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PREMIÈRE PARTIE ROYAUME-UNI
Situation et dimensions. — Le lioyaume-Uni de Grande- Bretaiine et d'IrLinde, métropole de l'empire britannique, occupe l'archipel des lies Britanniques, situé dans l'océan Atlantique, au nord-ouest de l'Europe, dont il est séparé par la Manche (Eiiglish Ghanncl), le Pas de Calais et la mer du Nord. Ses extrémités sont par 50' et 61" de latitude septentrionale et par O^oO' et 12° 50' de longitude occidentale de Paris (Ij-
L'archipel britannique se compose d'une grande île, la Grande- Bretagne, d'une moins grande, l'Irlande, et de quelques petites îles isolées ou groupées : Wight dans la Manche, les Scilly ou Sorlingues, qui s'avancent dans l'Océan au large de la péninsule de Cornouailles, Anglesey et Man, dans la mer d'Irlande, les Hébrides, à l'ouest de l'Ecosse, les Orcades et les Shetland en prolongement de la partie septentrionale de la Grande-Bretagne. Enfin, on rattache politiquement au Pioyaume-Uni, l'archipel Anglo-Normand, voisin de nos côtes du Cotentin.
(1) Voir, pages -i77 et suivanlesjl'appendicedonnanl la comparaison avec la France.
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fiO superficie du Hoyaume-Uni est de 514.539 kilomètres carrés (1) soit 58.00 pour 100 de la superficie de la France.
Bien que séparées du continent par des bras de mer, les Iles Britanniques font physiquement partie de l'Kurope. Vn plateau sous-marin s'avance en mer et les supporte, les rattachant ainsi aux pays voisins. Les mers qui entourent l'archipel sont extrêmement peu prolondes : la Manche dépasse 100 mètres en un point seulement, la mer du Nord n'atteint ces profondeurs que dans son extrémité septentrionale, la mer d'Irlande a des fosses étroites de 200 mètres. Il faut aller loin au large des Iles Britanniques pour trouver les grands fonds de 1.000 mètres (575 kilomètres à l'ouest des îles Scilly). La position de l'archipel hritannique au centre de « l'hémisphère continental » eut assurément jadis une grande influence sur son expansion maritime et coloniale. Mais aujourd'hui l'intérêt anglais n'a plus de centre, sa métropole ne peut plus ni le concentrer ni l'expliquer. L'Inde et l'Australie, l'Afrique centrale et le Canada, et beaucoup d'autres régions du globe sont foyers de civilisation et de richesse britanniques; l'Inde explique plus et mieux la vie de Londres aujourd'hui que le pays baigné par la Tamise.
Composition du sol. — Les Iles Britanniques ont été surnommées le « Paradis des géologues » à cause de l'extrême diversité des roches qui s'y rencontrent et de l'enchevêtrement excessif des diverses couches. Cependant, une ligne tirée de la Lyme Bay, à l'embouchure de la Tees, divise nettement la Grande-Bretagne en deux parties tout à fait diflérentes. A l'ouest de cette ligne, il n'y a c[ue des terrains anciens, cristallins en Ecosse et primaires en Irlande et en Angleterre. A l'est, on ne rencontre que des terrains plus récents, jurassiques, crétacés et tertiaires. Les couches carbonifères, dont l'importance est si grande, se sont déposées à peu près le long de celte ligne. L'activité volcanique, éteinte depuis longtemps, s'est violemment manifestée autrefois, comme en témoignent les roches basaltiques du nord-est de l'Irlande et de l'ouest de l'Ecosse. Les alluvions modernes comblent de plus en plus l'es-
(!) Angleterre et Pays de Galles. . . . 151.015 kilomètres carrés.
Ecosse 78 . 748 —
Grande-Bretagne 229.763 —
Irlande 85.792 —
Man, îles .Anglo-Normandes 784 —
Total du Royaume-Uni. . . 514.539 kilomètres carrés
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tunirc du Wash, et construisent, sur son emplacement, le paya de Fen.
Relief du sol. — La même division peut s'appliquera l'étude du relief. La partie sud-orienlale de l'Angleterre est basse en général, aucun point n'atteint l'altitude de 500 mètres. On y trouve des plaines doucement ondulées dans la péninsule massive du Norfolk et du Suffolk, et dans le bassin de Londres, ou bien des plateaux peu accidentés, comme le plateau central de Leicester, et surtout le Weald, qui sépare la Tamise de la Manche, et rappelle notre plateau de Caux. Il présente deux bourrelets de collines, les North et les South Downs. Cette partie de l'Angleterre est la région agricole et pastorale, avec des îlots manufacturiers dans le nord.
Au contraire, la partie occidentale et septentrionale est montagneuse, et, sans présenter nulle part un aspect alpestre, est assez accidentée pour être pittoresque.
La Cornouaille et le Devonshire sont formés d'un massif granitique, très profondément découpé, que l'on désigne par le terme impropre de chaîne dévonienne. Le point culminant, le High Willhays, dans le massif de Dartmoor, atteint 621 mètres.
Beaucoup plus accidenté est le pays de Galles; les Welsh ou Cambrian Mountains élèvent leurs masses schisteuses au-dessus de 1.000 mètres (Snowdon 1.085 mètres), et attirent, par leurs hautes croupes et leurs lacs profonds, un grand nombre de touristes.
La partie septentrionale de l'Angleterre, au nord de la dépression oîi coule la Trent, et jusqu'à celle de la Tyne, est couverte par le soulèvement de la chaîne Pennine (Crossfell 882 mètres) et par le pittoresque massif du Cumberland (Scawfell 978 mètres), dont les combes, avec leurs lacs clairs et profonds, ont été chantées par les poètes lakistes.
L'Ecosse est presque exclusivement montagneuse. Ses montagnes (Highiands), qui font partie du grand soulèvement calédonien-Scandinave, rayonnent autour d'un centre placé à l'angle nord-oriental de l'Irlande et sont séparées les unes des autres par de profondes et étroites dépressions ou « lowlands ». Ce sont d'abord, au sud, les monts Cheviot (mont Merrick 842 mètres, Hartfell 808 mètres). Une très profonde plaine, réunissant la Clyde au Forth, sépare les Cheviot des Grampians. Là sont les points culminants de la Grande- Bretagne, et les régions célèbres des Highiands. De hautes terres, couvertes de bruyères, dans les creux desquelles se blottissent les superbes lacs ou « lochs », sont dominées par des dômes élevés (Ben Nevis 1.345 mètres, Ben Muicli Dhui 1.509 mètres), qui conservent de la neige pendant la plus grande partie de l'année.
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Plus au nord, la coupure du Glenmorc, traversée par le Cuiial Calédonien, transforme en île la région des Norihern Iliglilands ou des monts de Hoss, plus sauvage encore, mais un peu moins haute (Mam Soûl 1.177 mètres).
Le relief de l'Irlande est curieusement disposé. Une plaine centrale, presque sans dénivellation, oîi l'eau ne trouve pas d'écoulement, pleine de marais et de tourbières, réunit la baie de Galway à la mer d'Irlande. C'est à la périphérie del'ile, au nord et au sud, que se trouvent les massifs montagneux. Au nord, le pays d'Ulster a les Sperrin Mountains (683 mètres) et les hauteurs du Donegal (752 mètres) ; au sud, le Leinster s'élève jusqu'à 926 mètres et surtout le Munster présente aux assauts furieux de l'Océan, qui les sculpte profondément, les monts du Kerry (Carranluohill 1.040 mètres).
L'enscmbledes lies Britanniques, sans être aussi varié que la France, présente cependant une sufiisanle diversité d'aspect et une grande partie du pays est enlevée. par l'altitude, à la zone des cultures. Mais, nulle part, le relief n'interrompt absolument les communications.
Littoral. — Peu de pays ont un littoral aussi richement articulé. Les côtes se développent sur une longueur de 10.500 kilomètres, présentant presque partout des rades profondes et Lien abritées, des estuaires par où la marée et, par conséquent, les navires pénètrent loin dans l'intérieur des terres. Aucun point du Royaume- Uni n'est situé à plus de 100 kilomètres d'un port.
Leurs aspects sont des plus variés. Sur la Manche, les côtes granitiques et profondément découpées de la Cornouaille rappellent celles de notre Bretagne. Mêmes écueils dangereux, mêmes havres profonds et sûrs (Fahiiouth, Plymouth, etc.), mêmes caps s'avançant loin en mer (Land's End, Lizard, Start Point, Bill of l'ortland), mêmes vagues rageuses et destructrices. Puis l'île^de Wiglit délimite les deux rades du Soient, champ d'exercices et refuge des yachts, et de Spithead, abri de la flotte de guerre, au fond desquelles s'abritent Southampton, port de commerce, et Portsmouth, port de guerre. A l'est de Wight, le plateau du Weald oppose ses hautes falaises, rarement interrompues par de profondes valleuses, aux falaises identiques de la haute Normandie (caps de Beachy Head, Dunge Ness, South et North Foreland, ports de Newhaven, Folkestone et Douvres).
Sur la mer du Nord, le littoral est d'abord bas, les formes en sont arrondies, quelques estuaires seulement (Tamise, Wash, Humber, Tyne), donnent un abri aux navires, en grand danger sur cette mer peu profonde et encombrée de bancs de sable.
Avec l'Ecosse, la côte change complètement d'aspect : des golfes ;ippclés firtlis entaillent profondément le pays : larges à l'est (iorth, Tay, Moray et Dornoch), ils sont, à l'ouest, étroits, sinueux et profonds comme les fjords de Norvège (Lorne, Clyde, Soiway). En même tem[)s, la côte occidentale de l'Ecosse est bordée par l'archipel des Hébrides et un nombre considérable d'îles isolées, d'écueils et d'îlots qui en rendent la navigation des plus attrayantes pour le touriste, mais des plus dangereuses pour le marin.
Moins déchiquetée, encore que très découpée, est la côte de la mer d'Irlande : de larges baies (Morecambe, Cardigan) ou de profonds estuaires (Mersey et Severn), des îles littorales comme Anglesey et Holyhead.
Les côtes d'Irlande sont fort variées d'aspect : basses et plates, sans bon port autour de Dublin, elles sont 1res sculptées auprès des massifs montagneux. Les belles rades de Belfast, de Cork surtout, sont célèbres. L'extrémité sud-occidentale rappelle les « côtes sauvages » de notre Bretagne. Trois baies l'entaillent profondément, l'île de Valentia reçoit le premier choc des vagues, annonce les ouragans, et correspond par les câbles sous-marins avec le Nouveau Monde.
Climat. — Grande humidité, douceur remarquable de la température, tels sont les caractères du climat britannique. Baignées de tous les côtés par des Ilots tièdes, les Iles Britanniques présentent un type parfait du climat maritime tempéré. La température moyenne des divers points est généralement la même que celle de pays situés en Amérique à 20° plus près de l'équateur. Les isothères, orientées dans le sens des parallèles, s'échelonnent de -f- 15° au nord à 4-18'' au sud, et, sauf lorsque passe quelque « vague de chaleur », rare du reste, on ne souffre jamais de l'élévation de la température; on ne peut guère s'y passer de pardessus le soir. Les isochimènes, dirigés du nord au sud, vont de + 3" à l'est à -f- 6*^ à l'ouest. Si la neige couvre souvent le sol dans la partie orientale, abritée par les montagnes contre le vent de l'Océan, elle est presque inconnue sur la côte occidentale, en Irlande, et même dans les Shetland. Certaines îles, comme Wight ou les Scilly, sont célèbres par leur végétation exubérante et quasi-tropicale.
Mais cette douceur de la température ne fait pas des Iles Britanniques un pays d'élection pour les personnes de santé faible, quelque chose comme une Biviera du nord ; elle est combattue par l'extraordinaire humidité lîe l'air, tiares sont les journées sans nuages, plus rare encore le ciel pur et le soleil radieux. Le brouillard couvre
presque constamment l'archipel; que ce soit l'épais et puant « yeliow Ibg » qui oblige les Londoniens à allumer leurs lampes en plein midi, ou bien la brume plus légère (jui ouate le paysage, il est bien rare que l'air soit pur et clair.
Les i)luics sont abondantes, et réparties sur de nombreux jours. Apportées par les vents du sud-ouest, elles se précijtilent surtout sur la partie occidentale ; l'Irlande en reçoit près de 2 mètres dans les comtés de l'ouest; certains points même sont arrosés par 3 ou A mètres chaque année. Il en est de même pour la côte occidentale de la Grande-Bretagne, tandis que, derrière l'écran des liauteurs, la région orientale n'en reçoit que 0 m. 05. La moyenne générale est de 0 m. 85, la plus l'or te des pays européens d'altitude moyenne. Le nombre des jours de pluie atteint 210 par an en Irlande, soit plus d'un jour sur deux (57.55 pour 100). Dans le reste de l'archipel, bien que moins nombreux, les jours de pluie le sont encore assez pour avoir fait du waterproof un vêtement national et indispensable en Angleterre.
Fleuves. — Le peu de largeur des îles, la modicité du relief, la richesse et la régularité des pluies, tout concourt à donner à ce pays des cours d'eau d'un caractère très particulier. Ces fleuves sont courts, abondants, réguliers, coulent lentement entre des rives basses, s'ouvrent très tôt à la batellerie, puis, brusquement, sous l'influen/^e du flot de marée, s'élargissent, s'approfondissent, et donnent accès aux plus grands navires. On a pu dire avec juste raison que ces fleuves avaient leurs vraies sources en mer; ils roulent plus d'eau salée que d'eau douce.
Les plus grands de ces cours d'eau coulent vers la mer du Nord. La Tamise ou Thames, le géant des fleuves anglais, a 545 kilomètres de cours, moins par conséquent que la moitié de la Seine; son débit n'est que de 59 mètres avant qu il soit grossi par le flot de marée, ce débit est du reste constant. Mais, dès que la mer peut remonter le cours de la Tamise, elle transforme le joli petit fleuve, sillonné par les canots des étudiants d'Oxford ou par quelques cha,lands, su un véritable bras de mer. Large de 500 mètres au pont de Londres, profonde de 4 mètres à marée basse, de 10 m. 50 à marée haute, elle peut recevoir les plus gros navires dans les docks de Londres. Les autres fleuves de cette région orientale lui ressemblent : rOuse et la Nen tombent dans le Wash; le Trent traverse presque toute l'Angleterre et contribue, avec l'Ouse de York, à former le Humber, la Tyne reçoit les navires charbonniers de Newcastle. En Ecosse, le Forth et le Tay sont abondants, mais surtout célèbres par leurs firths.
Dans la partie occidentale de la Grande-Bretagne, les fleuves sont plus courts, mais leurs estuaires plus disproportionnés encore. La petite Glyde forme le port de Glasgow, rimpi;rce])lible Mersey amène les énormes paquebots de la Cunard line jusqu'aux quais de Liverpool. Seule, la Severn tient sa place sur la carte. Elle entoure à l'est le pays de Galles et se perd dans l'estuaire appelé canal do lîristol.
En Irlande, la plaine centrale, marécageuse, sans pente appréciable, est drainée par le Shannon, chapelet de lacs, réunis par quelques parties plus resserrées et d'un courant plus appréciable.
Tous les fleuves britanniques olTrent donc d'excellentes qualités de navigabilité; comme, d'autre part, ils ne sont séparés par aucune dénivellation importante, rien n'a été plus facile que de les réunir par des canaux.
Les lacs, nombreux dans les régions montagneuses d'Ecosse (Loch Lomond, Loch Katrine), du Cumberland ou de l'Irlande (Lac de Killarney), n'ont aucune autre importance une celle d'attirer de nombreux touristes.
Géographie politique.
Populations. — La population britanni({ue est extrêmement nombreuse, et des plus denses : 41.977.000 habitants au recensement de 1901, c'est-à-dire une masse d'hommes plus considérable que celle qui habite la France, presque deux fois plus étendue. La densité kilométrique est donc grande et se chiffre par 152 habitants au kilomètre carré.
Mais ce chiIVre ne donne qu'une idée très imprécise du groupement de la population anglaise, inégal et irrégulier. Tandis que l'Irlande, ruinée par la famine et l'émigration, n'a que 55 habitants au kilomètre carré, que l'Ecosse montagneuse et aride n'en compte que 56, l'Angleterre et le pays de Galles atteignent le chifl're de 215 habitants. Certaines parties même de l'Angleterre peuvent être comparées, par le grouillement des hommes, à la Chine ou à l'Egypte. Le comté de Lancastre, désert il y a un siècle, a maintenant 400 habitants au kilomètre carré.
La répartition de celte masse d'hommes entre les campagnes et les villes est curieuse et caractéristique; tandis qu'en France,
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58 pour 100 de la population habite la campagne, au Royaume- Uni, la proportion est plus que renversée en laveur des villes, qui renferment près de 77 pour 100 du total des habitants; les campagnes sont dépeuplées et se vident de plus en plus, tant par l'attrait des hauts salaires des usines citadines que par l'expropriation volontaire et réfléchie qu'accomplissent les grands propriétaires; ils transforment des pays de culture en pays d'élevage ou en parcs de chasse. Aussi les régions agricoles du sud-est de l'Angleterre ne sont-elles plus que faiblement habitées, tandis que celles de l'ouest et du nord, naguère désertes, ont vu se fonder dimnienses villes.
La capitale, Londres, est un monde à elle seule. Quatre millions et demi d'habitants se pressent dans l'agglomération principale, et plus de sept millions, si on y ajoute les interminables faubourgs qui la prolongent sur toutes les routes.
C'est qu'en effet, Londres n'eti pas seulement la capitale politique du Royaume-Uni, elle est en même temps le plus grand port et le centre commercial du monde entier. Ses docks reçoivent plus de navires qu'aucun autre havre de la terre, et les échanges qui se traitent dans les innombrables « offices » « de la Cité » dépassent ceux des autres places commerciales. Aussi la ville de Londres ne ressemble-t-elle pas aux autres capitales d'Europe. La « Cité » est une ville aux rues étroites, aux maisons hautes, qui grouille d'une population affairée de 9 heures du matin à 6 heures du soir, mais qui se vide pour la nuit ; les commerçants fuient leurs offices pour se répandre dans leurs maisons d'habitation des quartiers plus salubres et plus gais. De 112.000 habitants, la Cité est tombée, en trente ans, à 27.000 habitants permanents. Dans la direction de l'ouest se sont massés les quartiers élégants, où chacun habite une maison particulière, un petit hôtel, tandis que, dans les quartiers de l'est, s'accumule la population pauvre des ouvriers d'usines, des débardeurs du port, et aussi cette masse sans moyens fixes d'existence que décime la faim dans White Chapel, Spitalfields, etc. (.1).
L'origine de la population britannique est complexe. Les anciens Bretons ou Celtes, refoulés par les invasions, ne dominent plus
(1) Grandes villes (1901) •
Londres [sans les
faubourgs) ... 4.536.000 liab.
Glasgow 7(30.000 —
Liverpool 685.270 —
Birmintîiiam. . . . 522.182 —
Manchester .... 503.930 hab.
Leeds 428.953 —
Shcflield 580.717 —
Bristol 528.836 —
Etc.
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que dans les parties pauvres et montagneuses de l'ouest et du nord : (lornouailles, Galles, Ecosse et Irlande, et encore, la langue celtique disparaît-elle rapidement, moins de 2 millions de personnes la [)arlent aujourd'hui. La conquête romaine n'a eu qu'une influence médiocre. Mais les invasions germaniques et Scandinaves (Angles, Saxons, Danois) ont com[)lèlemcnt remanié la race et la langue de l'Angleterre. Les Anglo-Saxons, soumis plus tard par les Normands de France, ont maintenu leur originalité et leur indépendance morale; la langue seule s'est enrichie d'un grand nomhre de mots d'origine française.
La langue anglaise peut être considérée comme une des causes de la suprématie anglo-saxonne actuelle. Très riche, très simple comme grammaire et comme syntaxe, à la fois brève et précise quand on parle affaires, poétique et ample quand elle est maniée par un écrivain ou un orateur, elle n'a contre elle que d'être très difficile à prononcer. L'orthographe anglaise est la plus compliquée du monde, et ne donne aucune idée de la façon dont le mot doit s'articuler. Mais, simplifiée, comme dans le « pidgin english » des mers de Chine, la langue anglaise devient un instrument de transaction remarquable et un moyen d'influence difficile à remplacer.
L'Anglo-Saxon est, au physique, un homme en général de haute taille, blond, de teint rose et sanguin; l'éducation physique, très développée, lui donne une grande vigueur musculaire, une allure souple et dégagée. Gros mangeur de viande, grand buveur d'alcool, quoique, depuis quelques années, l'alcoolisme recule sensiblement.
Au moral, l'Anglais a été exagérément exalté ou dénigré. Toute l'histoire du peuple anglais, l'éducation qu'il reçoit, le genre de vie auquel il est voué contribuent à en faire un type intéressant de l'humanité. Beaucoup de sang-froid, le goût des aventures, l'initiative et le sens de la responsabilité, exercés chez l'enfant dès les bancs de l'école, la patience et le désir de vaincre sur tous les terrains, l'idée de la supériorité indiscutable et de l'avenir victorieux de la race anglaise, la précision de l'esprit, le sens pratique très développé, sont des armes qui servent dans la lutte mondiale comme dans la vie intérieure de tous les jours. Mais ces qualités ont leur contre-partie : individualiste, et ne comptant que sur lui-même, l'Anglais est volontiers égoïste et brusque; désireux de vaincre et d'assurer la suprématie de la « plus grande Bretagne », il ne s'arrêtera pas toujours au seuil des scrupules; convaincu qu'il est nécessaire à l'humanité entière que l'Angleterre l'emporte sur ses concurrents, il oubliera quelquefois sa parole, abandonnera ses alliés et cherchera à « tirer son épingle du jeu » avec le plus
d'avantages possibles. S'il y a exagération et injustice à parler de la « perlide Albion » et à refaire, à son sujet, les déclamations romaines contre la (» foi j)unique », il n'en est pas moins vrai que l'homme politique anglais, comme le simi)le particulier, exagère parfois la préoccupation de l'intérêt britaniii((uc et la crainte des résolutions sentimcntaios.
La religion dominante est le protestantisme; l'Kglise d'État de l'Angleterre est l'anglicanisme ou épiscopalisme, celle de l'Ecosse est le presbytérianisme, mais toutes les sectes religieuses ont une liberté complète de culte et d'action. En Irlande, les Églises sont séparées de l'État, et la presque unanimité des habitants se rattache au catholicisme romain.
La population britannique s'accroît rapidement, abstraction faite de l'Irlande qui, pour dus causes économiques, politiques et sociales, a vu le nombre de ses habitants tomber de plus de 8 millions en 1841 à A millions et demi en 11)01 . L'excédent des naissances fait plus que compenser les décès, et même une émigration intense n'a pas empêché le cliiffre de la population de passer de 19 millions à plus de 44 pendant la durée du xix« siècle (1). Il faut du reste remarquer que l'émigration est loin d'aifailtlir le pays, les émigrants allant peupler les colonies tempérées de l'Angleterre, ou augmenter en pays de langue anglaise l'influence de la mère patrie.
Gouvernement. — Le Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d'Irlande, dont le souverain porte, en outre, dans les actes se rapportant aux colonies, le titre d'empereur des Indus, est, depuis iort longtemps, une monarchie constitutionnelle. Le pouvoir exécutif est aux mains d'un roi irresponsable, assisté de ministres responsables devant le Parlement, divisé en deux Chambres : la Chambre des lords, composée de pairs héréditaires anglais, plus 28 pairs irlandais élus à vie et 16 pairs écossais élus pour une législature; la Chambre des communes forméede 670 membres élus pour sept ans par un suffrage censitaire très large.
Protégé par sa situation insulaire, le Royaume-Uni n'estime pas avoir besoin d'une armée permanente considérable, aussi le service
(1) Mouvement de la population (1903)
Naissance;: 1.183.180
Décès 667.851
Excédent de naissances . 515.329
Soit 1.46 0/0.
Émigration totale de 1815 à 1905 16.597.880
Emigration 259.950
Immigration 199.685
Augmentation totale. . . 455.064
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militaire n'cst-il pas obligatoire. Copcndaiit, en cas de danger, le gouvernement peut appeler les milices dont l'ait partie tout honmie de 18 à 50 ans. Une puissante armée coloniale garde les établissements d'outre-mer (1).
Par contre, la nécessité de défendre ses côtes et surtout son immense empire colonial a obligé le Royaume-Uni à armer une formidable flotte, la première du monde, et à toujours l'accroître, pour se trouver prêt à toutes les éventualités (2). Mais, même avec cette flotte nombreuse, l'Angleterre est loin d'avoir conservé la supériorité qu'elle avait autrefois : sa prééminence numérique ne tient plus qu'à peu de chose ; toutefois le nombre et la vitesse de ses navires multiplient singulièrement sa force continentale ellemême (3).
Géographie économique.
Le nom seul du Royaume-Uni évoque aujourd'hui lidée d'une prospérité économique extraordinaire à tous égards, d'une industrie
(1) Armée permanente (1906), sans l'armée des Indes :
Pied de paix. 251 000 hommes
Pied de guerre 895.000 —
(2) Flollc en 1908 :
Cuirassés. . . ,
Croiseurs cuirassés
— protégés
Contre-torpilleurs
Torpilleurs variés
Sous-marins
Équipages 151.000 hommes.
(5) Finances du Royaume-Uni (I907-190S) en millions de francs :
En
4nnés.
conslruclion
Recettes 5.952.2
Dépenses 5.854.4
Dette publique 19.192.5
Annuités de la dette, . . 745.1
Budget de la guerre. . . 702.2
Bndget de la marine. . . 791.1
Recettes des administrations locales (1906- 1907) 4.252.5
Dépenses 4.155.2
prodigicusoment active, d'un commerce universel, d'un empire coloniy! k'I (ju'aucun autre peuple n'en eut jamais un semblable. Pour expliquer celte situation privilégiée, on en montre les causes dans la nature môme du pays, et dans la politique économique qu'il a suivie. Mais, s'il y a une part de vérité dans ce « déterminisme » économi(|ue, comme on le verra plus loin, il y a aussi une forte proportion d'exagération. Certes, la nature a bien doué le Hoyaume- Uni, ses mines de bouille et de fer expliquent son industrie et son commerce, sa situation insulaire a aidé au développement de sa marine et de ses colonies, le libre-échange, conséquence de sa situation agricole et industrielle, a permis à son conmierce de se développer d'une façon vraiment inouïe, mais l'homme a beaucoup l'ait pour aider la nature. Enfin et surtout les colonies ont réagi, à leur tour, sur la |irospérité de la mélr()[t()le.
Le Rojaurac-Uni a été longtemps un pays agricole, suffisant à sa consommation et exportant les laines de ses moutons dans les Flandres où l'on en faisait du drap ; il n'est devenu industriel qu'à la fin du xviii" siècle, quand l'invention de la machine à vapeur lui a permis d'utiliser ses gisements houillers et lui a donné une supériorité écrasante sur ses concurrents. Jusqu'à l'acte de navigation de 1651, les navires hollandais faisaient la majeure partie du commerce extérieur du pays. Ce n'est qu'après la guerre de Sept Ans que l'Empire colonial s'est fondé, et il a fallu la révolte des colonies de l'Amérique pour faire comprendre aux Anglais que le Pacte colonial leur nuisait et pour les décider à laisser à leurs colonies plus de liberté économique. Jusqu'au milieu du xix^ siècle, le protectionnisme le plus étroit défendait les cultivateurs anglais, et, à l'heure actuelle, après une période de libre-échange absolu, on voit paraître l'idée de la « solidarité impériale » de la métropole avec ses colonies.
La vérité est donc que la nature a favorisé l'expansion économique du Royaume-Uni, mais aussi que l'Anglo-Saxon a su faire de ces faveurs le meilleur et le plus intelligent usage, que son esprit d'initiative est pour beaucoup dans sa fortune.
Agriculture. — Le Royaume-Uni est compris dans la zone de culture des céréales, le climat y est en général doux, toujours humide, le sol est riche dans les régions de l'est et du sud-est, plus pauvre dans celles de l'ouest et du nord, ainsi qu'en Irlande. Toutes les plantes qui n'ont pas besoin d'wne grande chaleur estivale et qui ne craignent pas l'humidité y réussissent parfaitement.
Et cependant, le Royaume-Uni n'est plus un pays agricole. Après avoir essayé de lutter contre la concurrence étrangère (corn laws),
il a abandonné ragnculture et s'est habitué à recevoir de l'extcneur les blés nécessaires à son alimentation et les matières premières indispensables pour son industrie (1). Les herbages pour l'élevage, les parcs de chasse ont remplacé les champs cultivés, et les paysans ont fui de plus en plus vers les villes.
Mais, dans les régions où l'on cultive le sol, cette culture est des plus perfectionnées : les procédés les plus récents de l'agriculture intensive, presque industrielle, donnent d'admirables, mais coûteux résultats. Et cependant la récolte annuelle du Royaume-Uni ne lui permettrait pas de vivre plus de six semaines, dans le cas où il se trouverait coupé de ses communications avec le reste du monde.
L'énumération des productions agricoles est brève. Les céréales ont reculé devant la concurrence des États-Unis, de l'Inde et de la Russie. Seule, la péninsule massive limitée par une ligne allant du Wash à Londres a beaucoup de champs de céréales; ceux-ci alternent avec les prairies dans la région qui s'étend à l'ouest jusqu'à une ligne sinueuse réunissant le cap Flamborough à l'île de Wight. Le reste est en majeure partie occupé par les herbages et pâturages.
Parmi les céréales, l'avoine l'emporte, elle est cultivée dans les pays montagneux, et sert même à l'alimentation humaine en Ecosse. La culture du blé s'étant restreinte aux terres excellentes, le rendement par hectare est un des plus considérables du monde (oO liectolitres contre 18 en France) ; l'orge, qui sert à la fabrication de la bière se maintient en Angleterre; le seigle disparaît, les pommes de terre suppléent, surtout en Irlande, à la rareté du froment; les cultures maraîchères réussissent merveilleusement et sont très habilement conduites, mais elles aussi ont à conqjter avec la concurrence étrangère, surtout depuis que les procédés de conservation par le froid permettent de transporter fruits et légumes des pays les plus éloignés.
Les arbres fruitiers manquent de soleil : quelques treilles bien exposées, les plantations de pommiers du pays de Rristol, des cerisiers et des poiriers ne suffisent pas aux consommateurs qui, pour ces denrées encore, ont recours à l'importation.
Les usines anglaises ne peuvent pas, non plus, compter sur les champs d'Albion pour les alimenter en matières premières. Les lins, quoique d'excellente qualité, sont concurrencés d'une telle
(1) Culture des céréales :
1874. ... 4.^78.000 bectares.
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façon par ceux de Russie qu'on en diminue la culture, sauf en Irlande. Par contre, le houblon, indispensable aux brasseries, réussiJ dans les contrés de Kent, d'Essex et de Worcester, et sa qualité est éyal(! ;i celle des houblons de Belgique et de Bourgogne. Quant aux |)Iantes tinctoriales et oléagineuses, elles n'existent pour ainsi dire plus.
De même que les Romains après les conquêtes, les landlords anglais ont transformé une bonne partie de leurs latifundia en territoires d'élevage. Le sol et surtout le climat s'y prêtent à merveille. Sous cette atmosphère humide, l'herbe pousse à profusion ; dans ce climat doux, les bêtes peuvent rester en plein air. Aussi le l^oyaume-Uni est-il le pays classique de l'élevage. En même temps, l'éleveur anglais a su mettre à profit les découvertes de la science et, par des croisements habiles, augmenter les qualités des animaux; mais cet élevage est coiiteux.
L'Irlande, surabondamment arrosée, mérite son surnom de « verte Erin », par la richesse de ses pâturages où paissent un nombre de bêtes à cornes relativement supérieur à celui des autres pays d'Europe; en Ecosse, les pâturages couvrent la moitié de la superficie et nourrissent les moutons des Cheviot et les vaches d'Ayr; l'Angleterre a surtout des prairies naturelles dans l'ouest, et des prairies artificielles au sud-est ; on y élève les célèbres vaches de Durham, les chevaux de York et de Lincoln, renommés pour la selle, les moutons de South Downs ou de Dishley, célèbres les uns pour leur laine, les autres pour leur viande. Mais, comme sur le continent, la concurrence des moutons d'Australie ou de la République Argentine fait diminuer sensiblement le cheptel anglais (1). Un trait caractéristique du Royaume-Uni est le petit nombre de volailles élevées dans les fermes. C'est une des conséquences de la division du sol en un petit nombre de vastes propriétés. Aussi le Royaume-Uni est-il tributaire pour les œufs de beaucoup d'autres pays, en premier lieu du Danemark.
(Il Pâturages (1908) :
Grande-Bretagne 3.96G.300 hectares.
Irlande 5.000..^00 —
Total 11.966.800 hectares.
Elevage (1908) :
Grande-Uretagno. Irlande. Total.
Chevaux 1.545.700 004.500 2.150 200
Rètes à cornes 6.905.100 4.791.800 11.696.900
Moutons 27.059.700 4.120.600 51.169.300
Porcs 2.823.500 1.217.800 4.041.500
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l,:i pèche est exlrcmcraent active : l'Ecosse et rirlandc fo^^nlssent beaucoup de saumons. La pêche maritime est une industrie nationale, qui a été mise au courant des derniers progrès. Les bateaux à vapeur sont extrêmement nombreux et sillonnent, à do grandes distances, toutes les mers environnantes (1).
En résumé, l'agriculture britannique est très caractéristique de l'état d'esprit des habitants du pays. Bien que les conditions naturelles soient favorables, que les résultats soient encourageants, les Anglo-Saxons l'abandonnent de plus en plus. C'est qu'ils ont vu que leur intérêt bien entendu devait les écarter d'une lutte coûteuse avec des Etats qui, en échange de ventes agricoles, deviennent clients de l'industrie anglaise. Les terres immenses des Etats-Unis, de la Russie ou de l'Inde, cultivées à la manière extensive, avec des frais minimes de main-d'œuvre, leur fournissent le blé ou le lin à meilleur marché que celui qu'ils pourraient eux-mêmes produire, ils renoncent donc à cultiver leur sol, et, avec les bénéfices de leur industrie ou de leur commerce, achètent ce qui leur manque. C'es^: un exemple de spécialisation économique au moins intéressant à signaler, mais qu'il ne faudrait pas croire applicable à tous les pays. Au reste, par ses colonies du Canada, d'Australie et de Nouvelle- Zélande, la communauté britannique est richement agricole; elle se suffirait déjà si elle n'avait à ménager ses acheteurs européens d'objets industriels.
Industrie. — Bien dilférent est le tableau offert par l'industrie. Les dons naturels sont merveilleux : il y a longtemps qu'on a dit que la Grande-Bretagne était « un bloc de houille et de fer », et (tue l'on a indiqué les conséquences de cette richesse; en même temps, le peuple fournit une excellente main-d'œuvre, relativement coûteuse, mais très productive; les ingénieurs et chefs d'industrie, peut-être moins « savants » que dans d'autres pays, ont, au plus haut degré, le sens pratique et l'intelligence des nécessités industrielles et commerciales. Enfin, la proximité de la mer, la facilité et le bon marché des transports, l'existence de marchés d'achat ou de vente naturellement ouverts au commerce britannique ne sont pas pour peu dans le développement de l'industrie.
Et cependant celle-ci, autrefois la première du monde, et qui semblait imbattable, voit s'élever, depuis quelques années, des concurrents très dangereux : elle n'est plus au premier rang. Les
(1) Flotte de pèche, 26.094 bateaux, dont 2.210à vapeur, 106.000 liommes. Valeur du poisson pêche, y compris les coquillages, 294.700.000 francs.
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États-Unis l'ont dépassée, l'Allemagne fait des progrès inquiétants et qui expliquent le renouveau d'esprit protectionniste auf(uel nous assistons.
En première ligne parmi les causes de la prospérité de l'industrie, il Tant citer la richesse houillère : les bassins, répartis dans la Gninde-Bretagne de l'ouest et du nord, couvrent une superficie de 16.000 kil. carrés : parmi les principaux sont ceux de Durham et iNorthuraberland, dont le grand port d'exportation e>t celui de Newcastlc, sur la Tyne; ceux du Yorkshire, du I.ancasliire et du StalTordsliire forment le grand bassin du Centre, dont les produits sont consommés à l'intérieur, dans une prodigieuse agglomération d'usines; ceux du pays de Galles donnent lieu à une exportation active par le port de Cardiff. En Ecosse, les gisements sont réunis dans la grande dépression qui unit la Clyde au Forth, Glasgow à Edimbourg.
Dans les raines de ces bassins travaille une masse considérable d'hommes, de plus en plus nombreux, puisque leur nombre a passé de 282.000 en 1861 à 040.000 en 1907, et l'extraction est abondante. Elle n'est plus, absolument, la plus considérable du monde; considérée même dans son rapport avec l'immense empire britannique, elle est, proportionnellement, moins prodigieuse que celle de l'Allemagne (1).
La houille de Grande-Bretagne est d'excellente qualité, et assez diverse pour servir à tous les usages industriels ou ménagers ; d'autre part, le peu de profondeur relative des puits la rend d'extraction relativement facile, et, partant, peu coûteuse ; enfin, presque toutes les mines sont à proximité de ports de mer ou de rivières navigables; bien souvent c'est la benne même que le hàveur a chargée au fond de la mine, qui culbute la houille dans le bateau charbonnier lequel la transportera immédiatement vers les lieux les plus lointains de consommation , d'oii économie de main-d'œuvre, et moins grande formation de poussier.
Nous verrons plus loin les conséquences incalculables de l;i richesse houillère du Boyaume-Uni.
(1) Production liouillcTC des principaux pays en millions de tonnes :
1000. l'.iOG.
Royaumr-rni tJ^ô.î '251.0
États-Unis '240.8 406 5
Allemagne 107.5 157.1
France 52.2 5i.2
Belgique 25.1 25.6
(2) Prix au carreau de la mine, 10 fr. iO contre 15 l'r. 80 en France.
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Les autres minerais existent presque tous en quantités assez grandes, mais le même phénomène a lieu pour eux que pour les produits ai^ricoles. D'autres pays les extraient à meilleur compte que le Royaume- Uni, aussi celui-ci a-t-il avantage à les acheter, et il exploite de moins en moins ses mines.
Le fer cependant, abondant, exploitable dans les mêmes endroits que la houille, quelquefois par le même puits, doime lieu à une extraction active, qui n'empêche du reste pas une importation assez considérable venant d'Espagne, de Suède ou de France. Mais la proximité des mines de fer et de houille explique, par l'économie des transports, l'activité des usines métallurgiques du centre ou du pays de Galles,
Le cuivre de Cornouailles et du pays de Galles (Swansea) ne suftit plus à la consommation; il faut avoir recours aux mines des États-Unis, de l'Espagne et du Chili. Le plomb du nord, le zinc de Cornouailles, de Galles et de l'île de Man, l'étain même, cette richesse des îles Cassitérides dans l'antiquité sont dans le même cas. Le dernier minerai est surtout importé des Indes néerlandaises.
Les carrières sont nombreuses, mais la pierre à bâtir manque dans les comtés du sud et du sud-est. Londres est bâtie en briques. Ce que l'on extrait surtout du sol, c'est l'argile plastique, abondante dans le centre, autour de Stoke-sur-la-Trent, dans le célèbre « district des poteries » .
Les produits des mines donnent lieu à une activité industrielle intense. Jadis au premier rang pour la fabrication de la fonte, du fer et de l'acier, le Royaume-Uni a été dépassé par l'Allemagne, mais surtout par les Etats-Unis. Les hauts-fourneaux sont surtout massés dans le centre (Staffordshire, Yorkshire et Cumberland, autour de Birmingham), dans le nord (Northumberland et région de Glasgow), et dans le pays de Galles dans la ville si curieuse de Merthyr Tydvil. L'acier est surtout préparé, par les procédés nouveaux, à Sheffield, mais cette ville n'a pas gardé son quasi-monopole d'antan, et les aciers allemands et américains lui font une sérieuse concurrence. Le cuivre est réduit à Swansea, ville d'usines énormes qui ne traitent que ce métal et, la nuit, éclairent la ville de fantastiques lueurs vertes.
Après ce premier traitement, les métaux sont travaillés et transformés en produits très variés dans une grande quantité d'usines. L'abondance et le bon marché de la houille a, ici, une importance considérable. L'usinier anglais, pour la même quantité de combustible employée dans la fabrication d'une machine, dans la construction d'un navire, dépense près de 30 pour 100 de moins que
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son confrère français. La même raison fait que la matière première, acier, cuivre, etc., lui revient aussi moins cher. Si l'on ajoute à ces conditions favorables celles (|ui découlent de l'habitude de construire par séries, même les locomotives et les navires, et de la facilité des communications, on comprendra les raisons du bon marché relatif des produits métallurgiques anglais.
Une énnmération des usines métallurgiques et mécaniques de la Grande-Bretagne serait infinie. Bornons-nous à indiquer les régions principales et leurs spécialités.
Le groupe du Stalfordshire est sans contredit le premier du monde entier non seulement par l'intensité de sa production, mais encore pur l'infinie variété des objets qui sortent de ses usines. Birmingham possède la série complète des industries mécaniques, depuis la labrication des épingles et des aiguilles jusqu'à celle des plus grandes machines à vapeur. Sheffield, comme Birminghan), est à peu près universelle dans l'art de la métallurgie, mais ses travaux de coutellerie Ihie, ses fabriques d'outils de toute sorte l'ont rendue plus particulièrement fameuse. Glasgow, métropole industrielle de l'Ecosse, Manchester, dans le Lancashire, et Merthyr-Tydvil, dans le pays de Galles, sont actives elles aussi.
Une localisation qui s'impose est celle des chantiers de constructions navales; ils sont situés dans les grands ports ou dans leur voisinage, en général au débouché des estuaires fluviaux. Les plus actifs sont ceux de la Clyde, Greenock et GlasgovN', Newcastle sur la Tyne, Sunderland sur la Wear, Middlesborough et Hartlepool sur la Tees, Belfast, etc., etc. Ayant la houille et les métaux en abondance, les chantiers anglais construisent à meilleur compte que la plupart de ceux du continent.
Birmingham, Newcastle, Manchester, Glasgow fournissent du matériel de chemin de fer aux compagnies anglaises et à celles du continent.
Citons les intéressantes manufactures d'aiguilles et d'hameçons de Bedditch et la serrurerie de Wolverhampton, les fabriques de lits de cuivre et de boutons métalliques de Birmingham. Pour les armes de guerre, la maison Armstrong et l'usine de Woolwich, qui appartient au gouvernement, méritent une mention spéciale ; ce sont, avec l'établissement Krupp d'Essen et les fonderies de l'État français, les plus vastes fabriques de canons du monde. Elles ont grande réputation, quoique en réalité leurs produits ne vaillent plus aujourd'hui ceux de la France et de l'Allemagne.
L'industrie des produits chimiques s'est surtout développée dans les villes maritimes, parce que le sol anglais ne fournit pas en
quanfitû suffisante les matériaux qui lui sont nécessaires; toutefois rabondance du sel et des pyrites de fer, et surtout celle de la houille, assurent déjà une alimentation considérable à ce genre d'industrie. Glasgow, Birmingham, Newcastle, la région de Liverpool, renferment le plus grand nombre d'usines de produits chimiques. La richesse du Cheshire en sel explique l'importance qu'a prise, aux environs de Liverpool, la fabrication de l'alcali, du sulfate de soude, de la soude artificielle.
La céramique compte parmi les plus importantes industries de la Grande-Bretagne : elle ne pouvait manquer d'y prospérer, puisqu'elle exige l'emploi du combustible minéral en quantité notable. Le « district des poteries » s'est formé tout naturellement dans le StalTordshire où abondent l'argile et la houille; Stoke-uponTrent en est le centre le plus fameux. Les verreries et cristalleries sont nombreuses à Newcastle, Birmingham, Sunderland et Londres; leurs produits, sans égaler en finesse artistique ceux des fabriques de Bohème, de Venise et de France, ont une réputation universelle. Les faïences et porcelaines de Worcester sont aussi l'objet d'un commerce actif.
Les industries dérivées du règne minéral sont donc des plus importantes. Mais l'ancienne suprématie du Boyaume-Uni a fléchi. Un fait sympiomatique est le suivant : les importations de produits en fer et en acier, nulles il y a vingt ans, deviennent assez considérables (1). Elles proviennent surtout des États-Unis et de l'Allemagne. L'étonnement a été grand dans le monde industriel quand on a appris, il y a quelques années, que des compagnies de chemins de fer anglaises, manquant de locomotives, en avaient commandé aux États-Unis.
Dan? la masse des autres industries, nous ne mettrons en lumière que les industries textiles, qui sont la source la pluS abondante de la fortune britannique et qui donnent lieu à unt exportation considérable.
En première ligne vient l'industrie cotonnière, la première du monde pendant longtemps, et qui se défend encore contre la concurrence des autres pays. Elle compte, dans les filatures et tissages. 48.000.000 de broches, 700.000 métiers mécaniques, travaille près d'un million de tonnes de coton brut produit
(1) Iniporlation de produits en fer et en acier :
1807 180.000.000 francs.
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j)our 5.000.000.000 de francs do lils ot de tissus ef, en exporte pour 2.500.000.000 de l'rancs. Son centre est le Lancashire, avec Manchester et les innombrables villes qui en sont les satellites. Ce seul comté avait, en 1901, 1.850 usines où tournaient 57.000.000 de broclies. La malièro première venait naguère par Liverpool, et, depuis le creusement du canal maritime, arrive directement aux (juais de Manchester. Glasgow en Ecosse, Belfast enh'Iande travaillent aussi le coton.
Mais, là encore, le quasi-monopole de l'Angleterre disparait; pendant que, dans les dix dernières années, le nombre des broches anglaises augmentait de 4 pour 100, celui des États-Unis taisait un bond de 40 pour 100, et celui de l'Europe continentale s'accroissait de 27 pour 100. Il y a cinquante ans, le Lancashire absorbait la moitié de la récolte cotonnière du monde, il y a dix ans, le tiers, aujourd'hui, moins du quart. Mais nulle autre part, on ne peut citer une agglomération de filatures et de tissages comparable à celle de Manchester.
Le lin est travaillé par plus de 100.000 ouvriers, surtout en Irlande, à Belfast pour les toiles, en Angleterre à Manchester, et à Dundee en Ecosse, dont les fils sont célèbres. Le jute, qui vient de l'Inde, sert à fabriquer des toiles d'emballage à Dundee, Glasgow et à Manchester. Mais la décadence de la marine à voiles a fortement atteint l'industrie du chanvre, presque exclusivement localisée en Ecosse.
Le Royaume-Uni a toujours élevé des moutons, aussi l'industrie de la laine y a-t-elle été de tous temps active. Depuis quelques années, la matière première, insuffisante dans le pays, lui est fournie par l'Australie et par la République Argentine. Cette industrie, très importante, est localisée dans les régions du nord de l'Angleterre et en Ecosse, où les moutons sont abondants, et en même temps à proximité des ports de Liverpool et de Glasgow, dans les terrains houillers du reste. Le West Riding, autour de Leeds, de Bradford, de Halifax en est le grand centre.
L'industrie de la soie est beaucoup moins prospère qu'en France. Londres, Manchester et Coventry s'y adonnent à peu près seules.
11 y aurait encore un grand nombre d'industries à citer, parmi lesquelles les plus importantes sont la brasserie, nécessaire pour fournir les 150 litres de bière que chaque sujet anglais consomme annuellement; les raffineries de sucre sont groupées dans les ports, et traitent exclusivement les sucres de canne coloniaux, le Royaume- Uni ne cultivant pas la betterave; les papeteries ont une grande renommée, surtout celles de Bristol.
En résumé, l'abondance du combustible minéral et des métaux, une afititude romnrquable au travail industriel et une habitude plus (pie séculaire, un commerce assez actif et avisé pour trouver à bon compte les matières premières dont manque le sol national, pour répandre aux meilleures conditions les produits manufacturés, ont développé en Grande-Hretagne une prodigieuse industrie.
Mais l'activité avec laquelle l'Allemagne et les États-Unis ont su développer leur outillage économique a suscité la plus terrible concurrence qui ait jamais menacé l'industrie anglaise. Les progrès de l'extraction houillère, des industries métallurgiques et textiles dans ces deux États, lui ont déjà fait perdre une partie du marché qu'elle avait su se réserver. Peut-être viendra-t-il un jour où la Grande-Bretagne regrettera d'avoir développé à outrance sa production industrielle au détriment de l'agriculture. Mais il lui reste de trop considérables avantages pour qu'elle ne trouve pas, dans les immenses réserves de l'Empire, les éléments d'une glorieuse résistance; que l'Angleterre trouve un moyen de fermer ses colonies à l'exubérante importation d'Allemagne, et la plus redoutable concurrence sera vaincue.
Le groupement des usines, conséquence de la localisation des mines de houille, a donné à certaines parties de l'Angleterre un caractère très particulier. Tandis que, au début du xix*' siècle encore, les comtés les plus peuplés et les plus importants étaient ceux du sud-est, que les régions du nord et du nord-ouest, presque vides, ne jouaient qu'un rôle elTacé, que, dans les luttes politiques, le parti whig trouvait un appui chez les fermiers de la plaine, et les tories au contraire dans les montagnes et les landes de l'ouest, aujourd'hui, le tableau est complètement changé. Le nord, le centre et l'ouest de la grande île ont la population la plus dense et la plus nombreuse ; le comté de Lancastre forme une seule ville, car les faubourgs se rejoignent; au-dessus du pays s'élèvent les cheminées d'usines, une, calotte permanente de fumée intercepte la vue du ciel, la suie pleut sur les plantes et sur le linge, la neige ellemême est vite noire. En même temps, la population ouvrière de ces comtés est à la tête du mouvement de réformes. Manchester a détruit les cornlaws, a obtenu les réformes électorales.
11 ne faut pas oublier que, dans sa condition actuelle de relatif libre-échange, la Grande-Bretagne ouvre son empire colonial à des Etats, comme l'Allemagne, qui sont incapables de la payer de réciprocité. Déjà MM. Balfour et Chamberlain ont signalé cette injustice dont souffrent l'industrie et le commerce de leur pays; et les colonies anglaises commencent aussi à se vouloir protéger.
Voies de communication. — Dans un archipel aux côtes richement découpées, aux ports sûrs et nombreux, aux fleuves nav'çablcs, à proximité d'un continent comme l'Europe, la voie de conmiunicalion h» pkis naturelle, la plus pratiiiue et la moins coûteuse est la mer ; les autres voies, routes, canaux et chemins de Ter n'en sont ({ue les affluents.
Les conditions naturelles sont des plus favorables : le relief n'est, nulle part, sauf peut-être en Ecosse, un obstacle à la construction des routes ou des voies ferrées, et encore ses massifs sont-ils séparés par de profondes dépressions.
Aussi les routes sont-elles très nombreuses et bien entretenues. Les chemins de fer, dont la construction date de 1830, sont extrêmement développés; certaines régions industrielles possèdent un système de voies aussi dense que celui de la Belgique. Malgré des tarifs élevés, la circulation y est intense, supérieure même à celle des voies ferrées de l'industrieuse Belgique; les bénéfices kilométriques moyens sont doubles de ceux des réseaux français (1).
Les chemins de fer britanniques ont été construits et sont exploités par l'initiative privée; mais, tandis qu'en France, l'Etat a concédé des réseaux ou zones d'exploitation exclusive aux diverses compagnies, au Royaume-Uni, les concessions ont été faites par lignes, permettant ainsi la concurrence dont profite le public.
11 est impossible d'énumérer les lignes du réseau anglais ; il n'y a du reste pas, comme en France, de grandes voies de trafic traversant tout le pays, en rayonnant autour de la capitale. Chaque port est le centre d'un réseau dont les lignes drainent les produits d'une région assez restreinte ou y répandent ceux qu'il a lui-même reçus du dehors. C'est tout au plus si un grand courant entraîne les produits de la Grande-Bretagne vers les ports de la Manche et du détroit.
La nécessité des transbordements sur navires des produits destinés au continent, opération coûteuse et dangereuse, a fait naître des projets de communications par voies ferrées à travers le Pas-de-Calais. Il y a une vingtaine d'années, les travaux d'un tunnel sous-marin avaient été commencés. La crainte, injustifiée, d'une invasion française à l'aide de ce tunnel amena le Parlement britannique à faire interrompre le travail. On pensa plus tard à un
(1) Réseau ferré du Royaume-Uni (1906) :
Longueur exploitée 57.000 kilomètres.
Recettes kilométriques nettes 50.000 francs.
pont. A l'heure actuelle, malgré le rapprochement politiijuo iMiIre les deux pays, on a renoncé aux deux projets. Cependant, on parle de l'établissement de bacs à vapeur ou ferrv-boals conipiirables à ceux du Lîeît ou du Sund, (]ui transporteraient les trains tout charges d'un côté à l'autre du détroit.
Les voies navigables intérieures sont nombreuses. Nous avons déjà vu que les (leuves, abondants, réguliers, relevés par le flot de marée dans leur cours inférieur, rendent de très grands services. Il y a environ 2.800 kilomètres de voies navigables naturelles, chiil're considérable, eu égard à la faible superficie du pays et à l'articulation de ses côtes.
En outre, nulle part, le relief n'a empêché la création de canaux unissant les diverses rivières et permettant de traverser les îles d'une mer à l'autre. On compte 6.500 kilomètres de canaux, comme celui d'Avon-Kennet (Londres à Bristol), du Grand Tronc (Trent à la Mersey), de Leeds à Liverpool, de Grande Jonction (Londres à Liverpool) ; le Ship Canal ou canal maritime de Manchester permet à des navires de 8 m. 50 de tirant d'eau d'apporter aux usines de ia métropole du coton les fibres américaines. En Ecosse, le canal de la Clyde au Forth et le canal Calédonien réunissent les deux mers ; enfin, dans les plaines basses et marécageuses de l'Irlande, rien n'a été plus facile que de creuser le Grand Canal et le canal Hoyal entre la mer d'Irlande et l'Atlantique.
Mais la grande voie de communication, la plus employée, et celle qui sert le plus la prospérité britannique est la mer, et l'on comprend la reconnaissance émue que les Anglais ont pour celle-ci, en même temps que leur désir arrêté d'en rester les maîtres à tout prix.
La marine marchande est la première du monde : près de la moitié des navires qui sillonnent les océans portent le pavillon britannique (1). Cette flotte s'accroît chaque année de plus d'un million de tonneaux (2). Elle a, du reste, singulièrement changé de c-irac-
(1) Flotte britannique (1906) sans les colonies : Colonies :
Voiliers. . . 9.860nav. i .555.000 ton. j 12.555 nav. 895.000 ton. Vapeurs. . . 10.900 — 9 Gl'2.000 — 4.750 — 7'29.000 —
Total.. 20.7(30nav. 1 1 . 167.000 Ion. | 17.105 nav. 1 .024.000 ton. Total, métropole et colonies : 57.870 navires, 12.791.000 tonneaux. ^2) Constructions navales 1907). . . . 1 .608.000 tonneaux.
•2i ROYAUME-UNI.
tère depuis une (juarantaine d'anndes. Le nombre des bateaux a diminué, mais le tonnage a augmenta, les voiliers cèdent d(> plus en plus la place aux vapeurs (1).
Le mouvement delà navigation des ports britannicjues est formidable. Le cabotage s'élevait, en liMJti, au cliiffrc de 12 I .OOO.OOI» tonneaux ; le long cours donnait lieu à un mouvement de 1 20.800.000 tonneau?- bruts, dont 90.260.000 tonneaux cbargés, Sur 120.000.000 le pavillon britannique couvrait 76.465,000 tonneaux, soit ])lus de 64 pour 100 du total.
Les causes de cette prospérité sont faciles à comprendre : nous avons vu que l'Angleterre construit des navires à bon compte; ces navires ont la houille en abondance et à peu de frais et peuvent faire route en dépensant moins q,ue les navires français, par exemple. D'autre part, dans les relations obligatoires avec les colonies, ils touchent à de nombreux ports étrangers où ils déposent et prennent des cargaisons; enfin, et c'est ici un point important, ils ont toujours dans les ports britanniques un fret de sortie assuré, soit par les produits de l'industrie, soit et surtout avec la houille. Sur un total de 71 .515.000 tonnes d'exportation en 1902, la houille comptait pour 64.428.000 tonnes. Cela explique que beaucoup de produits envoyés au continent, à la France en particulier, par des pays d'outre-mer, soient apportés dans des ports britanniques par des navires qui sont sûrs d'y trouver un fret de retour abondant, tandis que, trop souvent, ils doivent sortir de nos ports sur lest.
La flotte commerciale est répartie entre une cinquantaine de grandes Compagnies, qui possèdent de 10 à 60 navires, et un nomlire considérable de petits armateurs. Les Compagnies anglaises de navigation n'ont de rivales en Europe, pour la rapidité des trajets et le bon entretien des navires, que les deux Compagnies françaises « Générale Transatlantique » et « Messageries Maritimes )) et, surtout, les Compagnies allemandes. On cite la Compagnie péninsulaire et orientale, la White Star Line, la Pacific Sionm navigation C", la Compagnie Cunard, etc., etc.
11 serait superflu de donner ici le tableau des trajets réguliers opérés par les Compagnies de navigation. Tous les grands ports du
(1) Modifications de la marine marchande (milliers de tonneaux) sans le cabotage :
Voiliers. Vapem's. Total.
1860 3. 031. '2 307.2 8.769 nav. 3.558.4
Royaume-Uni sont en relations constantes avec les colonies et les pays commerçants des cinq parties du monde.
Londres est, de beaucoup, le premier port anglais, et, en même temps, le premier de la terre. Dans ses docks, qui couvrent une superficie de 450 hectares, s'entassent les produits du monde entier. Le mouvement des affaires y atteint une valeur de 4 milliards et demi de francs, année moyenne.
Liverpool, sur l'estuaire de la Mersey, a perdu la prééminence qu'il possédait naguère. C'est cependant encore un port extrêmement actif, point d'aboutissement de nombreuses lignes de pa^quebots, on relations surtout avec les États-Unis.
Cardiir exporte une quantité considérable de houille. Newcastle doit à son commerce de houille un mouvement très actif : HuU met l'Angleterre en relations régulières avec les ports de la mer du Nord, c'est le centre du commerce des bois de Norvège. Glasgow doit à l'approfondissement de la Clyde, à ses industries nombreuses, à ses chantiers de construction surtout, une activité très grande. Middleslwrough, Swansea, Newport, reçoivent et expédient d'importantes quantités de minerai.
Sur la Manche, Southampton, Newhaven; sur le Pas-de-Calais, Folkestone et Douvres, sont les intermédiaires d'une notable partie du négoce anglo-français et des ports de transit pour les marchandises destinées au continent.
En Irlande, Dublin, Cork et Belfast, sont les ports les plus actifs. Dublin et Belfast pratiquent surtout les opérations du cabotage avec l'Angleterre et l'Ecosse. Queenstown, à l'entrée de la baie de Cork, est une escale sur la grande ligne de Liverpool à New-York (1).
Commerce. — Le Royaume-Uni est, avant tout, un pays commerçant. Non seulement il échange ses produits contre ceux des autres pays, mais il exerce aussi la fonction de « Grand Commissionnaire mondial ». Extrêmement nombreux sont les produits qui ne font que toucher terre dans ses ports pour, de là, être réexportés vers des pays moins bien outillés pour les transports maritimes. L'entrepôt britannique n'est plus aussi prééminent
(1) Mouvement des principaux ports, sans le cabotage (1906) Entrées et sorties réunies :
Tonneaux.
Londres 19.408.000
Liverpool 15.271.000
Cardiir 15.48S.000
Ports dû la Tvnc. . 9.970.000
loiineaux.
Hull
Glasgow ....
Soutliampton , .
Newport ....
qu'autrefois, les progrès de la marine allemande, une meilleure organisation du commerce Irançais iui enlèvent de son importance, mais il existe encore, et l'on estime à plus de 450 millions de francs les commissions réalisées par lui.
Les causes de cette prospérité sont nombreuses, et ont été déjà en partie exposées ci-dessus. Immensité de l'empire colonial, et variété infinie de ses produits, richesse des houillères et de l'industrie et pauvreté de l'agriculture, qui nécessitent l'importation de denrées alimentaires et de matières premières, et alimentent une exportation considérable de produits fabriqués cl de houille; supériorité de la marine marchande, excellente organisation de l'entrepôt mondial, esprit commercial très développé et intelligemment appliqué, situation enfin, à proximité de pays agricoles qui ont tout intérêt à échanger avec l'industrieuse Angleterre.
Le régime du libre échange, appliqué depuis le milieu du xix^ siècle, et que l'on considère souvent comme une des causes de cette prospérité, peut être plutôt regardé comme une conséquence de la situation économique de cette époque. Obligé de beaucoup acheter à l'étranger, de vendre ses produits aux autres pays, le Royaume-Uni a établi la liberté des importations, non par un acte de foi, mais par une juste intelligence des nécessités auxquelles il avait à faire face. Le commerce s'en est trouvé accru, mais c'était pour le pays une question de vie et de mort (1).
Le commerce britannique représente une valeur énorme et son chiO're approche de 50 milliards de francs. Le partage entre les valeurs de l'importation et celles de l'exportation est des plus intéressants : la célèbre a balance du commerce » parait absolument défavorable à l'Angleterre qui, d'après les théories courantes, perdrait plusieurs milliards tous les ans (2). C'est que le compte rendu des douanes ne fait pas mention d'un certain nombre de profits réalisés par le commerce anglais et que l'on a
(1) Sur les nouvelles tendances de « protectioiuiisme impérialiste », voir cidessous, page 127.
(2) Commerce britannique en millions de francs.
Export;\lions.
Importations. Produits Produits Totales. Total
britaiiiiiiiues. étrangers général.
et coloniaux.
■Jfl07 IG.ûlo.r. 10.760.8 1.78:). 9 12.540.7 28.862.2
M')jcnne I8'jy-J905 . 15.140.2 7.122.7 1.624.7 8.797.4 21.937.6
ingénieu?ement appelés « exportations invisibles » (1). En première ligne apparaissent les profits de la marine marchande, ou marchandise-transport, que l'on évalue à plus de 2 milliards du francs, puis les intérêts des capitaux placés à l'étranger, ou marchandiseargent, évalués à près de 1.800.000.000 de francs, enfin les commissions de l'entrepôt britannique, soit plus de 430 millions de francs. En additionnant ces exportations invisibles à celles que les douanes notent au passage, on obtient un total un peu supérieur à celui des importations (2). Ajoutons du reste qu'il faut, pour se faire une idée juste de la situation, considérer à la fois « tout l'Empire ». Cependant, il faut remarquer qu'en échangeant avec ses colonies, le Royaume-Uni échange avec lui-même.
Les importations portent surtout sur deux classes de marchandises : les denrées alimentaires et les matières premières nécessaires à l'industrie (céréales, sucre, beurre, bestiaux et viande, fruits et denrées coloniales, fibres textiles, bois, cuirs et peaux). Au contraire, les exportations sont surtout alimentées par la houille et par les objets manufacturés, produits par les usines textiles et mécaniques (3).
Les puissances avec lesquelles le Royaume-Uni est en relations
(1) Cf. sur ce sujet le remarquable rapport de M. Jean Périer, attaché com mercial à Londres. Rapports commerciaux des agents diplomatiques et consulaires de France, n" 554.
(2) Balance du conmrflerce Britannique (1901) en millions de francs.
Importations 13.180
Exportations 8.782
Déficit 4.598
a Exportations invisibles » 4.493
dont
Excédent d'exportations 95
Profits de la marine marchande 2.272
Intérêts des capitaux à l'étranger 1.767
Commissions 454
[D'après Jean Périer, loc. cit.], (5) Commerce britannique (détail) en millions de francs (1907) :
Importations. Exporlations.
Objets alimentaires 6.246.8 573.4
Matières premières 6.092.7 1.589.3
Objets fabriqués. 3 912.7 8.618.7
Principales importations.
Céréales 1.906.6
Coton 1.788.6
Viande 1 311 .4
Bois 684.5
I^aine . 918.9
Produits chimiques. . . 293 9
Cuirs et peaux 563.0
Fils et tissus 1.057.0
Animaux 1.511.4
commerciales les plus actives sont donc celles qui peuvent lui ofïrir les objets ou denrées qui lui manquent, et dans lesquelles il trouve à vendre sa houille et ses produits manufacturés. V.n première ligne viennent, après les colonies, les Etats-Unis, la France, la Russie, etc. Mais, depuis queli|ues années, certaines modifications se sont produites dans les relations commerciales du Royaume- Uni : en même temps que des aliments pour ses habitants et ses machines, il commence à recevoir des produits manufacturés dont l'entrée en franchise inquiète fort certains esprits. Une canq)agne faite contre les objets « made in Germany », a commencé le mouvement néo-protectionniste.
Les relations avec la France sont parmi les plus intéressantes. Nos ventes portent surtout sur les denrées agricoles que l'Angleterre ne peut produire, et qu'elle ne trouve pas dans de bonnes conditions de qualité dans ses colonies (eaux-de-vie, vins, liqueurs, huiles, conserves de sardines) ou bien que la France, voisine, peut seule importer dans un état de fraîcheur suffisante pour les tables luxueuses (œufs, beurres, volailles et viandes), l'importation venant des autres pays étant destinée à la consommation courante. En même temps, nos voisins nous achètent des produits fabriqués de luxe pour lesquels l'industrie française a encore une sorte de monopole, comme les soieries, la lingerie fine et les bijoux.
Le Royaume-Uni nous vend surtout les produits pour lesquels il bénéficie d'avantages naturels comme la houille (150 millions), les objets métaUiques (80 millions) ou bien des articles de consommalion très courante quil excelle à fabriquer à bon marché (tissus communs, produits chimiques, poteries communes: 160 millions), enfin des matières premières provenant de l'entrepôt britannique (laines, plumes, peaux, caoutchouc, coton, etc., pour ISOmilhons).
Principales importations (siiife).
Thé 2i2.4
Arliclos on fer et raa-
cliiiics 915.9
ter 185.8
Autres métaux et niiuclais 255.8
l'riiicipales exporlations
Tissus (le coton .... 2 . 789 7
Houille 1.0(55.9
Articles eu fer ... . 1 . 178 7
Tissus <ic laine .... 850.4
Produits cliiniii|ues . . 450 0
Laine 80.8
Macliiues 800.3 Navires 255.2
La balance du commerce franco-britannique est en faveur de notre pays, même si l'on compte dans le calcul les exportations invisibles des deux parties, les frets payes par la France aux armateurs britaimiques (250 millions) étant dépassés du double par les dépenses faites en P^rance par les voyageurs d'outre-Manche (500 millions environ). Mais ce sont souvent des produits anglais qu'achètent ces visiteurs. Enfin la France achète beaucoup plus aux colonies anglaises qu'elle ne leur vend (1).
Résumé général. — Le Royaume-Uni est donc un pays dont le rôle dans le monde est considérable. Son industrie et le commerce qui la sert le mettent au premier rang. Des dons naturels remarquables, mais aussi une très- intelligente et très habile utili-
(1) Principaux pays en relations commerciales avec le Royaume-Uni (1906) en millions de francs.
Russie
Suéde
Allemagne
Pays-Bas
Belgique
France
Espagne
Portugal
Italie
Turquie
Roumanie
Danemark
Élals-Unis d'Amérique ....
Mexique
Brésil
République argentine
Chili
Chine
Japon
Egypte
Colonies
Canada
Australie et Nouvelle-Zélande.
Inde
Straits Setllements ,
Ceyian
Hong-Kong
Afrique méridionale
— occidentale
Total des colonies 3.509.9 3.065.0
Importations.
Exportations.
SI. .ion de ces dons expliquent celte situation. S'il n'est pluspre'dominant. cela lient, non à une décadence, mais à ce l'ait que des pays nouveaux, mieux outillés par la nature, ont fait, à la fin du xix"^ siècle, des progrès considérables, et le dépassent. S'il serait absurde de criera finis BritauniîE », ce serait faire preuve de peu d'observation que de ne pas voir le danger. Les Anglais le voient cl tentent de résister au mouvement.
Mais on ne peut se faire une idée de la situation vraie du peuple anglo-saxon dans le monde qu'après avoir examiné avec soin l'Empire britannique, ce que Sir Charles Dilke a baptisé d'un nom qui a fait fortune : « the greater Britain », la plus grande Bretagne.
DEUXIÈME PARTIE EMPIRE BRITANNIQUE
L'Empire britannique, dont les modestes bases furent posées, au xvii^ siècle, par quelques dissidents politiques et religieux qui s'établirent sur la côte orientale de rAméri(|ue du Nord, s'accrut au XYiii*^ des dépouilles de la France au Canada et aux Indes. Depuis cette époque, il n'a cessé de grandir pour atteindre, à la fin du xix<^ siècle, son extension maxima. Il couvre, à l'heure actuelle, une superficie de 29.224.000 kilomètres carrés et compte une population estimée à 349.500.000 habitants. Un cinquième de la race humaine évaluée approximativement dépend plus ou moins étroitement de TEmpereur des Indes. C'est la plus grande étendue rattachée au même gouvernement qui existe sur la surlace du globe, et c'est, après la Chine, la plus nombreuse masse humaine abritée parle même drapeau.
Mais une comparaison, établie sur la superficie, ou basée sur le dénombrement de la population, ne pourrait donner qu'une idée fausse de l'importance de l'Empire britannique. Comment comparer les 29 millions de kilomètres carrés, dispersés sous toutes les latitudes, avec les 22 millions de kilomètres carrés d'un seul tenant sur lesquels règne le tsar? Comment, d'autre part, mettre à côté les uns les autres les 550 millions d'habitants de la Plus Grande Bretagne, dont certains, comme les Canadiens ouïes Australiens, sont, autant que nous, des « Blancs » civilisés, avec les 409 millions de Chinois ou même avec les 150 millions de sujets du tsar blanc ?
L'Empire :olonial britannique est, non seulement le plus étendu et le plus peuplé du monde, mais encore, par ses richesses économiques, par .-on administration savamment variée suivant ceux auxquels elle s'adresse, par le rôle qu'il joue vis-à-vis de la métropole, une source de richesses inouïe pour le Boyaume-Uni, et un champ d'expériences et d'études des plus utiles pour les autres pays.
Les possessions anglaises sont distribuées sous toutes les zones, dans les pays les plus différents de production; c'est un admirable marché d'achat et de vente pour la métropole; c'est en même temps un Lut d'émigration considérable, et la « plus grande Bre-
lagne » existe bien re'ellemeiit comme une succursale et une expansion de la mère-patrie. C'est, en outre, une prise de possession stratégique du monde : toutes les grandes routes, toutes les voies maritimes sont jalonnées de ces possessions où les navires britanniques trouvent du charbon anglais, et un point de refuge en cas de danger.
L'administration de cet empire est une merveille de sagesse et d'haljilcté : depuis les colonies a militaires », directement gouvernées par la métropole, jusqu aux colonies constitutionnelles, presque absolument indé[)endanles, liées seulement à la Grande- Bretagne par un vasselage très lâche, il y a une infinité de colonies intermédiaires auxquelles la liberté a été savamment dosée, de manière à maintenir le lien sans entraver l'initiative des colons. Combien d'autres puissances colonisatrices pourraient prendre exemple sur cette habile politique !
Nous n'avons à étudier ici, avec quelque détail, que les principales colonies britanniques. Signalons d'abord le caractère essentiel de « l'empire ». 11 a une plus grande et plus heureuse proportion de pays tempérés que l'empire colonial français. 11 n'est pas, comme l'empire russe, trop rigoureusement analogue à la métropôle. Il est d'une admirable variété.
L'Inde est, à la fois, une des plus anciennes, la plus peuplée et la plus riche des colonies britanniques. On a coutume de dire familièrement, dans le monde anglo-saxon, que l'Inde est la « vache à lait » de sa métropole.
Géographie physique.
Situation et dimensions. — L'Inde anglaise occupe la péninsule de rindoustan, avec une extension sur la péninsule indo-chinoise, dans la Barmanie. Nous y ajouterons l'île de Ceylan, qui en dépend physiquement, bien que cette île forme une colonie distincte au point de vue administratif.
L'indoustan est la péninsule médiane de l'Asie; entourée au sud-ouest pur la mer d'Oman, au sud-est par le golfe du Bengale, elle est très nettement séparée du reste du continent, à l'ouest, par les monts Souleyman, bordure de l'Iran, au nord par l'ilima-
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lava, rebord du Thibet; à l'est seulement, le passage est relativoment facile vers l'Indo-Ghine. Avec l'île de Ceylan, la superlkie totale est de 4.814.910 kilomètres carrés, soit près de neuf fois la France. Elle s'étend, du 6" au 37" de latitude nord sur une longueur de 5.800 kilomètres environ, et du 65" au 95° de longitude est de Paris, sur 2.800 kilomètres.
Relief du sol. — L'Inde a un relief assez simple, où l'on doit seulement distinguer trois zones différentes : celle de l'Himalaya au nord, la dépression indo-gangétique au milieu, le Dekkan au sud.
L'Himalaya est le rebord méridional de l'immense plateau central d'Asie. Il se présente, vu de l'Inde, sous l'aspect d'une barrière montagneuse rigide, extrêmement haute, et très difficile à franchir. Autant qu'on le connaît à l'heure actuelle (et il est loin d'être complètemenl exploré), il forme une double chaîne de montagnes de 2.200 kilomètres de longueur sur une largeur de 250, se développant en un arc de cercle convexe vers le sud. 11 se détache, à l'ouest, de l'immense empâtement montagneux dont le plateau de Pamir est le centre. Dans le Cachemir, il se confond presque avec le Karakorum, qui culmine au mont Golwin Austen, par 8.020 mètres. Le Rakapouchi (7.790 mètres) domine de plus de 6.000 mètres la vallée de Ghilgit. Puis ses deux chaînes restent seules et se prolongent vers le sud-est, séparées l'une de l'autre par la profonde et étroite dépression où coulent, en sens inverse, i'indus et leTsan-Pô.
La chaîne du sud est la plus connue, celle qui contient les sommets les plus élevés, mais aussi celle qui est la moins continue, les rivières, affluents de l'Indus et du Gange, la perçant de profonds défilés. Les principaux sommets sont les plus hautes montagnes exactement mesurées à l'heure actuelle. Le mont Everest, qui n'est pas le même sommet que le Gaurisankar, avec lequel on l'a jusqu'ici confondu, atteint la hauteur de 8.840 mètres, soit 4.000 mètres de plus que le mont Blanc des Alpes; parmi les autres points culminants, on peut citer le Kandchindjinga à l'est (8.500 m.) et le Dhavahiahiri à l'ouest (8.150 m.).
Tandis que le versant septentrional s'appuie sur le plateau du Tibet, haut de 4 à 5.000 mètres, le versant du sud descend brusquement sur la plaine indo-gangétique, comme les Alpes sur la plaine du Pô. Les cols sont peu nombreux et très élevés. C'est souvent par une altitude égale à celle des plus hauts sommets des Alpes que l'on traverse l'Himalaya. Celui-ci forme donc une bar-
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rière à peu près infranchissable, et les relations entre l'Inde et ie^ pays situés au nord sont à peu près nulles.
Au sud de l'Himalaya, la dépression indo-gangétique s'allonge, de la mer d'Oman au golfe du Bengale. C'est une plaine, large de 300 kilomètres environ, longue de '2.500 à 2.800 kilomètres, et d'une ren)ar(pi;ihle lioj'izonlalilé : les rours des rivières rpii vont, à l'ouest, ;i la mer d'Oman, par 1 Indus et, à l'est, au golfe du Bengale par le Gange, sont séparés par une dénivellation (pii ne dépasse pas 20 mètres. Il suffirait que le niveau de la mer s'élevât de moins de 300 mètres pour que cette dépression fût transformée en un détroit, et le sud de l'Inde en une île. C'est la grande voie transversale de communications de llnde, et, en même temps, la région où se sont massées les populations.
La partie proprement péninsulaire est formée d'un immense plateau triangulaire, large de 1.500 kilomètres à sa base septentrionale, long de 1.600 kilomètres du nord au sud. On lui donne le nom de Dekkan. II est limité à l'ouest et à l'est, vers la mer, par des systèmes bordiers auxquels leur disposition en terrasses ou en gradins a fait donner le nom de Gliates ou escaliers. Les Ghates occidentales forment une chaîne, presijue rectiligne, qui longe de très près la côte de la mer d'Oman et y baigne son pied. La hauteur n'est pas très considérable depuis le nord jusqu'aux environs de Mahé; elle ne dépasse pas 1.500 mètres; des cols comme ceux de Thaï Ghat et de Bhir Ghat l'entaillent profondément et permettent d'arriver au plateau. Au sud, le massif du Nilghirri prend un aspect plus alpestre et culmine, au Dodabelta, par 2.630 mètres. Plus au sud encore, après la profonde coupure de Palghat, le mont Anamoudi est le point culminant de la péninsule (2.694 m.).
Les Ghates orientales sont moins une chaîne de montagnes que le bord même du plateau. Moins hautes, moins continues que les Ghates occidentales, elles se tiennent à une plus grande distance du bord de la mer dont leur pied est séparé par une plaine d'alluvions large de 100 à 150 kilomètres et presque absolument horizontale.
Du côté du nord, la limite du plateau est beaucoup moins nette : le plateau de Malwa, borné au nord-ouest par les monts Arawalli, au sud par les monts Vindhya (7 à 800 m.) s'avance en coin entre les bassins du Gange et de l'indus, les hauteurs du Bagelkand et de Gama bordent au sud la plaine du Gange.
Le plateau du Dekkan hii-mème a une double inclinaison du sud au nord et de l'ouest à l'est. A la pointe méridionale, autour de Madura, il atteint 1.000 mètres; au centre, dans le Maïssour, il se tient h environ 800 mètres; au nord, le plateau de Haïderabad ne
drpasse pas 600 mètres. La pente de l'ouest à l'est se maiiil'este par la direction des fleuves qui, nés dans les Ghates occidentales, vont se jeter dans le golfe du Bengale.
L'île de Gejlan, au sud, est un massif montagneux, qui s'élève à '2.")38 mètres au Pedrotallagalla auprès duquel se trouve le pic d'Adam {2.2ÏI m.).
En résumé, le relief de l'Inde est simple : une grande plaine au nord, un plateau, bordé d'une mince lisière de plaines au sud.
La Barmanie a un relief plus accidenté; elle est sillonnée, du nord au sud, par des chaînes de montagnes parallèles séparées par les profondes vallées des fleuves. L'Arrakan Yoma y dépasse 3.000 mètres.
Littoral. — Bien que moins massive que sa voisine, l'Arabie, la péninsule indoustanique est très peu découpée, et ses côtes sont, en général, mauvaises. Sur la mer d'Oman, la plaine de l'indus se présente par une côte basse, marécageuse et facilement inondée comme dans le Ran de Katch. Après le golfe de Cambaye, le littoral est plus sain, bordé ([u'il est par les Ghates occidentales, mais les baies y sont rares, et, par conséquent, les ports; Bombay offre, presque seul, un abri aux navires. La partie méridionale porte le nom de côte du Malabar. Le cap Comorin termine, au sud, la péninsule, dont l'île de Ceylan est séparée par le golfe peu profond de Manaar et le détroit de Palk, entre lesquels serpente le Pont de Rama ou d'Adam, série d'ilôts bas, débris d'un isthme. Ceylan possède le bon port de Colombo.
La côte du golfe du Bengale est absolument mauvaise. On peut la comparer à celle de notre Languedoc. Des lagunes littorales séparées de la mer par des flèches de sable et dont on estime le nombre à plus de 40.000 la longent d'un bout à l'autre, au grand détriment de la navigation et de la salubrité. Les ports, même celui de Madras, y sont mauvais. Le delta du Gange et du Brahmapoutra est une région basse, où, par les fortes marées, et pendant les cyclones, les flots pénètrent, noyant 200.000 personnes en une nuit, comme en 1878. La bouche de l'Hougly permet aux gros navires de remonter jusqu'à Calcutta.
La côte de Barmanie, assez découpée le long des monts de l'Arrakan, est de nouveau basse et marécageuse au delta de l'Iraouaddy et de la Salouen. Les ports de Rangoun et de Maulmein sont établis sur (les bras navigables de ces fleuves.
Climat. — Contrairement aux idées courantes, le climat de l'Inde est très différent suivant les régions. La mousson en est le facteur essentiel. Pendant l'été de l'hémisphère boréal, les hauts
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plateaux de l'Asie Centrale, surchaufTés par le soleil, forment un centre de basses pressions cl pnr conséquent un foyer d'appel, vers lequel les vents convergent, de tous les côtés. Sur l'Océan Indien soufflent alors des courants du sud-ouest, chauds et humides, qui balayent l'Inde jusqu'à l'Himalaya, contre lequel ils buttent; c'est la mousson d'été. Pendant l'hiver boréal, le régime des vents du nord-est, secs et moins chauds, s'établit.
Le climat de chacune des régions de l'Inde est différent suivant la manière dont elle est disposée par rapport à la mousson. La côte occidentale reçoit en plein le souffle du sud-ouest, la côte orientale est encore exposée à la mousson venant du sud ; la barrière de l'Himalaya empêche les vents de mer de monter jusqu'aux plateaux du Tibet et les oblige à se déverser sur la plaine indo-gangétique. Par contre, la région de l'Indus ne reçoit de vents que de l'Arabie ou de l'Iran désertiques, et le plateau du Dekkan est quelque peu masqué de la mousson )>ar le rempart des Ghates occidentales.
Aussi pouvons-nous distinguer plusieurs régions de climat dans l'Inde. Les cotes occidentale et orientale de la péninsule, Ceylan, la vallée du Gange et la Barmanie ont un climat tropical humide : température constamment chaude, le thermomètre n'y varie que de 2 à 3 degrés entre les saisons et se tient dans les environs de 50". Les pluies sont abondantes, et tombent en été; dès le commencement de juin, le ciel se charge d' « éléphants », gros nuages noirs, qui se déversent en orages terribles et en pluies diluviennes presque tous les soirs. On vit dans une atmosphère de serre chaude. La couche annuelle d'eau atteint 3 ou 4 mètres sur la côte de Malabar. Mais c'est au pied de l'Himalaya que les averses sont le plus considérables : le Teraï est détrempé par les pluies, et la région de Tcherra Poundji est le « pôle des pluies » de la Terre; elle reçoit 16 mètres d'eau par an, et l'on estime le produit de certaines averses d'un jour à 1 mètre.
Ces régions sont les plus fertiles, mais aussi les plus insalubres de l'Inde.
Au contraire, le Radjpoutana et toute la région de l'Indus inférieur ont un climat désertique : l'écart entre les températures moyennes d'hiver et d'été est de plus de 20 degrés à Delhi (de 10° à 52") et les extrêmes peuvent être séparés par 50 degrés; les nuits d'hiver sont glaciales, si les journées sont belles, et, en été, la température est accablante. Quant aux pluies, elles sont faibles dans tout le bassin de l'Indus (0 m. 50) et à peu près nulles (0 m. 10) sur le désert de Thar. Celte région rappelle beaucoup
plus la Mésopotamie que le reste de l'Inde, le désert de Thar est aussi infertile et infranchissable que ceux de l'Arabie, de l'Iran ou du Sahara.
Quant au Dekkan, il est intermédiaire entre les deux précédents climats. Les chaleurs y sont fortes, mais pas accablantes, et l'altitude, rafraîcliissant les nuits, permet aux Européens d'y vivre; les pluies sont médiocres (50 centimètres à 1 mètre), mais suffisent, en général, à alimenter les fleuves et à irriguer les champs. Cependant, lorsque, pour une raison quelconque, elles viennent à manquer, la récolte ne peut avoir lieu, et d'épouvantables famines dépeuplent le pays.
Cours d'eau. — Les conditions de relief et de climat qui viennent d'être exposées permettent de comprendre le régime hydrographique de l'Inde.
Dans la grande dépression du nord peuvent se développer de grands fleuves, qui comptent parmi les plus longs du monde. La partie centrale de l'Himalaya est un grand point de dispersion des eaux. Là, sur un espace de quelques centaines de kilomètres carrés, dans d'immenses glaciers, prennent leur source l'Indus et son affluent laSatledjc, le Gange et la Djamna, leTsan-Pô, cours supérieur du Brohmapoutra. Mais leurs destinées sont bien diflerentes.
L'Indus coule d'abord dans une profonde et étroite fissure entre l'Himalaya et le Transhimalaya, puis le Karakorum, passe à Leh, une des villes les plus élevées du monde (3430 mètres), recevant des deux côtés le tribut des glaciers environnants; puis, par un défilé de 250 kilomètres de longueur, il perce l'Himalaya et débouche dans la dépression indo-gangétique. Son cours est alors dirigé vers le sud-ouest, longeant le pied du Souleyman-Dagh. Mais le pays est désertique, et, tel le Nil en Egypte, l'Indus s'appauvrit, tant par l'évaporation que par l'irrigation, jusqu'au moment où, après avoir dépassé Haïderabad, il se partage en un delta dont aucune des branches n'est navigable. Ses affluents ne peuvent que maintenir son niveau, sans l'accroître sensiblement : le Kaboul lui apporte, sur la rive droite, à travers la passe de Khaïber, les eaux de l'Afghanistan du nord-est; la Satledje, qui, avec trois autres cours d'eau et llndus, forme les cinq rivières dont le Pandjab tire son nom, ne peut lui amener toute l'eau qu'elle a reçue des glaciers himalayens. C'est donc un réseau fluvial assez pauvre.
11 n'en est pas de même de celui du Gange ou Ganga. Ce fleuve mérite bien le culte dont l'entourent les populations de ses rives. Sortant de l'Himalaya par de profondes cluses, il décrit une grande courbe dans la plaine, arrose Cawnpore et Allahabad, où il reçoit,
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à droite, la Djimna qui a décrit une courbe concentrique à la sienne, par Delhi et Aprra, longe les quais en irradins de Bénarès, où des centaines de milliers de pèlerins viennent se baigner dans ses eaux rédemptrices, arrose Patna, puis, après avoir reçu à gauche, le tribut des glaciers de l'Himalaya, qui lui est apporté surtout par la Gogra, et, à droite, le triluil plus irrégiilier du Dekkan que lui verse le Sone, il forme un immense delta. La tète en est à 550 kilomètres de la mer, et la principale bouche est l'Hougly, qui passe à Calcutta. Le pays compris entre les bras du fleuve est un des plus mouillésqui existent au monde.
Contrairement à ce qui se passe pour l'Indus qui s'appauvrit dans le désert, le Gange s'accroît constamment, car il coule dans une région très arrosée, et longe la base de l'Himalaya dont il recueille les eaux. H est navigable sur une grande partie de son cours et rend de très grands services à l'agriculture, par l'irrigation.
Le Tsan-Pô enfin, est peu connu, et d'une importance médiocre. Il est enfoui au fond d'une profonde tissure entre Himalaya et Transhimalaya; il passe à peu de distance de Lhasa, la capitale du Tibet, puis, après avoir percé l'Himalaya par une cluse qui n'a pas encore été explorée, il débouche dans la plaine indo-gangétique sous le nom de Brahmapoutra. C'est alors un grand fleuve, qui mêle ses bouches à celles du Gange.
Les fleuves de la péninsule du Dekkan sont infiniment moins importants. La mer d'Oman ne reçoit que des torrents très courts et très rapides, mais abondants pendant la mousson ; seule, la Xarbadah, qui coule entre les monts Vindhya et Satpoura et tombe dans le golfe de Cambaye, est longue et navigable.
Le golfe du Bengale reçoit toutes les eaux du Dekkan, par des fleuves longs, mais coupés de cascades au passage des Ghates orientales, et surtout très irréguliers : alternativement débordés ou à sec, ils ne rendent aucun service à la navigation, et ne peuvent suffire à l'irrigation. Leurs embouchures, des deltas, ne permettent pas l'entrée aux navires. Les principaux sont, du nord au sud, la Mahanadi, la Godavery. la Krichna et la Cavery.
Géographie politique.
Populations. — L'Inde est, avec la Chine, une des régions les plus peu|ilées de la terre : l'Empire indien, en y comprenant Ceyian, comptait, en 1901, 298.886.000 habitants; en y ajoutant les États soi-disant indépendants de Népal et de Blioutan, on atteint
et dépasse même le chiffre de 500. 000. OUO habitants, ce qui équivaut à plus de 72 habitants par kilomètre carré.
Mais il s'en faut que cette population soit également répartie sur l'ensemble du pays. Tandis que les régions fertiles du bassin du Gange ou de la cote atteignent 191 habitants au kilomètre carré (Bengale) ou 162 sur la même superficie (Madras), celles du nordouest dans le Pendjab et le Radjpoutana n'en ont que 81 à 29, les régions du Dekkan (Haïderabad ou Provinces Centrales) oscillent entre 26 et 42.
Cette grande masse humaine n'appartient pas à la même race; d'autre part, la richesse de l'Inde a toujours attiré les envahisseurs. Aussi les habitants se rattachent-ils à des origines assez différentes. Il semble qu'au début la péninsule ait été peuplée de négritos, noirs et petits, que l'on rencontre encore dans les massifs du Nilghirri ; ils furent refoulés par les Dravidiens, noirs aussi, quelques-uns avec le type nègre prononcé, qui occupent actuellement le sud du plateau du Dekkan. Puis arrivèrent les Arvens, ou indo-européens, descendus du nord dans la plaine indo-gangétique : ils en repoussèrent les Dravidiens à la suite des grandes guerres chantées dans l'épopée sanscrite du Ramayana. Leur centre est dans le Radjpoutana et dans la vallée du Gange, dont la population, si elle n'est pas tout entière aryenne d'origine, a, du moins, subi leur influence et parle des langues indo-européennes. Les Hindous, tel est le nom sous lequel on les désigne, sont en général grands, ont la peau claire, mais brunie parle soleil, les cheveux et la barbe longs, bouclés et soyeux, de grands yeux, des dents superbes, mais leur cage thoracique est peu dévelo[ipée ce qui leur donne souvent l'air malingre.
Les nombreuses invasions ont laissé des traces de leur passage. Si les Grecs se sont aussitôt retirés, les Arabes se sont implantés dans le nord-ouest, les Mongols ont longtemps dominé l'Inde entière. Les Européens arrivèrent au xvi^ siècle et ont conquis le pays dans la suite. Les Portugais, les Hollandais, les Français ne purent s'y maintenir, tandis que les Anglais s'y sont solidement établis à partir du xvm« siècle. Mais le climat est défavorable aux blancs d'Europe, et la domination anglaise n'a pas le peuplement pour conséquence. Le total des Anglais actuellement dans l'Empire entier n'atteint pas 100.000 personnes, en y comptant l'armée d'occupation, soit moins d'un Européen pour 5.000 indigènes.
La diversité des races se manifeste par la variété des langues. On en estime le nombre à 128, dont beaucoup ne sont du reste que des dialectes ou patois. Parmi les phis importantes, on cite
Ihindoustani, la plus n-pandue, comprise d'un bout à l'autre de la péninsule, et qui tend à devenir la langue des rapports entre le gouvernement et les habitants ne comprenant pas l'anglais; sa connaissance est exigée de tous les fonctionnaires : elle est d'origine indo-européenne, mais fut adultérée par des adjonctions de mots venus des conquérants successifs. Le bengali se parle au Bengale, le mahratle, le tamoul, etc. sur le Dekkan. L'anglais, langue officielle, fait de grands progrès dans la classe éclairée de la population.
Même variété de religions. On peut dire que les croyances y sont toutes représentées, du fétichisme le plus grossier jusqu'aux plus épurées. Celles qui ont le plus de sectateurs sont d'abord le Brahmanisme, qui a pris de ceux qui l'ont apportée dans l'Inde, le nom d'hindouisme. C'est une religion polythéiste, avec une trinité supérieure composée de Brahma, créateur, Vichnou, conservateur, et Siva, destructeur. Elle établit des castes qui se méprisent ou se jalousent réciproquement, et défend absolument l'usage de la viande. Elle est suivie par la grande majorité des habitants (207.000.000).
Une réforme fut apportée au Brahmanisme au vi* siècle avant notre ère par Çakya-mouni ou Bouddha. Mais cette religion, qui supprimait les castes, n'eut que peu de succès aux Indes : 10.000.000 de personnes au maximum s'y rattachent à Ceyian et en Barmanie. Au contraire, l'Islam, apporté par les Arabes et les Mongols, a conquis tout le nord-ouest, où le bassin de l'Indus (Pandjab et Badjpoutana) compte 62.000.000 de musulmans. Leur nombre s'accroît sans cesse, et ne décroît jamais, les musulmans ne se convertissant pas à d'autres religions. Les fétichisles sont encore plus de 8.000.000, on compte 2.200.000 sikhs, et près de 3.000.000 de chrétiens dispersés dans les villes et certaines parties de la haute vallée du Gange. Des parsis ou adorateurs du feu existent dans les environs de Bombay où ils ont pris une influence considérable comme industriels et commerçants.
Si le nombre des villes est grand, bien peu d'entre elles sont vraiment importantes. La capitale est Calcutta(1. 121. 000 hab.), sur IHougly, mélange de superbes monuments, de parcs splendides, et de ruelles infectes dans la Black Town; son climat est mortel aux Européens, qui la fuient en été pour se réfugier dans les sanatoria de l'Himalaya, parmi lesquels le plus célèbre et le plus fréquenté est Simîa. En même temps que le centre du gouvernement, Calcutta est une grande ville commerciale.
Bombay (776.000 hab.), sur la côte occidentale, est le point de
contact de l'Inde et de l'Europe. L'industrie y est prospère. Madras, sur la côte de Coromandel, avec 509.000 habitants, est une des capitales, mais son port décroît, et son importance avec lui. Haïderabad (448.000 hab.) et Bangalore (159.000 hab.) sont les seules grandes villes du Dekkan. La valle'e du Gange et le Pandjab comptent plusieurs cités importantes comme Lucknow (264.000 hab.), ville moderne, Bénarès (209.000 hab.) la ville sainte du brahmanisme, Delhi, Lahore, Gawnpore, etc., etc.
Gouvernement. — La manière dont les Anglais gouvernent l'Inde montre bien leur habileté à tirer parti des circonstances, et leur absence complète de parti-pris ou de principes généraux. Tandis qu'ils laissent une liberté presque absolue aux colonies habitées par des Anglo-Saxons, ils ont établi un gouvernement extrêmement autoritaire, presque autocratique dans l'Inde.
C'est qu'en eflet, dans ce pays peuplé de 500 millions d'habitants, de races absolument différentes de la leur, dont le climat ne permet pas la colonisation proprement dite, les 100.000 Anglais sont noyés et ne peuvent maintenir leur domination que par la force. D'autre part, suivant en cela les procédés inventés par Dupleix, dont ils ont mis la statue au milieu de celles des fondateurs de leur empire indien, ils ont su profiter des différences de races et de religion, des jalousies qui divisent les habitants et établir leur pouvoir sur les discordes indiennes. Habitués, par leur éducation même, à encourager l'initiative personnelle et la responsabilité individuelle, ils laissent à leurs représentants dans l'Inde une indépendance presque complète, une autorité qui rappelle celle des proconsuls romains, quitte à leur demander compte de leurs actions si celles-ci leur paraissent avoir eu de mauvaises conséquences.
Enfin, le nombre et le choix même de leurs fonctionnaires est une des raisons de leur puissance. Si l'on prend les documents statistiques, on s'aperçoit qu'il y a, dans l'Empire indien (sans CeyIan), 3.814.000 fonctionnaires, ce qui est un chiffre considérable, plus d'un fonctionnaire par 100 habitants. Mais l'immense majorité de ces représentants de l'autorité sont indigènes. Toutes les fonctions subalternes sont, en effet, remplies par des habitants du pays, et les Anglais se sont réservé les hauts emplois. On n'y voit pas de blancs, chargés de fonctions infimes, mal appointés, à peine supérieurs à la masse des indigènes, inférieurs à ceux que la fortune ou même l'éducation a élevés au-dessus de leurs compatriotes, et ne donnant, par conséquent pas à ceux-ci l'idée de la supériorité de la race blanche.
Les fonctionnaires du « Civil Service » anglais, recrutés par des concours extrêmement difficiles, sur des programmes très intelligemment dressés, remplissent seulement des fonctions de gouvernement et représentent bien l'autorité métropolitaine. D'autre part, leurs appointements très élevés leur permettent de vivre largement, et le caractère anglais aidant, de se tenir à l'écart de la population, qui ne les voit que dans l'exercice de leurs fonctions. Enfin, ces ap|)()inlemenls mêmes, la retraite importante, à la((uelle ils ont droit après quin/o ans de service, la considération dont ils sont entourés dans la métropole, attirant au concours l'élite de la jeunesse anglaise, permettent un choix très raisonné et un recrutement reniar(|uable. Signalons un dernier trait qui n'est pas un des moins importants : l'avancement a lieu sur place, par augmentation de traitement plus que par changement de fonctions. Le fonctionnaire anglais, connaissant la langue du pays, ses mœurs, connu des habitants» ayant acquis une compétence spéciale, ne se verra pas appelé, par une récompense bizarre, dans une colonie d'Afrique ou d'Amérique, même pas dans une région de l'Inde dill'érente de celle qu'il connaît.
Jusqu'après la révolte des Cipayes, l'Inde appartenait à la Compagnie des Indes qui, sous la surveillance de l'État, en était maîtresse absolue. Mais la loi de 1858 en a fait une colonie de la couronne. Son gouvernement dépend du Roi, ou plutôt du ministre de l'Inde, membre du Cabinet, responsable comme les autres ministres et assisté d'un conseil de dix personnes, dont neuf au moins doivent avoir rempU des fonctions ou résidé pendant dix ans dans l'Inde. Ministre et conseil sont en relations avec le gouvernement local de l'Inde, contrôlent son administration financière et dirigent ses relations extérieures.
Aux Indes, à Calcutta, réside le gouverneur-général ou vice-roi. Ce personnage, choisi parmi les hommes pohtiques les plus en vue de la métropole, jouissant d'un traitement de plus de 400.000 francs, est un véritable potentat. Assisté d'un conseil de cinq membres, sorte de ministère, nommé comme lui par la couronne, d'un conseil législatif formé de seize membres choisis par lui, il fait les lois et gouverne sans autre entrave que le souci de sa responsabilité.
Les gouverneurs de Bombay et de Madras sont, chacun dans sa « présidence », de petits gouverneurs-généraux. Dans chacune des huit grandes provinces, il y a des lieutenants-gouverneurs jouissant d'une grande autonomie. Enfin, les 254 districts, unité administrative inférieure, ont à leur tête un fonctionnaire qui,
avec le titre assez modeste de collecteur, a l'administration étroite du pays, sous sa responsabilité vis-à-vis du gouverneur.
La forme d'administration qui vient d'être exposée s'applique aux régions directement gérées par la couronne. Mais il y a, dans la péninsule, en particulier dans le Radjpoutana, le nord-ouest et le centre du Dekhan un certain nombre d'États tributaires et semi-indépendants (1). Ils sont tous sous l'autorité absolue de leurs souverains indigènes, que le gouvernement britanni'iue entoure, fort politiquement, d'un grand respect apparent. Ces souverains, dont quelques-uns payent un tribut, pendant que d'autres reçoivent une pension, que le gouvernement peut déposer, dans les cas fort rares où il le croit nécessaire, sont assistés d'un résident anglais, dont le rôle est de simple surveillance, mais dont l'autorité peut devenir considérable, par influence personnelle, ou lorsqu'il croit devoir prendre les rênes du gouvernement.
On voit que le gouvernement de l'Inde est assez varié. C'est à la fois ce que nous appelons un protectorat et une colonie proprement dite, mais il est autocratique dans les deux cas. Le « self government », cher aux Anglo-Saxons, n'est appliqué que dans les villes, dont le conseil municipal, jouissant d'une certaine autorité, est élu et se compose d'une majorité, voire même d'une unanimité d'indigènes.
La défense de l'Inde, tant contre une révolte possible que contre une invasion extérieure, est assurée par deux sortes de forces : l'armée impériale et les armées des différents souverains indigènes. La première se compose de 250.000 hommes, dont 74.000 européens. C'est le système des Cipayes, inventé par les Français du xvm^ siècle, qui est appliqué. Mais, depuis la révolte, des précautions ont été prises. Les ofliciers sont presque tous européens, les indigènes ne pouvant arriver qu'aux grades inférieurs; enfin, l'artillerie est presque tout entière métropolitaine. Quant aux armées des États feudataires, dont beaucoup, du reste, sont une masse informe, elles comptent 140.000 hommes environ.
La marine britannique assure la défense des côtes. L'escadre des Indes orientales, en permanence dans l'océan Indien, parerait aux premières nécessités ; elle pourrait être rapidement soutenue
(1) Pays d'administration directe :
Soiperficie. . . 2.816.000 ha. Population. . . 251.900.000 hab. Pays tributaires et semi-indépendants :
Superficie. . . 1.759.000 ha. Population. . . 62.4C1 000 hab.
parle groupe stationné au Cap, et surtout par l'escadre de Chine, tous deux relali veinent très voisins. L'escadre de la Méditerranée, enfin, n'aurait qu'à traverser le canal de Suez pour intervenir, et l'on sait (|ue ce canal est sous la haute main de l'Angleterre.
Une question vient naturellement à l'esprit. Quelle est l'attitude, quels sont les sentiments des Indiens vis-à-vis des Anglais? La réponse est difficile à donner. Il ne peut y avoir d'opinion publique dans un peuple de 500 millions d'hommes, en grande majorité très près de la nature, exclusivement préoccupés de la vie matérielle et journalière, appartenant à des races, parlant des langues, se rattachant à des cultes très différents. Ce n'est que dans les classes élevées que l'on pourrait signaler quelques tendances bien nettes. La religion d'abord rend les habitants hostiles aux chrétiens : le brahmane éprouve une réelle répulsion pour le chrétien Carnivore, le musulman méprise le roumi. D'autre part, l'indigène enrichi, instruit, conçoit l'idée de patriotisme, étrangère à la masse, ressent l'humiliation de la conquête, de la situation inférieure où il est tenu vis-à-vis de lAnglais, même le moins haut placé. Quelques indigènes, qui ont voyagé en Europe, qui ont lu des ouvrages européens, forment ainsi un très petit parti hostile aux Anglais.
Mais leur action est minime : ils n'ont aucune part aux affaires, et ils sont souvent aussi mal vus de leurs compatriotes que les Anglais eux-mêmes. L'idée d'une révolte générale de l'Inde, d'une expulsion des conquérants, comme celle qu'avait rêvée Napoléon P"" est une illusion. Il n'existe aucune entente entre les divers peuples, beaucoup de souverains indigènes sentent que leur autorité ne se maintient que par l'appui du gouvernement anglais, que leurs revenus diminueraient singulièrement lorsque les subsides qu'ils reçoivent leur seraient supprimés; enfin, aucun d'entre eux ne supporterait l'idée de la domination d'un de leurs égaux sur l'Inde entière.
Les Indiens peuvent ne pas aimer la domination anglaise, mais parce qu'ils ne veulent pas être soumis à des blancs, et les plus instruits d'entre-eux ne changeraient jamais le gouvernement des Anglais doux, soucieux de leurs mœurs, de leur religion et de leurs intérêts contre celui d'un autre état qui ne leur offrirait pas les mêmes garanties. Quant à la masse, elle serait indillcrente et passive envers tout maître.
Géographie économique.
L'inimense population de l'Inde sufilrait ù lui donner une importance économique considérable, comme pays de consommation. Mais c'est en même temps, une région de production intense; de là découle un rôle encore plus important dans le monde.
De tous temps, on a parlé des richesses de l'Inde. Ce pays était considéré, depuis la plus haute antiquité, comme un véritable pays de cocagne. Les récits des voyageurs décrivaient une forêt vierge impénétrable, des jungles gigantesques, habitées par des éléphants, des tigres, des serpents, mais produisant, en abondance, tous les fruits les plus savoureux. En même temps, l'or s'y trouvait à foison, les diamants et autres pierres précieuses abondaient, et le nom de Golconde est resté célèbre. C'est encore l'idée que nombre d'Européens se font de l'Inde.
Non seulemeut ce tableau est exagéré, mais il est absolument faux pour une bonne partie du pays. Si la vallée du Gange, et les deux côtes orientale et occidentale sont remarquablement fertiles et possèdent une végétation exubérante, le Dekkan est plus sec, et, partant, plus pauvre, et le Radjpoutana est presque désert. Quant à l'or, il n'y existe qu'en petite quantité, et les mines de pierres précieuses sont rares.
Mais l'Inde a d'autres richesses, plus importantes dans l'état actuel de la civilisation, qui lui font déjà jouer un grand rôle à l'heure présente, et lui en promettent un plus grand encore pour l'avenir.
Agriculture. — L'agriculture est, dans l'Inde, la principale richesse. La population, en très grande majorité, cultive la terre (1).
Les conditions naturelles de terrain et de climat sont en général excellentes et c'est à elles, comme en Chine, beaucoup plus qu'au travail et à l'industrie des habitants, que l'Inde est redevable de son inépuisable fertilité.
Ce n'est pourtant pas que tout le pays soit apte à la culture; car si le sol lui-même n'oppose nulle part d'obstacles sur dos surfaces étendues, les conditions de chaleur et d'humidité ne sont pas partout également favorables au développement des richesses agricoles.
La répartition de l'humidité atmosphérique et des précipitations
(i) Poi)ulalion vivant île la^'i-icullure [1901) : 195.009. 000 personnes.
mérite surtout d'attirer l'attention, car ce sont les pluies des moussons qui donnent à l'Inde la puissance extraordinaire de végétation qui en caractérise certaines parties. Or nous avons vu que le désert de Thar, par exemple, est dépourvu à cet égard, et rentre dans la catégorie des steppes, sinon des déserts; d'autre part, certaines parties ])articulièrenient arrosées du nord et de l'est (Teraï, Assam et Sikkim), sont, par cela même, très diflicilement cultivables. Comme à Bornéo et sur les bords de l'Amazone, la nature est ici trop riche, trop prodigue, et l'homme n'est plus entièrement le maître d'en disposer à son gré. L'exploitation de certaines forêts vierges n'oflVe guère moins d'obstacles que celle de bien des steppes réputées infertiles.
Ces deux extrêmes ne sont sans doute que des exceptions ; mais ils montrent assez que l'Inde doit offrir de grands contrastes de végétation : cultures, jungles, savanes, déserts.
Le relief enfin est assez varié et les dillérences d'altitude assez grandes depuis la plaine basse jusqu'aux régions glacées des montagnes pour permettre à toutes sortes de plantes de s'étager sur les pentes.
Bien que la culture ait fait de grands progrès, on estime que la moitié du pays n'est pas utilisée. En laissant de côté quelques régions absolument inexploitables, il y a encore beaucoup à gagner sur les jungles et sur le désert lui-même, par l'aménagement des eaux. L'irrigation est d'ailleurs un travail que le partage de l'année en deux saisons, sèche et humide, rend nécessaire dans tout le pays; il a fait de tout temps l'objet des soins des indigènes et les conquérants ont encore développé ce genre de travaux. Les parties les plus arrosées même, comme les plaines du Gange, ont besoin d'une canalisation savante et les régions plus sèches ne doivent leur fertilité qu'à une habile distribution des eaux. Le canal du Gange est un des plus célèbres du monde et tout le versant du Dekkan tourné vers le golfe de Bengale est sillonné d'une série de réservoirs très anciens qui n'ont besoin que d'être entretenus ou restaurés, et d'un réseau de canaux très complet.
Des notions données ci-dessus peut découler le partage de Tlnde en plusieurs régions très différentes d'aspect et de productions. Au nord-ouest, le pays de l'Indus se compose de déserts (ïhar), ou ne produit que les cultures des pays secs (Radjpoutana et Pandjab). Au centre, le Dekkan est un pays à demi sec, mais exposé à de mauvaises années; les autres régions sont très arrosées, quelquefois même à l'excès, et les dilYérences ne résultent (|ue du
relief : la côte occidentale est très étroite entre les Gliales et U mer, la cote oricnlale a une plus grande superficie cultivable, la vallée du Ikuige, Ceylan et les vallées de la Barmanie, sont dans de merveilleuses conditions agricoles, le Bengale est arrosé au point que la culture y est difficile.
Les forêts ne sont pas abondantes, comme d.nns tous les pays anciennement habités et civilisés : la jungle de bambous, entremêlée de lianes, presque impénétrable, habitée par l'éléphant, le tigre et le serpent, est à peu près inexploitable. Les vraies forêts tropicales produisent toutes les essences précieuses pour l'ébénisterie et en même temps, les fleurs rares comme les orchidées (]ue de nombreux « chasseurs de plantes » vont y chercher. Elles couvrent le Teraï et toutes les régions très arrosées de la base des montagnes. Les forêts de teck et de santal, d'une importance plus grande pour la ricliesse du pays sont surtout dans les régions à demi-sèches du Dekkan oriental. Elles disparaissent rapidement devant une exploitation imprudente, au grand détriment de la régularité des pluies, et, par conséquent, de la salubrité et de la fertilité du pays.
Mais la richesse de l'Inde résulte beaucoup plus de ses cultures que de ses forêts.
Le riz, bien qu'il recule, dans l'alimentation des habitants, devant les céréales européennes, donne encore lieu à une culture assez importante : dans les régions très arrosées de la Barmanie, et du Bengale ou des autres deltas de la côte orientale, le riz donne deux récoltes par an, en juin et en automne, et alimente une exportation active (1).
Les céréales des pays tempérés, comme le blé, ont pris, depuis une quarantaine d'années, une place considérable dans les cultures de rinde. Le blé est devenu un des grands objets d'exportation, et vient aider à combler le déficit des récolles européennes. La grande région de culture des céréales est dans le l'andjab, les provinces du nord-ouest, l'Aoude, la partie septentrionale de la présidence de Bombay. Mais, si par malheur, les pluies manquent, d'épouvantables famines, amenant la mort de millions d'individus, régnent dans le pays. \]n grand avenir semble réservé , à cette culture quand les procédés modernes seront employés.
Le thé constitue, depuis une cinquantaine d'années, une source de revenus croissants. Il pousse à l'état sauvage dans certaines
(1) Exportation du riz moyenne 1898-1903) : 36.219.200 quinlai.i.
régions, d'où on l'a transporte, pour le cultiver, dans d'autres. L'Assam et le Cachar, le Bengale, la région de Madras, certaines parties du Pandjab et surtout Ceylan sont les principales. Elles fournissent à une exportation intense; le Royaume-Uni y alimente presque exclusivement sa consommation, pourtant considérable (1),
Le café réussit aussi à merveille, mais la concurrence du thé, et surtout certaines maladies, ont fait reculer sa culture depuis quel(|ues années; les provinces qui en produisent la plus grande quantité sont le Mysore, le Malabar et les Niighirri; Ceylan a considérablement diminué la superficie consacrée au café qu'elle a remplacé par le thé.
Les autres cultures alimentaires sont moins importantes, la canne à sucre réussit médiocrement, le quin<juina, le poivre, la cannelle sont les principales.
Les progrès de l'industrie en Europe ont amené les métropoles à rechercher dans leurs colonies des matières premières plus encore que des aliments. L'Inde en a toujours fourni, mais des modifications considérables ont eu lieu à la fin du xix'^ siècle. L'indigo était autrefois la plus importante; on sait que les progrès de la chimie l'ont presque complètement éliminé de l'industrie de la teinture; le jute, dont l'utilisation, pour la fabrication des toiles d'emballage et des sacs, est de plus en plus considérable, est cultivé dans le Bengale, les pays d'Agra et d'Aoude. Mais le coton est devenu beaucoup plus important. La guerre de Sécession, ayant arrêté la production des États-Unis (1861-1864), les industriels anglais essayèrent de retrouver dans l'Inde la matière qui leur manquait. Ce fut une période de grande prospérité, mais qui ne dura pas. Dès que les causes qui avaient entravé la production américaine eurent cessé, celle-ci reprit plus active qu'auparavant.
C'est qu'en effet le coton indien est bien inférieur à celui de l'Amérique du Nord. Le climat, trop humide, en général, ne lui convient que médiocrement. La fibre est trop courte et ne peut servir qu'à ftibriquer des fils et des tissus de qualité inférieure. D'autre part, les procédés de culture sont mauvais, et, tandis qu'un hectare, en Egypte, produit 525 kilos de coton, aux États-Unis '200 kilos d'excellente qualité, aux Indes, la même superficie ne donne que 65 à 70 kilos de fibres médiocres. La production croît cependant d'une façon rapide et, de 500000 tonnes, en 1900, a
(1) Exporlation du thé de l'Inde propre, moins Ceylan (moyenne 1898-1903) 62.410 tonnes valant 148.200.000 francs Exportation du thé de Ceylan : 95.600.000 frams
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passé à 400.000 en 190 i, pour une vdeur de 400 millions de Irancs. L'Angleterre compte faire faire de grands progrès à cette culture, pour se délivrer du monopole coûteux des États-Unis. Les re'gions les plus aptes à la production du coton sont le plateau du Dokkan et la côte du Carnalic à l'est, la péninsule de Goujeratc an nord-ouest.
Un produit dont l'importance est grande est l'opium. La culture du pavot blanc est soumise aux mêmes règles que celle du tabac en France, et le produit de sa vente à l'étranger et particulièrement en Chine est une des ressouices du budget inilien. On se rappelle la guerre de l'opium. Cetle plante est cultivée surtout dans les parties septentrionales et centrales (1).
Les productions agricoles de l'Inde sont donc considérables et variées. Mais certaines d'entre elles ont pris une importance particulière connue aliments d'une exportation active, qui augmente la richesse du pays : céréales, thé, coton, opium; le bas prix de la main-d'œuvre, conséquence de la densité et de la sobriété de la population donnent à l'Inde un avantage appréciable sur ses concurrents. Quand on appliquera à leur culture les procédés intensifs de l'Europe, la production augmentera d'une façon considérable. Malheureusement les irrégularités de la mousson viennent trop souvent compromettre les récoltes.
Elevage. — Le climat de moussons de l'Inde, très favorable en général à la végétation. Lest beaucoup moins à l'élevage des animaux : seules, certaines parties du plateau ou des montagnes, jouissant d'un climat relativement sec, possèdent des troupeaux importants. Les principaux animaux élevés dans le pays sont les chèvres à long poil du Cachemir, des moutons et des zébus ou bœufs à bosse dans le Dekkan, et surtout l'éléphant, l'animal caractéristique de l'Inde, dont la force prodigieuse et l'intelligence remarquable rendent de très grands services.
Industrie. — L'Inde a autrefois passé pour la source inépuisable de l'or et des pierres précieuses : c'est pour se procurer ces matières précieuses que les explorateurs du xv« et du xvi^ siècles recherchèrent la route directe des Indes. Mais, en admettant que sa richesse en or n'ait pas été exagérée, elle a bien diminué depuis le tem|)s. Les mines des Nilghirries et du Mysore ne donnent qu'un produit de 50.000.000 de francs environ: quant aux diamants, s'ils sont nombreux dans les trésors des divers maharajahs ou rajahs.
(1) Produit de la régie de l'opium (moyenne) • 670.000.000 fr.
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ils ne se trouvent guère dans le sol, et les mines de Karnoul restent bien loin derrière celles de l'Afrique Australe ou du Brésil.
Par contre, la liouille, infiniment plus précieuse à l'heure actuelle, est abondante, on l'extrait du Bengale et de certaines parties du Dckkan. La production a passé de 2.800.000 tonnes en 189 4 à 11. 200. 000 tonnes en 1907. Cette quantité suffit presque à la consommation, et doit encore s'accroître, sans toutefois pouvoir jamais lutter avec les houillères de la Chine, quand elles seront bien exploitées, ni avec celles du Japon. Le pétrole existe dans l'Assam et en Barmanie.
Les autres métaux, comme le fer, s'y trouvent, mais ne sont pas encore complètement exploités.
L'industrie proprement dite est, comme dans toutes les colonies européennes, en voie de transformation. La fabrication par les procédés indigènes d'objets de première nécessité ou de luxe est en complète décadence devant la concurrence des produits européens. Les belles étoffes, comme les mousselines de Bénarès, les châles de Cachemire, les broderies, bijoux, armes de luxe, dont la renommée a été universelle, ne trouvent plus d'acheteurs, car les riches Hindous se fournissent en Europe; quant aux objets d'usage courant, les manufactures mécaniques les fournissent à bien meilleur compte que les artisans isolés. Aussi les industries indigènes ontelles presque absolument disparu, ou ne jouent-elles plus qu'un rôle très elfacé, tandis que les industries mécaniques, à l'européenne, font de grands progrès.
Parmi ces dernières, la plus importante est celle des cotonnades, dont l'accroissement inquiète fort la métropole. Le coton se trouve dans le pays, la houille y existe, la main-d'œuvre, par suite de la densité et de la pauvreté générale de la population, est à vil prix, aussi les environs de Bombay comptent-ils 225 fabriques, mettant en raouvemant 66.700 métiers et 5.762.000 broches. Ces usines appartiennent presque toutes à des Parsis. Mais elles ne peuvent produire que des fils et tissus médiocres, faisant concurrence aux qualités inférieures de Manchester; si la main-d'œuvre est peu coûteuse, elle est aussi peu productive, enfin, le gouvernement anglais en a fait frapper les produits d'un droit de 5 pour 100, protecteur de l'industrie de Manchester.
Mais il n'y a pas à se dissimuler le danger. A mesure que l'Inde se civilise, elle tend à adopter les procédés européens de fabrication, et un jour viendra, où, sans essayer de faire concurrence à la métropole sur tous les marchés, elle pourra suffire à sa consommation. Les Anglais l'ont bien compris, puisque, pensant au jour
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OÙ tous les cotons indiens seront ouvrés dans le pays, ils cherchent de nouvelles régions où planter le cotonnier pour fournir la matière première à leurs usines.
Voies de communication. — La question des voies de communication est vitale pour l'Inde, de quelque point de vue qu'on la considère : la révolte des Cipayes, en 1857, avait déjà montré la nécessité stratégique de transporter rapidement des troupes dans un pays révolté; les inquiétudes que le voisinage de la Russie en Afghanistan a fait naître, ont continué à orienter dans le même sens les préoccupations du gouvernement ; l'exploitation des richesses de l'intérieur nécessite, elle aussi, des voies nombreuses; enfin, le retour presque périodique de famines atroces ne pourra être empêché que si les districts affamés sont assurés de recevoir rapidement, et par grandes quantités, les aliments produits par les régions que la sécheresse n'a pas frappés, ou qui viennent du dehors.
Mais l'œuvre n'était pas facile à accomplir, car l'Inde ne possède que peu dévoies naturelles. Il n'y a de fleuves navigables que dans la région indo-gangétique : le Gange et le Brahmapoutra sont d'excellents fleuves, où la circulation est intense : quelques canaux y ont été creusés, comme les canaux de Doab, d'Hardvard à Cawnpore. L'Indus est navigable, lui aussi, dans de moins bonnes conditions, au-dessus de Haïderabad, mais il ne communique pas avec la mer. Les fleuves de la Barmanie, l'Iraouaddi et la Salouen sont de bonnes voies navigables. Mais aucun des fleuves du Dekkan n'est accessible aux navires dans de bonnes conditions,
Les routes sont mauvaises, en général, et peu nombreuses.
Quant aux chemins de fer, ils se sont développés, surtout dans les dernières années. Le réseau, dont la construction a commencé en 1857, à la suite de la révolte, atteignait 17.000 kilomètres en 1890 et 44.400 en 190 i. Ce chiffre est encore très insuffisant, puisqu'il est à peine égal à celui de la France, neuf fois plus petite que l'Inde.
Parmi les lignes principales, on peut citer le Grand Tronc, qui réunit Calcutta à Pechawer, à l'entrée de l'Afghanistan, avec un embranchement sur Karatchi. Bombay est reliée par une voie ferrée avec Calcutta et Madras; en Barmanie, Rangoun et Maulmein avec Mandalay. Quelques voies de pénétration sont en construction, l'une en Afghanistan, par le Baloutchistan, vers Kandahar et, plus tard sans doute, Hérat; l'autre partira de Bhamo sur l'Iraouaddi et gagnera Yunnan-Sen, en concurrence avec notre ligne du Tonkin. Mais la construction est beaucoup plus difficile que pour la ligne
du Song-koï : il faudra successivement traverser six chaînes de montagnes et descendre dans six profondes vallées.
Le réseau indien a fait de grands progrès et rend d'inappréciables services, mais il y a encore beaucoup à faire pour qu'il soit complet.
Les relations avec l'extérieur ne peuvent guère s'établir que par mer, l'Inde étant entourée vers le continent par des systèmes montagneux presque infranchissables, qui la séparent du reste de pays pauvres ou même désertiques.
Les ports y jouent donc un rôle des plus importants : ils sont, en général assez mauvais, quoique des travaux très coûteux aient été accomplis. Le meilleur, et le plus important, car c'est celui qui se trouve le plus près de l'Europe, est celui de Bombay; c'est le port d'exportation des céréales et du coton; Karatchi expédie les produits de la vallée de l'indus, et est en relations actives avec le.«i pays du golfe Persique; Colombo, à Ceylan, est un lieu de relâche pour les navires allant d'Europe en Extrême-Orient et en Australasie, il expédie aussi les thés de Ceylan; Madras est mauvais, mais c'est le seul port de la côte orientale; Calcutta enfin, sur l'Hougly, est le grand port d'importation des objets nécessaires à la région surpeuplée du Gange. En Barmanie, Rangoun et Maulmein sont les seuls débouchés maritimes de tout le pays (1).
Commerce. — Le commerce extérieur de l'Inde est actif si l'on considère que ce pays est récemment colonisé, mais si l'on en fait la comparaison avec celui de pays d'Europe, beaucoup moins peuplés, on s'aperçoit qu'il est encore relativement faible. Ses progrès ont été considérables dans le courant du xix'= siècle. De 179 millions de francs en 1835, il est, en effet, monté à plus de 5 milliards dans les dernières années. Cet accroissement tient d'une part aux progrès accomplis par les indigènes et à leur enrichissement relatif qui les entraine à acheter des produits européens, et d'autre part, à l'augmentation de la production du pays qui exporte de plus en plus de céréales, de coton et d'autres produits de son sol.
Les importations portent naturellement surtout sur les objets manufacturés pour lesquels l'Inde sera longtemps une cliente obligée de l'Europe (cotonnades, objets en métal, soieries, machines, etc.);
(1) Mouvement des ports (190o) :
Entrées. Sorties. Total.
Navires. 1.000 tonneaux. Navires. 1.000 tonneaux. Navires. 1.000 tonneaux. 4.991 7.030.9 4.807 6.850.4 9.798 15.881.5
dont britanniques :
à l'exportation, au contraire, ce sont les produits naturels du sol (céréales, coton, jute, opium, thé, etc.) qui tiennent la place la plus importante. Cependant, les progrès de l'industrie se manifestent par une exportation appréciable de coton et de jute manufacturés.
Les pays avec lesquels l'Inde fait le commerce le plus actif sont, naturellement, en première ligne, le Royaume-Uni, qui lui achète tout son thé, son coton, une bonne partie de ses céréales, et importe en échange des cotonnades. Le tarif de « l'Indian Act » protège du reste indirectement le commerce anglais; il spécifie les mêmes droits sur les produits de toutes provenances, mais frappe peu ceux dont la définition est conforme à la fabrication anglaise. La France ■vient au troisième rang, mais avec des achats l'emportant de beaucoup sur ses ventes. Les produits français sont, en géne'ral, trop coûteux pour les habitants de l'Inde. Les Anglais seuls nous achètent des modes pour femmes, des bijoux, des tissus de soie, des vins et spiritueux, etc. L'Allemagne nous a enlevé le second rang.
Une remarque s'impose, du reste, pour le commerce de la France a\ec tous les pays d'outre-mer. La faiblesse de notre marine marchande, mal protégée dans la métropole et surtout dans les colonies, et certaines facilités offertes par les affréteurs et les ports étrangers font que beaucoup de marchandises françaises sont transportées par navires étrangers ou partent de ports hors de France. Les douanes des pays d'importation les comptent alors comme venant des pays dont le pavillon les a abritées. Il en est de même pour les marchandises exportées vers la France. Les chiffres de notre commerce sont donc singulièrement diminués au profit apparent des pays transporteurs et d'ailleurs les marines étrangères s'enrichissent en prélevant le prix du fret(l).
(!) Commerce de l'Inde, en millions de francs. (Le commerce de Cejlan étant donné à part par les statistiques olficielles, v. plus loin.)
Moyenne 1861-1867
Principaux pays (1904-05) :
Royaume-Uni
Allemagne
France
Belgique
Iiiiiioi-tntiou.
Exportation.
Impoitation.
Exportation.
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Conclusion. — La situation économique de l'Inde est donc remarquable, sans que, du reste, les indigènes aient grand bénéfice de celte prospérité. L'Inde n'est menacée à l'extérieur par aucun ennemi, pas même par les Russes; à l'intérieur, les maîtres actuels ont su maintenir 'cne paix relative et assurer la sécurité.
Rien ne s'oppose à de nouveaux progrès : la population est très dense, le pays très fertile, l'agriculture surtout peut prendre un merveilleux essor. Le blé joue un rôle de plus en plus considérable dans l'alimentation mondiale, et les populations qui s'en nourrissent deviennent tous les jours plus nombreuses. Quand l'Allemagne et la Russie l'auront substitué aux céréales inférieures, comme l'a déjà fait la France, les États-Unis et la Russie, qui sont aujourd'hui les seuls pays de production intense, seront incapables de suffire aux demandes. On calcule même que, dès aujourd'hui, il suffirait d'une série de deux ou trois mauvaises récoltes pour amener la disette. D'autres pays devront prochainement entrer en scène et l'Inde, qui a déjà fait ses preuves, est désignée en première ligne. La culture du blé sera sans doute une de ses grandes richesses d'avenir.
Principaux pays [suite)
Auliiclie-Hongric . . . .
Chine
Japon
Eg-yple
Etats-Unis
Principales iuiporlalions.
Cotonnades
Objets ea métaux
Sucres
Machines
Huiles
Lainages.
Soie et soieries
Vêtements
Commerce de Ceylan :
Exporlations.
Importations
Principales importations.
Riz 325.6
Blé 297.5
Coton brut 289.5
Graines oléagineuses .... 239.2
Jute brute à manuf 565.5
Cotonnades 195.5
Opium 176.5
Peaux et fourrures 164.5
Thé 140.4
Moyenne 1899-1905. . . .
Royaume-Uni
Principales exporlations [1904)
Thé
^'oix de coco . .
Cacao
Importa tiens
Exportalions 195.4 184.4 119.2
Mais l'Inde, pays producteur par excellence, absorbe de ce fait chaque année des quantités énormes de métaux précieux, qui répandent, du moins dans les hautes classes, le bien-être et la fortune. Les besoins de la population ne cesseront de croître et ce n'est pas avant de longues années que l'industrie indigène, malgré ses progrès, pourra les satisfaire; l'Inde reste donc largement ouverte aux produits de l'Europe, et elle offre un inépuisable débouclié, non seulement aux objets de première nécessité que recherche la population pauvre et que fournit la métropole, mais encore aux articles de luxe, où la France excelle; il y aurait là, pour notre industrie, une ressource considérable.
Les maîtres de l'Inde ne considèrent pas que, dans son extension actuelle, elle a atteint son développement territorial complet : désireux d'assurer ses frontières, de se réserver le marché des provinces sud-occidentales de la Chine, et de se garantir la possession des voies d'accès les plus courtes et les plus faciles, ils jettent les regards par-dessus les frontières de l'Inde.
Les tentatives que firent les Anglais sur l'Afghanistan, en compétition avec la Russie, et qui ont obtenu récemment un résultat, la reconnaissance, par la Russie, de la situation privilégiée de l'Angleterre en ce pays; l'expédition naguère conduite, au prix de grandes difficultés, sur les hauts plateaux du Tibet, répondent à la première préoccupation. Pour la seconde, les travaux des chemins de fer en construction dans la haute Rarmanie sont une tentative coûteuse, et dont le résultat est encore problématique. La Chine du sudouest s'ou\Tira à la civilisation européenne sans doute, mais la voie de Rhamo ne paraît pas devoir être celle qu'adopteront les marchandises, car elle sera toujours très chère et d'un rendement commercial médiocre.
La dernière des préoccupations de l'Angleterre est la plus grave, et celle d'où peuvent sortir le plus de complications. La parole si souvent citée : « Tout point de la route des Indes doit nous appartenir, et nous appartiendra », n'exprimait pas seulement une ambition indiscrète, mais répondait à une nécessité inéluctable pour la Grande-Bretagne. Le jour où elle ne sera plus maîtresse de la route des Indes, sa puissance sera frappée d'un coup très dangereux. Le malheur est qu'il y a beaucoup de routes des Indes. Après s'être assuré, en 1815, le seul chemin existant alors, celui du cap de Ronne-Espérance, elle a dû jalonner de ses établissements les routes nouvelles que les progrès de l'humanité ouvraient vers son empire asiatique. Le creusement du canal de Suez a entraîné la prise de possession de Chypre et de l'Egypte qui "S'ajoutaient à Gibraltar,
Malte et Aden. Aujourd'hui enfin, où les grandes voies ferrées transconlinentales ne sont plus des rêves, elle doit surveiller la construction des chemins de fer dans l'Asie-Mineure. Chypre garde le fond du golfe d'Iskanderoun, point où la Méditerranée est le plus proche de l'Euphrale, pendant (juc Koweït est un des points probables d'aboutissement des chemins de fer projetés. On sait comment, il y a peu de temps, un conilit a eu lieu entre l'Angleterre d'une part, la France et l'Allemagne de l'autre, au sujet de la nationahté des capitaux engagés dans la construction du chemin de fer de Constantinople et Smyrne à Bagdad, auquel on travaille activement. L'Angleterre a obtenu gain de cause, et ses capitaux ont été admis.
Mais elle a dû reconnaître, en 1907, la situation privilégiée de la Russie dans l'ouest et le nord de la Perse, en échange, il est vrai, de la reconnaisscince par la Russie de son protectorat en Baloutchistan, et de sa situation privilégiée en Afghanistan et dans le sud-est de la Perse.
Le chemin de fer Constantinople-Bagdad-Koweït, et, sans doute aussi, par la côte méridionale de la Perse jusqu'à Karatchi, n'est pas construit, mais il le sera, et l'Angleterre fera tout au monde, sinon pour en être maîtresse, du moins pour qu'il n'appartienne à aucune des puissances avec lesquelles elle risque de se trouver en compétition, et l'on ne peut que comprendre cette préoccupation.
Les colonies anglaises d'Australasie (Australie et Nouvelle-Zélande) appartiennent à un monde absolument différent de celui de l'Inde. Le pays, ses habitants, son gouvernement, ses productions, son passé et son avenir ne ressemblent en rien à ceux que nous venons d'étudier, mais forment encore un sujet d'études attrayantes et utiles, de quelque point de vue qu'on les envisage. Ces colonies se partagent naturellement en deux groupes que nous étudierons à part. Le premier est formé de l'Australie et de sa dépendance immédiate, la Tasmanie, ou Terre de Van Diemen, l'autre, des deux îles de la Nouvelle-Zélande.
Géographie physique.
Situation et dimensions. — L'Australie est un vérilabk continent. Cette immense île, séparée au nord de la Nouvelle- Guinée par le détroit de Torrès, encombré d'îlots et de récifs coralligènes, est bornée à l'ouest par l'océan Indien, au sud par l'océan Antarctique, à l'est par le Pacifique. La Tasmanie, qui en est séparée, au sud, par le détroit de Bass, est cependant portée sur le même socle sous-marin. Les points extrêmes sont, au sud, le 45", au nord le H" de latitude méridionale, à l'ouest le lll"* et à l'est le 151" de longitude orientale de Paris.
La forme est très massive; la superficie, de 7.929.000 kilomètres carrés dont 67.894 pour la Tasmanie, et de 7.861.115 kilomètres carrés pour la grande île. L'ensemble représente donc 79 pour 100 de la superficie de l'Europe et plus de quatorze fois celle de la France. Des lignes droites de près de 3.000 kilomètres du nord au sud, d'environ 4.000 de l'est à l'ouest peuvent être tirées d'une extrémité à l'autre du pays.
C'est donc, comme nous le disions, un véritable continent. Malheureusement ses qualités ne sont pas en rapport avec son étendue, et nous verrons bientôt qu'il ne joue qu'un rôle encore médiocre dans la vie mondiale.
Relief. — Le relief est très simple, mais il est la cause de l'infériorité de l'Australie sur les autres continents. Qu'on se figure un immense plateau, légèrement creusé au milieu, et se relevant brusquement sur la côte orientale. La partie occidentale, la moins connue du reste, et qui n'a été sillonnée que par de rares explorateurs, est une immense table de grès, dont la surface se délite en sable, d'une altitude moyenne de 500 à. 400 mètres. Quelques lignes de montagnes, hautes de 1.500 mètres environ dans les monts Mac Donnell, s'y élèvent, tandis que des cavités, remplies d'une eau saumàtre, s'y creusent de loin en loin. Ce plateau arrive jusqu'à la mer, au nord, à l'ouest et au sud, sous forme de falaise à pic.
Entre le golfe de Carpentarie et le golfe de Spencer, se creuse la grande dépression australienne, reste d'un ancien bras de mer. Composée de terrains crétacés et tertiaires, recouverts, le plus souvent, de sables, elle s'élève à peine au-dessus du niveau de la
mer, et elle est jalonnée d'une série presque ininterrompue de lacs, ou plutôt de marais d'eau salée. L'eau des pluies ne peut s'écouler dans aucun sens et couvre souvent le sol sur d'immenses espaces.
A l'est, le plateau reprend, mais se relève rapidement jusqu'à peu de distance de la côte. C'est alors la longue Cordillère australienne qui, du cap York, se prolonge jusqu'aux environs de Melbourne, et, après avoir disparu sous le détroit de Bass, surgit de nouveau dans la Tasmanie. Elle est composée de granits, avec des injections basaltiques, projetées par d'anciens volcans. Ces montagnes, à qui on a donné des noms, empruntés, soit à leur disposition par rapport aux eaux (Great Dividing Range, ou Grande chaîne de partage), soit simplement à la géographie européenne (Alpes, Pyrénées, Grampians, etc.), s'élèvent du nord au sud : hautes de 4 à 500 mètres dans le Queensland septentrional, elles atteignent 2.100 mètres au mont Townsend, dans le massif de Kosciuszko, à égale distance entre Melbourne et Sydney, pour redescendre à 1.545 mètres au Gradle-Mount de Tasmanie. Malgré leur hauteur relativement médiocre, elles sont très pittoresques, et, du côté oriental, grâce aux torrents alimentés par les pluies, peuvent rappeler certains aspects des montagnes d'Europe dont elles portent les noms. Mais leur action sur le climat est disproportionnée avec leur importance absolue.
La côte orientale est bordée d'une plaine n'ayant nulle part plus de 75 kilomètres de largeur.
Littoral. — Les côtes de l'Australie, malgré leur développement de 13 à 14.000 kilomètres, ne rendent que très peu de services, et sont en général franchement mauvaises. Toute la protubérance occidentale est bordée de falaises de 100 à 200 mètres de hauteur, où les ports sont rares et peu sûrs. La baie de Carpentarie, au nord, est sans profondeur, la Grande Baie Australienne, au sud, n'offre aucun abri. Au golfe de Spencer commence, avec le voisinage de la Cordillère, la côte relativement découpée. Les Etats de Victoria et de Nouvelles-Galles du Sud ont des ports, dont deux admirables, Melbourne et Sydney, situés au fond des golfes profonds et ramitiés de Port Pliilipp et de Port Jackson. Mais, au nord de Brisbane, la côte redevient basse, et, surtout, est rendue presque inaccessible par la Grande Barrière de Bécifs (Great Barrier Reei) qui la longe pendant plus de 2.500 kilomètres. Quelques passes difficiles, et dont le profil change avec le travail des madrépores, permettent seules aux navires d'approcher.
Climat. — Le climat australien, dû à sa position et à son relief,
est la cause de la pauvreté du pays. Massive, l'Australie ne subit qu'à peine l'influence de la mer ; d'autre part, le relief, tout entier dans la partie orientale, arrête les vents alizés et les oblige à se débarrasser de leur humidité avant d'atteindre l'intérieur du pays.
On peut distinguer trois parties dans l'Australie, considérée au point de vue du climat. Toute la région située à l'ouest de la grande dépression est un désert, un des plus terribles qui existent au monde, et dont la traversée semble plus dangereuse que celle du Sahara. L'onomastique australienne est caractéristique : Grand Désert de Sable, Désert Victoria, Désert Gibson, Pays sans Habitants (Noman's land), etc. Seuls quelques cherclieurs d'or s'y aventurent, et au prix de quels dangers ! Pas de pluies, un vent de fournaise, une tension électrique inouïe, qui fait se dresser les cheveux sur la tète, des températures variant de — iO' à -h 50° du matin au soir, tel est le climat de la moitié de l'Australie. Seules, quelques régions de la côte, entre Perth et Albany d'une part, dans la terre d'Arnhem d'autre part, reçoivent quelques pluies et peuvent alimenter quelques cultures.
A l'est de la dépression, et jusqu'à la ligne de partage des eaux, sur la Cordillère, le climat n'est pas beaucoup plus agréable, mais les eaux descendant des montagnes arrosent un peu le pays, lui donnent une certaine végétation, et l'empêchent d'être aussi inhabitable que la partie occidentale. C'est la région de l'élevage.
Enfin, la côte orientale est, avec la Tasmanie, la seule partie de l'Australie qui jouisse d'un climat supportable. Mais on sait combien elle est étroite. On peut y distinguer deux zones : le nord, dans le Queensland, est une région tropicale, très chaude, arrosée par de véritables moussons et qui est propre à la culture des « denrées coloniales » ; le sud, en Nouvelle-Galles du Sud, Victoria et Tasmanie, reçoit les vents alizés du sud-est, qui adoucissent la température — encore assez élevée en été — et surtout arrosent abondamment le pays. C'est la région des cultures européennes, h plus prospère de l'Australie.
Fleuves. — Un pareil climat ne peut engendrer de fleu^es dignes de ce nom. La partie arrosée, trop inclinée, ne donne naissance qu'à des torrents qui, à peine nés, tombent dans la mer sans avoir rendu aucun service. Le versant occidental de la Cordillère, moins abrupt, possède un vaste réseau fluvial, celui du Murray (1.800 kil.) augmenté du Darling (2.000 kil.) et du Murrumbidgee. Mais l'eau manque souvent. Ces cours d'eau ne reçoivent en eflet que le tribut des pluies qui ont franchi la Cordillère. Aussi, bien que drainant une superficie moitié plus grande que celle de la
France, ne jctlent-ils à la mer qu'un débit absolument irrégulier et ne sont-ils pas navigables.
Quant à la partie occidentale, elle ne possède aucun fleuve, à peine quelques cours d'eau temporaires, analogues aux oueds du Sahara.
Des cholts ou sebkhas, alternativement recouverts d'eau saumàtre ou formant une plaque de sel, remplissent les dépressions et portent le nom un peu ambitieux de lacs.
Géographie politique.
Populations. — La population est très faible, vu la place occupée par les déserts. 4.450.000 habitants sur près de 8.000.000 de kilomètres carrés, correspondent à 1 habitant par 2 kilomètres carrés. Et encore cette proportion ne donne-t-elle qu'une idée mathématique de la répartition de la population. L'Australie méridionale, le territoire du .Nord et l'Australie occidentale, dont la superficie totale est de près de 5.000.000 de kilomètres carrés, soit plus de 9 fois la France, ne contiennent que 650.000 habitants, soit 1 habitant par 9 kilomètres carrés. En y ajoutant le Queens land, on obtient une superficie de 6.600.000 kilomètres carrés, soit plus de 12 fois la France, avec une population de 1.200.000 habitants, soit 1 habitant par 6 kilomètres carrés. En somme, les seules régions peuplées sont la côte orientale et méridionale, entre Adélaïde et Brisbane ; puis, mais dans une mesure infiniment moindre, le bassin du Murray et la région côtière entre Perth et Albany, à l'extrémité sud-occidentale. Le reste est un désert absolument inhabité, plus vide d'hommes que le Sahara qui contient quelques oasis peuplées.
La répartition de cette population entre les villes et les régions rurales est des plus curieuses, et fait comprendre le genre de civilisation de l'Australie. Le tttal dos habitants des treize villes de plus de 20.000 citoyens donne 1.600.000 habitants, c'est-à-dire plus de 56 pour 100 de la population totale. Sydney (550.000 h.) contient plus du tiers des habitants de la Nouvelle-Galles du Sud, Melbourne (515.000 h.) un peu moins de la moitié de ceux du Victoria, Adélaïde a 175.000 habitants, et l'Australie méridionale n'en compte que 585.000. C'est donc un pays urbain, plus encore que ne l'est l'Angleterre.
L'origine des habitants de l'Australie est des plus homogènes. Les indigènes, qui n'y ont du reste jamais été nombreux, ont presque complètement disparu : on en estime le nombre actuel à
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oO.OOO environ pour le continent lOut entier. La dernière Tasmanimne est morte il y a un demi-siècle environ.
C'était du reste une population singulièrement arriérée : grands et très musclés, au teint noir, au front fuyant, au nez épaté, à la mâchoire forte, ils ne vivaient que de la chasse à laquelle ils se livraient avec des armes primitives, mais quelquefois ingénieuses, comme le célèbre boomerang. Ils étaient trop sauvages pour profiter de la civilisation européenne; ils ont reculé devant celle-ci, dans des régions de plus en plus désertes, à mesure que les immigrants s'emparaient des terres utilisables. La faim, les maladies, l'alcool, qu'on leur a, du reste, versé à flots, et, il faut le dire, la chasse elle-même qu'on leur a faite comme à des bêtes fauves, en ont eu raison. Aujourd'hui, les rares survivants sont destinés à une disparition rapide, quoique les mœurs se soient adoucies à leur égard.
La population active est donc formée exclusivement d'immigrés, et, pour la plus grande partie, d'Anglo-Saxons. Sauf à l'époque du « rush » des mines d'or, le nombre des immigrants venus d'autres pays que la métropole, a toujours été faible. Les premiers colons, importés dans l'île en 1788, étaient des forçais, et, pendant assez longtemps, l'Australie fut un lieu de déportation pour l'Angleterre. Mais, devant les inconvénients de ce mode de colonisation, les Anglais y ont renoncé. Les immigrants libres n'ont commencé à envahir l'Australie que lors de la découverte des mines d'or (1851). Ce fut d'abord un « rush » désordonné d'aventuriers, désireux de faire fortune sans travailler. Mais, plus tard, le courant se régularisa, et la colonisation véritable commença : les nouveaux arrivés s'établirent comme cultivateurs, éleveurs de bétail ou ouvriers. Jamais, du reste, le flot de Timmigration ne fut aussi fort qu'aux États-Unis; mais, comme la population antérieurement existante était plus faible, il ne s'est pas noyé dans la masse, et a amené des changements dans la civilisation du pays. On ne peut pas encore dire qu'il y ait une « civilisation australienne » comme il y a une civihsation nord-américaine.
Du reste, l'immigration en Australie diminue sensiblement, mais pour des causes artificielles. Le parti ouvrier, devenu très puissant — c'est lui qui fait la majorité au Parlement fédéral, — a voulu éviter un abaissement des salaires en votant une loi contre l'entrée des travailleurs étrangers. On a commencé par proscrire les (( jaunes », Chinois et Japonais, ce qui cause à l'heure actuelle des difficultés entre l'Angleterre et le Japon, son aUié; puis on a décidé l'expulsion en masse, pour le 31 décembre 1906, des Polynésiens employés dans les plantations de cannes du Queensland;
enfin, on a interdit l'immigration aux ouvriers, même de la métropole. Dans ces conditions, l'augmentation de la population serait arrêtée, si le climat, très sain, bien que désagréable, de l'Australie, n'amenait des excédents considérables des naissances sur les décès. En lOOCt, contre H 0 .000 naissances, il n'y a eu que 45,000 décès, soit un excédent de naissances de 05.000, correspondant à une augmentation de population de 1,50 pour 100 par an, proportion considérable.
Gouvernement. — Le gouvernement de l'Australie ne diffère pas moins de celui de l'Inde que le pays, ses habitants et ses productions. L'Australie forme, en effet, ce que les Anglais appellent un « self governing State », un État se gouvernant lui-même, sous une très vague suzeraineté du gouvernement métropolitain. Là. en effet, il n'y a pas une masse indigène qu'il est nécessaire de tenir en bride, mais une population blanche, en grande majorité composée de gens de la métropole, habitués à la liberté, et sachant en faire usage.
Jusqu'en 1900, l'Australie comprenait six colonies absolument autonomes, sans aucun lien entre elles, et qui s'étaient même entourées chacune d'un cordon de douanes presque prohibitives pour les produits de leurs voisines. Depuis le l^"" janvier 1901, ces colonies se sont fédérées et ont formé le Commonwealth of Austraha ou République d'Australie. Chacune d'entre elles garde son gouvernement autonome, formé du gouverneur nommé par le Roi, d'un ministère responsable devant un Parlement local élu. Mais, pour les affaires intéressant l'ensemble du Commonweallh, un gouvernement fédéral existe, et siégera dans une capitale que l'on a fixée dans un lieu désert, à Yass-Camberra. Il se compose d'un gouverneur général, choisi par le Roi, assisté d'un ministère responsable, et d'un Parlement de deux Chambres : le Sénat, où chacune des anciennes colonies devenues Etats envoie six membres élus, et la Chambre des Représentants, composée de membres élus par les États en nombre proportionnel à leur population. Le sufl'rage est universel.
Le gouverneur général est une sorte de souverain constitutionnel, aidé par des ministres responsables devant les élus du peuple ; il a bien le droit de veto, mais il est peu probable qu'il s'en serve jamais, si l'on en juge par le précédent des autres gouverneurs de colonies autonomes.
Le gouvernement du Commonwealth agit absolument comme s'il était indépendant de la Grande-Bretagne. 11 peut, en particulier, établir des droits de douane sur les produits britanniques au même
titre que sur ceux de.^ pays étrangers, et nous avons vu qu'il a usé de celle latitude; la défense du pays, la participation même de l'Australie aux guerres que pourrait avoir la métropole sont laissées à son appréciation absolue.
Au premier abord, une comparaison semblerait s'imposer entre l'Australie et les États-Unis : même étendue, à peu de chose près, même absence d'indigènes, même colonisation par des Anglo- Saxons qui, travaillant sur une table rase, ont pu créer de toutes pièces une nationalité et une civilisation nouvelles. Mais l'élude des conditions naturelles des deux pays montre bien vite que la ressemblance est tout extérieure, et que les anglo-saxons d'Australie et ceux des États-Unis se sont trouvés en face de situations bien différentes.
L'Australie, nous l'avons vu, est un pays déshérité par la nature, dont une très faible partie seulement peut être utilisée, et encore dans des conditions peu favorables. Des déserts de sable couvrent toute la partie occidentale : vers le centre, le plateau se couvre d'une végétation très dense, mais inutilisable : c'est le « scrub », fourré d'arbres nains, épineux : acacias, eucalyptus, spinifex, qui s'élèvent à 2 ou 5 mètres, dans lequel on se taille un chemin à la hache, comme on creuse des tranchées dans la terre. A l'est de la dépression, et jusqu'à la Cordillère, l'humidité, un peu plus forte, permet au sol de se couvrir d'herbes, qui nourrissent d'immenses troupeaux de moutons : de loin en loin, quelques bosquets s'élèvent au-dessus des herbes. Les seuls arbres sont des acacias et des eucalyptus, plantes des pays secs. Les derniers, qui, dans les régions arrosées, peuvent atteindre plus de 100 mètres de hauteur, sont cependant grêles et ont une curieuse particularité : pour éviter l'ardeur des rayons du soleil, les feuilles présentent à ces rayons la tranche et non le plat : une forêt d'eucalyptus ne donne que l'ombre des troncs et des rameaux, d'oii leur nom de « bon abri », qui n'est qu'une antiphrase.
La faune indigène de ces régions est pauvre, mais très originale, et rappelle celle des âges géologiques antérieurs au nôtre : mammifères ovipares, à bec de canard comme l'ornithorhynque, marsupiaux gigantesques comme le kangourou, oiseaux démesurés comme le casoar, presque tous muets, donnent l'impression d'un musée paléontologique : aucun de ces animaux n'est domesticable, et ils ne peuvent servir qu'à l'alimentation des indigènes.
Ce n'est que dans la région du sud -est et de la côte orientale que la culture peut exister et la civilisation s'établir.
Agriculture. — La végétation forestière esl faible, on se l'explique, même sur la côte orientale. Cependant, la Tasmanie et les ilancs des montagnes présentent quelques forêts d'acacias, d'eucalyptus, de cèdres, de pins. Le mahagom, le cèdre rouge, fournissent des bois de cons-tructiôn qui résistent aux vers et ne sont pas moins estimés que le fameux bois de teck.
L'agriculture proprement dite est peu prospère, malgré de très grands progrès accomplis dans ces dernières années. On en estime le rendement moyen pour les années 4898 à 1902, à 510.000.000 de francs seulement. Mais aussi la superficie cultivée est-elle des plus médiocres : sur ce continent, égal aux quntre cinquièmes de l'Europe, les champs ne couvrent que 5.400.000 hectares, moins du dixième de l'étendue des champs de la France seule. Cette surface a cependant été doublée dans les vingt dernières années. Les Etats qui mettent en œuvre la plus grande superficie sont le Victoria (1.500.000 hect.), l'Australie du sud (1.200.000 hect.), àSouvoUe-Galles du Sud (900.000 htct. environ). Mais l'Australie occidentale ne met en culture que 80.000 hectares sur une superficie totale de 255.000.000 d'hectares!
Deux régions doivent être distinguées : le Queensland au nord (et par conséquent plus près de l'équateur), produit les denrées coloniales, canne à sucre et oranges. La canne, en particulier, commençait à alimenter la consommation australienne et pouvait fournir à une petite exportation, lorsque la loi sur les « Travailleurs des îles du Pacifique » vint lui porter un coup désastreux. Les Canaques ne peuvent plus entrer sur le territoire du Commonwealth depuis 1904, ceux qui s'y trouvaient furent expulsés à la fin de 1906 ; or, ils fournissaient jusqu'ici la seule main-d'œuvre utilisable. La main-d'œuvre blanche, trop coûteuse, ne pourra que difficilement les remplacer, et, malgré le payement de primes considérables, il est probable que l'industrie sucrière australienne est frappée d'un coup mortel.
Au sud, la Nouvelle-Galles du Sud, le Victoria, la Tasmanie et la partie sud orientale de l'AustraUe du Sud, se trouvent dans des conditions plus comparables à celles de l'Europe, aussi les productions agricoles y sont-elles celles de nos pays.
En première ligne vient le blé, qui après avoir seulement suffi à la consommation, commence, depuis 1900, à alimenter une exportation, de 10 à 15.000.000 d'hectolitres en moyenne. Cette production s'accroîtra par l'application de procédés plus perfec-
lionnes. Le rendement moyen est d'environ 8 hectolitres à l'hectare, soit la moitié de celui de la France, il varie du reste singulièrement avec les régions. L'avoine donne un produit variahle, mais assez faible, comme l'orge, cultivée dans les mêmes pays de Tasmanie et de Victoria; le maïs pousse dans le Queensland du sud, mais ne peut donner lieu à un commerce d'exportation. Le.'. pommes de terre sont cultivées dans le sud.
Les fruits d'Europe réussissent en Tasmanie, en Victoria, et, depuis quelque temps, dans les environs de Perth, dans l'Australie Occidentale. Les grands magasins frigorifiques qui ont e'té créés dans les dernières années, surtout à Sydney, permettent de les conserver longtemps et de les vendre en toutes saisons.
L'Angleterre avait fondé un grand espoir sur la viticulture australienne. Les conditions naturelles, chaleurs assez fortes, humidité médiocre étaient favorables et les premiers essais furent encourageants : la production moyenne d'environ 200.000 hectolitrts permettait l'exportation d'environ 40.000 hectolitres. Le « vin impérial », tel est le nom dont on l'a décoré en Grande-Bretagne, a été l'objet d'une réclame gigantesque ; des primes, accordées par le gouvernement du Victoria, ont permis de le vendre en Angleterre à un prix inférieur à celui des vins français, pent^ant que le marché australien lui était réservé par les droits prohibitifs (20 francs par 12 bouteilles) dont nos vins sont frappés à leur entrée. Cependant, les résultats ne sont pas brillants. On ne s'improvise pas vigneron, et les vins australiens sont loin de valoir les nôtres, ce dont le marché anglais s'est aperçu.
Telles sont les principales ressources végétales de l'Australie : on voit qu'elles sont médiocres; elles pourront s'accroître, sans cependant pouvoir jamais faire, du continent austral, un concurrent dangereux pour les grands pays agricoles, ni même un fournisseur suffisant pour les parties de l'Empire britannique qui manquent de blé ou de vin.
Elevage. — Si les conditions naturelles sont défavorables à 1 agriculture, il n'en est pas de même pour l'élevage. Toute la région située à l'ouest de la Cordillère, jusqu'à la grande dépression, et particulièrement le bassin du ÎIurray-Darhng, est un pays pastoral remarquable. Les terrains argileux conservent l'humidité et l'herbe peut y garder longtemps une vigueur suffisante, même à une grande distance des cours d'eau; les colons ont débarrassé leurs pâturages des eucalyptus qui leur donnaient de loin l'aspect d'une forêt, mais absorbaient sans uliUté la plus grande partie de l'eau de pluie. La sécheresse reste d'ailleurs le grand fléau qui menace
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les exploitations australiennes : un relard de quelques jours dans la succession des averses a sufli bien souvent à iaire périr des centaines de milliers d'animaux. Aussi les colons ont-ils exécuté à grands frais des travaux d"irriga[ion, barrages et puits artésiens. Un autre fléau, inattendu, entrave les progrès de l'élevage. On sait la mésaventure arrivée aux propriétaires de troupeaux : désireux de se livrer au plaisir de la chasse comme en Grande-Bretagne, ils ont importé des lapins. Ceux-ci ont pullullé au delà des prévisions : ils tondent l'herbe jusqu'à la racine et n'en laissent plus pour les moutons. Tous les moyens ont été employés, sans succès, pour repousser cette invasion d'un nouveau genre : les primes promises à ceux qui découvriraient un moyen de débarrasser le pays de cette nouvelle plaie d'Egypte n'ont donné aucun résultat, et l'on a dû enclore les pâturages de grillages très coûteux, vu leur étendue.
Cependant l'élevage est la grande ressource de l'Australie. On estime la valeur du troupeau à environ 6 milliards de francs et la production annuelle à 555.000.000.
C'est, naturellement, le mouton qui réussit le mieux dans ces pays secs et favorables à la production de la laine fine. Le mouton fournit 70 pour 100 de la valeur de la vente annuelle des produits animaux. C'est par troupeaux immenses de plusieurs milliers do tètes chacun, conduits par des bergers à cheval, que les moutons parcourent les espaces qui leur sont réservés ; la tonte donne lieu à une activité comparable à celle de notre moisson : des machines perfectionnées permettent de l'accomplir avec beaucoup de rapidité, et en perdant une quantité minime du produit.
Cependant une succession d'années de sécheresse a considérablement diminué le cheptel australien. Tandis que, en 1891, on comptait 106.000.000 de moutons, leur nombre était tombé en 1902 à 54.000.000 seulement. Il s'est relevé depuis à près de 90.000.000, dont près de la moitié en Nouvelle-Galles du Sud. La laine représente à elle seule 56 pour 100 du produit des industries pastorales du pays, et donne lieu à une exportation considérable vers l'Europe. Les chiffres des années movennes oscillent aux environs de 2.000.000 de balles et 500.000.000 de francs, dont 25 pour 100 vers le Royaume-Uni. L'Australie ne garde pour elle qu'une part infime de ses laines.
Mais elle rencontre, depuis quelques années, une concurrence très dangereuse dans la République Argentine, dont les laines commencent à envahir le marché européen.
Les autres animaux trouvent des conditions moins favorables dans ce pays sec. Cependant les régions arrosées du sud-est et de l'est élèvent d'assez grandes quantités de bêtes à cornes et de chevaux, peu élégants, mais forts, vites et endurants. Pendant la guerre sud-africaine, la cavalerie anglaise a été remontée en grande partie avec des chevaux australiens.
La laine n'est pas le seul produit de l'élevage que l'Australie exporte. La nécessité de se débarrasser des dépouilles des moutons, et surtout les progrès des transports frigorifiques ont amené les Australiens à tirer parti de produits qu'autrefois ils laissaient perdre. Les magasins frigorifiques établis par l'État de Nouvelle Galles du Sud emmagasinent et expédient des quantités considérables de viande de mouton ou de bœuf, de volaille, de lapins, des œufs, du beurre, etc., etc. Ils peuvent recevoir à la fois 490.000 tètes de gros bétail et 6.000.000 de moutons, et donnent lieu à un mouvement d'atfaires de 12.500.000 francs. C'est du reste une excellente opération que celle-là, puisqu'une compagnie du Queensland a réalisé en un an un bénéfice de 2.600.000 francs pour un capital versé de 2.700.000 francs.
C'est ainsi que l'Angleterre consomme des gigots de mouton, des roastbeefs, des œufs et du beurre qui lui viennent de ses antipodes et ont supporté une navigation d'au moins 40 jours dans la zone torride !
Les progrès ne sont pas arrêtés, et, après la période de dépression que l'industrie pastorale vient de subir, il est probable qu'elle va recommencer à se développer, au grand profit des Australiens qui ne vivent guère que de leurs troupeaux.
Industrie. — On peut dire que les mines d'or ont créé l'Australie, puisque c'est seulement lors de leur découverte, en 1851, que les immigrants ont commencé à y affluer. Leur valeur absolue n'a pas décru, mais leur importance relative dans la vie économique du pays est beaucoup moins grande que naguère. L'élevage, l'agriculture elle-même, tiennent une plus grande place que l'or. Cependant les bénéfices des mines servent à payer les arrérages de la dette australienne.
Les gisements d'or sont dispersés dans tout le continent, et l'on n'en connaît sans doute encore que la plus faible part. Pendant longtemps, ceux du Victoria, à Ballarat et aux environs, ont fourni le contingent le plus considérable ; depuis quelques années, on a découvert de nouvelles mines, dont la production est plus importante, dans l'Australie Occidentale. La moyenne d'extraction se maintient aux environs de 400.000.000 de francs, soit environ le quart de
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l'exlraction mondiale, venant au troisième rang après celles du Transvaal et des Etats-Unis (1).
Les autres métaux, précieux ou industriels, existent en Australie, mais donnent lieu à une extraction de valeur infiniment moindre. L'argent existe à Droken Hill, en Nouvelle-Galles du Sud, associé au plomb, mais le produit de ces mines diminue, et est descendu, en 190'2, à 50.500.000 francs, après avoir atteint, en 1891, le chiiïre de 91.200.000 Irancs. Le cuivre, ([ui se trouve presque dans tous les Etats, fournit pour 57. 400. 000 francs de minerai ; l'étain existe dans la Tasmanie, le Queensland et Nouvelle-Galles du Sud; le fer semble abondant, mais est peu exploité.
La grande ressource minérale, celle qui vient après l'or, et jouera sans doute un plus grand rôle dans l'avenir, est la bouille. Un la trouve en Nouvelle-Galles du Sud, dans les environs de Newcastle, qui, comme son bomonyme d'Angleterre, exporte des quantités croissantes de combustible ; la production totale est de 9.681.000 tonnes ; le (Jueensland, Victoria, l'Australie occidentale et la Tasmanie contribuent à ce total, mais pour des quantités beaucoup moins grandes que le premier Etat cité; 50.000 tonnes de pétrole, extraites de Nouvelle-Galles du Sud, ne peuvent pas lutter avec l'importation américaine; des gisements de phosphates dans les environs d'Adélaïde pourront rendre quelques services à l'agriculture.
L'industrie des mines traverse une phase de dépression, moins par l'épuisement des filons, que par les abus de l'agiotage. Les capitaux, après avoir faitmontre d'une grande confiance, se méfient trop actuellement, à la suite de quelques faillites retentissantes. Elle a cependant un bel avenir devant elle.
En est-il de même des industries manufiicturières ? Il semble que oui, vu la richesse du sol en houille et en métaux, et le fait que les Australiens appartiennent à la nation la plus industrielle du monde. Les progrès ont commencé, surtout dans les deux Etats de Victoria et de .Nouvelle-Galles du Sud, qui possèdent la houille
(1) Production de l'or (1906) :
Australie Occidentale 209.700.000 francs.
Victoria 79.900.000 —
Queensland. . 63.500.000 —
Tasmanie 7.800.000 —
Nouvelle-Galles du Sud 29.400.000 —
Australie du Sud 2.100.000 —
ToUd 592.400.000 lianes.
et la population la plus agglomérée et la plus civilisée. Le nombre desouvTiers a doublé de 1885 à 1902 (100.000 à 200.000), pendant que la population passait seulement de 2.500.000 à 4.400.000. Il y a donc accroissement plus grand du nombre des ouvriers que (le celui de la population totale. On estime, très approximativement du reste, le bénéfice de l'industrie à 800.000.000 de francs par an. Mais cette industrie est toute locale : elle ne peut fournir encore à l'exportation; elle s'est réservé le marcbé intérieur par des droits de douane s'élevant en moyenne à 20 pour 100, pendant que les matières premières entrent librement. On ne peut en énumérer les diverses branches, extrêmement nombreuses, sans qu'aucune d'elles, sauf naturellement les industries pastorales, l'emporte sur les autres, et prenne une importance prédominante. L'Australie vise à se passer à la fois de toutes les importations européennes, et elle n'y réussit qu'à moitié.
Dans quelques années, sans doute, quand le tassement se sera opéré, et quand les conflits actuellement à l'état aigu entre le capital et le travail se seront apaisés, comme ils doivent le faire, l'industrie australienne pourra suffire au moins à la consommation intérieure, et peut-être même commencer à exporter dans les pays voisins... perspective qui, du reste, ne va pas sans vivement préoccuper la métropole.
Voies de communication. — L'Australie est immense, elle produit surtout des matières encombrantes, utilisées loin du point de production, et dont la plus grande partie doit être exportée, elle a donc besoin de bonnes voies de communication. Or la nature n'a rien fait à cet égard : pas un fleuve navigable, des côtes inaccessibles sur la majeure partie de leur développement, d'énormes espaces déserts, et où l'établissement de voies artificielles est, sinon impossible, du moins très difficile.
Les routes, comme dans tous les pays neufs, sont peu développées : les chemins de fer étaient déjà inventés quand on a pensé à créer des voies de communication, et le procédé le plus nouveau et le plus pratique a été adopté.
Les voies ferrées ont considérablement servi à la colonisation de l'Australie. Comme aux États-Unis, les chemins de fer n'ont pas relié des centres existant avant eux, mais les villes se sont créées le long des chemins de fer, de même que, chez nous, elles se sont échelonnées le long des fleuves. Ce sont les lignes de chemins de fer qui ont ouvert à l'exploitation des régions jusque-là désertes. Presque toutes les lignes australiennes sont des lignes de pénétration s'ernbranchant sur un Grand Tronc qui va d'Adélaïde à
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Rockhamptoii, et pénétrant dans l'intérieur. La construction en a été rendue difficile et coijteuse par la nécessité de traverser h Cordillère. Une grande ligne transcontinentale est en construction depuis longtemps entre Adélaïde et Port-Darwin au nord-ouest. Elle doit raccourcir sensiblement la durée des voyages d'Europe à Melbourne, mais elle traverse le désert et le scrub, aussi ses progrès sont-ils lents. Le total des voies ferrées existant en 1900 était de 25.000 kilomètres.
Toutes les relations avec l'étranger ont lieu forcément par mer, en même temps qu'un cabotage assez actif a lieu sur la côte orientale. La marine marchande est relativement considérable, bien que la loi sur les travailleurs, en proscrivant les noirs et les jaunes, sntrave le recrutement des matelots et le rende onéreux. Les navires étrangers eux-mêmes doivent, pour être admis à faire le commerce dans les ports du Commonwealtli, se soumettre aux stipulations de celte loi.
Les ports, extrêmement rares dans le nord, l'ouest et le sud (sauf Perth, Albanyoïi King George's Sound), sont nombreux dans l'est et le sud-est. Quelques-uns même, comme Melbourne et Sydney, sont parmi les plus beaux et les plus sûrs du monde (1). Us sont fréquentés par les paquebots à grande vitesse de toutes les nationalités. Depuis quelques années, les navires allemands ont fait de grands progrès, au détriment des français et même des anglais.
Commerce. — L'Australie alimente un commerce actif, tant à l'intérieur qu'à l'extérieur. La diversité des productions amène des échanges importants entre les divers Etats, qui viennent de faire tomber les barrières douanières dont ils s'étaient entourés contre leurs voisins, mais pour reporter leur protection aux côtes contre les produits de l'extérieur, et même de la métropole. Les pays du sud expédient vers le nord leurs bois, leurs céréales, leurs vins et leurs tabacs; le Queensland envoie en échange son coton et son sucre; la Nouvelle Galles du Sud distribue partout les produits de ses mines, et les objets qui sortent de ses manufactures; la plus grande partie de la houille qu'exporte Newcastle est destinée aux colonies sœurs. Entre la côte et l'intérieur, le mouvement des échanges est encore
[[) Mouvemeut des ports. Long cours '1905).
Entrées. Sorties. Total.
tonneaux. 5.719.500 tonneaux. 7.444.400 tonneaux
Melbourne Entrées avec cabotage' . . 4.654.000 tonneaux.
Sydney — " .' . . 5.i»i;5.000 —
Adélaïde — t>..j'Jl .OOi) —
plus intense : les squatters expédient leurs laines et tous les ;mtres produits de l'élevage; ils achètent en retour les matières alimentaires nécessaires à leur consommation et les produits industriels.
Le commerce extérieur total dép.isse 3 milliards de francs, avec un léger excédent en faveur des exportations. Elle exporte, naturellement, surtout les produits de ses industries pastorales, agricoles et minières : la laine en forme la moitié environ, les autres produits animaux forment le quart, l'autre quart étant représenté par les minerais, métaux et céréales. Quant aux importations, elles portent surtout sur les produits manufacturés ou ayant subi un premier traitement et certaines denrées que l'Australie ne produit pas, ou n'a qu'en quantité insuffisante : thé. café, sucre, etc.
Le Royaume-Uni tient, et de beaucoup, la première place dans ces échanges : plus de la moitié des importations, et un peu moins de la moitié des exportations. La proportion est encore plus forte si nous ajoutons à la métropole ses diverses possessions, elle atteint alors les trois quarts dans les deux branches du commerce. Les États-Unis font des progrès considérables, surtout aux importations, l'Allemagne vient ensuite, puis, assez loin, la France, pour les raisons que nous avons exposées plus haut. Cependant la France est une grande acheteuse de laines, mais beaucoup de ces laines sont transporte'es par navires étrangers ou passent par l'Angleterre avant d'arriver à Dunkerque ou au Havre (1).
'1; Commerce extérieur du Commonwealth f millions de francs).
Importations. Exportations
Moyenne 1898-1905 ....
Principaux clients |1905^ :
Pioyaume-L'ni
Possessions britanniques . . .
Total Empire britannique . .
Etats-Unis d'Amérique. . . .
Allemagne
France
Belgique .;....
Principales importations.
Vêtements et tissus 255.5
Machines 45.8
Fer et acier 41.4
Autres métaux 25.9
Produits chimiques 22.8
Thé 21.2
Bois brut . 19.0
Principales exportations.
Laine 500.6
Or
Grains ...
Beurre
Cuivre
Peaux
Viandes refroidies
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Conclusion. — L'Australie a vu sa puissance économique se de'velojjper d'une façon merveilleuse depuis un demi-siècle. A peine connue il y a cent ans, elle est aujourd'hui un pays relativement riche et prospère. Ce n'est du reste ni à la laine, ni à l'or, ni aux quelques autres produits agricoles ou miniers que fournit son sol, qu'elle doit exclusivement une aussi brillante fortune. A toutes ces causes de richesse, il convient d'en ajouter une autre, qui n'est pas moins importante et qui contribue pour une forte part à la prospérité croissante du pays. C'est que, à l'opposé de l'Inde, l'Australie ouvre un champ magnifique à l'immigration des Européens. Ce n'est pas un simple pays d'exploitation, c'est une excellente colonie de peujdement. Les indigènes offraient encore moins d'obstacles qu'aux États-Unis à l'établissement des blancs, et le climat, qui rappelle, dans le sud, celui de nos régions, ne pouvait que les attirer davantage. Les Anglais, retrouvant dans ce pays des occupations en rapport avec leurs goiats, s'y sont portés en foule.
La découverte des mines d'or a même produit à ce point de vue un résultat inattendu. Elle a fait affluer des aventuriers en nombre énorme; mais, la fièvre de l'or une fois passée, ces gens, se trouvant sans ressources, se sont adonnés à l'exploitation du sol, à l'industrie de l'élevage.
Ainsi pourvues en hommes, les colonies australiennes ont su donner au sol maigre, dont elles sont en bonne partie constituées, une valeur énorme. L'élevage est arrivé à son plein développement : la culture proprement dite est en progrès marqué, et les céréales entrent déjà pour une valeur appréciable dans les chiffres de l'exportation. Mais l'Australie a, de nos jours, une autre ambition. Elle vise à devenir un grand pays manufacturier; et à vrai dire elle possède, dans des gisements abondants de nombreux minerais, et surtout de combustible, tous les éléments d'un grand développement industriel. Elle tend, en d'autres termes, à produire chez elle la série complète des objets nécessaires à la vie d'un peuple civilisé. Les colons espèrent ainsi diminuer peu à .peu leurs achats encore si considérables dans la métropole et se passer peu à peu de l'Europe.
NOUVELLE-ZÉLANDE
Géographie physique.
Situé à plus de 2.000 kilomètres au sud-est de l'Australie, l'archipel de Nouvelle-Zélande n'est qu'une annexe du continent austral, et son étude ne nécessite pas de longs développenoents. Il est composé des deux grandes îles du Nord et du Sud, séparées l'une de l'autre par le détroit de Cook, et de la petite ile Stewart; il s'étend, en arc de cercle, du 54" au 46" 30' de latitude méridionale, et couvre une superficie de 268.500 kilomètres carrés, intermédiaire entre celle de la Grande-Bretagne et celle de l'Italie, égale à la moitié exactement de celle de la France.
Relief. — Malgré les grandes profondeurs qui la séparent de l'Australie (5 à 6.000 m.), la Nouvelle-Zélande dépend, géologiquement, du continent voisin. On suppose qu'elle est le reste dune grande chaîne de montagnes, concentrique à la Cordillère australienne, et dont les autres points subsistants seraient en Nouvelle-Calédonie et en Nouvelle-Guinée.
Les îles sont, en effet, très montagneuses : un soulèvement granitique et schisteux, oii l'activité volcanique a été intense, et se manifeste encore, les parcourt du sud au nord. Les points culminants sont les monts Cook (5.769 m.), Aspiring (5.112 m.), Franklin (2.590 m.) dans l'île du Sud, Ruapehu (2.895 m.) et Egmont (2.520 m.) dans celle du Nord.
De grands glaciers couvrent les lianes des premiers. Mais, tandis que les pentes abruptes de la Cordillère australienne sont dirigées vers l'est, celles de la Nouvelle-Zélande tombent dans la mer à l'ouest, envoyant de hauts plateaux étages et des plaines vers la côte orientale.
Littoral. — Ces îles montagneuses sont extrêmement découpées : un isthme de moins d'un kilomètre de largeur rattache une grande péninsule à l'île du Nord et la côte sud-occidentale de l'île du Sud est découpée de fjords rappelant ceux de la Norvège ou les firths de l'Ecosse occidentale. D'excellents ports s'y sont blottis.
Climat. — La Nouvelle-Zélande est presque aux antipodes des lies Britanniques, et l'on a souvent comparé leurs deux climats. La comparaison est exacte en ce qui concerne les pluies, abondantes, fréquentes, apportées par les vents du nord-ouest, qui, dans l'hémisphère austral, correspondent aux courants du sud-ouest de l'Eu-
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rope : la côte occidentale de l'île du Sud reçoit jusqu'à 2 mètres d'eau par an, pendant que la partie orientale, abritée par les montagnes, n'en reçoit que 0 m. 80. Mais les températures ne se ressemblent nullement. L'île du Nord rappellerait plutôt l'Italie, et, dans celle du Sud, le thermomètre a des variations ( — 6" à -H 59'j inconnues sur les bords de la Manche.
Hydrographie. — Beaucoup d'eau, des glaciers dans les montagnes, de grands lacs logés dans des cratères de volcans comme le Taupo dans l'île septentrionale, ou dans des fissures d'origine glaciaire, semblables en cela aux lacs alpestres, dans l'île méridionale, donc de nombreux cours d'eau. Mais, d'autre part, le relief, abrupt, coupant les îles par le milieu, s'oppose à l'existence de tleuves longs et navigables. Il n'y a guère que des torrents sans importance.
Géographie politique.
Populations. — C'est en 1840 que les Anglais ont pris possession de la Nouvelle-Zélande. Quelques jours après cette cérémonie, un navire de Nantes y arrivait — trop tard — avec les mêmes intentions. Les îles étaient alors habitées par les Maori, population polynésienne, parente des Canaques de la Nouvelle-Calédonie et des indigènes de Taïti : de haute taille, vigoureux, de traits réguliers, de teint olivâtre, ils se livraient à la chasse, à la pèche, un peu à la culture, mais surtout à la guerre, et ne dédaignaient pas de manger leurs ennemis. La colonisation européenne, bien que doucement conduite, leur a été funeste, et, de 120.000 environ, ils sont tombés à 47.000 individus. Mais, loin de s'enfuir devant la civilisation, ils l'ont admise, et un certain nombre d'entre eux tiennent, dans les villes, une place semblable à celle des Européens.
Les colons, au nombre de 841.000 en 1906, sont presque tous anglais et augmentent rapidement par l'excédent des naissances sur les décès (accroissement annuel 1.60 pour 100).
Il n'y a pas de grandes villes : la capitale, Wellington, a, avec ses faubourgs, 64.000 habitants, Auckland, la grande ville, en compte 82.000, Dunedin n'a que 56.000 habitants, et Christchurch, grande cité de l'île du Sud, contient 68.000 âmes.
Gouvernement. — La Nouvelle-Zélande est un « self governing State ». Un gouverneur général y représente la Couronne, et un Parlement, les habitants. Le Conseil législatif se compose de 46 membres, nommés pour sept ans par le Gouvernement, et la Chambre des Représentants, de 80 membres élus au suffrage uni-
versel : 76 représentent les blancs et sont élus par les hommes et les femmes, 4 sont délégués par les Maori des deux sexes.
En Nouvelle-Zélande, comme en Australie, de curieuses expériences sociales sont faites depuis quelque temps.
Géographie économique.
La Nouvelle-Zélande rappelle peu les caractères du grand continent dont elle est voisine ; située dans la zone tempérée, peu massive de formes, elle n'a pas de désert, et si beaucoup de montagnes enlèvent de l'espace à la culture, elle est cependant, en général, plus hospitalière à l'homme. Les ressources minérales ne lui manquent pas, ses côtes sont propres à la navigation, et rien n'empêche en somme que ce pays n'arrive à jouer un rôle économique inq^ortant, surtout quand sa population sera plus dense. Les progrès réalisés jusqu'à ce jour semblent être garants de l'avenir.
Agriculture. — Très arrosée, la Nouvelle-Zélande peut, plus que l'Australie, être un pays de production végétale intense. Des forêts couvrent les pentes des montagnes et donnent lieu à une exploitation importante de bois de toutes sortes.
Deux tiers de la superficie des deux îles sont propres soit à la culture, soit à l'élevage, mais il s'en faut que tout cet espace soit mis en œuvre, et beaucoup de terres restent encore entre les mains de l'État, attendant des acquéreurs. Les céréales sont la culture la plus répandue; l'avoine, le blé, l'orge suffisent à la consommation intérieure et ahmentent un commerce d'exportation vers l'Australie, actif surtout pour la première, dont manque le pays voisin. Le phormium tenax, ou chanvre de Nouvelle-Zélande, est un des produits les plus importants de l'agriculture.
Élevage. — Mais, comme sa voisine, la Nouvelle-Zélande s'est surtout adonnée à l'élevage du bétail, et en tire le plus clair de ses revenus. Le climat est plus favorable au gros bétail qu'en Australie; on y compte aussi de très nombreux troupeaux de moutons (1). L'exportation des laines, de la viande congelée ou simplement refroidie, est active, ainsi que celle du beurre, des fromages et des œufs, des peaux, cuirs, etc.
(1) Cheptel de la >'ouvelIe-Zrlando en 1904 :
Chevaux r.!4.000
Bêtes à cornes , 1.757.1)00
Moutons 18.281.000
Porcs 25.3.000
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Industrie. — Les produits minéraux sont abondants : l'or et l'argent sont exploités dans de nombreux placers, la houille suffit à la consommation, on en exporte même un peu. Les autres métaux, saulTantimoine et le manganèse, sont peu exploités. Mais les prospections n'ont pas encore donné tous leurs résultats (1).
Quant aux industries maubifacturières, elles ont fait de très grands progrès, et, comme sa voisine, la Nouvelle-Zélande vise à se passer de toute importation étrangère. En 1905, année du dernier recensement, il y avait près de 5.500 usines, représentant un capital de 500 millions de francs et occupant 50,000 ouvriers. Ceux-ci ont, en général, un salaire fort élevé, la moyenne pour les hommes étant de 2.258 fr. 75 par an; en revanche le salaire des ouvrières n'est, en moyenne, que de 805 fr. 75. Parmi ces usines, les plus importantes sont celles où l'on prépare les viandes congelées, les tanneries, fabriques de beurre et de fromages, soit les industries dérivées de l'élevage, puis quelques draperies, moulins à phormium, et fabriques de chaussures (2).
La présence de la houille donnera certainement un essor plus grand à toutes les industries, protégées du reste par un tarif extrêmement élevé contre toutes les concurrences.
Voies de communication. — Le relief, l'absence de fleuves navigables s'opposent à la facilité des communications. Des chemins de fer ont été construits, mais le réseau en est encore peu développé, les voies transversales manquent d'une mer à l'autre (5).
La véritable voie de communication, en Nouvelle-Zélande comme en Angleterre, est la mer; les côtes, richement découpées, encouragent au cabotage, et les ports de Auckland, Dunedin et Wellington sont excellents. Aussi la marine marchande est-elle développée, et le mouvement des ports actif (4).
(1) Mines (1904) :
Houille 1.558.00'» tonnes.
0,. (valeur) 50.200.000 francs.
Argent (valeur) 2.800.000 -
(2) Lire à ce sujet la très intéressante élude de M. André Siegfried sur La démocratie en Nouvelle-Zélande, Paris, A. Colin, 1905.
(5) Chemins de fer en 1905 :
Longueur cvploitèe : 4.000 kil. Bénéfice net par kilom. : 4.849 fr. (4) Mouvement général des ports (1907) :
Enlrées Sorties. Total.
Gionav. 1 .254.000 ts. 615 nav. 1 .225.000 tx. 1.260 nav. 2.479 000 f^. Auckland. . . Enlrées. 261 navires. 540.000 tonneaux. Wellington . . - 161 - 597.000 -
Commerce. — Le commerce est actif, eu égard surfout à la faible population du pays. 11 a presque alleint le milliard de francs en 1907, à la suite d'un accroissement formidable depuis dix ans. Les importations sont surtout alimentées par les objets l'abriqués de luxe ; quant aux exportations, la laine vient en première ligne, suivie de près par la viande congelée, puis l'or, les beurres et fromages et les })roduits agricoles.
La très grande majorité de ces produits proviennent ou sont à dfstiiiation du Royaume-Uni ou de ses possessions. Les Étals-Unis profitent de leur proximité relative pour prendre la seconde place (1).
Conclusion. — La Nouvelle-Zélande est, un complément des établissements australiens avec lesquels elle forme l'Australasie. La similitude de productions et de population amènera sans doute à assez bref délai l'accession de ce nouvel État au Commonweallh.
'1) Commerce (en millions de francs)
Moyenne 1899-1905.
principaux clients :
Royaume-Uni . . .
Australie
Etats-Unis
Allemagne
France
Principales importations.
Étoffes et vêtements .... 75.7
Fer, acier, machines .... 64.6
Sucre 12.7
Boissons 8.9
Huiles 7.0
Importations.
Exportations.
Princijiales exportations
Laine 118.0
Viande refroidie 70.6
Or
Beurre et fromage Phormium . . .
Géographie physique.
Le Canada, ou Dominion of Canada, est ce qui reste aux Anglais de leurs possessions de l'Amérique du Nord qui englobèrent un moment presque tout le continent. Ce débris est, du reste, considérable, puisque entre l'Atlantique à l'est, le Pacifique à l'ouest, les États-Unis au sud et l'Océan glacial au nord, il s'étend sur toute la partie septentrionale de l'Amérique du Nord, entre les 42» et 72® de latitude boréale, et les 50" et 144*> de longitude occidentale de Paris. Sa superficie est de 8.800.000 kilomètres carrés, égale à 88 pour 100 de l'étendue de l'Europe, et à dixsept fois celle de la France.
Relief. — La composition et le relief du sol sont très simples. comme dans toute l'Amérique. Les terrains anciens occupent la plus grande partie du pays, les roches cristallines, granits, gneiss, schistes, forment à la fois les soulèvements montagneux de l'ouest et les plateaux bas ou les hautes plaines de l'est; au milieu seulement, des alluvions récentes recouvrent la plaine.
Le trait caractéristique du relief canadien est la monotonie. La plaine se développe sur des millions de kilomètres carrés, donnant l'impression d'une mer calme ou régulièrement houleuse, depuis les frontières des États-Unis jusqu'aux mers glacées du nord, du pied des Montagnes Rocheuses aux grands lacs et à la baie d'Hudson. Aucune dénivellation ne sépare les sources des fleuves, qui s'entremêlent et entre lesquelles de courts « portages » permettent aux indigènes de transporter leurs pirogues. Les hauteurs ne sont notables qu'aux extrémités occidentale et orientale du pays.
A l'ouest est le plus puissant soulèvement, vaste plateau de 400 à 800 mètres de hauteur, large de (>0Û kilomètres, long de près de 2.000 kilomètres de la frontière des États-Unis à celle de l'Alaska. 11 est bordé à l'est par les Montagnes Rocheuses, dont les sommets, hauts de 2.000 mètres vers le nord, dépassent 4.000 mètres dans le sud, au mont Hooker (4.328 mètres). Des défilés assez profonds, par où passent des rivières, permettent de franchir ces montagnes et de gravir le plateau : telle la Horse Shoe Pass, qu'emprunte le chemin de fer Canadian Pacific. Vers l'ouest, la bordure est formée par un système montagneux appelé les Alpes
Maritimes et la chaîne côtière (Coast Range), qui se prolonge aux États-Unis par les monts des Cascades. Ces montagnes, dont la hauteur moyenne est de 2.000 à 2.500 mètres, sont creuse'es de fjords où pénètre la mer, de canons où coulent des fleuves, et de passes élevées comme la Ciiilcoot Pass et la White Ilorse Pass que franchissent les chercheurs d'or pour se rendre au KIondike. Enfin, au delà de cette chaîne, un autre plissement, à moitié noyé |)ar la mer, commence au nord par le superbe volcan Saint-Élie (5.517 mètres) et par le mont Logan, encore plus élevé (5.948 mètres), et se prolonge, en s'abaissant, par les archipels côtiers.
A l'autre extrémité du Canada, vers l'Océan Atlantique, le plateau bas des Laurentides, de 100 à 400 mètres d'altitude moyenne, est le reste d'un ancien soulèvement montagneux, ruiné et érodé par l'action atmosphérique.
Littoral. — Une grande longueur de côtes, mais dont la majeure partie est absolument inutilisable. L'Océan Glacial a des bords assez découpés, mais bas, et gelés pendant presque toute' l'année. Le passage du INord-Ouest, effectué par Amundsen en 1902- 1906, est décidément reconnu comme impraticable au commerce; la baie d'Hudson, le détroit de Davis lui-même, qui sépare le Labrador du Groenland, sont d'une navigation intermittente et dangereuse. Sur l'Atlantique, le golfe du Saint-Laurent est superbe, mais, lui aussi, encombré de glaces en hiver; les îles d'Anticosti, du Prince Edouard et du Cap-P>reton s'y trouvent, et Terre-Neuve (qui ne fait pas partie du Dominion) le ferme. La péninsule de iNouvelle-Ecosse, l'ancienne Acadie, a le bon port, constamment libre, de Halifax, et la baie de Fundy, célèbre par la hauteur de ses marées.
Sur le Pacifique, la côte est extrêmement découpée, des fjords profonds, les archipels littoraux, d'Alexandre, de la Reine Charlotte, l'île de Vancouver, la frangent et l'abritent. L'excellent port de Victoria est le point de départ des lignes vers l'Extrême-Orient. Mais une récente délimitation de frontière a enlevé au Canada une bonne partie de ce littoral, au profit de l'Alaska, dépendance des États-Unis.
Climat. — Le grand ennemi du Canada est son climat. La disposition du relief contribue à expliquer le froid qui y règne. En effet la plaine s'ouvre largement au nord, recevant ainsi sans obstacle les vents glacés de l'Océan Roréal; l'interposition d'un relief considérable à l'ouest empêche l'action adoucissante des vents tièdes de l'Océan Pacifique.
Les températures de l'ensemble du pays rappellent celles de la Sibérie : l'hiver, au nord, dure huit mois au moins, et la moyenne de janvier, de — 50" sur la côte de l'Océan Glacial, ne s'élève qu'à — 10" à la frontière méridionale. Sous les latitudes de Tours et de Bordeaux, Québec et Montréal voient le Saint-Laurent gelé pendant plusieurs mois : seules, la région de l'Ontario méridional, entre les Grands Lacs, la Colombie Britannique, mince bande sur les bords du Pacifique, ont des hivers relativement doux. L'été, par contre, est assez chaud, -+- 20° en moyenne dans le sud, + lO'^' vers le nord; il n'y a pas de saisons de transition, on passe brusquement de l'hiver à l'été et de l'été à l'hiver.
Les pluies sont abondantes dans la Colombie Britannique (de 1 m. 50 à 2 mètres), elles sont apportées par les vents du sudouest, mais les Montagnes Rocheuses les arrêtent; la plaine médiane ne reçoit qu'un contingent de 20 à 60 centimètres; la partie orientale doit à la proximité de l'Atlantique une augmentation des pluies, qui atteignent 1 m. 30 au maximum.
Cours d'eau. — Ce pays, où l'eau est presque plus longtemps à l'état solide qu'à l'égal litiuide, a un superbe réseau fluvial.
Le versant du Pacifique possède des torrents très abondants mais coulant au fond de profonds canons et coupés de rapides, comme le Fraser de la Colombie. Le Yukon, fleuve de l'Alaska, et son affluent, le célèbre Klondike, prennent leurs sources dans l'extrême nord-ouest.
La plaine médiane est le pays des lacs et des fleuves. Le sol, crevassé, presque sans pente, imperméable, garde l'eau des pluies et de la fonte des neiges, qui s'amasse dans des étendues lacustres sans profondeur (lacs de l'Ours, des Esclaves, Athabasca, Manitoba, Winnipeg), ou s'écoule lentement par d'immenses cours d'eau. Vers l'Océan Glacial, le Mackenzie, formé, à sa sortie du lac Athabasca par la rivière Athabasca et celle de la Paix, nées dans les Rocheuses, a un cours de 4.600 kilomètres, plus long par conséquent que celui du Niger, mais pratiquement inutile. Les mêmes lacs Athabasca et des Esclaves se déversent aussi dans la baie d'Hudsou. Celle-ci reçoit en outre les fleuves Churchill et Nelson, le dernier écoulant les eaux du lac Winnipeg, qui a reçu, par les deux Saskatchewan, le produit des glaciers des Montagnes Rocheuses, et, par la Rivière Rouge du Nord, le tribut des États-Unis.
Enfin, au sud, à la limite de la grande république, s'étendent les immenses lacs américains : les lacs Supérieur, Michigan, Huron, Érié et Ontario, dont les trois premiers sont plus grands et plus profonds que la Manche, bref, de véritables mers d'eau douce, avec
des marées et des tempêtes dangereuses. Ils se déversent, par le Saint-Laurent, immense courant d'eau, dans l'Océan Atlantique. Ce serait une voie navigable merveilleuse si des rapides, des cataractes comme le Niagara, et les glaces de l'hiver ne nuisaient à la circulation des navires.
Géographie politique.
Populations. — Le Canada est un pays très peu habité. Répartis sur son immense superficie, les 5.571.000 habitants recensés en 1901 font à peine 6 habitants par 10 kilomètres carrés. Mais la plus grande partie du pays est complètement inhabitée et pratiquement inhabitable. Les hommes ne se sont groupés que sur les rives du Saint-Laurent et des Grands Lacs, un peu dans la partie méridionale de la plaine médiane, dans les provinces ou territoires de ManitobaeldÂssiniboïa, enfin à Vancouver et sur la côte avoisinante. Même dans ces régions, la population est très clairsemée.
Les indigènes sont peu nombreux (108.000 environ), mais leur rôle est beaucoup plus considérable que celui des Australiens et de leurs congénères des États-Unis. Ces « Rouges » ou Indiens, comme on continue h les appeler depuis l'erreur de Christophe Colomb, n'ont pas été pourchassés par les colons; beaucoup de Franco- Canadiens se sont même unis à eux, et la race métisse des Rois- Rrùlés fournit la majeure partie des trappeurs d'animaux à fourrure et quelques agriculteurs.
Quant aux « Rlancs », ils reconnaissent deux origines. Pendant que le Canada était français, c'est-à-dire jusqu'à 1759, une dizaine de milliers de familles normandes, bretonnes, poitevines ou saintongeaises s'étaient établies dans la « Nouvelle France » . Le nombre des Français s'élevait, lors de la conquête par les Anglais, à 50 ou 60.000 personnes. Depuis cette époque, l'immigration française s'est à peu près tarie. iMais la race franco-canadienne, très prolifique, s'est accrue naturellement dans de très grandes proportions : les familles de 12 enfants sont nombreuses, et celles de 20 enfants ne sont pas rares. Aussi, les recensements reconnaissentils l'existence de 1.650.000 francophones — et ce chiffre paraît-être au-dessous de la réalité. En comptant les nombreux franco-canadiens qui ont passé la frontière pour se rendre dans les États-Unis, on peut estimer à plus de 2 millions le nombre des descendants des colons français.
Les franco-canadiens sont une race travailleuse, économe, rappelant les qualités et les défauts des Français de jadis. Exlrême- Dueois-Kergomard ^
ment attachés àleur langue, qui n'a pascliangé depuis lexvii'^ siècle, et rappelle le parler normand par les « ais » largement ouverts et qui remplacent les « ois » de la langue correcte, ils le sont aussi à leur religion catholique romaine. On leur reproche parfois que ce touch.Mil atl;;chenient à leur nationalité d'origine se manifeste aussi par une hostilité à tout ce qui est nouveau, au progrès contemporain. Il est vrai que les quartiers français des villes canadiennes, qui émeuvent les voyageurs venus de l'ancienne mère patrie par leur ressemblance avec nos vieilles villes de Normandie ou de Bretagne, contrastent avec les quartiers larges, salubres, bien éclairés, commerçants et industriels, presque américains enfin, où se sont établis les Anglais. Du reste, depuis quelques années, les agriculteurs Franco-Canadiens ont une tendance à adopter les méthodes nouvelles, et, sans rien perdre de son caractère national, ce peuple s'initie de plus en plus à la civilisation industrielle.
Les Franco-Canadiens ont la majorité dans la province de Québec (ancien Bas-Canada), ils sont encore fort nombreux, quoique par îlots parmi les Anglais dans celle d'Ontario (ancien Haut-Canada), et ils contribuent à peupler les fermes du Manitoba.
Les autres colons viennent presque tous du Royaume-Uni. Beaucoup d'Anglais, quelques Irlandais et Ecossais, puis un petit nombre d'Allemands, Scandinaves, etc. Le Ilot de l'immigration s'est plutôt porté vers les États-Unis que vers le Canada (1).
Gouvernement. — Le Canada est une colonie autonome. Les six anciennes colonies de l'île du Prince-Edouard, de Nouvelle- Ecosse, Nouveau-Brunswick, Québec, Ontario, Colombie Britannique, auxquelles se sont adjoints plus tard Manitoba, Alberta, Saskatchevvan, s'administrent elles-mêmes à la manière des colonies australiennes; gouverneurs nommés par la Couronne, assemblées élues, ministères responsables. Pour les questions communes, ces colonies ont formé, en 1867, le a Dominion », ou « Puissance »
[1) Recensement de 1901
Catholiques . . .
Protestants . . .
Autres cultes . .
Païens
Francopliones .... 1.649.571
Anglophones 5.721.944
Immigration (1907). . 277.400
Il nest pas fait de statistiques sur le mouvement de la population, mais l'accroissement naturel est considérable.
Principales villes (1901; :
Montréal 267.730 hah. 1 Ouéhec 68.840 hab.
Torunlo 20S 040 — Ottawa 50.928 —
nion », ou « Puissance » du Canada, dont la capitale est Ottawa. Un gouverneur général purement représentatif, doté d'un droit inutilisé de « veto », y représente la personne du roi. Un ministère responsable devant le Parlement gouverne réellement. Le Parlement, composé d'un Sénat, dont les membres sont nommés par le (iouverncur général en conseil des ministres, et d'une Chambre des Communes élue par les habitants, représente la souveraineté du peuple. Les deux langues française et anglaise sont admises, sur le même pied, comme langues officielles.
La défense du Canada est assurée par les milices, composées de tous les hommes de 18 à 60 ans, et pouvant s'élever, en temps de guerre, à 105.000 hommes. La partie de ces troupes constamment sous les armes s'élève à 1.006 hommes. Quant à la défense des côtes, elle est tout entière conlîe'e à la marine impériale. Un important dépôt de charbon et point d'appui de la flotte a été créé S Esquimault, en Colombie Britannique. Les flottes de l'Atlantique et l'escadre des mers de Chine pourraient arriver vite au secours du Dominion, que personne du reste ne menace, ce qui explique qu'aucun navire de guerre ne stationne dans les eaux canadiennes.
Quels sont les sentiments nourris par les Canadiens pour la métropole? C'est une question qui a suscité d'ardentes controverses, et sur laquelle bien des erreurs ont été commises. Pour les Anglo- Canadiens, elle ne se pose pas. Mais, pour les Franco-Canadiens, elle est des plus intéressantes, et la réponse semble y avoir été faite par M.Wilfrid Laurier, Canadien français, fervent catholique, premier ministre actuel du Dominion. Dans un discours prononcé à Paris, et dont le retentissement fut grand, il parla des « deux patries » des Canadiens, l'ancienne, à qui ils doivent leur race et leur langue, et qu'ils aiment comme une grand'mère, et l'actuelle, à « laquelle ils sont redevables de la liberté » et de leur prospérité. Ils ressentent vivement les malheurs de la France, et la preuve en est dans le grand nombre d'entre eux qui vinrent combattre dans nos rangs en 1870, mais ils se considèrent comme solidaires de la prospérité de l'Empire Britannique, aussi ont-ils contribué de leurs deniers et de leurs combattants à la guerre du Transvaal, et établi des tarifs préférentiels en faveur des produits britanniques. Si le « loyalisme » actuel devait disparaître (et c'est peu probable), le Canada penserait en majorité à s'unir aux Etats-Unis.
8i CANADA.
Géographie économique.
Les ressources économiques dont dispose le « Dominion » offrent une analogie remarquable, et d'ailleurs très naturelle, avec celles de la Sibérie. Dans les deux régions, l'exploitation des forêts et des richesses animales qu'elles contiennent, la pêche maritime et tluviale, l'extraction des métaux précieux et d'abondants minerais usuels constituent à la fois la principale occupation des habitants et leur plus important revenu. L'exploitation du sol par l'agriculture et par l'élevage ne vient jusqu'à présent qu'en seconde ligne. Mais il est certain que le Canada est de beaucoup le plus privilégié des deux : les distances y sont moins énormes, la mer plus rapprochée et plus accessible, la température plus clémente, les districts cultivables plus étendus. Au sud enfin s'étendent, au lieu do déserts et de steppes, les régions fertiles et déjà relativement peuplées des États-Unis.
C'est le climat et la distance qui opposent le plus d'obstacles à la mise en valeur des terres canadiennes. D'immenses espaces, au nord et au nord-ouest, resteront éternellement fermés à toute culture, à cause de la rigueur du climat. On évalue leur superficie h plus de 600 millions d'hectares, soit environ les deux tiers de l'Europe; mais ce sont en partie des territoires de chasse. On y a découvert aussi de nombreux gisements miniers que l'établissement de voies de communication permettra peut-être d'exploiter un jour. Au sud de cette région désertique et glacée, s'étend une zone d'une quinzaine de millions d'hectares, au sol aride encore, aux pluies rares et peu abondantes, zone également impropre à la culture régulière, mais où croît une herbe excellente, dont le bétail est très friand et où l'élevage pourrait en conséquence prendre un grand développement. La zone des prairies proprement dites, plus fertile, mieux arrosée, couvre une surface à peu près égale. La culture pourra s'en emparer; mais la conquête sera pénible, car le climat est toujours excessif et sujet à de brusques variations. Ce n'est qu'en deçà de ces diverses zones que l'humidité et la chaleur deviennent assez grandes pour permettre à la végétation forestière de prendre régulièrement possession du sol.
Il reste environ 100 millions d'hectares pour la zone méridionale de la Colombie britannique, du Manitoba, de l'Alberta et du Saskatcliewan, et pour le Canada proprement dit. Dans cette région, qui est véritablement le seul pays de colonisation régulière possible, les conditions sont bien autrement favorables. Le sol est très fertile
et constitue d'excellentes terres à blé ; l'humidité est abondante et répartie sur toute l'année, surtout à l'ouest. La neige, qiii couvre le sol pendant l'hiver sous une couche épaisse, protège en outre les I plantes contre les rigueurs du froid. Ajoutons que les communications sont relativement faciles, grâce au voisinage des grands lacs et du Saint-Laurent.
La Colombie britannique est sans doute séparée à l'est du reste du Dominion par la j)uissante masse des Montagnes Rocheuses, qui constituent une barrière sérieuse, mais elle trouve un débouché très facile dans les excellents ports de la côte du Pacifique.
En somme, la zone utilisable de l'Amérique anglaise, bien que relativement peu étendue, est encore bien médiocrement exploitée. Ce n'est guère que dans les provinces orientales de Québec et d'Ontario, que l'on trouve des champs nombreux (25 pour dOO) (1).
La faiblesse relative de l'immigration européenne a contribué à maintenir les colons canadiens dans leurs anciennes coutumes agricoles; les progrès de la science, si avidement appliqués par leurs voisins du sud, le sont moins au Canada; la rigueur du climat, la dispersion des domaines de culture, la modicité des capitaux le font comprendre.
Agriculture. — Parmi les ressources végétales, la principale est celle que l'on tire des arbres. Plus du tiers du pays est occupé par des forêts, d'importance inégale du reste. Les Montagnes Rocheuses, la bande de territoire qui longe la frontière des États- Unis et la partie orientale jusqu'à la base du Labrador ont de véritables forêts de pins gigantesques, de sapins, mélèzes, érables, bouleaux, avec quelques chênes ou hêtres. C'est la région de la grande exploitation : les bois coupés descendent, soit à bûches perdues, soit en « cages » ou trains jusqu'aux usines et ports d'embarquement, d'où ils gagnent, soit les Étals-Unis, soit le Royaume- Uni ou l'Austrahe, suivant le versant. La préparation de la pulpe de bois pour l'industrie du papier a fait de grands progrès (2). Au delà de la limite que nous venons d'indiquer, les arbres sont plus
(1) Agriculture canadienne :
Terres occupées 25.400.000 hectares.
— améliorées . . 12.100.000 —
— cultivées 7.900.000
Pâturages 6.100.000 —
Blé 1.100.000 —
Forêts 323.000.000 —
(2) Exportation du bois (1908) 225.500.000 Iraucs.
— de la pulpe de bois (1908) . . 20.500.000 —
malingres, plus clairsemés, plus difficiles du reste à exploiter, par suite de l'absence de voies de communication ; sur la côte de rOcéan Glacial, c'est la toundra.
Les cultures sont, naturellement, plus restreintes : les clairières des forêts, les rives du Saint-Laurent, des grands lacs, une bande étroite dans le centre, le long de la ligne du chemin de fer, enfin, la bordure de l'Océan Pacifique, sont les seules régions cultivées. Les terres sont très fertiles, certains champs du Manitoba et des deux colonies voisines donnent un rendement à l'hectare égal ou même supérieur à celui des meilleurs pays agricoles d'Europe.
Les céréales sont la principale culture : l'Ontario en est le grand centre avec le blé, l'avoine, le maïs, l'orge, le seigle; le Manitoba cultive presque exclusivement le blé, la province de Ouébec l'avoine. L'exportation du blé commence à devenir importante, mais la concurrence des États-Unis l'empêche de s'accroître autant qu'elle le pourrait. L'Ontario produit aussi des légumes et quelques fruits, surtout des pommes, dont l'exportation en Angleterre est active, même du raisin, mais c'est en Colombie britannique que, comme dans la Californie américaine, ces cultures sont appelées au plus grand avenir.
Élevage. — L'Amérique anglaise deviendra un grand pays d'élevage : les prés arrosés de l'est et de la Colombie conviennent très bien au gros bétail, que les descendants de nos Normands et des éleveurs d'Angleterre soignent avec compétence; la fabrication et l'exportation du beurre, des fromages, l'exportation de la viande, sur pieds ou réfrigérée, sans être aussi actives que chez les voisins du sud, commencent à alimenter notablement le marché britannique. Les régions plus sèches de la prairie médiane conviendraient à merveille aux moutons. Mais l'absence de voies de communication nuit aux progrès de l'élevage.
Le règne animal fournit aussi aux Canadiens une ressource appréciable par la chasse et par la pêche.
La chasse a été longtemps la principale ressource des indigènes et des colons. Les « coureurs des bois » expédiaient, du temps de l'occupation française, leurs pelleteries à la Roichelle. Des compagnies anglaises, fusionnées sous le nom de « Compagnie de la baie d'Hudson », ont gardé le monopole de la chas?e et de la vente des fourrures jusqu'en 1865. Depuis cette époque, malgré l'existence des « forts de traite » échelonnés jusqu'à l'Alaska, le produit de la chasse a beaucoup diminué, les animaux fuyant devant les défric hements. Les peaux les plus précieuses sont celles des renards noirs
et argentés, mais les plus nombreuses sont celles du rat musqué, du vison, du castor, du bœuf musqué, de l'hermine et de la martre. Montréal en est le grand marché.
La pèche a beaucoup plus d'importance : c'est une des grandes industries canadiennes, aussi bien sur la mer que dans les lacs et les fleuws, aussi bien dans la Colombie britannique que dans les districts acadiens. Le produit total dépasse 100 millions de lianes par an, et provient surtout des provinces de Nouvelle-Ecosse, Colombie britannique, Nouveau-Brunswick et Québec. Les principales espèces capturées sont la morue, le saumon, le hareng, le maquereau et le homard, qui sont exportés sous forme de conserves. Les phoques du Pacifique ou des environs de Terre-Neuve, les baleines des mers polaires sont l'objet d'une poursuite active (l).
Industrie. — Rien n'empêche le Canada de devenir un pays industriel. Les matières premières, la force motrice (houille et eau) ne manquent pas, dans l'état actuel de nos connaissances, et il est plus que probable que de nouvelles explorations ou prospections augmenteront singulièrement l'étendue des richesses naturelles du pays. Presque toutes les provinces possèdent des mines, mais les plus importantes sont, à l'heure actuelle, celles de l'extrème-est (Nouvelie-Écosse, Nouveau-Brunswick), delà région des grands lacs, enfin de la partie montagneuse de l'ouest. On estime à 355 millions de francs le produit total des mines. La houille est abondante dans l'est, mais surtout dans les territoires du nord-ouest. La production houillère atteignait 9.000.000 de tonnes en 1906.
Le pétrole existe dans la province d'Ontario, sur la rive des lacs, en face des sources américaines d'huile minérale ; l'or est extrait des régions du Fraser et surtout du Klondike, à la frontière de l'Alaska; le nickel du Canada fait une grande concurrence à celui de notre Nouvelle-Calédonie, le cuivre est assez abondant.
L'industrie proprement dite est née dans le Dominion et y a déjà fait d'assez grands progrès, sans cependant pouvoir faire concurrence à celle des Etats-Unis. La partie de la province d'Ontario qui est comprise entre les lacs possède à peu près toutes les industries, même métallurgiques ; elle ressemble singulièrement à la région des États-Unis qui lui fait face, et contraste par là avec le reste du Canada.
(1) Produit de la pêche (190;)) 118.700.000 francs.
Exportations des fourrures (1904) . . 11.400.000 —
Dans le reste du pays, les industries les plus prospères sont, naturellement, celles q\ii mettent en œuvre les produits végétaux et animaux : travail du bois sous toutes ses lormes, industries alimentaires comme la minoterie, les conserves de viande, de poissons, la fabrication du beurre et du fromage, la tannerie, etc.
Il ne faut assurément pas rapproclier l'industrie canadienne de celle des États-Unis ; la comparaison fait tort à la première. Mais c'est justement le voisinage et la concurrence de la seconde qui est la première cause de l'infériorité des pays du nord auxquels, du reste, leur faible population nuit aussi beaucoup. Il n'y a pas encore à proprement parler d'industrie manufacturière au Canada, et c'est à peine si les rares usines de l'Ontario peuvent fournir suffisamment les régions voisines de machines agricoles. Pour tout le reste, l'Amérique anglaise, pays essentiellement agricole, doit recourir à l'Europe et aux États-Unis, et s'y munir de tous les objets fabriqués dont elle a besoin. Mais cette situation n'est pas la conséquence d'une infériorité inéluctable, puisque le Canada ne manque pas de combustible et que la matière première minérale et animale ne lui fait pas davantage défaut (fer, laine, etc.). Il est vrai qu'il est beaucoup moins bien pourvu en produits végétaux et qu'il ne récolte pas les textiles sur son propre sol, comme les États- Unis; mais c'est la condition de tous les pays d'Europe; l'abondance de la houille compense largement ce léger désavantage. Rien n'empêche en définitive le Canada de prendre, avec le temps, un grand développement industriel.
Voies de communication. — Mais, pour que le Dominion pût tirer parti de toutes ses ressources, il lui faudrait un réseau complet de voies de communication comme celui des États-Unis. Or il s'en faut de beaucoup que ce réseau existe. La seule voie naturelle est celle des grands lacs et du Saint-Laurent. Pour éviter les cataractes et les rapides qui l'encombrent, on a creusé des canaux : le canal Lachine tourne les rapides de Montréal, le canal Welland évite le Niagara, une autre voie artificielle met en communication le lac Supérieur et le lac Huron. Aussi des navires de 3000 tonneaux peuvent-ils atteindre le plus élevé des lacs, comme si la mer pénétrait lu cœur du pays. Malheureusement les glaces entravent la circulation pendant cinq à six mois tous les ans, et beaucoup de produils empruntent les voies des États-Unis pour aller s'embarquer à New-York. La circulation est cependant active, 11 millions de tonneaux sur les canaux et 17 millions dans les ports des lacs.
Le cabotage est considérable sur les côtes orientales où les ports
de Halifax et do Québec sont importants, et sur la côte du Pacifique dans les havres de Vancouver et de Victoria (1).
Comme dans tous les « pays neufs », les routes sont peu nombreuses, et les chemins de fer sont plus développés. Le réseau n'est guère assez serré que dans les provinces orientales : Nouvelle- Ecosse, Nouveau-Brunswick, rive droite du Saint-Laurent, partie de l'Ontario comprise entre les lacs Huron, Erié et Ontario. Mais toute la re'gion située à l'ouest de la rivière d'Ottawa n'est desservie que par une ligne ferrée, le Pacific Canadian Railway, dont la voie unique, rapidement construite et ne permettant par conséquent pas une circulation active et rapide, traverse la « prairie » par Winnipeg, puis franchit le rempart des Montagnes Rocheuses pour aboutir à Vancouver. Cette voie, de 4.800 kilomètres de longueur, raccourcit beaucoup les communications entre l'Europe et le Japon, permet d'exploiter les régions fertiles du Manitoba, mais est notoirement insuffisante. On projette de la doubler par une ligoe qui s'en séparerait à Winnipeg et gagnerait la côte du Pacifique au nord de Vancouver, on parle d'envoyer un embranchement vers les pays du Yukon, mais le « réseau » manquera encore longtemps, et, avec ,lui, la possibilité d'augmenter la production du pays (2).
Commerce. — Le commerce du Canada dépasse 2 milliards et demi de francs. Les lois en sont assez simples à déterminer. C'est un pays agricole, qui produit en surabondance, et, par conséquent, exporte les produits de ses forêts, de ses pêcheries, de ses troupeaux, et, s'il y a lieu, l'excédent de ses récoltes de céréales. Mais, d'autre part, c'est, en même temps, un pays mal peuplé et peu avancé en développement industriel : il demande donc à l'étranger les produits alimentaires des pays chauds, les denrées coloniales et les objets manufacturés. Or l'Angleterre
(1) Marine marchande (1907) :
Voiliers : 4.700 de 437.800 tonneaux. Vapeurs : 2.800 de 225.600 tonneaux. Total : 7.500 navires de 063.400 tonneaux. Mouvement des ports (1906) (long- cours) ;
Entrées 15.500 nav. jaugeant 9.805.000 tonneaux-
Dont: Canadiens. . . . 6.000 — — 1.113.000 —
Anglais 2.750 — — 5.018.000 —
Cabotage (entrées! : 25.545.000 tonneaux.
(2) Chemins de fer (1906) :
Longueur exploitée 34.400 kilomètres.
Voyageurs 27.990.000 voyageurs.
Marchandises 57.967.000 tonnes.
Bénéfice net par kilomètre. . . . 5.750 francs.
et les États-Unis sont placés précisément vis-à-vis du Dominion dans une bonne situation. L'Angleterre a besoin, pour nourrir sa nombreuse population, de blé, de viande, de lait, de beurre, de poissons; les Etats-Unis, à leur tour, manquent de bois; tous deux peuvent en revanche payer leurs achats en produits industriels. Les États-Unis et les colonies anglaises de la zone tropicale fournissent, en outre, sucre, tabac, coton, etc. Enfin, comme l'un de ces pays est métropole et l'autre voisin, c'est naturellement avec eux que l'Amérique anglaise du nord entretient les relations les plus actives.
La Grande-Bretagne et les États-Unis font près des quatre cinquièmes de ce commerce, la métropole tenant toutefois le premier rang pour ses achats, tandis que les États-Unis vendent surtout leurs produits. Mais il faut remarquer que beaucoup des objets importés par la frontière de l'Union ont simplement emprunté les voies ferrées de ce pays, plus courtes que celles du Canada.
Les Antilles, l'Allemagne font un commerce appréciable ; quant à la France, à la Chine et au Japon, elles importent une certaine quantité de produits, mais leurs exportations sont très faibles. Aucune ligne de navigation franco-canadienne n'a encore pu réussir à prospérer (1).
(1) Commerce (en millions de francs)
Moyenne 1900-1904.
Principaux clients (l!i05) :
Elats-Unis
Royaume-Uni . . .
Indes Occidentales .
Allemagne
France
Principales iinportaliouj.
Fer, acier, objets en fer et
acier 217.1
Houille et coke 109.8
Laines et lainages ..... 80.8
Cotonnades 4i.5
Sucre et mélasses 47.9
Produits chimiques 53.2
Importations. Exportations.
Principales exportations.
Bois et objets en bois. . . .
Fromage
Quartz aurifère
Blé
Farine de Mé
Jambons
Bétail
Fruits
Beurre
Houille
îlincrai de cuivre
Conclusion. — C'est à l'est, et sur l'Atlantique, que se trouve encore aujourd'hui le centre de gravité du Canada. II a fallu la découverte des mines d'or du Fraser pour attirer l'attention sur la Colombie britannique; les aventuriers s'y sont précipités, les colons ont suivi; on a construit un chemin de fer pour relier la nouvelle colonie à l'ancienne, et, tout le long de cette voie ferrée, on a trouvé des terres infiniment plus fécondes que celles de l'est, des prairies, des mines, des forêts magnifiques. Les Canadiens ont pris résolument le chemin de l'ouest et ce sont les colons français qui ont donné le branle; nul doute que les immigrants étrangers ne viennent à leur tour exploiter ce sol, riche de promesses, et que le centre du Canada ne se déplace par suite insensiblement comme aux Étals-Unis, vers l'intérieur du continent, et vers le Far West. Ce mouvement n'en est encore qu'à ses débuts, mais il est intéressant d'en indiquer l'origine et d'en suivre les progrès. 11 ne manque au Canada que des bras pour devenir un grand pays de production agricole et industrielle.
On peut regretter en terminant que, dans ce pays, colonisé par la France, et où notre race est encore représentée par un million et demi d'individus, parlant notre langue, et restés attachés par une vivace sympathie à l'ancienne métropole, celle-ci ne joue sous le rapport économique qu'un rôle si mesquin. Il est vrai qu'en cette matière, qui se ressemble trop s'assemble peu; or le Canada est grandement agricole et médiocrement industriel comme son ancienne métropole.
D. — L'ANGLETERRE EN AFRIQUE
Dans le partage de l'Afrique, qui s'est accompli à la fin du xix« siècle, le Royaume-Uni s'est assuré une grande part. Il n'a pas atteint le but qu'il se proposait, de s'emparer de toutes les terres vacantes, ni même celui que Cecil Rhodes avait indiqué par la formule célèbre « du Cap au Caire » et qui consistait à traverser l'Afrique du nord au sud par une bande ininterrompue de possessions, réunissant la Méditerranée à l'Océan Antarctique. Mais il a couvert les cartes du continent noir de plusieurs taches aux couleurs britanniques, qui représentent une étendue considérable. Avec les quelques iles qui se rattachent à l'Afrique, la superficie officielle de l'Afrique anglaise atteint le chiffre de 5.151.000 kilomètres carrés. Encore, dans ce total, ne fait-on pas entrer l'Egypte ni le Soudan
égyptien. La première reste, il est vrai, officiellement, une province de l'Enij/iro Ultoinan, mais dépend, en réalité, et d'une façon très étroite, de lEiiipirc l{ritanni(|ue.
Toutes ces terres n'ont pas, cela va sans dire, une importance égale, et une simple addition de kilomètres carrés ne donnerait qu'une idée fausse de l'Afrique anglaise. Mais, précisément, cette variété de pays s'accorde avec le caractère général de l'Empire Britannique : la diversité des aptitudes qui se complètent d'une colonie à l'autre. Aux régions salubres de rAfri(|ue australe, peuplées d'Européens, que leur richesse minérale appelle à un avenir industriel, et ({ui marchent sur les traces de l'Australie ou du Canada, répondent les champs riches et surpeuplés de l'Egypte, fertiles en hlé et en coton, pendant que les territoires, encore inexploités, de la Zambézie, du Soudan égyptien, de l'Afrique orientale et de la Nigeria, semblent devoir être une source inépuisable de denrées coloniales.
On ne peut donc étudier ensemble toutes les parties de l'Afrique anglaise : il est nécessaire de les diviser en groupes d'après leur situation, leurs aptitudes, et leur rôle dans l'ensemble de l'Empire. L'Afrique australe d'une part, l'Egypte et ses dépendances de l'autre, les pays du Niger et de la Guinée, enfin, seront les trois groupes que nous étudierons séparément.
L'Afrique Australe anglaise couvre toute l'extrémité méridionale du continent, et s'avance en coin dans l'intérieur, jusqu'à la région des Grands Lacs, entre le Sud-Ouest Africain Allemand, puis l'Angola portugais à l'ouest, le Mozambique portugais à l'est. Ses points extrêmes sont en latitude méridionale le 9" et le 55", lu superficie totale atteint près de 5.100.000 kilomètres carrés.
Géographie physique.
Relief. — L'Afrique méridionale lOrme, on le sait, un plateau creusé au milieu, et bordé, du côté de l'est et de l'ouest, par des montagnes. C'est, au nord, le milieu de ce plateau, et, vers le sud, l'ensemble du plateau, des systèmes bordiers et de la côte, qu'occupent les établissements anglais. Haut de 800 h 900 mètres au nord, le sol s'élève vers le sud, pour atteindre 1.200 mètres dans la partie septentrionale de la colonie du Cap, 1.500 et 1.700 dans
l'Orango cl le Tnmsvaal. Les systèmes montagneux n'appartiennent aux possessions britanniques que dans la partie méridionale. Ce sont, à l'est, les monts Qualhalamba ou Drakensberghcn, presque alpestres avec leurs sommets de plus de 5.00U mètres t:omme le Cliampagne (Jastle (5.650 m.), le mont aux Sources (5.550 m.), etc. Du côlë du sud, le plateau se termine par des chaînes parallèles, les monts Nieuweweld, avec le Compass Berg (2.600 m.), les Groote Zwarte Berg (2.500 m.) et une chaîne côtière les Lange- Bcrg (1.700 m.) séparés par de hautes plaines ondulées, connues sous le nom de Grand et de Petit Karrou. Le sommet plat et abrupt du mont isolé de la Table domine la ville du Gap de 1.080 mètres. Vers l'Oce'an Atlantique, au sud du fleuve Orange, qui forme la limite avec le Sud-Ouest Africain Allemand, la bordure du plateau est moins e'ievée, et n'atteint que 2.000 mètres au Gross Winterhock, pour s'abaisser vers le nord à 1.200 mètres.
Littoral. — La cote n'appartient à l'Angleterre qu'à J'extrémité méridionale du continent, de l'embouchure de l'Orange à peu de dislance de la baie Delagoa. Sur l'Atlantique, elle est d'abord mauvaise, peu découpée, sans refuges : la baie de Sainte-Hélène même est trop largement ouverte pour former un abri, mais la baie de la Table, oîi se trouve le port du Cap, est excellente. Le cap de Bonne-Espérance n'abrite pas complètement la False Bay, le cap des Aiguilles est la véritable pointe extrême de l'Afrique, que le banc des Aiguilles prolonge sous la surface de la mer. Ensuite, la côte, rocheuse, est assez découpée pour avoir de bons ports, jusqu'à la baie d'Algoa, mais redevient mauvaise, sauf le bon port de Port-Natal, jusqu'à la frontière portugaise. Peu au delà, on doit signaler la merveilleuse baie Delagoa, peut-être la meilleure de l'Afrique, qui est si pauvre en bonnes indentations : elle abrite le port portugais de Lourenço-Marquez, véritabledéboucliédu Transvaal ,
Climat. — Sur une si grande étendue de pays, voisine de rÉ({uateur au nord, en pleine zone tempérée au sud, les conditions de climat ne peuvent être les mêmes. Les régions climatiques s'y succèdent du nord au sud dans le même ordre que du sud au nord, dans l'hémisphère boréal.
La région du Zambèze, jusque vers le 20'' de latitude, est soumise au climat de moussons : deux saisons bien tranchées, un été pluvieux, d'autant plus long et d'autant plus humide que l'on est plus près de l'Equateur, un hiver sec et brûlant. 11 importe de se rappeler que, dans l'hémisphère austral, l'été est formé de nos mois d'hiver et l'hiver de nos mois d'été.
Au sud du 20'' jusqu'au fleuve Orange au sud, au Vaal et au
Limpopo à l'est, c'est le désert du Kalahari, analogue au Sahara : sécheresse presque complète, températures hrùlantes le jour, souvent glaciales la nuit. Cependant, la sécheresse n'est pas aussi absolue que dans le grand désert du nord; les pluies, quand elles arrivent, font pousser des herbes et amènent l'apparition de grands lacs temporaires dans les cuvettes (lac Ngami, Grand Makarikari).
Le Transvaal et l'Orange doivent, au relief des monts Drakensberghen, des conditions de climat qui rai)pellent celles du bassin du Murray-Darling en Australie. 11 n'y pleut pas beaucoup plus que dans le désert, mais les eaux descendues des montagnes entretiennent une humidité suffisante pour la culture et surtout pour l'élevage, et l'altitude empêche les chaleurs d'être insupportables.
La côte orientale (Natal et pays avoisinants) doit au voisinage de l'Océan Indien et aux vents alizés du sud-est une chaleur plus constante et des pluies assez abondantes. Les cultures tropicales y réussissent.
Enfin, la Colonie du Cap proprement dite, au sud du fleuve Orange, rappelle presque exactement, mais en ordre inverse, les caractères du Maghreb : le nord, de l'Orange aux monts Nieuweweld, est presque désertique, formé de steppes peu fertiles ; les Karrou ressemblent aux hauts plateaux algériens, la côte est un Tell comparable à celui d'Alger ou d'Oran : pluies d'hiver, chaleur modérée et constante.
Cours d'eau. — Il n'y a, dans toute l'Afrique Australe britannique, que deux grands fleuves, et quelques petits, mais aucun n'est vraiment utilisable.
Le Zambèze est fleuve de moussons. Né au nord, à la limite de l'Etat indépendant du Congo, à peu de distance des sources du Kassaï, affluent du grand fleuve de l'Afrique centrale, il descend vers l'Océan Indien, par une succession de rapides et de cataractes. La plus célèbre de celles-ci est la chute Victoria, par laquelle le fleuve, large d'un kilomètre, se précipite d'une hauteur de 100 mètres dans une étroite et sinueuse fissure. Puis il va se jeter dans l'Océan Indien, hors des limites britanniques, par un delta envasé. Il a reçu, sur sa rive gauche, le Chiré, qui lui apporte les eaux du lac Nyassa, et, sur sa rive droite, le tribut irrégulier du Kalahari. Comme tous les fleuves tropicaux, le Zambèze a des crues d'été.
L'Océan Indien reçoit encore, au sud du Zambèze, le Limpopo, qui enserre, dans sa grande courbe, la colonie du Transvail; il est inutilisable par l'irrégularité de son débit, et par les chutes qui le
coupent à la descente du plateau. Les autres tributaires de l'Océan Indien sont de simples torrents courts et rapides.
L'Orange, ou Garib, serait un grand fleuve, avec ses 2.150 kilomètres de cours si la longueur suffisait. Né dans un cirque dee Drakensberghen, au pied du Mont aux Sources et du Champagne Castle, il traverse toute l'Alrique australe pour se jeter dans l'Océan Atlantique. Il reçoit à droite le Yaal, qui sépare les deux colonies d'Orange et de Transvaal. Mais, pour descendre du plateau, il a dû, au fond de gorges étroites et profondes, sauter par les cataractes d'Aughrabies. D'autre part, le pays sec qu'il traverse ne lui fournit qu'une très faible quantité d'eau pendant quelques semaines. Au même endroit, on le passe à gué certains jours, tandis qu'à d'autres moments il a une profondeur de 20 mètres.
Géographie politique.
Populations. — Sur cette immense étendue, la population est estimée à près de 8 millions d'hommes (7.750.000 environ). C'est à peine une densité de 2 au kilomètre carré. Mais encore est-elle très inégalement répartie : tandis que les régions tempérées ou suotropicales de la côte dans les colonies du Cap et du Natal ont une population relativement dense (12 hab. par kil. car. au Natal), les plateaux sont beaucoup plus vides d'hommes (5 et 4 hab. par kil. car. au Trapsvaal et en Orange) ; le désert de Kalahari est presque sans habitants, la région du Zambèze en a un peu plus, sans être encore véritablement peuplée (6 hab. au kil. car.).
Diverses races contribuent à former cette population. La majorité appartient aux nègres Bantou, la race la plus nombreuse peut-être de l'Afrique, puisqu'elle s'étend aussi sur les bassins du Congo et du Nil. Très noirs, les Bantou représentent, avec leur nez large et court, leur chevelure laineuse, leurs lèvres épaisses, le type classique du nègre. Us occupent le bassin du Zambèze, et, dans le sud, toute la moitié orientale du pays. Dans cette partie, on les appelle en général Gafres, du nom de leur tribu la plus connue, qui a fourni tant d'esclaves aux colonies de Maurice et de la Réunion, mais on commence à en connaître les diverses familles : Zoulou belliqueux et agriculteurs, Matébélé, Barotsé, Betchouana, etc., plutôt pasteurs.
Le désert de Kalahari, et la partie occidentale de la colonie du Cap, ont des indigènes appartenant à deux autres races : les Khoi- Khoïn ou Hotlentots, de peau plutôt jaune, aux yeux bridés qui les ont fait considérer souvent comme oricrinaires de la Chine. Leur
laideur est proverbiale, leur civilisation fort arriérée. Plus arriérés encore sont les Boschinien, ou hommes des buissons, de très petite taille, qui vivent — mal — de lu chasse.
Les Européens, arrivés à la fin du xV siècle, se sont répandus dans les pays du sud, et ont progressivement gagné vers le nord. Les Portugais, qui, les premiers, ont pris possession du Cap de Bonne-Espérance, n'y sont pas restés. Au contraire, les Hollandais, qui s'emparèrent des possessions portugaises au xvii'^ siècle, y ont fait souche. Accrus de quelques huguenots français, émigrés après la révocation de l'Édit de Nantes, ils ont formé le peuple dos Boers (Bours). Ce peuple, actif, travailleur, tenace, brave, augmentant rapidement par l'excédent des naissances, pieux et confiné dans la vie pastorale depuis que l'invasion anglaise l'a chassé des meilleures terres, s'est réfugié sur les plateaux d'entre Orange et Limpopo.
Les Anglais s'emparèrent des établissements du Cap pendant les guerres de la Révolution et de l'Empire, et se les virent accorder par les traités de Vienne. Une immigration assez considérable en a beaucoup augmenté le nombre. Un certain nombre d'entre eux, mêlés a ceux des Boers qui n'avaient pas fui, ont formé la population Afrikander, plus sud-africaine qu'anglaise. Depuis quelques années, la nécessité de se procurer de la main-d'œuvre pour les mines a amené le gouvernement britannique à importer des coulies chinois.
Gouvernement. — L'histoire de l'Afrique australe anglaise est celle d'un progrès continu, d'une tache d'huile qui s'accroît de proche en proche, par la pénétration pacifique et par la guerre. Les populations indigènes de la côte, Cafres et autres, ne firent pas une trop grande résistance, sauf les Zoulou. Au contraire, la lutte contre les Boers fut longue et pénible. Les Boers durent d'abord fuir devant les Anglais, en fondant des États indépendants, mais ce peuple pasteur se vit arrêter au cours du Limpopo. La mouche tsétsé existe en effet au delà de ce lleuve et fait périr tout le bélail. On sait comment, après plusieurs tentatives infructueuses, les Anglais finirent, à la suite d'une guerre terrible (1899-1902), par s'emparer des deux républiques d'Orange et Sud-Africaine, qu'ils transformèrent en colonies.
Pendant ce temps, une compagnie à charte, la célèbre « Chartered C° », énergiquement dirigée par Cecil Rhodes, acquérait successivement tous les pays situés au nord du fleuve Orange jusqu'au Zambèze, et même jusqu'aux grands lacs; Betchouanaland, îihodesia, Protectorat de l'Afrique Centrale étaient ainsi ajoutés aux possessions britanniques,
Le gouvernement varie avec les régions. Il y a des colonies autonomes ; la colonie du Cap et celle du Natal ont des Conslitulions comparables à celles de l'Australie et du Canada ; les nouvelles colonies d"Orange et du Transvaal ont obtenu des chartes analogues et possèdent parlement et cabinet responsables. Enfin, les établissements du centre et du nord sont en principe des protectorats où les chefs indigènes gardent en apparence le pouvoir sous la surveillance de « commissaires » britanniques (1).
Géographie économique.
Les conditions économiques de l'Afrique Australe sont, naturellement, très diverses et permettent de distinguer plusieurs régions.
Pays du Zambèze. — Celle du nord, ou groupe du Zambèze (Protectorat de l'Afrique centrale et Rhodesia) est une zone purement tropicale, peu colonisée encore, et dont les ressources sont peu connues. Cependant les plantes tropicales y semblent devoir bien réussir, et promettre des récoltes sinon encore abondantes, du moins appréciables. En particulier, l'Afrique centrale produit du café, dont on commence à exporter une certaine quantité (500 tonnes environ) ; mais la culture sur laquelle on fonde les plus grands espoirs est celle du coton : des expériences y ont été faites, qui ont
(1) Divisions politiques :
Superficie Habilants-
kil. car. blancs. de couleur.
Colonie du Cap . . . 717.400 580.380. 1.925.172
— — Katal. . . 89.900 82.542 957.245
— d'Orange. . 125.200 143.419 241.626
— duTransvaal. 296.000 299.327 955.498
„ . , , Superficie. Habitants.
Protectorats : ^ ^. - „— .^
kil. car. blancs. de couleur.
Afrique centrale. . . 121.400 481 990.000
Basoutoland 26.700 895 547.751
Betchouanalami . . , 648.400 1.004 119.772
Rhodesia 1.058.000 12.623 1.298.000?
Capitales Population.
Capetown (Cap) 212.257
Durban (Natal) 79.000
Blœmfontein (Oranj.'c) 55.890
Pretoria (Transvaal) 21.101
Johannesburg (v. pr.) (Transvaal) 158.580
Blantyre (v. pr.) (Afrique Centrale) 6.150
Maseru (Ijasoutoland) 1.300
Dubois-Kergomard. 7
donné dexcellents résulliits; les champs de cotonniers s'étendent sur près de 9.000 liectares et ont produit plus de 900 tonnes de fibres; superficie cultivée et récolte font des progrès rapides, que les Anglais soulignent avec une satisfaction très naturelle; le riz réussit parfaitement, les essais de culture du blé sont encourageants. La Rhodesia, moins bien douée, et où l'on a fait des tentatives moins considérables, donne de l'espoir pour la culture du coton, en même temps que pour celle des fruits d'Europe.
Quant aux autres plantes tropicales, bois, caoutchouc, etc., elles existent dans cette zone, et n'attendent que le développement des voies de communication pour donner des produits abondants.
Les conditions naturelles sont moins favorables à la vie animale. Si les forêts et les savanes contiennent une grande quantité de gros gibier — éléphants, rhinocéros, gazelles, lions, etc., — que de trop nombreux chasseurs poursuivent sans pitié et sans prévoyance, la mouche tsétsé fait périr infailliblement le bétail. La Rhodesia du nord, seule, ferait exception et permettrait quelque élevage.
Les ressources minérales, encore bien peu connues du reste, semblent appréciables. L'or est signalé dans la Rhodesia, ainsi que la houille, mais on ne pourra, de longtemps, juger de l'importance de ces gisements.
Savanes et steppes. — La région désertique ou semi-désertique du Betchouanaland n'a qu'une importance des plus médiocres. La sécheresse du climat s'oppose à toute culture, dans la plus grande partie du pays, surtout à l'ouest, vers les frontières du Sud-Ouest- Africain-Allemand; les rares habitants vivent de la chasse, peu productive, et de l'élevage de quelques troupeaux de moutons. On ne trouve de cultures, et encore sont-elles bien maigres, que dans quelques oasis dispersées, et sur les bords des lacs et marais temporaires. Les seules régions qui ne sont pas absolument déshéritées sont celles du sud, dans les environs du fleuve Orange, et celles de l'est, près des limites des anciennes républiques boers. Là, quelques cultures sans importance sont faites actuellement, et pourront être développées par des travaux d'irrigation.
L'or y existe, et donne déjà lieu à quelque exploitation. On rattache au Betchouanaland la région du Griqualand occidental, où se trouvent les riches mines de diamants de Kimberley. Celles-ci, découvertes depuis une trentaine d'années, sont devenues bien vite les plus riches du monde, et ont rejeté au second plan celles du Brésil. C'est, croit-on, dans d'anciens cratères volcaniques que s'est formée la pierre précieuse. Après une courte période pendant laquelle des chercheurs isolés, puis des compagnies concurrentes se
sont disputé les terrains diamantifères, une concentration s'est faite entre les mains d'une puissante compagnie, qui est devenue la régulatrice de la production et de la vente du diamant du monde entier. La « De Beers C" » possède presque toutes les mines de Kimberley, procède à l'extraction des sables, et, suivant les cours, augmente ou diminue la production. La valeur des diamants exportés — par la colonie du Cap, sur les statistiques de laquelle ils apparaissent — est de 140 millions de francs environ par an.
Transvaal et Orange. — Les deux anciennes républiques bocrs, actuellement les colonies d'Orange au sud et de Transvaal au nord, forment une région à part. Leur climat semi-désertique, leur population bhmche peu dense encore n'y permettent pas la culture véritable du sol. Dans tout le Transvaal, il n'y a guère que 2.000 hectares cultivés, et la production est, naturellement, très insuffisante pour les besoins des habitants. Aussi l'importation des produits alimentaires est-elle très considérable.
Mais les pâturages sont nombreux et permettent l'élevage de troupeaux importants de bêtes à cornes (901). 000 de tètes environ pour ces deux colonies) et de moutons (4.000.000 de tètes). Les bœufs sont encore presque les seuls animaux de trait. Les wagons, ou grands chariots (jui servent au transport des marchandises et aux déplacements des habitants sont traînés chacun par dix ou vingt paires de bœufs. Les chevaux sont assez nombreux, et, pendant la durée de la guerre Sud-Africaine, ont permis les raids si remarquables de l'infanterie montée des burgiiers.
Le gouvernement anglais, pour arriver à augmenter la richesse du pays, et essayer de légitimer la conquête, projette de grands travaux d'irrigation, surtout dans l'Orange; le territoire, apte à l'élevage et même à la culture, sera ainsi fortement augmenté.
Mais, si ces colonies n'ont pas encore une riche agriculture, elles ont déjà un beau développement industriel. La présence des métaux précieux y attire une nombreuse population blanche; l'existence de bassins houillers importants a permis l'établissement d'usines dont les produits, sans satisfaire encore aux besoins de cette population, lui permettent cependant de ne pas être absolument tributaire de l'industrie étrangère, et qui ne peut manquer de faire des progrès dans l'avenir.
L'or est la cause de la richesse relative, et aussi des malheurs du Transvaal. Les terrains aurifères :>ont répandus sur presque toute la superficie du pays : les plus célèbres, parce qu'ils sont actuellement les plus productifs, sont ceux du Witwatersrand, autour de Johannesburg; ceux de Barberton sont riches, eux aussi.
La découverte des mines dor amena d'abord \m ft rnsh » d'aventuriers comparable à ceux de Calil'ornie et d'Australie. Mais les conditions mêmes de l'exploitation et les procédés actuels de l'industrie ont modifié complètement le caractère de l'extraction de l'or.
Celui-ci ne se trouve pas, comme en Calil'ornie, au Klondike et en Australie, dans des alluvions meubles, dans des sables que l'on peut laver à la « bâtée » ou par des jets d'eau, ce qui permet l'exploitation individuelle. Il existe, en parcelles infimes, dans des veines d'un quartz très dur, qu'on doit faire sauter à la dynamite, concasser et broyer à l'aide de puissantes machines, amalgamer au mercure, et extraire de l'amalgame avec du cyanure de potassium. D'où la nécessité de posséder de grands capitaux {)our installer les machines et pour se procurer les matières coûteuses dont on se sert.
Aussi l'exploitation est-elle faite par des compagnies et non par des individus isolés. Le travail n'est plus celui du chercheur d'or d'autrefois, errant libre dans le désert, sa bâtée à la main, héros d'aventures qui ont défrayé le roman d'il y a cinquante ans. C'est un travail d'industrie, pour lequel les blancs immigrés éprouvent peu de goût. 11 a fallu rechercher la main-d'œuvre, quasi-servile, des indigènes. Puis, quand ceux-ci ont montré une grande répugnance pour ce genre de travail, on a été obligé de recourir à l'importation de la main-d'œuvre. On sait quelles discussions a amenées le projet — volé, puis abrogé — d'autoriser l'emploi des coulies chinois. Plusde 190.000 personnes, dont seulement 18.000 blancs, sont actuellement employées aux mines d'or. L'extraction, qui avait presque cessé pendant la guerre, a repris depuis, et a atteint des chiffres formidables.
Le diamant est exploité, depuis 1904, h la mine « Premier » près de Pretoria, qui a fourni le célèbre « Gullinan », et donne un rendement égal à la moitié de celui de Kimberley.
Une richesse plus durable sans doute que celle de l'or est la houille, qui se trouve, assez abondante, et d'excellente qualité, au Transvaal et dans l'Orange. L'extraction, pour la première de ces colonies, s'est élevée, en 1907, à 2.900.000 tonnes.
L'existence de mines de fer h proximité des bassins houillers permet d'espérer que l'industrie métallurgique s'établira et fera des progrès.
Les industries sont assez nombreuses au Transvaal, en particulier
(1) Exlraclion lie l'or au Transvaal :
1884. . . . 250.000 francs.
. 401. 100. 000 francs
dans les environs do Johannesburg. Cette (< ville-champignon >), qui n'existait pas en 1884, qui comptait quelque? cabanes dans les premières années suivantes, a maintenant nrès dv-^îoO.OOO liabitants. C'est un curieux mélange de pauvreté et d'extrême richesse, de sauvagerie et de civilisation très avancée : lumière électrique, tramways électriques, téléphones, hôtels luxueux, à côté de baraquée informes, dans des rues non pavées, alternativement bourbiers infects et Saharas de poussière volante. Pour les besoins de cette population se sont établies des usines, dont le nombre et la production sont encore peu considérables, mais qui progresseront. Leur fabrication se borne encore à celle des objets de première nécessité, et dont l'importation est difficile : comme la bière en première ligne.
Natal. — La colonie du Natal, entre les Drakensberglien et l'Océan Indien, forme une région à part, à qui son climat semitropical, son importante population blanche, sa richesse en houille et en métaux, donnent des caractères très particuliers.
L'agriculture y est prospère, et fournit à la fois des denrées coloniales et des produits de la zone tempérée. Près de 500.000 hectares sont cultivés, tant par les Européens que par les indigènes. Les principales récoltes sont le sucre, qui fournit à une exportation assez active, les céréales et le thé, que l'on a récemment introduit, enfin les fruits que l'on exporte. L'élevage du mouton permet d'exporter près de 1.000 tonnes de laine tous les ans. Celui de l'autruche a pris du développement.
En même tem[)s, la houille existe dans le pays, en plusieurs bassins. L'exploitation en est rémunératrice ; 900.000 tonnes pour une valeur de 12 millions et demi de francs; l'exportation par mer s'élève à plus de 110.000 tonnes. Le fer et le cuivre ont été reconnus, en riches gisements ; s'ils ne sont pas encore exploités, ils n'en existent pas moins comme une ressource pour l'industrie locale.
Celle-ci n'est pas encore très prospère, mais ne peut manquer d'augmenter, lorsque l'on aura trouvé le moyen d'écarter quelquesuns des obstacles qui s'opposent à son développement. Le manque de voies de communication, la rareté de la main-d'œuvre sont les principaux, et ils sont de ceux que les Anglais ont su vaincre dans beaucoup de leurs colonies.
Colonie du Cap. — Le plus ancien des étabhssements anglais au sud de l'Afrique est en même temps le plus prospère. Nous avons déjà fait remarquer la grande ressemblance qui existe entre la colonie du Cap et les colonies françaises d'Algérie-Tunisie.
Même disposition du relief, même climat, productions semblables. Cependant on doit signaler deux différences importantes : la première est à l'avantage du Cap, c'est la présence de mines de houille et de métaux qui permettront l'établissement d'une industrie importante. La seconde est à son désavantage. Tandis que l'Algcrie- Tunisie regardent vers l'Europe, dont elles ne sont séparées que par quelques heures de navigation, le Cap fait face à un océan vide et ne communique avec l'Europe que par une navigation longue et souvent dangereuse. Il est vrai que cet inconvénient est compensé par le caractère de i'arrière-pays : le désert de Kalahari ne coupe pas toutes communications avec l'Afrique, comme le fait le Sahara; une bande de pays relativement fertiles et habitables établit un lien avec la Zambézie, la région des grands lacs et même l'Afrique du Nord. « Du Cap au Caire », un chemin de fer est plus facile à tracer et à alimenter que d'Alger à Tombouctou.
Les cultures sont celles qui réussissent dans la zone méditerranéenne sèche. Peu de forêts (140.000 hectares), mais des céréales et surtout du blé et du maïs. Les légumes et les fruits, ceux d'Europe autant que les oranges et les citrons, réussissent fort bien : la vigne du Cap est célèbre; malgré les maladies comme le phylloxéra ou l'oïdium, les vins de Constance ont conservé une clientèle en Angleterre. Mais la spécialité de la viticulture du Cap est, actuellement, l'importation, dans les colonies voisines, sous les noms des crus français les plus réputés du Bordelais ou de la Bourgogne. La production est de 400.000 hectolitres et celle de l'eau-de-vie de 70.000 hectolitres.
Comme dans le Maghreb, l'élevage est une grande ressource. Si la sécheresse empêche l'extension du nombre des bêtes à cornes (près de 2 millions cependant), le pays convient à merveille aux animaux plus sobres, comme les moutons (12 millions), les chèvres d'Angora (7.000.000) et les autruches (560.000) que l'on est arrivé à domestiquer ; l'exportation de la laine, du mohair (poil de chèvre d'Angora) et des plumes est importante, et le Cap fait, pour la première de ces matières, une concurrence, encore peu dangereuse, il est vrai, à l'Australie et à la République Argentine. On commence aussi à y fabriquer du beurre.
La richesse minérale de la Colonie du Cap est ce qui la distingue le plus du Maghreb. La houille y existe en quantités suffisantes pour la consommation locale, le cuivre est exploité, lui aussi.
Les industries en ont reçu une certaine extension. Déjà en 11)04, date du dernier recensement qui se soit occupé de la richesse industrielle, il existait, dans la Colonie du Cap, plus de 2.r)00 usines,
employant plus de 50.000 ouvriers, constituées avec un capital de 40 millions de francs et produisant pour 250 millions de francs d'objets manufacturés. Depuis cette date, les progrès ont été grands, les environs de la ville du Cap et des principaux ports sont des centres d'industrie actifs : minoteries, brasseries, tanneries, manufactures de tabac, telles sont les principales branches d'activité, avec les industries de la construction et de la réparation des navires.
Voies de communication. — Dans un pays aussi étendu, manquant de voies navigables, d'un relief abrupt, les communications sont difficiles; comme l'intérieur est au moins aussi riche que les côtes, elles doivent être assurées artificiellement.
Nous avons vu que le Zambèze seul est praticable pour des navires, mais encore est-il coupé de cataractes, et, condition défavorable, son cours inférieur et ses bouches sont situées en territoire étranger, celui du Mozambique portugais. Malgré la neutralisation de ce cours et la cession à bail à l'Angleterre, par le Portugal, d'une enclave sur le bas Zambèze, ce fleuve ne sert qu'au transport des produits, encore peu nombreux, de l'Afrique centrale brlaniique et d'une partie de la Rhodesia, en même temps qu'à celui des denrées nécessaires à leurs habitants.
Les routes sont rares et en général mauvaises : les « wagons » des boers traversent le « veld » en droite ligne, leur construction robuste, leurs attelages patients et lents se souciant fort peu des cahots.
Les chemins de fer, d'assez récente importation, ont pris un grand développement. Les préoccupations économiques : — assurer l'exploitation des richesses de l'intérieur et la mise en valeur des pays récemment annexés — et stratégiques — pénétrer le plus loin possible dans l'intérieur et pouvoir y transporter rapidement des troupes — ont fait que ces voies sont surtout des lignes de pénétration. Des ports de la côte (Le Cap, Port Elisabeth, East London, Port Natal), partent des voies ferrées vers l'intérieur de l'Afrique. En même temps, dans la période qui a précédé la conquête du Transvaal, celui-ci s'était assuré, par la ligne de Johannesburg à Lourenro- Marquez, une voie d'exportation et surtout de ravitaillement indépendante de l'Angleterre.
La plus célèbre des grandes voies ferrées de l'Afrique australe est celle qui, du Cap, se dirige vers le nord par Kimberley, Mafeking, Boulouwayo, et se détourne pour atteindre le Zambèze aux chutes Victoria. Depuis l'achèvement du pont gigantesque qui franchit le fleuve, les travaux ont été continués vers le sud du
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lac Tanganyika. Dans un délai assez rapproché, la moitié mériilionale de la grande ligne rêvée par Cecil Mhodcs, du Cap au (jaire, sera achevée. Un embranchement, de Salisbury, rejoint le port portugais de Beïra (1).
Les ports jouent, naturellement, un très grand rôle, ce sont, en effet, les seuls intermédiaires entre les colonies britanniques et le monde exte'rieur. Celui du Cap a une importance mondiale. Après avoir été l'étape obligée de tout le commerce de l'Europe avec l'Océan Indien et le Pacifique, il s'était vu frapper d'un coup qu'on pouvait croire fatal, par le percement de l'istiime de Suez. Mais la mise en valeur de l'Afrique du Sud lui a rendu beaucoup d'importance. En même temps, la recherche de l'économie et l'invention des procédés de conservation par le froid ont fait reprendre la route par le sud de l'Afrique à beaucoup de cargo-boats à destination ou en provenance de l'Australie, qui évitent ainsi les droits de passage très élevés du canal de Suez. Le Cap est redevenu un des grands ports du monde. Les autres n'ont qu'une importance locale et se boriiont à être les points terminus des lignes de pénétration. Lourenro-Marquez a perdu sensiblement à la conquête du Transvaal par l'Angleterre.
Coîîimerce. — Les colonies du Sud-Afrique sont entrées dans la voie du protectionnisme « impérial » que leur a suggérée M. Chamberlain. Une convention, signée le 24 mars 1903, les a englobées dans une sorte de ZoUverein dont le trait saillant est une rédmlion de 25 pour 100 au moins en faveur des produits britanniques sur les droits de douane à l'entrée. On pense à étendre ce traitement préférentiel aux possessions britanniques qui garantiraient un privilège analogue aux produits de l'Union sud-africaine.
Les résultats de cette politique protectionniste ne peuvent encore être appréciés.
Le commerce de l'Afrique australe est considérable d'ores et déji : exportation de produits naturels du sol ou des animaux — or. diamants, laine, houille, plumes d'autruclie pour le sud, coton, sucre, caoutchouc, ivoire pour le nord — importation de produits fabri(piés et de denrées alimentaires, telles que les blés, farines,
(1) Chemins de fer de l'Afrique australe britannique :
Colonie du Cap 4 . 500 kilomètres.
— du Natal l-^'iO —
— d'Orange 895 —
— du Transvaal '2.610 —
Uhodesia I -610 —
Total 10.075 kilomètres.
lOô
vianrlos, etc., pour tout le pays, tels en sont les principaux traits. Ce commerce a lieu surtout avec l'Empire Britannique. La Fronce n'y prend qu'une part très médiocre, même si l'on augmente les chilTres donnés par les douanes comme nous l'avons expliqué ci-dessus (1). Et cependant, elle pourrait, surtout par sa colonie de Madagascar, alimenter les marclie's du Cap et de ses dépendances en viande de boucherie et en œufs. Mais il n'y a pas une seule ligne de navires français desservant à la fois Madagascar et le Cap. Les correspondances du Natal à la grande île, cependant voisine , sont acheminées, au hasard des « occasions », par la voie des Indes (2)! Il y a là un inconvénient auquel il serait facile, semble-t-il, de remédier.
Il est impossible de donner un chiffre total du commerce de l'Union sud-africaine, celle-ci n'ayant pas fait disparaître les douanes et les statistiques locales, une simple addition entraînerait à des doubles emplois qui fausseraient les résultats (3).
[\] Voir page 149.
(2) Cf. le rapport de M. Rodde, vice-consul de France à Durban. Supplément n' 593 dic Moniteur officiel du commerce.
(3) Commerce de l'Afrique Anglaise du Sud. En millions de francs. (Les chilfres de 1898, Tannée qui a préc(klé la guerre, sont donnés comme point de comparaison, au lieu d'une moyenne qui ne signifierait rien.)
Colonie du Cap.
Royaume-Uni (1904). . . .
Colonies britanniques . . .
Total Empire
Principales imporlalions.
Vôlomcnts -,0.0
Aliments 1.5.9
Colonie du Natal.
(Par mer).
Royaume-Uni
Grains 14.6
Mercure (pour le Transvaal) . 25 . 5
Machines 55.1
Vêtements 13.7
Fer, acier, objets en fer et
en acier 1 1 .0
Imporlalions. Exporlaiions.
l'niicipales exportations.
Uaine 45.3
Plumes d'autruches . . 26.7
Diamanis 1(i'2.2
Or (du Transvaal). . . . 415.7
Importations. Exportations.
Principales exportations.
Or. .
Houille , Laine.
Sucre. ■
hl.l X.O
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Conclusion. I/Alrlcjuc australe anglaise vient de passer par une crise très grave, celle de la guerre anglo-bocr, et elle n'en est pas encore complètement relevée. Opendant, la richesse naturelle du pays, et les mesures énergiques prises par les Anglais pour réparer les maux de celte longue guerre, font prévoir que la marche en avant va reprendre. Le Royaume-Uni possède là, dans l'hémisphère austral, un établissement qui augmente singulièrement sa richesse et son influence dans le monde. Les vaincus de la grande guerre eux-mêmes ont pu être ralliés par un large octroi de libertés, et travaillent, de concert avec les conquérants, au relèvement du pays.
Colonie d'Oiange.
Colonie du Transvaal.
Métaux et objets métalliques.
Importation. Exportation.
Importation. Exportation.
Vêtements 37.5
Betchouanaland.
Principales exportations.
Or 405.6
Houille 5.7
Diamants 22.7
Importation. Exportation.
Basoutoland.
Central Africa.
Importation. Exportation.
Importation. Exportation.
A l'autre extrémité de l'Afrique, séparée des établissements de l'Afrique australe que nous venons d'étudier, par l'Afrique Orientale Allemande et par l'Etat indépendant du Congo, une autre zone anglaise s'étend des bords de l'Océan Indien jusqu'à la mer Méditerranée, de la mer Rouge à la limite de l'Etat indépendant du Congo et du Soudan français. Les seules enclnves étrangères qui se trouvent dans cette immense région sont la péninsule des Somalis, aj)partenant en grande partie à l'Italie, la côte française des Somalis (Ubock et Djibouti), l'Erythrée italienne et l'Abyssinie indépendante. Une parcelle anglaise se glisse, d'autre part, dans ces territoires étrangers, la Somalie anglaise, ou pays de Berbera.
Ces possessions anglaises vont de l'Équoteur au o!2° de latitude septentrionale, et couvrent une superficie approximative de 5 millions et demi de kilomètres carrés, plus de 4 en y comprenant l'Egypte, c'est-à-dire près de sept fois cl demie celle de la France, avec une population estimée à environ 17 millions d'habitants, soit un peu plus de 5 habitants par kilomètre carré (1).
Le Royaume-Uni ne possède pas toutes ces régions au même titre : si le protectorat anglais est reconnu par l'Europe sur Zanzibar et les débris de son empire (Somalie. Afrique orientale, Ouganda), la même Europe considère encore l'Egypte et le Soudan égyptien comme provinces ou dépendances de 1 Empire ottoman- Mais l'influence anglaise est si solidement établie dans ces pays, depuis que la France s'en est désintéressée en échange d'avantages promis au Maroc, qu'une étude de l'Empire britannique dont on retrancherait l'Egypte et ses dé[)endances serait incomplète et donnerait une idée fausse de la situation de l'Angleterre dans le monde.
1; Etablissements anglais de l'Afrique septentrionale :
Superficie. Population.
Egypte 1.036.000 kil. car. 9.7n4.000 hab.
Soudan Egyptien 2.660.000 — 2.000.000 —
Protectorat de l'Ouganda..
— Zanzibar. . .
— l'Afrique
orientale
Protectorat de la Somalie.
Géographie physique.
Les possessions anglaises de l'Afrique du Nord occupent la région du Nil presque tout entière, et la dépassent, dans les pays de l'Afrique orientale, pour chevaucher sur le bord du plateau des Grands Lacs et dans la Somalie.
Région nilotique. — Le bassin du Nil se compose de deux parties bien distinctes : l'une, au sud, mérite bien le nom de bassin, c'est une large plaine, entourée en partie de montagnes, et dans laquelle de nombreux affluents viennent converger vers le fleuve; l'autre partie, au nord, est toute différente : la vallée du Nil, très étroite, est une fissure dans un grand plateau, sans vallées secondaires, sans affluents.
Relief. — La grande plaine du Soudan égyptien, presque horizontale, dans laquelle le fleuve et ses affluents se trahient au milieu de marécages presque infranchissables, est entourée à l'est et au sud d'assez hauts soulèvements. Ce sont, à l'est, les montagnes d'Abyssinie, grand plateau granitique et volcanique, qui s'élève brusquement, en forme de falaises, au-dessus de la plaine. L'action des eaux l'a découpé, par de profondes fissures, analogues aux canons des plateaux américains ou des causses de France, en une série de tables ou « ambas ». Les sommets, dont certains émettent encore des vapeurs, atteignent et dépassent l'altitude de 4.000 mètres .
Au sud s'élève le plateau des Grands Lacs, dont la partie septentrionale seule appartient à la région du Nil. Haut de près de 1.200 mètres, au lac Victoria, il descend assez rapidement vers le nord, sillonné de lignes de montagnes orientées du nord au sud, et séparées par de profondes dépressions où se sont accumulées les eaux des lacs Stéphanie, Hodolphe, Albert et Albert-Edouard.
Du côté de l'ouest, les limites de la plaine soudanienne sont beaucoup moins nettes : le plateau des Rivières mérite à peine son nom ; c'est une région d'altitude très médiocre, où les eaux ont de la peine à trouver leur écoulement et où s'entremêlent, dans un inextricable désordre, les sources des affluents du Nil, du Congo, par l'Oubanghi, et du Tchad, par le Chari. C'est un trait d'union plutôt qu'une séparation entre le Nil et l'Afrique centrale et occidentale.
Vers le nord-ouest, les plateaux du Dar-Four, du Dar-Fertit, etc. commencent la grande ligne des plateaux sahariens et atteignent 1.800 mètres.
La partie septentrionale de la région nilotique est beaucoup moins connue, sauf en ce qui concerne la vallée même du fleuve. Klle semble se composer, en Nubie et en Egypte, d'un vaste ])lateau, incliné de l'est à l'ouest, et divisé en deux parties par la vallée du Nil. A l'est, le désert arabique est accidenté, et s'appuie sur une ligne de montagnes qui longe de très près la mer Rouge, et la domine de l.oOO à 2.000 mètres (Dj. Soturba 2.100 m.). A l'ouest, le désert libyque, beaucoup moins élevé en général (400 à 500 m.), présente de curieuses dépressions qui s'abaissent souvent au-dessous du niveau de la mer Méditerranée (à — 20 m. dans l'oasis de Siouah). Ces deux plateaux se présentent, sur la vallée du Nil, sous forme de falaises abruptes auxquelles on a donné le nom, très impropre, de chaînes libyque et arabique.
La vallée du Nil elle-même n'est qu'un couloir étroit, de 7 à 30 kilomètres de largeur seulement ; elle est remarquablement horizontale, ouverte aux eaux d'inondation, que dominent seuls quelques monticules, dont beaucoup sont artificiels. Elle ne s'élargit qu'au nord, après le Caire, où le delta s'épanouit en éventail jusqu'à la Méditerranée.
Les côtes sont peu développées et en général mauvaises : très plates, marécageuses, bordées de lagunes saumàtres sur la mer Méditerranée, elles n'y présentent que le bon port d'Alexandrie et le port artificiel de Port-Saïd, débouché du canal de Suez.
Sur la mer Rouge, les falaises bordent le flot au nord, puis, au sud, sont séparées de la mer par une plaine d'origine madréporique; les coraux continuent leur travail le long du littoral et en rendent l'approche difficile et dangereuse pour les navires. Les anciens « emporia » égyptiens ne peuvent plus recevoir que quelques boutres arabes, Souakim est le seul port digne de ce nom.
Climat. — La résion du Nil appartient à deux zones de climat dilïërentes : au sud, la zone tropicale ou de moussons, avec ses deux saisons tranchées. La saison humide pendant l'été, caraclérisée par des pluies violentes, arrivant quotidiennement, presque à la même heure. Cette saison est d'autant plus longue, et les précipitations d'autant plus abondantes qu'on se trouve plus près de l'équaleur, huit mois au sud, six mois dans le centre, trois mois vers Khartoum. L'autre saison est sèche, très chaude, brûlant la végétation, quoique les nuits soient assez fraîches, à l'approche du désert.
Au nord de Khartoum, encore entre les tropiques, commence la zone désertique, continuation à l'est du Sahara et du désert libyque. La sécheresse est extrême, les vents, môme venant de la mer.
même humides, arrivant dans des régions de plus en plus chaudes, et où, par conséquent, le point de. saturation s'élève de plus en plus. On a toujours remarqué, depuis Hérodote, l'absence complète de pluies en Egypte. Des années entières se passent sans une goutte de pluie (1). Les températures sont aussi celles du désert : de violentes variations du thermomètre, qui peuvent passer de plus de 50" à quehjues degrés au-dessous de zéro en peu d'heures. Aussi ce pays resscmble-t-il singulièrement au Sahara, sauf dans la vallée même du Nil, arrosée et formant une longue oasis à travers le désert.
Cours d'eau. — L'hydrographie de toute cette région se résume dans le Nil. Ce grand fleuve, long de près de 6.000 kilomètres, la traverse du sud au nord, en reçoit toutes les eaux et fertilise sa vallée en Egypte.
Après avoir été longtemps un des problèmes de la géographie, les sources du Nil sont connues. Il prend son origine dans le lac Albert, où confluent ses deux branches principales : l'une, sortie du lac Victoria, en descend, sous les noms de Kivira, puis de Nil Somerset, par une série de rapides et de magnifiques cataractes pour tomber dans le lac Albert, 500 mètres plus bas que le Victoria, par la chute Murchison; l'autre branche coule du lac Albert- Edouard sous le nom de Semliki. A la sortie du lac Albert, le Nil est formé; passant par une vallée étroite près de Ouadelaï, il entre dans la plaine du Soudan égyptien à Lado. Son cours devient alors très lent; sur près de 2.000 kilomètres, il ne descend que de moins de lUO mètres, aussi s'étend-il largement, se divisant en bras et faux-bras autour d'iles plates ; son lit est encombré par le « sedd », véritable tissu de plantes aquatiques, papyrus, lotus, etc., qui entravent complètement la navigation.
Dans cette partie de son cours, le Nil reçoit quelques affluents : à gauche, le Dahr-el-Ghazal lui apporte les eaux du Pays des Rivières : le confluent est, sous le nom de lac Nô, une des parties les plus larges, mais aussi les plus encombrées du cours du Nil; à droite, le Baro ou Sobat et le Nil Bleu drainent à son profit la région d'Ethiopie ou d'Abyssinie; le second descend du lacTsana, à travers les profonds défilés du plateau éthiopien.
A Khartoum, au confluent des deux Nils, le fleuve est formé, il ne recevra plus que, sur sa rive droite, le tribut temporaire de l'Atbara. Son débit moyen, de 2.500 à o. 000 mètres cubes, loin de
(1) Il n"cst pas tombé une goutte d'eau à Assouan en ■1902, 1903 et 1904. Au Caire, le pluviomètre a enregistré G", 013 en 1902 et 0°',023 en 1903.
GEOGRAPHIE PHYSIQUE. Ml
s'accroître, diminuera par l'évaporation et les emprunts de l'irrifjalion.
I,e cours nubien et égyptien du Nil est long; pendant près de 5.000 kilomètres, il coule au fond de sa vallée, par de nombreux méandres, enserrant des îles basses entre ses bras. En même temps, il descend rapidement les divers degrés d'une sorte d'escalier gigantesque. De Khartoum à Assouan, six cataractes le coupent, et amènent le fleuve de o84 mètres à 94. A Assouan où le Nil est barré, depuis 1901, par un superbe barrage-réservoir dont la digue a 1966 mètres de longueur, le cours égyptien commence, large et imposant. Au Caire, le fleuve se partage en deux bras, qui se subdivisent ensuite pour former le delta, dont les deux branches principales sont celles de Damiette, à l'est, et de Rosette, à l'ouest.
Le régime du Nil est célèbre, et a longtemps intrigué les riverains, puis les savants. Nous savons maintenant que ses crues régulières n'ont rien de mystérieux, ce sont celles de tous les fleuves tropicaux. Le seul fait curieux est celui du transport du régime tropical dans une zone désertique. Les pluies d'été de la région haute gonflent le fleuve à date fixe. La crue, commencée en avril dans le Soudan, arrive en juin en Egypte: les eaux changent de couleur; d'olivâtres, elles deviennent vertes, puis rouges, s'épandent sur la plaine jusqu'en septembre. Le Nil dépasse alors son étiage de 7 mètres en moyenne, et peut rouler jusqu'à 15 ou 14.000 mètres cubes. A partir du milieu d'octobre, les eaux baissent et rentrent dans leur lit en novembre. On sait la richesse du limon ou vase déposée par le Nil sur les plaines qui en attendent la fertilité (1).
11 n'y a aucun autre cours d'eau dans la région nilotique : le désert a quelques oueds temporaires et quelques rares oasis, surtout à l'ouest (Chargeh, Farafrah, Baharieh, Siouah, etc.).
Région de l'Afrique orientale. — Cette région est encore mal connue. Les environs de la frontière de l'Afrique Orientale Allemande, que parcourt le chemin de fer du lac Victoria à la côte, ont été seuls explorés en détail.
(1) Débit
mensuel
moyen du Nil à A
îsouan :
Janvier . . .
Ti. c. par
seconde.
Juillet. . .
Février.. .
Août . . .
Mars. . . .
Septembre .
Avril . . .
Octobre . .
Mai. . .
Novembre .
Juin. . . .
Décembre .
D'après Jean Brunhes
Il '2 AFRIQUE DU NORD-EST.
C'est la limite entre le plateau des Grands Lacs et les pays somaiis. Le relief est accidenté de montagnes gran-tiques, orientées du nord au sud, séparées par de profondes dé|)ressions et culminant aux deux géants de l'Afrique : Kénia (5.600 m.) et Kiliman' Djaro (6.010 m.).
Le pays des Gallas, entre ces montagnes et la côte, est formé de plateaux siliceux ou argileux.
La côte, en général mauvaise, présente cependant le port de Mombaza, que la construction de jetées a rendu sûr et commode. Au sud, au large de l'Afrique Orientale Allemande, l'île de Zanzibar offre un excellent abri aux navires.
Le climat, réglé par les moussons de l'Océan Indien, est pluvieux et chaud à Zanzibar et sur les montagnes, mais sec et presque désertique dans le pays des Gallas.
Il n'y a pas de fleuves, à proprement parler, quelques oueds seulement, dont le plus important est le Djouba.
Géographie politique.
Populations. — Nous avons déjà vu que les établissements anglais du nord de l'Afrique sont peu peuplés : 17 millions d'habitants environ, soit un peu plus de 3 par kilomètre carré. Leur répartition est très irrégulière : la vallée du Nil, en Egypte, est une des fourmilières humaines du globe : 200 à 500 habitants s'y pressent par kilomètre carré, et certaines parties du cours inférieur en comptent davantage. En dehors de la vallée même, le pays est absolument désert. Le Soudan Egyptien est infiniment moins peuplé, moins d'un habitant par kilomètre carré : la traite des nègres, la révolution du Mahdi y ont fait de cruelles hécatombes; le sud, Ouganda et Afrique Orientale, a des populations un peu plus denses (7 à 8 hab. au kil. car.).
Ces peuples sont d'origines et de civilisations très différentes. L'Egypte a gardé son antique population. Les fellahs musulmans et les coptes chrétiens qui cultivent le sol ressemblent d'une façon frappante aux paysans représentés sur les monuments de l'antiquité égyptienne : c'est le même type à peine basané, au nez accentué, aux yeux longuement fendus, c'est le même costume aussi. La classe conquérante et possédante y est représentée par les Arabes, des Turcs, des Européens et des Levantins, ces derniers surtout nombreux dans les villes et ports de la côte. Le désert est le domaine des Bédouins pillards.
Au Soudan, la race noire domine : nègres bantous, pécheurs.
pasteurs, chasseurs, agriculteurs ou anthropophages, Chillouk, Dinka, Nyam-Nyam, etc., ou bien négroïdes nains comme les Akka, hauts de 1 m. 50 environ, qui poursuivent, de leurs flèches empoisonnées, les éléphants dans la grande forêt. L'Ouganda a des nègres bantous, agriculteurs, relativement civilisés, et l'Afrique orientale, des Gallas et des Massai pillards et nomades. Au Soudan et au sud, les Arabes ont converti le pays à l'Islam, et l'ont dominé longtemps; leurs royaumes se livraient constamment des guerres sanglantes, dont le but était la cliasse à l'homme.
Les villes sont, naturellement, peu nombreuses. On ne peut donner ce nom aux agglomérations de huttes de l'Afrique noire. Mais Zanzibar a une population de 50 à 60.000 habitants et quelques apparences de grande ville; elle est malheureusement insalubre.
Sur le Nil, Khartoum se relève de ses ruines, conséquences de la révolte du Mahdi. En Egypte, le Caire est une grande ville de 570.000 habitants, curieux mélange de rues étroites, aux maisons aveugles, aux mosquées superbes, et de larges voies avec des tramways électriques, des hôtels ultra modernes et d'un luxe inouï; Alexandrie est restée une ville cosmopolite (520.000 hab.) où les Européens et Levantins vivent du commerce du port actif.
Organisation politique. — Les États indigènes ont presque tous disparu en fait, et l'influence britannique s'est étendue sur tout le pays. Zanzibar est sous le protectorat anglais depuis les traités de 1886 et de 1890, tout en gardant son administration autonome et son sultan ou Seïd. L'Afrique Orientale et l'Ouganda ont des commissaires ou résidents anglais, chargés surtout de maintenir l'ordre et d'empèclier la traite des noirs.
Le Soudan Egyptien, conquis par Mehemet Ali et ses successeurs, fut enlevé à l'Egypte par la révolte du Mahdi, révolte inspirée à la fois par le fanatisme musulman et par les intérêts des marchands d'esclaves (1881). Les mahdistes dominèrent le pays et le ravagèrent jusqu'en 1898, oîi une expédition, commandée par lord Kitchener, le reconquit. Actuellement, le Soudan est un protectorat angloégyptien, et revient à un état plus tranquille et plus prospère.
Quant à l'Egypte, on sait sa curieuse situation. Partie intégrante de l'Empire Ottoman, elle devint une vice-royauté héréditaire en faveur de Mehemet Ali et de ses successeurs. L'influence de la France y était grande. Mais les folies d'Ismaïl ruinèrent le trésor khédivial et l'intervention des deux puissances créancières, la France et l'Angleterre, devint nécessaire. Elle amena un relèvement des finances égyptiennes, mais aussi une révolte du parti nationa-
Ddbois-Kerhouard. <^
liste L'Angleterre et la France décidèrent d'intervenir, mais la chute du ministère Gambetta et l'indécision de ses successeurs amenèrent le désintéressement de la France. L'Angleterre intervint seule (1882) et s'établit dans le pays.
L'Égyple n'est pas une colonie anglaise, ni même officiellement un protectorat. C'est une vice-royauté vassale et tributaire du Sultan de Constantinople, dont le vice-roi, ou kliédive, est défendu par une armée anglo-égyptienne, et conseillé par des Anglais. Le général en chef ou sirdar, le conseiller financier sont Anglais, mais les autres ministres sont indigènes. L'administration supérieure, autrefois composée de Français, est devenue presque absolument anglaise. La langue anglaise a remplacé le français.
Après avoir montré, pendant plus de vingt ans, son mécontentement d'un pareil état de choses, la France, par le traité d'avril 1904, a renoncé à entraver l'action anglaise en échange d'une renonciation du même genre de l'Angleterre au Maroc.
Géographie économique.
L'imporlance économique des diverses parties de l'Afrique anglaise du Nord-Est est, naturellement, bien différente. Si l'Egypte est une région depuis longtemps civilisée et extrêmement riche, les pays du Haut Nil et de l'Afrique Orientale sont encore peu habités, aux mains de populations sauvages, d'accès difficile, et ne donnent que des produits peu importants.
Quelques cultures de produits tropicaux y sont faites : des expériences pour la production du coton ont donné de bons résultats dans l'Afrique Orientale Anglaise, de même que dans la vallée du Nil, sur la([uelle les Anglais fondent les plus grandes espérances. Les autres productions végétales sont celles des forêts : bois précieux, caoutchouc, noix de coco dans les forêts tropicales de la côte et du Bahr el Gliazal, gommes dans celles des pays subdésertiques du Kordofan et du Dar Four. L'île de Zanzibar cultive avec succès le clou de girofle et la vanille.
Certaines régions sont aptes à l'élevage du bétail et en parliciilier des bêtes à cornes : telles sont les parties élevées de rAl'ri()ue orientale et les plaines du Soudan Égyptien.
Quant aux matières minérales, on ne les connaît guère encore. Le fer existe partout, comme en font foi les nombreuses forges établies dans les villages. On signale, en outre, de l'or, surtout dans l'Ouganda, du cuivre dans le même pays, du mica et du graphite dans l'Afrique Orientale. Mais aucun de ces produits ne donne lieu
à une véritable exploitation. Aucune industrie, autre que celle des objets primitifs nécessaires aux indigènes.
Egypte. — L'Egypte est un pays soumis à des conditions tout à fait originales. Toute la vie, toute la richesse est concentrée dans une étroite vallée de quelques kilomètres de largeur, et dans un delta relativement peu étendu, et sa seule source est l'agriculture. Plus de 61 pour 100 de la population est agricole.
Sur une superficie totale de près de i million de kilomètres carrés, la surface cultivable dépasse à peine 3 millions d'hectares, et la partie cultivée atteint 2 millions d'hectares.
On sait que c'est aux inondations du Nil et au précieux limon qu'il dépose qu'elle doit pour une grande part la fécondité de son sol. Elle est donc bien un « présent du fleuve », comme le remarquait déjà Hérodote; sans lui, ce pays, où des mois entiers se passent sans la moindre averse, ne serait qu'un stérile désert, entièrement semblable à ceux qui s'étendent à l'est ou à l'ouest. L'abondance des récoltes dépend donc uniquement de la régularité des inondations. Si elles sont trop abondantes ou trop pauvres, si elles viennent quelques jours trop tôt ou trop tard, les moissons peuvent être compromises et amener la famine à bref délai. C'est l'histoire des « vaches maigres » et des « vaches grasses )), et c'est justement pour prévenir ce fléau que les gouvernements de l'Egypte ont. de toute antiquité, apporté tous leurs soins aux grands travaux d'irrigation et d'aménagement des eaux.
Deux systèmes ont été de tout temps en présence : l'inondation ]»ar bassins, l'irrigation par canaux. L'inondation par bassins est le procédé le plus ancien, mais aussi le plus primitif. Il dispense, il est vrai, de toute culture; c'est grâce à lui que le Nil dépose chaque année sur le sol le limon fécondant qui renouvelle indéfiniment la fertilité de la terre, sans qu'il soit besoin de la retourner. Les instruments sont inutiles, ils sont encore les mêmes qu'au temps d'Hérodote; dès que l'eau se retire, le fellah jette la semence sur la terre encore tout amollie par les eaux, et, pour l'enterrer, il se contente de lâcher dans ses champs ses porcs ou ses bœufs. Mais il faut que l'eau reste au moins soixante-dix jours dans chaque bassin pour y déposer les matières fertilisantes; la culture est donc, pendant cette période, complètement arrêtée, et le sol ne produit qu'en hiver. On sème en novembre, on récolte de février à mars. C'est le système encore employé dans toute la Haute Egypte.
Le procédé des irrigations par canaux a précisément l'avantage de laisser la terre libre durant l'année entière et permet de lui lemander annuellement plusieurs moissons successives. C'est la
méthode actuellement en faveur; elle a remplace', dans la plus grande partie du delta, la submersion. Tout un réseau serré de canaux a été construit et sillonne déjà la Basse Egypte sur près de 4.000 kilomètres de longueur. Quand les champs sont trop élevés au-dessus du niveau général des eaux pour permettre l'irrigation directe, les indigènes emploient de grossières machines élévatoires que les Européens remplacent progressivement par de puissantes pompes à vapeur.
Mais, pour que l'irrigation puisse donner de bons résultats, il est nécessaire que le niveau du fleuve soit régulier, et surtout qu'il fournisse une quantité à peu près constante d'eau. Or, si, en temps de maigres, l'agriculture ne peut puiser au fleuve, en temps de crue, une quantité considérable de liquide passe sans rendre de services. On peut estimer à plus de 6.000 mètres cubes par seconde l'eau qui se perd ainsi en septembre.
Aussi le gouvernement anglo-égyptien a-t il entrepris une série de travaux gigantesques destinés à retenir l'eau surabondante de l'été pour la rendre en hiver. Parmi ces ouvrages, un est achevé, c'est le grand barrage d'Assouan, qui emmagasine ainsi plus d'un milliard de mètres cubes dans un lac de plus de 20 mètres de profondeur le long de la digue et de 160 kilomètres de longueur. De nombreuses vannes mobiles permettent de régler l'écoulement de l'eau de manière à assurer la régularité du fleuve.
Un autre barrage, beaucoup moins important, a été construit à Siout; un existe depuis longtemps à la tête du Delta; enfin les ingénieurs anglais proposent de reconstituer le lac Moeris des Pharaons par la construction, dans le Ouadi Rayan. d'un réservoir capable d'emmagasiner 10 milliards et demi de mètres cubes (1).
Ce système d'irrigations a augmenté, dans des proportions considérables, le rendement moyen des terres, puisqu'il permet à la fois les cultures d'été et d'hiver. En hiver, de novembre à mai, on sème et récolte les céréales; en été, de mars à octobre ou novembre, c'est le tour du coton, du sucre et du riz; en automne enfin, de juillet à octobre, le mais, le millet et les légumes occupent les îerres.
Ce système de production intensive ofl're à son tour plusieurs inconvénients; il nécessite d'abord de grosses dépenses d'établissement et d'entretien des machines et canaux, mais surtout il fatigue le sol; les cultures nouvelles, coton, tabac, canne à sucre, particulièrement épuisantes, obligeront bientôt les Égyptiens à se servir
(1) Voir un article de Jean Biunlies dans la Géographie du 15 mars 1905.
d'engrais. D'autant plus que le limon fertile ne se de'pose plus sur ie sol.
De toutes les cultures de l'Egypte, les plus importantes, celles du moins qui servent à l'exportation, sont, en première ligne, le coton. Le pays est des plus favorables à cette plante : l'air est sec, le sol, artificiellement humide. Aussi, introduite par le Français jumel dans la première moitié du xix^ siècle, a-t-elle prospéré. La période de la guerre de Sécession a été une période d'extension et de prospérité inouïes mais artificielles qui devait être suivie de quelque recul; cependant le coton est encore, à l'heure actuelle, une des grandes sources de revenus de l'Egypte. La production a passé de 200.000 tonnes en 1895 à près de 500.000 en 1905, et l'exportation dépasse 250.000 tonnes. La qualité de la fibre, sans être égale à celle des premières marques américaines, est très suffisante, et s'améliore constamment par un choix judicieux des semences.
La canne à sucre vient ensuite comme source d'exportation (34.500 tonnes); les céréales (blé, maïs et riz) fournissent surtout à l'alimentation des habitants ainsi que les dattes des innombrables palmiers. Les Egyptiens, comme tous les peuples orientaux, sont de merveilleux maraîchers et produisent une abondante récolte de légumes comme les fèves et les oignons, déjà célèbres à l'époque de l'Exode.
Les animaux sont peu nombreux : la terre de la vallée est toute en cultures, celle des plateaux est du sable infertile. Quelques buffles et bœufs employés dans l'agriculture, des chevaux, laids mais endurants, surtout des ânes, les célèbres bourriquots, et des chameaux, forment, avec quelques moutons et chèvres, le cheptel égyptien.
Ni Ijois, ni charbon, ni minerais ne se rencontrent en Egypte. Les seuls produits minéraux sont des pierres à bâtir superbes, — qui ont servi à la construction des merveilleux monuments de l'ancienne Egypte, — du sel, et du pétrole, dont des sources ont été reconnues à 500 kilomètres au sud de Suez. Ce sont des conditions déplorables pour l'industrie. Aussi celle-ci n'existe-t-elle que dans les ports ou les grandes villes du nord, comme le Caire, et a-t-elle un caractère qu'on pourrait appeler artificiel. Le coton du pays est tissé — en minime partie — à Boulacq, près du Caire, à Alexandrie, Girgeh et Siout. Le surplus de la production sur la consommation locale est transporté, par caravanes, dans le Soudan. Le sucre est raffiné dans de grands établissements, au Caire et en Haute Egypte ; la fabrication des cigarettes donne lieu à une active exportation, surtout depuis quelques années.
Voies de communication. — La vallée du Nil a une imporlance énorme en Arri(|uc. C'est en edet la seule voie par laquelle on puisse passer de l'AI'rique é(|uatoriale et tropicale à la mer Méditerranée, sans allronter les saldes du désert et la soif. Aussi a-t-elle été, de tout temps, parcourue par les caravanes.
En même temps, lu situation de l'Egypte au point de contact de l'Asie et de l'Afrique, de la Méditerrannée et de la mer l'iouge, a assuré au delta du Nil une importance considérable comme lieu de transit.
Malheureusement, pour répondre à la première nécessité, le Nil n'est pas encore navigable, ou, du moins, ne l'est que temporairement, par fragments, et dans de mauvaises conditions. Le 0 sedd )) du Soudan, les cataractes de la Nubie, les maigres eaux hivernales de l'Egypte sont des obstacles, inégalement graves, à la facilité des communications. Les travaux destinés à assurer l'irrigation ont aussi amélioré la navigabilité du fleuve. Le canal Mahmoudieh unit Alexandrie au Caire; le Nil, dont le plan deau ;i été relevé et assuré par le barrage d'Assouan, est fréquenté par les felouques à voiles et les dahabieh à vapeur jusqu'à Ouadi Halfa, à la seconde cataracte ; les barrages du Caire, de Siout et d'Assouan ont en efTet des chenaux écluses. De Ouadi Halfa à Khartoum, six cataractes le coupent et empêchent toute navigation. Au-dessus de Khartoum, les navires, peu nombreux, qui remontent à Lado ont de la peine à circuler dans le « sedd ». Mais des travaux peu considérables permettront bientôt d'assurer un chenal libre, et de remonter jusqu'au lac Albert.
On comprend donc que le gouvernement anglo-égyptien se soit préoccupé de construire des chemins de fer. Le réseau du delta est assez complet : la grande ligne est celle qui réunit Alexandrie au Caire et à Suez. Mais des préoccupations stratégiques, comme la nécessité de transporter des troupes au Soudan contre les Mahdistes, ont amené la construction d'une grande voie parallèle au Nil. A l'heure actuelle, cette amorce septentrionale de la ligne « du Cap au Caire » atteint Khartoum (1). Un embranchement partant de Berber sur le Nil pour allemdre la mer Rouge à Souakim est en exploitation depuis la fin de 1905. Il soulagera beaucoup la ligne du Nil lorsque le Soudan aura pris quelque pros|iérité, et pourra drainer les produits de l'Abyssinie occidentale et septentrionale.
La communication entre l'Asie et l'Afrique est suffisamment
(Ij Chemins de fer égyiiticns (i906). Longueur eiploiloc 5.204 kilomètres.
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établie par mer, d'Kgypte aux ports de la Syrie ou de l'Arabie, pour qu'aucun travail n'ait été fait pour la rendre plus facile par terre à travers l'isthme de Suez. Du reste, sauf pour les pèlerins de la Mecque, les relations sont peu importantes entre les deux parties du monde, dans les régions désertiques de l'Arabie et de la Syrie.
Il n'en est pas de même de la communication entre les deux mers. Dès la plus haute antiquité, les produits des pays baignés par rOcéan Indien sont arrivés en Europe par la voie de l'isthme de Suez. Le percement du canal n'a fait qu'augmenter, en les rendant plus rapides et moins coûteux, des échanges plusieurs fois séculaires. L'Egypte en a profité, après avoir craint d'en souffrir. Le canal de Suez est une des sources de la prospérité actuelle du pays vers lequel il a attiré les regards et les compétitions de l'Europe.
Le canal de Suez, conçu par Ferdinand de Lesseps et construit sous sa direction, a été inauguré en 1869. Long de 160 kilomètres, large de 70 à 100 mètres à la surface, de 22 au plafond, profond de 8 mètres, il traverse les lacs Amers et débouche d'un côté à Port-Saïd sur la Méditerranée, de l'autre, à Suez sur la mer Houge. Des bassins d'évitement, ménagés de loin en loin, permettent aux navires de se croiser. Le passage, qui nécessitait deux jours il y a peu de temps, a été rendu plus rapide par l'éclairage électrique qui permet de naviguer la nuit; on franchit maintenant l'isthme en moins de 24 heures.
La circulation y est énorme: 4.113 navires ont emprunté le canal en 1905, et leur tonnage atteint 13.152.000 tonneaux (1). On peut même dire qu'il y a encombrement, aussi pense-t-on à des améliorations : soit un élargissement permettant aux navires de se croiser sans attendre aux garages, soit plutôt un autre canal parallèle, formant voie descendante. En même temps, l'accrois-
Mouvemenl du canal de Suez (1905) :
Pavillons. Navires. Tonnage.
Anglais 2.500 8.356.000 tonneaux.
AUemaïKl 600 2.H3.500 —
Français 272 844.500 —
Néerlandais 219 577.700 —
Auslro-llongiM,^ 139 458.400 —
Russe 70 177.000 —
Italien 91 189.000 —
Tol:il. ..... 4.115 13.132.700 tonneaux.
sèment considérable du tonnage moyen des vapeurs semble rendre nécessaire rapprorondisscment à 10 mètres au moins. Les nouveaux grands paquebots de l'Atlantique ne pourraient emprunter le canal, et beaucoup de navires de guerre sont dans le même cas
Le canal de Suez est, en principe, neutre, mais l'installation de l'Aniilctcrre eu Egypte, et surtout la possession par celle-ci de tous les débouchés de la voie de rExtréme-Orient, rendrait cette neutralité illusoire en cas d'une guerre avec l'Angleterre.
Les ports égyptiens sont importants. En première ligne vient celui d'Alexandrie, auquel la prospérité grandissante du pays a fait regagner, et au delà, l'activité perdue à la suite de l'ouverture du canal. Le mouvement a augmenté de 72 pour 100 en treize ans (1). Les navires anglais y tiennent, naturellement, le premier rang, suivis, de loin, par les français, qui ont une moyenne de près de 500.000 tonneau:.. Port-Saïd et Suez ne sont que les portes d'entrée et de sortie du canal, ports de passage plus que d'opérations commerciales. Sur la mer Rouge, outre les nombreux abris où les boutres arabes viennent prendre ou déposer les pèlerins de la Mecque, le port deSouakimest le seul important. Il le deviendra de plus en plus par la construction du chemin de fer de Berber et la mise en exploitation du Soudan.
Dans les autres parties des possessions anglaises du nord-est de l'Afrique, les voies de communication manquent encore. Les transports se font à tête d'hommes, les bêtes de somme ne pouvant vivre que dans des cantons séparés, entourés de zones où sévit la terrible mouche tsétsé. Cependant quelques navires, dont deux vapeurs, sillonnent le Victoria Nyanza, et un chemin de fer, de 920 kilomètres, unit Victoria, à l'angle nord-oriental du lac du même nom, avec le port de Mombasa sur l'océan Indien, permettant de faire, en deux jours, et confortablement, le voyage qui coûtait tant de temps et de peine aux explorateurs d'antan.
Sur l'Océan Indien, Zanzibar est un grand port, lieu d'escale pour tous les navires qui fréquentent la côte orientale d'Afrique. Mais la suppression de la traite lui a enlevé le plus clair de son trafic, de même que la construction du chemin de fer de Mombasa amène dans ce dernier port les produits du centre africain qui venaient, par les anciennes routes de Dar-es-Salam et de Bagamoyo, s'embarquer à Zanzibar.
(1) Voir à la fin du volume le chapitre « Grandes voies de communication ».
(2) Mouvement du port d'Alexanaric (1904) : Entrées : 4.021 navires, jaugeant 5 207.000 tonneaux.
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Commerce. — Un seul pays, l'Egypte, peuplée, civilisée, a un coiiiincrce vraiment actif. Les autres régions ne font, et ne feront encore pendant longtemps, que des échanges très resitreints (1).
L'Egypte, elle, au contraire, fait des échanges importants, plus de un milliard en 1906. Elle exporte surtout ses produits agricoles, coton, sucre, légumes, etc., en échange desquels elle reçoit des tissus, objets fabri({ués, bois et houille, etc., qui lui man(|uent, ou qu'elle produit en trop petite quantité. Ses principaux clients sont le Royaume-Uni, puis, mais bien loin ensuite, la France, l'Autriche-Hongrie, etc. La France a occupé, jusque vers 1882, la place prépondérante sur le marché égyptien, mais la maxime que « le commerce suit le drapeau », qui n'est pas toujours exacte, a eu, pour nous, en Egypte, une application désastreuse (2).
Conclusion. — Le Royaume-Uni possède donc, dans la partie nord-orientale du continent africain, un établissement colonial considérable et dont l'importance, grande déjà, ne peut manquer de s'accroître avec le temps. Comme celui qu'il a au sud de l'Afrique, celui dont nous venons de nous occuper comprend plu-
(1) Commerce (en millions de francs)
Zanzibar (1905) . . . .
Afrique orientale (1905) Ouganda (1905). .
Importations. Exportations.
(2) Commerce de l'Egypte (en millions de francs) :
Moyenne 1900-1904
Importations. Exportations.
Principaux clients (1905)
Royaume-Uni . . .
France et Algérie , Autriche-Hongrie .
Allemagne . . .
Russie
Italie
Principales importations.
l'issus de coton 77.9
Métaux et objets métalliques. 52.2
iiois et houille 54.4
Principales exportations.
Coton 410.9
Graines de colon 44.5
Fèves, oignons 10.4
Sucre 10.4
Cii-areltes 14.4
sieurs zones différentes de climat eld'a|Jtitiides : régions à pluies constantes ou à moussons, ricliesen produits végétaux spontanés ou uultivés, mais insalubres; région salubre, colonisable à proprement parier, bien que surpeuplée, de 1" Egypte. 11 y trouve beaucoup des denrées alimentaires ou des matières premières dont ses hart-tanls ou ses usines ont besoin, il y peut vendre, en quantités croissantes, les objets fabriqués dont il regorge. En même temps, il a mis la main sur une des grandes voies de communication du globe, un de ces « points de la route des Indes » dont il a besoin. D'autres puissances, comme la France, peuvent regretter de ne pas avoir su saisir l'occasion, à supposer que le Rovaimie- Uni eût laissé faire; l'œuvre accomplie par l'Angleterre en Egypte, continuation de l'admirable initiative des Français, est belle et profitable pour elle et pour les indigènes. C'est beaucoup à cette considération que l'on peut attribuer la renonciation de l'Europe à exiger l'exécution de la promesse faite autrefois par l'Angleterre d'évacuer l'Egypte quand le pays serait tranquille.
L'Angleterre n'a pu réaliser son rêve d'une ligne ininterrompue de territoires britanniques unissant le Cap au Caire. Sa part est cependant considérable et peut satisfaire ses plus exigeants « jingoïstes ».
Les possessions de l'Angleterre dans l'Afrique occidentale sont beaucoup moins importantes que celles qu'elle a dans le sud et le nord du continent. La superficie est médiocre (1.200.000 kil. car.), et, si la population est plus dense que dans les autres parties de l'Afrique britannique (près de 22 par kil. car.), elle est exclusisivement composée de noirs sauvages, les blancs ne pouvant guère vivre sous ces climats insalubres. Enfin, et c'est probablement la cause la plus importante de cette infériorité, au lieu de former un établissement d'un seul tenant, comme l'Afrique australe ou comme le bassin du Nil, elles sont composées de colonies séparées, coupées de leurs communications vers l'intérieur par des possessions françaises ou allemandes.
Les délimitations de frontières qui ont eu lieu, dans la région qui nous occupe, depuis 1890 jusqu'à 190i, ont définitivement fixé l'étendue des possessions anglaises de la côte de Guinée. On
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distingue quatre morceaux sépares, d'importance absolument diiïérenle (I).
Gambie. — A l'ouest, d'abord, lu Gambie anglaise est une toute petite colonie, occupant les deux rives de la rivière Gambie, sur 9.600 kilomètres carrés de superficie seulement, entre le Sénégal français et sa dépendance, le cercle de Sedhiou, ou de la Casamance. La seule importance de ce minuscule établissement réside dans le fait que la Gambie est navigable et forme la porte de sortie d'un certain nombre de produits de l'intérieur. Le port de Sainte- Marie de Bathurst en tire, malgré son insalubrité, une certaine importance. Mais le commerce est presque tout entier entre les mains de négociants français, et, d'autre part, la convention d'avril 190-4 a reconnu à la France le droit d'avancer sa frontière jusqu'à un point de la Gambie accessible aux navires, en même temps qu'elle assurait la libre navigation du lleuve.
La Gambie n'a donc qu'une importance médiocre.
Sierra Leone. — Un peu plus digne d'intérêt est la colonie de Sierra Leone, enserrée, sur la côte, entre la Guinée française et la République indépendante de Libéria, fermée de l'intérieur par le Soudan français. Elle occupe le versant sud-occidental du plateau du .Niger. Les précipitations abondantes lui donnent de nombreux cours d'eau, mais la déclivité du sol en fait des torrents innavigables. La côte, assez découpée, offre de nombreux abris, et l'excellent port de Freetown (la capitale), grand dépôt de cbarbon de la flotte britannique. Mais le climat est insalubre et ne permet pas le travail aux Européens.
Ceux-ci se bornent donc à acheter aux indigènes les produits de la forêt tropicale, huiles et amandes de palmes, gingembre, noix de kola, caoutchouc, ou ceux des champs comme l'arachide. Mais des tentatives sont faites, depuis quelque temps, pour implanter des cultures plus rémunératrices, en première ligne le coton, puis le cacao et le café.
Pour amener ces produits à la côte, en l'absence de toute voie
Possessions britanniques dans l'Afrique occidentale :
Superficie. Populations.
Gambie 9.600 kil. car. 90.000 hab.
Sierra Leone. ... 69.700 — 1.100.000 —
Côte d'Or 205.400 — 1.700.000 —
Lagos 69.000 — 1.500.000 —
Nigeria 866.000 — 22.400.000 —
kil. car. 26.590.000 hab
navigable, et des bêtes de somme, que la mouche tsétsé faitpe'rir, une voie ferrée est en construction vers l'intérieur. Elle atteint actuellement 360 kilomètres de développement, d'autres sont projetées pour drainer la Ibrétet permettre l'extension des cultures.
Le commerce s'élève à près de 50 millions de francs, en majeure partie avec la métropole qui, en échange des produits énumérés ci-dessus, importe des cotonnades et des alcools (1).
Côte d'Or. — Bien que plus étendue et plus peuplée, la colonie de la Côte d'Or, qui longe le golfe de Guinée entre la Cote d'Ivoire Irançaise et le Togoland allemand, n'a pas une importance beaucoup plus grande que celle de Sierra Leone, à laquelle elle ressemble singulièrement par ses traits pliysiques, par sa population et par ses productions. Même forme de relief, incliné du nord au sud, du plateau nigérien à la mer; côte plus mauvaise, bordée de lagunes, et frangée par la « barre », ligne de hauts fonds où déferlent des lames terribles; même climat, un peu plus humide toutefois et malsain ; mêmes cours d'eau inutilisables ; cependant la Volta reçoit quebjues petits vapeurs à fond plat.
Les productions sont à peu près semblables; les cultures ont un peu plus d'étendue que dans Sierra Leone. L'or du pays des Achanti donne lieu à une exploitation assez active (6.400.000 fr.).
Les communications sont assurées par quelques routes de portage et par un chemin de fer, de 270 kilomètres, dont les deux terminus actuels sont Coumassie, l'ancienne capitale des Achantis, dans l'intérieur, et Sekondi, sur la côte, où des travaux ont été faits pour un port (2).
Région du Bas-Niger. — A côté de ces possessions d'importance médiocre, le Royaume-Uni possède, au fond du golfe de Guinée, entre le Dahomey français et le Cameroun allemand, un territoire qui s'avance jusqu'au lac Tchad, et englobe tout le cours inférieur du Niger et de la Bénoué. Partagées entre la colonie de Lagos et les protectorats de la Nigeria, ces possessions forment un bloc d'environ 1 million de kilomètres carrés, peuplé de près de ■24 millions d'habitants.
1} Commerce de Sierra-Leone (en millions de francs).
Importations. Eiportations.
Moyenne 1899-1905 l.j.l 10. 1
(2) Commerce de la Côte d'Or (en millions de francs).
Importations. Exportations.
Moyenne 1899-1905 52.8 21.7
Les frontières, qui ont été souvent remaniées, ont été tracées par dos diplomates, surtout soucieux de partager également le pays; elles suivent en général des méridiens et des parallèles, et n'ont ([ue de très vagues rapports avec la géographie. Aussi est-il difficile de décrire le pays.
Cependant, on peut dire que la ^^igeria comprend tout le bassin inférieur du Niger et s'étend au nord jusqu'à la limite du désert, les (( terres légères » que lord Salisbury avait laissées à la France. A l'est, elle atteint le lac Tchad, et la limite du bassin du Chari €t du Congo.
Le relief, à l'ouest du Niger, est à peu près analogue à celui des autres colonies de Guinée, c'est le versant méridional du plateau, qui s'éloigne de plus en plus de la côte, et que le Niger descend aux rapides de Boussa. A l'est du fleuve, et au nord de la Bénoué, sont les plateaux relativement élevés et salubres du Haoussa, les steppes du Sokoto; au sud de la Bénoué, les massifs élevés de l'Adamaoua sont coupés par la frontière du Cameroun allemand. Du côté du lac Tchad, le relief est insensible, les affluents de la Bénoué et ceux du Logone s'entremêlent dans de grands marécages.
Le littoral est bas, bordé des lagunes et de la barre guinéennes; le delta du Niger est une région amphibie, comparable avec celui du Gange par l'entrelacs de bras, faux bras et marais.
Le climat, de moussons, humide sur la côte, où Lagos a plus de six mois de pluies, est plus sec et plus sain à mesure qu'on s'approche du désert dans le nord. Les explorateurs assurent que le Haoussa et le Sokoto sont habitables pour les Européens.
Toute l'hydrographie se résume dans le Niger et la Bénoué. Le premier n'a que son cours inférieur dans la Nigeria, mais ces 800 kilomètres environ sont plus utiles que les 3.600 du haut cours. En effet, après les rapides de Boussa qui ne sont pas infranchissables, mais difficiles à passer, le Niger est en plaine. Il coule lentement, ses eaux sont profondes, et les deux crues annuelles, qu'il doit à un double passage dans la région tropicale, lui assurent une régularité de débit que n'ont pas les autres cours d'eau de la même zone. Malheureusement, son delta est difficile, aucun des bras innombrables qu'il projette n'a une profondeur suffisante pour assurer en toute saison la communication avec la mer.
La Bénoué est navigable pendant la saison des pluies sur la plus grande partie de son cours et peut, on Ta appris récemment, assurer une voie relativement facile de pénétration vers le Tchad. Mais, pendant la saison sèche, les bancs de sable arrêtent les
navires. Les autres cours d'eau n'ont pas d'importance : ceux du nord, Sokoto ou Yeou, ne sont que des oueds le plus souvent à sec.
Les populations sont assez denses, et diverses. La masse est formée de nègres, dont certains ont atteint quehjue degré de civilisation, et sont aptes au travail : tels les Haoïissa, les Bcni et les Ibo, renuirquahles agriculteurs. Au-dessus de cette masse noire, des peuples d'origines variées et de peau moins sombre se sont superposés, comme les Peulhs, les Maures et les Arabes. La religion musubnane fait de grands progrès dans le nord, mais la majeure partie de la population est idolâtre et plus ou moins cannibale.
Sauf sur les rives des fleuves, le pays est peu connu, nominalement dominé par l'Angleterre et absolument pas colonisé. Aussi les productions sont-elles des plus primitives. Ce sont encore, comme dans les colonies dont nous venons de nous occuper, les produits des forêts, bois précieux, caoutchouc, beurre, ivoire, huile et amande de palmiers, puis les arachides et d'autres fruits des cultures indigènes. On essaie de cultiver le coton, mais si le Lagos en produit déjà, les expériences sont à peine commencées pour la Nigeria, Le climat semble cependant bien humide, au sud, pour que la qualité de la fibre soit bonne.
La grande voie de communication est fournie par le Niger et la Bénoué; le premier permet de remonter jusqu'au pied du plateau. En dehors de ces fleuves, il n'y a que des routes de portage, c'est-à-dire un des moyens les plus coûteux et les plus inhumains de transport. Une voie ferrée de pénétration est en construction dans le Lagos, elle va de Lagos à Ibadan, par Abeokouta, avec une longueur d'environ '200 kilomètres. Elle sera prolongée plus tard jusqu'au Niger.
Le commerce est encore faible; en échange des produits du sol, le pays reçoit des cotonnades, alcools, objets de bazar encore ap[)réciés par ces peuples primitifs. Mais un transit assez actif a lieu, et aura surtout lieu plus tard avec les possessions françaises. Déjcà beaucoup de produits à destination ou en provenance du Dahomey empruntent la voie de Lagos, plus sûre que celle de Kotonou, dont le port est dangereux. Le Bas-N'ger doit, d'autre part, servir à transporter les produits du Soudan français, et la Bénoué forme, paraît-il, la voie la plus courte pour atteindre nos établissements du TchatI et du Chari. Les derniers traités ont assuré la libre navigation de ces fleuves, et la France a obtenu à bail deux enclaves, l'une à Forcados, sur une brandie navigable du delta, l'autre, sur le Niger, non loin des chutes de Boussa. La
CONCLUSION GÉNÉRALE SUR L'EMPIRE BRITANNIQUE
suppression des douanes dans les possessions anglaises et françaises pour les produits des deux nations augmentera ce trafic au bénéfice de l'Ktat le plus puissant sur nier(i).
Conclusion. — Les possessions anglaises de l'Afrique occidentale sont peu iin|)ortantes et ne peuvent supporter la comparaison avec celles de l'Afrique orientale du nord ou du sud. Cependant, l'Aniileterre ne doit pas se borner ù exploiter les produits, en somme restreints, de la côte, elle peut espérer, et la construction de chemins de fer de pénétration prouve qu'elle y compte, drainer une partie des produits de l'intérieur, qui appartient à la France. C'est à celle-ci h s'assurer, par la construction de lignes parallèles à celles de sa rivale, que l'Angleterre ne prendra pas la totalité de ce trafic.
Ces possessions ont donc une importance actuelle plus grande comme voies de transit que par leurs richesses propres.
Conclusion générale sur l'Empire britannique.
L'Empire britannique comprend encore quelques établissements, dispersés dans le monde, et d'importance plus ou moins grande, mais dont l'étude n'ajouterait rien de bien utile au tableau que nous venons de tracer. « Vieilles colonies », d'ancien type, en général enlevées à la France pendant les guerres du xviii'' siècle, comme les Antilles ou Maurice, et se livrant presque exclusivement à la culture de la canne à sucre, souffrant du reste, comme nos vieilles colonies, de la monoculture ; colonies tropicales encore insuffisamment mises en valeur comme la Guyane, Bornéo et les protectorats de la péninsule de Malacca ; escales, dépôts de charbon, points stratégiques ou places commerciales comme Gibraltar, Malte et Chypre, l'Ascension et Sainte-Hélène, Aden, Singapour et Hong-Kong, etc., etc. Toutes ces parties de l'Empire contribuent beaucoup à augmenter l'étendue et la puissance mondiale de la « Greater Britain », mais y jouent un rôle infiniment moins important que l'Inde, l'Australasie, le Canada ou l'Afrique anglaise.
Tel qu'il est actuellement — et rien ne fait prévoir qu'il puisse dorénavant s'accroître beaucou[), les territoires vacants n'abondant plus — cet empire est, nous l'avons vu, le plus étendu, le plus peuplé et le plus riche du monde. 11 joue même, à la surface de la
(i) Commerce de la Nigeria (on millions de francs) :
Importations. Exportations.
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terre, un rôle absolument prépondérant. Présent sur tous ies points du globe, il est le concurrent et le rival que rencontrent partout les puissances désireuses d'accroître leur influence politique et commerciale, et l'on comprend l'impatience avec laquelle certains États considèrent cet obstacle qui se dresse devant eux à l'entre'e de toutes les routes où ils tentent de s'engager. De cette situation découlent les complications diplomatiques qui ont, à plusieurs reprises, mis la paix du monde en danger : rivalité anglorusse, anglo-française, anglo-germanique. Après les compétitions territoriales, ce sont les compétitions commerciales, qui risquent, à l'heure actuelle, d'avoir de plus graves conséquences que les premières.
Quel sera l'avenir de ces compétitions? C'est une question à laquelle il ne nous appartient pas de répondre ici. Mais une autre question se pose, qu'il est nécessaire d'envisager lorsque l'on veut se faire une idée complète et nette de l'Empire britannique. Quels sont et quels seront les rapports entre la métropole et ses dépendances? L'Empire est-il destiné à se diviser, ou, au contraire, à resserrer les liens qui unissent ses diverses parties?
Si l'on en croyait certains prophètes, l'Empire serait à la veille de se détruire. La comparaison avec Carthage a été bien souvent mise en avant, non seulement pour stigmatiser la « Perfide Albion », mais encore pour montrer l'avenir de son empire. Comparaison n'est pas raison, et celle-ci, en particulier, a peu de valeur.
Deux causes pourraient, dit-on, mettre en danger l'intégrité de l'Empire britannique : une cause politique et une économique.
Les colonies, disent certains, supportent impatiemment le « joug britannique ». Nous avons vu, déjà, ce que l'on peut penser du désir d'indépendance de l'Inde. Ce désir existe, mais nous semble pouvoir difficilement se réaliser.
« Mais les colonies autonomes, peuplées d'Anglais, suivront l'exemple que leur ont donné, il y a plus d'un siècle, les colonies d'Amérique. Le Canada brûle de se réunir aux États-Unis, le Commonwealth de former une véritable république indépendante, etc. , etc. )) H semble que ce rapprochement historique ne soit pas exact. Les colonies autonomes ont tout avantage et aucun inconvénient politique à rester unies à la métropole. Elles jouissent d'une indépendance complète, aussi absolue que si elles étaient des États diplomatiquement sépares ; le seul représentant de l'autorité centrale chez elles, le gouverneur, n'a pas plus de pouvoir que le roi en Angleterre ; toute la politique des colonies est faite par les colo-
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niaux, le gouverneur n'usant même jamais de son droit de veto. Ces colonies ne paient aucun impôt à la métropole, peuvent mêms se désintéresser de sa politique extérieure, participer ou ne pas participer à la défense des autres parties de l'Empire (on l'a vu pendant la guerre sud-africaine), établir même, pour protéger leurs industries naissantes, des droits de douane sur les produits britanniques comme sur ceux des pays étrangers. 11 est difficile de concevoir une liberté plus grande. Mais, en même temps, ces colonies profitent de l'appui de la métropole. Dans leurs rapports avec les puissances étrangères, elles sont appuyées par la diplomatie britannique, et, derrière celle-ci, par la flotte et l'armée impériales, auxdépcnsesdesquelles elles participent peu. Supposons le Commonwealth indépendant. Ses i millions d'habitants auraient-ils, dans un conflit avec une puissance quelconque, le poids matériel et moral que leur donne, dans l'état actuel, leur qualité de membres de la Greater Britain? Les colons anglais ont l'esprit trop pratique, trop anglais pourrait-on dire, pour sacrifier la réalité de l'autonomie à l'ombre du mot bien vague de liberté.
La cause économique semble plus sérieuse. Les colonies, ou certaines d'entre elles, comme l'Australie, le Canada, et peut-être l'Inde, tendent, nous l'avons vu, à utiliser sur place leurs matières premières, au lieu de les vendre à la métropole, et, par conséquent, à faire concurrence aux produits de l'industrie britannique. Des droits de douane ont été établis à cet eflét dans plusieurs colonies. Plus l'industrie fera de progrès dans ces pays, plus le lien économique qui les relie à la métropole se desserrera. Comme, d'autre part, les industriels anglais voudront lutter, et, devant la fermeture des marchés étrangers, se réserver au moins le marché colonial, des conflits sont à prévoir, d'où pourrait sortir la désagrégation de l'Empire.
Il est certain qu'il y a là un danger, et des plus graves, avec l'acuité croissante des conflits économiques. Mais il n'est pas encore très menaçant, et, pendant quelques années, on pourra chercher les moyens d'y parer.
Un de ces moyens est celui que M. Chamberlain, ancien ministre des colonies des cabinets Salisbury et Balfour, a proposé aux Anglo- Saxons. « Le lien se desserre, dit-il, entre la métropole et ses colonies, parce que leurs intérêts ne sont pas les mêmes. D'autre part, le régime libre-échangiste, auquel, seul au monde, le Royaume- Uni est resté fidèle pendant plus d'un demi-siècle, a, pour l'activité industrielle et, pariant, commerciale de celui-ci, de très graves inconvénients. Naguère seul pro/Jucteur et exportateur de produits
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map.ufacliirés, il se voit concurrencer h Theure actuclio par la production industrielle de l'Allemagne cl des Etats-Unis; bien plus, ses concurrents, non contents de lui enlever ses marchés extérieurs, commencent à inonder colonies et même métropole de produits « made in Germany » on marqués de trois lettres « U. S. A. » indiquant une provenance d'outre-Atlanlique. C'est une duperie, que d'ouvrir largement nos ports à des pays qui, par des tarifs ))rotectionnistes, nous ferment jalousement les leurs, et, à l'abri de cette protection, perfectionnent sans cesse leurs industries, concurrentes des nôtres. Donc, protégeons notre fabrication et les ressources de la majeure partie de notre population ])ar des droits de douane sur les produits étrangers, et réservons-lui le marché lolonial, le plus riche de tous, par l'établissement, dans les colonies britanniques, de droits préférentiels en faveur du Royaume-Uni. »
Mais, en même temps, et comme compensation, M. Chamberlain voudrait réserver le marché anglais aux denrées alimentaires et aux matières premières provenant des colonies, par l'établissement de droits sur les produits de ce genre d'origine étrangère.
Tel est le projet d' « impérialisme économique » que M. Chamberlain propose à ses compatriotes pour remplacer le régime libreéchangiste actuellement pratiqué plus ou moins par la métropole, et la liberté laissée aux colonies de se protéger contre les importations de la mère-patrie elle-même.
Un commencement d'application a déjà été tenté par certaines colonies. Nous avons vu que l'union douanière du sud de l'Afrique consent une réduction de 25 pour 100 aux produits britanniques sur son tarif de douanes, le Canada en fait une de 33 1/3 pour 100, la Nouvelle-Zélande surtaxe les produits étrangers de 20 à 50 pour 100, et l'Australie paraît décidée à entrer dans la même voie.
Il ne nous appartient pas de discuter ce projet, ni d'exposer les raisons qui militent pour et contre lui. Il rencontre du reste une vive opposition, non seulement dans le parti libéral anglais, mais même dans le parti conservateur, d'accord sur d'autres questions avec son promoteur (1).
Quel que soit l'avenir réservé au projet Chamberlain, — et les dernières élections anglaises qui se sont faites sur cette « plateforme » semblent en avoir au moins singulièrement reculé la mise
(1) Voir un exposé et une discussion intéressante du projet Chamberlain dans le rapport de M. Jean Périer, attachî commercial â Londres (annexe 354 (!u Moniteur officiel du commerce).
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en apj)licalion, — il est évident (jue beaucoup d'esprits d'outre- Miinehc sont préoccupés d'assurer une unité politique et économique plus grandes à l'Empire Britannique.
Tel qu'il est, à l'heure actuelle, il ne montre pas encore de silènes évidents de décrépitude, et, outre sa prospérité économique, il est intéressant à étudier comme une application remarcjuablc d'une politique vraiment pratique et réaliste à des pays de situation, de race, d'intérêts si divers. Jamais, soi>s le soleil, un Empire aussi considérable ne s'est établi, peu se sont maintenus aussi longtemps sans désordres graves.
CnAPITHE II
PREMIÈRE PARTIE BELGIQUE
La Bely;ique est un des plus petits pays de l'Europe (29.456 kil. car., soit 18 fois moins que la France, à peu près la superficie de notre Bretagne, moins le département de la Loire-Inférieure). Seuls, les habitants du Monténégro, du Luxembourg, ou des États minuscules de Monaco, Andorre ou de Saint-Marin peuvent la considérer comme étendue.
Mais la grandeur vraie d'un pays ne se compte pas au nombre de ses hectares, et la Belgique joue, dans le monde, un rôle que beaucoup de pays, dont la superficie se chilfre en millions de kilomètres carrés, pourraient lui envier.
Géographie physique.
Situation. — Bornée au nord-ouest par la mer du Nord, au nord, par le royaume des Pays-Bas, à l'est, par l'Allemagne et le Grand-Duché de Luxembourg, au sud-ouest, par la France, la Belgique n'est séparée de ces divers pays que par des frontières purement artificielles, et ne forme pas, par conséquent, une « région naturelle ». Elle s'étend, du 49" 50' au 51" 50' de latitude septentrionale, et du C 15' au 5° 15' de longitude orientale de Paris.
Composition et relief du sol. — La Belgique, avons-nous vu, ne forme pas une région originale; elle rappelle, au contraire, plusieurs des régions voisines de l'Europe du nord-ouest. Au sud de la grande coupure où coulent la Sambre et la Meuse, s'étend le
grand plateau schisteux qui, connu sous le nom d'Eifel en Allemagne, s'appelle Ardenne en Belgique, à l'est de la Meuse, et Tagnes à l'ouest de ce fleuve. C'est un pays deshérité et triste : des marais de tourbe, des bruyères couvrent le sol, avec quelques bouquets d'arbres, restes de l'ancienne forêt des Ardennes;' l'altitude générale est d'environ 400 mètres, quelques points s'élèvent un peu au-dessus du plateau, comme la Baraque Michel (674 mètres). La partie septentrionale de ce pays élevé, la Hervé, le Condroz et la Famenne, p.'ésentent quelques calcaires fissurés où se perdent les cours d'eau (grotte de Han-sur-Lesse), et moins infertiles. Le seul trait pittoresque est fourni par les profondes vallées, encaissées et sinueuses, boisées, cultivées, avec de riches pâturages, qui s'enfoncent à 200 mètres au moins au-dessous du niveau du plateau.
La profonde vallée de la Sambre, continuée à l'est par celle de la Meuse, à l'ouest par celle de la Haine, appartient à la grande bande de terrains carbonifères de l'Europe nord-occidenfale. Commençant en France dans les bassins de Lens et d'Anzin, elle forme, en Belgique, ceux du Borinage, de Charleroi et de Liège, et se continue en Allemagne parla région d'Aix-la-Chapelle.
Au nord de cette coupure s'étend, sur le Hainaut septentrional, le Brabant, la Hesbaye, ce que l'on appelle le plateau belge. H est formé de calcaires tertiaires recouverts d'une couche d'un humus extrêmement riche. C'est la partie la plus agricole du pays. Les accidents du terrain, de peu de hauteur absolue, suffisent cependant pour varier les aspects et rappeler notre Picardie et notre Artois.
Enfin, au nord de la Lys, de l'Escaut et de la Dyle, s'étend la grande plaine de l'Europe du nord, formée d'alluvions, presque horizontale, quelquefois même, sur la côte, au-dessous du niveau de la mer. Mais il faut y distinguer deux parties très nettement séparées par le bas Escaut. A l'est, la Campine presque déserte, avec ses dunes de sables mouvants, ses fondrières de tourbe, ses landes, et, de loin en loin, quelques oasis de verdure, difière absolument de la Flandre, dont les alluvions, plus stables, ont été fertilisées, donnent de riches moissons et élèvent de superbes troupeaux. C'est la continuation des Pays-Bas voisins.
Le littoral est semblable à celui de la Flandre française ou de la Hollande : rectihgne, bordé de dunes de sable , ou de digues entretenues à grands frais pour empêcher l'invasion des eaux, il ne présente aucun autre abri naturel que l'embouchure de quelques petits fleuves; la mer est du reste très peu profonde. Mais l'estuaire de l'Escaut, dont les bouches appartiennent aux Pays-Bas, rachète
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aiiipIeniLiit, par sa profondeur, la mauvaise disposition du littoral.
Climat. — Dans un si petit pays, les conditions de climat ne peuvent être fort contrastantes. Cependant le relief apporte quelque variété. La Flandre reçoit les vents humides et tièdes de la Manche, qui la maintiennent dans une sorte de bain de vapeur : 200 jours de pluie par an, des brouillards très fréquents, des hivers en général tièdes et des étés sans chaleur. A l'est de l'Escaut, et jusqu'à la Meuse, l'humidité est moins considérable, les saisons plus tranchées. L'Ardenne, enfin, doit à son altitude une recrudescence des pluies et des hivers plus froids, où la neige couvre le soi pendant deux mois en moyenne. Seules, certaines vallées profondes, abritées des vents du nord, chauffées par le soleil, ont été appelées, avec quelque exagération du reste, de « petites Frovences ».
Hydrographie. — Pas plus que pour le relief, la Belgique ne forme une région spéciale pour les fleuves. Ses deux cours d'eau jirincipaux ne lui appartiennent ni par leurs sources ni par leurs embouchures.
La Meuse est le fleuve de l'est. Entrée en Belgique au-dessus de Dinant, elle garde, dans une profonde vallée sinueuse, abrupte et boisée, le caractère qu'elle avait dans les Ardennes françaises. A iN'amur, elle butte contre l'escarpement de la Hesbaye et entre dans la vallée carbonifère qu'elle suit jusqu'à Liège, et s'enfuit ensuite au nord vers les Pays-Bas. Ses affluents de droite lui viennent de l'Ardenne : Lesse, qui disparaît pendant quelque temps dans les grottes de Han, Ourthe, grossie de l'Amblève, et Vesdre qui confluent à Liège. A gauche, elle reçoit à Namur la Sambre, venue de France par la vallée riche en houille de Charleroi et engraissée par les monceaux de cadavres de Fleurus, Ligny et de tant d'autres champs de bataille.
L'Escaut, qui arrose l'ouest de la Belgique, est le type du fleuve de plaine. A son entrée en Belgique, à plus de 200 kilomètres de son embouchure, il n'a plus 20 mètres à descendre. Aussi coule-t-il paresseusement, à pleins bords, recevant le flot de marée très loin dans l'intérieur, portant de nombreux chalands jusqu'à Gand, les plus gros navires à Anvers. Sur sa rive gauche, la Lys lui apporte, à Gand. les eaux de la Flandre et de l'Artois français, pendant qu'à droite, la Dender et le Bupel, formé de la Senne bruxelloise, de la Dyle (Louvain et Malines) et des deuxNèthes campinoises, drainent pour lui le plateau.
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Géographie politique.
Populations. — Très petite, la Belgique est, par contre, très peuplée. Plus de 7 millions d'habitants se [pressent sur son territoire (7. t258. 000 en 1906, soit 246 par kil. car.). A ce taux, la France aurait plus de 150 millions d'habitants. La repartition en est différente suivant les régions. Si la province ardennaise du Luxembourg ne peut nourrir que 52 habitants par kilomètre carré, le Brabant en accepte 451 et la Flandre 565. Et cette population s'accroit sans cesse, 1,5 pour 100 par an environ; l'émigration (27.000) vers les pays voisins comme la France, ou vers les Eldorados d'outre-mer, est plus que compensée par l'immigration.
Les Belges sont loin de former un peuple homogène. Deux races se partagent le pays. Une ligne tirée de Courtrai à l'ouest, jusqu'à l'endroit où la Meuse entre en Hollande, par Bruxelles, sépare les deux pays wallon et llamingant. Les Wallons (2.575.000) parlent français et ressemblent par beaucoup de traits à nos Picards ou aux gens delà Thiérache; les Flamands (2.822.000) sont germaniques par leur langue, qui est très voisine du hollandais, par leur type, grand, blond, gras et par leur caractère endurant, placide et travailleur. Très entêtés, ceux-ci sont arrivés à faire reconnaître leur langue comme officielle, au même titre que le français, mais ce n'est qu'un patois populaire, et, même en pleine Flandre, les classes éclairées parlent entre elles la langue française. Presque tous les Belges sont catholiques romains, une infime minorité appartient aux cultes protestant et israélite. L'instruction primaire n'est pas obligatoire, et le nombre des illettrés est encore considérable (9 pour 100 des conscrits ne savent ni lire ni écrire).
La Belgique, qui était, au moyen âge, le pays des grandes comnmnes, est encore un pays urbain. Certaines parties de la Flandre forment une seule ville jiar leurs faubourgs « tentaculaires » suivant le mot d'un poète belge. Bruxelles, avec les communes qui en dépendent, est une grande ville de plus de 600.000 âmes; c'est la ville artistique et intellectuelle, le « petit Paris » ; Anvers, avec 300.000 habitants environ, est le grand port et le centre commercial, Liège à l'est (172.000 hab.) et Gand à l'ouest (165.000 hab.) sont des centres d'industrie.
Les anciennes grandes villes des Flandres sont hien déchues de leur splendeur, Bruges, en particulier, mérite son surnom de (1 la morte ». Mais leurs beaux monuments et les richesses
incalculables de leurs musées attirent encore les visiteurs en grand nombre.
Gouvernement. — La Belgique, depuis qu'elle s'est séparée de la iloilande (i^oO), est pays de royauté constitutionnelle. Le roi, irresj)onsable, est assisté de; minisires responsables, et possède le pouvoir exécutil'. Le pouvoir législatil' appartient à deux Chambres : le Sénat, composé de membres payant un cens assez élevé, est élu en partie directement, en partie indirectement par les conseils provinciaux. La Chambre des représentants comprend des membres élus directement au sullVage universel (1895). Le vote plural, obligatoire, la représentation proportionnelle donnent aux élections belges un caractère très spécial et intéressant.
Bien que la neutralité de la Belgique ait été reconnue et garantie dès 1851 par les puissances, la situation de ce pays sur une des meilleures routes d'Allemagne en France l'a obligé à des armements assez considérables. L'armée est recrutée par des engagements volontaires et par l'obligation pour tous les citoyens (mitigée par le remplacement à titre onéreux). Le service actif ne dépasse pas trois ans pour l'inl'anterie et quatre pour la cavalerie et l'artillerie (1 ).
Bien douée pour l'agriculture, encore mieux peut-être pour l'industrie, exploitée par un peuple travailleur, intelligent, économe bien qu'un peu adonné à l'alcool, la Belgique est arrivée à jouer dans le monde un rôle absolument disproportionné avec sa superficie et sa population, et à prendre place au rang des grandes puissances économiques.
Agriculture. — 1.200.000 personnes vivent de l'agriculture, soit plus de 18 pour 100 de la population. Mais tout le pays n'est pas également apte à la culture. L'Ardenne, au sol pauvre, au climat rude, n'a que des forêts, sauf dans quelques-unes de ses vallées où pousse même la vigne. La Campine sablonneuse et marécageuse n'a
(1) Armée belge : Pied de paix, 50.000 hommes; pied de guerre 143.000 hommes. Pas de marine.
l]udget total en millions de francs, 1905 :
Recettes, 706.4; Dépenses, 626.5: DeUe publique, 5.285.5 Dépenses: .\nnuitcs de la dette, 74.5; Armée, 7.1.
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même pas de forêts et rappelle les landes de l'Allemagne du Nord (1) .
Par contre, le reste de la Belgique est merveilleusement eullivé. Le plateau a été souvent comparé, avec ses champs de céréales, ses riches et grosses fermes, à la Beauce; la Flandre rappelle, par ses polders, ses champs extrêmement soignés, ses gras pâturages, la Flandre française ou les Pays-Bas hollandais.
Les céréales sont une des principales cultures. La Belgique arrive, proportionnellement, en tête des pays produisant des grains. mais, malgré la richesse du sol et les procédés perfectionnés, qui donnent de forts rendements à l'hectare, la récolte ne peut suffire à la consommation intense. Le blé est la culture de la Heshaye, l'avoine celle de l'Ardenne, l'orge celle de la Flandre. Les pommes de terre trouvent un sol qui leur convient dans les sables flamands, et suppléent à l'insulfisance des céréales; les légumes sont le triomphe des paysans flamands, remarquables maraîchers comme leurs voisins du nord. Quant aux fruits, ils abondent dans le Luxembourg, et les « forceries » permettent de vendre de superbes fruits de table en plein hiver.
Si les cultures alimentaires ne suffisent pas à la nourriture des habitants, les cultures industrielles donnent des matières premières abondantes. En première ligne, la betterave à sucre réussit à merveille dans la région du plateau; le lin, culture historique de la Flandre, commence à reculer cependant, comme en France, devant la concurrence russe; le houblon, au contraire, dans un pays qui consomme beaucoup de bière, augmente rapidement et couvre les provinces du centre et de l'ouest; la chicorée est une culture flamande par excellence.
Élevage. — L'humidité de la Flandre et de la partie centrale est une condition excellente pour l'élevage. Dans les polders, les bêtes à cornes et les chevaux de race flamande s'enfoncent jusqu'au ventre dans une herbe luxuriante; sur le plateau, l'étendue plus grande des cultures restreint celle des pâturages, mais les prairies artificielles et les résidus de l'industrie de la betterave permettent de nourrir de nombreux troupeaux de bœufs et de chevaux. L'Ardenne et la Campine ont de maigres pâturages où vivent des mou-
(1) Répartition du territoire :
Superficie totale 2.945.000 ha.
— cultivée 1.756.000 — 03 0/0
— des forêts 521.000 — 17.0 —
— des jachères et terres incultes 190.000 — 6.4S —
tons, en nombre insuffisant du reste pour alimenter les tissages de laine.
La Belgique est donc un pays agricole; ses habitants ont su tirer un excellent parti de conditions souvent défectueuses. Mais les produits ne peuvent suffire aux besoins d'une population extrêmement dense.
Ressources minérales. — 11 n'en est pas de même pour les ressources minérales, qui abondent, qui ont suffi pour créer une industrie remarquable, et permettent même une exportation assez active.
La zone d'extraction des matières minérales est très nettement délimitée. C'est la bande de terrain carbonifère que suivent la Haine, la Sambre et la Meuse. Au nord, en outre, la Campine, au sud, l'Ardenne se rattachent à cette région par leurs exploitations.
Au premier plan se place la houille. Les charbonnages qui couvrent environ iOO.OOO hectares se partagent entre le Borinage où l'on extrait la houille grasse de Mons et la houille maigre de Charleroi, et la région de Liège, dont les charbons, moins abondants, sont aussi moins estimés. Des sondages opérés récemment dans la Campine ont révélé l'existence de gisements houillers estimés à 8 milliards de tonnes. Leur exploitation peut transformer ce pays pauvre, comme le Lancashire anglais. La production houillère, ({ui emploie 139.000 ouvriers, s'élève à près de 22 millions de tonnes annuellement. La majeure partie est consommée sur place, le reste est exporté en France par les canaux. Le prix de revient, au carreau de la mine (12 fr. 60), est supérieur à celui de la houille anglaise, mais inférieur à celui des charbons français.
Le fer existe près de Namur et de Liège, mais surtout on l'importe du Luxembourg ; le plomb de Verviers, le zinc de la Vieille- Montagne, luttent difficilement contre la concurrence des pays du Nouveau-Monde.
Les carrières ne se trouvent que dans la région moyenne et haute ; les calcaires noirs de Soignies, près de Mons, fournissent une pierre d'un aspect semblable à celui du granit, mais plus tendre, et qui le remplace dans la construction, particulièrement dans celle des monuments funéraires ; les marbres et les ardoises de l'Ardenne sont célèbres. La Flandre et la Campine ne donnent pas de pierres, leurs villes sont construites en briques.
Industrie. — Ce sont là d'excellentes conditions pour l'industrie, aussi la Belgique est-elle devenue une grande puissance industrielle. !-a population y est très apte aux travaux d'usines; l'enseignement
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technique, ;i tous ses degrés, est très développé; les résultats sont remarciuablos.
Une énumération complète des industries belges serait longue et fastidieuse; il suffira d'indiquer les plus importantes et les plus <'amcteri5tiques. La richesse en houille et en fer a fait naître la mclalluri;ie, dans les vallées de la Haine, de la Sambre et de la Meuse. La ligne de chemin de fer de Paris à Cologne traverse un paysage fantastique, pendant la nuit, mais peu pittoresque. Hauts fourneaux, forges et aciéries, verreries, fabriques de machines, d'armes, etc., se succèdent presque sans interruption dans des villes comme Cliarleroi, Jemeppes, Namur, Huy, pour s'agglomérer à Liège et dans ses environs : Seraing (aciérie Cockerill), Angleur (zingueriede la Vieille Montagne), Liège (armes), Herstall (mécanique de toute sorte), etc., etc. Les industries chimiques et électriques doivent, à des Instituts ou Ecoles techniques, un développement considérable dans les mêmes régions : une bonne partie du matériel des tramways électriques de France et des autres pays vient de Liège et des environs. Les constructions navales en acier sont actives à Hoboken, près d'Anvers.
Parmi les industries de'rivées du règne végétal, la fabrication du sucre est active, et, comme la brasserie, tire du sol même les matières premières; la distillerie d'alcool est considérable dans un pays qui compte un cabaret par 59 habitants ; l'amidonnerie de riz a son centre mondial à Anvers, où les vapeurs déchargent le grain.
L'industrie du cuir est extrêmement active à Liège, où existe une école de tannerie renommée.
Depuis le moyen âge, les villes de Flandre sont célèbres comme centres d'industrie textile. Si la Belgique n'a pas gardé son quasimonopole qui lui a été enlevé par l'Angleterre et par d'autres pays, elle continue à produire des fils et tissus en grande quantité. La Flandre travaille le lin à Gand et à Courtrai, mais reçoit de plus en plus sa filasse de Russie, les dentelles de Louvain et de Malines sont justement célèbres; le coton est ouvré à Gand; (juant à la laine, la Flandre n'est plus « toute fondée sur draperie », comme disait Artevelde, au temps où la laine venait d'Angleterre; les moutons de l'Ardenne ont attiré les draperies à Yerviers où le barrage de la Gileppe fournit la « houille blanche » ; mais les moutons d'Australie et de la Plata ramènent de nouveau cette industrie vers Anvers, qui reçoit les laines.
Sans pouvoir être comparée pour la production industrielle absolue avec l'Angleterre, l'Allemagne et les États-Unis, la Belgique a cependant une industrie extrêmement active et prospère, dont les
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progrès ont élc des plus romarciuables dans ces dcrnicres années, et ne manqueront pas de s'accroître encore (1).
Voies de communication. — Aucun obstacle ne s'oppose, en Relgi(|ue, aux communications. Les fleuves sont navigables, les routes et chemins de 1er ont pu être tracés sans de trop grandes dépenses. Seule, la région de l'Ardenne, d'ailleurs pauvre, est d'une pénétration difficile. D'autre part, les frontières naturelles sont franchies sans peine par les routes et canaux. Enfin, la situation même du pays en fait un carrefour des grandes voies européennes.
Aussi le réseau est-il des plus serrés : belles routes, bien entretenues, voies ferrées proportionnellement plus nombreuses qu'en aucun autre pays, canaux réunissant toutes les voies navigables naturelles.
Les chemins de fer, dont le développement atteint 4.600 kilomètres, appartiennent à l'Etat, les compagnies n'en possédant que la neuvième partie. Sans énumérer les lignes d'intérêt purement belge, on peut citer celles qui ont une importance européenne. D'Anvers et d'Ostende partent deux voies qui se réunissent à Bruxelles et qui, par Namur, Arlon, le Luxembourg et l'Alsace- Lorraine, vont gagner le Saint-Gothard, puis Gênes et Brindisi. C'est une des lignes de l'isthme européen, qui fait une grave concurrence à celles de l'isthme français. La ligne de Paris à Rotterdam et à Amsterdam passe à Mons, Bruxelles et Anvers, celle de Paris à Berlin, Pétersbourg et Pékin, par le Transsibérien, emprunte les vallées de la Sambre et de la Meuse par Gharleroi, Namur et Liège. La circulation des voyageurs et des marchandises est intense, et les bénéfices nets par kil. (25.500 francs pour le réseau d'État, 32.000
Industrie belge :
Extraction (1903).
Houille 21.800.000 tonnes.
Fer -177.000 —
Zinc 3.900 —
'i'i'ansronnalion.
Fonte l.ûil.OOO —
Acier et fer 1.146.000 —
Znic 143.000 —
Sucre ralimo 90.000 —
Bicrc 15.707.000 hectolitres.
Alcool 61.900 —
Coton (valeur) ."jO. 000. 000 francs.
Taille des diamants 70.000.000 — à Anvers.
Etc., etc.
pour celui des compagnies) sont plus considérables que ceux des liiinos françaises.
Les voies navigables sont, elles aussi, proportionnellement plus nombreuses que dans aucun autre pays d'Europe (2.200 kil.J. La Meuse reçoit des chalands de deux mètres de tirant d'eau; l'Escaut, nous l'avons vu, est ouvert ainsi que son réseau à une circulation intense. Des canaux réunissent tous ces fleuves ou rivières : canal (le Willebroek et de Charleroi, entre Anvers et la Sambre, canal de la Campine, entre Anvers et Maastricht. L'Escaut est, d'auLre part, réuni à la mer par les canaux de Gand à Ostende. Enfin la liaison entre l'Escaut, la Sambre et la Meuse avec la Seine par les canaux français est connue et permet le transport des houilles belges vers Paris.
La Belgique, étant donnée la mauvaise articulation de ses côtes, ne fut pas jadis un pays maritime. Mais elle possède le bas cours de l'Escaut, dont cependant les bouches sont aux Pavs-Bas. Anvers, à lui seul, donne à la Belgique une marine et surtout un mouvement maritime des plus actils. Avec son fleuve, large de 500 à 700 mètres, profond de 15, ses bassins très étendus, ce port est un des premiers du continent et menace Hambourg lui-même. En 100(), les entrées se sont élevées à G. 500 navires d'une jauge de 1 0.900.000 tonneaux environ. C'est un des grands marchés de grains du monde, les peaux de l'Amérique du Sud, les cafés du Brésil, les pétroles, cotons, laines, denrées coloniales, thé, riz, caoutchouc, ivoire y arrivent en masses énormes. Le réseau navigable intérieur qui lui apporte des marchandises, même de France et d'Allemagne, et lui permet la répartition à bon compte de celles qu'il reçoit d'outre-mer, n'a pas peu servi à son développement. En même temps, de nombreux paquebots servent au transport des voyageurs vers toutes les directions.
Ostende, malgré de grands travaux, n'est, comme Calais en France, qu'un port pour les relations rapides avec l'Angleterre.
Les Belges ont été mis en goût par la réussite d'Anvers et font de coûteux efforts pour perfectionner leur outillage maritime. Bruges a été réuni à la mer par un canal de 8 mètres de profondeur, Gand-port-de-mer et Bruxelles-port-de-mer suivront Bruges. Jusqu'ici la marine belge est encore bien faible, et les neuf dixièmes des transactions s'opèrent sous pavillon étranger, surtout allemand et anglais.
Commerce. — Riche par l'industrie, la Belgique devait avoir un commerce considérable; située de manière à ce que les provinces industrielles du Rhin moyen ont avantage à employer ses
canaux pour le transport de leurs matières premières ou des produits de leurs usines, elle est parcourue par un transit très actif.
Elle achète les denrées alimentaires nécessaires à la nourriture de sa population si pressée (céréales et légumes) et les matières premières indispensables à ses usines (laines, bois, peaux, textiles, végétaux, etc.). Elle exporte au contraire la houille et les produits de son industrie; en même temps, elle réexporte beaucou]» des marchandises entrées chez elle, à destination de l'Allemagne, de la France ou des pays d'outre-mer.
La France est le premier des clients de la Belgique, à laquelle elle achète surtout de la houille, et vend en échange des matières alimentaires en abondance. L'Allemagne vient ensuite, achetant plus (ju'elle ne vend, puis le Royaume-Uni et les Pays-Bas. En dehors des voisins, la Russie vend des lins et des bois ; les Etats- Unis et les divers pays de l'Amérique sont aussi en relations très actives avec la Belgique. Enfin, celle-ci prend la plus grande part au commerce du pays qui, après avoir formé l'Etat indépendant du Congo, vient d'être acquis par la Belgique dont il est devenu une colonie.
Conclusion. — Les Belges sont arrivés à faire, de leur « petit pays )), une grande puissance industrielle et commerciale. Proportionnellement à sa population, la France, pour avoir un commerce
(1) Commerce belge (en millions de francs) Importations.
Moyenne 1899-1905 . . 2.656.0
Principaux clients.
France
Allemagne
Pioyaume-Uni
Pays-Das
Russie
États-Unis
Principales importations.
nié 514.4
Autres céréales 119.2
Laine brute 200.7
Bois 255.9
Lin brut 151.0
Coton brut 67.6
Fer et acier 104.7
(Caoutchouc 98.2
Peaux brutes 119.5
Exportation- 2.795.8 2.110.0
Importations.
Transit.
Exportations.
Principales exportaliou>.
Houille et coke 116.8
Lin 101.8
Laine brute 100.9
Machines 201.1
Verrerie 106.6
Fil de lin 81.9
Acier 250.7
Lainages 64.1
Coloiniadcs 55.6
égal à celui de la Belgique, devrait atteindre le ohitl're de 26 milliards de francs d'échanges, en ne comptant pas le transit; et nous ne comparons pas notre industrie à celle de notre voisine. Cette prospérité' peut être diminuée par la création d'un débouché maritime allemand au bassin du Rhin, mais elle ne dispara:tra pas tout entière. L'exploitation du Congo ouvre de vastes espoirs à ce [lays qui s'était cependant tenu à l'écart de la politique coloniale.
DEUXIÈME PARTIE CONGO BELGE
Le Congo Belge, récemment annexé (1909), occupe la majeure partie du bassin du Congo, c'est-à-dire le centre de l'Afrique équatoriale. Traversé par l'Equateur, il s'étend, sans limites vraiment naturelles, du 5° de latitude septentrionale au 14" de latitude méridionale, et de l'Atlantique, 10% au plateau des grands Lacs et à la ligne de partage des eaux avec le Nil, 28" de longitude orientale de Paris. Congo Français à l'ouest ou au nord, dont le sépare le cours du Congo, de l'Oubangui et du Mhomou, Soudan Egyptien et Afrique Orientale Allemande à l'est, le Tanganyika formant le fossé, Afrique Centrale Anglaise et Sud-Ouest Africain Allemand au sud, sans limite naturelle, Angola Portugais à l'ouest, sont les pays limitrophes.
La superficie est de 2.382.000 kilomètres carrés environ, soit l^rès de quatre fois et demie la France.
Géographie physique.
Composition et relief du sol. — Le bassin du Congo est un véritable bassin. Non qu'il soit, suivant la définition antique du mot, entouré d'une ligne de montagnes continue; mais c'est une cuvette, déprimée au centre, relevée sur ses bords, « un chapeau de feutre, disait Livingstone, dont la calotte serait enfoncée, et les bords bossues ».
Le sol est, tout entier, d'origine très ancienne, roches cristallines, sur lesquelles se sont accumulés des dépôts lacustres, et surtout la latérite, grès ferrugineux qui couvre de vastes espaces dans le sud. Les érosions postérieures ont raboté cette surface et l'ont partagée en terrasses superposées du nord au sud et de l'est à l'ouest. Le rehef véritable se trouve à la périphérie. A l'ouest, le long de la côte de l'Atlantique, le plateau se relève en un soulèvement auquel on donne, près du Ileuve Congo, le nom de monts de. Cristal (1.700 m. au maximum). Au nord, la séparation entre le bassin du Congo et ceux du Tchad et du iNil n'est marquée par aucune dénivellation appréciable, surtout dans le pays des lUvières. A l'est, le plateau des grands Lacs est bordé par le soulèvement
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considérable du Roouciizori (0.000 m. environ). Du côlé du Sud, le relief est peu connu, cependant les monts Mitouuiba et Kaoniba s'intercalent entre les bassins du Congo et du Zambèze.
A l'intérieur, des lignes de falaises orientées du sud-ouest au nord-est séparent les difl'érentes terrasses, comme les degrés d'un escalier. La partie la plus déprimée est au pied des monts de Cristal, au Stanley-Pool.
Le Congo Belge n'arrive à la côte de l'Atlantique que ]tar l'estuaire même du fleuve.
Climat. — Traversé par l'Equateur, le Congo est soumis au régime équatorial et, à son extrémité méridionale, au climat tropical. Les températures varient peu. Les moyennes des mois les plus chauds et les plus froids oscillent entre '21" et 28° ; en cci-tains points même, les variations du thermomètre ne sont pas plus appréciables que, chez nous, celles du baromètre. Les pluies, comme dans toutes les régions équatoriales, sont abondantes et fréquentes : sous ré((uateur, et jusqu'aux 5" nord et sud, elles tombent toute l'année et tous les jours, plus au sud se produit la répartition en deux saisons, caractéristique de la zone tropicale. La moyenne, sur le plateau, est de 1 à 2 mètres. D'une façon générale, le climat est très insalubre pour les Européens.
Cours d'eau. — Un seul fleuve, mais gigantesque. Le Congo est le deuxième fleuve du monde non par sa longueur, qui n'est que de 4.500 à 5.000 kilomètres, suivant la branche que l'on choisit comme source, mais par la superficie de son bassin (plus de o millions de kil. car.) et par son débit (70 à 80.000 m. c. en moyenne).
11 prend sa source par deux branches : l'une, la plus communément considérée comme maîtresse, est le Tchambési, qui descend du plateau d'entre Tanganyika et Nyassa, puis, changeant souvent de nom, traverse les lacs Bangouélo, Moéro et Landji. L'autre, le Louboudi ou Kamolondo, descend des monts Kaomba, à la limite du domaine zambézien. Réunies sous le nom de Loualaba, les eaux se dirigent vers le nord, descendent le premier étage du plateau aux chutes de Hindé et, après Nyangoué, entrent dans la grande forêt. Un second degré est franchi, sous l'équateur, aux Stanley-Falls, puis le Congo, toujours dans la foi'èt, décrit une grande courbe comparable à celle de notre Loire. C'est un fleuve majestueux, enserrant des îles boisées dans les divers bras de son lit, large de 50 kilomètres quelquefois. 11 est alors remarquablement navigable, repasse l'équateur à Equateurville, puis, au pied des Monts de Cristal, s'épanouit en un lac, plus grand que celui de
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Genèvo, le Stanlcy-Pool. Mais là s'nrrèlc la navigation : les chutes de Livingstono lui l'oriL descendre la dernière marche, après l,i(|uelle son estuaire, large de 17 kilomètres, profond parfois de lOOmètres, jette à la mer une telle niasse d'eau que la marée ne peut remonter, et que la surface de la mer est dessalée à une dislance de plus de 20 kilomètres.
Ses aftluents offrent les mêmes caractères : à droite, le Loukouga lui apporte le trop-plein du Tanganyika quand le niveau de celui-ci s'élève; l'Arouhouimi forme une voie, entrecoupée de chutes, vers le Nil ; l'Oubangui, né sous le nom de Quelle au plateau des Rivières et grossi du Mbomou, forme la limite avec le Congo français, et est navigable depuis les chutes de Bangui;la Sanglia, la Likouala aux Herbes, l'Alinia, sont des voies de pénétration vers le Cameroun allemand ou le Congo français. A gauche, le Lomami, comparable, par son cours avec notre Allier, et la Kassaï, qui résume le Sankourou, la Louloua et le Kouango, lui apportent les eaux de toute la partie méridionale de son bassin.
Coulant dans la zone équatoriale aux pluies constantes, recevant des aftluents des deux zones tropicales nord et sud, aux saisons de pluie alternantes, le Congo est régulier, et fait ainsi contraste avec les fleuves de l'Afrique tropicale.
Géographie politique.
Population. — La population du Congo Belge est estimée, très approximativement du reste, de ID.OOU.OOO d'habitants, soit près de 8 par kilomètre carré, à 50 millions. Très dense le long du fleuve et dans ses îles boisées, elle est, au contraire, des plus clairsemées dans la forêt et dans les régions de savanes du sud, où la traite l'a abominaldement décimée. La maladie du sommeil, attribuée par certains à la piqûre de la mouche tsé-tsé, fait aussi de grands ravages. Les habitants appartiennent presque tous à la race bantou ; ils sont peu civilisés encore, adonnés à l'anthropophagie; des « nains » akka habitent la forêt. Les Européens ne sont que 5.000 environ, dont 1.700 Belges, en grande majorité fonctionnaires ou traitants.
Il ne peut y avoir de villes: sur l'estuaire. Borna est la capitale officielle, Banana et Matadi, sont les ports; à l'intérieur, Léopoldville se baigne dans le Stanley-pool; Équateurville, Loulouabourg, etc., etc., sont de simples comptoirs de traite.
Gouvernement. — La colonie belge du Congo a une curieuse origine. En 1885, émus des ravages de la traite des nègres,
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jilusioui's ('\[)loralciirs ou i^voiiraplios tbiidaicnt une association inlornationale anti-esclavagiste ([ui choisissait comme président le roi Le'opold II de Belgique. En 1885, cette association obtenait le droit de faire la police dans le bassin du Congo, et, par conséquent, recevait des droits de souveraineté'. 1/ « acte général » de Berlin, qui les lui accordait, spécifiait la libre navigation du lleuve et de ses affluents, et la liberté du commerce pour toutes les puissances.
Depuis, l'association s'est dissoute, et l'État Indépendant est apparu, propriété personnelle du roi Léopold II, qui l'a légué à la Belgi({ue, par un testament rendu public en 1889. La Belgique a lait d'assez importantes avances de fonds au nouvel Etat.
De longues négociations, souvent même délicates, ont eu lieu depuis quelques années entre le roi des Belges et la Belgique pour la cession immédiate de l'Etat Indépendant à la Belgique. La loi du 18 octobre 1908 a décidé l'annexion qui est devenue définitive en février 1909. Le Congo belge est administré de Bruxelles par un conseil colonial de 1 i membres, présidé |)arle ministre des colonies. L'n gouverneur général représente le gouvernement belge à Matadi. Il est assisté de vice-iiouverneurs.
Géographie économique.
La mise en valeur d'un pays de près de 5 millions de kilomètres carrés, aussi récemment colonisé, ne peut être encore achevée. Le climat, les distances s'opposent à l'exploitation; la main-d'œuvre, chez un peuple aussi arriéré et paresseux, se trouve difficilement. La forêt équatoriale couvre plus du tiers du pays, du lac Léopold 11 au Tanganyika, de l'Oubangui au cours moyen des rivières qui forment la Kassaï. En dehors d'elle, les cours d'eau sont bordés de « forêts-galeries » s'étendant à quelques kilomètres des deux rives. La savane de grandes herbes occupe le reste du pays.
Productions. — A l'Iueure actuelle encore, les produits sont ceux que la nature fournit d'elle-même. Le« deux principaux sont l'ivoire des éléphants et le caoutchouc. Mais la chasse acharnée qu'on leur fait repousse les éléphants et en fera disparaître rapidement l'espèce, si l'on ne prend des mesures — difficiles — pour la protéger. Le caoutchouc est récolté par les indigènes, qui paient leurs impôts avec cette matière, mais ils l'exploitent mai, coupant la liane au lieu de l'inciser, et détruisant ainsi la source même de
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leur revenu. En dehors de ces doux produits principaux, on peul citer ceux de toutes les forêts équatoriales; huiles et amandes de palmes, noix de coco, ivoire végétal, etc., etc. Les bois de construction et d'éhénisterie ne peuvent encore être exploités par suite delà difficulté des communications. Quelques plantations de café, cacao, tabac, ont été créées, mais sont peu étendues encore.
Les ressources minérales ne sont pas exploitées : la latérite contient du fer, il y a de l'argent, du cuivre, mais pas encore de houille. Pas d'industrie, naturellement.
Voies de communication. — Comme partout en Afrique, les voies de communication sont le grand problème. Le Congo et ses affluents sont navigables sur 18.000 kilomètres environ, mais les chutes de Livingstone séparent ce réseau de la côte, et il a fallu trouver un moyen de les réunir. D'autre part, à l'intérieur même, les divers étages de cataractes arrêtent la navigation.
Les routes ne seraient d'aucune utilité, en l'absence de bêtes de somme : les bœufs et chevaux meurent de la piqûre de la tsétsé, les éléphants d'Afrique n'ont pas encore pu être domestiqués. Le portage à tête d'hommes était, naguère encore, le seul moyen de transport, et l'on en sait les inconvénients.
Un service de bateaux à vapeur français et belges fonctionne sur le grand fleuve et ses affluents, et des voies ferrées ont été construites ou sont projetées pour le compléter. Un chemin de fer a été ouvert, en 1898, entre Matadi, port de l'estuaire, et le Stanley-Pool (598 kil.) et un autre, de 80 kilomètres, apporte à Bomales produits duMayumbé. Malgré les tarifs exorbitants (1), le chemin de fer du Stanley-Pool est actuellement la seule voie permettant de transporter les produits à la mer, mais, seuls, l'ivoire, le caoutchouc et les objets de grande valeur sous un petit volume peuvent emprunter ses rails. D'autres lignes sont construites pour tourner les chutes de Stanley et celles de Hinde, ou projetées pour réunir le Congo supérieur aux grands lacs, de Stanleyville au lac Albert et de Nyangoué au Tanganyika.
Mais d'ici longtemps, les communications seront insuffisantes avec la mer. La construction d'une ligne ferrée française de Loango :i Brazzaville par le Niari-Kouilou ou du Gabon, à la Sangha rendrait de grands services.
(1) Le voyage, en \" classe, coûte ôOO francs; en 2' classe, rcsei'vce aux noirs, 100 francs. Les marcliandises paient, à la montée, un prix uniforme de 1000 francs la tonne; à la descente, les prix varient de 1010 francs, la loitne pour l'ivoire, à 100 francs, pour les bois et graines oléagineuses.
Commerce. — Le commerce a l'ait de sérieux progrès depuis (|uelques années, mais pourrait encore s'accroître ijeaucoup. En échange des produits du sol, le Congo reçoit des objets manufacturés. Les uns et les autres proviennent surtout de Belgique ou se dirigent de préférence vers elle, et le petit royaume tire un grand bénéfice de celte colonie. Le transit, surtout avec le Congo français, est actif (1).
(1) Commerce (en millions de franc*) :
Importations
Principaux clients (1906) :
Belgique
Koyaume-Uni
Allemagne
France
Pays-Bas
Angola portugais . . . .
Principales iniportations.
Tissus
Produits alimentaires . . . .
^avire3 à vapeur 0.6
Boissons 1.5
Exportations.
Importations 15 3 2.7 0.8 0.8 0.6
Transit
Exportations.
Principales exportations.
Caoutchouc 44.0
Ivoire 6.4
Huile et amandes de palmes. . 3.6
Copal 2.0
PREMIÈRE PARTIE PAYS-BAS
Le royaume des Pays-Bas est encore un de ces petits pays, dont le rôle dans le monde est grand. A peine plus étendu que la Belgique (55.000 kil. car.), il représente 6.15 pour 100 de la France, un peu plus que notre Normandie.
S étendant du 51" au 55" 50' de latitude septentrionale et du i" au 5" de longitude orientale de Paris, il est borné à l'ouest et au nord par la mer du Nord, à l'est par l'Allemagne, au sud par la Belgique : aucune de ces frontières n'est naturelle, pas même, pourrait-on dire, celle de la mer, que l'on ne parvient à maintenir dans ses limites actuelles que par des travaux gigantesques.
Géographie physique.
Composition et relief du sol. - — De même qu'Hérodote a dit que l'Egypte était un « don du Nil )), on peut dire que les Pays-Bas sont un « don du Bliin, de la Meuse et de l'Escaut et une conquête sur la mer ». Le pays est, en effet, exclusivement formé d'alluvions, apportés de l'Europe centrale ou de France par les lleuves, de la Scandinavie par les glaciers de l'époque glaciaire, ou par les flots de la mer. Sables, diluvium, tels sont les terrains que l'on rencontre d'un bout à l'autre de la contrée.
De cette formation devait résulter un pays remarquablement plat. Nederland, nom officiel, signifie pays bas. Le tiers occidental et septentrional est situé au-dessous du niveau de la n>er qui, en cas
de rupture des digues, s'avancerait jusqu'au delà d'[Jtrecht et couvrirait une partie des provinces de Frise et de Groningue. Le reste est à peine plus élevé : les dunes et les buttes de la Veluwe, baptisées montagnes, atteignent à peine dOO mètres. Dans le Limbourg méridional, qui s'avance entre Belgique et Allemagne, quelques collines dépassent cette altitude. En nul autre pays d'Europe, sauf peut-être en Russie, l'impression d'horizontalité n'est plus grande : la ligne d'horizon forme un cercle régulier, connue sur mer, et n'est rompue que par les maisons, les moulins à vent, et, aussi, trait caractéristique du paysage néerlandais, par des voiles de bateaux.
Littoral. — La côte n'est pas plus variée. La limite entre la terre et les eaux est des plus artificielles; défendue naturellement par des dunes de sable, que le Ilot rompait souvent, en de grandes inondations comme celles qui, au xiii^ siècle, ont créé le Zuyderzee et le Dollart, elle est maintenue actuellement par un système perfectionné de digues et d'écluses. Hautes souvent de 10 mètres, larges de 50 à 100, renforcées et entretenues constamment à grands frais, ces digues sont la grande préoccupation des riverains et du ministère spécial du o Waterstaat » ou « des Eaux ». L'ancien littoral, marqué par la ligne des îles frisonnes a été rompu, et la défense a dû être reportée en arrière pour reprendre ensuite la marche en avant. Peu de golU-s l'entaillent : Dollart, Lauwerszee, Zuyderzee, les deux premiers à sec à marée basse, le dernier n'ayant pas plus de 5 mètres de profondeur. On projette même depuis longtemps de le séparer de la mer par une digue et de dessécher les 200.000 hectares de terres qu'il recouvre. Au sudouest, la Zeelande (ou pays de la mer), est un véritable delta où huit îles séparent les bras de l'Escaut, de la Meuse et du Rhin.
Climat. — Pays maritime par excellence, les Pays-Bas ont un climat marin. Les vents de la mer du Nord lui apportent une humidité constante, des brouillards qui estompent le paysage, et se résolvent en pluies fines et pénétrantes; la couche d'eau annuelle n'est pas considérable (0 m. 80 en moyenne), mais les jours de pluie sont nombreux dans l'année. L'humidité diminue de l'ouest à l'est. La température est un peu moins constante qu'en Angleterre et dans la Flandre belge, mais n'offre pas d'extrêmes trop opposés : IS^O et S^o à La Haye, lO^S et 1«6 à Arnhem. Cependant l'hiver gèle assez souvent les canaux et fleuves, faisant du patin un moyen de transport courant chez les paysans. L'hiver est, naturellement, plus rigoureux à mesure qu'on s'éloigne de la mer vers l'Allemagne.
Cours d'eau. — • Les Pays-Bas sont le delta des trois fleuves de l'Europe du nord-ouest. Ceux-ci y entremêlent leurs bouches en un lacis que rendent encore plus incxtricai)le les innombrables canaux creusés de l'un à l'autre. Un guide ou une bonne carte sont nécessaires à l'étranger qui parcourt à pied le pays. Ue l'Escaut, les Pays-Bas possèdent les deux bouches, le Hont ou Escaut occidental, et l'Escaut oriental séparées par les trois îles de Nord et Sud Beveland et de Walcheren. La Meuse pénètre à Maastricht, puis décrit une grande courbe régulière par Bois-le-Duc (S'Hertogenbosch) pour tomber dans le Hollandschdiep et enserrer l'île de Overflakkec. Le Hhin, entré près de Pannerden, s'y divise en plusieurs bras, le Waal qui mêle ses eaux à celles de la Meuse, le Nederrijn ou bas Rhin, qui se partage, près d'Arnhem, en Ijssel allant au Zuyderzee par Deventer, et en Lek, dont les eaux profondes amènent les plus gros navires aux quais de Rotterdam. D'anciens bras, comme le Vecht et le Vieux Rhin ont été comblés.
Tous ces fleuves sont abondants, réguliers et profonds.
Géographie politique.
Populations. — S'il était un pays peu habitable naturellement, c'étaient les Pays-Bas : sol de sable pénétré d'eau de tous les côtés, menacé par les inondations des fleuves et de la mer, peu fertile et malsain. Aussi les premiers habitants étaient-ils des peuplades presque amphibies, ne descendant des monticules où se groupaient leurs huttes que pour se livrer à la pêche. Et cependant, les Pays- Bas sont un des pays d'Europe où la population est le plus dense. Par des amendements, les habitants ont fertilisé leurs sables; par des digues, ils ont arrêté les flots; avec des moulins à vent, ils ont mis en action des pompes et desséché les mers intérieures. 4.000 kilomètres carrés ont été ainsi reconquis sur la mer depuis le xv!*^ siècle, et le gain annuel est encore de 1.000 hectares environ.
La population totale était, au recensement de 1906, de 5.G72-.000 habitants, ce qui correspond à une densité de 172 par kilomètre carré, plus que double de celle de la France, variant de GO dans la province marécageuse de Drenthe, à 575 et 411 dans les deux Hollandes. Le nombre des habitants augmente régulièrement de plus de 80.000 tous les ans, soit 1.65 pour 100. L'émigration, relativement faible (à peine '2.500 par an) ne peut empêcher cet accroissement.
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Les Néerlandais (très improprement appelés par nous Hollandais), sont des Germains, grands, Monds, de carnation rose, assez gras. Au moral, c'est un peuple fort intéressant : dans sa lutte de tous les jours avec les éléments, il a puisé un grand courage, une persévérance et une patience inlassables, une grande dignité, un amour profond de son indépendance. Peu Imaginatif, mais observateur, il a donné les plus grands peintres de la vie de tous les jours, les paysagistes les plus scrupuleux. Excellents marins, horticulteurs remarquables, les Néerlandais sont moins aptes aux travaux de l'industrie. Leur langue est un patois germanique, le bas allemand, très voisin du flamand.
Les trois-cinquièmes des habitants (5.000.000) se rattachent à la religion réformée, 1.800.000 catholiques et 104.000 israélites représentent les autres cultes. L'instruction primaire est obligatoire, aussi !2 pour 100 seulement des conscrits ne savent ni lire ni écrire. Dans les hautes classes, le goût des choses de l'esprit est extrêmement développé.
Les grandes villes ne sont pas nombreuses : Amsterdam est la métropole, avec 504.000 habitants, dont les maisons, plongeant par le pied dans de nombreux canaux, lui ont fait donner le surnom de Venise hollandaise. Rotterdam (390.000 hab.) est un très grand port, dont les progrès ont été remarquables ; la Haye ou S'Gravenhage (250.000 hab.) est la capitale officielle, résidence du gouvernement, résidence aussi, depuis peu, du tribunal arbitral entre les puissances, mais elle est vide et morte ; Utrecht est industrielle et universitaire (115.000 hab.). Les autres villes sont petites, mais bien curieuses par les souvenirs du passé qu'elles renferment presque toutes.
Gouvernement. — Depuis 1815, les Pays-Bas (diminués de la Belgique en 1830 et du Luxembourg en 1890) forment une monarchie constitutionnelle. Le pouvoir exécutif appartient au souverain, qui peut être une femme, assisté de ministres responsables, le pouvoir législatif aux Etats Généraux. Ceux-ci sont composés de deux Chambres : la première Chambre comprend des délégués (50; des Etats de chaque province, la seconde Chambre est formée de 100 membres élus au suffrage censitaire direct.
L'armée, recrutée pour un tiers par voie d'engagements volontaires, pour les deux autres tiers par la levée des milices — service obligatoire, sauf faculté de remplacement — n'est pas très considérable sur le pied de paix, mais pourrait s'élever, sur le pied de guerre, à un total capable de défendre le pays. Les Pays-Bas, contrée maritime, possédant un empire colonial encore assez vaste.
ont, en outre, une maciiic relativement importante, ce qui ne laisse pas que de grever sensii)lement leur budget (1).
Géographie économique.
Contrairement à leur voisine, la Belgique, merveilleusement dotée pour l'agriculture et pour l'industrie, mais mal desservie par la mer, les Pays-Bas sont un pays exclusivement agricole et commerçant, très peu apte à l'industrie.
Agriculture. — L'influence de la terre sur l'homme a été souvent signalée, mais il y a peu d'exemples d'une action contraire de l'homme sur la terre, aussi remarquable qu'aux Pays-Bas. Ce sont les Néerlandais qui ont cre'é leur pays, pourrait-on dire, ils l'ont conquis sur la mer et sur les marais, l'ont défendu contre les flots salés ou contre les fleuves, ont transformé les sables en terrains fertiles, partout où cela était possible. Le voyage dans la Zélande ou dans les deux Hollandes, au milieu des champs soignés comme des jardins, des jardins ratisses comme des parcs, des prairies luxuriantes, des fermes propres comme des salons, est l'rappant et instructif. C'est le plus remarquable exemple de ce que peuvent le travail persévérant et intelligent, l'ingéniosité et l'économie. Bien des paysans d'autres pays pourraient y prendre des leçons profitables.
Mais certaines re'gions semblent réfractaires à toute amélioration : telles les landes et marécages tourbeux de Bourtange, à cheval sur la frontière allemande dans les provinces d'Over Ijssel etdeDrenthe, telles encore les landes du Kempelland, qui continuent, dans le Noord Brabant, la Campine belge, enfin les sables de la Veluwe, entre Ijssel et Rhin, dans la province de Gueldre. Les terres cultivées ou en prairies couvrent 2.389.000 hectares, soit-7o.5 pour 100 du total.
Les forêts sont peu nombreuses, 256.000 hectares, soit 8 pour 100 environ, dans le Limbourg et la Gueldre, et le manque de bois se fait sentir.
(1) Armée (1907) :
Pied de paix : 32.000 hommes. Pied de guerre : 70.000 hommes. Marine. — 71 bâtiments de 83.000 tonneaux, montes par 6. 700 hommes. Budget total (1906) (en millions de francs). Recettes 381.1. Dépenses 570.1. Dépenses : Dette, capital : 2.581.0. Annuités 76.4
— Armée 57.6
-- Marine 58.6
— Waterstaat 78.6
Les céréales sont cultivées un peu partout, mais le blé, (jui donne cependant des produits de 20 à 50 hectolitres par hectare, recule devant le seigle et l'avoine; ceux-ci occupent le centre et l'est du pavs. La pomme de terre est la grande culture de l'est. Le lin et le chanvre, quoiqu'ils cèdent aux concurrences étrangères, sont à peu près les seules plantes industrielles.
Mais on connaît les aptitudes du Néerlandais pour l'horticulture : If Chinois, seul, pourrait en remontrer aux jardiniers et maraîchers des Pays-Bas. Aussi la production des légumes, des fruits et surtout des fleurs est-elle considérable et donne-t-elle lieu à un commerce actif.
Élevage. — Si les conditions naturelles de l'agriculture sont défavorables, les défauts mêmes du sol et du climat sont des plus favorables à l'élevage du bétaih On a souvent décrit les prairies de la Hollande et de la Zélande, les étables aérées, balayées, voire même cirées, oîi vit le bétail, les installations pour la fabrication du beurre et des fromages qui appliquent les préceptes les plus nouveaux de la science et de l'hygiène. Les bêtes à cornes (1.700.000) de belle race, les chevaux (500.000) forts et beaux, sont surtout élevés dans les riches prairies de l'ouest, les moutons (750,000) dans les pâturages pauvres de l'est.
Les Néerlandais ont été de grands pécheurs : Amsterdam est, dit le proverbe, bâtie sur des carcasses de harengs. Si les chalutiers à vapeur d'Angleterre et d'Allemagne ont enlevé aux lourdes barques à voiles de Ylaardingen, Maasluis et Sclieveningen le premier rang dans la mer du Nord, la pêche occupe plus de 21.000 marins, et le produit du seul hareng s'élève, bon an, mal an, à plus de 25.000.000 de francs.
L'agriculture et l'élevage font vivre la majeure partie des habitants.
Industrie. — Il n'en est pas de même de l'industrie, et là réside l'infériorité des Pays-Bas sur la Belgique. Pas de mines, à peine SOi.OOO tonnes de houille sont extraites du Limbourg et quelque peu de fer médiocre de la Gueldre et de l'Over Ijssel. Aucune carrière, sauf d'argile : les maisons sont bâties en briques et couvertes en tuiles, les routes et rues sont pavées de briques. Les tourbières fournissent un combustible médiocre pour le chauffage, inutihsable dans les usines.
Il ne peut donc y avoir d'industries que celles qui n'ont besoin ni de houille, ni de métaux, ni de trop de force motrice (la houille blanche elle-même manque dans ce pays plat), et qui se bornent à traiter les produits végétaux ou animaux du pays. 11 va sans dire
que les ports sont dans une situation spéciale, puisqu'ils reçoivent du dehors ce (jue le pays ne fournit pas.
Les laïenceries de Délit cuisent l'argile, les verreries et cristalleries de Maastricht, deDordrecht, etc., fondent le sable qui abonde dans le sol. Ce sont, avec les chantiers de constructions navales en ler de Rotterdam, purement artificiels, les seules industnes défivées (lu règne minéral. Citons cependant encore les tailleries de diamant d'Amsterdam.
Les règnes végétal et animal fournissent plus de matières premières, auxquelles viennent s'ajouter celles qu'apportent les navires. La betterave, les grains, les fruits sont distillés pour en faire les célèbres liqueurs : eau-de-vie de Schiedam, anisette, curaçao, etc. ; l'orge sert à la fabrication de la bière, mais le houblon doit être importé; le cacao est mis en poudre par Van Houten à Weesp près d'Amsterdam, le papier de luxe est fabriqué à Apeldoorn, la construction des navires de mer ou de rivière en bois est active partout.
Les animaux fournissent les éle'ments des beurres, fromages, de la margarine et des conserves de poissons, toutes industries très actives. Quant aux industries textiles, elles ont bien déchu : les toiles de Hollande n'ont plus leur célébrité d'autrefois, les cotonnades ne peuvent lutter avec celles des grands pays industriels, les velours d'Utrecht sont passe's de mode.
L'industrie néerlandaise est donc médiocre, et bornée presque exclusivement au traitement des produits végétaux et animaux.
Voies de communication. — On pourrait dire que la Néerlande est un « pays de voies do communication ». La mer, les canaux et les rivières sont, presque autant que la terre, le domaine des Néerlandais. S'ils ne sont plus les rouliers exclusifs des mers, comme au xvii^ siècle, beaucoup d'entre eux n'ont jamais connu d'autre domicile que leurs chalands, et la possession d'un de ces bateaux est mise sur le même pied, pour l'obtention du droit de vote, que celle d'une maison ou d'un champ.
Tous les fleuves sont navigables, et des canaux innombrables les léunissent. 5.200 kilomètres de voies navigables, pour un pays comme les Pays-Bas, ce seraient 84.500 kilomètres de fleuves et canaux en France, au lieu de 16.000. Le Rhin est la grande voie de communication vers les régions industrielles qu'il baigne en Westphalie, et Rotterdam est un port plus allemand que néerlandais.
La marine marchande est bien déchue de ce qu'elle était à l'époque où Cromwell fonda la grandeur maritime de l'Angleterre
par l'acte de navigation. L'absence de iionille et de fer a empêché les Néerlandais de suivre le mouvement de transformation de la marine à voiles en marine à vapeur. 66 pour 100 des navires qui fréquentent les ports sont étrangers, et surtout brilanniijues.
Mais les ports sont superbes, et des plus actifs. Rotterdam, depuis la création du Nieuwe Waterweg qui va directement à la mer, est devenu un dos grands ports du continent, luttant avec Anvers et Hambourg; il fait 62 pour 100 du mouvement des ports néerlandais, et reçoit et expédie des produits à destination ou en provenance de l'Allemagne. Amsterdam, réuni à la mer, depuis que le Zuiderzée ne peut plus recevoir les navires actuels, par les deux canaux Noord Hollandsch, de 7 mètres et Noord Zee de 9 mètres de profondeur, fait le quart de ce mouvement. Mais la glace rend les transactions difficiles en hiver. Les autres ports n'ont que peu d'importance (1).
Les voies terrestres ne sont pas très importantes : les routes, que l'on a dû paver en briques, sont mauvaises: les chemins de fer (o.OilO kil.) sont d'un rapport médiocre (5.7 ii francs net par kilomètre). L'instabilité du sol a nécessité des travaux considérables et empêche les grandes vitesses, les canaux et fleuves obligent à construire des ponts coûteux; enfin, la concurrence de la navigation est à peu près invincible. Les deux lignes principales sont celles qui prolongent, vers Amsterdam et Rotterdam, les lignes allemandes des bords du Rhin.
Commerce. — - Le commerce est très actif, proportionnellement beaucoup plus encore que celui de la Belgique. Le libre échange, nécessaire dans un pays sans industrie, et qui vit de commerce, est appliqué. Le transit avec l'Allemagne est formidable. Le Royaume-Uni et la Belgique sont, elles aussi, en relations actives avec leur voisine qui leur fournit beaucoup de produits alimentaires et en reçoit des objets fabriqués. La France ne joue qu'un
(1) Mouvement des ports en milliei
•s de tonneaux
Entrées.
Sorties.
Totaux.
Mouvement total (cliargés) .
Rotterdam ( — ) .
Amsterdam ( — ) .
Marine marchande (1908) :
Voiliers
. . 492 de
tonneau.K
rôle médiocre sur un marché qui olIVe et demande à peu près les mêmes objets ([u'elle. Les colonies néerlandaises sont un excellent (lient pour la nière-palrie (Ij
(1) Commerce nùcrlandais en millions de francs :
5Iovenne l.Syj-l'JU:
Importatinns.
Exportation?
1,0 Iransit s'élevait, pour la période 1806-1900, à une moyenne de 10 milliards 562.400.000 francs.
Principaux clients, 1906 :
Allemagne
Royaume-Uni
Belgique
Indes orientales néerlandaises
Russie
Etats-Unis
Imporlations.
Exporlatious
Principales importations.
Fer et acier 654.4
Céréales et farines. . . . 898.8
Textiles et produits . . . 515.6
Cuivre 296.1
Riz 159.9
Houille 172.8
Bois 189.8
Café 108.8
Principales exportations.
Céréales et farines. . . . 558.9
Fer et acier 455.5
Textiles et produits . . . 219.0
Margarine 115.5
Cuivre 236.5
Sucre 154.6
Papier 116.3
DEUXIÈME PARTIE INDES NÉERLANDAISES
Géographie physique.
Limites et position. — Le royaume des Pays-B;is néerlandais ()Ossède ses principales colonies dans le groupe d'archipels de la Malaisie. C'est non seulement l'un des empires coloniaux les pius étendus et les plus peuplés du monde, mais encore une des régions les plus riches, la plus riche peut-être de toutes celles qui se trouvent sous les tropiques. Les Indes néerlandaises ont une superficie de i. 9 15. 000 kilomètres carrés. 11 y en a })lusicurs groupes : ]° les iles de la Sonde, dont deux grandes, Java et Sumatra, puis celles que l'on appelle les petites îles de la Sonde, Lombok, Sourahava. Florès, Soumba, ïimor, etc, etc. ; !2° les Moluques, 5° Bornéo, •4" Célèbes.
On a donné à ces groupes, comme à ceux que possèdent d'autres Etats, différents noms. Tantôt, on les appelle Australasie, c'est-àdire Asie australe, et cela manque de justesse puisqu'il y a une partie de ces terres qui sont de l'hémisphère boréal. Le terme de Insulinde ou Inde insulaire n'est pas beaucoup plus régulier, puisque la terre voisine est l'Indo-Chine et non l'Inde. Cet archipel est-il une jonction ou une séparation entre l'Asie et l'Australie? On peut avoir l'une ou l'autre opinion suivant qu'on envisage les iles ou les bras de mer. La faiblesse des profondeurs qui sépare les îles semble attester entre elles et les continents voisins une ancienne jonction qui aurait été brisée à la suite de quelque grande catastrophe comme celle dont le Krakatau nous a donné un exemple en ■1885. Mais pour la commodité des relations humaines ou leur gêne, il importe assez peu, à partir de la profondeur de dix ou douze mètres qui permet le passage des plus grands navires, que les fonds marins soit considérables ou médiocres. On a dit aussi que cette zone mêlée de terres et de mers était une des zones faibles où les fractures de l'écorce terrestre sont les plus remarquables : assurément ce mélange de terres, les unes hautes, les autres basses, de
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mers ici semées de has-l'oiuls, là creusées en cuvettes profondes, attestent de notables Ixtuleversements du sol. Mais le phénomène de comblement des vides par l'apport intense des aliuvionsdes fleuves, dans cette région montagneuse et arrosée d'énormes pluies, est aussi remarquable que le phénomène passé des fractures ; pour la civilisation humaine il est beaucoup plus intéressant, puisqu'il accroit le nombre des terres à cultiver et à peupler. Celte vaste région semée de petites mers intérieures et d'îles a été nommée ({ Méditerranée austraiasiatique » par comparaison avec la Méditerranée qui s'étend entre l'Europe, l'Asie et l'Afrique, et avec celle qui s'étend, bien que moins fermée, entre les deux Amériques et l'archipel des Antilles. S'il y a une ressemblance d'origine géologique entre ces trois régions remarquables du globe, il y a entre elles des différences géographiques essentielles. L'archipel malais n'est pas une Méditerranée parce (jue le fait de la pénétration facile des eaux, des courants et des pluies des deux océans voisins est beaucoup plus remarquable que sa fracture : la preuve en est dans l'intensité des pluies qui visitent cet archipel et qui n'aurait pas lieu si c'était une mer bien fermée. Enfin la superficie comparée des terres et des mers, des îles et des petites cuvettes maritimes intérieures, ne donne pas du tout le même rapport que pour la Méditerranée européenne, ni que pour la Méditerranée d'Amérique.
C'est donc un monde absolument original par sa position et ses formes que le monde de l'archipel malais.
La position de ce groupe d'îles considérables est des plus avantageuses pour la métropole : et c'est un élément de prospérité à ajouter à sa richesse naturelle. Enfin l'archipel malais se trouve sur le chemin d'un des grands courants commerciaux qui unissent l'Europe occidentale à l'Asie orientale par la Méditerranée, l'Inde et l'Indo-Ghine. En outre, le voisinage de l'Australie est de nature à leur assurer dans l'avenir des débouchés importants de leur production. L'expansion de la Nouvelle-Zélande, pays de peuplement européen, sera également d'un grand profit pour ces admirables pays de culture.
Relief. — La plupart des îles que possède la Hollande dans ces parages sont essentiellement montagneuses : mais, autour des grands reliefs formés par des montagnes proprement dites ou par des amoncellements volcaniijues, les fleuves ont déposé de vastes plaines au détriment des montagnes que détruit l'érosion. Les géologues alignent les montagnes de l'archipel suivant deux directions : l'une, celle de 1' « arc malais », qui continue l'orientation de la presqu'île de Malacca et comprend les montagnes de Sumatra, de Java
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et des autres îles jusqu'à Timor; l'autre, la « Cordillère orienlale », qui comprendrait les Moluques et l'crait partie d'un ensemble auquel se rattachent les Philippines et l'archipel japonais. Mais le dessin de ce relief est beaucoup plus complexe : l'impression qu'il en faut retenir, c'est qu'il est très irréguiier, très heurté, tant à cause des montagnes qu'on voit s'élever au-dessus de la surface de la mer. que des grandes profondeurs maritimes qui entament le socle de l'archipel. Entre Sumatra, Java et Bornéo, les profondeurs sont peu considérables : mais on a sonde des fosses de 4.0U0 mètres dans la mer de Soulou, de o.OOO dans la mer de Célèbes, de 7.000 dans la mer de Banda. C'est un contraste marqué avec la mer qui s'étend entre Java et Bornéo et où il est rare que la profondeur dépasse 50 mètres. Sur le bord méridional de Sumatra et de Java, les grandes profondeurs de 5 ou 4.000 mètres se rencontrent à peu de distance du rivage.
Chacune des îles présente d'ailleurs une disposition de relief originale, comme il est naturel dans une vaste région oîi les contrastes s'observent à si courte distance. Dans la grande île de Sumatra, longue de près de 1.800 kilomètres, large de 150 à 400, et dont la surface couvre 450.000 kilomètres carrés, on observe un groupe de plusieurs chaînes de montagnes parallèles dont l'altitude est de 1.000 ou 1.1200 mètres. Mais ces montagnes sont couronnées d'énormes cônes volcaniques dont plusieurs dépassent 5.500 mètres: le point culminant est le volcan Louseh qui mesure 5.700 mètres
Entre Sumatra et Java, dans le détroit de la Sonde, s'est produit un phénomène mémorable de modilication du relief sous nos yeux dans l'année 1885. L'îlot de Krakatau, que surmonte un cône volcanique d'environ 800 mètres d'altitude, a, pour ainsi dire, volé en éclats, et les profondeurs de la mer comme le relief des îlots furent profondément modifiés à la suite de cette effroyable explosion. A Java, le relief est formé par deux séries de grands volcans dont la hauteur moyenne serait de 2.000 mètres, et qui contiendrait quelques sommets de 5.600 à 5.800 mètres. Un des plus importants est le Séméroe ou Sémérou. L'île de Bali, celle de Lombok, ont aussi des pics volcaniques de 5.000 mètres. Â Soumbava se dresse, h 2.700 mètres, le célèbre Timboro qui fit tant de victimes par son éruption de 1804. Quant à la grande Bornéo (750.000 kil. car.), elle renferme également de hautes montagnes, notamment le Kinibalou (4.200 m.), mais ces montagnes ne sontpoint des volcans.
Climat. — Le climat de l'archipel néerlandais est remarquable par l'extrême continuité de sa chaleur humide : c'est un climat tropical maritime par excellence. Les parties les plus arrosées
Dpbois-Kergomard. li
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sont celles de l'ouest, qui ne subissent pas l'influence des vents alizés venus de l'Australie, tandis (ju'à l'est les vents du sud ressemblent à ceux que l'Espagne, la Sicile et l'Italie méridionale reçoivent d'Afrique. Il y a aussi une notable diflérence entre les pluies de la montagne, beaucoup plus considérables, et celles de la plaine. Ainsi, à Java, la capitale, Batavia, qui est dans le bas pays, reçoit environ 1 m. 80 de pluie par an, tandis qu'il en tombe près de 4 m. 50 à l'observatoire de Buitenzorg, sur une montagne voisine. La température varie si peu à Batavia, par exemple, que la moyenne du mois le plus froid, janvier, est de + 25°, 5, et celle du mois le plus chaud, mai, de -h 26", 4. Naturellement les contrastes des saisons sont mieux marqués à l'est, où se fait sentir le vent sec d'Australie, qu'à l'ouest, où les vents sont toujours humides quelle que soit leur provenance.
Fleuves. — Les fleuves reilètent les conditions de relief et de climat. Ils sont très abondants, puisqu'ils proviennent presque tous de hautes montagnes fort arrosées : ils sont rapides dans la première partie de leur cours, puisqu'ils prennent naissance dans le haut pays et se terminent en plaine dans d'immenses deltas qu'ils ont formés au détriment de la montagne et qui parfois comptent pour la moitié du bassin.
Enfin les cours d'eau de l'ouest sont beaucoup plus réguliers que ceux de l'est qui connaissent la sécheresse quand soufflent les vents d'Australie. On ne saurait dire que ces fleuves soient médiocres. Ainsi le Kapoéas, le Barito, le Koétéï et le Redjang de Bornéo sont de larges cours d'eau d'un millier de kilomètres de longueur.
A Java, plaines et montagnes sont réparties en zones de drainages infiniment plus petites pour un nombre beaucoup plus grand de cours d'eau. Mais, là aussi, si bref que soit le cours des fleuves, leur abondance d'eau est considérable.
Les plantes et les animaux. — Une grande partie des îles hollandaises de l'archipel malais a déjà été livrée à la culture et par conséquent on n'y voit plus la végétation ni la vie animale telles que la nature les y avait développées. Mais si Java, par exemple, est cultivée avec raffinement, d'autres îles comme Sumatra et surtout Bornéo sont encore très loin d'avoir été aménagées par l'homme. Le trait de caractère essentiel de la plupart de ces pays dotés d'une chaleur constante et d'une perpétuelle humidité, c'est naturellement la grande et épaisse forêt. A Bornéo, à Sumatra, dans une partie des Moluques, foisonnent les palmiers, les bois de teck, les bambous gigantesques. Les îles de l'est, visitées par le vent sec de l'Australie pendant quelques mois de l'année, ont une
véiJiétation moins exulx'rante : on peut juger par là quel champ d'exploilalion agricole est une terre prodigieusement riche comme Java
Il y a la même différence entre les caractères de la vie animale des îles de l'ouest et de celles de l'est. A l'est, dans une partie des Moluques, par exemple, on rencontre des animaux analogues à ceux de l'Australie, le kangourou et autres marsupiaux. A l'ouest, les animaux des districts que la civilisation humaine n'a pas encore gagnés sont le tigre, l'éléphant, le rhinocéros, plus une prodigieuse variété de singes parmi lesquels le grand orang-outang qu'on rencontre à Sumatra et à Bornéo.
Races humaines. — L'archipel malais, riche et situé sur un chemin l'acile aux grandes migrations, a reçu et fourni aux pays voisins des peuples très divers. On suppose que les premiers liabitants de l'archipel furent les Javanais qu'il ne l'aut pas confondre avec les Malais. Puis l'invasion malaise, qui fut celle d'un peuple essentiellement maritime et qui l'est resté aujourd'hui, détermina un peuplement nouveau des îles. Ils occupèrent d'abord Sumatra, puis Java. Après ces migrations, qui ont apporté les deux éléments essentiels de la vie dans les îles avant l'arrivée des Européens, la culture, chère aux Javanais, le commerce maritime et même la piraterie, dans laquelle excellent les Malais, vinrent des Hindous, des Arabes et des Chinois. Il faut citer à part des populations noires qui habitent les régions orientales, d'une part des hommes de petite taille ou négritos analogues à ceux des Philippines, de l'autre les Papous qui sont mêlés à quelques-unes des tribus des îles de l'est.
Géographie politique.
Population. Villes. — Les Hollandais ont conquis ces belles colonies de l'archipel malais sur les Portugais qui s'en étaient rendus maîtres au commencement du xvi*" siècle par la prise de Malacca. Au xvii* siècle la flotte des Hollandais, beaucoup plus puissante par la qualité et le nombre de ses navires que la flotte portugaise, s'empara assez facilement des meilleurs ports de l'archipel. La première organisation qui permit de tirer profit du pays fut celle de la fameuse « compagnie d'octroi » hollandaise. L'œuvre de conquête n'est guère achevée qu'au xviii^ siècle pour Java et les Moluques : c'est seulement dans la période contemporaine que les révoltes de Sumatra ont été domptées. Quant à Bornéo, c'est encore en grande partie pays d'exploration et de découvertes. La compagnie
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d'octroi hellandaise ne fut guère supprimée qu'en 1800, après la guerre qui faillit mettre aux mains des Anglais toutes les colonies hollandaises. Au xix« siècle la Hollande gouverna directement, ou fit gouverner sous la direction de fonctionnaires de l'État, ses colonies de l'archipel. C'est un système qui fut inauguré par deux célèbres gouverneurs. Daendels d'abord, ensuite Van den Bosch. L'emploi de ce système développa prodigieusement les cultures dans l'archipel, et, malgré quelques abus d'autorité, fit aux indigènes une vie meilleure. La Hollande gouverne d'ailleurs les différentes communautés indigènes à l'aide de résidents et de contrôleurs qui forment le lien entre l'autorité de la métropole et les indigènes. Ce n'est plus le système des cultures, mais encore un régime dans lequel l'Etat liollandais est tout-puissant grâce à d'excellents fonctionnaires et à des intermédiaires habilement choisis. L'armée coloniale qui garde ces colonies est forte de près de 40.000 hommes : 25 bâtiments de guerre tiennent garnison dans les principaux ports et aident à transporter les troupes dans les districts où leur présence est nécessaire.
La population des Indes orientales néerlandaises était en 1900 de 58.000.000 d'habitants, dont 29.000.000 pour Java et Madoura, avec tout près de 500.000 Chinois : cette immigration, comme celle des Japonais, tend à prendre une grande importance dans l'archipel, et suscitera peut-être à l'avenir de graves difficultés au gouvernement hollandais. 11 y a aussi environ 20.000 Arabes, puis des Hindous et autres Asiatiques,
Les villes les plus importantes sont Batavia (158.000 hab.), Sourakarta (100.000 hab.), Sourabaya (159.000 hab.); outre ces villes de Java on peut citer Palembang (61.000 hab.) dans Sumatra et Bandjermassin dans Bornéo (17.000 hab.). La population indigène s'accroît très vite, tandis que la population européenne est grandement éprouvée, malgré l'emploi très intelligent des « Sanatoria » de la montagne.
Géographie économique.
Conditions générales. — L'archipel malais de domination néerlandaise sollicite surtout pour deux raisons l'attention du géographe qui cherche h démêler son rôle économique dans le monde. C'est d'abord un des points de croisement les plus importants des routes historiques et des voies commerciales qui sillonnent le globe. Heureusement placées entre l'Asie et l'Australie, ces colonies
n'ont pourtant joué jusqu'ici au sud qu'un rôle secondaire : cependant les Australiens, habitants do provinces tempérées auxquels urinqucnt les pays tropicaux de grande production, ne considèrent point sans ambition ce domaine fertile entre tous. Ils le regardent avec le même sentiment qui anime les Américains du nord quand ils considèrent les Antilles. D'autre part les Chinois et les Japonais trouvent dans les régions encore mal peuplées, à Sumatra, à Bornéo, des places pour leur population surabondante : l'expansion japonaise qui a conquis la Corée est sans doute beaucoup plus portée encore à espérer des profits dans les îles du sud. L'autre route historique, beaucoup plus importante jusqu'ici, est celle qui va de l'Océan Indien au Pacifique. Pour les Européens, l'archipel malais, et notamment les Moluques hollandaises, qui en sont la part la plus précieuse, a toujours été un point de passage d'une importance capitale. Mais ce n'est pas seulement sa position dans le monde qui donne à ce groupe colonial sa valeur ; et ce n'est pas à cette position qu'il a dû d'être l'un des premiers du monde colonisé et exploite par les Occidentaux. 11 est aussi par lui-même un vaste et important pays de production. On sait le rôle qu'a joué autrefois le « pays des épices » dans les relations commerciales de l'Europe avec l'Kxtrème-Orient. Les colonies hollandaises de l'archipel malais ont conservé partiellement la vente privilégiée des précieuses denrées coloniales : l'une surtout, Java, est devenue le pavs de prédilection des cultures du riz, de la canne à sucre, du calé et du tabac.
Agriculture. — On peut dire que l'agriculture des colonies hollandaises de l'archipel malais est une véritable industrie, tant elle est bien réglée et ordonnée après étude : on peut dire aussi qu'elle est la base du commerce et que c'est en vue du commerce qu'elle a été organisée. D'ailleurs le pays est admirablement favorisé par la nature. Le sol, volcanique dans les parties hautes d'un grand nombre de districts, a été facilement érodé par les pluies abondantes et a formé de vastes plaines littorales d'une merveilleuse richesse. Le relief du terrain permet à des cultures très diverses de s'étager sur les pentes des montagnes. Tous ces avantages de composition du sol compteraient peu si le climat tropical maritime, presque toujours humide et toujours chaud, ne faisait de ce pays l'un des plus propices à la végétation qui soit au monde, sinon le plus propice.
Les forêts vierges couvrent encore une immense étendue des colonies hollandaises, car si, dans les îles qui ont été, comme Java, soumises à une exploitation systématique, elles ont reculé devant la
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colonisation, elles n'ont encore été en revanche entamées par !a hache ou par l'incendie que sur un petit noinhre de points à Sumatra et à Bornéo surtout. Ces i'orèls à peine exploitées renferment d'innombrables richesses : bois de construction, d'ébénisterie et de teinture, ébène, acajou, nombreuses variétés de bois de fer, bois de santal. l'iusieurs arbres et lianes donnent les gommes et les résines : caoutchouc, gutta-percha, camplire, etc. Au-dessus de l'altitude de 1.500 mètres on trouve des pins et des cliènes. A Java, on a reboisé les hautes régions avec succès en y plantant des cinchonas importés d'Amérique du Sud. Java exporte plus de 0.400.000 de kilogrammes d'écorce de quinquina. Dans la partie orientale, les forêts sont déjà moins nombreuses; on y trouve surtout des arbres comme les acacias et les eucalyptus qui annoncent déjà le climat sec de l'Australie.
Parmi les plantes alimentaires c'est le riz qui est, comme dans les pays voisins d'Asie, le grain nourricier par excellence des habitants. Java possède plus de 2.100.000 hectares de rizières. Non seulement on les établit dans les terres marécageuses des régions basses, mais jusqu'à l'altitude de 1.500 mètres on a installé des rizières en terrasses. Madura cultive le maïs, Timor, plus sèche, a des champs de blé. En outre, les indigènes se nourrissent des produits du palmier-sagou, de la patate, de l'igname et d'un grand nombre de légumes.
Le café a été, durant de longues années, la culture la plus prospère et la plus développée des Indes néerlandaises. Le café est cultivé surtout à Java, dans une zone comprise entre 1 .500 et 2.000 mètres d'altitude. Mais l'invasion des maladies et la concurrence du Brésil ont fait baisser les prix d'une manière considérable. Toutefois la valeur de l'exportation est encore comprise entre 60 et 70 millions de francs par an. Beaucoup plus importante est la culture de la canne à sucre : les Indes néerlandaises en ont exporté pour 145.000.000 de francs en 1905. Le thé, introduit à Java depuis 1854, a remplacé le café sur un certain nombre de plantations; cependant l'extrême humidité du climat lui a fait quelque tort; l'exportation, insignifiante en comparaison de celle de la Chine et du Japon, n'atteint encore que 9 à 10.000.000 de francs par an, moins que le riz, que le poivre, que la gomme et que le quinquina.
La production des épices fut longtemps la richesse des colonies hollandaises, en particulier des Moluques, Ce sont les fameuses « îles aux épices » recberchées par les premiers navigateurs portugais, et dont les produits ai*rivaient sur le marché d'Alexandrie,
avant les voyages de découvertes des Européens en Extrême-Orient. Jadis cliacune des îles avait un domaine particulier et une spécialité ile culture. Amboine cultivait le giroflier, Banda, le muscadier. Aujourd'hui la concurrence de la Cochinchine française, où ces cultures se sont fort développées, a l'ait tort aux colonies néerlandaises ; la terre produit plus de poivre et d'autres épices que les humains nCn consomment, d'où une dépréciation du taux de la vente. Toutefois les Indes néerlandaises vendent encore pour 11.000.000 de francs de poivre et 6.000.000 de francs de muscade.
Le tabac est aujourd'hui la seule culture vraiment prospère et rémunératrice des colonies hollandaises. Elle s'est développée et les entreprises faites à Sumatra, en particulier, ont donné d'excellents résultats. L'exportation a été voisine de 85.000.000 de francs, c'est-à-dire supérieure à celle du café pendant les dernières années. Signalons enfin la culture de noix de coco qui fournit du coprah dont la vente à l'étranger atteint 58.000.000 de francs par an, enfin l'indigo et la gutta-percha.
Élevage. — L'élevage ne rencontre pas dans les îles hollandaises des conditions beaucoup plus favorables que dans l'Inde même. Les habitants n'entretiennent que le bétail nécessaire aux cultures et au transport. Quant à la pèche, elle ne fournit guère qu'à la consommation locale. On expédie de Java et de Sumatra en Chine de notables cargaisons de nids de salanganes ou « nids d'hirondelles ».
Industrie. — Bien qu'il existe dans les îles néerlandaises nombre de ressources minérales capables d'alimenter l'industrie, et une population dont la main-d'œuvre ingénieuse pourrait être employée dans les manufactures, la richesse donnée par la culture est telle que l'agriculture est à peu près la seule industrie. 11 y a de la houille à Java et à Sumatra, beaucoup moins il est vrai qu'en Chine et au Japon. Mais l'exportation des pétroles de Java atteint déjà une somme de 20 à 35.000,000 par an. Néanmoins, en fait d'industrie proprement dite, on ne compte guère que des usines de fabrication de sucre de canne à Java, puis quelques chantiers de constructions navales à Batavia et dans les autres ports de l'archipel. Les mines d'étain de Banca et de Billiton exportent brute une production qui représente annuellement une valeur d'une quarantaine de millions de francs.
Voies de communication. — Pans ce pays d'îles où rarement on perd de vue les côtes c'est, bien entendu, la mer qui est la voie de communication de la majeure partie du trafic; la concentration
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dans les grands porls se fiiit par cabotage alors même qu'il faut prendre de grands détours pour unir des havres très voisins les uns des autres. Au reste, l'intérieur des grandes îles comme Sumatra et Bornéo est très facilement pénétrable, grâce aux longs tleuves navigables qui les sillonnent. Quelques-uns d'entre eux, le Djanbi à Sumatra, le Barito et le Mahakkam à Bornéo, sont accessibles aux vapeurs sur près d'un millier de kilomètres. Java seule possède un vrai réseau de chemins ; la plupart des autres îles n'ont que de mauvais sentiers ou même sont tout à fait dépourvues des moyens les plus rudimentaires de communication. C'est aussi Java qui, ù cause de sa richesse agricole, possède le plus grand nombre de chemins de fer. Il y en avait 2.000 kilomètres en 1905, et 510 à Sumatra.
Commerce. — Dans l'archipel hollandais, les exportations dépassent de beaucoup les importations, ce qui est facile à expliquer. Si nombreuse que soit la population de Java, île qui produit le plus, la fécondité de la terre est telle, les cultures sont si variées et si nombreuses qu'elles peuvent à la fois nourrir les habitants et fournir beaucoup aux ventes à l'étranger (1).
Grâce à la tradition créée par le système des monopoles, et à l'existence d'une puissante compagnie de commerce, la Hollande a réussi à conserver la part la plus active dans le commerce de ses colonies de l'archipel malais. Plus de la moitié en valeur des marchandises est importée sous pavillon national ou destinée aux marchés de la métropole; mais l'Angleterre et l'Allemagne font à la Hollande une concurrence de plus en plus redoutable. Sur un mouvement de 8.000.000 de tonneaux dans les ports, le pavillon anglais représente 5.500.000 tonnes.
(I) Commerce, en millions de francs :
Importations. Exportations
Movennc 1808-1902 419.6 524.1
Principales Imporlalions.
Colonnades 80
Riz 25
Fers et aciers 20
Piincipales Exportations.
Sucre 145
Tabac 85
Café 60
Étain 5fl
Coprah 57
Pétrole 21
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La Hollande possède aussi des établissements commerciaux, de moindre valeur mais encore d'exploitation avantageuse à la Guyane et dans les Antilles. Sa colonie de Surinam mesure 150.000 kilomètres carre's et est peuplée de 90.000 habitants. La culture de la canne à sucre, l'exploitation de l'or dans les districts de l'intérieur ont déterminé un mouvement commercial d'une dizaine de millions h l'exportation et d'une douzaine à l'importation.
Le gouvernement de Curaçao n'a que 1.150 kilomètres carrés de superficie, mais une population très dense de 55.000 habitants. Il s'y fait un commerce de 5.000.000 de Irancs environ à l'importation et d'à peu près autant à l'exportation.
Résumé. — Le petit royaume néerlandais possède des colonies qui sont au nombre des plus riches du monde, et qu'il a su exploiter avec une remarquable habileté commerciale. Pendant longtemps, grâce au a régime des cultures » qui faisait du gouvernement hollandais l'arbitre du travail indigène, grâce aussi à un système de vente faite sous la direction et au profit de l'État, la petite métropole eut le profit prépondérant et même presque exclusif de son domaine colonial. Aujourd'hui le régime de gestion par l'État ayant été grandement atténué, le commerce hollandais est exposé à la concurrence du commerce de puissantes nations comme la Grande- Bretagne et l'Empire Allemand.
PREMIÈRE PARTIE GÉOGRAPHIE PHYSIQUE
L'Allemagne, la Suisse et rAutriche-Hongrie occupent la partie centrale de l'Europe qu'elles se sont partagée sans tenir compte des traits de la géographie. Montagnes et fleuves appartiennent aux trois pays. Aussi une étude physique de l'Europe centrale doit-elle être faite d'ensemble, sans qu'on se préoccupe des frontières politiques.
COMPOSITION ET RELIEF DU SOL
L'Europe centrale est la partie où se manifeste le plus nettement le caractère de variété et d'articulation qui distingue l'Europe des autres parties du monde. Les plissements de l'ccorce terrestre ont remanié les couches géologiques, faisant apparaître k la surface les plus profondes, renversant et disloquant les plus récentes, entremêlant les divers terrains d'une façon souvent inextricable. Le relief, naturellement, a été, lui aussi, profondément bouleversé, les montagnes ont surgi, mais disloquées, pénétrées par de profondes vallées, pendant que des plaines restaient intercalées au milieu des massifs les plus élevés. De là résulte une variété d'aspect, une articulation remarquables, et qu'on ne retrouverait nulle part ailleurs.
Cependant, la confusion est plus apparente que réelle, et un examen attentif permet de reconnaître une certaine régularité, de distinguer quelques groupements du relief.
Le noyau de l'Europe centrale est formé par le massif alpestre, bande de terrains anciens flanquée de bandes plus récentes, apparte-
nant à l'âge secondaire. Autour des Alpes, les séparant des autres niontngnes qui les entourent au nord, court un fossé semi-circulaire de pays déprimés : vallée secondaire du Rhône, plateaux tertiaires de Suisse et de Bavière, grande plaine quaternaire de Hongrie. Au delà de cette région déprimée s'élève un demi-cercle de hauteurs, inférieures aux Alpes, les hauteurs de l'Europe moyenne; trois massifs de roches cristallines anciennes le jalonnent : Massif central français, Massif de Bohème, Alpes de Transilvanie, réunis les uns aux autres par des régions accidentées de terrains plus récents : hauteurs secondaires de la France du nord-est et de l'Allemagne du sud-ouest, demi-cercle secondaire et tertiaire des Karpathes. Au nord enfin, s'étend, ininterrompue de la Belgique à la Russie, la grande plaine d'alluvions de l'Europe du Nord, (jui va doucement plonger sous les flots de la mer du Nord et de la Baltique.
Alpes. — Les Alpes forment le trait principal du relief de l'Europe centrale, elles y sont le plus grand obstacle aux communications, mais en même temps un important réservoir hydrographique.
Formées pendant la période tertiaire, leur pUssement a butté contre les massifs préexistants du centre de la France et de la Bohême, et elles ont pris la forme d'une grande vague, arrondie en demi-cercle des bords de la Méditerranée aux environs de Vienne et de Trieste. La longueur du système est de 1.200 kilomètres environ, sa largeur varie de 150 kilomètres à 500, la partie la plus large étant à l'est.
La composition du sol est simple : l'axe, la « zone alpine » véritable, est composé de roches cristallines, granits, gneiss, porphyres, micaschistes, profondément érodés par l'action des pluies et des glaciers, en pics acérés, en murailles abruptes. Les couches secondaires ont été rejetées des deux côtés, formant les « zones subalpines )) ou Alpes calcaires, moins élevées en général, moins aiguës, et présentant souvent la forme de plateaux aux pentes verticales. Deux grandes failles, où coulent, en sens inverse, les principaux cours d'eau, séparent ces zones subalpines de la zone alpine. La zone subalpine du nord est délimitée au sud par les vallées du Drac, de l'Isère, de l'Arve, du Rhône, du Rhin supérieur, de rinn moyenne, de la Salzach, de l'Enns et de la Salza. Entre la zone alpine et la zone subalpine du sud coulent l'Adda, la Noce, l'Adige, l'Eisach, la Rienz et la Drave.
Le plissement a, en outre, cassé les terrains dans une direction perpendiculaire à celle des deux grandes failles longitudinales. Les cours d'eau ont emprunté ces fissures et séparé les uns des autres
les divers massifs alpestres. Nulle part, dans les Alpes, ne se rencontre la disposition en chaînes de montagnes, c'est la disposition en massifs, entourés par de profondes vallées et séparés par des cols surbaissés et relativement faciles à franchir, qui prédomine.
Les versants, comme ceux de la plupart des systèmes montagneux, sont inégalement inclinés : celui du sud est le plus abrupt ; le Tessin et le Rhin prennent leur source à la même altitude de 2.400 mètres, et se jettent dans des lacs situés l'un et l'autre à 400 mètres. Mais le Tessin a descendu la pente en 90 kilomètres, tandis que le Hhin a parcouru plus de 170 kilomètres pour atteindre le lac de Constance. Les Alpes tombent brusquement sur la plame italienne et se prolongent loin à l'ouest et au nord vers la France, l'Allemagne et l'Autriche. 11 faut pourtant se garder de croire, quand on fait cette comparaison, que les Alpes aient au nord une pente douce, au sud une pente rapide. La vérité, c'est qu'il y a du sud au nord plusieurs massifs, donc beaucoup plus de deux pentes.
On divise, en général, les Alpes en trois parties : Alpes occidentales ou Franco-Italiennes, des environs de Gênes au col du Grand Saint-Bernard, Alpes centrales ou Italo-Helvétiques jusqu'au Brenner, Alpes orientales ou Italo-Austro-Germaniques du Brenner à Vienne et à Trieste. Nous conserverons cette division, assurément artitîcielle, mais qu'il est difficile de remplacer par une autre aussi simple.
Les Alpes occidentales ont été étudiées avec la France, nous les laisserons par conséquent de côté.
Les Alpes centrales forment d'abord une étoile à six rayons séparés par de profondes vallées rayonnant autour du massif du Saint- Gothard. A la zone alpine appartiennent les Alpes Pennines, entre la plaine d'Italie au sud, le Rhône au nord, le col du Simplon à l'est; leurs sommets sont parmi les plus élevés et les plus célèbres des Alpes (Cervin 4.505 m., Mont Rose 4.658 m.); les Alpes Lépontiennes, entre le Rhône et le Rhin au nord, la plaine italienne au sud, les cols du Simplon et du SplUgen, ont des sommets moins hauts, et envoient au sud, entre Toce et Tessin, les Alpes du Tessin.
Dans la zone subalpine du nord, on distingue les Alpes Bernoises, ou Oberland, entre le Rhône et l'Aar, avec leurs superbes pics et leurs glaciers fréquentés des touristes : Finsteraarhorn (4.275 m.), Jungfrau (4.168 m.), glacier d'Aletsch, le plus grand de l'Europe centrale, Diablerets (5.266 m.); les Alpe.* des Quatre Cantons, moins belles, limitées par l'Aar et la Reuss; les Alpes de Claris,
entre la Reuss et le Rhin (Todi, 5.625 m.). Ces trois massifs forment ce que l'on appelle souvent le Trident Suisse.
A l'est du col du Spliigen, une seconde partie des Alpes centrales enserre la haute vallée de l'Inn ou Engadine. Dans la zone alpine les Alpes Rhétiques du Nord la séparent de la vallée du Rhin, et les Alpes Rhétiques du Sud, culminant au Bernina (4.052 m.), la divisent des vallées de la Noce, de l'Adige et de l'Eisach, entre lesquelles s'insèrent les massifs moins importants de l'Ortler (5.905 m.) et de l'Œtzlhal (5.770 m.). Le col du Brenner marque la séparation d'avec les Alpes orientales. La zone subalpine septentrionale comprend, au nord du col de l'Arlberg, qui limite les Alpes Rhétiques du Nord, et de la vallée moyenne de l'Inn, les Alpes de l'Algau (2.650 m.) et de Bavière (2.900 m.), calcaires, ruiniformes, parsemées de lacs superbes. Dans la zone subalpine du sud, les Alpes du Bergamasque et du Trentin atteignent encore et dépassent 5.000 mètres, mais s'abaissent rapidement sur la plaine du Pô.
Avec les Alpes orientales, le système s'abaisse et s'élargit. La zone alpine porte successivement les noms de Hautes et Basses Tours (Hohe et Niedere Tauern), culminant encore à 5.800 mètres, puis sont partagées par la vallée de la Mur en Alpes autrichiennes au nord, qui vont finir par le Wiener\Yald et le Kahlenberg en vue de Vienne, et Alpes de Styrie ou sud (2.400 m.) qui s'arrêtent près de Gratz, Les Alpes de Salzbourg (5.000 m. environ), le Salzkammergut aux lacs pittoresques et les Alpes calcaires d'Autriche (2.000 m. au maximum) forment la zone subalpine du nord; celle du sud entoure la Vénétie d'un demi-cercle de montagnes : Alpes Cadoriques ou Dolomitiques, aux aspects rappelant ceux de nos Causses, Alpes Carniques et Alpes Juliennes qui, après avoir dressé le Triglav ou Terglou jusqu'à 2.900 mètres, se terminent au col d'Adelsberg, grande route de Trieste à Vienne.
Très profondément entaillées par des vallées qui, des deux côtés, s'avancent à la rencontre les unes des autres, présentant des cols très bas entre les sommets les plus élevés, les Alpes sont relativement faciles à traverser, beaucoup plus que les Pyrénées, dont cependant, les pics suprêmes sont de 1.400 mètres moins hauts. Les cols ont été fréquentés dès la plus haute antiquité et ont permis les rapports entre les plaines de l'Italie et les pays du nord et de l'ouest de l'Europe. Cols de Larche, du mont Genèvre et du mont Cenisavec la France, du Grand Saint-Bernard, du Saint-Golhard, du Splùgen, avec la Suisse, du Brenner avec l'Allemagne et d'Adelsberg avec l'Autriche; cols de l'Arlberg entre le Rhin et l'Inn, de Toblach entre Adige et Drave, tous sont traversés par des routes, quelques-
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uns par des chemins de fer. La facilité des communications à travers les Alpes est un des traits les plus importants de la géographie de l'Europe centrale, dont elle expliijue l'histoire et le développement économique.
Hauteurs de la moyenne Europe. — Nous avons déjà vu que les Alpes sont entourées, à l'ouest, au nord et à l'est, par une sorte de fossé, plus ou moins large, plus ou moins profond. La vallée du Rhône français se prolonge, au nord-est, par le plateau suisse, haut de plus de 500 mètres, mais qui, enserré entre les Alpes et le Jura, a reçu souvent, par contraste, le nom de jjlaine. 11 est formé surtout de la molasse tertiaire. Le plateau havarois, tertiaire lui aussi, forme un triangle, haut de plus de 500 mètres à l'ouest, de moins de 500 mètres à l'est, entre le Jura allemand, le massif de Bohème et les Alpes allemandes. Enfin, la plaine de Hongrie, presque horizontale, formée en majeure partie d'alluvions, est le fond du lac qui recevait, jadis, les eau.v du Danuhe, et dont celui-ci n'est sorti qu'en perçant, entre les Alpes de Transylvanie et la Stara Planina halkanique, le défilé des Portes de Fer d'Orsova.
Au delà de ce fossé, les hauteurs de la moyenne Europe forment la contrescarpe. Elles commencent avec le Massif central de France, hloc de terrains cristallins, qui se prolonge à l'est par les hauteurs jurassiques et triasiques de Bourgogne, de Lorraine et du Jura, déjà étudiées avec la France, et sur lesquelles nous ne reviendrons pas.
La partie sud-occidentale de l'Allemagne est accidentée par des plateaux et massifs montagneux assez confus : les Vosges et la Forét-Noire sont les restes d'un système infiniment plus important, et qui semble s'être effondré dans la plaine d'Alsace et de Bade. Primitives au sud, d'altitude à peu près semblable (Ballon de Guebwiller dans les Vosges, 4.426 m.; Feldberg dans la Forêt-Noire, 1.493 m.), elles se prolongent vers le nord par les Chaumes et plateaux triasiques et boisés du Hardt et de l'Odenwald.
A l'est de la Forêt-Noire, faisant pendant au plateau lorrain, qui est à l'ouest des Vosges, s'étend le plateau triasique de Franconie. 11 est limité au sud-est par les hauteurs qui ont dû à leur composition jurassique les noms de Juras souabe et franconien : hauts de 800 mètres au maxinuun, ils sont séparés l'un de l'autre par la profonde dé|»ression où coule l'Altmûhl. A l'est, il arrive au Fichtelgebirge, massif de 1.050 mètres isolé de tous les côtés par de profondes vallées ; au nord-est, il est bordé par le Frankenwald et le
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Thuringerwald (de 800 à 1.000 m.); au nord, quelques massifs isolés, ilont certains sont d'origine volcanique (iUioen, Vogclsberg, Spessart, Taunus, Westerwald), le limitent et se rattachent au massif schisteux rhénan, qui se prolonge, à l'ouest du grand ileuve, par l'Eifel et les Ardennes. Tout à fait au nord, presque isolé, comme un cap dans la mer, le Harz, où le Brocken atteint 1.150 mètres, domine la plaine de l'Allemagne du Nord.
Le massif quadrangulaire de Bohème est presque tout entier composé de terrains cristallins et carbonifères. C'est un plateau de 900 à 1.000 mètres, entouré d'un rebord montagneux. Au nordouest, ri']rzgebirge (monts Métalliques), aux croupes de gneiss recouvertes de forêts, descend lentement vers la Saxe allemande, le Keilherg y atteint 1.255 mètres. Séparés de lui par la trouée de Pirna et les plateaux crétacés de la Suisse saxonne, profondément entaillés par l'Elbe, les Riesen Gebirge (monts des Ge'ants) avec leur Schneekoppe (1.645 m.) et les monts Sudètes (Altvater 1,490 m.), limitent le plateau au nord-est. Au sud-est, il n'y a pas de montagnes, les « hauteurs de Moravie » sont une ligne de partage des eaux sans ligne de faîte; mais la bordure sud-occidentale est abrupte; le Boehmerwald, granitique et gneissique, couvert de forêts superbes, élève le Arber à 1.476 mètres.
Un dernier groupe de hauteurs, séparé du massif de Bohème par la profonde dépression où coulent en sens inverses l'Oder et la Morava, entoure la plaine déprimée de Hongrie. Il commence avec le massif quadrangulaire, primitif et isolé du Tatra (2.660 m.), pour se continuer par le système demi- circulaire des Karpathes secondaires et tertiaires. Peu élevées en général, faciles à traverser, malgré leurs immenses forêts où vivent les derniers aurochs, les Karpathes se redressent avec la Czerna-Hora, aux sources de la Tisza (2.500 m.). Elles entourent ensuite le plateau tertiaire de Transilvanie, tombant abruptes à l'est, sur la Galicie autrichienne et la Roumanie. La limite méridionale du plateau est formée par les Alpes granitiques de Transilvanie, qui culminent au Negoï par 2.550 mètres, au-dessus du défilé de la Tour Rouge, et qui se terminent sur le Danube à Orsowa. Du côté de l'ouest, le plateau est séparé de la plaine hongroise par des montagnes, percées par les aftluents de la Tisza, et dont le massif principal est le Bihar (1.850 m.).
Plaines. — Au delà des hauteurs de l'Europe moyenne s'étend la grande plaine de la Basse Europe. Presque horizontale, elle s'étend sans dénivellation appréciable, sans séparation entre les divers bassins fluviaux. Exclusivement composée d'alluvions, elle se
relève un peu cependant, le long de la mer Baltique, dans les plateaux, de moins de 100 mètres d'allitmle, de Mecklenibourg et de Poméranic, fissurés et criblés de lacs.
D'autres plaines, que nous avons citées à mesure, s'insinuent dans les massifs montagneux : plaine horizontale de Hongrie, plaine de lœss exlraordinairement riche d'Alsace et de Bade, etc.
Littoral. — L'Europe centrale n'a qu'un littoral peu développé et peu riche en indentations. Sur la mer Baltique, les Haffde Prusse rappellent nos étangs du Languedoc, et sont séparés de la mer, peu profonde et presque douce, par des JVehrungen ou flèches de dunes sableuses. La côte de Poméranie et celle du Mecklenibourg sont peu découpées : le delta de l'Oder, enserrant les îles de Usedom et de Wollin, l'île curieusement articulée de Rùgen en sont les seuls points à citer. La racine du Jutland présente des estuaires profonds et sûrs, comme celui où se blottit le grand port militaire allemand de Kiel.
La côte de la mer du Nord est, en Allemagne, absolument semblable à ce qu'elle est aux Pays-Bas : mêmes dunes, mêmes digues pour défendre le pays contre l'invasion des flots, mêmes golfes d'inondation, comme celui de la lahde. Mais l'estuaire de l'Elbe, large et profond, rachète amplement la mauvaise disposition de la côte et a permis Hambourg comme l'Escaut explique Anvers.
Au sud, l'Autriche-Hongrie possède une partie du littoral de la mer Adriatique. Le voisinage des montagnes a découpé profondément cette côte, riche en golfes profonds et sûrs (Trieste, Pola, Fiume, etc.), protégée du côté du large par. la chaîne des îles Dalmates. Mais les montagnes, abruptes, le séparent trop nettement de l'intérieur du pays, et la difficulté de les traverser nuit au développement des ports austro-hongrois.
CLIMAT
Le climat de l'Europe centrale est intermédiaire entre le climat maritime de l'Europe de l'ouest et le climat continental de la Russie. L'influence adoucissante de l'océan Atlantique se manifeste de moins en moins à mesure qu'on s'avance vers l'est, pour céder bientôt la place à l'action des vents rigoureux de la Russie. L'orientation des lignes isolhères et isocliimènes est caractéristique. Tandis que les premières, indiquant les températures moyennes d'été, sont inclinées de l'ouest-sud-ouest à l'est-nord-est, et vont de -i- 24" au sud à -|- 46" au nord, les secondes, qui marquent les moyennes de l'hiver, sont dirigées presque du nord au sud, et
vont de H- 2" à l'ouest, à — 4" à l'est. En allant des bords du Rhin vers la Russie, on croise donc les unes et les autres, rencontrant par conséquent des hivers de plus en plus froids et des étés de plus en plus chauds. Berlin a des étés aussi chauds que ceux de |{()uon, mais des hivers norvégiens; Vienne et Buda-Pesth ont les mémos hivers que Berlin et des étés portugais. L'action du relief, qui s'élève du nord au sud, accentue ce caractère et explique que la Suisse, sous la même latitude que le centre de la France, ait des hivers rigoureux.
Les pluies diminuent graduellement de l'ouest à l'est, à cause de i'éloignement de l'Océan : 0 m. 80 sur le Rhin, 0 m. 50 à la frontière russe. Mais elles s'accroissent aussi du nord au sud, le relief de plus en plus considérable allant cherclier l'humidité jusque dans les hauteurs de l'atmosphère : de 0 m. 50 sur les bords de la Baltique, la couche d'eau annuelle s'épaissit jusqu'à plus de 2 m. 50 sur les massifs des Alpes suisses. L'Autriche-Hongrie doit à la disposition de son relief un régime spécial : tandis que la plaine du L)anul)e, entourée de montagnes, ne reçoit guère que 0 m. 40 à 0 m. 50 par an, les pays élevés du pourtour en recueillent plus de 1 m. 50.
COURS d'eAD.
L'Europe centrale est riche en cours d'eau en général réguliers et abondants ; ils rendent de grands services, tant à l'agriculture qu'aux communications. On peut en distinguer deux sortes : les neuves alpestres, et ceux qui proviennent des hauteurs de l'Europe moyenne.
Les premiers, alimentés par les glaciers, ont leur plus fort débit au moment de la fonte des neiges, c'est-à-dire en été, mais ils traversent en général des lacs où ils se clarifient et se régularisent; leur cours supérieur, dans les gorges étroites des Alpes, est torrentiel, et ne peut recevoir de bateaux, mais leur cours moyen et inférieur, sur le plateau et dans les plaines, est très navigable. Les tleuves qui proviennent des hauteurs de l'Europe moyenne ne sont alimentés que par les pluies, et n'ont pas de cours montagneux. Les uns et les autres, arrivés dans la plaine, s'étendent doucement, et leurs domaines ne sont séparés par aucun relief appréciable, ce qui a permis l'établissement de canaux de communication.
Rhin. — Le Rhin est le premier des fleuves alpestres, et celui qui en présente le plus nettement les caractères. Il prend sa source au cœur des Alpes, dans le massif du Saint-Gothard qui est le
DLiiois-KKr.r.o.MAr.n. 1 -
rs EUROPE CENTRALE.
grand centre de dispersion des eaux de T Europe. Dans un espace de quelques kilomètres carrés prennent leur source le Ilhùne, le Tessin, le Rhin et ses deux aflluents ou sous-affluents, l'Aar t.t la Reuss.
Le cours supérieur ou montagneux du Rhin va de sa source à Bàle. Le Vorder Rhein, ou Rliin antérieur, descend du col d'Oberalp et se dirige vers l'est jusqu'à Coire; il reçoit alors le Hinter Rhein, ou Rhin poste'rieur, né dans les glaciers du mont Adula ou Adule. De Coire, le Rhin, formé définitivement, se dirige vers le nord jusqu'au lac de Constance; puis vers l'ouest jusqu'à Bàle. A SchafTouse, il passe, par une chute célèbre, la ligne des hauteurs du Jura.
Dans cette partie de son cours, il reçoit, du sud, quelques affluents dont le plus important est l'Aar. Venue de la Furka, col du Saint- Gothard, elle traverse les lacs de Brienz et de Thoune, passe à Berne, et arrose le plateau suisse, recevant à gauche les eaux de rOberland et du Jura, à droite, celles que lui apportent la Reuss du Saint-Gothard par le lac des Quatre Cantons et la Limmat des Alpes de Claris par les lacs de Wallen et de Zurich. Aucun de ces torrents n'est navigable.
De Bàle h Cologne, se développe le cours moyen. Le Rhin s'étend d'abord en nombreux faux-bras dans la grande plaine où il sépare l'Alsace et le Palatinat bavarois à l'ouest, du Grand Duché de Bade à l'est. Ses crues violentes en ont éloigné les villes, Strasbourg et Karlsruhe sont à quelque distance du fleuve, mais Mannheim, Worms et Mayence baignent leurs quais dans ses eaux. Sa navigabilité est médiocre, de grands travaux ont du être faits pour permettre aux chalands de remonter à Mannheim, et l'on pense à les prolonger jusqu'à Bàle. A Bingen, le Rhin commence à percer le massif schisteux rhénan, c'est son « cours héroïque » : resserré dans un seul lit, profond et régulier, ce fleuve serpente entre de hautes croupes montagneuses couronnées des ruines de burgs; il passe à Cologne puis à Bonn.
Dans cette partie de son cours, il reçoit de nombreux affluents: à gauche, l'IU recueille pour lui les eaux du versant oriental des Vosges, arrosant Mulhouse, Colmar et Strasbourg; la Moselle lui apporte le tribut du penchant français des Vosges, par Épinal, Metz etTièves; quoique très sinueuse, elle est navigable dans de bonnes conditions. A droite, le Neckar arrose le Wurtemberg, et le Main, sinueux, lui arrive du Fichtclgebirge à travers la Franconie, eu baignant Francfort. La Lahn et la Sieg sont d'excellentes voies stratégiques ou commerciales vers la liesse, la Thuringe et la Prusse.
Le cours inférieur du Rhin commence à Cologne : large, abondant (plus do 2.000 m. c), il porte de nombreux bateaux. Il passe à Dusscldorf et Duisbourg. Par son affinent de droite, la Ruhr, il dessert les régions si industrielles de la Westphalie. Mais il quitte l'Allemagne, et va se jeter dans la mer du Nord aux Pays-Bas, et tout ce trafic a pour point de dépari et d'arrivée le port néerlantîais de Rotterdam.
Frontière pendant longtemps, fossé débordant de sang entre Welsches et Teutons, le Rhin est aussi et surtout une admirable voie de pénétration de l'Europe du nord-ouest vers l'Europe du sud, par la vallée de la Reuss et le tunnel du Saint-Gothard.
Danube. — Bien qu'il ne prenne pas sa source dans les Alpes, le Danube, par ses affluents de droite, mérite d'être compté parmi les Heiives alpestres.
Lui aussi est partagé, par le relief, en plusieurs parties, véritables bassins entourés de montagnes. .Son cours supérieur ou germano-autrichien va de sa source à Presbourg, entre les Alpes au sud, les Juras souabe et franconien, le massif de Bohême au nord. Né dans la Forêt-Noire, il coule au bord extrême du plateau bavarois, d'abord vers le nord-est, par Ulm où il reçoit des chalands et Ingolstadt jusqu'à Ratisbonne, puis au sud-est, par Passau, Linz, où il entre dans d'étroits défilés, pour s'étendre près de Vienne dans la plaine du Mardi feld.
Ses affluents lui viennent surtout du sud, lui apportant le produit de la fonte des glaciers alpestres : Lech, Isar et surtout Inn, venue de l'Kngadine, sont des torrents à peu près innavigables; sur la rive gauche, l'Altmiihl établit une communication avec le Main, la Naab vient du Fichtelgebirge, la Morawa arrose la Moravie, et permet d'arriver à l'Oder.
Le cours moyen ou Hongrois se traîne lentement, paresseusemont, entourant de grandes îles plates, à travers la plaine lacustro de Hongrie. Presbourg, Buda-Pesth puis Belgrade, et, à la sortie do la plaine, Orsowa, sont baignées par ses eaux abondantes, régulières, et qui portent de nombreux et grands navires.
Les tributaires sont, eux aussi très importants : après la petite Leitlia, qui sert, on ne sait pourquoi, à délimiter les deux parties de la monarchie austro-hongroise, la Drave, puis la Save, lui viennent des Alpes orientales. Très abondantes, elles sont navigables sur une bonne partie de leur cours ; la seconde forme, longtemps, la frontière entre l'Autriche-Hongrie et les États Balkaniques. A gauche, la Tisza ou Theiss est le seul grand affluent, mais elle est considérable. Née dans la Czerna-Hora, elle décrit une longue courbe
autour (le la Transilvanie dont elle recueille presque toutes les eaux par le Szamos, le Kôros et le Maros. Elle est longtemps parallèle au l)anubc, dont elle n'est sépare'e que par la plaine basse de ï'Alfoel, souvent inondée par les deux fleuves.
Le Danube inférieur n'appartient plus à l'Europe Centrale; il coule dans une grande plaine, séparant la Roumanie de la Bulgarie, puis se jette dans la Mer Noire par les trois bouches de Kilia, de Soulina et de Saint-Georges.
Le Danube forme une excellente voie de communication. Depuis les travaux accomplis dans les Portes de Fer d'Orsowa, de grands navires à vapeur peuvent le remonter jusqu'à Vienne, des chalands jusqu'à Ulm. Par le canal Louis, ils passent même dans le Main et le lUiin.
Fleuves de l'Allemagne du Nord. — La grande plaine de l'Allemagne du Nord est arrosée par de grands fleuves, nés dans les hauteurs de la Moyenne Europe. Aucun relief ne les sépare, leurs cours se sont déplacés depuis les âges géologiques antérieurs au nôtre, et leurs anciens lits ont été facilement rétablis pour former des canaux de jonction.
L'Ems arrose la Westphalie (Munster) et draine les marais de Bourtange. Son affluent, la Haase (Osnabrûck), la rapproche du Weser.
Le Weser est formé à Mûnden de la Werra Ihuringienne et de la Fulda hessoise (Gassel); il force, à Minden, le passage entre le Teutoburgerwald et le Harz, puis, après avoir passé à Brème, tombe dans la mer du Nord à Bremerhaven, près du golfe de la lahde. Son affluent, l'Aller, vient des environs de Magdebourg, empruntant l'ancien lit de l'Elbe.
L'Elbe est beaucoup plus importante. Elle recueille d'abord les eaux du plateau bohémien, dans un grand tour qui l'amène du Riesengebirge à la passe de Pirna. Dans son cours bohémien, elle reçoit la Moldau ou Vltava de Prague, et l'Eger, descendue du Ficlitelgebirge.
Après la passe de Pirna, elle entre en Allemagne, d'abord par les défilés profonds et pittoresques de la Suisse saxonne, passe à Diesdp, Dessau, puis, à Magdebourg, entre dans la plaine. Son cours est alors lent et profond, sillonné par d'innombrables chalands. A Hambourg, elle reçoit les plus grands paquebots modernes et se jette dans la mer du Nord devant Cuxhaven.
Ses affluents lui viennent, à droite, de la Saxe, parcourue par la Saale, qui descend du Fichtelgebirge, arrose léna et Halle, et se grossit de l'Elster de Leipzig, à gauche, du Brandebourg. La Havel
est un chapelet de lacs et d'étangs, né dans le Mecklembourg, mais grossie de la Spree berlinoise. Ilavel et Spree forment une voie navigable vers l'Oder.
L'Oder est né dans la partie restée autrichienne de la Silésie, à peu de distance de la Morawa, affluent du Danube. Il coule ensuite dans la Silésie prussienne, au milieu des bassins houillers, passe à Breslau, puis dans le Brandebourg où il baigne Francfort sur l'Oder, et Kustrin, entre enfin en Poméranie où, après Stettin, port actif, ii se jette dans la mer du Nord, formant un HafT séparé de la mei par les deux îles de Usedom et de Wollin. Swinemûnde est l 'avantport de Stettin. Ses affluents de gauche sont surtout des voies stratégiques souvent employées par les armées prussiennes pour ])énélrer en Bohème. A droite, la Warthe de Posen arrose la Pologne prussienne, et a permis d'établir des comnmnications par eau avec la Vistule.
Celle-ci, entrée en Prusse à Thorn, tombe dans la mer près de Dantzijï.
DEUXIÈME PARTIE GÉOGRAPHIE POLITIQUE ET ÉCONOMIQUE
L'Empire Allemand (Deutsches Ueich) occupe la partie septentrionale de l'Europe centrale. Il est borné au nord, par la mer du Nord, le Danemark, la mer Baltique; à l'est, par la Russie; au sud, par l'Autriche et la Suisse; à l'ouest, parla France, le Luxembourg, la Belgique et les Pays-Bas. Il s'étend sur la plaine de l'Allemagne du Nord tout entière, puis sur la partie occidentale des hauteurs de la Moyenne Europe, laissant la Bohème à l'Autriche; au delà du plateau bavarois, il atteint les avant-monts des Alpes; au delà du Rhin, il partage les Vosges avec la France, et le Massif schisteux rhénan avec la Belgique. Ses points extrêmes sont sous les 47" 20' et 560 de latitude septentrionale, les 5" 20' et 20» 20' de longitude orientale de Paris.
La superficie, 540.743 kilomètres carrés, est un peu supérieure à celle de la France (4.279 kilomètres carres de plus, soit l'étendue d'un des plus petits départements français).
Géographie politique.
Populations. — Si la superficie de l'Allemagne est sensiblement la même que celle de la France, la population est beaucoup plus considérable. Au recensement de 1905, elle s'élevait à 60.658 habitants, ce qui correspondait à 112 habitants par kilomètre carré. La répartition en est fort inégale. La plaine sablonneuse, en général inlertile et peu industrielle, est peu habitée : le Mecklembourg-Strelitz n"a que 55 habitants par kilomètre carré, tandis que les régions agricoles et industrielles de la Saxe en comptent 280 (585 dans le cercle do Chemnitz) et la Westphalie industrielle, autour de Dusseldorf, jusqu'à 475.
L'accroissement de la population est rapide, par l'excédent des
naissances sur les décès. Elle a {dIus que doublé en quatre-vingts ans, car elle ne s'élevait, en d816, qu'à 25 millions environ. Les naissances dépassent les décès déplus del. 200. 000 en moyenne tous les ans, ce qui correspond à une augmentation de 1 à 1.50 pour cent par an, une des plus considérables que l'on ait constatées en Europe. Les villes surtout ont profité de cet accroissement, et l'Allemagne tend de plus en plus à devenir un pays urbain. 54.0 pour 100, scàt plus de la moitié des Allemands, habitent dans des villes de plus de 2.000 âmes, près du tiers (28.8 pour 100) dans les cités supérieures à 20.000 habitants. L'afflux des populations rurales dans les villes est un phénomène très récent en Allemagne, conséquence de la naissance et des progrès de l'industrie. Les grandes villes sont modernes : en 1840, l'Allemagne n'avait que deux villes de plus de 100.000 âmes, Berlin et Hambourg; elle en a maintenant 41, groupées dans les régions industrielles. Le bassin de la Ruhr en compte 7 à lui tout seul (1).
Il y a une vingtaine d'années, une émigration considérable, conséquence de crises économiques, entraînait un grand nombre d'Allemands hors de leur pays. En 1881, 220.000 d'entre eux, soit près de 5 pour 100, s'embarquaient dans les ports, diminuant d'autant l'accroissement de la population, mais portant au delà des mers un peu de l'inlluence allemande. Depuis 1885, ce mouvement d'expatriation a rapidement décru sous l'influence de l'extraordinaire prospérité de l'industrie allemande. 22.000 Allemands seulement ont quitté leur pays en 1898 et en 1901, c'est-à-dire un chifl're à peu près égal à celui des émigrants français dans les années où il y en a le plus. Une légère reprise de l'émigration se produit depuis 1902, mais sans dépasser le chifl're de 28.000 (1905).
Les émigrants allemands se sont surtout dirigés vers les États- Unis : près de 6.000.000 de personnes nées dans les États qui forment actuellement l'Empire, sont allées s'établir dans la République américaine depuis 1820; au recensement de 1900, 8.000.000 d'Américains environ étaient nés de parents allemands, et dans ce chiflre, on ne compte pas ceux qui sont nés d'Allemands
(1) Principales villes (1905) :
Berlin 2.040.000 hab.
Hambouri; SO'i.OOO -
Munich / 5Ô9.000 —
Dresde .^17.000 —
Leipzig 504.000 —
Breslau 471.000 hab.
Cologne 428.000 —
Francfort-sur-le-Main. 55."). 000 —
ÏNurerabcrg 294.000 —
Dusscldorir .... 255.000 —
Etc., etc.
is;
déjà naturalisés citoyens américains. Ces habitants d'origine germanique ont une importance d'autant plus grande dans la confédération qu'ils se groupent dans la même région située entre le Missouri, l'Ohio et les lacs. Le \Yisconsin a plus du tiers de ses habitants Allemands, l'Ohio, rillinois, l'Indiana. etc., ont encore une population germanique considérable. Certaines villes, comme Milwaukee ont une majorité d'Allemands ; à Chicago, ils représentent 20 pour 100 de la population, et un atlas colonial allemand compte Chicago comme une des « grandes villes allemandes ».
Après les Etats-Unis, on peut citer comme but de l'émigration allemande le Brésil, dont les États du Sud (Santa Catarina, Rio Grande do Sul) comptent 250. 00(1 Allemands et ont de nombreuses agglomérations aux noms germaniques. Le Canada, l'Australie, les divers pays d'Afrique reçoivent aussi un contingent appréciable de germanophones. Seules, les colonies allemandes sont tenues à l'écart de ce mouvement. 11.525 personnes seulement représentent la race blanche dans les pays que l'Allemagne s'est attribués lors du partage du monde ; en admettant même qu'elles soient toutes allemandes, ce qui est peu probable, c'est un chitïre bien miuime. Encore doit-on remarquer qu'une bonne proportion de fonctionnaires et de soldats entre dans ce total. En somme, l'émigration allemande se détourne des colonies que, cependant, on avait créée.» pour la recevoir (1).
Ce n'est pas dire que l'émigration soit une perte sèche pf/n' l'Allemagne et que, quittant le territoire de la patrie, et évitant les colonies, se naturalisant citoyens des États-Unis, du Brésil ou de l'Australie, les émigrés ne rendent plus aucun service à la mèrepatrie. Bien au contraire. Même devenus Américains — et très Américains, — ils restent Allemands, excellents clients du commerce allemand, et surtout merveilleux commis-^t>yageurs et représentants des produits de l'industrie du « Vaterland » . Des publications en langue germanique, qui leur sont spécialement destinées, des voyages retentissants comme celui du prince Henri de Prusse aux Etats-Unis empêchent le lien de se rompre.
Les Allemands sont d'orisine assez homogène. On les rattache
(1) Destination des émigrants (moyenne 1899-1905) :
Total 27.422
Europe 1.250
États-Unis 22.555
Brésil 628
Autres pays d'Amérique . . 480
Afrique 225
Asie (pratiquement nulle depuis 1901) 37
Australie 188
tous à la race germanique. Malgré quelnues différences entre les habitants du sud (Bavarois, Wurtembergeois, Badois etc.), plus gais, plus affables et plus artistes, et ceux du nord (Prussiens en majorité), rudes, et souvent brutaux, le type allemand est assez net.
Au phvsique, l'Allemand est en général grand, de peau blanche, blond avec des yeux bleus, une certaine disposition à l'embonpoint lui donne l'apparence lourde. Gros mangeur, grand buveur de bière, grand fumeur de pipes, il est capable de donner un effort long et soutenu : les ouvriers sont parmi les plus laborieux du monde, les soldats sont d'excellents marcheurs.
Au moral, le portrait est plus difficile à faire. Les traits principaux du caractère allemand sont la ténacité, la persévérance, le respect des puissances établies. Rien ne rebute l'ouvrier ni même le savant ; les travaux les plus minutieux, les plus rebutants, auxquels le Français ne saurait s'astreindre, trouvent en Allemagne des hommes pour y consacrer leur vie. La science universelle doit beaucoup aux travailleurs d'Outre-Rhin, qui ont fourni les matériaux des grandes généralisations françaises ou anglaises. Le respect de l'autorité sous toutes ses formes a lait de l'Allemand un soldat admirablement discipliné, un fonctionnaire, un « bureaucrate », comme on dit souvent, remarquable.
En même temps, l'.^llemand a l'esprit pratique. Le goût de la poésie, de la musique, le mysticisme souvent signalés ne l'empêchent pas de voir les réalités : la politique de l'AllemasTie est connue, tous les moyens lui ont été' bons pour acquérir des territoires pendant la période de création de l'Empire, pour s'ouvTir des débouchés depuis que les préoccupations commerciales ont succédé aux aspirations patriotiques. Le mot souvent prêté au prince Rismarck : « La force prime le droit », n'a peut-être jamais été prononcé, comme tant de mots historiques, mais, comme ceux-ci, il aurait pu l'être, et représente un état desprit réel.
Ce sens de la vie pratique s'est manitésté d'une façon très heureuse dans le développement économique de l'Allemagne. Pour créer l'industrie et le commerce, pour améliorer la situation de l'agriculture, les savants se sont mis au service du pays. Le même sentiment qui les faisait s'appuyer sur la science historique pour prêcher la guerre sainte en 1815, les a orientés vers les recherches d'où pouvait sortir la richesse de l'Allemagne. Le savant allemand d'autrefois, portant de grosses lunettes, vivant dans les parchemins, pour y rechercher les intimes matériaux de la philologie, de l'histoire, ou les éléments d'un système philosophique.' existe de moins en moins. lia compris, mieux qu'aucun autre, l'utilité pratique de
la science. Géologie, botanique, géographie, et surtout physique et chimie ont été éluJiées dans leurs applications agricoles et industrielles. Les professeurs d'Universités ont créé de toutes pièces certaines industries, les plus importantes à l'heure actuelle, comme celles des produits chimiques et de l'électricité. Les étudiants ne sont plus exclusivement de futurs fonctionnaires, médecins, avocats, professeurs, mais aussi de futurs ingénieurs d'usine, des chimistes attachés à une entreprise industrielle. La Badische Fabrik de Ludwigshafen occupe à elle seule 148 chimistes, et elle a des concurrentes aussi bien montées qu'elle (1).
En dehors des Allemands proprement dits, il ne faut pas oublier quelques populations, réunies par la force à l'Allemagne, et dont la majeure partie n'accepte pas cette annexion : Polonais de l'est, que plus d'un siècle de sujétion n'a pas pu assimiler, Danois du Slesvig, Français d'Alsace et de Lorraine sont Allemands malgré eux.
Par contre, il y a des Allemands en dehors des frontières de l'Empire. L'Autriche compte plus de 1 I millions d'Allemands, que le parti pangermaniste, puissant à Vienne même, voudrait réunir au Deutschland, la Suisse a 2.500.000 citoyens qui parlent la langue allemande, mais sont citoyens fidèles de l'Helvétie; les provinces Baltiques de la Russie, le Luxembourg, la Belgique et la Hollande ont aussi un certain nombre de germanophones.
La langue allemande, excellent instrument pour la poésie, ne peut lutter avec l'anglais comme langue du commerce et des relations internationales : ses racines exclusivement germaniques, sa grammaire, et surtout sa syntaxe compliquées en font un des dialectes les plus difficiles à apprendre, et limitent son expansion.
Au point de vue religieux, l'Allemagne est inégalement partagée entre protestants (62.1 pour 100) et catholiques (50.5 pour lOU). Les premiers dominent surtout dans le nord, les seconds sont plutôt répartis dans le sud et l'ouest mais ne forment la majorité que dans la Bavière, le Grand duché de Bade et l'Alsace-Lorraine ; ils ne dépassent la proportion du cinquième qu'en Oldenbourg, Wurtemberg, Mecklembourg-Sch^Yerin et Prusse.
L'instruction publique est très développée. Nous avons déjà parlé des Universités, qui groupent 59.000 étudiants autour de plus de 3.000 maîtres. Beaucoup d'étrangers viennent y chercher la science qu'ils ne peuvent acquérir dans leur pays. L'instruction primaire est obhgatoire, et les résultats sont remarquables. Parmi les cons-
(1) Cl. Francis Ilclaisi, La force allcinaiiile. Paris, '190."ï, Maurice Scliwob, Le daii.'icr allonand, Paris, 1807, et Jules lluiel, En Allemagne, Paris,
lOvS-iubo.
crils, 4 pour 10.000 seulement sont illettrés. C'est une des proportions les plus faibles du monde.
Gouvernement. — L'Empire Allemand est de création récente. Le 18 janvier 1871, le roi Guillaume 1^'^ de Prusse était reconnu empereur héréditaire allemand dans la Galerie des Glaces de Versailles, au son du canon qui bombardait Paris. Sa constitution lui était donnée le 16 avril suivant.
L'Kmpire Allemand est un État fédéral : ses 25 Étals (4 royaumes, 6 grands duchés, 5 duchés, 7 principautés, 3 villes libres) d'étendues et de population bien inégales, gardent leur organisation et leur gouvernement particuliers : les uns, constitutionnels, les autres prestjue féodaux encore (1).
(1) États de l'AllemagTie :
Royaume de Prus«c
— Bavière
— Saxe
— NYurtemberg . . , Grand-Duclié de Bade
— Hesse
— Mecklembourg-
Sclnverin. .
— Saxe-AVeimar.
— Mecklembourg-
Strelitz . .
— Oldenbourg. .
Duché de Brunswicii
— Saxe-Mciningen. . .
— Saxe .\ltenbourg . . .
— Saxe-Cobourg-Gollia. .
— Anbalt .......
Principauté de Sclivvarzbourg-
Sonderihausen
— Schwarzbourg-
Rudolstadt . .
— Waldeck ...
— Pieuss , branche
aînée 317
— Reuss, brandie
cadette. ... 827
— Schaumbourg-
Lippc 340
— Lippe 1.215
Ville libre de Lùbcck 298
— Brème 256
— Hambourg .... 415 TeiTe d'empire d'Alsace-Lorraine. , 14.513
Nombre des mcmlircs
Superficie, kil. car.
Populalion.
du Bundesrath.
du Reiclistag
ISS EMPIRE ALLEMAND.
Le gouvernement fédéral, qui s'occupe de l'arme'e et de la marine, des finances, commerce, voies de communication et justice, est composé de la façon suivante : A sa tète, président héréditaire, est l'Empereur Allemand, qui est toujours le roi de Prusse; il représente l'Empire au dehors, déclare la guerre, quand elle est défensive, fait la paix, signe les traités, nomme à tous les emplois fédéraux, commande les armées et les flottes. 11 est assisté d'un Chancelier d'Empire et de ministres qui ne dépendent que de lui et ne sont responsables que devant lui.
Les lois intéressant l'Empire, la guerre, quand elle n'est pas défensive, les traités de commerce, etc., sont votées par les assemblées. La première, ou Bundesrath (Conseil Fédéral), est un congrès de 58 envoyés des divers gouvernements, ayant un mandat impératif; la seconde, le Reichstag (Diète d'Empire), est formée de 597 députés élus pour cinq ans au suffrage universel par les habitants.
L'Allemagne, créée « par le fer et par le feu », est u^e grande puissance militaire. Son armée, recrutée par le service obligatoire de tous les hommes de 20 à 59 ans, sans cesse augmentée, compte, sur le pied de paix, 24.000 officiers, 582.500 hommes et 106.000 chevaux. Par l'adjonction des réserves (Landwehr), elle pourrait atteindre 5 millions d'hommes exercés, et le Landsturm viendrait encore augmenter considérablement ce nombre.
Après s'être longtemps désintéressée de la mer, l'Allemagne a inauguré, depuis quelques années, une politique maritime : « Unser Zukunft ist iiber Meer », a dit l'Empereur Guillaume II; la préoccupation de sauvegarder les colonies, mais surtout de se préparer à une lutte éventuelle contre l'Angleterre, a décidé les Allemands à le suivre dans cette voie. La flotte allemande, devenue la troisième du monde, vise à enlever le deuxième rang à la flotte française, peut-être le premier à l'Angleterre (1).
(1) Flotte allemande (1908) :
Armés. En construction ou projetés.
Cuirassés 24 10
Garde-côtes *? »
Croiseurs cuirassés 9 o
— protégés i 6
Contre-torpilleurs 81 24
Torpilleurs divers 47 »
Sous marins 2 4
Equipages. . . 53.000 hommes et une réserve de 110.000
Lt's finances allemandes sont lourdement chargées par ces armements (1).
Géographie économique.
L'Allemagne, si grande et si prospère par l'industrie et le commerce, est la dernière venue, parmi les puissances qui se sont disputé, au XIX* et au xx« siècles, les grands marchés du monde. Elle doit l'élan qui l'a fait triompher de nombreuses rivalités, d'abord à la solidarité matérielle de tous les Etats de l'Empire depuis que sont réunis, dans un « ZoUverein » ou union douanière, les intérêts matériels de l'Allemagne; l'effort des industriels, des commerçants, des banquiers, des entreprises de voies navigables et de transports maritimes, est aussi rigoureusement combiné en temps de paix que le seraient les forces militaires de la nation en temps de guerre. L'Allemand n'est cosmopolite à aucun degré : il met l'Allemagne au-dessus de tout, aussi bien dans le domaine de l'industrie et du commerce que dans le domaine de la pensée pure. L'Allemagne doit aussi sa grandeur et sa richesse actuelles à la faiblesse de la diplomatie des autres Etats, qui ont lais-sé cette puissance, mal dotée pour la marine et à peine pourvue de colonies, signer des traités qui lui accordent le passage dans tous les ports les mieux situés des autres nations et dans toutes les colonies étrangères, sans qu'elle donne rien ou presque rien en échange. Par exemple, les colonies de l'Angleterre et celles de la France font beaucoup pour le commerce allemand. Aussi il ne sert plus à rien d'examiner si le territoire de l'Allemagne est bien ou mal placé pour le commerce, puisque le commerce allemand se sert d'un nombre infini de territoires d'Europe ou d'ailleurs qui n'appartiennent pas à l'Allemagne.
(1) Finances de rAllemagne, en millions de francs.
II. Budgets locaux
Recettes .... 5.412.6 Dépenses .... 5.591.1
Dette (capital . 15.048.5
Agriculture. — On peut dire que l'Allemagne n'est grandomcnl l'avorlsée, pour l'ex[)loitation agricole, ni par la richesse de son sol ni par la clémence de son climat. Si elle possède, en Saxe et au sud du plateau de Haute-Silésie, de pre'cieux dépôts de lœss, sa plaine du nord est trop souvent composée, en dehors de la région littorale des alluvions, de ce qu'on appelle la « geest », mélange de steppes et de dunes de sable. On y compte aussi nombre de marais et de tourbières (sumpfflaîchen, moorflaechen). Dans Test et dans le centre de l'Allemagne le climat est rude à cause de son caractère continental : l'hiver est rigoureux et dépouille complètement le sol, le printemps tardif est sujet à des retours de gelée, l'automne souvent aussi dur que l'hiver.
Dans l'Allemagne du sud la pauvreté d'un grand nombre de terroirs résulte de l'altitude des montagnes et des plateaux adossés aux Alpes.
Ce sont les pays de la moyenne Allemagne et de l'Allemagne du sud-ouest qui oll'rent les meilleures conditions de culture. Là sont les champs fertiles, les vignes et les jardins qui rappellent la richesse de l'Europe occidentale. Le pays d'Alsace-Lorraine conquis sur la France en 1871 est riche entre tous.
L'Allemagne, en dépit de conditions naturelles assez médiocres, est un des pays où le sol productif représente la surface proportionnellement la plus considérable : on estime que 94 pour 100 des terres sont productives (1).
Les forets couvrent 140.000 kilomètres carrés, soit 26 pour 100 de la superficie du territoire allemand. L'AlleraagTie du sud et la moyenne Allemagne ont des forêts de chênes, de hêtres, de sapins, etc. ; dans les plaines sablonneuses et dans les dunes de l'Allemagne du nord comme dans nos Landes se développent d'immenses plantations de pins sylvestres. Les pays les plus pauvres en forêts sont ceux du nord, le Mecklembourg, le Hanovre et le Sleswig- Holstein (2).
Les pays d'Allemagne conquis aux cultures ont une superficie d'environ 260.000 kilomètres carrés. Sur ce nombre la majorité est représentée par les cultures de céréales. L'Allemagne produit plus de céréales que la France, mais des céréales de moindre
(1) Terres arables, vignobles, etc 26.312.000 hectares.
Pâturages et terres en friche 10.945.000 —
Forêts 15.957.000 —
(2) Superficie forestière de l'Allemagne. 159.600 kilomètres carréi Revenu des forêts en Prusse,. , 100.000.000 de francs.
valiHir. Par exemple, le ble n'est cullivé que sur 9 millions d'hectares, landis qu'il y en a 7 en France : et le rendement y est le même que chez nous, hien qu'on ne sème en Allemagne le hlé que dans les terres les meilleures, dans la province du Rhin, en Saxe, en Silésie, en Thuringe et en Alsace-Lorraine.
L'avoine, qui se contente de terres maigres, occupe plus de i. 000. 000 d'hectares, un peu plus qu'en France. C'est la culture des terres sablonneuses et îroides du Urandehourg, de la Poméranie et de la Prusse proprement dite. C'est le cas du seigle, cultivé sur plus de 6.000.000 d'hectares, c'est-à-dire quatre fois plus qu'en France. L'orge, si nécessaire dans ce pays où la bière est un objet important de consommation et de commerce, est cultivée dans les mêmes régions que le blé : en Saxe, en Silésie et dans les provinces Rhénanes, sur 1.650.000 hectares.
L'abondance des pommes de terre est la véritable compensation à la pauvreté de l'Allemagne en froment. C'est une culture admirablement entendue en Allemagne, où l'on a su faire choix d'espèces sélectionnées, et les adapter à des sols convenables. Sur une surface de près de 5. 500.000 hectares, on en recueille, suivant les années, de 40 à 50 millions de tonnes en Silésie, en Saxe, dans le Rrandebourg, dans la Hesse, dans le duché de Bade et dans le Palaiinat Bavarois.
La culture des légumes s'est développée, en Allemagne comme en France, autour des grandes villes. On connaît les immenses champs de choux rouges des environs de Hambourg, les belles cultures d'asperges de la banlieue de Brunswick. Enfin d'admirables travaux, entrepris aux environs de Berlin pour dessécher les marais, ont été couronnés de succès : Potsdam a remplacé ses vignes chétives par de beaux jardins potagers.
Les cultures arborescentes n'ont pas été l'objet d'un moindre soin. Les terroirs qu'arrosent le Rhin moyen, le bas Neckar, possèdent des vignes qui ne récompensent pas toujours le vigneron, à cause de la fréfjuence des gelées printanières, mais qui, dans les bonnes années, donnent des variétés de vins que les Allemands comparent avec fierté aux meilleurs crus des pays plus riches en soleil. Autour du lac de Constance on voit de beaux ceps de vigne jus([u'à 457 mètres d'altitude, grâce à la douce température qu'entretient le lac. Les vignobles d'Alsace, de Colmar, Ribeauvillié, Riquewihr, ont rehaussé le nombre et la réputation des vignobles vraiment allemands. Toutefois, sur 120.000 hectares environ, l'Allemagne récolte 1.600.000 hectolitres dans les mauvaises années et 4.200.000 dans les années d'abondance.
Parmi les arbres fruitiers, le pommier, le prunier, le noyer sont les plus cultivés en Allemagne. On cite une petite ville du Brandebourg, Werder, au sud-ouest de Berlin, qui, grâce à une culture très savante, vend chaque année des fruits pour une valeur de plus de i. 000. 000 de francs.
Nombreuses sont les cultures industrielles dans l'Empire d'Allemagne : on les a d'autant plus encouragées que l'industrie, par son activité, est pour l'Allemagne la rançon de sa pauvreté agricole. On s'est appliqué surtout à celles qui, faites en grand, assuraient les meilleurs bénéfices. C'est ainsi que la culture du lin en Saxe, en Silésie et en Westpbalie a un peu décru, à cause du bon marché des importations russes. Les champs consacrés au chanvre ont été beaucoup plus réduits encore. On peut dire qu'en somme l'Allemagne a trois grandes cultures industrielles : la betterave, le houblon et le tabac. La betterave est admirablement cultivée dans les pays d'Anhaltet de Brunswick, dans les gras terroirs de la Saxe et de la Silésie; la betterave occupe là plus de 10 pour 100 des terrains agricoles. Cette culture est très développée en Allemagne parce que l'exportation du sucre (environ 200.000.0U0 de francs) est un des plus gros bénéfices de l'industrie allemande.
La même raison, le bénéfice de l'exportation de la bière a développé la culture du houblon. C'est dans les États occidentaux de l'Allemagne, dans le Wurtemberg, dans le duché de Bade et dans l'Alsace-Lorraine, puis dans la Bavière septentrionale, que l'on récolte le plus de houblon et le meilleur. La culture du tabac donne de moins sûrs bénéfices à cause de la concurrence des tabacs coloniaux. C'est dans la moyenne Franconie, aux environs de Nuremberg, que l'on récolte le plus de tabac, ainsi que dans le Brandebourg, la Poméranie et l'Alsace-Lorraine (1).
Élevage. — L'Allemagne est trop peuplée aujourd'hui pour se suffire, soit en bétail destiné à l'ahmenter, soit en laines, en peaux et en cuirs. On sait qu'elle importe pour plus de 400.000.000 de francs dp laines, pour autant de peaux, et pour 225 à 250.000.000 de francs de bétail par an. Pourtant on consacre à l'élevage la majeure partie des terres qui sont rebelles à de meilleurs emplois, soit environ 5.900.000 hectares. Il y a de bons pâturages dans les pays montagneux du sud où il pleut beaucoup, mais l'élevage y est
(1) Cultures industrielles : (moyenne des dix dernières années. Superficie. Production.
Belleravcs à sucre. . . » 15.000.000 tonnes.
Houblon 40.000 25.000 —
Tabac 20.000 45.000 —
gêne par la rigueur de l'Iiiver. Dans les plaines du nord, surtout au voisinage de la mer, on voit des pâturages dignes, par leur richesse et leur belle organisation, de ceux des Pays-Bas orientaux. Dans la moyenne Allemagne et dans l'Allemagne du sud-ouest, les pâturages, comme dans nos riches pays de France, alternent avec les cultures et y sont plus mêlés.
En résumé, la Saxe, la vallée du Rhin, le Wurtemberg, la moyenne et la basse Bavière, puis les districts baignés par la mer du Nord, possèdent les plus grasses prairies. Les pâturages proprement dits, qui donnent un médiocre profit aux éleveurs, sont limités à l'Allemagne du sud et du sud-ouest; les prairies naturelles sont surtout développées dans la plaine du nord; les prairies artificielles prospèrent dans les zones de riche agriculture : Silésie, Saxe, Brunswick, Alsace-Lorraine, pays de Bade. L'élevage des bêtes à cornes a pris, depuis cinquante ans, un merveilleux accroissement, grâce aux progrès de la science du croisement des races et de l'alimentation du bétail. C'est la Bavière qui est, à cet égard, de beaucoup la plus riche. C'est la compensation de sa pauvreté en cultures dans la zone alpestre. L'Allemagne est riche en chevaux, mais en élève trop peu pour se passer de l'importation, soit de Russie, soit d'Amérique. Les chevaux de selle, de trait rapide, de la Prusse orientale, grands, finement découplés, d'allure belle, quoique un peu molle, mais capables de fournir de longues traites, sont mis par les connaisseurs sur le même rang que les anglais et les anglo-normands. Le Hanovre et le Mecklembourg ont aussi des races estimées.
L'Allemagne, comme tous les pays où la population est dense, et l'agriculture en progrès, élève un nombre de moins en moins considérable de moutons; c'est dans les provinces centrales et orientales du royaume de Prusse, et en général dans les pays les plus pauvres en céréales, comme le Mecklembourg, la Poraéranie et le Brandebourg, que sont nourris les plus grands troupeaux.
Les porcs sont élevés en grand nombre dans les contrées où les troupeaux de bêtes à cornes forment la plus grande richesse et où sont les fermes les plus considérables, c'est-à-dire dans l'Allemagne occidentale, dans la Westphahe, dans les provinces rhénanes, la Haute-Bavière, etc., etc. Les chèvres vivent des plus maigres pâturages dans les régions de la Haute-Franconie, de la Thuringe, de la liesse et du Brunswick. Enfin l'Allemagne élève beaucoup de volailles et beaucoup d'abeilles (1),
(1) Élevage en Allemagne . chevaux, 4.200.000; bêles à cornes, 19.OOO.0OO moutons, 8.000.000; porcs, 19,000.000; chèvres, 5.500.000.
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C'est aussi l'un des pays les plus giboyeux de l'Europe et l'un de ceux où la loi protège le mieux le gibier et empêche le gaspillage. Cerfs, chevreuils, sangliers, lièvres, sont tués en grand nombre chaque année et expédiés avec gros bénéfices sur les marches des pays voisins.
La pèche maritime est aussi bien organisée. Il y a de grandes sociétés de pèche, avec outillage perfectionné et moyens de vente très habiles dans les ports de la mer du Nord, à Emden, Geestemiinde, Hambourg, Altona, Bremerhafen; sur la Baltique, Stettin est devenu un important marché de poissons. La flottille allemande de pêche, qui compte un grand nombre de bateaux à vapeur, a un tonnage de plus de 100.000 tonneaux etest montée par Tt.OOO hommes. Son produit annuel est d'environ 20.000.000 de francs. Enfin, la pisciculture a fait de grands progrès et est vraiment organisée avec science.
Productions minérales. — Le sous-sol de l'Allemagne est exploité avec méthode depuis plusieurs siècles: il renferme de nombreuses richesses minérales dont les industriels tirent le meilleur parti et qui sont une des causes les plus actives de la prospérité si remarquable du pays.
Le combustible minéral existe sous toutes ses formes : houille grasse ou maigre, anthracite et lignite. L'extraction a fait là des progrès plus rapides que partout ailleurs, sauf aux États-Unis. L'Allemagne est le troisième pays producteur de houille du monde, après les États-Unis et la Grande-Bretagne. Elle possède trois groupes de houillères : ceux du Bhin, de la Saxe et de la Silésie. Près de la moitié de la production allemande est fournie par le bassin de la Buhr, qui n'est autre chose que l'aile orientale des bassins belges. Viennent ensuite, par ordre d'importance, les houillères de Silésie, dont un quart à peine est exploité, puis celles de la Saxe. La Saxe prussienne et le Brandebourg fournissent surtout du lignite (1).
La plaine du nord, composée exclusivement de terrains récents, ne possède que des tourbières, comme celles du Ilavelland oriental.
Le minerai de fer, très commun dans l'Erzgebirge, les Sudètes
(1) Production houillère (houille etlçoite). t860. . . 20.000.000 tonnes
1900. . . 195.000.000 — dont 56.400.000 tonnes de lignite Moyenne 1899-1905. 150.000.000 — valant 1 milliard de francs. Valeur moyenne de la tonne de houille (1906), 10 h\ 99.
Le minerai de fer, très commun dans l'Erzgebirge, les Sudctes el surtout la Ilaute-Sile'sic, j est exploite' depuis le moyen agc. On (•\trait aujourd'hui de toutes ces mines 19.500.000 tonnes, valant plus de 90. 000. 000 de francs: c'est deux fois et demie la production de la France. Aussi l'Allemagne exporte-t-elle du fer pour près de 500.000.000 de francs, tandis qu'elle n'en achète que pour 170.
L'Allemagne produit encore une notable quantité de zinc, notamment en Silésie, dans le district de Kœnigshûtte (700.000 tonnes valant plus de 04.000.000) ; les mines du Harz, de Freyberg, en Saxe, et de Tarnowitz, en llaute-Silésie, donnent d'excellents produits (150.000 tonnes valant 20.000.000). Quant aux minerais de cuivre, on les exploitait beaucoup jusqu'au moment où l'énorme production des États-Unis d'Amérique a rendu la concurrence difficile; l'Allemagne, pays de grandes industries électriques, et qui, pour cette raison, consomme beaucoup de cuivre, doit en acheter beaucoup (production 800.000 tonnes).
L'Empire n'est pas seulement riche en métaux proprement dits. Ses salines de Saxe et d'Alsace-Lorraine fournissent environ 1.900.000 tonnes valant 20.000.000: ses eaux minérales d'Ems, Wiesbaden, Aix-la-Chapelle, etc., sont célèbres. Ses carrières constituent une part importante du revenu national. Depuis quelques années, l'Allemagne est devenue le grand pays producteur des sels de potasse ; nulle part on ne les trouve en aussi grande abondance. Les mines de Saxe et la moyenne Allemagne donnent une production annuelle de 5.500.000 tonnes.
Industrie. — L'Allemagne est heureusement douée pour l'industrie puisqu'elle possède beaucoup de houille, de fer, et d'autres métaux. A cette heureuse condition naturelle, elle joint l'avantage que donne aujourd'hui la science au commerce comme à l'industrie; depuis le savant d'Université jusqu'à l'ouvrier, chacun consacre ses eflbrts d'instruction au bien-être et à l'élargissement de la communauté allemande. Les savants allemands travaillent assurément pour l'humanité, mais ils réservent leur premier et meilleur effort pour leur patrie. Cependant, les dons de la nature en combustibles et en métaux, et les bienfaits de la science et de l'enseignement technique ne suffiraient point, si l'AllemagnA n'avait une audacieuse diplomatie qui a su lui ouvrir tous les grands marchés du monde, sans qu'elle pût rien ofl'rir de semblable en échange, tous les ports ou presque tous les ports de ses rivaux. C'est en quoi sa grande victoire de 1870-1871 sur la France s'est traduite par des bénéfices commerciaux; un État qui
a fait preuve de sa force et que l'on redoute impose en pleine p?,ix ses conditions dans le domaine économique. Cette situation privilégiée dure, bien entendu, ce que dure l'effroi ou le respect de cette force.
Les statistiques les plus récentes attestent que l'extraction, la mise en œuvre et la transformation en objets industriels des matières premières minérales, occupent en Allemagne plus de 1.000.000 d'ouvriers, dirigés avec intelligence par de très nombreux ingénieurs, qu'on y voit quelquefois remplir, dans un stage fructueux, les fonctions de contremaîtres : cet efibrt est secondé par l'outillage le plus perfectionné. Il y a en Allemagne une très forte proportion d'ouvriers instruits, une très faible de véritables manoeuvres, car les macliines ont grandement remplacé ces derniers.
Les industries dérivées de la houille ont pris une importance considérable : par exemple l'industrie des couleurs tirées de la houille, qui est d'invention française, a atteint en Allemagne un tel degré de perfectionnement, que l'Empire produit les quatre cinquièmes des matières colorantes utilisées dans le monde : la valeur des produits de cette industrie dépasse 700.000.000 de francs. Elle s'est naturellement développée dans les grandes villes du bassin de la Ruhr et des provinces Rhénanes, en Saxe et en Silésie, près des houillères.
Le minerai de fer traité dans 250 hauts fourneaux a produit, en 490G, 10.800.000 tonnes de fonte, plus de quatre fois la production française. L'Allemagne vient maintenant au troisième rang, après les États-Unis, presque au même niveau que l'Angleterre.
Les hauts fourneaux les plus importants sont locahsés en Westphalie, où les groupes de Rochum, d'Iserlohn et d'Essen sont les plus fameux, l'acier sort principalement des forges de Westphalie et de Saxe. Essen est sans contredit le premier centre de production de l'acier en Allemagne. La production de l'Empire en acier dépasse 11.000.000 de tonnes, supérieure à la production anglaise, en sorte que les aciers allemands font concurrence aux produits anglais en Angleterre même et plus facilement encore dans les colonies anglaises.
Les industries mécaniques ont pris un grand essor, comme les industries métallurgiques, grâce à l'abondance extraordinaire de la houille et des métaux. Chacune des grandes régions houillères est devenue un centre i'étonnante activité. La région rhénane et westphalienne est toujours au premier rang : on y trouve une agglomération d'usines telles que les plus riches districts de l'Angleterre peuvent seuls lui être compare's. Sur un espace moindre que la
moitié de notre département du Nord, se pressent Krefeld, Duisliourg, Esscn, Bochum, Dortmund, Barmen, Elberfeld, etc., etc.; là, près de 'i. 000. 000 d'hommes construisent des machines de tout genre, du matériel de chemins de fer, du matériel de guerre, des canons de marine ou de campagne, depuis les pièces de cent tonnes jusqu'aux mitrailleuses, des plaques de blindage pour cuirasser les croiseurs, des machines à tisser la soie, la laine et le coton. L'usine Krupp, à Essen, la plus grande de l'Allemagne, compte plus de i'KOOO ouvriers; les aciéries de Bochum en occupent 8.000. Même activité variée dans la région de la Sarre, à Sarrebruck et en Alsace-Lorraine, à Hayange, dans le même district minier qu'exploitent les grandes usines françaises de Longwy, à Sarreguemines, Mulhouse; en Saxe et en Thuringe, autour de Plauen, de Zwickau, de Chemnitz; en Silésie, autour de Breslau. Le développement du commerce maritime a fait surgir des établissements de constructions navales dans le voisinage des ports, à Brème, à Liibeck, à Hambourg, Kiel et Stettin ; les établissements Vulkan et Pomérania sont tout à fait comparables a ceux de la Clyde, en Angleterre. C'est là qu'ont été construits, jusqu'à ces derniers temps, où la Grande-Bretagne a repris l'avantage, les plus grands navires de commerce qui soient au monde. L'Allemagne construit pour l'étranger beaucoup de navires de commerce et de guerre.
Le caractère scientifique de l'industrie allemande s'est surtout manifesté par l'éclosion et les progrès des industries électriques, aujourd'hui les premières du monde. 11 en est de même de la fabrication des instruments d'optique, si célèbre à léna.
Les verreries de Bayreuth, en Bavière, de Forbach, en Alsace- Lorraine, et les faïenceries de Saxe, de Sarreguemines, ont une réputation européenne.
L'Allemagne est dotée de quelques industries dérivées du règne végétal qui sont formidablement outillées pour l'exportation. Elle tient notamment le premier rang pour la fabrication du sucre. Le principal centre de production est aujourd'hui dans la Saxe prussienne. Elle a fabriqué, en 1906, tout près de 2.000.000 de tonnes de sucre, deux fois la production de la France, -qui est passée aujourd'hui du premier au quatrième rang. En 1906, l'Allemagne a exporté pour oOO.OOO.OOO de francs de sucre. Mais il est probable que la mesure prise par la « Conférence internationale des sucres, à Bruxelles », notamment la suppression des primes à l'exportation, puis l'organisation supérieure de la production du sucre de canne dans les colonies anglaises, vont éprouver l'Allemagne après la France.
193 EMPIilE ALLEMAND.
La réj)utation des bières de Bavière, d'Alsace, leur vaut un énorme dchil sur les marchés européens; la fabrication est particulièrement active et célèbre à Munich, à Nuremberg et à Strasbourg. Mais les brasseries de l'Allemagne du Nord fournissent les deux tiers dune production totale de 75.000.000 d'hectolitres, plus de cinq fois la production française.
La fabrication de l'alcool est aussi extrêmement active dans l'Empire; les régions de culture de pommes de terre, de betteraves, les ports de mer, ont leurs distilleries qui produisent plus de 4.400.000 hectolitres d'alcool. L'utilisation industrielle de l'alcool est, en Allemagne, plus considérable que nulle part ailleurs. Les prix relativement bas du produit permettent de l'employer comme source de lumière et de force motrice à la place du pétrole.
L'Allemagne, dont l'industrie colonnière s'est tellement accrue, en quantité et en qualité, par l'annexion de l'industrieuse Alsace, vient désormais au troisième rang des États qui filent et tissent le coton, après la Grande-Bretagne et les États-Unis. 11 y a aujourd'hui, sur le ten-itoire de l'Empire, près de 10.000.000 de broches. Les principaux centres de production sont, par ordre d'importance : en Saxe, Chemnitz et Zwickau ; dans la province rhénane, KIbcrfeld et Cologne; en Silésie, Gœrlitz et Schweidnitz ; en Alsace, Mulhouse; si l'Allemagne importe pour plus de GOO.OUO.OOO do francs de coton, ses exportations de cotonnades, fdés, etc. sont particulièrement importantes en Amérique, et dans les colonies anglaises et françaises (500.000.000 de francs).
Pour la filature et le tissage de la laine et de la soie, l'Allemagne n'est point encore aussi avancée que pour le travail du coton ; cependant elle menace la France et l'Angleterre par le bon marché de ses produits. Les principaux centres de travail de la laine sont Chemnitz en Saxe, Elberfeld et Cologne.
Le travail des étoffes et des rubans de soie se fait presque uniquement à Krefeld, à Barmen et à Elberfeld, qui sont supérieurement outillées, et font une concurrence terrible à Lyon et à Saint- Etienne.
En résumé, il est incontestable que l'industrie allemande a lait de merveilleux progrès depuis trente ans. Ces progrès sont dus au goût de l'Allemand pour l'instruction et à son extrême audace commerciale, notamment à son habileté de « placier » à l'étranger. Il faut ajouter aussi que l'industrie allemande n'a pu vendre avec succès ses produits que grâce au libéralisme de beaucoup d'États étrangers qui ne savent ou ne veulent pas se défendre contre l'invasion des produits allemands, par exemple l'Angleterre et scn
immense empire colonial, la France et ses admirables possessions d'outre-mer.
La population industrielle de l'Allemagne est aujourd'hui d'environ 22.000.000 de personnes. Cet accroissement de la population ouvrière a complètement transformé certaines re'gions, autrefois les plus désertes du pays. En 1792, le comté de la Mark ne comptait guère que 50 habitants par kilomètre carré. Après la découverte de la houille, cette densité passa à 150 dès 1814. Le groupe jumeau de Barmen et Elberfeld n'avait que 25.000 habitants au début du siècle; il a dépassé 500.000 aujourd'hui.
Voies de communication. — Depuis cinquante ans, l'Allemagne a déciqilé le chidre de son commerce. Elle tire de ces bénéfices commerciaux de quoi faire vivre sa surabondante population. Cet enrichissement commercial, elle le doit d'abord à sa richesse en outils et en métaux, qui lui permet de produire à bon compte les objets d'exportation. Mais elle le doit beaucoup aussi à l'instruction de ses commerçants, à l'organisation de ses ventes qui sont souvent directement faites par les producteurs, au nombre et à la qualité de ses banquiers d'Allemagne et de l'étranger, qui savent importer à bon compte les capitaux du dehors et les multiplier au profit de l'Allemagne. Enfin et surtout elle le doit à la parfaite harmonie qui réunit tous ses moyens de production et de vente à l'intérieur et à l'étranger, à la discipline de ses chemins de fer qui ne sont point divisés les uns contre les autres ou coalisés avec l'étranger, à l'outillage supérieur de navigation sur ses canaux et ses rivières, et par-dessus tout à la politique vigilante de la diplomatie impériale qui a signé encore avec les Etats étrangers des conventions commerciales, grâce auxquelles les grands marchés du monde se sont largement ouverts à l'Allemagne tandis que l'Allemagne se protégeait jalousement contre l'invasion des produits étrangers. Là est la cause la plus active des succès actuels de l'Allemagne, car la vigilance des pays étrangers ne sera pas trompée deux fois.
L'Allemagne a des voies de communication nombreuses et perfectionnées, routes, voies ferrées, voies navigables. C'est même dans ce pays que l'on fait en ce moment les plus curieuses expériences de traction électrique des trains de chemin de fer d'une grande rapidité : grâce à l'électricité, on espère que la vitesse des grands express pourra atteindre sur les lignes ferrées allemandes 200 kilomètres au lieu de 80 à 100 qu'on obtient actuellement.
Les grands travaux d'aménagement des cours d'eau sont pourtant ceux qui ont le plus contribué à la prospérité industrielle de l'Allemagne et à son activité commerciale. On a approfondi et canalisé
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le Rhin, le Main, l'Enis, l'KIbe et l'Oder. Pour le Rhin seul, on a dépensé oUO niillicnis de i'rancs; et l'on peut dire que sur l'Elbe la navigation est aussi active que sur la Seine entre Paris et Rouen. Or, l'Elbe était beaucoup plus difficile à aménager et à régulariser que la Seine; l'Oder porte aujourd'hui jusqu'à Kosel des bateaux de 500 tonnes. Au lieu de dépenser d'énormes sommes pour obtenir les profondeurs nécessaires aux bateaux de fort tonnage, les ingénieurs allemands ont habilement résolu le problème par la modification beaucoup plus économique de la forme des bateaux de rivières et de canaux. Là est le secret de l'efficacité des résultats obtenus en Allemagne en présence d'une nature fluviale beaucoup plus rebelle, et moyennant des sacrifices d'argent beaucoup moins considérables. En effet, fleuves et canaux sont soumis à une police sévère, inconnue dans d'autres pays où la mauvaise volonté d'un batelier fait arrêter les autres pendant des heures et des jours.
Malgré tout, les aménagements ne sont pas encore complets. Si l'Elbe, l'Oder et la Vistule sont aujourd'hui unies, si l'Ems doit être jointe au Rhin par le canal de Dortmund, les réseaux du Weser et du Rhin restent encore coupés l'un de l'autre. Mais une active propagande et des études ont été faites pour la création d'une grande voie navigable du Rhin à l'Elbe par le Weser. Une loi récemment votée en Autriche assure la jonction des voies navigables allemandes avec le Danube autrichien, route de l'Europe orientale et de l'Asie.
L'Allemagne dispose d'environ 14.500 kilomètres de voies navigables, dont 5.000 kilomètres de canaux; sur ce total, 12.000 kilomètres sont accessibles à des bateaux d'un mètre de tirant d'eau. C'est sur l'Elbe et le Rhin que le trafic est le plus actif (5/7'^^ du total). Ruhrort a un tonnage de 9.500.000 tonnes, c'est-à-dire plus que Marseille et Paris. Duisbourg et Mannheim sont des ports plus actifs que le Havre. De 1879 à 1905, le poids des marchandises montant ou descendant le Rhin a passé de 5.400.000 à 58.500.000 tonnes.
Le plus important de tous les canaux allemands est le canal maritime de Kiel, entre la Raltique et la mer du Nord, grâce auquel le commerce allemand peut éviter les détroits danois : Hambourg est ainsi devenu l'avant-port de la Baltique aussi bien que le grand port de la mer du Nord. Ce canal, long de 98 kilomètres, est accessible à presque tous les grands navires de commerce (1).
(1) Tralic du Canal Empereur-GuiHaumc (1907) :
Navires 55. 158 jaugeant 5.965.000 tonneaux.
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Celte activité des voies navigables allemandes est merveilleuse : pourtant, quand on la compare à celle des voies navigables françaises, il ne faut pas oublier que nos fleuves et nos canaux débouchent sur plusieurs mers, et que par conséquent la circulation y est d'une intensité beaucoup moins apparente, de même que nos ports, plus nombreux, et d'exposition différente, se partagent beaucoup plus ce qui en Allemagne est nécessairement concentré. En outre, llcuves et canaux français, exception faite du grand fleuve du Rhin, sont plus profonds que les canaux allemands et plus uniformes dans leurs dimensions, ce qui permet des échanges à des distances plus grandes, avec de trop nombreuses écluses, il est vrai.
Le réseau des voies ferrées de l'Empire d'Allemagne a les mémos avantages de disposition et discipline que son réseau de voies navigables. Ce réseau comprend 58.000 kilomètres de lignes à voie normale. Sur ce total, l'Etat administre plus de 50.000 kilomètres. Aussi, il n'y a point de rivalité de compagnies qui puisse empêcher les voies ferrées de travailler dans l'intérêt de l'Allemagne; le gouvernement impérial est donc libre de conclure ou de refuser les ententes avec les compagnies de pays voisins, suivant qu'elles sont avantageuses ou nuisibles aui industriels et aux commerçants d'Allemagne. La préoccupation de l'intérêt national prime tout naturellement ici la préoccupation du gain. L'absence de sectionnement en compagnies a permis également l'organisation da grandes gares en dehors de Berlin. Il n'y a point de centre administratif des chemins de fer allemands : les trajets et le tracé des lignes sont faits dans l'intérêt national. Enfin, l'État allemand a compris qu'il ne devait y avoir aucune rivalité entre les voies ferrées et les voies navigables, mais, au contraire, assistance mutuelle pour le triomphe des intérêts allemands. C'est encore un avantage de la gestion par l'Etat que d'avoir mis dans l'organisation des chemins de fer beaucoup de la rigoureuse discipline qui règne dans l'armée; on sait que la force d'attaque ou la force de résistance d'un État tient pour beaucoup à la rigoureuse organisation de son réseau de voies ferrées.
Il ne faut pas, d'ailleurs, se décourager en faisant la comparaison des 58.000 kilomètres de voies ferrées de l'Empire d'Allemagne avec les 46.000 de notre France. L'Allemagne a un absolu besoin de voies ferrées plus étendues et servies par un matériel plus nombreux, d'abord parce qu'elle n'a qu'une façade maritime, tandis que chez nous le cabotage remplit souvent rofiîce des voies ferrées; en outre, l'Allemagne n'a pas un réseau de voies navigables desservant de bout en bout son territoire comme en a la France.
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Marine marchande ; ports de mer. — On sait que la majeure partie du commerce exlcrieur de rAllemagne (70 pour 100) emprunte la voie de mer. La flotte allemande de commerce est aujourd'hui la deuxième du monde (1). L'Allemagne est le pays maritime possédant le plus grand nombre de navires considérables; les derniers paquebots lancés des chantiers allemands jaugent plus de 20.000 tonnes et filent 22 et 23 nœuds sur les lignes d'Europe aux Etats-Unis d'Amérique. On vient de lancer d'autres paquebots d'un tonnage presque double. L'Allemagn» doit assurément ce développement de sa marine à la science de ses ingénieurs et de ses constructeurs, comme à sa richesse naturelle en houille et en métaux; on peut aussi attribuer cet essor à l'habile transformation de ses grands ports, comme Hambourg, où l'on a dépensé 50.000.000 de francs en outillage dans les trente dernières années. Mais ces progrès tiennent aussi aux avantageuses conditions que les peuples rivaux, et notamment les propriétaires de nombreuses colonies, comme la Grande-Bretagne et la France, ont consenties par traité à la marine allemande, sans être vraiment payées de retour. Cherbourg en France, Southampton en Angleterre, contribuent à la fortune des lignes de navigation allemandes qui relient Hambourg et Brème à l'Amérique; sans ce passage dans les ports de France et d'Angleterre, les armateurs allemands n'auraient point la clientèle des riches voyageurs du continent et des îles. S'il existe entre les États-Unis et l'Allemagne sept lignes de paquebots avec vingtcinq départs par mois, c'est grâce aux escales que font les navires allemands dans les ports mieux situés de Hollande, de France et d'Angleterre.
Hambourg est le premier port de l'Allemagne et de rEuro[>c continentale. Le mouvement de ses ports, entrées et sorties comprises, est de 20.800.000 tonneaux. Hambourg a une flotte de 1.200 navires, jaugeant 1.550.000 tonneaux, dont 650 vapeurs représentant 1.080.000 tonneaux. Brème, ou plutôt ses avant-ports de Bremerhafen, Geestemunde, etc., puisque les gros navires ne peuvent remonter à Brème, a une flotte à vapeur de 516.000 tonneaux. Cette flotte de commerce était montée, en 1907 par
{■[) Marine marchande (1907) :
Voiliers .... 2.597 navires jaug-cant 552.000 tonneaux.
Vapeurs. ... 1.855 — ' — 2.097.0U0 —
Totnux : 4.450 navires jaugeant 2.029.000 tonneaux.
<>'^.000 matelots; c'est donc une excellente pépinière pour la marine de guerre que développe l'Allemagne.
Les autres grands ports sont Stettin, où sont ùtablis les grands chantiers de consrtruction Vulkan, Dantzig, Kiel, Lubeck.
Commerce. — Si l'on additionne, comme c'est la coutume, coutume peut-être contestable, les importations et les exportations d'un peuple pour apprécier les bénéfices de son commerce, l'Allemagne est la seconde des grandes puissances commerciales du monde, après l'Angleterre, avant les États-Unis et la France. En tout cas, on ne peut qu'admirer la rapidité de l'extension des ventes et des achats de l'Allemagne (1). Les chiffres de l'importation et de l'exportation sembleraient indiquer, si l'on s'en tenait à la doctrine de la balance du commerce, un appauvrissement de l'Allemagne qui achèterait pour environ un milliard et demi de plus qu'elle ne vendrait. Mais il faut se garder de cette explication quand on envisage le cas de l'Allemagne; en effet, d'une part l'Empire achète une très grande quantité de matières premières, cotons, laines, peaux, cuirs, bois, soies, caoutchouc, etc., etc., dont elle accroît beaucoup la valeur par le bon marché et l'ingéniosité de sa main-d'œuvre.
De plus, le développement de la marine marchande de l'Allemagne a pour résultat d'augmenter les bénéfices de la vente de ceux du prix de transport sur un très grand nombre de marchés de l'univers. Enfin, le nombre et l'activité des maisons de banque allemandes dans l'univers donnent encore à l'Allemagne un surcroît considérable de bénéfices; l'Allemagne importe beaucoup de capitaux étrangers qu'elle fait fructifier pour elle, en gagnant plus que l'intérêt qu'elle sert aux prêteurs. Ajoutons, en outre, que, par exemple, certaines importations des États-Unis d'Amérique en Allemagne ne sont pas autre chose que la vente au bénéfice des Allemands établis là-bas à des Allemands restés en Europe ; on en pourrait dire autant de beaucoup de pays oîi les Allemands entretiennent des agents commerciaux qui achètent des terres, des usines, et contribuent ainsi à la prospérité de tout ce qui est allemand dans le monde.
Progrès du commerce germanique :
1850 I.SnO.OOO.OOO de francs.
Les principaux articles d'importation sont les produits agricoles et les denrées alimentaires, puis les matières premières nécessaires à l'industrie, minerais, laines, cotons et bois. Les principaux articles d'exportation sont les produits chimiques, les articles en fer, les cotonnades, la houille, les machines, les lainages et les fers bruts.
Les États avec lesquels l'Allemagne entretient les relations commerciales les plus actives sont : d'abord la Grande-Bretagne, qui échange pour près de 2 milliards et demi avec l'Empire Allemand. En réalité, grâce à l'activité des relations de l'Allemagne avec les colonies anglaises autant (|u'avec la métropole, on peut dire que les avantages se balancent de part et d'autre, peut-être même que l'Allemagne en retire le plus grand bénéfice; en effet, l'Allemagne bénéficie de cette manière de tous les sacrifices qu'a coûtés à la Grande-Bretagne l'acquisition et la conservation de son empire colonial. C'est même une des raisons de l'àpre rivalité qui anime les Anglais contre les Allemands. En seconde ligne viennent les États-Unis dont les ventes à l'Allemagne l'emportent de près du double sur leurs achats; l'Autriche-Hongrie a aussi des ventes supérieures; il en est de même de la Russie, qui vend à sa voisine des céréales, bois, fourrures, beurre, et n'en reçoit que moins de la moitié de produits industriels. A ne consulter que les statistiques d'Europe, on conclurait trop vite que la France gagne beaucoup sur l'Allemagne en lui vendant pour 500.000.000, tandis qu'elle lui achète pour 480.000.000 seulement; mais il faut corriger cette impression en notant que le commerce allemand et la marine allemande tirent grand bénéfice de l'exploitation des colonies françaises, que les armateurs allemands ont grand intérêt à toucher les ports français qui sont sur leur chemin, soit en Europe, soit aux colonies, tandis que l'Allemagne ne fait aucune concession utile à la marine française, ni en matière maritime, ni en matière coloniale (1).
(1) Commerce allemand (millions de francs).
Importations.
Moyenne 1898-1905 7.020.7
Principaux clients (1906) :
Ports francs allemands 56.2
Royaumc-Um 1.051.0
Autriche-Hongrie 1.011.0
Russie 1.560.0
Suisse 271.0
exportations
L'Empire colonial allemand. — Au premier abord on est porte à croire que l'Empire d'Allemagne a acquis des colonies, comme firent la France et l'Angleterre, pour s'assurer des débouchés privilégiés où les produits de l'industrie allemande seraient vendus en grande quantité. Mais ni l'étude de la politique des hommes d'État allemands, qui acquirent ces colonies, ni l'examen même des conditions propres de cet empire colonial n'amènent à cette conclusion. Le prince de Bismarck a déclaré « qu'il n'était point du tout colonial » : et pourtant c'est lui qui inaugura la politique des acquisitions en Afrique. Or, il n'est pas possible qu'un homme d'État de ce génie ait commis une aussi grossière erreur : au lieu de supposer une contradiction dans sa conduite, il vaut mieux
Commerce allemand (millions de francs) [suite].
Importations. Exportations.
Belgique
Pavs-Bas
France, Algérie et Tunisie . . .
Italie
Péninsule Ralkan et Empire Otto-
Inde anglaise
Chine
Etats-Unis
Brésil
République Argentine
Colonies allemandes
Principales importations.
Céréales 992.5
Coton 601.2
Laine 586.7
Peaux et cuirs 564.1
Bois 380.5
Bétail 366.9
Houille 254.4
Soie 241.4
Cale 185.7
Produits chimiques 354.2
Œufs 182.3
Cuivre 284.7
Fer 121.1
Principales exportations.
Produits chimiques 436.5
Fer et articles en fer. . . . 896.0
Cotonnades 491.8
Houille 426.8
Machines 426.7
Lainages 551.7
Sucre 298.8
Soieries 228.0
Couleurs 271.1
Cuirs 200.4
Papier 189.6
croire qu'il a acquis, en fait de colonies, juste ce qui était ne'cessaîre pour signer des traités de commerce et de navigation avantageux avec les grands États coloniaux, et assurer notamment, au commerce de sa patrie, l'entrée facile des grandes colonies de France et d'Angleterre. La politique coloniale allemande n'est qu'un calcul de diplomatie commerciale. En effet, les profits que l'Allemagne retire d rcctement de ses colonies sont infiniment médiocres : les dépenses i;a'elle y engage sont au contraire très élevées. Tous ces pays sont /jrt mal peuplés, peu civilisés, incapables de recevoir l'émigration allemande, et peu capables d'acheter les marchandises d'Allemagne. On voit que, de toute nécessité, il faut croire que l'Empire d'Allemagne a pris des gages, partout où il a pu, afin d'ouvrir à sa marine et à son commerce des pays que les grandes puissances coloniales avaient le droit et le projet de considérer comme destinés à servir leurs intérêts.
En Afrique, l'Allemagne possède des colonies de valeur généralement médiocre, mais qui avoisinent des colonies anglaises et françaises extrêmement riches où les Allemands achètent des terres, fondent des comptoirs, accaparent la navigation et les banques. C'est là que réside leur valeur. Us possèdent, sur la côte de Guinée, le territoire de Togo qui mesure 87.200 kilomètres carrés, et est peuplé de 900.000 habitants. C'est donc une petite enclave entre la colonie anglaise de la Côte d'Or et la colonie française du Dahomey. Si l'on examine cette colonie en elle-même, on observe que l'accès de la région du Niger lui est fermé par la frontière française, et par le territoire anglais. Il s'y fait d'ailleurs un commerce de 8.600.000 à l'importation, et de 4 à l'exportation. Les navires allemands vont chercher là les graines de palme, la gomme, l'huile de palme, et importent des cotonnades et de l'alcool. Mais qu'importe que les colonies anglaises et françaises du voisinage soient mieux placées sur la carte si les Allemands, comme cela est, en vertu de traités de réprocité commerciale, peuvent exploiter l'intérieur et les ports de ces colonies voisines. Le commerce et la marine allemande y gagnent de n'ouvrir aux étrangers qu'un territoire médiocre et de s'en faire ouvrir d'excellents. Si l'on en veut la preuve, que l'on consulte le chiffre si important des échanges allemands, et le tonnage des navires d'Allemagne soit au Dahomey, soit dans la Côte d'Or anglaise, soit dans toutes les colonies anglaises et françaises de la Côte d'Afrique. Le calcul de la politique allemande apparaît là dans toute sa netteté : donner peu et recevoir beaucoup en échange.
La colonie de Kameroun est mieux située et plus importante :
elle mesure 400.000 kilomètres carrés et porte une population de S.àOO.OOO habitants. Elle a été très habilement choisie, au fond du golfe de Guinée, à portée de la haute Bénoué, sur les contins du Conso français. En elle-même cette colonie n'est pas fort prospère : elle importe pour une douzaine de millions de produits allemands et exporte pour un peu plus de *J. 000. 000 de francs. Les Allemands y achètent des graines de palme, du caoutchouc, de l'huile de palme, du cacao et de l'ivoire. Mais là encore c'est la position de la colonie allemande, et les avantages obtenus en matière de commerce et de navigation par l'Allemagne qui font la valeur du Kameroun. Les commerçants allemands de celte région contribuent beaucoup à l'exploitation de la Nigeria anglaise et de tous les pays du Congo. Ce ne sont point les pauvres ports du Kameroun qui enrichissent la marine allemande : mais c'est grâce à l'ouverture de ces ports peu actifs aux navires anglais et français que le pavillon allemand peut drainer les marchandises de toute l'Afrique occidentale.
L'Afrique allemande du sud-ouest est très étendue (825.000 kilomètres carrés), mais fort pauvre et très mal peuplée, puisque sur cette vaste étendue il n'y a guère que 200.000 indigènes, c'està-dire un par cinq kilomètres carrés. Le pays en elTet n'aurait aucune importance en lui-même, sauf par l'exploitation de quelques mines de cuivre, s'il n'était pas bien placé pour fournir à la marine allemande en cas de guerre une base d'opérations contre sa voisine des parages du cap de Bonne-Espérance. Par malheur cette colonie est, depuis plusieurs années, en état d'insurrection presque continuel contre l'Allemagne, et elle coûte très cher à l'Empire en hommes et en argent : pour équilibrer les recettes et les dépenses, l'Allemagne doit verser chaque année une quarantaine de millions. Malgré tout la possession de ces territoires est précieuse dans la période d'âpre rivalité qui sépare actuellement l'Empire d'Allemagne delà Grande- Bretagne.
L'Afrique orientale allemande vaut beaucoup plus et mieux que les colonies précédentes : sur 94G.000 kilomètres carrés, elle porte une population d'environ 7.000.000 d'habitants. Elle est un des chemins vers la précieuse région des grands lacs : enfin elle vaut par ses plantations. L'Allemagne y fait déjà pour environ 18 millions d'importations et y achète pour 11 millions. Mais la diplomatie anglaise s'est assuré là des avantages qui mettent l'Allemagne en condition secondaire et dépendante. D'abord l'Angleterre a acquis le port de Zanzibar qui est le véritable entrepôt de ces parages. L'expérience du commerce de l'océan Indien que lui donne
une possession déjà ancienne de l'Inde, les ressources de l'Inde ellemôme située en face de l'Afrique orientale anglaise, font que les progrès britanniques sont infiniment plus rapides que ceux de l'Allemagne. Pendant que l'on étudiait longuement, dans la colonie allemande, le meilleur tracé de chemins de fer conduisant vers les lacs, les Anglais improvisaient avec une merveilleuse activité le chemin de fer de Mombasa au lac Victoria dont la construction laisse aux entreprises allemandes peu de chance de succès. Pourtant les ports allemands de Dar-es-Salam et de Bagamoyo ont une certaine activité. Les planteurs allemands ont installé dans la colonie de belles exploitations de café et de cacao. Mais la marine allemande qui fréquente ces parages gagne surtout à la fréquentation des ports de Zanzibar, de Madagascar et au cabotage sur toute la côte orientale d'Afrique. Là encore marine et commerce d'Allemagne reçoivent beaucoup de l'étranger, tandis que la colonie allemande Yaut très peu pour le commerce et la marine des puissances étrangères.
Le dessein qui a dicté à l'Empire d'Allemagne l'organisation de ses colonies de l'océan Pacifique et de l'Asie orientale est bien le même. Par l'acquisition d'une partie de la Nouvelle-Guinée (240.000 kilomètres carrés et 400.000 habitants), de la terre de l'Erapereur- Guillaume, de l'archipel Bismarck et des îles Samoa, l'Allemagne est devenue voisine et co-partageante en matière coloniale des magnifiques domaines de colonisation de l'archipel de la Sonde : ses progrès ont été extrêmement considérables dans tous les établissements étrangers de ces parages. C'est bien en effet dans les colonies étrangères beaucoup plus que dans les siennes que le pavillon allemand peut s'assurer des bénéfices.
En achetant à l'Espagne les Carolines, les Palaoset les Mariannes, (saufGuam), l'Empire Allemand s'est assuré des comptoirs commerciaux et militaires de haute valeur entre les riches pays de l'archipel malais et l'Asie orientale. Il est vraisemblable que ces positions serviront surtout de bases d'opérations navales et de dépôts de charbon dans l'avenir. Pour le moment elles ne font qu'un médiocre commerce avec leur nouvelle métropole. L'espoir des Allemands réside beaucoup plus dans l'expansion commerciale que réserve à ses nationaux l'acquisition de Kiao-Tchéou, dans la péninsule du Chantoung cédée à bail par la Chine. Là, comme en Afrique, comme dans le Pacifique, la position territoriale ou la location de territoire n'a été qu'un prétexte : grâce à cette démonstration de sa force, l'Empire d'Allemagne est devenu une des puissances commerciales les plus actives sur l'immense marché de la Chine. 11 est vraisem
blable que l'accord de l'Angleterre et du Japon dans ces parages va rendre singulièrement difficile la prépondérance germanique.
Enfin, dans l'archipel des Samoa, rAlleniagne a obtenu, à la suite d'un partage avec la Grande-Bretagne et les Étals-Unis d'Amérique, les îles d'Upolu et de Sawi. La position militaire des Samoa est une des plus importantes de l'Océan Pacifique : donc l'Empire d'Allemagne s'est assuré une base d'opération grâce à laquelle il pourrait protéger son commerce en cas de guerre et inquiéter celui des puissances rivales.
Il est aisé de comprendre que, sous des dehors modestes, l'Empire Allemand s'est assuré de grands avantages en matière coloniale. Ce n'est point que ses colonies soient riches ni nombreuses : mais elles sont heureusement placées, et l'Allemagne a su en faire monnaie de manière à se glisser sur les marchés coloniaux des puissances rivales, sans avoir dépensé comme elles beaucoup d'hommes et beaucoup d'argent. Outre ces colonies, formellement annexées, l'Allemagne a des colonies importantes formées par les groupes d'hommes de sa nationalité et de sa langue et qui résident en grand nombre à l'étranger. L'émigrant allemand qui, avant la fondation de l'Empire, se i)ordait volontiers et facilement dans d'autres nationalités, est devenu réfractaire à l'assimilation depuis que sa patrie est grande, forte et unie. Il faut compter parmi les vraies cokniesallemandes les Allemands qui résident aux États-Unis, les colonies moins importantes, mais fort actives du Brésil, de la Républi([ue Argentine, du Canada, de l'Australie, etc. , etc. L'Allemand n'a pas surtout pour sa patrie l'affection sentimentale que ses penseurs et ses poêles ont traduite en si beau langage, mais aussi un attachement pratique sans faiblesse, sans rémission d'aucun instant. L'Allemand n'est pas cosmopolite en matière de commerce, mais toujours vigilant dans l'intérêt de la communauté nationale dont il fait partie : il professe avec raison que le souci d'enrichir sa patrie, et non l'étranger, par le commerce en temps de paix, est encore un des moyens de préparer la victoire en temps de guerre. Sa colonisation, très économique, très profitable, vivant à l'abri de tous les pavillons étrangers, est un des éléments de ce tenace combat pour l'intérêt allemand.
Dcbois-Keugomard. l-i
Enserrée entre de puissants voisins : Allemagne au nord, Autriche à l'est, Italie au sud, France à l'ouest, la Suisse occupe le centre de l'Europe occidentale. Seule en Europe avec la Serbie, elle n'a aucun débouché sur la mer. C'est un petit pays, par la superficie (41.546 kilomètres carrés, soit 7.71 pour 100 de la France, à peu près exactement l'étendue des départements alpestres).
La région occupée par la Suisse est couverte par les Alpes centrales presque tout entières, par la plaine ou plateau Suisse et par une portion du Jura. La plus grande partie est donc très montagneuse, pratiquement inhabitable et inutilisable. Les hautes vallées du Rhône, du Tessin, du Rhin, de ses affluents et de l'Inn lui appartiennent, mais les fleuves ne tardent pas à quitter son territoire. Malgré l'apparence, ses frontières sont partout artificielles.
On peut dire que la Suisse est un pays paradoxal : entourée de frontières artilicielles, elle forme une région de caractère très tranché; habitée par des peuples de races, de langues et de religions différentes, elle est une des nationalités les plus caractérisées d'Europe; sans houille, elle est industrielle; sans voies de communication commodes et sans débouché sur la mer, elle fait un commerce très actif.
Géographie politique.
Populations. — La Suisse ne peut avoir une population bien considérable, la majeure partie de son territoire étant occupée par des montagnes couvertes de forêts et de glaciers. 5.465.000 habitants y étaient recensés en 190."5, soit une densité mathématique de 8i par kilomètre carré. Mais ce chiffre ne donne qu'une idée fausse de la répartition de la population. Dans plus des deux tiers du pays, les vallées seules sont habitées, faiblement même. Le canton des Grisons n'a que 15 habitants par kilomètre carré, celui de Claris, 17, celui d'Uri 18. C'est dans le tiers restant, dans la plaine, que se pressent les hommes : 471 par kilomètre carré dans le canton de Genève, 249 dans celui de Zurich, 228 dans l'Appenzell extérieur.
Les Suisses appartiennent à deux familles différentes : celtique et Germanique, et se distin-juent nettement par la langue : le centre.
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le nord et l'est — vallées du Rhin, depuis Coire, et de ses affluents de gauche, haute vallée du Rhône — parlent allemand (2.519.000, soit 70 pour 100); l'ouest — vallée du lihône depuis Sierre, bords du Léman et Jura — parle français (755.000, soit 22 pour 100); au sud, la vallée du Tessin est peuplée d'Italiens (222.200, soit 7 pour 100), enfin, la haute vallée du Rhin, dans les Grisons, parle romanche, patois latin distinct de l'italien et du français (58.651, soit 1 pour 100). Les trois principales langues sont officielles au même titre et peuvent être employées dans les assemblées et en justice.
Pas plus que la langue, la religion n'est la même partout. Calholiques et protestants se partagent le pays, sans aucun rapport du reste avec la division par langues. Si les Suisses français sont en majorité protestants, le canton français de Fribourg est catholique, les Allemands et les Romanches se partagent entre les deux confessions. Les réformés sont les plus nombreux (1.916.000, soit 58 pour 100), les catholiques viennent ensuite (1.580.000, soit 42 pour 100).
Séparés par la langue, séparés aussi par la religion, qui tient une grande place dans ce pays où les gouvernements cantonaux sont confessionnels, les Suisses sont cependant unis. Leur patriotisme est légendaire; ils ont défendu et défendraient leur indépendance avec la dernière énergie; émigrés, ils sont, avec les Rretons de France, les hommes qui souffrent le plus de la nostalsie.
L'accroissement de la population est assez rapide par l'excédent des naissances (1,01 pour lOOparan). Quelques émigrants quittent la Suisse pour se rendre, soit dans les pays voisins, d'où ils reviendront après fortune faite, soit au delà des mers, aux États-Unis en particulier.
l'eu de villes importantes : la plus grande est l'industrielle Zurich (18G.000 liab.);Ràle, mdustrielle aussi, vient ensuite (152.000 hab.); l'intellectuelle et artistique Genève (116.000 hab.), la capitale fédérale, Berne (75.000 hab.) et Lausanne (54.000 hab.) peu- V3nt être citées comme les plus grandes.
Gouvernement. — La Suisse est une Confédération de 22 cantons (dont trois divisés en deux sous-cantons). Chacun de ces cantons est autonome pour tout ce qui n'intéresse jias l'ensemble de la Confédération. 11 a son gouvernement propre, assemblées élues, ou réunions générales des citoyens (Landsgemeinde).
Le gouvernement fédéral se compose d'une assemblée fédérale divisée en conseil national, assemblée des représentants du peuple élus au suffrage universel au prorata de la population et en conseil
des Etals, réunion des délégués des 22 cantons (deux délégués par canton). Ces deux conseils élisent à leur tour le conseil fédéral, composé de sept ministres et qui a le pouvoir exécutif. Le président de la Confédération est élu pour un an par ses collègues du Conseil fédéral. Le référendum et l'initiative populaire sont applirpiés aux lois fédérales.
Les finances de la Confédération sont prospères, la dette est infime, mais, malgré la garantie des puissances, la Suisse, pour faire respecter sa neutralité, que ses voisins auraient trop d'intérêt à violer en cas de guerre, a été obligée à des dépenses d'armement assez considérables. Les finances particulières des cantons, aussi importantes au moins que celles de la Confédération, sont, sauf quelques rares exceptions, assez prospères, et quelques-uns d'entre eux ont pu supprimer tout impôt direct.
La Suisse n'a pas d'armée permanente, mais chaque citoyen, exercé pendant quelques semaines, a son équipement et ses armes chez lui et peut se rendre très rapidement au point menacé sur l'appel du pays (1).
Géographie économique.
Condition générale. — La Suisse doit sa prospérité dans la période contemporaine à sa position avantageuse qui la fait gardienne des Alpes, et lui vaut le passage fructueux d'un nombre de plus en plus considérable de convois internationaux. L'Italie et l'Allemagne ne peuvent échanger leurs produits qu'à travers son territoire; la Suisse est également le lieu de passage d'une partie considérable des échanges entre la France du nord-ouest et l'Italie, entre la France et l'Âutriche-Hongrie. Tous ces avantages n'ont pu être conservés que grâce à l'esprit d'ordre et de labeur d'une population passionnément dévouée à l'intérêt national. Dès maintenant, mais surtout dans un prochain avenir, la Suisse peut attendre de ses torrents et de ses glaciers, qui sont aujourd'hui l'équivalent de mines de houille, une prospérité industrielle remar-
(1) I'"inaiices helvétiques, en millions de francs : •1906 : recettes, i55; dépenses, 129; dette, 101. Dépenses : annuité de la blette, 5.8; armée, 55.2. Budget des cantons (1904) : recettes, 155; dépenses, 135; dette, 418. Armée helvétique (1904) : 258.900 hommes, que le landsturm pourrait porter, en cas de besoin, à 515.200 hommes.
quablc. Enfin elle est en quelque sorte le sanatorium privilégié de l'Europe entière pendant la saison d'été.
Agriculture. — La Suisse est un pays d'exploitation forestière et d'élevage beaucoup plus que de culture proprement dite. Peu nombreux sont les espaces où prospère la vigne jusqu'à une altitude de 550 mètres. Les céréales n'y occupent aussi qu'une médiocre étendue (I).
La Suisse est ricbe en forêts et pourtant il a fallu voter récemment des lois pour les protéger contre les ravages d'une exploitation abusive. Il y a en tout à peu près 850.000 hectares de forêts de sapins, de hêtres, de chênes, de frênes, de noyers et de bouleaux.
Les cére'ales ne fournissent même pas le tiers de ce qui est nécessaire à la nourriture de la population. La récolte est fort variable d'ailleurs en raison des vicissitudes climaliijues (2j.
Elle doit à l'adoucissement de température que lui procurent ses lacs de posséder 50.000 hectares de vignobles; le raisin mûrit jusqu'à une altitude de 7 à 800 mètres dans le canton de Vaud. La vendange ne dépasse pas d'ailleurs 1.000.000 d'hectolitres.
Ce sont les pâturages qui font la vraie richesse de la Confédération helvétique. On sait la qualité des pâturages de la haute montagne ou Alpe que des troupeaux vivant presque en liberté peuplent en si grand nombre pendant la belle saison. Aussi le be'tail est-il très nombreux et de belle qualité en Suisse (3). Deux races de gros bétail d'espèce bovine sont célèbres en Suisse : la race de Schwitz, brune et de taille moyenne, qui peuple surtout les montagnes; la race tachetée, que l'on appelle aussi race du Jura ou race d'abondance, qui est de forte taille et peuple surtout les plateaux dans les cantons de Berne et de Fribourg. La vente du
(1) Répartition du terrain en Suisse :
Terrains improductifs ... 28.4 pour 100 Terrains productils .... 71.6 pour 100 Herbages et pâtures. . . . 05.8 pour 100 du terrain productif.
Forêts 1>9.1 pour 100 — —
Céréales et jardius .... 10.4 pour 100 — —
Arbres fruitiers 18.7 pour 100 — —
(2) Récoltes des céréales :
Total 2.000.000 quintaux.
dont blé GMI 000 —
sei£?le 500.000 —
avoine 800.000 —
maïs et orge 250.000 —
Importation des céréales. ... 5 à 6.000.000 — Bétes à cornes, 2.080.000; chevau.v, 162.000; moutons, 220.000; ciièvres, 555.000; porcs, 555.000.
fromage et du lait est un des grands bénéfices de l'exportation hclv(''ti(|ue.
Industrie. — On peut dire que l'élevage est une véritable industrie nationale en Suisse. Mais au sens ordinaire du mot la Suisse en compte beaucoup d'autres.
C'est à l'emploi de l'énergie électrique empruntée aux torrents et aux chutes d'eau qu'elle doit cette multiplication des manufactures, dont quelques-unes sont parmi les plus perfectionnées du monde. La Suisse est le pays de la « houille blanche ». C'est, en effet, un maigre profit pour elle que d'extraire des mines de Saint-Gall et de Lucerne 20.000 tonnes de mauvais combustibles, un peu de lignite et d'anthracite au Valais, et de la tourhe dans les vallées du Jura neuchàtelois. C'est avec de la houille et des métaux importés de l'étranger que la métallurgie suisse travaille, et travaille dans d'excellentes conditions de perfection et de de bénéfice. Les forges de Lieslal, les fabriques de machines de Zurich, de Winlerthur et de Œrlikon, comptent parmi les meilleures du monde; SchaiTouse a des aciéries renommées; Aarau, avec sa fonderie de canons et sa coutellerie, occupe de nombreux ouvriers. Toutefois l'originalité de la Suisse réside dans les travaux délicats où la main-d'œuvre donne aux objets la majeure partie de leur valeur. Tel est le cas de la belle industrie horlogère de la Suisse, qui vend annuellement pour 12'), 000. 000 de francs de montres à l'étranger. Cette industrie fournit plus de 1.500.000 pièces par an. Elle date de 1587; elle s'est rapidement perfectionnée au xix^ siècle grâce à la création de nombreuses écoles d'horlogerie. C'est dans la Suisse française, à la Chaux-de-Fonds et à Genève, que la tradition s'est le mieux conservée et perfectionnée.
Toutefois, la plus importante des industries suisses est celle des fils et des tissus. Cette industrie dérive de deux causes : de la présence d'une force motrice considérable empruntée aux cours d'eau; de l'habileté traditionnelle des ouvriers en ce genre de travail. C'est dans les régions de la plaine et des avant-monts, dans les cantons d'Argovie, de Zurich, de Saint-Gall et d'Appenzell, qu'on rencontre le plus grand nombre de filatures et tissages. Au total, 2.000 usines occupent 95.000 ouvriers, Zurich et Winterthur ont la prééminence pour la filature du coton ; le canton de Saint-Gall se place au premier rang pour le tissage des cotonnades. Les soieries de Zurich et de Bàle font une concurrence dangereuse à celles de notre ville de Lyon. Zurich a plus de 5.000 métiers de soieries. En articles divers de tissage et de filature, la Suisse exporte pour plus de 460.000.000 de francs.
Le travail de la laine et du chanvre n'a pas vraiment une valeur
indusfriolic en Suisse. Il n'est développé que dans quelques districls des cantons d'Argovie et de Thurgovie. Parmi les industries essentiellement agricoles, citons la brasserie, localisée surtout dans les cantons de Zurich, de Berne, de Saint-Gall et d'Argovie, la fabrication des fromages, du lait concentré et des liqueurs. La Suisse exporte environ 28.000.000 de kilogrammes de fromages et 65.000.000 de kilogrammes de lait concentré.
La Suisse retire enfin un profit qu'on peut estimer à plus de 50.000.000 de francs par an d'une intelligente organisation des hôtelleries dans les régions de paysages particulièrement pittoresques. De tous les pays du monde on vient admirer les glaciers, les bois, les lacs et les torrents de la Suisse, se livrer au plaisir des ascensions ; certaines stations de la montagne suisse ont des vertus thérapeutiques merveilleuses.
Voies de communication. — Les Suisses sont de merveilleux commerçants, instruits, tenaces, consciencieux; leur pays est càans une excellente position naturelle, du moins dans ce siècle de grandes relations internationales. Le territoire helvétique, d'où rayonnent tant de vallées importantes vers toutes les directions, Rhône, Rhin, Inn, Tessin, est forcément le chemin des communications entre ces vallées qui sont des routes très fré(juentées du trafic international. Que l'on tire des lignes sur la carte, de Paris à Brindisi, d'Anvers à Gênes ou à Brindisi, de l'Allemagne rhénane à la plaine du Pô ou aux ports italiens, de la France moyenne à l'Autriche, tout passe sur le territoire helvétique.
Jadis ces routes de montagne furent très activement fréquentées. La route du Grand Saint-Bernard ouvrait, dès le temps des Romains, les communications entre le Rhône et le Pô par un passage de 2.500 mètres d'altitude; le chemin actuel est l'œuvre de Bonaparte, premier consul, après la victoire de Marengo. Le trafic est d'ailleurs local.
La route du Simplon, créée par Napoléon pour rapprocher Paris et Milan, coupe la crête alpestre à 2.000 mètres d'altitude. Un admirable tunnel y a été récemment percé qui entre dès maintenant en exploitation malgré d'extraordinaires difficultés techniques. La jonction des réseaux suisse et italien se fait entre Brigue et Dorao d'Ossola. II est question de créer une voie d'accès de la France vers le Simplon et Milan, plus courte encore que la voie actuelle, en creusant à travers le Jura une série de tunnels notamment dans la région de la Faucille.
De tout temps la route du Saint-Gothard fut une des plus fréquentées des Alpes; rejoignant les deux grandes vallées de la Reuss
et du Tcssin, elle ouvre les relations les plus faciles entre le plateau suisse et la Loinhardie; dès le moyen âge, le trafic avec l'Italie de tout le bassin du Rhin en aval du lac de Constance passait à peu près exclusivement parle Saint-Gothard (1). Le percement du tunnel du Saint-Gothard, terminé en 1882, est, avec le percement du Simplon, l'œuvre la plus remarquable de notre époque. Le tunnel, qui coupe les Alpes entre Gœschcnen et Airolo, à une altitude de 1.154 mètres, sur une longueur de 15 kilomètres, a ouvert entre la France du nord et de l'est, la Belgique, la Hollande et l'Allemagne occidentale d'une part, l'Italie de l'autre, les relations les plus directes, jusqu'au percement du Simplon qui peut devenir un avantage pour la France s'il raccourcit les voies d'accès qui ont surtout profité à l'Allemagne, à l'Italie et à la Suisse allemande. Au contraire, le tunnel du Simplon, long de 19 kil. 700, est à l'avantage de la France et de la Suisse occidentale.
11 faut noter aussi l'importance particulière de l'Arlberg, qui permet à la France et à l'Autriche de communiquer librement par le territoire suisse, et d'échapper à la servitude de l'intermédiaire de rAllemagne.
Le réseau des chemins de fer suisses, qui ne comptait que 2.088 kilomètres en 1876 et 5.097 en 1887, en compte aujourd'hui 4.800. Le centre de ce réseau, qui est surtout important parce qu'il opère la jonction entre le réseau étranger et le réseau national est la ville de Bàle. Cette jonction avec les réseaux étrangers est assurée par de nombreuses lignes : huit avec l'Allemagne, à Bâle, Schalfouse, etc. ; six avec la France, Bàle à Bolfort par Mulhouse ou [)ar Délie, Neuchàtel à Pontarlier par le Yal Travers, Lausanne à Pontarlier par Vallorbes, Genève à Lyon par Bellegarde, Martigny à Chamonix; un avec l'Autriche par l'Arlberg; deux avec l'Italie par le Saint-Gothard et le Simplon.
Le réseau suisse transporte beaucoup de voyageurs et une quantité de marchandises analogues à celles que transportent en moyenne les chemins de fer français; mais les bénéfices de l'exploitation, malgré l'appoint du commerce international, sont médiocres. La construction des ouvrages d'art a absorbé des sommes considérables (2).
(1) Cr. IIiMi.Y, Formation terrilormle des Etats de l'Europe centrale.
(2) Clicmins de fer suisses (1903) :
Longueur exploitée 4.800 kil.
Coût kilométrique moyen ôll.dOO fr.
Recettes kilométriques moyennes l.'^.ô'iO l'r.
La navigation sur les lacs n'a pas une grande importance commerciale : elle intéresse seulement les riverains et les touristes pendant la belle saison. Il faut faire exception pour le lac de Constance sur lequel Romanshorn est un port assez actif par lequel se hnt les échanges entre la Suisse et l'Allemagne.
Commerce. — Le commerce intérieur de la Suisse n'est pas très considérable : il y a cependant envoi constant de denrées alimentaires de la plaine et des plateaux vers les régions plus pauvres de la montagne. En revanche, le commerce extérieur est d'une activité extraordinaire : c'est que, d'une part, la situation de la Suisse, comme parcours entre les pays riches, lui donne un rôle d'arbitre, et que, d'autre part, la pauvreté naturelle du pays oblige les montagnards suisses à chercher une compensation dans l'activité des échanges avec leurs voisins et même avec des pays très lointains. La Suisse importe surtout des objets d'alimentation, des minerais, des métaux, des matières premières pour son industrie textile. Elle exporte surtout des tissus et des filés, des machines et des objets d'horlogerie. Ce commerce dépasse actuellement deux milliards dont environ 1.500.000.000 d'importaliuns tt 1 . |{)U.U()O.OOOd■exp()rt;l!ions.
L'Allemagne se place au premier rang des pays qui commercent avec la Suisse. Elle lui envoie des céréales, bestiaux, sucre, denrées coloniales, métaux, houille et coton : elle ne lui achète que pour une somme moindre de bestiaux, fromages, tissus et horlogerie. La France est au second rang ; elle envoie à la Suisse de la soie brute, des vins, des tissus, des laines, des bestiaux et des céréales. La Suisse vend des soies et des soieries, des tissus, des cotons, des bestiaux, des bois bruts. Au troisième rang vient l'Italie dont les importations en Suisse sont en très grand progrès, ce qui s'explique par le percement des tunnels transalpestres, grâce auxquels le courant des relations italo-suisses est devenu continu; l'Italie n'achète à la Suisse que peu de ses produits. Dans une toute autre condition boiit lu Grande-Bretagne et les États-Unis qui achètent beaucoup plus qu'ils ne vendent. Ce dernier résultat est tout à l'honneur des communautés de colons suisses aux États-Unis qui donnent l'exemple de la plus parfaite solidarité et de l'inaltérable attachement à la patrie lointaine d'Europe (I).
(Ij Commerce lielvélique (en millions de francs).
Imporlations. Expor(:ilions.
l^OO 1.284.0 865. (•)
l'KliJ 1.534.2 1.10Ô.4
iluyinne -189'J-19i)5 1.21.'5.7 889.4
On voit avec quelle habileté les Suisses, « portiers des Alpes » comme on l'a dit des ducs de Savoie avec beaucoup moins de raison, ont su exploiter au mieux de leurs intérêts les passages dont ils sont maîtres. Ils retirent toujours quelque chose de cette richesse qui passe. Mais ils ont aussi créé sur leur terre des industries prospères, et n'ont laissé, à force de labeur, entrer chez eux que les produits qu'ils ne pouvaient espérer obtenir du travail national. Il faut surtout observer que les découvertes scientifiques, grâce auxquelles la force des chutes d'eau et des torrents, la houille blanche comme on dit, peut être utilisée dans l'industrie, ont profité h la Suisse plus qu'à tout autre pays du monde; cela seul lui promet une admirable expansion industrielle dans l'avenir. Enfin la population suisse est une des plus laborieuses et des plus sages du monde.
Commerce lielvétique (en millions de francs) {suite]. Principaux clients (190G) :
Allemagne . .
Royaume-Uni .
Italie
États-Unis . . .
Autriche-IIongrii Russie ....
Rays-Bas . . .
Belgique ...
Principales imporlnlious.
Soie 176.2
Céréales et farines 145.5
Produits chimiques 48.5
Animaux .
Houille . .
Lainages .
Cotonnades Coton . . .
Imporlalions.
Exporlations
Priiuipales exporlations.
Soieries et filés 215.6
Cotonnades et (ik's 212.4
Montres 150.7
Machines 63.5
Fromage 50.1
Soie brute 52.5
Lait 29.2
Chocolat 56.5
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Géographie politique.
La monarchie austro-hongroise, arrosée par le Danube, qui va se jeter dans la Mer Noire, possédant, d'autre part, les sources de l'Elbe et de l'Adige, forme la transition entre l'Europe de l'ouest et celle de l'est. Sa politique, longtemps occidentale, lors de ses conflits avec la France et la Prusse, semble s'être délinitivement orientée vers l'est ; sa vie économique^ de même, la fait pencher, à l'heure actuelle, vers les pays du Levant, et en fait un des protagonistes les plus importants de la question d'Orient. Elle est bornée à l'ouest par la Suisse, au nord-ouest par l'Allemagne, au nordest par la Russie, au sud-est par la Roumanie, au sud-ouest, par la Serbie, la Turquie, la mer Adriatique et l'Italie. Elle s'étend sur tout le bassin moyen du Danube, déborde, au nord-est, sur la plaine polonaise et russe ; au nord-ouest, par la Bohême, elle a le cours supérieur de l'Elbe; au sud-ouest, sa frontière, purement conventionnelle, englobe les Alpes Orientales et les sources de l'Adige, qui dépendent, physiquement, de l'Italie. Du 42° au 51° de latitude septentrionale, du 7° au 24° de longitude orientale de Paris, ce pays couvre une superficie de 625.500 kilomètres carrés, soit les 116 centièmes de la France. En comptant la Bosnie et l'Herzégiivine, réunies ])ar l'Autriche-llongrie, la superficie atteint 07(1,500 kilomètres carrés, c'est-à-dire un quart de plus que celle de la France.
Populations. — Sur cette étendue, vivaient, en 1900, 46. 400.000 habitants, 72 par kilomètre carré, densité ù peu près égale à celle de la France, mais assez inégalement répartie : pendant que les provinces autrichiennes de Basse-Autriche, de Bohême, de Moravie et de Silésie, riches par l'agriculture et l'industrie, ont une population très serrée, de 110 à 156, les parties alpestres du Salzbourg et du Tyrol, n'en ont que 27 et 32, et l'ensemble de la Hongrie, aux immenses propriétés, 59.
Cette population augmente régulièrement par un excédent de naissances qui correspond à un accroissement, en Autriche, de,1.19 pour 100 et, en Hongrie, deO. 95 pour 100 par an. Mais, depuis quelques années, une émigration considérable vient enlever à la monarchie une bonne partie de cet excédent. L'Autriche-Hongrie a remplacé
rAllemagne comme pays de grande émij^ration. De 66.000 en 1895, le nombre des expatriés s'est élevé en 1899 à 99.000, en 1901, à 155.000, et, en 1906, à 263.000. Encore, dans ces chiffres, ne compte-t-on pas ceux qui s'embarquent dans les ports français. La très grande majorité va aux Etats-Unis, où ils permettent de recruter la masse de manœuvres à bon marché, dont manque l'industrie américaine.
Ce que nous aurons à dire bientôt des r^ationalités en Autriche- Hongrie expliquera que cette émigration ne soit pas, comme celle de l'Allemagne, une expansion du pays au dehors ; les émigrés de de la monarchie, appartenant, pour la majeure partie, aux races subjuguées, mais non soumises, n'éprouvent nul désir de maintenir le lien avec la « mère-patrie » .
La partie occidentale de l'Autriche-Hongrie, industrielle, possède quelques grandes villes, en Autriche et en Bohême, mais la portion orientale, la Hongrie, presque exclusivement agricole, est encore un pays de populations rurales. Vienne est la seule grande cité moderne, avec plus d'un million et demi d'habitants (1).
Les nationalités. — On l'a souvent répété : l'Autriche-Hongrie n'est pas une nationalité, mais une réunion artificielle de nationalités. Les 45 millions d'habitants qui dépendent du souverain habsbourgeois appartiennent à des races absolument différentes ; ils forment une riche source d'étude pour les ethnologues, mais aussi font le désespoir des hommes politiques chargés de les gouverner. C'est qu'en effet, contrairement à ce que l'on voit en Suisse, la diversité d'origine et de langue correspond à une opposition complète de tendances, à une animosité plus grande dans l'intérieur du pays, contre les « concitoyens » que par-dessus les frontières, avec les étrangers. Tandis que les Suisses allemands, français, italiens, associés par un acte de leur volonté, se considèrent comme égaux, ayant les mêmes intérêts, sont Suisses avant tout, les Allemands, Magyars, Slaves, Italiens, d'Autriche-Hongrie, réunis par héritage ou par la force, ayant, ou croyant avoir des intérêts opposés, considèrent leur lien comme une chaîne, et ne songent qu'à s'en débarrasser.
Une étude détaillée des nationalités, races, familles, serait extrêmement longue et confuse. Mais quelques grands groupes peuvent
(1) Principales villes (1907/ :
Vienne (Autriche) . . 1.099.000 hab.
Buda-Pest (Hongrie) . 752.000
Prague (Bohême) . . 228.000
Lemberg (Pologne). . 159.000
Gratz (Styrie). . . . 138.000 hab.
Trieste (Istrie) . . . 205.000
Brûnn (Moravie). . 109.000
Szegedin (Hongrie) . 105.000
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être distingués. L'Autriche-Hongrie est divisée, par les races, en trois zones, du nord au sud.
La zone médiane (Autriche propre et Hongrie) est à peu j)rès exactement partagée entre Allemands à l'ouest, et Magyars ou Konirrois à l'est; les premiers ayant formé, dans la région réservée aux seconds, quelques îlots, comme celui des Saxons de Transilvanie.
Cette zone médiane est bordée, au nord et au sud, par deux bandes de territoire habitées par des Slaves : au nord, les Tchèijues. Moraves, Slovaques, Polonais, Ruthènes et Petits Russiens de Bohème, Moravie et Polo;;ne autrichienne ; au sud, les Slovènes, Croates et Serbes des pays conquis sur la Turquie. A l'extrémité orientale, le plateau transilvain et une partie de la plaine hongroise ont une population importante de Roumains, tandis qu'à l'extrême ouest, le Trentin et le Frioul parlent italien et se considèrent comme « irredenti ».
Aucune de ces races ne l'emporte assez sur les autres pour les dominer complètement et surtout pour les assimiler : d'autre part, les gouvernements ne se sont pas décidés à établir un fédéralisme qui permettrait de maintenir l'union. Les races soumises réclament leur indépendance et menacent la monarchie d'une dissolution complète, et dont la gravité serait considérable (1). Les Allemands, au nombre de 11 millions dominent 16 millions de Slaves du nord et 750.000 Italiens; les Hongrois, qui n'atteignent pas le chiffre de 9 millions, ont sous leur joug près de 8 millions de Slaves du sud. En additionnant, d'une part, les deux races qui ont actuellement l'autorité, et, d'autre part, celles qui leur sont soumises, on obtient les chiffres de 20.057.000 et de 24.828.000, donnant la majorité aux secondes sur les premières.
Cette situation explique les difficultés que le gouvernement des Habsbourg rencontre dans la direction des affaires politiques, et fait comprendre aussi que l'exploitation économique du sol, la
(1) Répartition de la population d'après les langues (1900) :
Allemands 11.306.000
Magyars 8.751.000
Tchèques, Moraves, Slovaques. . . . 7.97.5.000 ) ^i j j
T. , ■ ' . r^^r^ /./^rv f Suves du Hord 1
Polonais 4.259.000
Ruthènes 5.805.000
Croates et Serbes 3.442.000
Slovènes 1.292.000
Roumains 3.030.000
Italiens 754.000
Divers 271.000
Slaves du sud 7.764.000
construction de voies de communication, par exemple, soient rendues presque impossibles, par l'hostilité, grandissante entre gens unis malgré leur volonté.
Pas plus que par la race et la langue, les habitants de l'Autriche-liongrie ne sont unis par la religion. La division est cependant moins profonde à ce point de vue (1).
Gouvernement. — Pondant assez longtemps, les Allemands d'Autriche ont pu dominer les peuples que le hasard des mariages ou des guerres leur avaient soumis : faisant du reste partie du Saint-Empire Romain Germanique, ils avaient l'appui de la masse allemande. Mais, depuis que, au commencement du siècle, les Habsbourg ont dû renoncer au titre d'Empereur d'Allem;igne, depuis surtout que la guerre de 1866 a rejeté l'Autriche en dihors de l'Allemagne, et qu'ils ont ainsi perdu le lien avec leurs congénères, depuis, enlin, que le principe de nationalité, aflirmé dans le monde entier, a reçu quelques applications, les nationalités magyares et slaves de la monarchie ont demandé à avoir leur place au soleil. La formation d'une confédération comme celle de l'Allemagne aurait peut-élre satisfait ces tendances, mais les Habsbourg ne s'y sont pas décidés, En 1867 l'établissement du « dualisme » donnait satisfaction au plus remuant et au plus considérable de ces groupements ethniques, les Hongrois, mais encourageait les réclamations des autres, qui se considèrent comme sacrifiés.
Depuis 1867, la monarchie est coupée en deux tronçons, autonomes, et qui ne sont unis l'un à l'autre que par la personne du souverain. Mais ce partage n'a tenu compte, ni des traits physiques du sol, ni même des nationalités. La monarchie cisleithane, ou Empire d'Autriche, comprend, en outre de l'Autriche allemande, la Bohême tchèque, la Galicie et la Bukovine polonaises, le Tyrol italien. Quant à la monarchie transleithane, ou Royaume de Hongrie, elle a réuni en une seule masse les Magyars de Hongrie, les Roumains de Transylvanie, les Croates et Serbes de Croatie. La Bosnie et l'Herzégovine, qui viennent d'être annexées, forment une dépendance commune aux deux parties de la monarchie.
Le gouvernement est assez compliqué. Les deux monarchies ont le même souverain, mais gardent leur liberté d'action. A Tienne et
(1) Religions (1900) :
CithoHques romains . . 30.600.000 Catholiques des rites grec
it arménien .... 4.990.000
Orthodoxes grecs. . . . 3.423.000
Protestants 4.225.000
Israélites 2.076.000
à Buda-Pest sont deux gouvernements complets : ministères responsables et parlements composés chacun d'une chambre aristocratique et d'une chambre élue au suffrage censitaire. Les questions communes (aflaires étrangères, militaires, monnaies, régime commercial) dépendent d'un ministère commun et d'une assemblée appelée les « Délégations » formée de délégués des deux parlements.
L'organisation financière est compliquée : il y a trois budgets : celui de l'ensemble de la monarchie, pour les « affaires communes », celui de l'Autriche et celui de la Hongrie; les dépenses communes sont partagées proportionnellement par les deux États (1).
Le service militaire est obligatoire pour tous : l'armée active est commune aux deux pays, mais l'armée territoriale est organisée séparément par chacun d'entre eux, et s'appelle Landwehr en Autriche, Honvedseg en Hongrie. L'armée austro-hongroise, surtout depuis l'alliance avec l'Allemagne et l'Italie, est très considérable, et soigneusement organisée.
Une petite marine garde la côte de la mer Adriatique, et surtout, est prèle à intervenir dans la mer Egée lors du règlement de la question d'Orient (2).
(1) Finances austro-hongroises, en millions de francs :
III. Finances hongroises (moyenne
Recettes, 1.568.7 Dépenses, 1.457.0 Dette. 5.555.9
Dépenses : Annuité de la dette (1904) 267.9
Armée 40.4
;2) Armée (1905) :
Pied de paix, 27.400 officiers, 374.000 hommes, 69.870 chevaux. Pied de guerre, 2.580.000 hommes, 352.000 chevaux.
Marine :
Armés. En achèvemeni
Cuirassés 10 2
Croiseurs cuirassés 2 1
Croiseiirs 5 »
Torpilleurs iO 20
AUTRICliE-HONGRlE.
Géographie économique.
Conditions générales et situation. — L'Autriche-Hongrie est riche en ressources agricoles et industrielles : mais il y a une sorte de contraste entre les pays autrichiens où l'essor industriel a été rapide et la Hongrie qui est restée surtout un pays d'élevage et de culture. Dans d'autres Etats où l'unité morale est mieux établie, cette diiïérence même pourrait contribuer à développer l'harmonie : en Autriche-Hongrie elle souligne l'antagonisme.
Ce n'est pas le seul inconvénient de la condition actuelle de l'Autriche-Hongrie. La protection allemande, qui a poussé l'Empire Austro-Hongrois vers l'est « Drang nach Osten », lui a retiré une grande part de son rôle en Europe centrale : et l'Empire Allemand, qui poussait ainsi l'Autriche-Hongrie vers l'est, ne s'est pas fait faute néanmoins de lui disputer, par terre et par mer, les marchés du Levant qu'il lui avait promis comme prix de son désintéressement en Europe centrale. Enfin, ce n'est un mystère pour personne que désormais l'Italie a repris sa politique « irrédentiste » qui menace Trieste, c'est-à-dire la sécurité, la prospérité maritime même de l'empire austro-hongrois. Tous ces dangers venant soit d'une amitié politique qui fait semblant de donner comme celle de l'Allemagne, soit d'une inimitié à peu près déclarée, qui menace de prendre, comme celle de l'Italie, sont aggravés par l'état de division des nationalités dont est affligé l'Empire. Quel contraste avec la puissance de concentration économique que le ZoUverein avait déterminée dans l'Empire Allemand !
Agriculture. — Et pourtant il y a dans l'Empire de grandes richesses, notamment des richesses agricoles. On y j)eut distinguer trois régions de culture :
1° La zone méditerranéenne, comprenant quelques vallées des Alpes qui s'ouvrent vers la Basse-Itahe, l'Istrie, la zone littorale de la Dalmatie et les îles qui la bordent;
2° La zone occidentale, comprenant les grandes vallées alpestres, l'Autriche proprement dite, la Bohême et la Moravie : ce sont des pays analogues à ceux de la moyenne Allemagne ;
0° La zone orientale, dont la Hongrie forme la plus grande et la meilleure partie : ce sont des régions qui rappellent beaucoup plus le climat, la végétation et les modes de culture de l'Europe orientale.
En somme il y a, dans l'Empire, une belle proportion de 93 pour 100 de terrains productifs.
GEOGRAPHIE ECONOMIOIE. '2-23
Les forêts, (|iii ((invreiit près du tiers de la superficie totale, comptent parmi les plus riches de i'Knrope; elles sont particulièrement imporlanles dans les Al|)es de Styrie, de ('arniole, de Cariiithie, de S.dzhourg, puis dans les Knrpathes. Il y en a 160.000 kilomètres carrés avec de grandes richesses en chênes, hêtres et sapins.
Les terres proprement aral)les de rAutricIie-Hongrie représentent une superficie de 40 pour 100 du total. Il y en a 135.000 kilomètres carrés dans la seule Hongrie qui est surtout formée de plaines et 100.000 en Autriche où les montagnes couvrent une grande [)artie de la superficie. Le hlé, l'orge, l'avoine et le seigle réussissent à merveille dans les riches terres d'alluvions de la Hongrie et du Banat, en Moravie, en Bohème et en Galicie. De plus en plus les cultures riches du blé et de l'orge prennent le pas sur les anciennes cultures de seigle et d'avoine. Au cours de ces dernières années l'Aulriche produisait à peu près 18 à 20 millions d'hectolitres de hlé, la Hongrie un peu plus de 40. Sur 40 millions d'hectolitres de la récolte d'orge, il en revenait plus de 24 à l'Autriche, pays industriel où sont les grandes brasseries. Cette culture de l'orge a fait des progrès merveilleux ; en Bohême et en Moravie elle a respectivement progressé de 'A) et de 27 pour 100 dans les vingt dernières années. Le maïs donne de magnifi(|ues récoltes en Hongrie. L' total de la récolte des céréales atteint en moyenne 270 millions d'hectolitres dans l'Empire. Il faut y ajouter environ 200 millions d'hectolitres de pommes de terre, produites surtout dans la Galicie et dans la Bohême.
Rien de plus varié que les cultures arborescentes de ce v.-jste Empire, (lalicie et Bohême comptent parmi les pays les plus riches eu [)ommiers; l'istrie, la Dalmatie et même une partie du Tyrol cultivent l'olivier sur des étendues assez restreintes. La Dalmatie possède même un certain nombre de figuiers. La plus importante des cultures arborescentes est sans contredit celle delà vigne, l'une des grandes richesses de l'Autrichc-llongrie. Le principal centre de production est dans la Horgrie, ([ui possède 510.000 hectares de vignes sur un total de r)(52.(IOO. La production de l'ensemble de la monarchie est de 8.000.000 d'hectolitres de vin. Les ceps sont plantés dans les terrains volcaniques (|ui se développent sur la rive droite de la Tisza, soit en collines, soit en plaines. Le cru le plus célèbre est le vin de liqueur de Tokaï.
L'Empire tend donc à devenir un assez fort producteur de vins, ce qui n'est pas sans nuire à ses relations avec l'Italie.
Les cultures industrielles, betterave, houblon, cultures savantes Dldois-Kergomaud. ^5
sont surtout pratiqu(!e.s en Bohême, en Moravie, en Silésie, en Galicic, el en IJassc-Autriche. Le gouvernement de l'Empire a beaucoup développé les établissements d'enseignement scientifique de la culture, en même temps que de l'industrie. Parmi les cultures industrielles, le premier rang appartient à la betterave, dont les progrès ont été si remarquables, par l'étendue des champs et par la qualité des espèces, que l'Autriche est devenue en peu d'années un des grands pays producteurs de sucre. Sa production annuelle est de G.rjOOOOO tonnes presque' exclusivement en Cisleithaiiie. L'Autriclie-ilongrie, comme l'Allemagne et la France, sou flre cependant de la législation nouvelle inaugurée par la conférence de Bruxelles et qui prohibe les primes à l'exportation des sucres : elle n'a point, comme l'Allemagne, une marine assez nombreuse et transportant à assez bon marché pour atténuer cette crise de l'exportation des sucres.
La Bohême récolte près des quatre cinquièmes de la production totale du houblon qui s'élève à 110.000 quintaux. Les plus riches plantations se trouvent au nord-ouest, autour de la ville de Saaz. Le houblon de Styrie et de Galicie est également réputé. Pour le tabac, c'est la Hongrie qui occupe le premier rang; le tabac Hongrois (72U.000 quintaux sur 810.000) provient des campagnes de Debreczin et de Comorn.
Élevage. — L'Autriche-Hongrie possède deux grandes régions d'élevage : la Puszta hongroise, d'une part; de l'autre, la Bohême, la Moravie et la Basse-Autriche. En Hongrie, les pâturages sont des sortes de steppes qui occupent plus du quart du territoire; dans les Alpes, les champs d'élevage sont déjà plus partagés, moins étendus; dans les provinces du nord-ouest, Bohême, Moravie et Basse-Autriche, dominent l'élevage scientifique et la culture des prairies artificielles. Il y a donc une répartition très nette des diverses races d'animaux : les provinces cisleithanes ont plus de bêtes à cornes; la Hongrie est plus riche en chevaux et en moutons (1). D'ailleurs l'élevage du mouton est en décroissance dans l'Autriche-Hongrie comme dans le reste de l'Europe, à cause de l'importation en masse et à bon marché des laines d'Australie et des
(1) Elevage.
Bêtes à cornes . .
Chevaux
Porcs
Moutons ....
Autriche.
Hongrie.
Totaux.
viandes de mouton conservées d'Amérique du Sud. En revanche, l'élevage du bceiil", du cheval et du porc a fait de très grands progrès. Pour donner une idée de cette évolution , on peut observer que la seule Hongrie, dans la dernière période décennale, a vu se réduire de plus de 5.000.000 de tètes ses troupeaux de moutons; elle a gagné un effectif de 400.000 chevaux, de 1.000.000 de bêtes à cornes et de 1.800.000 porcs.
Au cours de celle même période l'élève des vers à soie, que l'on pratiquait jusque-là dans la seule région méditerranéenne, a fait de remarquables progrès; la production est passée de lO.OUO kilogrammes de cocons à l.'2*)0.000 kilogrammos.
La chasse donne un riche produit dans l'Empire Austro-Hongrois qui possède d'excellentes réserves, ici les forêts immenses, là les vastes espaces de steppes et de pâturages en Hongrie.
La pêche maritime occupe les populations dalmates parmi lesquelles se recrutent les excellents équipages de la flotte austro-hongroise. En résumé, l'agriculture austro-hongroise, beaucoup moins complexe et avancée que ne le sont par exemple celles de l'Allemagne ou de la France, a fait, depuis quelques années, de remarquables progrès, grâce à la diffusion de l'enseignement technique. La création d'industries alimentaires ou chimiques, fabrication du sucre, distillerie des alcools ont contribué à bâter le mouvement de progrès chez les cultivateurs. Enfin l'expansion du port de Trieste, le raccordement des voies ferr.'es austro-hongroises avec celles de la péninsule des Balkans, ont facilité dans une large mesure les débouchés des industries agricoles comme des autres.
Industrie. — L'Autriche-Hongrie est aussi heureusement dotée pour l'industrie que pour la culture; mais là encore elle n'est qu'au début de ses progrès et de la mise à profit de ses aptitudes naturelles. On ne saurait trop louer l'excellente organisation de l'enseignement technique et industriel dans cet Empire.
La houille et les autres produits minéraux abondent. On peut distinguer en Autriche-Hongrie trois principaux groupes de production minérale. C'est d'abord et au premier rang la région bohémienne avec les mines de houille de Pilsen, Kladno, Schlan, etc. , etc. ; à côté de la houille on y rencontre de riches gisements de fer et de plomb. Au second rang se place le groupe de Styrie, de Carinthie et de Carniole où il y a surtout des gisements d'excellent fer. Le groupe de Hongrie et de Transilvanie fournit les métaux précieux, l'or extrait des sables des cours d'eau de la Hongrie ou des roches de Transylvanie et de Bohème, l'argent, le plomb et le cuivre. Les mines de mercure d'Idria représentent une grande valeur commer-
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oialo; près duii millior d'ouvriers sont employés dans les mines de Carinthie el de Carniole, capables par leur richesse de l'aire concurrence à l'Espaj^ne et au ÎNouveau Monde.
La ]»roduction des houillères n'était tpu' de 120. 000. 000 de tonnes en ISIH); elle est aujourd'hui de 45.000.(100, dont |)rès de 50 de lignite, et l'on sait (|ue celui-ci est d'une utilisation inlérieure dans l'industrie. L"Em|)ire exporte pres(pu' aulanl de houille (|u'il en importe.
Outre la houille, TEmpire possède dans la Galicie de riches puits de pétrole dont l'exploitation a d'ailleurs été médiocrement conduite jusqu'ici. Faut-il ajouter (|ue les régions montagneuses de l'Empire, alpestres, bohémiennes et transylvaines, ont une l'orce motrice dans leurs glaciers et torrents, capable de déterminer une expansion industrielle analogue à celle qui l'ait depuis quelques années la richesse de la Suisse.
L'Autriche-Hongrie est un pays riche en sel, sel gemme, sel obtenu par lévaporation des eaux de source, sel marin. Plus de 10.000 ouvriers sont occupés à ces diverses exploitations. La Galicie, avec ses mines de sel gemme de Wielicza, tient le premier rang. Enfin les carrières sont nombreuses dans ce pays qui compte de vastes systèmes montagneux aux assises les plus variées. La Hongrie et la Bohème exploitent des argiles d'excellente qualité. Parmi les sources d'eaux minérales, les plus célèbres, celles de Carlsbad et de Marienbad, sont situées en Bohème ; Buda-Pest en Hongrie, Gasteinen Autriche attirent également une grande at'fluence de visiteurs (I ).
Aussi, rAutriche-llongric possédant en abondance la houille et le
(i) Exploitation minérale:
Aiilrictie. Honijric.
mOC) l'.tO-i
tlouitle. l.j.:)(IO.OIKI loiiiKs. t .(lôll. 000 tonnes.
Lignite 'Ji. '200.000 — ."). 450.000 —
Pétrole 794.000 — 2.100 —
Fer 2.254.000 - 650.000 —
Plomb 19.000 — »
Zinc .".'2.000 — 200 —
Mercure '.l|..".(IO — »
Graphite .'.S. 000 tonnes.
Sel 570.000 — 183.000 —
Or .115 kiloi;. 5.700 luio-.
Argent .59.000 — 13.600 —
Ouvriersemployésauxniines. 150.000 — 75.000 —
fer a-t-elle, dans ses provinces occidentales surtout, une industrie métallurgique prospère. Les fers, et surtout les aciers de la Styrie, de laCarinthie et de la Bohème sont justement réputés. La richesse des forets a permis la création d'importants hauts fourneaux en Hongrie. La production de la fonte a dépassé i.GOO.OOU tonnes dont 1.2U0.00U pour l'Autriche; celle du fer (500.000 tonnes) et de l'acier (1.000.000 tonnes) est à peu près limitée aux provinces autrichiennes.
A plus forte raison, les industries mécaniques sont-elles surtout développées dans les deux groupes alpestre et bohémien. Sur les 4.200.000 artisans que compte l'Empire, plus de 5.100.000 sont occupés dans les usines des provinces occidentales. Avec leurs l'amilles, les ouvriers d'Autriche forment un total de 10.000.000 de personnes, c'est-à-dire près d'un quart des habitants de l'Empire. Les grandes industries se sont particulièrement concentrées dans les cinq provinces de Bohème, de Moravie, de Basse-Autriche, de Vorarlberg et de Silésie : Graz, Vienne, Prague, Léoben, doivent être citées au premier rang. Machines agricoles, machines de filatures et de tissage, faux et faucilles de Styrie ont une grande réputation dans toute l'Europe. La Carinthie et la Styrie ont de remarquables fabriques d'armes. La Styrie a la spécialité de la coutellerie et de la taillanderie, la Bohême et la Moravie celle des ustensiles en émail.
La localisation des industries de transport est beaucoup plus nette. Ainsi le matériel de chemins de fer sort des ateliers des régions riches en combustibles et en minerais, par exemple des usines de Wiener-Neustadt, de Graz et de Briinn. 11 arrive aussi comme chez nous que les grands ports attirent l'industrie mécanique à cause de la facilité d'importation des combustibles étrangers et des minerais; Trieste, avec ses vastes chantiers de construction de navires, a des ateliers où l'on exécute nombre d'autres travaux métallurgiques. L'arsenal de Pola a exercé une attraction du même genre. Fiume possède de célèbres ateliers de précision qui eurent quelque temps le monopole de la fabrication des torpilles.
La présence du combustible dans des régions où les richesses minérales abondent, expliquent le développement des industries chimiques; par exemple, les fabriques de Klagenfurt mettent en œuvre le plomb particulièrement pur de Villach; l'exploitation du mercure d'Idria fournit le cinabre : d'autres produits, utilisés pour la fabrication des couleurs minérales, sont élaborés en Bohème et en Basse-Autriclie. Là aussi ont été fondées de nombreuses fabriques de couleurs d'aniline, en particulier à Aussig.
La verrerie et la céramique, qui ont fait à la Bohême une réputation déjà ancienne, se sont développées surtout à partir du xvni" siècle, dans ce pays riche en hois. Depuis la découverte des houillères. cette fabrication a reçu un nouvel essor. Pilsen et Eger, riches en houille, sont les principaux centres. C'est encore la Bohême qui compte les plus actives fabriques de porcelaine, à Prague et à Carlsbad.
L'Autriclie-llongrie, pays de riche agriculture, de vastes forêts, fournit d'abondants éléments aux industries dérivées du règne végétal. En outre, pour élaborer ces matériaux donnés par son fécond terroir, elle possède les métaux et une force motrice abondante fournie soit par le combustible minéral, soit parles chutes d'eau. La fabrication du sucre est devenue aujourd'hui la plus importante des industries agricoles de l'Autriche-Hongrie. Les raffineries se sont multipliées surtout en Bohème et en Moravie, puis en Hongrie. La production du sucre, qui était de 18.000 tonnes en 1870, est montée en 190.') à l.^JUO.OOO dont 900.000 pour la seule Cisleithanie. L'Autriche- Hongrie occupe donc le second rang, après l'Allemagne, parmi les pays producteurs de sucre.
Pour la meunerie et la fabrication des pâtes alimentaires, Buda- Pest, Vienne, Prague et Trieste occupent le premier rang. Vienne et Buda-Pest reçoivent, par le Danube et par la voie ferrée, les céréales de la région hongroise, et se trouvent heureusement situées à proximité des pays très peuplés de l'ouest dans lesquels se fait la vente. Trieste s'alimente par la mer, comme chez nous Marseille. On constate une diminution constante du nombre des vieux moulins à vent et à eau, un accroissement correspondant des meuneries actionnées par des machines à vapeur : le déplacement se produit donc en faveur des pays les mieux pourvus de houille à l'intérieur ou qui peuvent le mieux se la procurer sur la lisière maritime.
Les alcools, tirés des pommes de terre, des grains, des vins et des mélasses, sortent des distilleries agricoles si nombreuses en Hongrie, en Bohême, en Basse-Autriche et en Styrie. C'est une industrie surtout pratiquée en petit, à la campagne.
Pour les brasseries, le groupement est caractéristique : la Bohême et la Moravie ont à la fois les meilleures houblonnières et les usines les plus perfectionnées de fabrication. Aussi la Bohême comptet-elle près de la moitié des brasseries; Pilsen a une réputation particulière. La Hongrie est fort mal pourvue; elle n'a guère que 90 brasseries produisant 1.700.000 hectolitres, tandis que les pays autrichiens en ont I.ÔOO dont la production dépasse .19.000.000 d'hectolitres.
Les industries textiles n'ont pas encore atteint le développement que les ressources naturelles et la main-d'œuvre déjà habile des travailleurs austro-hongrois semblent promettre : l'Autriche-Hongrie n'est grand pays exportateur ni de lainages, ni de cotonnades, ni de soieries. L'industrie cotonnière, par exemple, pour toute l'étendue de la monarchie, est à peine supérieure à celle de notre département du Nord. La filature et le tissage de la laine sont, en revanche, assez importants à Reichenberg, en Bohème, et à Brùnn, en Moravie.
L'industrie austro-hongroise du cuir est beaucoup plus développée : les cuirs sont travaillés surtout en Bohême, en Moravie et en Styrie. Prague a de nombreuses corroieries; Vienne fabrique sous le nom « d'articles de Vienne », d'élégants objets de cuir exportés en grande quantité à Paris, et qui sont singulièrement plus élégants que les articles similaires d'Allemagne.
En résumé l'Autriche-Hongrie est, malgré de grandes ressources naturelles, un des pays industriels où les progrès de la science mécanique ont trouvé le plus tard leurs applications. Pourtant, on y observe que, comme dans tous les pays civilisés, la métallurgie a exercé sa force d'attraction et de concentration sur les autres industries. C'est ainsi que la Bohème, grâce à la richesse de ses houillères et aussi à i'habileté de ses artisans, est devenue pour l'Autriche- Hongrie ce qu'est la région de la Ruhr pour l'Allemagne, la Flandre pour la France: métallurgie, industrie textile, industrie alimentaire, se sont groupées dans quelques centres comme Prague, Reichenberg, Pilsen. Parmi les provinces alpestres, la Styrie et la Carinthie ont une industrie métallurgique qui commence déjà, à un moindre degré que la Bohème, à produire son elfet d'attraction sur les autres. Vienne et Buda-Pest ont dû à leur position assez centrale, à leur importance politique traditionnelle, à l'abondance ou à l'habileté de la main-d'œuvre, le groupement de nombreuses industries. Enfin Trieste, comme chez nous Marseille et le Havre, recevant à bon compte des matières premières, centralise aussi la majeure partie du commerce de la monarchie, et forme à elle seule un groupe important. Donc l'Autriche-Hongrie est un pays riche déjà, et destiné à un bel avenir industriel, si les divisions politiques ne viennent plus entraver le développement normal de ses ressources.
Voies de communication. — L'Autriche-Hongrie, si elle est riche, est un État continental comme l'Allemagne, mais qui n'a pas comme elle l'avantage d'une issue de ses voies de communication vers une large mer à laquelle on accède facilement de l'intérieur. Sans doute la vallée du Danube est un chemin qui lui ouvre l'Europe
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centrale et la met à proximité de l'Occident : la même vallée conduit à l'Orient. Mais des peuples étrangers bloquent ce couloir aux deux extrémités, les Allemands d'une part, les Serbes, Roumains el Bulgares de l'autre. 11 est vrai que les longues vallées de la Drave et de la Save, qui donnèrent jadis accès aux Romains vers les pays du Danube, peuvent aujourd'hui faciliter à l'empire danubien l'accès de la Méditerranée. Mais les provinces autrichiennes ont voulu avoir leur port, Trieste; la Hongrie a marqué sa prédilection pour Fiume, et cette division de l'efTort à la recherche d'un débouché a nui à l'intérêt commun.
11 a été longtemps impossible à l'Empire, en raison de ce dualisme, de choisir un rôle déterminé, et d'avoir une j)olitique suivie. Les provinces cisleithanes, industrielles encore plus qu'agricoles, visent au commerce d'exportation vers la Méditerranée, le Levant et l'Orient; tandis que la Hongrie, grand pays agricole, aurait plus d'intérêt à envoyer ses denrées vers les pays surpeuplés de l'Occident. Cependant la politique commerciale de l' Autriche-Hongrie, en raison de son rapprochement avec l'Empire Allemand, semble, depuis longtemps, avoir pris une direction plus nette. La préoccupation dominante est celle de l'ouverture de meilleurs débouchés sur le monde méditerranéen. Après Trieste, port de sortie des provinces autrichiennes, et Fiume, port des Hongrois et des Croates, elle convoite sinon la propriété, du moins l'usufruit de Salonique, en attendant l'heure de l'héritage. L'occupation et la mise en valeur de plus en plus complète de la Bosnie et de l'Herzégovine ont marqué un progrès dans sa marche vers l'Orient : mais l'Autriche-Hongrie trouve précisément comme concurrente, dans ces pays levantins, l'Empire d'Allemagne qui l'y avait poussée et qui lui reprend par mer ce qu'il lui avait promis par terre.
Pour exécuter ses projets, l'Empire Austro-Hongrois dispose de voies de communication assez nombreuses. Il compte notamment 150.000 kilomètres de routes, fort belles et bien entretenues, dont 54.000 pour la Hongrie.
La construction des chemins de fer commença en 1837; mais elle ne fut poussée avec activité qu'à partir de l'année 1860; de 1865 à 1874 il y eut une véritable fièvre de constructions de voies ferrées qui amena un grand malaise financier.
En 1906, il y avait en exploitation 40.000 kilomètres de chemins de fer dont 21 .000 en Autriche. Le réseau est particulièrement serré dans la Bohême septentrionale, où Prague est le principal centre. Vienne et Buda-Pesi sont les deux grands points de rayonnement des chemins de 1er austro-hongrois, dont les lignes les plus
importantes appartiennent au grand réseau international d'Europe et servent à unir l'ouest et l'est, le nord et le sud du continent. Vienne est sur le passage des deux orient-express qui unissent Paris à Constantinople et à Bucarest-Varna. La bifurcation se fait à Buda- Pest, qui est également relié à Salonique par Belgrade et les chemins de fer serbes. C'est par là que les Hongrois espèrent détourner à leur profit le transit international du Levant. Deux lignes transversales, Tiieste, Vienne, Cracovie; Fiume, Buda-Pest, Lemberg, rejoignent, à travers l'Aytriche-Hongrie, la plaine de l'Europe septentrionale et orientale à l'Adriatique.
Jusqu'en 1889, le trafic a été des plus médiocres sur les chemins de fer. L'application, le l^"" août 1889, des a tarifs de zones », en diminuant dans de très grandes proportions le prix des transports, a amené une véritable révolution (1).
Deux groupes de voies ferrées transversales des Alpes ont une importance de premier ordre. A l'ouest, c'est la ligne de 120 kilomètres ouverte en 1867, de Innsbrùck à Botzen par le Brenner, où passe une partie du transit italo-alleniand : cette route fut fréquentée de tout temps et précieuse aux convois qu'échangeaient les peuples du nord et du sud. C'est la voie naturelle des voyageurs et des marchandises de l'Allemagne centrale et méridionale à destination de Trieste ou de Brindisi. Le percement du tunnel du Saint-Gothard a fait quelque tort à la voie du chemin de fer autrichien en faveur de la Suisse et de l'Italie. Le second groupe de voies ferries transversales est celui qui mène soit de Vienne, à Trieste par Graz, Marbourg, Laibach et le col d'Adelsberg, soit de Vienne en Italie, par la vallée de la Drave et de l'Adige ou par le col de Pontebba. Nous avons vu, dans l'étude de la Suisse, quels services le tunnel de l'Arlberg rendait aux relations de l'Autriche avec l'Europe occidentale, en lui permettant d'éviter le territoire allemand.
L'Autriche-Hongrie a, grâce au Danube et à ses affluents, en particulier la Save et la Tisza, un beau réseau de voies navigables, devenu particulièrement précieux depuis qu'on a corrigé le passage
(i) Trafic des chemins de fer :
Millions de voyageurs. Millions de kilomètres parcourus.
1888 .... 15 lU
Nombre des express : 1888 13.900
des Portes de fer. II existe maintenant des services réguliers de bateaux à vapeur entre Passau et Orsova. La valeur du réseau est cependant diminuée par le fait que, chaque hiver, le Danube hongrois et ses affluents sont, pendant trois mois environ, entièrement pris par les glaces. Sur 11.500 kilomètres de voies navigables, on en compte 5.000 dans la seule Hongrie, dont plus de o.OOO accessibles aux bateaux à vapeur sur le Danube, la Save et la Tisza.
Ce réseau prendra une valeur considérable, surtout pour le commerce allemand, lorsque l'Elbe et l'Oder seront joints au Danube. Un projet de loi, portant construction de trois canaux de jonction à exécuter en vingt ans a été voté en 1905 au parlement de Vienne.
De tout temps la politique de l'Empire Austro-Hongrois s'est appliquée à chercher, pour ce vaste réseau de voies de communication, des débouchés maritimes avantageux. 11 est à craindre en efiet que l'Autriche-Hongrie devienne passablement tributaire de la politique allemande qui attire ses cargaisons vers la Baltique et la mer du Nord, et des autres marines qui fréquentent la mer Noire et l'Archipel. C'est pourquoi des encouragements très coûteux ont été donnés à l'armement maritime austro-hongrois, et aux deux grands ports où il se fait, Trieste pour l'Autriche, Fiume pour la Hongrie et les pays Croates (1).
Le port de Trieste, port franc, tient le premier rang. Plus proche du Levant, de l'Egypte et du canal de Suez que les ports rivaux de Marseille et de Gènes, Trieste a contre lui la difficulté et le prix du passage des Alpes pour les marchandises qui lui viennent d'Europe centrale ou qu'il y euvoie. Les trains sont péniblement remorqués sur des rampes où l'on tombe souvent à une vitesse de 15 kilomètres à l'heure, et, ce qui est plus grave, où la traction est d'un prix onéreux. Malgré tout, l'activité est considérable. Trieste est le port d'attache de la grande compagnie du Lloyd austro-hongrois, l'une des grandes compagnies de navigation du monde
(1) Marine marchande (1906) :
Voiliers. . . . 14.100 navires jaugeant ,54.000 tonneaux.
Vapeurs . . . 575 — — 577.200 —
Totaux : 14.475 — — 451.200 — Éiiuipaffes.. . 40.400 hommes.
Mouvement des ports (1906) :
Entrées totales. 146.500 navires jaugeant 19.500.000 tonneaux.
A Trieste . . . 9.500 — — 5.055.000 —
A Fiume . . . 8.100 — — 2.07(1.000 —
qui possède 75 navires d'une jauge d'environ 200.000 tonneaux. Le Lloyd fait le service du Levant, mer Noire, Archipel, Asie-Mineure, Egypte, de l'océan Indien et de l'Extrême-Orient : longtemps bornée d l'ambition de dominer dans la Méditerranée orientale, avec d'excellents et économiques navires de i .500 à 5.000 tonneaux et de movenne vitesse, il a lancé de grands navires de 5 à 6.000 tonneaux pour le commerce de l'océan Indien et de l'Extrême-Orient.
Fiume, le port des pays hongrois et croates, a un mouvement un peu inférieur; il est d'ailleurs aussi médiocre que Trieste pour la sécurité des navires. C'est le siège de la compagnie hongroise Adria, qui compte 52 navires de médiocre tonnage, et de la société liongro-croate qui assurent les services de cabotage de l'Adriatique.
Pola, excellent port, est réservé à la marine militaire.
Commerce. — Composée de morceaux peu cohérents, l'Autriche-IIongrie a les intérêts et les tendances les plus contradictoires. La Cisleithanie, industrielle plus qu'agricole, vise au commerce d'exportation vers la Méditerranée et le Levant. Pour la Hongrie les marchés d'exportation sont les pays de grande consommation de denrées agricoles de l'Europe occidentale. Nous avons vu ci-dessus que l'appui de l'Empire d'Allemagne coûtait beaucoup plus cher à l'Autriche-Hongrie qu'il ne lui rapportait.
Le commerce intérieur est assez restreint, en raison du manque de solidarité économique des diverses parties de l'Empire : chaque province, chaque nationalité, chaque race a tendance à se renfermer et à se suffire le plus possible. C'est une situation qui ne sera corrigée que par le progrès des voies de communication, notamment des chemins de ter.
Quant au commerce extérieur, il atteste une condition assez avantageuse. L'Autriche-Hongrie, grâce à sa grande richesse forestière et agricole, vend plus qu'elle n'achète : et pourtant, si elle suffit à son alimentation, elle n'est point tributaire à l'excès des industries des pays voisins, et même commençait à s'en affranchir notablement au cours de ces dernières années. Les principaux articles d'exportation sont : les bois, le bétail, le sucre, les céréales, les œufs, la houille, les articles de cuir, la verrerie; puis les lainages, les articles de soie, les peaux, la bijouterie etc., etc. Lcjs achats consistent surtout en cotons, laines, houille, cuirs, tabac^ peaux, machines, soie, cuir brut, café, etc., etc.
Le premier client de l'Autriche-Hongrie est l'Empire d'Allemagne, qui lui achète des céréales, bestiaux, bois, c'est-à-dire les produits nécessaires aux régions pauvres ou surpeuplées de l'Allemagne du sud et de l'est. L'Autriche-Hongrie achète à l'Allemagne pour une
valeur moindre de produits industriels que les manufactures ou les mines de l'Eniyjire ne l'ouriiissent pas encore en quantité suffisante, par exemple, de la houille, des machines, des filés de laine, des produits chimiques, des soieries, des filés de coton, des métaux, etc.
La Grande-Bretagne vient au second rang, achetant des céréales, bois, cuirs, verrerie, porcelaine, etc., et vendant de la houille, des machines, et en particulier des navires.
L'ItaHe est au troisième rang, achetant aussi des denrées agricoles pour ses populations pauvres et de plus quelques produits industriels, vendant en revanche des fruits et des vins, à sa voisine du nord-est. Viennent ensuite la Russie, dont l'activité relative de rapports commerciaux avec l'Autriche-Hongrie s'explique par la communauté de frontières et par l'analogie de besoins des populations voisines, puis les États-Unis qui vendent aux manufactures d'Autriche-Hongrie la majeure partie des cotons employés. Le commerce avec la France n'^st pas très actif, puisque les deux pays en présence sont remarquables l'un et l'autre par la puissance de leur agriculture et par le cachet de choix et de luxe de leur industrie.
La péninsule des Balkans, la Serbie, la Roumanie et la Bulgarie, sont, pour ainsi dire, sous la domination économique de l'Autriche- Hongrie grâce à l'excellente voie de pénétration du Danube et à la bonne organisation des transports par eau sur le Danube austrohongrois ; de ces trois États, seule la Serbie, riche en bois et en denrées alimentaires, importe en Autriche-Hongrie plus qu'elle n'en reçoit.
Le transit qui emprunte le territoire de la monarchie atteint une valeur considérable, ce qui s'explique facilement. 11 comprend des produits allemands expédiés vers Trieste ou bien vers la Roumanie et la Serbie, puis des marchandises débarquées à Trieste pour l'Allemagne, enfin les envois des pays du bas-Danube vers i'turope centrale. Mais l'Allemagne, désireuse de développer sa politique dans le Levant, emploie de moins en moins les bons offices de l'Empire voisin du sud-est : et les armateurs de Brème et de Hambourg captent de plus en plus le commerce à destination de l'Allemagne, qui allait jadis à Trieste. Le transit se restreint donc en ce qui concerne les provenances de mer : mais il se développe, grâce au trafic de plus en plus considérable des grandes voies ferrées transcontinentales qui empruntent une partie si importante du territoire austro-hongrois (Voir note, p. 257).
Résumé. — L'Autriche-Hongrie est donc un pays riche par
l'agriculture cl dont l'industrie commence à prendre un grand développement. Ce qui gène et restreint son expansion c'est l'insuffisante solidarité, l'antagonisme même des divers cléments qui composent sa mosaïque politique. On peut observer aussi qu'en subissant depuis 1806 liulluence de l'Allemagne dans la direction de sa politique étrangère, l'Autriihe-Hongrie a quelque peu sacrilié ses intérêts à sa trop puissante voisine du nord-ouest. Si Ion veut s'en convaincre il suftit d'observer que la marine austro-hongroise ne rencontre pas, dans le Levant même, de plus âpre rivale que la marine allemande, en dépit des promesses de l'Allemagne. Le a Drang nacli Osten » ou marche vers l'est, qui eut son moment de popularité dans l'Empire Austro-Hongrois, a été plus riche en sacrifices qu'en profits.
Commerce (en millions de frnncs]
Moyenne 1899-1011:
Principaux clien.ts Allemagne .
Royaume-Uni Italie . . .
États-Unis .
Russie . . .
Suisse.. . .
France . . .
Turquie . .
Roumanie. .
Serbie . . .
Egypte. . .
Grèce . . .
Principales importations.
Coton brut '209.5
Laine 148.0
Houille, coke 159.7
Iniporlatioiis.
Exporlalioii
bl.O
Piincipales exporlatioiis.
Sucre 205.5
Œufs 166.8
Bois L-rul 254.8
CHAPITRE y ROYAUSVIE D'ITALIE
Géographie physique.
Limites, situation, dimensions. — Le royaume d'Italie se compose d'une grande plaine adossée aux Alpes, l'ermée également au sud, sur une notable partie de sa périphérie, par l'Apennin, puis d'une longue péninsule, à ossature montagneuse, que les monts Apennins groupent en versants inégaux et divisent en compartiments de formes très diverses. Deux grandes îles, la Sicile et la Sardaigne, ainsi qu'un groupe d'îlots volcaniques, la flanquent au sud et a l'ouest. La superficie entre l'Adriatique, la mer Tyrrhénîenne et les Alpes est de 289.000 kilomètres carrés, soit un peu plus de la moitié de celle de la France : 54 pour 100.
Elle occupe, au sud de l'Europe, et sur la limite des deux bassins de la Méditerranée, une situation qui fut pour beaucoup dans la maîtrise exercée par Rome sur tous les pays du pourtour de la grande mer intérieure. Cette position ne vaut plus les mêmes avantages qu'autrefois, depuis que la prééminence de richesse est passée aux peuples de l'Europe de l'est, du centre et du nord-ouest. Mais le royaume italien est encore heureusement situé à proximité de l'Afrique du nord et des pays du Levant.
Composition du sol. — Quand on étudie la composition du sol de l'Italie, surtout pour en tirer des conclusions qui intéressent la richesse de ses cultures, il ne faut pas oublier les difl'érences de climat qui influent sur l'aspect des terrains et même sur leur état moléculaire : par exemple, les alluvions de la plaine du Pô sont grasses parce que le climat y est encore assez humide et parce que, des montagnes qui les entourent, coulent des eaux abondantes qui pénètrent et fécondent le sol. Il y a aussi des alluvions en Sicile, mais si souvent privées de pluie que leur sécheresse leur interdit les
culliiros ordinaires des alluvions du nord ; la vigne y réussit mieux que le hic. Taire cette remar(|ue, c'est dire que les éléments nutrilils du sol, dans des roches chimiquement identiques ou très analogues, ne se transmettent aux plantes ni de la même manière ni en même quantité. Les granits du sud, lavés par de grandes pluies d'orage, \ sont beaucoup plus dénudés qu'au nord où la constance de l'humidité, l'apport séculaire delà végétation, permettent le dépôt de couches successives où se font la plantation des forêts et l'installation des pâturages. Cette remarque doit être faite en particulier à propos de l'Italie, où il y a de très grandes diftérences de climats entre l'extrême nord et l'extrême sud : c'est sous cette réserve qu'on peut étudier les différences de terroir.
L'Italie du nord comprend les Alpes et la grande plaine du Pô, formée par les dépôts d'alluvions des temps quaternaires. Les Alpes comprennent une partie centrale formée de granits et degTieiss, avec des affleurements de basaltes. Le granit forme en Ligurie le lien entre les Alpes et l'Apennin; il y affleure en mer à la hauteur de Spezzia; quant aux Alpes orientales, Alpes Carniques et Alpes Juliennes, elles sont formées d'un mélange de calcaire jurassique et de divers terrains de l'âge tertiaire.
Les géologues ont bien observé la puissante action des anciens glaciers sur le noyau de roches cristallines des Alpes. On en trouve la trace au débouché de quelques rivières alpestres dans la plaine. Les environs des lacs de Côme et Majeur sont semés de blocs erratiques que les maçons exploitent en carrières. Ce fait est très intéressant parce qu'il nous explique comment l'érosion des anciens glaciers alpestres a pu combler l'ancien golfe où est aujourd'hui le Pô, et en former une plaine.
Cette plaine est donc une accumulation d'alluvions datant de l'époque quaternaire. Au nord du Pô ce sont surtout des alluvions venant des Alpes, des cailloux et des graviers formés au détriment des roches cristallines; au sud du Pô, ce sont des débris de l'Apennin, c'est-à-dire des argiles et des calcaires.
L Italie doit d'ailleurs beaucoup de richesses agricoles ou minières à la nature de son sol. Il suftit de citer dans l'Apennin les marbres, le travertin, calcaire blanc qui devient jaune rosé avec le temps et qui a servi à construire tant de monuments à Rome. Le sol italien fournit en outre le kaolin, l'acide borique, le soufre et la pierre ponce. Enfin certaines parties du royaume, par exemple l'ile d'Elbe, ont une richesse extraordinaire en minerais de fer.
Relief du sol. — Les pays italiens, composés de terroirs et de roches si diverses, sont aussi d'un relief extrêmement compliqué.
Plus de la moitié du territoire du royaume est couverte de montairnes : et non seulement ces montagnes retirent, par leur àpreté ou leur altitude, beaucoup de terrain utile aux hommes qui vivent en Italie, mais encore les séparent, d'une manière jadis fort incommode, moindre aujourd'hui, grâce aux progrès des voies de communicalion. T;es masses des Alpes, (pii enveloppent en arc de cercle la plaine du Pô, ont longtemps séparé le monde itahen des nations française, suisse, allemande ou autrichienne : il est vrai que ce sont ces mêmes Alpes qui font la fertilité de la plaine par l'abondance des eaux qu'elles lui envoient de toutes parts. Quant à l'Apennin, il coupe la péninsule en tant de compartiments divers, qu'avant la construction du réseau de voies ferrées, les hommes de chacun des deux versants, et de chacune des petites plaines intercalées dans la montagne ont pu vivre étrangers ou même hostiles les uns aux autres.
Les Alpes italiennes sont d'ailleurs, à des degrés très divers, et en raison des contrastes de leurs formes, un empêchement, ici absolu, là surmontable, ailleurs insignifiant, aux communications de la plaine du Pô avec les peuples d'au delà des montagnes. Chaînes et massifs alpestres qui entourent lltalie entre !e golfe de Gènes et le golfe de Venise ont un développement d'environ 1.900 kilomètres. Mais en général, l'Italie ne possède point, de ce long rempart aux multiples bastions, une largeur comparable à celle que l'on observe sur les territoires de France, de Suisse, d'Allemagne ou d'Autriche. Le caprice des traités de délimitation n'a pas souvent favorisé l'Italie du don de crêtes bien alignées et protectrices de son territoire : les montagnes situées en territoire italien ont généralement des pics abrupts, des vallées courtes et rapidement inclinées. C'est ce qu'expliquent les géologues quand ils supposent que le bourrelet des Alpes s'est formé dans la deuxième moitié de l'époque tertiaire sous l'inlluence d'une poussée qui a heurté les terrains plissés contre de vieux massifs situés sur les territoires actuels de France, de Suisse, d'Allemagne et d'Autriche. Par conséquent la pente la plus rapide s'observe sur la face concave des Alpes, sur le versant qui a reçu le plus fort et le premier choc des poussées orogénitjues. En outre, le profil des montagnes qui bordent la plaine du Pô a été encore rendu plus âpre et plus aigu par le travail des glaciers de l'âge quaternaire qui y exercèrent un eft'ort de rabotage et de déblai intense. Ainsi, au nord du mont Viso, jusqu'à la coupure très importante que forment le Rhin, la Maira et la vallée du lac de Côrae, les roches archéennes apparaissent nettement au-dessus du Piémont et le dominent, tandis qu'à l'est de cette coupure, quia rendu tant
de services aux communications entre le monde italien et le monde allemand, il y a, autour du noyau de roclies anciennes, au sud comme au nord, des enveloppements de roches sédimentaires. On voit combien le rempart varie à la fois d'aspect et d'importance.
('/est à l'ouest et au nord du col de Tende que commencent les grandes Alpes. La première région importante de ce relief est celle du n)ont Viso (3.843 m.). Le Viso est une pyramide de roches anciennes nettement isole'e. Ce massif a de l'importance parce que, tout autour de ses escarpements, rayonnent des vallées, soit sur le versant italien, comme le Pô, soit sur le versant français comme le Guil et rUbaye. D'ailleurs, au sud du Viso, les passages sont nombreux : les plus beaux sont ceux qui mènent de Nice à Coni et de Barcclonnelte à Coni, c'est-à-dire les cols de Tende et de rArche. Les cols de Lautaret et de Saint-Yéran ont beaucoup moins de valeur, à cause de leur grande altitude. Au nord du Viso s'ouvrent encore deux brèches précieuses aux communications humaines, le col d'Abriès (2.600 m.), que franchit la route de Mont-Dauphin à Pignerol, et le col de Genèvre (1.854 m.), qui joint Briançon à Suze. C'est là que les Romains avaient établi leur principale voie de communication avec les pays de Gaule. C'est en 1882 que fut construite une belle route carrossable.
Une autre masse importante des Alpes italiennes de l'ouest est le Grand Paradis, qui se dresse au nord-ouest de Turin, et compte, avecde très hauts sommets (quelques-uns supérieurs à4. 000 mètres), des glaciers considérables. Le pic qui se dresse sur la frontière franco-italienne dans ce massif est le Vébanne (5.640 m.). Alors que le Viso envoie des rivières et des vallons à l'ouest et à l'est à la fois, ce qui facilite le raccordement, le Grand Paradis n'est un centre hydrographique que pour l'Italie. Au nord il envoie la Doire Baltée et son réseau d'aflluents, au sud l'Orco. On peut citer, autour du Grand Paradis, toute une série dentailles ou de tunnels qui mettent en communication les territoires de France et d'Italie. Au sud, c'est le tunnel du Fréjus, appelé improprement tunnel du Mont-Cenis, qui met en relation les vallées de l'Arc et de la Doire Ripaire, les villesdeModaneet deBardonnèche : ce tunnel de 12 kilomètres, auquel le percement du Saint-Gothard et du Simplon a retiré quelque chose de sa valeur internationale, mesure 12 kilomètres; il a été achevé en 1871. Il a fait abandonner l'ancienne route du col du Mont-Cenis, qui franchit la montagne à 2.000 mètres, et qui était le chemin par lequel les ducs de Savoie voyageaient (le l'une à l'autre de leurs capitales, de Turin à Chambéry.
De la région montagneuse du Mont Blanc, l'Italie n'a que la zone
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voisine du val Ferret d'où sortent les sources de la Doire Ballt'c. C'est la première vaille un peu longue et coni])loxe des Alpes italiennes de l'ouest, carie Pô, par exemple, passe d'une altitude de 2.000 mètres à la plaine en 54 kilomètres de j)arcours.
A l'est et au sud-est de Turin, les collines du Montferrat, formées de roches de l'àye tertiaire, sont nettement séparées des Alpes et des Apennins ; hautes à peine de 5 à 600 mètres, elles sont très l'erliles et cultivées jusqu'au sommet.
L'Italie accède aux Alpes Pennines, au nord, par les vallées de la Doire Baltée et de la Toce. Un des plus beaux massifs de ces gigantesques montagnes, le massif du mont Rose (4.658 m.), s'ouvre vers la plaine italienne en un demi-cercle dont la concavité regarde au sud, et est jalonnée par une dizaine de beaux pics. C'est là, sur les confins de Suisse et d'Italie, que l'on vient d'achever le gigantesque tunnel du Simplon, foré pour donner une voie d'accès plus directe aux pays du nord-ouest de l'Europe et à la France vers l'Italie.
Les prolongements méridionaux des Alpes Lépontiennes appartiennent seuls à l'Italie : ce sont les Alpes du Tessin et les Alpes de Lugano dont la masse est entaillée par les affluents du Tessin. Là est une profonde coupure à travers les terrains primitifs, coupure occupée par le lac Majeur et par le Tessin, et qui donne accès de la plaine au nœud montagneux du Saint-Gothard. C'est pourquoi l'on a percé d'un tunnel, en 1882, cet endroit peu épais de la muraille alpestre : le chemin de fer souterrain de 15 kilomètres rejoint la vallée de la Ueuss à celle du Tessin, l'Allemagne et la Suisse à l'Italie. C'est la grande voie internationale de Paris et Anvers à Bàle et Brindisi.
A partir de cette trouée, le rempart alpestre du nord de l'Italie est formé de massifs nettement isolés les uns des autres, et entourés de vallées qui leur forment comme des chemins de ronde. Ainsi la haute vallée de l'Adda ou Valteline se développe au sud du massif de Bernina. Là débouche la route du Stelvio (2.800 m.), construite par l'Autriche de 1820 à 1825 pour assurer sa domination sur les plaines du sud. Là aussi, à partir de la profonde entaille où s'est accumulé le lac de Corne, les Alpes italiennes ont un revêtement calcaire vers leSud. Ainsi, au sud de l'Adda, se dressent les Alpes calcaires du Bergamasque, doucement inclinées vers la plaine. Puis ce sont les deux groupes de l'Ortler ; eniin le groupe bien isolé de l'Adamello, dont les sommets dominent le lac de Garde. Dans cette région, les vallées de l'Inn et de l'Adige sont reliées par une série de brèches et de cluses entre lesquelles "il seule séparation est le col de Brenner (1.5G2 m.), le cliemiu le
plus luiciennement pratiqué des Alpes centrales, et où passe depuis 1807 la voie ferrée de Munich et Vérone.
Au nord-est, la frontière italienne a été reportée jusqu'aux cimes des Alpes Cadoriques et Carniques, où les cours supérieurs de la Rrcnta, de la Piave, du Tagliamento et de l'Isonzo ont des couloirs profondément encaissés et dans lesquels se produisent d'énormes crues.
Le système montagneux de l'Apennin couvre près des deux tiers de la péninsule. Son architecture détermine l'orientation et la forme des côtes. D'autre part, si la montagne retire à l'homme de fortes étendues de terre cultivables, c'est elle qui donne l'eau aux plaines de l'intérieur ou de la périphérie, qui les rend fertiles sous le clair et chaud soleil des pays méditerranéens. Enfin l'Apennin a jadis établi une opposition assez vive entre les gens de la plaine du nord, de l'ancienne contrée cisalpine, et les peuplades méridionales ou maritimes de la péninsule; entre ces peuplades elles-mêmes il a élevé des barrières dont l'efficacité s'est fait sentir sous forme d'opposition d'intérêts, ou sous forme de guerre, entre tous ces groupes désunis sur les trois versants.
C'est dans l'Apennin septentrional que les chaînons sont le plus régulièrement plissés et parallèles : il décrit, autour du golfe de Gênes et de la plaine de l'Arno, un arc de cercle qui les sépare de la plaine du Pô. C'est d'abord l'Apennin ligure qui s'étend du col de Cadibone au col de Cisa : la chaîne longe la mer, de si près, qu'il a fallu faire une route en corniche. Jusqu'au col de Giovi, il y a une chaîne unique haute de quelques centaines de mètres ; par ce col (472 m.) passe la grande ligne de Gènes à Milan. Après le col de Giovi, l'obstacle se compose de plusieurs chaînons profondément ravinés, où l'herbe est rare, les arbres rabougris. La population est bloquée entre la montagne et la mer.
L'Apennin toscan est un faisceau de chaînes parallèles généralement orientées du nord-ouest au sud-est. Par leurs grands sommets, comme ceux de Cimone (2.165 m.), les Apennins toscans méritent le nom d'Alpes qui leur est souvent donné. Les passages sont difficiles, précisément à cause du parallélisme des chaînes.
L'Apennin central, développé à partir des sources du Tibre jusqu'au mont Meta, est remarquable par les hauts sommets de ses chaînes calcaires aux formes hardies et sauvages : les vallées y sont d'une extrême étroitesse. En outre, l'Apennin central se complique de nombreux contreforts, notamment de la chaîne subapennine à l'ouest. Le rempart de l'Apennin romain est assez parallèle au rivage adriatique : chaînes et vallées ont même allure.
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Puis le plateau des Abruzzes, véritable forteresse naturelle, se dresse, portant les plus hauts sommets de l'Italie centrale. C'est un plateau de 800 mètres d'altitude moyenne, serré entre deux chaînes de bifurcation de l'Apennin qui se rejoignent au nœud de la .Majella. A l'est culmine le Gran-Sasso d'Itaha (2.921 m.), le plus liaut de la péninsule.
Dans l'Apennin méridional, le relief est enchevêtré et morcelé : il y a peu de chaînes véritables, mais des groupes distincts que soudent entre eux des chaînons transversaux. Dans les Apennins napolitains se dresse d'abord le massif de Matèse, plateau entouré de hautes cîmes qui vont jusqu'à 2.000 mètres. Dans rA[)ennin calabrais, ce sont des roches compactes et cristallines qui apparaissent, au sud du massif de Lucanie qui est surtout calcaire. La masse cristalline la plus remarquable est celle de la Sila. La presqu'île se termine par le massif volcanique d'Aspromonte.
Les montagnes du nord de la Sicile auxquelles s'appuient au sud des plateaux, ne sont elles-mêmes qu'une suite de l'Apennin de Calabre. Quant aux monts de Sardaigne, ils semblent faire partie du même système de soulèvements que la Corse. Moins élevés, ils sont formés des mêmes roches cristallines, et recouverts par endroits d'épanchements volcaniques.
Littoral. — ■ L'Italie est découpée d'un grand nombre de golfes et de caps : son littoral très dentelé se développe sur une longueur de 3.650 kilomètres, de 6.785 si l'on mesure aussi les côtes insulaires. Mais il est rare que la péninsule soit en contact direct avec les grandes profondeurs marines : très souvent des bas-fonds et des deltas s'interposent entre la ligne du littoral et la zone des mers vraiment navigables. D'ailleurs il faut observer que si l'Italie est très découpée, par le fait même de sa constitution péninsulaire, ce n'est pas l'Italie péninsulaire qui est riche, d'oîi il résulte qu'il n'y a point de rapport de voisinage entre les zones les plus découpées de la lisière maritime et les pays les plus riches de l'intérieur. La Sardaigne, l'Italie méridionale sont très découpées et très pauvres, tandis que la plaine du Pô a des débouchés précaires sur l'Adriatique ensablée, et difficiles vers la mer Tyrrhénienne dont la séparent d'âpres montagnes.
Le littoral du golfe de Gênes, entre la frontière française et les bouches de l'Arno, bordé par l'Apennin ligure, est de nature rocheuse et tombe à pic vers la mer. Mais il y a là deux belles découpures, celle où se trouve le port commercial de Gènes, celle où veille l'arsenal maritime de Spezzia. Gênes est le débouché d'une grande partie de la plaine du Pô, et c'est pourquoi les hommes, h
grands Irais, ont suppléé à l'insuffisance matérielle de son port. Aux bouches de l'Arno, et jusqu'à la pointe de Campanie, s'étendent des oôles basses et plates, encombrées ici de dunes, là de marécages. Le promontoire de Piombino, en face de l'île d'Elbe et le mont Argentario, font exception par leur élévation et leur nature rocheuse. Au sud du Tibre s'ouvrent les golfes de Gaète, de Naples et de Salerne, assez bien abrités et surtout favorables par la beauté d'une mer où l'agitation est rare. Rocheuses sont les îles d'Ischia, de Procida et de Capri, puis la presqu'île méridionale de Calabre (|ui se termine par le cap Spartivento. Au contraire le golfe de Tarente et la péninsule d'Apulie à l'est, marquent un abaissement sauf à l'extrémité méridionale de celle-ci, en face du canal d'Otrante.
La côte de l'Adriatique est en général moins découpée que celle Je la merTyrrhénienne, Rocheuse dans sa partie centrale oîi l'Apennin romain et le plateau des Abruzzes confinent à la mer, elle est plus basse au sud où se développe la plaine d'Apulie, et au nord, à l'est de la plaine du Pô. On sait combien de lagunes bordent le golfe de Venise.
La Sicile est découpée sur sa côte méridionale et à l'est jusque vers l'Etna. Au sud et au sud-est la mer baigne des plaines. Le meilleur port, celui de Palerme, est situé au nord. La Sardaigne a des côtes généralement rocheuses et élevées : aussi est-elle pourvue d'excellents ports qui servent très peu puisque le pays est très pauvre.
Climat. — Nous sommes trop portés à croire, quand nous étudions l'Italie ou d'autres parages méditerranéens, qu'un pays composé d'une péninsule effilée et d'un cortège d'îles, est un pays de climat nécessairement maritime. Or, l'Italie est entourée, sur plusieurs de ses faces, de masses continentales qui influent sur elle et qui contribuent à l'assécher. C'est, au sud-ouest et au sud, la terre d'Afrique, qui lui souffle le sirocco, vent essentiellement continental ; c'est, au nord-est, la région des plateaux de la péninsule des Balkans qui lui souille le bora, vent continental aussi. En revanche, sur tout le pourtour de l'Italie continentale, les signes du climat maritime sont manifestes en couronnes de «laciers et de neiire.
De même on a dit quelquefois que l'Italie jouissait d'une sorte de climat subtropical, c'est-à-dire analogue, avec quelques adoucissements, au climat des tropiques. C'est encore une erreur, puisque le climat tropical est tantôt sec, tantôt humide. Tout ce qu'on a le droit d'observer, c'est qu'une partie essentiellement sèche de l'Afrique tropicale agit sur l'Italie comme elle agit sur la Tunisie et l'Algérie,
ruais avec l'af trnuation que produit ie passage des vents secs audessus de la mer.
Par la répartition de leurs saisons de pluie, les pays italiens montrent bien leur parenté avec les régions voisines. Ainsi, dans la vallée du Pô et surtout le long des Alpes, il y a de fréquentes pluies d'été, tandis que la Sicile et l'Italie méridionale sont sous le régime des averses d'hiver. L'Italie centrale. Toscane et pays romain, a déjà des pluies de la moitié froide de l'année beaucoup pius importantes que celles de la moitié chaude.
Si l'Italie du nord recueille le bienfait des pluies et des neiges alpestres, elle est marquée cependant par le contraste même de ses températures de — 10" en hiver et de -f- 35^* en été; dans la péninsule même, Ancône, au bord de la mer, passe de — 5", 5 en hiver à -\- 55" en été ; Rome, si peu éloignée de la mer Tyrrhénienne, de — 3", 5 en hiver à -j- 55" en été. Naples et la Sicile connaissent les gelées. Dans quelques parages de l'Italie méridionale, on a relevé des chaleurs vraiment sahariennes de -i- 41".
11 s'en faut donc de beaucoup que l'Italie ait la variété et la douceur de nos climats français. Après tout, il y a des traits de caractère qui se retrouvent à peu près les mêmes partout. Ainsi la sérénité du ciel, sans être aussi grande en Lombardie et en Piémont que dans le Napolitain et la Sicile, y est cependant remarquable.
Cours d'eau et lacs. — Les fleuves italiens, si considérable que soit le Pô lui-même, ont plus d'importance par les bienfaits de l'irrigation qu'ils valent à l'agriculture que par les services rendus à la navigation. Encore faut-il dire que c'est seulement dans l'Italie du nord qu'on a su en tirer parti pour les grandes cultures. On ne saurait exprimer la valeur des forces que les torrents alpestres et ceux de l'Apennin pourront donner un jour à l'industrie italienne, quand, à force de labeur, s'y seront accumulés des capitaux suffisants.
Le Pô sort d'un plateau voisin du mont Viso, à une hauteur de 2.000 mètres : beaucoup d'autres rivières de la périphérie alpestre sont plus importantes que lui. Il entre en plaine à Salusse, après 54 kilomètres de cours de montagne. A Turin il mesure 160 mètres de large, 600 à Stradella, 900 à Plaisance et à Crémone. Son delta commence à Picarello, près de Ferrare. Le débit moyen du fleuve, après réception de tousses affluents, est d'environ 1.700 mètres cubes par seconde; il atteint jusqu'à 7.000 mètres cubes pendant les crues. C'est donc une énorme masse d'eau et fort dangereuse pour les riverains. Aussi, pour fuir ces terribles crues de mai et de juin qui haussent le niveau de 6 à 8 mètres, et que les digues ont peine à contenir,
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Jes grandes villes se sont mises à bonne dislance du llouvc. Les digues encadrent une zone d'inondation de 50 kilomètres de large. Les dépôts d'alluvions exhaussent actuellement le lit; à Ferrare, le niveau des eaux est à la hauteur des toits de certaines maisons. Quant au delta, il s'accroît d'autant plus rapidement que les digues, en resserrant et en activant le courant, empêchent le dépôt dans le' cours moyen. De 1819 à 1869, la bouche a conquis 5 kilomètres vers ie nord, c'est-à-dire environ 100 mètres [)ar an.
Les affluents apennins du Pô sont des torrents comme nos cours d'eau du bassin méditerranéen. On sait, au contraire, l'extrême valeur d'affluents comme la Ooire Ripaire, la Doire Baltée, le Tessin, l'Adda et le Mincio, venus des Alpes.
Les fleuves italiens des Alpes du nord-est, Adige, Brenta, Piave, Tagliamento et Secchia, sont remarcjuables par leurs inondations, par leurs changements de lit, par les désastres dont ils affligent souvent leurs riverains.
Les fleuves de la péninsule sont beaucoup plus encore des torrents, même les plus grands comme l'Arno, le Tibre et le Garigliano. L'Arno, né au mont Falterona, après avoir traversé plusieurs séries de bassins en montagne, promène ses eaux chargées d'alluvions dans une grande plaine.
Le Tibre suit un pli longitudinal de l'Apennin pendant 400 kilomètres ; dans la plaine, on a canalisé la branche du nord et essayé de dégager les embouchures qui s'ensablent très rapidement.
Le Garigliano, fleuve napolitain, fut la terreur de ses riverains, à cause des crues du lac Fucin qui se déversaient dans la partie basse de son cours. C'est seulement de nos jours qu'on a dompté le terrible torrent en desséchant le lac.
Géographie politique.
Population. — La population d'Italie, évaluée au début de 1 907, s'élève à 55.600.000 habitants. Elle s'accroît très rapidement, puisque l'excédent des naissances sur les décès est de près de 400.000 personnes, mais l'Italie envoie chaque année au dehors, pour en retrouver une très l'aible partie, plus de 600.000 personnes. La mortalité est très forte, notamment dans tes pays extrêmement pauvres du sud : il naît en moyenne 1.200.000 personnes mais il en meurt tout près de 800.000.
La population spécifique est de 118 au kilomètre carré, densité rarement atteinte même dans la plupart des jiays oîi la population a pour vivre tout à la fois les bénélices agricoles, industriels et
commerciaux. 11 ne faut pas oublier qu'une notable partie de l'Italie est pays montagneux et souvent aride, (ju'il y a dans le sud, soit par la vaste étendue des montagnes, soit par le manque de labeur, de véritables déserts, et que, même dans le centre et dans le nord, des espaces marécageux portent une population fort clairsemée. S'il y a dans le Napolitain plus de 1.500 habitants au kilomètre carré, 482 dans le district de Milan, 37 S dans celui de Livourne, et de 24'J dans celui de Gênes, on n'en compte que 5 1 dans le pays de Sassari en Sardaigne, 38 dans la région de Cagliari, 47 autour de Potenza. Sur 53.000.000 d'Italiens, il y en a l 't. 000. 000 qui vivent d'agriculture et de pêche et qui en vivent péniblement, tandis que l'industrie occupe tout juste 4.000.000 d'hommes et de femmes. Alors que les statistiques de certains pays comme l'Angleterre et la France attestent, par le nombre des personnes sans profession qu'il y a une certaine aisance acquise avec le temps de génération en génération, en Italie, le chiiTre de 9.300.000 personnes dépourvues de profession révèle une cruelle misère et une inégalité sociale qui justement contribue à vider ce beau pays de ses habitants.
On observe aussi le très grand nombre de la population en bas âge : il y a plus de 7.000.000 d'enfants au-dessous de neuf ans. Cette disproportion, comme celle qui existe du fait de la prédominence des femmes sur les hommes, est causée par l'émigration qui enlève surtout des hommes et des personnes dans la force de l'âge (1).
La population se rattache à de multiples origines. Grecs qui colonisèrent en grand nombre la Sicile et le sud de la péninsule appelé jadis Grande Grèce, Gaulois qui occupaient la vallée du Pô, Etrusques, établis autour de l'Arno. Le groupe latin qui imposa sa civilisation à tous ces peuples, était infiniment peu considérable, comparé à des masses de populations comme celles de la Gaule cisalpine. C'est donc une unité de langue et de nationalité, non point de race à proprement parler que l'on observe en Italie. Toutefois, la durée bien des fois séculaire de ce mélange a fait une sorte de race italienne, belle, robuste, apte aux durs labeurs comme aux ingénieuses besognes. Depuis que l'Italie a conquis son unité, elle a fait dans le domaine maritime et dans le domaine industriel
Mouvement de la population (moyenne 1902-1006) ;
Naissances 4.105.000
Décès 76(3.000
Excédent de naissances 597.000
Émigration 605,000
d'admirables progrès. On ne peut denier aux Italiens une intelligence vive et ouverte, un grand goût pour les arts, une certaine distinction native que l'on observe jusque chez les plus simples et les moins instruits.
11 Y a peu d'étrangers en Italie, 11.000 Autrichiens dont la plupart viennent de provinces de langue italienne, 11.000 Suisses qui sont dans le même cas, 11.000 Allemands, 9.000 Anglais et 7.000
Frnnçais.
La population italienne est en très grande majorité catholique, 51.540.000 sur 55.000.000; il n'y a que 65.000 protestants et 55.000 Israélites.
Elle est concentrée soit dans les villes, soit dans les gros bourgs. Selon l'expression de Paul-Louis Courier, « le paysan loge en ville et laboure la banlieue ». Les grandes villes sont nombreuses; on en compte 10 dont la population est supérieure à 100.000 habitants.
Naples vient en tête avec 564.000 habitants. Bâtie au fond d'un admirable golfe, dominée par le Vésuve, elle est un port d'escale précieux entre Marseille et Gênes d'une part, le Levant de l'autre. La richesse de son terroir lui vaut un actif commerce.
Milan (495.000 bal).) est aujourd'hui la capitale commerciale de l'Italie. Ses habitants, les Lombards du Moyen Age, furent très célèbres par leur aptitude pour le négoce et pour la banque. Aujourd'hui encore elle doit beaucoup à l'activité de ses rapports avec les pays suisses et allemands d'oii lui sont venus de nombreux capitaux pour son industrie.
Rome (465.000 hab.), capitale politique depuis 1870, est admirablement riche en souvenirs artistiques de lantiquifé, du Moyen Age, et des grandes périodes de civilisation italienne moderne. On peut citer ensuite Turin (556.000 hab.). Païenne (510.000 hab.). Gènes (255.000 hab.), Florence (206.000 hab.), Bologne (152.000 hab.), Venise (152.000 hab.) (1).
Émigration italienne. — L'Italie est un pays de riche agriculture, mais trop peuplé pour son étendue, etoii l'organisation de la propriété, très parcimonieusement accessible aux pauvres, détermine dans quelques provinces la misère et par là l'émigration. En outre le développement insuffisant de l'industrie, l'organisation incomplète du commerce extérieur, Einsuffisance de l'instruction qui s'explique à la fois par la pauvreté du pays et par la date récente de la formation de l'unité italienne, réduisent les chances de
(1) Un terrible tremblement de terre et un raz de marée ont presque complètement détruit, le '29 décembre 1908, Messine, Regg-io et nombre de villages de Sicile et de Calabre.
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vivre sur place de cette population d'une extrême densité et qui continue à s'accroître très ra[)idem('nt.
D'ailleurs cette émigration a, depuis quelques années, grandement changé de caractère : longtemps elle fut le fait de malheureux qui luyaient la misère de leur patrie, et qui n'étaient accueillis à l'étranger qu'avec méfiance, parfois avec dureté, parce qu'ils n'apportaient avec eux (jue la force de leur labeur et non des capitaux. Mais les colonies italiennes, par l'accumulation de ce précieux labeur dont la qualité est devenue un objet d'envie pour les plus riches pays du monde, se sont enrichies et sont devenues capables d'accueillir, de réconforter dans l'exil et de bien placer leurs compatriotes ; enfin le gouvernement italien et des sociétés privées ont pris des mesures eflicaces pour assurer à ces éniigrants un traitement convenable au cours de leurs voyages d'exil, et souvent même avant leur départ une préparation à leur métier d'émigrants suivant le pays de destination.
L'émigration est donc devenue une sorte d'institution d'État : ne pouvant l'empêcher ni en trouver le remède, le gouvernement italien en a cherché la compensation, en permettant aux groupes d'Italiens résidant à l'étranger, notamment aux Etats-Unis, dans la République Argentine et au Brésil, de se grouper utilement pour leur sauvegarde et leur prospérité. D'admirables progrès, tout à l'honneur des lois italiennes, ont été accomplis en cette matière. On peut citer, entre tous, les mesures qui permettent aux travailleurs italiens résidant à l'étranger de faire parvenir à leur famille, par les moyens les plus rapides, ou de garder pour eux-mêmes les économies résultant de leur labeur : une convention de ce genre a été signée l'année dernière entre la France et l'Italie.
Le nombre des émigrants kaliens n'a cessé de s'accroître depuis quarante ans ; à partir de l'année 180'J, il fut égal à l'excédent des naissances sur les décès : au cours des quatre dernières années l'émigration a retiré à l'Italie environ 200.000 habitants de plus par an que n'en donnaient les naissances. Or, comme l'émigration comprend surtout une forte part de population masculine et adulte, il en résulte pour l'Italie un déséquilil)re de la population par excédent du nombre des femmes. En 1809, 120.000 Italiens quittèrent leur pays; ce nombre était passé en 1889 à 218.000, en 1899 ;i 508.000. En 1901, on en marquait 525.000, presque autant en 1902; de 1902 à 1906, la moyenne fut de OOo.OOO; en 1907, le chiffre a dépassé 700.000. Voilà donc neuf années que plus de 500.000 Italiens quittent annuellement leur patrie. Les régions
italiennes qui ont fourni le plus fort contingent à l'émigration sont d'abord la Vénétie (80.000), 1^. Piémont (55.000), la Sicile (51.000) et la (^auipanie (51.000). Mais il faut considérer quelle (•lait la population totale de chacune des provinces d'oîi sont partis ces nondtreux émigrants. Ce sont les régions de Yénétie (2.500 sur 100.000), deCalabre (2.550 sur 100.000) et des Abruzzes (2.200 sur 100.000) qui ont perdu le plus fort contingent de leur population. II y a dans l'histoire fort peu d'exemples d'exils en niasse aussi prompts, au cours d'une seule année. Au cours de la même année 1904, il était parti pour l'étranger environ 400.000 hommes et 100.000 femmes.
Les professions qui ont été le plus atteintes par l'émigration sont celles d'agriculteurs, de bergers et de pêcheurs (33 pour 100 du chiffre total) la proportion des journaliers a été presque aussi considérable.
11 n'est pas moins curieux d'observer les directions vers lesquelles vont ces contingents d'émigration italienne. Environ 280.000 se dirigent vers les divers pays d'Europe. L'Allemagne (55.000), la Suisse (52.000) et la France (46.000) en accueillirent le plus grand nombre. En Allemagne c'est l'abondance des labeurs mal rétribués auxquels ne veulent plus s'astreindre les ouvriers allemands, instruits et habitués à un assez fort salaire, qui fait cette place aux travailleurs italiens : c'est la même raison en France oii l'on trouverait avec peine la main-d'œuvre nécessaire aux grands travaux publics, construction de canaux, de chemins de 1er, de ports, etc. En Suisse, l'émigration italienne est favorisée par le voisinage des deux pays, et par la communauté de langage et de mœurs des populations montagnardes des deux côtés de la frontière. Même attraction entre l'Italie et les provinces d'Autriche-Hongrie où l'on parle italien (39.000 émigrants).
L'Afrique reçoit 14.000 Italiens dont 9.500 sont allés en Algérie- Tunisie pour la seule année 1904. Alors que l'Allemagne, la France, la Suisse et l'Autriche-Hongrie reçoivent surtout des Piémontais, des Lombards et des Vénitiens, l'Algérie-Tunisie se peuple de Siciliens et de Calabrais, ouvriers attirés par les grands travaux publics, pêcheurs, ouvriers pour le défrichement des terres nouvelles.
C'est l'Amérique qui reçoit à beaucoup près le plus grand nombre d'Italiens : 280.000 en 1905, 400.000 en 1907. Les États-Unis en absorbent la majeure partie : tout près de 200.000 en 1905, et 208.000 eu 1907; puis la République Argentine et le Brésil 101.000, le Canada 10.500. Bien que l'émigration italienne n'ait pris de grandes proportions aux États-Unis que depuis quelques an-
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nées, il y a déjà dans la grande République 2.500.000 personnes nées en Italie. Longtemps simples ouvriers dans tous ces pays ([ui ont besoin de population, les Italiens y sont peu à peu devenus propriétaires, commerçants et y gagnent une aisance de plus eu plus considérable. D'ailleurs, la localisation des contingents d'émigration italienne a beaucoup varié au cours de ces dernières années. Par exemple, au lieu de rechercher, aux États-Unis, comme jadis, les régions du sud agricoles, et où ils rencontraient la concurrence de la main-d'œuvre noire, les Italiens vont surtout aujourd'hui dans les Etats du nord, où ils reçoivent de plus forts salaires, nielteiit le plus vite de côté une épargne à leur famille ou trouvent plus vite à se fixer dans des emplois rémunérateurs. Il faut noter enfin que l'immigration italienne, au Brésil et dans la République Argentine, qui a été longtemps fort pénible à cause des crises économiques dont soutiraient ces deux pays, est en reprise et en amélioration notable. Alors que, pendant les cinq premiers mois de 1904, les États de lal'lata n'avaient reçu que I2.000émigrants, il en partit pour la même destination plus de 100. 000 }iendant l'année 1907.
Conmie l'émigration allemande, celle de l'Italie, longtemps perdue pour la mère-patrie à cause de l'assimilai.ion facile d'exilés pauvres par les nations étrangères, peut devenir aujourd'hui une force considérable pour la patrie. En effet, les émigrants s'organisant à l'étranger, soit sous la direction de leur consul, soit à l'aide d'institutions dues à l'initiative privée, deviennent plus riches, plus capables de servir partout la dignité et l'intérêt de leur pays. Plus souvent même que jadis, après un assez long séjour à l'étranger, ils peuvent revenir avec un capital d'épargne assez considérable, d'une partpour s'assurer une vie facile dans le pays d'origine et, d'autre part, pour développer de nouvelles sources de travail et de richesse pour les autres Italiens.
Gouvernement. — L'Italie, unifiée depuis 1859 seulement, complétée en 1870 par la conquête de « Rome capitale », forme une monarchie constitutionnelle ; le roi, assisté de ministres responsables, a le pouvoir exécutif : lepouvoir législatif appartient à deux Chambres, l'une le Sénat, nommé à vie par le roi, l'autre la Chambre des Députés, élue par le suffrage des hommes de 25 ans sachant lire et écrire. En 1900 il y avait encore plus de 50 pour 100 des hommes qui se mariaient dans l'incapacité de signer leur acte de mariage. L'Italie asoutfert longtemps de l'état obéré de ses finances sur lesquelles pèsent de lourdes dépenses d'entretien de l'armée et de la flotte : ces dépenses sont particulièrement lourdes depuis que
rilalie est entrée dans la triple alliance qui la rapproche de l'Allemaiïne. La dette publique, en 1906, exigeait une annuité de 565.000.000 de francs, c'est-à-dire plus du quart du revenu.
Cependant, depuis quelques anne'es, l'amélioration des finances est remarquable; les budgets se soldent en bénéfices, et, si le poids de la dette et des armements n'a pas diminué, un certain enrichissement du pays lui permet de le supporter plus laciment (1).
Géographie économique.
Le royaume d'Italie a fait, depuis la proclamation de l'unité nationale, plus de progrès peut-être qu'un autre État d'Europe. Son sol riche a été rais en culture par un peuple en grande partie sobre, habile et laborieux. L'industrie a commencé à prendre quelque essor grâce au développement de l'éducation scientifique. Enfin, il ne faut pas oublier que la très nombreuse armée des émigrants italiens qui vont tenter fortune au loin, constitue peu à peu à la mère-patrie le capital qui lui faisait défaut pour le développement des grandes entreprises, et des relations infiniment précieuses pour son commerce.
Agriculture. — Les aptitudes naturelles du sol et du climat italiens sont extrêmement variées, celles de sa population au labeur agricole très remarquables aussi. Ce qui pèse sur l'agriculture italienne, c'est surtout le manque des capitaux qui seraient nécessaires pour transformer l'outillage, organiser en grand l'irrigation des pays secs et permettre l'emploi des engrais minéraux. Souvent aussi les voies de communication font défaut pour l'échange, entre les différentes régions de l'Italie, ou entre l'Italie et les pays étrangers, des denrées les plus essentielles.
Il ne reste plus h l'Italie, pays d'ailleurs trop sec pour produire autre chose que des maquis ou des bois clairsemés, que 4.000.000 d'hectares de forêts. On a, pour se procurer des terres de cultures, déboisé imprudemment nombre de massifs montagneux
,1) Finances italiennes (millions de francs) :
Recettes. Dépenses.
DeUe publiijuc (capital) lô.ôOO.O
— (annuités) 565.0
Dépenses : Armée (budget ordinaire; 277.0
— Marine (ordinaire) 125.0
— — (extraordinaire^ 17.0
du sud, ce qui a déterminé un ravinement dans ces pays de torrents tantôt indigents et tantôt débordés. En somme, il n'y a guère que 2.000.000 d'iiectares plantés en haute futaie. Le chêne domine dans les vallées de Toscane, d'Ombrie et de Sardaigne : c'est dans cette île qu'il y a aussi le plus grand nombre de chênes-liège. Les hêtres, les pins, les tilleuls, les frênes et les châtaigniers peuplent aussi les grands bois du nord et du centre. Les châtaignes sont la nourriture d'un grand nombre d'Italiens pauvres en Toscane, dans les Abruzzes et en Piémont (400.000 hectares de châtaigniers).
L'Italie est un des pays d'Europe les plus riches en cultures alimentaires et particulièrement en céréales. Les blés de Sicile, de Naples et de la Toscane sont surtout des blés durs célèbres parleur aptitude à la fabrication des pâtes alimentaires. Le mais est la céréale caractéristique de la vallée du Pô. La population agricole se nourrit surtout, dans cette région, de « polenta » ou bouillie de maïs. La vallée du Pô et la Toscane associent à la culture du maïs et du froment celle de l'orge. Enfin le riz trouve, dans les régions chaudes de la vallée du Pô, en Lombardie et en Vénétie, des champs propices 1).
Les cultures maraîchères sont l'objet des soins les plus intelligents, et ajoutent un appoint considérable à l'alimentation du peuple italien. Les gens du raidi consomment beaucoup de pois chicbes, de fèves, de haricots.
Quant aux cultures arborescentes, elles ont été très développées depuis quelques années dans l'intérêt du commerce d'exportation. Les vins succulents de Marsala et de Syracuse, les vins communs de Calabre, du Napolitain et de l'Apulie, les vins de moyenne qualité du Piémont, le Chianti léger et savoureux de Toscane, ont acquis quelque réputation sur les marchés étrangers. Mais l'on avait planté beaucoup trop vite au moment oii la crise du phylloxéra atteignit la France. Dune part, les vignobles français ont été reconstitués en bonne partie, ceux d'Algérie grandement développés, et d'autre part la guerre de tarif qui a régné longtemps entre les deux pays a rendu la vente des vins italiens difficile en France, où était leur principal marché. Aussi la Sicile et l'Apulie ont-elles cruellement souffert, plusieurs années de suite, de n'avoir pu vendre leurs
(1) Culture des céréales (1906) :
Surface. Production.
Blé ... . 5. 1J7. 000 hectares. 59.000.000 hectolitres.
Mais. . . . 1.817.000 — 53.000.000 —
Riz ... . 154.000 — 9.200.000 —
récoltes de vins. En Sarduigne, ce fut une telle détresse que certains vignerons durent vendre leurs vins à des prix ruineux et dérisoires, ou même les laisser se perdre sur place : dans certains vignobles, on ne lit pas la dépense de vendanger, tant ■ n était assuré de ne pouvoir vendre.
La culture de l'olivier est une des mieux appropriées au sol comme au climat du centre et du sud de la péninsule : elle fut dès l'antiquité une des richesses de ce pays. Aujourd'hui, après la période de la terrible maladie de la « mouche des oliviers, viosca oleria », les centres de production sont les provinces napolitaines et la Sicile. Mais le Piémont et la Toscane travaillent mieux les olives que les provinces du sud ; l'hurle de Lucques fait prime sur tous les marchés du monde.
A l'Italie méridionale, ou campagnes de Naples, de Sicile et de Sardaigne, appartiennent aussi de véritables forêts d'orangers et de citronniers ; les ports italiens expédient chaque année ces excellents fruits ou «agrumi» pour une valeur déplus de 50.000.000 de francs. Non seulement l'Italie méridionale a ses figuiers, comme la plupart des contrées méditerranéennes, mais elle récolte à Reggio des ananas estimés. La culture de l'amandier est très développée en Sicile et dans la province de Bari (1).
Les cultures industrielles sont beaucoup moins avancées, ce qui s'explique par le faible développement des industries et par l'insuifisance des moyens de communication. Parmi les plantes textiles, le chanvre de Bologne est sans rival au monde pour la longueur, la blancheur et la finesse des fibres. Dans les terres riches et bien irriguées du Ferrarais, de la Vénétie et de la Lombardie, les tiges atteignent 4f à 5 mètres de hauteur. L'Italie vend en Angleterre et en France pour une quarantaine de millions de francs de chanvre par an. Le lin fait la richesse des provinces de Crémone et de Crème. L'Apulie, le pays de Solème, la Sicile et la Calabre récoltent des cotons d'excellente qualité, que la filature italienne travaille sur place.
Mais il n'est point de culture industrielle italienne comparable à celle du mûrier, puisque l'Italie peut vendre chaque année pour près d'un demi-milliard de francs de soie brute. C'est la Lombardie qui en possède le plus grand nombre, puis l'Ombrie, le Piémont et le Frioul.
La betterave gagne du terrain dans l'Italie septentrionale où ses
.1) Vigne. . . . 3.780.000 hectares. 55.500.000 hectol. de vin. Olivier. . . 1.100.000 — 2.072.000 — d'huile.
Açrumi . . 1(3.700.000 arbres. 5.250.000.000 fruits.
produits sont très rémunérateurs; tels cantons au sol riche rendent jusqu'à 50.(HI0 kilogrammes par hectare.
Élevage. — Les progrès de l'élevage ont été remarquables depuis une trentaine d'années en Italie, en raison directe du recul de certaines cultures alimentaires. Dans la Calabre, par exemple, les grands propriétaires, qui possèdent, au nombre d'une vingtaine, les deux tiers du pays, ont transformé leurs champs en pâturages, ce qui a amené le dépeuplement du pays et l'émigration en masse. 11 faut distinguer deux grandes régions d'élevage en Italie. Au nord, grâce à l'abondance des eaux d'irrigation, on peut entretenir de belles prairies et nourrir beaucoup de gros bétail. La péninsule, souvent âpre et rocheuse et de climat plus sec, ne peut, sauf dans les Maremraes et dans quelques zones de pâturages de montagnes bien arrosées, élever que le petit bétail.
Le nombre des bètes à cornes s'est promptement accru : on en compte aujourd'hui 5.i00.000 dont la majeure partie dans la plaine du Pô. Il n'y en avait que 3.500.000 vers 1860. Les ânes et les mulets (1.100.000 ânes, ooO.OOO mulets) sont les bêtes de somme des provinces montagneuses du centre et du sud. Les chevaux sont peu nombreux. Le nombre des moutons est d'environ (i.UOO.OOO. Comme sur les plateaux espagnols, les troupeaux de moutons de l'Apulie, des Apennins et de la Sicile sont presque à l'état sauvage; ils changent de pacages suivant les saisons, gagnent les plaines basses et les Maremmes en hiver, et se tiennent sur les plateaux en été. Cette pratique de la transhumance est pour beaucoup dans le manque de sécurité de certaines régions méridionales de l'Italie où règne encore le banditisme.
L'élève des vers à soie, pratiquée en Lombardie, en Vénétie et en Piémont, est de la plus haute importance. Avec une récolte de 52.000.000 de kilogrammes de cocons, l'Italie est le troisième pays producteur du monde, suivant de très près le Japon.
La pêche est l'occupation d'une population très nombreuse sur les côtes, et une source de revenu d'autant plus considérable que les pêcheurs italiens ne se contentent pas d'exploiter leurs parages, mais vont sur les côtes d'Algérie et de Tunisie chercher le poisson, le » orail et les éponges. A ce labeur de grand gain s'adonnent 25.000 bateaux que montent environ 97.000 hommes : l'armement se fait surtout dans les ports du Napolitain et de la Sicile.
Industrie. — L'Italie manque de houille et doit acheter à l'étranger le combustible nécessaire à ses usines. En outre elle ne possède pas encore en quantité suffisante les capitaux qui sont nécessaires pour installer les industries : et c'est pourquoi, bien
souvent, les ouvriers italiens qui se l'ont payer à un prix l'ort modeste, travaillent à enrichir des capitalistes étrangers au lieu d'assurer à leur patrie le plus gros be'néfice de leur labeur. Mais ce labeur même finit par accumuler des capitaux italiens et par émanciper l'industrie nationale. Enfin la découverte de l'utilisation sfientifique des chutes d'eau et des torrents par l'électricité, est l'une des plus bienfaisantes qui soient survenues pour l'intérèi italien : car les Alpes, ainsi que l'Apennin peuvent donner aux usines d'Italie une force motrice colossale. Déjà les filatures et les établissements métallurgiques ont commencé à se servir de cette nouvelle force aussi précieuse que la houille. La cascade de Terni actionne de puissants engins dans une usine métallurgique des plus perfectionnées.
A défaut de houille, l'Italie exploite, médiocrement encore, des gites de métaux extrêmement riches, les mines de fer de l'ile d'EIbo et de la Sardaigne (Iglesias), de Rio-AIto et de Rio-Marina dans l'île d'Elbe sont parmi les plus prodigieuses du monde en quantité et en richesse. La Vénétie a du cuivre qu'on exporte à Swansea ; il y a du nickel en Piémont, du zinc en Sardaigne, du mercure en Toscane, du plomb en Sardaigne, en Toscane, et dans le val d'Aoste.
Le plus riche produit est celui du zinc, qui représente une valeur annuelle de 20.000.000 de francs, dont 15 sont exportés. C'est pourtant le soufre qui est sans contredit la matière minérale dont l'exploitation rapporte le plus à l'Itahe. La Sicile, avec les dépôts de Catane, de Caltanisetta et de Girgenti, possède près de 400 soufrières. Malgré la rusticité des moyens employés, le produit annuel est de près de 5.500.000 tonnes valant de 55 à 40.000.000 de francs qu'on exporte en presque totalité.
Les carrières contribuent aussi à enrichir l'Italie. On cite parmi les plus beaux marbres du monde, ceux des Alpes Apuanes, de Massa, de Carrare. L'extraction y est faite par d'habiles artisans, qui exercent aussi sur place les métiers de sculpteurs, de modeleurs, qui préparent ici de simples dalles, là des objets d'une certaine ialeur industrielle et artistique. Cette seule région de l'Italie proluit annuellement pour une somme de 20.000.000 de francs de marbres bruts ou travaillés.
La transformation des produits minéraux, notamment du fer, encore peu avancéb en Italie, a fait cependant de rapides progrès au cours de ces dernières années. Ce qui a le plus suscité ce progrès, c'est l'organisation d'un comptoir général des ventes, la « Siderurgica » . On a monté de très belles usines comme celle de Terni qui Dcdois-Kebgouard. 17
emprunte sa force motrice à la célèbre cascade. Sur le golfe de Gènes se sont établis des chantiers de construction navale auprès desquels s'est naturellement installée une industrie métallurgique assez complète. Les ateliers de Saint-Pierre-d'Arena, près de Gènes, commencent à rivaliser avec les plus scientifiquement installés du reste de l'Europe. On y fabrique locomotives, matériel de chemin de fer, machines pour l'industrie textile, machines pour navires. Venise, Castellamarc et Spezzia ont les grands chantiers de construction de la marine militaire. Legnano envoie des machines électriques jusqu'en Suisse et en Allemagne.
Les industries textiles du coton, de la laine et de la soie commencent à se développer dans les régions d'Italie où l'on dispose d'une force motrice empruntée aux chutes d'eau ou bien dans les grandes villes. Le centre de travail du coton est à Gênes, Milan et Biella. C'est dans les mêmes centres, puis à Turin et à Rome que l'on fabrique les lainages. Enfin les filatures de soie ont pour siège Milan et la Lombardie; pour le tissage. Milan, Côme, Turin et Gènes se partagent les métiers, A Gênes et à Turin se fabriquent les plus beaux velours, à Venise les brocards les plus renommés. Déjà l'Italie exporte plus de tissus de soie et de coton qu'elle n'en importe : elle n'est tributaire de l'étranger, notamment de la France, que pour les lainages.
Après ces grandes industries qui se développent, il faut citer, à l'honneur de l'Italie, des modes d'activité industrielle plus anciens et de forme artistique, comme la série des industries vénitiennes des dentelles, de la verrerie, de la porcelaine et de la mosaïque.
Voies de communication. — L'Italie fut, dans l'antiquité, après que lîome eut unifié et conquis le pays africain d'en face, le centre naturel de tous les pays riverains de la Méditerranée : elle ajouta par surcroît à ses relations déjcà actives, des rapports plus difficiles avec les pays de Gaule et de Germanie situés au delà des Alpes. La découverte du Nouveau-Monde et des chemins de l'Extrême-Orient par le cap de Bonne-Espérance ruina provisoirement les ports d'Italie en favorisant les pays mieux situés de l'ouest de l'Europe. L'ouverture du canal de Suez a rendu une partie de sa valeur à la situation de l'ItaUe. Enfin sa surabondante émigration vers le monde américain, lui a ouvert, dans la direction de l'ouest, des débouchés commerciaux où elle commence à recueillir des bénéfices. En cette matière de communications lointaines, il manque encore à l'Italie, comme en matière industrielle, les capitaux qui permettent l'organisation des grandes lignes maritimes; il lui manque aussi, à l'intérieur, des communications assez nombreuses
et assez faciles pour déterminer un mouvement d'expansion sur la périphérie.
Pourtant le réseau intérieur des communications est en notable progrès d'expansion. Si l'on ne compte encore que 30.000 kilomètres de routes nationales et provinciales, 100.000 Ivilomètres dechemins communaux souvent fort mal entretenus, il y a maintenant 10.()00 kilomètres de chemins de fer. C'est la plaine du Pô qui possède, et cela se comprend facilement, la majeure partie des voies ferrées, tandis que, dans la péninsule, les grandes lignes qui longent Tune et l'autre mer sont directement exposées à la concurrence du cabotage maritime, ce qui rend leurs recettes fort médiocres, en dépit de l'importance internationale des chemins de fer qui mènent à Brindisi; c'est pourquoi, dans l'ensemble, les recettes sont assez médiocres (1).
Les chemins de fer italiens sont divisés en deux grands réseaux : le réseau adriatique et le réseau méditerranéen. Ces termes administratifs n'ont point grande valeur. Unir la grande plaine du nordouest aux pays péninsulaires, et joindre ces pays entre eux, soit sur le même versant, soit d'un versant à l'autre, tel était le problème, tant pour les ingénieurs de notre siècle que pour les conquérants de la vieille Rome. Restait enfin la question de jonction du réseau italien avec ceux de France, de Suisse, d'Allemagne et d'Autriche- Hongrie. Dans la condition actuelle, on peut dire (pie la plaine du Pô, de l'Adige, est pourvue de lignes nombreuses et actives. De la frontière de France à l'Adriatique et au Frioul des voies ferrées mettent en communication les principales villes. On peut distinguer di-'ux tracés d'ouest en est qui se compliquent et se ramifient dans la partie centrale. De Turin, un tracé touche Milan, Crémone et Mantoue et se raccorde au précédent à Vérone. De Venise la ligne gagne Udine, où elle se bifurque pour se souder aux chemins austro-hongrois.
Le réseau piémontais et lombard-vénitien auquel la prodigieuse richesse agricole et l'activité industrielle des provinces desservies assure déjà beaucoup de trafic à l'intérieur est, en outre, traversé par des lignes internationales de grande importance. Du tunnel du Cenis (col de Fréjus) débouche la ligne de France à destination de Brindisi par Turin, Alexandrie, Plaisance, Bologne, etc., etc. A la
(1) Chemins de fer :
Longueur exploitée (1907) .... 16.000 kilomètres
Bénéfice net kilométrique (1907). 6.000 francs
Nombre des voyageurs (1907) . . . 61.0"»1.0u0
sortie du Saint-Gothard et de la liaule vallée du Tessin affluent vers Milan les convois venus de Paris, d'Anvers, de Brème, de Hambourg (et, par transbordement, des îles Britanniques], .envois destinés à s'embarquer à Gènes ou à Brindisi pour le Levant et l'Extrême-Orient. Du Simplon débouche une voie ferrée qui vient d'être ouverte à travers un magnifique tunnel, et qui amène à Milan et au delà les provenances de l'Europe du nord-ouest, de la Suisse occidentale et de l'Allemagne de l'ouest. Enfin, par le Brenner, aboutissent à Vérone les provenances de l'Allemagne centrale et méridionale, destinées soit au transit, soit à la vente sur les 'marchés italiens.
Dans la péninsule, sur le versant occidental de l'Apennin, les deux régions importantes pour le trafic sont surtout la Toscnne et le Napolitain. L'Ombrie et le Latium fournissent beaucoup moins au transport par voies ferrées. La série des chemins de fer de ce versant qui aboutit à Reggio subit la grave concurrence du cabotage à vapeur qui lui retire une bonne partie du trafic.
Sur le versant adrialique de l'Apennin, où passent les trains de Bologne à Ancône, Foggia, Bari et Brindisi, le cabotage fait moins de concurrence parce que les ports sont moins boas et les pays desservis moins riches.
La jonction entre les deux versants se fait au nord, entre Bologne et Florence, au centre entre Rome et Ancône par Foligno, au sud entre Naples et Foggia par Bénévent.
Au nord, les voies navigables de l'intérieur font aux voies ferrées la concurrence que les lignes de la péninsule ont à redouter du cabotage. Le Pô en particulier devient navigable à Turin où sa largeur excède 150 mètres; les navires à vapeur de faible tirant d'eau ont accès à partir de l'embouchure du Tessin. Bref il y a 800 kilomètres accessibles au flottage et 540 à la navigation régulière. 11 est vrai que cette région est assez riche pour donner du trafic aux voies navigables comme aux voies ferrées.
L'effectif de la marine marchande en ItaUe est en très rapide progrès. Mais il convient d'observer que nombre de navires qui portent le pavillon italien sont en réalité au service de sociétés financières à capitaux étrangers et ne rapportent, par conséquent, que la main-d'œuvre de? matelots. En outre le pavillon étranger, sur un mouvement total de 41.000.000 tonnes, en représente tout près de 18.000.000. On peut observer notamment combien les navires de pavillon allemand fréquentent les ports italiens, tandis que le pavillon italien ne joue presque aucun rôle dans les ports d'Allemagne : c'est donc une faveur sans réciprocité. Dans l'Adriatique, la
concurrence du Lloyd autrichien et des compagnies hongroises et croates porte un grand préjudice h la marine italienne (1).
Gênes, débouciié artificiel de la plaine du Po sur la mer Tyrrhénienne, heureuse concurrente de Marseille depuis qiie le Simplon et le Saint-Gothard permettent l'accès des provenances de l'Europe centrale, a un mouvement d'environ 15. 000. OOOde tonneaux. G'estle siège des plus puissantes compagnies italiennes, en particulier de la « Kavigazione générale italiana » . Mais le pavillon étranger y concurrence très fortement le pavillon italien. Livourne dessert le commerce toscan. Naples vient au deuxième rang des ports italiens; c'est le débouché des régions viticoles et fruitières du sud, et le port d'embarquement de nombreux Italiens qui vont en Amérique. Messine et Palerme se partagent le commerce sicilien des fruits, des vins et du soufre. Des bacs à vapeur servent au transport des wagons entre Messine et Reggio. Venise, devenue importante comme chantier de la marine de guerre, n'a pas fait les mêmes progrès commerciaux que Gènes, à lieaucoup près. Le port terminus de Brindisi a perdu depuis peu au profit soit de Gênes soit de Marseille son importance comme point de départ des navires à destination de l'Extrême- Orient.
Il est curieux d'observer que la marine italienne, et même les ports italiens ont beaucoup moins profité qu'on ne l'avait espéré, du transport des denrées d'Europe centrale expédiées par les tunnels des Alpes, notamment par le Saint-Gothard qui devait être le lien entre l'Allemagne et l'Italie, alliées commerciales comme alliées politiques. Loin de favoriser le mouvement maritime de l'Italie, les Allemands l'ont restreint de deux manières : en attirant vers leurs ports de la mer du Nord le plus de commerce possible de l'Allemagne du sud ; en envoyant leurs propres navires vers les ports italiens, et en faisant ainsi une concurrence désastreuse aux navires de la péninsule. Aussi l'Italie, après une période d'hostilité heureusement assez brève, s'est-elle rapprochée de la France par une récente convention.
Commerce. — Le commerce de l'Italie, arrêté pendant dix ans (1887-1897), dans ses progrès par la rupture des traités de
Marine marchande (1906) :
Voiliers . . . 5.020 navires jaugeant. . . 540.000 tonneaux.
Vapeurs ... 514 — ... 484.000 —
Total. . . 5.5.'54 — . 1.024.00U —
En 1898 8U0.000 —
En 1901 945.000 —
commerce avec la France, sa meilleure cliente, s'est relevé rapidement depuis que les rapports normaux ont été rétablis entre les deux pays, de 2 milliards et denfi de francs en 1898, il s'est élevé à -4. 257). 000. 000 en 190'» ; les importations dépassent les ventes si l'on s'en 'rapporte aux statistiques officielles. Les Italiens achètent surtout du coton, des céréales, de la soie, de la houille; ils vendent de la soie brute et des soieries, des vins, des fruits, du soufre, des pâtes alimentaires, des huiles, des œufs, du chanvre, des minerais de fer, du soufre et du marbre.
Les Étals qui entretiennent les relations commerciales les plus actives avec l'Italie sont l'Allemagne, le Royaume-Uni, les Etats- Unis d'Amérique, la France, la Suisse et l'Autriche-Hongrie. Le commerce entre l'Italie et la France dépasse la somme de il 0.000. 000 de francs. L'Italie nous vend des vins, des fruits, des bestiaux, de la soie brute et nous achète différents produits manufacturés, soieries, tissus de laine, peaux, denrées coloniales : elle entrelient en outre un commerce actif avec la colonie française d'Algérie et notre pays de protectorat de Tunisie. Enfin il ne faut pas oublier le nombre de Français qui visitent l'admirable pays d'Italie, et que la France donne soit chez elle, soit dans ses colonies et protectorats, du labeur à plus de 500.000 Italiens. Les relations entre les deux peuples sont beaucoup plus étroites encore que ne l'indiquent les simples chiffres d'importation et exportation.
L'Allemagne achète des produits naturels à l'Italie et lui vend pour une somme supérieure d'objets manufacturés. L'Angleterre, qui trouve en Espagne, en Portugal, sur le chemin de ses navires, et en Tunisie beaucoup de produits naturels analogues à ceux de l'Italie, ne lui achète que pour une faible somme, tandis qu'elle lui vend beaucoup .de houille, métaux, tissus, machines, etc. (1).
(1] Commerce italien (en millions de francs) :
Iniportalions. Exportations.
Moyenne 1900-1904 1.794.0 1.459.9
Principaux clients (1906) :
Allemagne 398.1 256.6
Royaume-Uni 450.7 152.1
Étals-Unis 511.2 240.7
Suisse 85.0 581.5
Colonies italiennes. — L'Italie a essayé de constituer un empire colonial sur les côtes de la mer Rouge; on ne saurait dire encore qu'elle y ait réussi. Elle a occupé Massaouah, Assab, et même formé un empire d'Erythrée de 1 30.000 kilomètres carrés, peuplé de 552.000 habitants, dont la sécurité est précaire depuis les malheurs de 1896 qui ont ennsacré l'indépendance de Ménélick, victorieux des troupes italiennes. Elle a acquis également un territoire de quelque valeur sur la côte des Somalis, territoire de 380.000 kilomètres carrés qui porte seulement 400.000 habitants.
Résnmé. — En somme, l'Italie n'est qu'au début d'une période de prospérité et de relèvement économique qu'elle devra à l'économie et au bon ordre financier des successeurs du ministre Crispi. L'Italie est pauvre en houille, comme la Suisse, mais plus riche qu'elle en métaux, et presque aussi bien dotée en forces naturelles de chutes d'eau et de torrents. C'est là un exemple que le peuple italien, intelligent et laborieux, peut méditer avec confiance. Enfin son abondante émigration lui vaut à l'étranger, notamment aux États- Unis et dans l'Amérique du Sud, un notable progrès de commerce. Il a fallu à l'Allemagne beaucoup d'années de zoUverein pour arriver au degré de solidarité économique qui fait aujourd'hui sa grandeur. L'Italie unifiée depuis une trentaine d'années, a déjà fait des progrès qui répondent de son avenir.
Commerce italien [suite]
Autriche-Hongrie
Russie
République Argentine . . .
Inde anglaise
Turquie d'Europe et Balkans Espagne
Importations.
Exporlalions.
Principales importations.
Coton brut 292.1
Céréales 169.1
Soie brute 114.1
Houille 252.4
Machines 218.9
Principales exportations.
Soie brute 467.9
Tissu (le coton 97.0
— soie 85.4
Huile d'olive 56.0
Chanvre 44.2
Fruits 40.5
Agrurai 56 . 1
Soufre 29.4
EMPIRE RUSSE
L'Empire de Russie est l'État le plus étendu du monde. Ses 22 millions et demi de kilomètres carrés lui donnent une superficie égale à deux fois et quart celle de l'Europe, soit quarante-deux fois celle de la France. Comme nous l'avons vu, l'Empire britannique seul a une étendue plus grande, mais composée de morceaux dispersés dans toutes les régions du globe. Au contraire, l'Empire russe est d'un seul tenant et s'étend sans interruption des frontières allemandes et austro-bongroises, de la mer Baltique à l'océan Pacifique, du 15" 18' de longitude orientale au 172'^ de longitude occidentale, sur une longueur de 172 degrés, qui correspond à une distance de 9.600 kilomètres environ. Ses points extrêmes au sud et au nord sont les 55" et 78° de latitude nord, des frontières de l'Iran à l'océan Glacial Arctique, soit une largeur maxima de 4.800 kilomètres environ.
L'Empire russe est presque tout entier situé dans la moitié septentrionale de l'bémispbère nord, la Caucasie et le Turkestan méridional sont seuls au sud du 45".
Non seulement tous ces pays, qui dépendent du gouvernement du tsar, forment une masse compacte, mais leurs caractères géographiques sont singulièrement semblables. Tous les traits de la géographie physique sont en somme les mêmes d'un bout à l'autre : le relief est formé d'une immense plaine, le climat est continental et rigoureux, les fleuves sont énormes. De même, les populations ont des traits communs, les productions sont semblables, ou à peu près. Il n'est pas jusqu'au gouvernement qui n'établisse aucune différence entre les parties les plus éloignées de l'Empire. Le terme de colonie, employé quelquefois pour désigner la partie asiatique de la Russie est absolument impropre : Irkoutsk et Wladiwoslok sont des villes russes au même titre que Sébastopol ou Kiew.
Et cependant on a l'habitude de distinguer les deux parties de l'Empire des tsars, et de considérer la première comme une métropole, la seconde, comme une colonie. Aussi bien y a-t-il, dans cette distinction, quelque parcelle de vérité, la portion européenne ayant, depuis quelques années surtout, adopté, en partie du moins, la civilisation occidentale, et tendant à devenir une puissance industrielle, pendant que la portion asiatique sert de champ d'expansion au trop plein de la population, et bientôt, sans doute, à celui de la production industrielle de la première.
PREMIÈRE PARTIE RUSSIE D'EUROPE
Située entre l'Asie à l'est, dont ne la sépare aucune limite naturelle, la mer Noire au sud, l'Autriche-Hongrie, l'AUemaiine, la mer Baltique, la Suède et la Norvège à l'ouest, l'océan Glacial Arctique au nord, la Paissie occupe toute la moitié orientale de l'Europe, entre les 40° et 70" de latitude septentrionale et les lo<* et 65" de longitude orientale de Paris. La superficie est de 5.849.220 kilomètres carrés en y comprenant les pays du Caucase, soit 57,59 pour 100 de l'étendue de l'Europe, et plus de dix fois et demi celle de la France. Sa forme est très massive; des lignes droites de 5.500 kilomètres du nord au sud, et de 5.000 kilomètres de l'ouest à l'est peuvent y être tracées perpendiculairement l'une à l'autre.
Composition du sol. — Le trait caractéristique de la structure de la Russie d'Europe est la régularité, la monotonie. Tandis que, dans l'Europe centrale et occidentale, les plissements du sol ont profondément bouleversé les couches géologiques, qui se sont entremêlées d'une façon souvent inextricable, en Russie, les mouvements de l'écorce ont été faibles, les couches ont gardé leur horizontalité et apparaissent sur la carte par grandes taches. On peut parcourir des centaines, voire un millier de kilomètres sans quitter la même formation géologique.
Les terrains cristallins occupent la Finlande, l'arête de l'Oural, celle du Caucase, et une bande le long du Boug et du Dniepr; les terrains paléozoïques, parmi lesquels sont les couches carbonifères, bordent la Baltique, le golfe de Finlande et s'étendent, d'une part jusqu'à la mer Blanche, de l'autre jusqu'au centre du pays, près de Toula ; ils reparaissent en deux grandes bandes dans les hauteurs des Timan et sur le versant occidental de l'Oural, en un îlot isolé près du Donetz. Les couches triasiques, jurassiques et crétacées occupent toute la partie centrale et orientale du pays, du Donetz et
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du Don à l'océan Glacial, de Moscou à l'Oural et les versants nord et sud du Caucase. Une grande région tertiaire couvre la Lithuauie et l'Ukraine, et s'insinue entre le Don et la Volga. Pologne, région du Pripet, côtes de la mer Noire, dépression Ponto-Caspienne, vallée inférieure de la Volga et du lleuve Oural sont des régions d'alluvions modernes. Les terrains dits récents sont donc les plus étendus.
Relief du sol. — Encore plus monotone est le relief. La Paissie est, en somme, une grande plaine, s'étendant à perte de vue dans tous les sens; aucune dénivellation appréciable à l'œil ne vient la rompre, sauf à la périphérie, où se trouvent rejetées les montagnes, comme l'Oural, le Caucase et les hauteurs de Crimée. De la mer Blanche au golfe de Finlande d'une part, à la mer Caspienne et à la mer Noire de l'autre, le sol ne s'élève nulle part au-dessus de 200 mètres. La table granitique de Finlande est à peine plus haute, mais, profondément craquelée, elle contient, dans les anfractuosités du sol, de nombreux lacs. Au sud de Saint-Pétersbourg, entre la Vistule, le Dniepr, le Don et la Volga, s'élève ce que l'on appelle le plateau central russe, haut de 200 à 500 mètres, atteignant sa plus grande altitude par 551 mètres dans le plateau de Valdaï. Aussi plat que la plaine, il ne se manifeste guère que par les hautes falaises qui dominent la rive droite de la moyenne Volga, et par les rapides ou « poroghi » qui encombrent le cours inférieur des tributaires de la mer Noire. La région qui s'étend au nord de la mer Caspienne est au-dessous du niveau de la Méditerranée.
Les montagnes proprement dites ne jouent qu'un rôle médiocre en Russie. L'Oural, long système de 2.400 kilomètres de longueur sépare l'Europe de l'Asie, mais n'a jamais l'aspect bien montagneux. Ses croupes arrondies n'opposent nulle part un obstacle véritable aux communications. L'Oural septentrional, au nord des sources de la Petclioru, culmine au Tœl-Pœs-Is, par 1 .658 mètres ; l'Oural central ne dépasse pas 1.400 mètres et livre un facile passage à la ligne ferrée de Perm à lékatérinbourg ; l'Oural méridional, qui s'épanouit en éventail, est traversé sans peine par le Transsibérien, malgré ses deux sommets du laman Taou (1642 m.) et de l'iremel (1595 m.).
Bien plus considérable est le Caucase, mais ce puissant système montagneux dépend plus de l'Asie, aux montagnes de laquelle il se rattache par les massifs arméniens, que de l'Europe, dont le sépare la profonde dépression Ponto-Caspienne où coulent, en sens inverse, les deux Manytch. Il se dresse, au-dessus delà plaine russe, comme une barrière rigide, ce qui l'a fait souvent comparer aux Pyrénées. Mais, pas plus que celles-ci, il ne forme une « chaîne » de monta-
gnes. Ses divers massifs, fort enchevêtrés, atteignent leurs points culminants aux volcans d'Elbrouz (5.629 m.) et de Kazbek (^.0A7> m.), dans leur partie occidentale. La partie orientale, qui s'épanouit dans le Daghestan, dépasse encore -4.500 mètres au Teboulos Mta, puis s'abaisse vers la mer Caspienne, où il projette la péninsule d'Apchéron. Sa ressemblance avec les Pyrénées est accrue par la difficulté qu'il présente aux communications; la célèbre passe de Darial (2.400 m.) permet seule de le traverser; une ligne de chemin de fer le tourne par la côte de la mer Caspienne. Les hauts pics, les glaciers, les superbes forêts du Caucase en font un des plus majestueux massifs montagneux du monde.
A la même formation géologique et orogénique que le Caucase appartiennent les montagnes de Crimée qui se dressent à pic audessus de la côte sud-orientale delà péninsule, jusqu'à une hauteur de 1500 mètres (laïla Dagh), et descendent doucement vers l'intérieur.
Quelques hauteurs dépendant des Carpathes accidentent un peu le sud de la Wolhynie et de la Pologne (Lysa Gora 612 m.).
Littoral. — La Russie a des côtes peu développées. Les mers sur lesquelles elle a un front de côtes sont peu profondes, souvent gelées, fermées ou incomplètement ouvertes, à la merci de toutes les complications diplomatiques.
L'océan Glacial Arctique, peu profond, pris par les glaces pendant huit mois de l'année, a des côtes plates et peu découpées (péninsules de Kanin et de Kola, golfe de la mer Blanche), qui sont à peu près inutilisables. Près de la frontière norvégienne, cependant, le port nouveau d'Alexandrowsk est constamment libre, mais bien éloigné du centre du pays.
Le golfe de Botnie, cfui borde le plateau de Finlande, est, lui aussi, souvent encombré par les glaces, mais ses côtes, surtout au sud-est, sont extrêmement découpées et rappellent celles de la Norvège. Le golfe de Finlande, sans profondeur, gelé en hiver, a un littoral découpé au nord, le long de la Finlande, où est le port de Helsingfors, plat au fond, avec les ports de Kronstadt et de Saint-Pétersbourg, et au sud, où Reval reçoit des navires.
La mer Baltique a des côtes basses, creusées par le golfe de Riga; le port de Libau est encore fermé pendant quelques semaines à la navigation.
Sur la mer Noire, la Russie possède un littoral peu développé, et en général mauvais : du delta du Danube, dont la bouche septentrionale, ou de Kilia, est russe, jusqu'à Sébastopol, s'ouvre un large golfe comparable au golfe du Lion de France : sans profon-
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deur, bordé de « limans » ou lagunes marécageuses, gelé tous les ans, il n'a qu'un port, celui d'Odessa. Les côtes sud-orientales de la Crimée et celles du Caucase, sont plus abruptes, plus découpées, bordées par des eaux plus profondes et possèdent les bons ports de Sébastopol et de Novorossiisk. Mais elles sont séparées de l'intérieur par un relief dil'licile à franchir. La mer d'Azow, qui communique avec la mer Noire par le détroit de Kertch ou d'iénikalé, n'est qu'un marais sans profondeur (14 m.), au fond duquel cependant existent les ports d'Azow et de Taganrog. Le fond de la mer Noire, au sud du Caucase, a de nouveau des côtes plates, avec les ports de Poti et de Batoum.
La côte nord-occidentale de la mer Caspienne, qui appartient à la Russie, est sans profondeur, marécageuse, surtout dans le delta de la Volga. Les ports de Bakou, Derbent et Astrakhan y font un commerce assez actif.
Climat. — Le territoire russe s'étend du sud au nord, du parallèle de la Thessalie, de la Calabrc, de Valence et de Lisbonne jusqu'à 20 degrés du pôle. Il devrait donc présenter toutes les zones de climats qui s'étagent en Europe occidentale, entre celui de la Méditerranée et celui de la Laponie. 11 n'en est rien cependant : dans ses grandes plaines, rien n'arrête les vents ; il y a un « climat russe )) , dont les caractères sont presque les mêmes à Astrakhan et à Arkhangelsk, à Varsovie et à Orenbourg.
Ce climat est essentiellement continental. L'éloignement de l'océan Atlantique, la proximité de l'immense Asie expliquent ses caractères : oppositions violentes de la température, hivers très froids et très longs, étés relativement très chauds, pas de saisons de transition.
Les températures moyennes s'échelonnent du sud au nord, de 12° en Crimée et au Caucase, jusqu'à 0° au nord de la Dwina septentrionale. Mais l'orientation opposée des lignes isolhères et isochimènes, que nous avons déjà signalée dans les pays de l'Europe centrale, s'accentue encore en Russie. Tandis que les lignes (''égale température moyenne d'été sont nettement orientées du sud-ouest au nord-est et vont de 25° (Provence et Portugal) sur les bords de la mer Noire, à 10° dans la péninsule de Kanin, les lignes d'égale température moyenne d'hiver se dirigent du nord-nord-ouest à l'estsud-est, et s'étagent entre — 2° à Varsovie et — lo°àPerm. Orenbourg, par 51° de latitude septentrionale, a, en janvier, les mêmes froids ( — 15°) que Arkhangelsk, par 65°, à près de 2000 kilomètres plus près du pôle. Les saisons sont donc de plus en plus tranchées à mesure qu'on se dirige de l'ouest à l'est. Tandis que les moyennes d'été et d'hiver de Varsovie sont respectivement de 1 8° 8 et
de — 3*, 4, soit un écnrt de 2'2",2, les chiffres pour Koursk sont 190^5^ _ 90^9 et 29«,2, et pour Orenboiirg, '21», 6, — 15», 4 et 57". Le thermonièlre passe, à Moscou, tous les ans, de — 50'', 5 à -f- 5 1 ",4, soit un écart de Gl'',9; Astrakhan voit quelquefois geler le mercure, sous la même latitude que Tours.
La durée de l'hiver est une des caractéristiques du climat russe. A Arkhangelsk, le thermomètre reste de 6 à 8 mois au-dessous de 0"; à Pétersbourg, Moscou, Samara, Orenbourg, de 5 à 6 mois; à Higa, Kharkow, Astrakhan, de 4 à 5 mois; en Pologne, de 5 à 4 mois ; Odessa elle-même, sur les bords de la mer Noire, a des gelées de 1 à 3 mois. Ces hivers surviennent brusquement, sans ces longues périodes d'alternances entre le froid et la tiédeur qui marquent nos automnes occidentaux : brusquement, la neige commence à tomber, vers novembre à Pétersbourg; elle demeure sur le sol, sans fondre, pendant plusieurs mois, jusqu'en avril ; les communications n'ont plus lieu qu'en traîneau. Puis, subitement encore, la fonte de la neige se produit, la débâcle des fleuves et de la mer, des pluies tièdcs tombent, et, du sol transformé en bourbier, sort une végétation instantanée. En quinze jours ou trois semaines, on est en été, un été chaud, qui, en Finlande, permet de récolter le blé 42 jours après les semailles, et auquel les longues journées du nord donnent un caractère impressionnant. A Saint-Pétersbourg, en juin, on peut lire dans la rue à minuit, Arkhangelsk est près de la zone du soleil de minuit.
Les pluies sont, en général, plus rares en Russie que dans l'Europe occidentale et même centrale, les vents pluvieux de l'Atlantique n'y arrivant que débarrassés d'une bonne partie de leur liumidité. Elles diminuent naturellement de l'ouest à l'est, de 0 m. 50 en Pologne à G m. 35 sur la moyenne Volga et 0 m. 15 à Astrakhan. La plus grande partie tombe en été, le reste, sous forme de neige, en hiver.
La mince bande de territoire située au sud des monts de Crimée, et les vallées abritées du Caucase sont les seules régions soustraites à ce climat rigoureux : c'est le « Midi » de la Russie.
Cours d'eau. — La plaine russe est un domaine de grands neuves; ceux-ci, alimentés par les neiges de l'hiver et par les pluies de l'été, sont abondants, assez constants, bien que, souvent, les chaleurs de l'été fassent baisser leur niveau, et que la fonte des neiges amène des crues; dans une plaine peu inclinée, ils coulent lentement et doucement. Malheureusement, ils sont gelés pendant une partie toujours très longue de l'année et débouchent dans des mers fermées ou mal ouvertes.
Le plateau de Yaldaï est le grand centre de dispersion des eaux pour ri-^urope orientale, comme le Saint-Gotliard pour l'Kurope centrale. Aucune dénivellation a[)préciab!e ne sépare les divers domaines tluviaux qui ont été très facilement réunis les uns aux autres par des canaux.
Vers l'océan Arctique, coule la Pelchora, née dans l'Oural, très longue et très abondante, mais longtemps gelée et traversant presque exclusivement la toundra. La mer Blanche reçoit la Dwina du Nord, formée de la Soukhona, dontle haut cours a été réuni à la Volga et aux lacs, et de la Vitchegda, réunie à la Kama. Le delta de la Dwina commence à Arkhangelsk.
Dans la mer Baltique tom!)ent les torrents finlandais, puis la Neva, courte, mais abondante rivière, qui déverse le lac Ladoga, et, par le Svir, le lac Onega, par le Volkov, le lac limen. Saint-Pétersbourg est bâtie sur des îles de son delta. La Duna, ou Dwina du Sud, descend du plateau de Valdaï, où ses sources ne sont séparées de la Volga que par une vingtaine de kilomètres, du Dniepr que par cinquante au maximum. Elle coule d'abord parallèlement à ce dernier fleuve, puis, à Vilebsk, tourne au nord-ouest vers Piiga. Le Niémen ou Nieman arrose l'ancienne Pologne, par Grodnoet Kowno, et va finir en Prusse. La Vistule, autrichienne par ses sources (Cracovie), prussienne par son embouchure (Dantzig), est polonaise par son cours moyen (Varsovie) et par son affluent le Boug, qui communique avec le Pripet, tributaire du Dniepr.
La mer Noire et la mer Caspienne reçoivent les plus grands fleuves russes. Le Danube, et son affluent, le Pruth, forment la limite avec la Roumanie; le Dniestr vient de la Pologne autrichienne ; le Dniepr descend lentement du Valdaï, coule parallèlement à la Duna par Smolensk, puis, par Mohilew, Kiew, lékaterinoslav, va tomber dans un liman sur lequel est le port de Kherson. Aux environs d'Iékatérinoslav, il descend du plateau par des « poroghi», ou rapides, qui entravent la navigation. Ses affluents de droite, la Bérésina et le Pripet drainent les marais de la Pologne orientale et sont réunis, l'un à la Duna, l'autre à la Vistule.
Dans la mer d'Azow arrive le Don, né près de Toula, à peu de distance de l'Oka, affluent de la Volga ; il coule vers le sud-est, s'approche à moins de 80 kilomètres de la Volga, mais à une altitude supérieure de 40 mètres, puis se dirige au sud-ouest, et vient jeter ses eaux et ses alluvions dans la mer d'Azow entre Azow et Taganrog. Son grand affluent de droite, le Donetz, parcourt le bassin houiller qui porte son nom et qui est le plus important de la Russie à l'heure actuelle. Le Kouban apporte à
la mer Noire le tribut du versant septentrional du Caucase, le Phase et le Rion, celui du versant méridional.
C'est dans la mer Caspienne que se jelte le plus grand fleuve d'Europe, la « Malouchka Volga » ou a Petite Mère Volga ». Elle prend sa source dans le plateau de Valdaï, par moins de 500 mètres d'altitude, et parcourt tout le centre et l'est de la Russie : par Tver et laroslavl, elle arrive à Nijnii-Novgorod où elle n'est plus qu'à 170 mètres d'altitude; à Kasan, elle se dirige vers le sud, par Samara et Saratov, entre deux rives absolument dilTérentes : celle de l'ouest est le bord du plateau et domine le fleuve par de grandes falaises de craie, hautes de 200 mètres parfois et que les eaux rongent constamment ; à Tsaritsin, elle est très voisine du Don, mais change de direction et va au sud-est, à travers la dépression Caspienne. Son delta, extrêmement compli([ué de bras et de faux bras, avance constamment dans la mer où il projette des bougors ou langues de sable rectilignes. Sur sa branche principale est le port d'Astrakhan.
Les affluents de la Volga sont importants : à droite, la Mologa et la Clieksna sont unies par des canaux au lac Ladoga et à la Soukhona ; la Kama lui apporte les eaux de tout le versant occidental de l'Oural, et passe à Perra; la Samara forme une route naturelle vers le fleuve Oural. A gauche, l'Oka vient des environs d'Orel, et s'intercale par conséquent entre les domaines du Dniepr et du Don, passe à Kalouga, reçoit la Moskwa de Moscou et conflue à Nijnii-Novgorod.
Avec ses 5.400 kilomètres de cours, les 1.500.000 kilomètres carrés de son bassin, la Volga n'est pas le plus important des fleuves européens : son débit moyen de 9.900 mètres cubes est à peine supérieur à celui du Danube ; son débit de crue, 52.000 mètres cubes, est considérable, mais compensé par des maigres qui rendent la navigation souvent difficile. Enfin, elle débouche dans une mer fermée.
La mer Caspienne reçoit encore du Caucase, la Koaira, le Terek et la Kouma, de l'Oural, le fleuve Oural (1).
(1) Fleuves russes :
Longueur. Débit moyen. Durée de l'embâcle.
Petchora 1.700 kil. ? 190 à 258 jours.
Dwina 1 . 725 — ? 6 à 7 mois
Keva 75 — 2.950 m. c. 147 jours.
Duna 1.02i — 500 — 4 mois.
Dniepr 2.iio — 2.S00 — 98 jours.
Don 1.855 — 000 à 12.500 m. c. 107 —
Volga 5.400 — 9.900 m. c. iOo à 15i jours
]/?s lacs sont nombreux et considérables dans la partie nordoccidentale. La Finlande est littéralement criblée de cuvettes rocheuses prolbrdes, découpées, qui occupent près de 12 pour 100 de la superficie. La plaine qui entoure Saint-Pétersbourg à l'est et au sud possède des lacs, peu profonds, souvent marécageux, mais qui sont les plus grands de l'Europe : le Ladoga a 18.150 kilomètres carrés. l'Onega en a 9.751; les lacs Peïpous et Umen sont moins grands.
Géographie politique.
Population. — La population russe est la plus clairsemée d'Euro|)e, après celle de la Suède et de la Norvège. Le recensement de 1897, le dernier qui ait été fait, a compté, dans la Russie d'Europe, en y comprenant le Caucase, un total de 115.115.000 habitants, soit environ 20 par kilomètre carré (1). La Russie propre a 19 habitants au kilomètre carré, la Finlande 9, pendant que la Pologne a une densité de 74, un peu supérieure à celle de la France. Mais, si l'on examine la proportion des habitants à la superficie, province par province, on s'aperçoit qu'elle est des plus inégalement réparties : la province d'Arkhangelsk n'a que 4 habitants par 10 kilomètres carrés, pendant que la province polonaise de Piotrkow en compte 115 par kilomètre carré et celle de Varsovie 110.
Le nombre des habitants de la Russie s'accroît avec une très grande rapidité par l'excédent des naissances, qui s'élève à 1.8 pour 100 par an. La population de l'Empire n'était, en 1812, que de 41.000.000 d'habitants, en 1859, de 74.000.000. L'émigration, bien que considérable, est plus que compensée par l'immigration. Ce sont surtout les Juifs des provinces de l'ouest qui quittent le pays pour aller soit chercher un gagne-pain aux États-Unis, soit retrouver la patrie d'origine à Jérusalem. Les paysans russes vont, de plus en plus, s'établir en Sibérie (2).
11 y a peu de villes, la majeure partie de la r^opulation vit dans les campagnes; seize agglomérations de plus de 100.000 habitants méritent seules le nom de grandes villes. Saint-Pétersbourg, la capitale, est la plus considérable, tant par le nombre de ses
1) Population estimée en 1906 à environ 150.000.000 habitants. (2) Mouvement de la population (moyenne des années 1897 à 1901) :
:!^aissances, 5.965.000; décès, 3.822.000: surplus de naissances. 2.143.000 Emigration, 472.000 ; immigration. 467.000.
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habitants que par son étendue, supérieure à celle de Paris; e'ist le centre du gouvernement, la résidence de la cour, ville cosmopolite de plaisir, mais aussi grand centre industriel. Moscou a perdu le rang de capitale, mais elle est restée la « Sainte Moscou », le centre de la vie nationale, et elle a gardé le caractère des vieilles villes russes, avec sa forleresse-palais-couvent du Kremlin et ses innombrables églises aux coupoles étincelantes. Elle aussi est devenue un centre d'industrie active et compte une nombreuse population ouvrière (1).
Le peuple russe est en majeure partie slave. Cependant des races assez nombreuses ont contribué au peuplement du pays : des Lapons dans l'extrême nord, des Finnois en Finlande, des Tatars au sud-est, des Mongols un peu partout, des Turcs en Crimée et en Bessarabie. Parmi les Slaves, on peut distinguer d'abord les Cosaques, mêlés à des éléments tatars et qui habitent le cours inférieur des aftluents de la mer Noire (Cosaques Zaporogues, sur les poroglii ou rapides du Dniepr, Cosaques du Don, etc.); puis les Polonais ayant leur langue propre, et qui, annexés par la force à la fin du xviii" et au commencement du XIX* siècle, continuent à regretter leur indépendance. Les Russes eux-mêmes se partagent en Grands Russiens ou Moscovites, Petits Russiens dans le pays de Kiicw et en Ukraine, Blancs Russiens dans la région du Valdaï ; chacune de ces branches a son dialecte particulier. Dans la Finlande, une bonne partie de la population est suédoise d'origine ; dans les provinces baltiques, les Allemands sont nombreux.
La langue russe est parlée partout, c'est le dialecte grand russien qui est devenu officiel; mais le suédois est encore la langue courante en Finlande, le Polonais résiste à toutes les tentatives de russification. Il n'en est pas de même de l'allemand, qui recule sensiblement dans les provinces baltiques.
La majeure partie des Russes appartient à la religion orthodoxe grecque (90 millions environ). Le catholicisme romain est la religion des Polonais (11 millions), qui y sont d'autant plus attachés qu'ils y voient une forme de résistance à l'annexion ; le protestantisme luthérien est pratiqué par les Finlandais et par
(1) Principales villes (1897) :
Sainl-Pétersbourg . 1..j13.000 hab.
Moscou î. 092. 000 —
Varsovie 756.000 —
Odessa 449.000 —
Lodz 351.000 hab.
Kiiew 319.000 —
Riga 256.000 —
KharkoT . . . . 197.000 —
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la majorité des Germains {(3 millions) ; les Turcs, Tatars et beaucoup de Caucasiens se rattachent à l'islam (14 millions pour l'Empire entier). Les Israélites sont nombreux (5 millions environ) dans les provinces du sud-ouest et en Pologne; ils y sont rel'oulés des autres provinces de l'Empire par mesure administrative. Les sectes indépendantes sont du reste nombreuses.
Le peuple russe est arrivé récemment à la civilisation occidentale. L'aristocratie, privilégiée, occupant les fonctions, possédant d'immenses propriétés, est très raffinée. Aimant les arts, la littérature, les plaisirs, elle se lance quelquefois à corps perdu dans la métaphysique et le mysticisme, souvent dans les idées les plus révolutionnaires. La bourgeoisie est peu nombreuse; la masse (81,5 pour 100) est formée de paysans restés très près de la nature. Misérables, adonnés à l'alcool, sans aucune instruction (le chitfre des illettrés atteint plus de 80 pour 100 dans certaines provinces), ils sont extrêmement fatalistes et superstitieux. Mais le moujick, le plus passif des hommes, peut quelquefois, sous une inspiration, le plus souvent superstitieuse, devenir le plus terrible des révoltés. Comme soldat, il est admirable pour la résistance, mais manque quelquefois d'entrain dans l'attaque.
Gouvernement. — La Russie est, au début du xx« siècle, un reste des gouvernements du xvm^ siècle. Le despotisme éclairé de Joseph II est encore la forme de l'État. Le « Tsar et Autocrate de toutes les Piussies » est le maître absolu : il réunit en sa personne les trois pouvoirs exécutif, législatif et judiciaire, sa volonté est la seule loi. Il est assisté du Conseil de l'Empire, du Sénat, du Saint Synode et du Comité des Ministres ; ces divers corps sont formés de personnes qu'il nomme et révoque, qu'il peut même se dispenser de consulter. La politique extérieure, l'armée, la marine, le budget même dépendent de sa seule volonté; Tout au plus certaines villes et certaines provinces possèdent-elles des assemblées (doumas et ziemstvas) élues par un suflrage très restreint. Par contre, les communes rurales ou mir, depuis l'abolition de l'esclavage, s'administrent elles-mêmes et disposent des biens souvent possédés et cultivés en commun. Un essai de transformation du gouvernement, annoncé par un oukase du 50 octobre 1905, a commencé par la réunion de la Douma d'Empire, mais le gouvernement proclame hautement qu'il n'a pas entendu établir ainsi une organisation constitutionnelle.
La force militaire de la Russie est considérable. L'armée, recrutée parle service obligatoire, approche, sur le pied de paix, du chifl're de 1.000.000 d'hommes; elle pourrait être amenée, sur le pied de guerre, à plus de 4 millions, peut-être 5, avec plus
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de 500.000 chevaux. Quant à la flotte, assez importante nagu?re,
elle a été grandement é[)rouvée dans la guerre contre le Japon (1).
Géographie économique.
Quand les géographes et les économistes opposent les « pays jeunes » et pleins d'avenir de l'Amérique aux terres vieilles, fatiguées et surpeuplées de la vieille Europe, ils ne pensent pas à la Russie. Cet immense empire qui s'est révélé aux États européens par d'éclatants succès politiques au xviii^ siècle, traverse aujourd'hui une période de rénovation économique. L'état actuel de son agriculture, de son industrie et de son commerce ne donne qu'une faible idée de ses facultés productrices. On peut dire que c'est un des pays les mieux doués de l'Europe; mais, quoique pourvue de ressources de toutes sortes, sa population n'en a pas encore tiré un profit complet. Au reste, il suffit d'une étude sommaire des progrès réalisés récemment pour acquérir la conviction qu'un grand rôle est réservé à la Russie parmi les plus riches et les plus puissantes nations.
Agriculture. — Après avoir été, jusqu'à une époque qui n'est pas très éloignée de nous, un pays exclusivement agricole, la Russie, tout en devenant aussi industrielle, n'a nullement abandonné l'agriculture, et en tire encore le plus clair de ses revenus. Mais les conditions du climat partagent l'immense territoire russe en régions d'aptitudes dilTérentes.
A l'extrême-nord, les bords de l'Océan Glacial Arctique sont absolument improductifs. La « toundra » s'y étend. Sur le sol, profondément gelé en hiver, marécageux pendant la courte saison d'été, les arbres ne peuvent pousser; des mousses, des lichens, des plantes à moitié décomposées et transformées en tourbe, et, çàet là, quelques fleurs éclatantes, sont la seule végétation, que paissent les rennes. Aucune agriculture n'y est possible.
Au sud du 66" de latitude commence la « polessia » ou région des forêts. D'abord clairsemée, composée d'arbres presque nains, elle devient plus épaisse et plus riche vers le sud. Dans les clairières
(1) Finances russes, en millions de francs :
Recettes. Dépenses.
Dctlc pLil)lK|ue 22.987.7
Dépenses principales : Annuité de la dette ... 951.8
— Armée 1.047.9
— Marine 297.2
— Voies de communication. . . 1.274.4
do plus en plus étendues, sont des cultures comme celle des céréales du nord, et surtout du lin. Cette zone s'étend jusqu'à la rive gauche de la Volga, mais se prolonge au sud-ouest vers Moscou et la Pologne orientale.
La partie méridionale est occupe'e par la région des cultures et des steppes. Les provinces baltiques et la Pologne ont presque complètement remplacé leurs anciennes forêts par des champs. La région du Tchernosjom, ou des Terres Noires est le centre des grandes cultures. Limitée au nord par une ligne passant par Jitomir, Toula, Kazan et Oufa, au sud par une autre ligne réunissant Kichinev à Orenbourg, par Vekaterinoslav et Saratov, elle est recouverte d'une épaisseur considérable de terre végétale, d'un humus noirâtre prodigieusement riche. C'est une « Beauce gigantesque », deux fois grande comme la France. Quand les conditions de la température ne s'y opposent pas, elle fournit une quantité de produits suffisante pour la nourriture de la Russie entière, et permettant encore une active exj)ortation.
Au sud du Tchernosjom s'étendent les steppes, fertiles dans le bassin de la mer Noire, et n'attendant, semble-t-il, que d'être mises en œuvre, salines et par conséquent improductives, dans la région déprimée qui borde au nord la mer Caspienne.
Le versant méridional des montagnes de Crimée et du Caucase représente le Midi russe, au climat et aux productions de la zone méditerranéenne (1).
Les forêts sont une des richesses les plus importantes. Outre les revenus que l'on en tire, elles fournissent a une consommation intense : la majeure partie des habitations rurales sont construites en bois, et le chauffage, pendant le long hiver, emploie une énorme quantité de bois. Surtout répandues dans le nord-est, elles occupent plus de 70 pour 100 de la superficie dans la région de l'Oural, 65 pour 100 en Finlande, 57 pour 100 près des lacs. Les arbres qui les composent sont presque exclusivement des conifères (pins, sapins, cèdres, mélèzes) , au milieu desquels apparaissent des
(1) Rii'partition des surfaces en 1899 (Russie proprement dite sans la Finlande
et le Caucase) :
Surface. Proportion.
Terres arables 116.553.099 hectares. 26,2 pour 100
Très et pâturages. . . . 70.800.831 — 15,9 —
Forêts 172.905.419 — 38,8 —
Sol improductif 85.010.817 — 19,1 —
Encore faut-il remarquer qu'un tiers environ des terres en culture est laissé chaque année sans aucun emploi.
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Iiouleaux et des tilleuls. La plus grande partie (64 pour 100) appartient à l'État et à la faniillc impériale. I/exploilation s'accroît sans cesse, et le revenu s'est élevé de 43 millions à 128 millions de francs entre les années 1893 et 1903. Malheureusement, cette exploitation même n'est pas sans dangers. On a un peu gaspillé cette richesse; les bois reculent, le climat lui-même, et surtout le régime des fleuves en souiïrent : la Volga est devenue plus torrentielle depuis quelques années. Aussi des mesures sont-elles prises maintenant pour arrêter le gaspillage et pour tenter le reboisement des pays imprudemment dépouillés.
La Russie est, et tend à devenir de plus en plus, un des « greniers » de l'Europe. Les céréales y occupent la majeure partie des terres mises en valeur, et donnent, quand les conditions de la température ne s'y opposent pas, un revenu considérable. On évalue la récolte moyenne à 689 millions d'hectolitres. Le blé est la plus importante des céréales, non pour la consommation, car le paysan russe vend son blé, mais pour le commerce. Dans les terres riches du Tchernosjom et en Pologne sont les plus nombreux champs de blé; la culture en est encore primitive et extensive; la terre, bien que riche, ne rend guère plus de 4 pour 1, au lieu des 16 à 50 pour 1 que donnent les champs, cultivés de façon intensive, de l'Angleterre. Quelle pourra être la récolte quand les procédés de l'agriculture moderne auront été introduits?
Le seigle fournit à une consommation intense; on en tire, non seulement le pain courant, mais la « vodka », eau-de-vie dont les Russes font un usage immodéré; l'exportation est aussi des plus actives vers l'Allemagne. L'avoine et l'orge réussissent dans le nord, le maïs en Ressarabie, le sarrazin est encore cultivé dans de nombreux champs (1).
La quantité de grains produite actuellement n'est pas assez considérable pour être véritablement rémunératrice. Les prix s'abaissent de plus en plus devant la concurrence américaine et indienne; le paysan russe ne gagne pas sa vie, il est toujours sous la menace d'une mauvaise récolte, suivie de famines auxquelles l'insuflisance des voies de communications ne permet pas encore de remédier.
La pomme de terre fait des progrès constants en Pologne, dans les provinces baltiques et au centre, près de Moscou (12).
(1) Production des céréales en (moyenne 18Ù9-190jJ eu niilliuus du tonm's : Blé 12.3 I Avoine 'li-'i
Seigle .... 21.5 I Orge 5.8
(2) Production de la poniine de terre : 25.000.000 de tonnes en moyenne.
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Le climat s'oppose, presque partout, à la culture de la vigne. Seules, la Crimée et la Caucasie ont des vignobles assez étendus et dont la production est importante. Mais les vins français, et surtout pseudo-français venus d'Allemagne, ont encore une vogue (|ui nuit aux progrès de la consommation des vins russes {]). Les fruits de toutes sortes réussissent parfaitement dans les mêmes régions.
A côté des cultures alimentaires, les cultures industrielles ont fait de grands progrès pendant la fin du xix** siècle ; elles commencent à permettre à la Russie d'augmenter son industrie sans avoir recours aux matières premières de l'étranger, et, d'autre part, elles alimentent une exportation considérable.
Le lin et le chanvre ont été, de toute antiquité, des cultures russes ; ils tendent, devant le recul qu'ils subissent dans les pays de l'occident, à devenir un monopole pour la Russie. Près des quatre cinquièmes du lin disponible sur la terre sont d'origine russe. Leur zone de culture occupe les provinces baltiques et les pays du centre.
Mais des cultures plus modernes ont fait leur apparition. La betterave à sucre, essayée d'abord en Pologne, a, de là, gagné la partie sud-occidentale de la zone du Tchernosjom. Plus d'un demimillion d'hectares, produisant près de 9 millions de tonnes de racines sont cultivés en betteraves, et les progrès ne sont pas arrêtés encore. La betterave a produit une véritable révolution économique et sociale dans les régions où elle s'est établie. xNécessitant beaucoup d'engrais, elle a initié le paysan à la culture intensive, qu'il commence à appliquer aux autres produits du sol ; pour le transport des racines, des voies ferrées ont été créées; pour la transformation en sucre, des usines se sont élevées, on a augmenté l'extraction de la houille.
Les régions de climat chaud ont vu s'établir des cultures ordinairement réservées aux pays tropicaux : la Caucasie produit 12.000 tonnes de coton. Les mûriers de la même région nourrissent un nombre considérable de vers à soie.
Élevage. — Malgré des conditions souvent défavorables, la Russie peut faire figure à côté des pays qui s'adonnent à l'élevage. Dans les clairières de la forêt, dans les steppes non encore défrichées, même dans la toundra de l'extrême nord, et dans les quasidéserts des bords de la Caspienne, les animaux son» relativement
(1) Produclion du vin (1900) : 2.955.000 hectolitres.
nombreux. Le climat oblige bien à les garder à l'étable pendant de longs mois, les prairies proprement dites sont rares, l'irrigation est à peine ébauchée. Cependant, des progrès appréciables ont été accomplis depuis quelques années ; les races d'animaux en particulier ont été améliorées par des croisements avec des reproducteurs anglais et allemands. L'exportation du beurre devient importante
Les bêtes à cornes sont nombreuses dans le centre, entre la Pologne et l'Oural, et l'exportation du beurre devient une des brandies principales du commerce russe. Mais la richesse en chevaux est surtout considérable : on estime que la Russie possède environ la moitié des chevaux du monde entier, certaines races sont célèbres. Ils sont élevés particulièrement au sud-est et dans les pays cosaques. Le nombre des moutons, par contre, a décru, surtout depuis le défrichement des steppes ; c'est, naturellement, dans les pays secs du sud-est, que les moutons et les chameaux sont le plus nombreux. La toundra permet aux troupeaux de rennes des Lapons de trouver une nourriture maigre, mais qui leur suffit (1). Les fermiers russes se sont mis, depuis quelques années, à élever une quantité de plus en plus considérable de volailles, et l'exportation des œufs, en particulier vers l'Angleterre, est devenue intense, d'abord par l'intermédiaire du Danemark, puis directement.
Le règne animal fournit encore à la Russie, par la chasse, et par la pêche, des revenus importants. Les forêts du nord et du centre regorgent de loups, d'ours et d'animaux à fourrures. Les mers et les fleuves sont extrêmement poissonneux : les esturgeons de la Volga donnent le « caviar », les sterlets du même fleuve passent pour les plus fins des poissons.
L'agriculture est encore la grande ressource de la Russie ; l'immense majorité de la population vit dans les champs et en tire l'unique source de ses revenus. Encore bien arriérée, — par suite du peu de développement de l'instruction publique et aussi par suite des habitudes contractées pendant les longs siècles de servage, — elle a fait cependant des progrès, qui sont garants de ceux de l'avenir. L'importation dans le tchernosjom des machines en honneur aux États-Unis, ou même dans la Roumanie si proche, puis, plus tard, des procédés de culture intensive de l'Angleterre ou des Pays-Bas, multiplierait d'une façon merveilleuse la faculté de production de ces terres naturellement très riches.
(1) Clieptel russe en 1907 :
Chevaux '.:8. 558. 000 1 Moutons 58. MO. 000
Rôles à a.nies .... .i'2.505.000 \ Chauioa; s 254.000
Mines. — Riche par l'agriculture, la Russie l'est aussi par les
pioduils minéraux qu'elle extrait de son sol. Pendant longtemps, on a cru que les métaux précieux étaient les seuls que contînt le pays, mais on s'est aperçu (pie les métaux industriels ne manquaient pas et que, surtout, la houille et le pétrole ahondaient. Les ])roduits minéraux donnent lieu à «ne exportation appréciable, mais surtout ont permis à l'industrie russe de naître et de prospérer. 1/al'llux des capitaux étrangers, français en grande majorité, a donné aux industries extractives, comme aux industries de transformation, une activité remarquable.
On peut dire que tout se trouve dans le sol russe. La houille est abondante, surtout dans le bassin du Donetz, le plus riche de tous, puis près de Moscou, en Pologne et dans l'Oural. L'extraction a plus que doublé en dix ans, et a réduit l'importation, active naguère, à des chiffres insignifiants. Et cependant, l'absence de voies de communication nuit singulièrement à l'expansion delà houille russe.
Un autre combustible minéral, dont l'importance s'est remarquablement accrue dans la dernière décade, est le pétrole. Le Caucase en possède des gisements qui sont parmi les premiers du monde : les environs de Bakou font une concurrence active au district des lacs de l'Amérique du Nord; l'exportation, cependant gênée par l'absence de voies navigables à bon marché, dépasse une valeur de ()0 millions de francs par an, et a même suppléé, dans les dernières années, à l'appauvrissement des puits de Pensylvanie. La consommation intérieure est intense; la majeure partie des bateaux de la Caspienne et des locomotives de la Russie du sud-est sont chauffés au pétrole. Un autre centre important existe dans l'Oural, mais il ne [)eut lutter avec celui de la péninsule d'Apchéron.
Les métaux abondent : le fer est extrait dans le nord-ouest et dans l'est, les mines de cuivre et de platine de Nijnii-Tagilskii dans l'Oural sont célèbres; l'Oural donne encore de l'étain, du plomb, du nickel surtout, de l'or et de l'argent; ce dernier métal existe aussi au pied du Caucase ; la Pologne donne du zinc. Le sel se trouve dans les marais salants de la mer Noire et de la Caspienne, dans les lacs des steppes, dans des mines de l'Oural et du Caucase (1).
Il) Production minérale de l'Empire :
Or 45 tonnes. "28 tonnes.
Platine 5 — "> —
Argent 7 — '-^ —
Plomb . 752 — 520 —
Zinc 4.900 — 7. 800 —
nien que la jilupart des habitations soient construites en bois, les carrières ne mantiuent pas et fournissent toutes les sortes de pierres.
Industrie. — Les produits minéraux, comme ceux qui proviennt'iU de l'agriculture, ne fournissent que des matières premières ; les pays qui se bornent à les extraire et à les vendre sont dans une situation économique primitive, et doivent avoir recours à l'extérieur pour se procurer les objets manufacturés. Après avoir été longtemps cliente obligée des pays plus anciennement civilisés qu'elle, la Russie a tenté de s'affranchir de cette dépendance et elle y a réussi. Elle possède presque toutes les matières premières, depuis, surtout, que ses annexes de l'Asie centrale lui fournissent du coton. Les capitaux seuls lui manquaient. Des emprunts contractés à l'étranger lui ont fourni le nerf de l'industrie, des ingénieurs sont venus initier le pays aux procédés des peuples occidentaux, et une remarquable floraison d'usines de toutes sortes s'est produite. Le mouvement a même été un peu trop rapide : grisés par le succès des premiers essais, les industriels se sont laissés entraîner plus loin qu'ils n'auraient dû, des personnes sans compétence se sont lancées dans une carrière dangereuse, des sociétés sans capitaux sérieux se sont constituées. Une grave crise s'est alors produite dans les dernières années, et l'on a pu croire que l'industrie russe, à peine née, allait péricliter.
Cette crise semble passée à l'heure actuelle; un résultat heureux a même été obtenu : l'assainissement de l'industrie russe par la disparition des entreprises les moins viables.
La métallurgie devait être active dans un pays qui possède des métaux et de la houille et qui, dans les dernières années, a construit un nombre considérable de kilomètres de voies ferrées. Les fonderies, les forges, les usines de constructions mécaniques sont nombreuses dans les régions de mines, près des houillères et dans les grandes villes. On compte plus de 250.000 ouvriers métallurgistes. La crise des dernières années a surtout frappé ces industries, et il n'a pas fallu moins que les commandes de l'Etat en vue de la construction des chemins de fer pour enrayer le mouvement. L'acti-
Production minérale [suite] :
Cuivre 5.400 tonnes 8.200 tonnes.
Houille 8.628.000 — 18.ii7.0(IO —
Pétroi.' 5.082.000 — 0.610.000 —
Sel 1.333.000 — 1.815.000 —
vite est encore grande, la prodiiLtion de la fonte a plus (jue sextuplé depuis 1880, celle du 1er et de l'acier plus que quadruplé dans la même période. Lt; centre des affaires en métallurgie est n la ])Ourse de Kliarkow (I).
Le règne végétal fournit les éléments de nombreuses industries. Les forets alimentent les scieries où l'on débite les planches, les menuiseries qui préparent les objets d'huisserie, les moulins qui fabriquent I9 pâte de bois ou la cellulose, que l'on exporte en si grandes quantités vers l'Europe Occidentale par les ports du nord et de Finlande. La papeterie traite sur place les pâtes de bois ; les minoteries d'Odessa, de Taganrog et des autres ports de la mer iNoire transforment en farines les blés du Tchernosjom, pendant que les distilleries fabriquent, avec les seigles, les alcools consommés dans le pays. Enfin, les sucreries du sud-ouest et de Pologne l'abriquent 800.000 tonnes de sucre de betteraves.
Mais les plus grands progrès ont été accomplis par les industries textiles : le lin et le chanvre ont toujours été tissés dans les isbas de la campagne, mais commencent à l'être dans de grandes usines modernes. Les cotonnades ont fait leur apparition, depuis que la maîière première est produite en terre russe. Les environs de Moscou sont arrivés à fournir à la consommation et à une exportation appréciable en Asie ; les cotonnades de Manchester n'entrent presque [)lus dans l'Empire. Une crise cependant se fait sentir depuis quelques années, comme conséquence d'un recul sensible de la culture du coton en Turkestan.
Parmi les industries qui emploient des matières premières animales, il faut citer les conserves de poissons; la fabrication du beurre fournit à l'exportation 40.000 tonnes, d'une valeur de 90 millions de francs; la tannerie n'a plus le monopole des « cuirs de Russie » que l'on sait fabriquer dans d'autres pays ; la laine et la soie sont filées et lissées en petite quantité surtout dans les environs de Moscou.
En résumé, l'industrie russe est née et s'est rapidement développée dans les vingt dernières années; non contente de fournir à la consommation intérieure, qui lui est, du reste, réservée par des tarifs de douanes protectionnistes, elle tend à alimenter une partie du marché asiatique, l'Iran en particulier. Sans pouvoir, de long-
(1) Métallurgie :
Fonte 448.000 tonnes. 876.000 tonnes. 2.070.000 tonnes.
Fer et acier .... 590.000 — 786.000 — 2.260.000 —
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temps encore, lutter contre les industries anglaise, allemande el des États-Unis, elle commence à prendre une [ilace qui n'est [las à dédaigner, sur le marché du monde (l).
La zone proprement industrielle de la Russie est intercalée entre les riches pays agricoles du Tchernosjom et la région des forêts septentrionales; sa limite, au nord, esta peu près marquée par une ligne qu'on mènerait de Smolensk à Tver et aux sources de la Petchora, au sud par la lisière des pays à Tchernosjom. La localisation est très nette. Les gouvernements où l'industrie est le plus active sont ceux de Moscou, de Saint-Pétersbourg, de Vladimir, de Kiiev, de Toula, de Varsovie. La plupart des industries ont même pour centre commun le gouvernement de Moscou, qui renferme le cycle complet des industries textiles ; Moscou est la capitale industrielle de la lUissie comme Nijnii-Novgorod en a été la capitale commerciale. Cette concentration, qui s'accentue de plus en plus, n'est autre chose que l'elfet connu de l'attraction simultanée dos houillères et des grands centres dépopulation. Toutefois la métallurgie n'a pas encore accompli la même évolution : et une autre grande industrie russe, celle des scieries de bois, est naturellement restée fixée dans les gouvernements du nord, dans les pays d'Arkhangelsk, de Saint- Pétersbourg, et en Livonie.
La concentration graduelle de l'ensemble des industries russes s'affirme par la diminution du nombre des usines et par l'accroissement d'importance de celles (jui subsistent. Toutefois cette concentration n'a pas encore atteint les industries rurales si caractéristiques des ouvriers-])aysans (Kouslari). On évalue à 7 ou 8 millions le nombre des paysans qui occupent les longs loisirs de l'hiver à fabriquer soit des objets en bois, — meubles communs, vaisselle, surtout des roues, — soit de la vannerie, à distiller le goudron, à tisser le chanvre, le lin, le colon ou la soie, à confectionner des gants ou des vêlements de fourrures, à façonner des objets de faïence ou de porcelaine, à marteler des samovars, des plateaux ou des clous, à forger des objets de toute sorte, à construire des harmonicas, à composer des images religieuses. Le produit total de ces différentes industries atteint une valeur considérable. On conçoit que le ministre
Nombre des ouvriers d'industrie (1903) :
Total 1.711.745 ouvriers, dont
Mines et métallurgie 494.000 —
Alimentation SOj.OOO —
Textiles 708.000 —
Céramique 150.800 — etc.
de l'agriculture et des domaines ait compris dans ses attribulion? I adminislralion centrale de la petite industrie rurale et qu'on lui vienne en aide par des l'ondalions de toute sorte (musées, bantjues, écoles). 11 y a ih une incomparable réserve de main-d'œuvre qui constitue un appoint sérieux de richesse économique.
Voies de communication. — Le progrès de l'activité russe, aussi Itien dans ragricuUure et dans l'industrie que dans le commerce, est suspendu à la question des voies de communication. Les distances sont énormes, et, si le reliel' ne s'oppose nulle part à la facilité des transports, les conditions de climat sont défavorables.
Les fleuves sont superbes et ont beaucoup servi à l'expansion de la puissance russe, ils rendent aussi de très grands services au commerce. Leur réseau, rayonnant autour du centre, se dirige vers toutes les mers; la jonction a été lacilenient faite entre les divers bassins : la Volga est unie par trois systèmes de canaux avec les affluents de la Baltique, la mer Blanche l'est à la Baltique et celleci à la mer Noire. Mais ces fleuves, sillonnés par des vapeurs en été, sont fermés à toute circulation pendant un hiver très long; c'est à peine si la saison des transports par eau dure en moyenne 200 jours tous les ans. Le remplacement des bateaux par des traîneaux ne peut compenser que très imparfaitement l'inconvénient de la durée du chômage de la batellerie. Les fleuves qui tombent dans la mer Noire et dans la mer d'Azov sont, d'autre part, coupés par des ra[)ides, et baissent d'une façon dangereuse pendant les sécheresses d'été.
Lt cependant, malgré tous ces inconvénients, la circulation fluviale est active (I). Des projets sont faits pour augmenter le réseau de voies navigables, et surtout pour réunir les diverses mers par des canaux accessibles aux grands navires. Un parle d'un canal de Riga à Kherson, ayant 2.3o0 kilomètres de longueur avec une profondeur de plus de 10 mètres: un autre canal à grande section unirait la Baltique à la mer Blanche par le lac Ladoga. Ces projets paraissent un peu ambitieux, et il est peu probable que, d'ici longtemps, la Russie trouve les capitaux nécessaires.
Les communications par voie de terre sont, elles aussi, assez
(1) Circulation fluviale :
Longueur navigable (moins la Finlande), 12.5.300 kilomètres. Dont accessibles aux vapeurs. 26.800 —
l'iotte fluviale (Empire) en 1900 : 26.154 bateaux jaugeant 13.000.000 Ja tonneaux.
Marchandises Iransportées |1906:, 54.155.000 tonnes.
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difliciles à assurer. Les routes, dans les pays du centre, dans le Tchernosjom surtout, sont transformées en fondrières pendant la période de la fonte des neiges : en hiver, elles ne servent guère, car la couche de neige gelée qui recouvre tout le pays permet de circuler en traineau aussi bien à travers champs et sur le lit solidifié des ileuves que sur les chaussées. Aussi, par un phénomène assez curieux, c'est l'hiver qui est la saison des charrois; l'hiver travailla pour les Russes, et, au moment où les voies navigables chôment, la terre ferme a ses barques. Le développement des routes est de plus de 120.000 kilomètres, dont un sixième au plus est entretenu en bon état de viabilité.
Pendant bien longtemps, la Russie n'eut pas de chemins de fer. et il fallut la cruelle leçon de la guerre de Crimée pour décider les hommes d'État à établir un réseau de voies rapides. Surtout conçu avec des préoccupations stratégiques, pour assurer la mobilisation et la concentration des troupes sur les frontières qui paraissaient le plus menacées, celles de l'ouest, le plan du réseau est insuffisant : si la partie occidentale, la Pologne en particulier, est bien desservie, si le centre l'est encore passablement, la région située au nord-est de la ligne Pétersbourg-Moscou-Astrakhan est presque sans voies ferrées. En outre, le réseau n'est pas assez serré pour assurer l'exploitation du pays. Non seulement les agriculteurs et industriels se plaignent de ne pouvoir expédier leurs produits et recevoir leurs engrais ou matières premières, mais, en cas de mauvaises récoltes, la distribution des vivres ne peut avoir lieu d'une façon assez rapide pour empêcher les famines.
D'autre part, la construction a été rendue difficile et coûteuse, non par le relief, insignifiant, ni par l'achat des terres ou le prix de la main-d'œuvre, mais par la nécessité de construire des ponts nombreux et très longs par-dessus les fleuves, et surtout de consolider le sol meuble. Malgré les travaux faits, les vitesses un peu grandes sont impossibles sur les voies ferrées russes. Ajoutons encore que, préoccupés d'empêcher les chemins de fer, contre lesquels ils avaient toujours un préjugé, de servir à une invasion, les Russes ont adopté un écartement de rails supérieur à celui des voies européennes, ce qui oblige à des transbordements longs, coûteux et dangereux à la frontière.
Les préoccupations des dernières années, le désir d'assurer des communications aussi étroites et rapides que possible entre toutes les parties de l'Empire, ont détourné l'attention du gouvernement du réseau russe proprement dit pour l'attirer tout entière sur le réseau asiatique. Une grande et belle œuvre a été alors accom-
plie : le Transcaspien permet d'aller au Turkestan, depuis, surtout, qu'il est relié, par Orenhourg, au réseau métropolitain; le Transsibérien réunit Pékin à l'Europe par un ruban ininterrompu de rails; une voie parvient à Bakou par les bords de la mer Caspienne, et l'on songe à percer le coi de Darial pour unir Vladikavkas à Tillis.
Le développement des chemins de fer russes est encore insuffisant, et la circulation bien inférieure à celle des réseaux européens. Cependant des progrès ont été faits, et d'autres doivent être accomplis si l'on veut permettre à la Russie de rendre tout ce qu'elle peut (1).
La mer n'est pas russe d'inclination. Pierre-Ie-Grand voulait (( ouvrir des fenêtres » à son pays; ses successeurs se sont attacbés à cette œuvre, mais ils n'ont pu réussir à lui ouvrir des portes. Du moins, de ces portes, la Russie ne possède pas les clés. L'océan Glacial est fermé par les glaces pendant la majeure partie de l'année ; Baltique et mer Noire ne sont pas exemptes de glaces, et ne communiquent avec les océfjns que par des détroits resserrés que les caprices de la politique européenne peuvent fermer d'un jour à l'autre; la Caspienne, où débouche la Volga, est un lac. On comprend l'àpreté avec laquelle les Russes ont poursuivi leur idée de chercher en Asie le port qu'ils ne pouvaient posséder en Europe. On sait que, jusqu'ici, ils ont échoué.
Quelque insuflisantes que soient les côtes, des ports y ont été construits, dont beaucoup à grands frais. Arkhangelsk exporte, par la mer Blanche, des bois et des poissons; un port toujours libre de glaces, a été créé récemment à la frontière de Norvège, c'est le port de Catherine, à Alexandrowsk. Les ports de Finlande, et en particulier Helsingfors, expédient des bois ; celui de Saint-Pétersbourg-lvronstadt, ceux de Riga et de Liban sont les portes de sortie du bois, des avoines et des seigles ; sur la mer Noire et la mer d'Azow, Odessa etTaganrog chargent les blés et farines duTchernosjom, Novorossiisk, mais surtout Batoum et Poti desservent la Caucasie. Sur la Caspienne, Bakou expédie les naphtes qu'Astrakhan reçoit et dirige sur la Volga.
La marine marchande, appartenant à de puissantes compagnies, comme la Compagnie Nationale de navigation, ou à des armateurs,
(1) Ghanins de fer (Russie d'Europe seule) :
Longueur exploitée (1905), 54.956 kilomètres, dont 44.570 à l'Élat Voyageurs transportés (10041 .... 116.1.56.000. Marchandises transportées (1904) . . 155.776.000 tonnes. Bénéfice net kilométrique (1898) . . 10.548 francs.
est peu importante encore, et ne peut lutter avec celle des grands pays maritimes, mais commence à faire voir son pavillon sur toutes les mers. La majeure partie des transactions sont encore faites par navires étrangers; et surtout par navires anglais (1).
Commerce. — Les Russes n'ont jamais été libre-échangistes, mais, depuis qu'ils ont décidé de tirer parti, par l'industrie, de toutes les richesses de leur pays, ils se sont de plus en plus isolés; l'Asie russe leur semble devoir remplacer les marchés où ils vendent leurs produits, et ceux auxquels ils empruntent encore ce qui leur manque. Le commerce extérieur est donc plus faible que ne le feraient croire la population et la richesse du pays.
A l'intérieur, les échanges sont actifs et doivent au partage de l'année en deux saisons si tranchées un caractère tout spécial. Ils doivent se faire au moment où les fleuves permettent les transports à grande distance et par grandes quantités. Aussi la coutume des loires s'est-elle maintenue plus longtemps que dans les contrées où l'hiver n'arrête pas complètement les transactions. Parmi les 7.000 foires qui se tiennent annuellement, celles de Moscou sont les plus importantes, celles de Nijnii-Novgorod les plus célèbres." Il s'y fait encore, du 15 juillet au 10 septembre, des transactions importantes : coton du Turkestan, laine russe et de Bokhara, peaux, poils et crins de cheval, de bœuf, de chèvre ou de chameau, fourrures, y sont échangés contre des cotonnades et des lainages, des confections, du fer, du cuir, du papier, etc., etc., pour une valeur de plus de 400.000.000 de francs.
Mais le caractère de la foire a changé : les chemins de fer, les commis-voyageurs de plus en plus nombreux, permettent de traiter les affaires sans se rencontrer, aussi le pittoresque a-t-il singulièrement diminué. Ce n'est plus un congrès des peuples de l'Asie et de l'Europe, les Chinois y viennent peu, peu aussi les Turkmènes et les Européens non russes. Le chiilre des transactions baisse, lui aussi, et, de 700 millions de francs en 1890, il est tombé à
(1) Marine marchande (1906) :
Toln! 3.340 navires jaugeant 654.800 tonneaux.
Don: 814 vapeurs — 572.900 —
Mouvement des ports (1905) :
Entrées et sorties. . 2-2.940 navires de 21.601 .000 tonneaux.
Sanit-Pétersbourg (entrée? 1.570.000 —
Odessa 1.821.000 -
>ovorossiisli 752.000 -
429 millions seulement. l'erm, Kazan, où l'on échange les produits sibériens et russes, Poltava, Karkov, centre de la mctallur gie, Kicw, bourse des sucres, Simbirsk, marché du fret sur la Volga, Arkhangelsk, où se traitent les affaires en poissons, plumes et duvets, et bien d'autres villes ont des foires importantes. Quant aux lieux d'éclianges avec l'Asie chinoise et indienne, ils ont suivi le chemin de fer; Tioumen, Samarkande, en attendant des points plus rapprochés des lieux de production, ont remplacé Nijnii- Novgorod.
En dehors des Russes qui se réservent de plus en plus le marche, les Allemands sont presque le seul peuple européen qui soit repre'senté par des commerçants ou par des produits dans ces foires ; les Français n'y apparaissent pour ainsi dire jamais.
Le commerce extérieur de la Russie, par la mer et par les frontières européennes, le seul sur lequel on ait des renseignements précis, et le plus important, du reste, dépasse à peine 4 milliards de francs. Il est, par conséquent, et pour les raisons que nous avons déjà vues, bien inférieur à celui de pays infiniment moins peuplés et moins bien doués par la nature. Mais il y a là un résultat d'une politique voulue; toute comparaison avec des pays qui ne suivent pas la même marche serait vaine et ne permettrait pas de tirer des conclusions.
Les importations, inférieures de beaucoup aux exportations, portent sur des matières premières comme le coton, la houille, les textiles, des machines et des produits que la Russie ne peut se procurer qu'au dehors. L'exportation est surtout alimentée par les céréales (presque la moitié du total), le pétrole, les œufs, beurres, bois, le lin et autres produits du sol ou des industries primitives.
Les principaux clients de la Russie sont, eu toute première ligne l'Allemagne, dont les ventes balancent encore les achats, puis le Royaume-Uni, acheteur de céréales, de lin, de bois, d'oeufs et de beurre. La France ne vient qu'au quatrième rang pour le total des échanges, mais achète près de trois fois plus qu'elle ne vend. Elle ne peut guère se passer des lins, bois et, dans les mauvaises années, des blés de la Russie, tandis que celle-ci se ferme de plus en plus aux produits de notre pays. Nos vins, en particulier, qui sont un des objets d'échange les plus appréciés des Russes, sont arrêtés à la frontière par des droits presque prohibitifs et que, seuls, les grands crus peuvent supporter.
Parmi les États asiatiques, la Chine est le pays qui échange le plus avec la Russie, les États-Unis d'Amérique prennent, à l'impor-
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talion, une place déplus en plus considérable, avec des ventes deux l'ois supérieures à celles de la France (1).
Conclusion. — La Russie est le pays d'Europe dont les progrès ont été les plus considérables pendant la lin du dernier siècle. L'Allemagne elle-même n'en a pas fait de semblables : déjà industrielle et commerçante, l'Allemagne a accru, dans une proportion énorme, son industrie et son commerce, au point de devenir une puissance prédominante. Mais la Russie s'est transformée : de pays exclusivement producteur de matières premières végétales ou minérales, achetant à l'étranger tous les objets fabriqués dont elle pouvait avoir besoin, elle est devenue un pays industriel, travaillant elle-même les produits de son sol. Elle ne peut encore fournir
(1) Commerce russe (en millions de francs) :
Moyenne 1897-1901
Importations. Exportations.
Principaux clients
Allemagne
Royaume-Uni. . . .
Pays-Bas
Etats-Unis d'Amérique
Répartition des objets (1903)
Produits alimentaires Matières premières. .
Produits manufacturés
Coton brut 189.9
Macbines 153.0
Tissus 125.6
Thé 89.4
Objets métalliques 99.1
Houille et coke 78.2
Principales exportations.
Céréales et farines. . . . 1.256.2
Lin 181.5
Bois et articles en bois . . 262.0
Naphte et sous-produit* . . 61.7
Œufs 149.8
Fourrures et cuirs .... 96.6
Chanvre 31.5
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complètement son marché intérieur et celui de ses dépendances asiatitiues, mais elle marche vers ce luit, à l'ahri d'un tarif de douanes protectionniste. Peut-être, quand elle aura atteint ce premier degré de son ascension, essaiera-l-elle de franchir le second et de devenir une puissance commerciale, exportant le surplus de s^' production industrielle. C'est la marche qu'ont suivie les Etats-Unis. Sans peut-être })ouvoir atteindre jamais le même degré de richesse, la Russie a encore un hel avenir devant elle. Le manque de capitaux russes est encore un obstacle au progrès.
DEUXIÈME PARTIS RUSSIE D'ASIE
Aucune séparation, naturelle ou politique, n'existe entre les possessions d'Asie et la Russie d'Europe. La frontière entre les gouvernements européens et ceux de la Sibérie semble même s'écarter de parti pris des montagnes ou fleuves dans lesquels on pourrait peut-être voir une limite naturelle : elle laisse presque tous les monts Oural en Europe, et le fleuve du même nom en Asie. La Russie, en somme, se prolonge à l'est, et les voyageurs du Transsibérien ne s'aperçoivent pas du changement de « partie du monde ».
L'Asie russe est bornée au nord par l'océan Glacial Arctique, à l'est, par le détroit de Bering et l'océan Pacifique, au sud, par l'Empire Chinois, l'Afghanistan et la Perse, à l'ouest par la mer Caspienne et la Russie d'Europe. Sa superficie actuelle, après le traité de Portsmouth, qui a mis fin à la guerre russo-japonaise, est de 16 millions de kilomètres carrés (i).
Géographie physique.
Composition et relief du sol. — Comme dans la partie européenne, la composition et le relief du sol sont singulièrement uniformes : la plaine horizontale, la steppe, occupent la majeure partie du pays. On peut le traverser des bords de la mer Caspienne à l'océan Glacial sans s'élever au-dessus de 200 mèlreset de l'Oural à la mer d'Okhotsk sans atteindre plus de 500 mètres. La disposition générale est celle d'un versant extrêmement peu incliné, descendant des hauts plateaux de l'Asie centrale vers la mer Caspienne à l'ouest, vers l'océan Arctique au nord.
(1) Superficie (en kilomètres carres)
Sibérie 9.527.000
Asie centrale 3.551.000
Transbaïkalie 615.000
Il a déjà clé iiarlé de la Transcaiicasie à propos de la Russie d'Europe.
Province de l'Amour . .
— du littoral. . .
Moitié de Sakiialine. . .
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Dans ces plaines, cependant, on peut distinguer trois parties : L'Asie centrale, ou Turkestan, est une sorte de cuvette, dont le fond est marqué par la mer d'Aral : le faible plateau de l'Oust-Ourt l'accidente à peine vers la mer Caspienne, et ne se manifeste guère que par des falaises bordant la mer d'Aral.
La plaine sibérienne est divisée en deux par le cours del'Iénisséi. A l'ouest de ce fleuve, et jusqu'à l'Oural, aucun point n'atteint 200 mètres d'altitude, l'impression d'horizontalité est complète, le voyageur se croit sur mer par un temps absolument calme. Les sables ne présentent pas une ride, pas un caillou, les indigènes n'ont pas même l'idée de ce que peut être une pierre; les eaux, pendant l'été, s'étendent partout, en marécages infranchissables, et, suivant la direction du vent, se déversent vers l'un ou l'autre des fleuves qui sillonnent le pays.
A l'est del'Iénisséi, la plaine change d'aspect. Encore très basse, elle est caillouteuse et légèrement ondulée par de faibles collines. En avançant à l'est de la Lena, on trouve une région plus accidentée, pres(|ue montagneuse. Ce pays, très peu connu encore, est traversé par des hauteurs appelées monts Slanovoï; ceux-ci longent la mer d'Okhotsk, sur laquelle ils tombent par une pente presque abrupte, et descendent doucement vers l'océan Arctique. A leur extrémité nord-orientale, près du détroit de Bering, ils s'élèvent dans le mont Makhatchinga, qui atteint près de 2700 mètres.
La partie montagneuse de l'Asie russe est tout entière dans le sud, et dépend du grand massif central asiatique. Au sud du Turkestan, la frontière avec la Perse et l'Afghanistan laisse à ces deux derniers pays tous les contreforts de la chaîne bordière de l'Iran. Mais, avec le plateau de Pamir, la frontière russo-chinoise atteint les grands systèmes montagneux qui limitent le Plateau Central. Le Pamir, le célèbre Toit du Monde, est un grand et haut plateau, doucement ondulé, d'une altitude moyenne de 4000 à 5000 mètres, limité au nord, à l'est et au sud, par un demi-cercle de très hautes montagnes, dépassant 7000 mètres au pic Kaufmann, et approchant de 8000 au Tagharma et au Tirachmir.
Plus au nord, l'extrémité occidentale et le versant septentrional de l'immense Tian-Chan couvrent le pays frontière. Des pics volcaniques comme le Tengri-Khan y dépassent 7500 mètres, d'immenses glaciers en couvrent les pentes, les cols sont à peu près infranchissables : presque seule, la vallée de l'Ili, ou passe de Kouldja, permet de monter sur le plateau chinois.
Au delà de la dépression de la Dzoungarie, ou Portes Mongoles,
le massif de l'Altaï et les hauteurs qui dépendent de lui sont coupés par la frontière; ces montagnes granitiques, aux pentes couvertes de forêts de sapins, aux sommets dénudés et marécageux, ont leur point culminant au Bielouka, par 3550 mètres. La richesse de l'Altaï en minerais y a attiré jadis beaucoup de colons,... volontaires ou non. Les monts Saïan marquent ensuite la limite entre le plateau et la plaine, entre la Sibérie et la Chine; granitiques aussi, riches en métaux, ils ont à peu près le même aspect et la même altitude que l'Altaï (Mounkou-Sardyk 3500 m.).
Avec la région du lac Baïkal commence un pays tout à fait différent de la Sibérie, dont on le sépare administrativement sous les noms de Transbaïkalie et de province du fleuve Amour. Le relief est très accidenté : la rive nord-occidentale du Baïkal est longée de très près par les monts du Baïkal (1600 m.); au sud-est, le plateau du Vitim, les monts lablonovoï ou des pommiers, bien d'autres soulèvements encore en font un pays vraiment montagneux, dont les sommets n'atteignent pas 2000 mètres mais dont les vallées sont quelquefois à 1000 mètres au-dessus de la mer.
La Province Maritime et le Kamtchatka ont des systèmes montagneux absolument diflerents des précédents, et qui dépendent des grands soulèvements concentriques de la côte orientale; la chaîne de volcans du Kamtchatka (Klioutchev 4804 m.) se continue dans l'archipel des Kouriles ; les montagnes de Sakhaline sont l'extrémité septentrionale de la chaîne japonaise; le Sikhota-Alyn, qui traverse du nord au sud la Province Maritime, entre l'Amour, l'Oussouri et la mer du Japon, appartient à un soulèvement parallèle.
Mais toutes ces montagnes ne jouent, dans l'Asie Russe, que le rôle de réservoir des fleuves; la plaine est le trait essentiel de l'orographie.
Littoral. — Malgré un développement considérable de côtes, la Russie d'Asie est, encore moins que la Russie d'Europe, un pays maritime. Tout le littoral de l'océan Glacial est absolument inutilisable. Quelques navires vont, à grand'peine, et en courant de sérieux dangers, charger des bois ou des fourrures dans l'estuaire de l'Ob' ou dans celui de l'Iénissei. Mais le delta de la Lena ne peut être atteint ni par l'est ni par l'ouest, et, seul, le navire de Nordenskjold a pu franchir le a passage du Nord-Est », au prix d'un hivernage de dix mois.
Moins absolument impraticable, beaucoup plus découpé, mais encore trop longtemps encombré par les glaces est le littoral du Pacifique. Petropawlowsk, au Kamtchatka, et Nikolaïewsk, à l'embouchure de l'Amour, sont obstrués pendant la moitié au moins
de l'année, Wladiwostok même, sous la hitilude de Rome, est bloqué pendant trois mois.
Sur la mer Caspienne, les côtes sont plates, basses, et sont graduellement abandonnées par les eaux.
Climat. — Le climat est le grand ennemi de l'Asie russe. Extrêmement éloignée des mers tièdes, séparée du sud par un formidable obstacle montagneux, largement ouverte vers le pôle, elle a un climat absolument continental. Même dans le sud du Turkestan, les froids de l'hiver sont extrêmement rigoureux; par contre, les chaleurs de l'été sont relativement très élevées. Les moyennes de l'année sont parmi les plus basses du monde, s'échelonnant du sud au nord, de -+- 10° au Turkestan (moyenne de l'Allemagne centrale) à — 10° à Iakoutsk et — 15° plus au nord. Les moyennes de juillet sont de -h 50° au Turkestan (température de la bordure du Sahara) de -+- 20° à Irkoutsk et Iakoutsk (Nantes et Moscou) et de -h o° sur les bords de l'océan Arctique. Quant aux moyennes d'hiver, elles sont terriblement basses : 0° au Turkestan (même température qu'à Brème et que dans l'Allemagne centrale), — 20° à Omsk et Irkouslk, — 40° à Iakoutsk, et atteignent — 50° à Verkhoiansk. C'est en ce point qu'a été constatée la température la plus basse du monde, avec 69° au dessous de zéro. Le sol ne dégèle jamais, ce qui explique qu'on ait trouvé, dans le sol, des cadavres de mammouths, enfouis, depuis un nombre considérable de siècles, et dans un tel état de conservation que les chiens des explorateurs ont pu se repaître de leurs chairs.
D'une façon générale, par conséquent, le climat de l'Asie russe est caractérisé par des froids rigoureux et par des oppositions violentes entre les moyennes d'été et d'hiver (1).
L'humidité atmosphérique est des plus faibles : la couche annuelle de pluies n'est que de 0 m. 20 dans l'extrême nord-est de la Sibérie et au Turkestan, c'est une moyenne désertique. Quant à la
(1) Températures de l'Asie russe :
Moyeiiues.
Été. Hiver. Écart.
Kouldja -f SS'' — 100 350
Tobolsk 4- 180 _ 190 570
Irkoutsk 4- 18° — 21° 59°
WlailiwostoK +20^ — loO So»
Nertchinsk 4-18° — 54° 52°
Iakoutsk -f 10» — 45" 62°
Verkhoïansk + 1»° — 51» 65»
Sagastyr -f 5° — 420 47°
Sibérie proprement dite, les pluies n'y atteignent pas 0 m. 60 en moyenne. La chute des neiges est abondante pendant l'hiver et protège un peu la végétation contre des froids qui la brûleraient. Les pluies et les neiges sont, naturellement, plus abondantes sur les montagnes du pourtour sud, où s'alimentent les fleuves.
Malgré des conditions de température qui ont fait du nom de la Sibérie le synonyme de pays glacé, la salubrité n'est pas mauvaise. L'homme supporte bien des froids terribles qui ne sont pas accompagnés de vent. Il n'y a pas de phtisiques sous ces latitudes ; les voyageurs parlent avec enthousiasme de l'aspect féerique des longues nuits d'hiver sibériennes, à l'azur étincelant, aux étoiles scintillantes, aux aurores boréales merveilleuses. Le printemps est une renaissance inouïe; l'été, très court, mais très chaud, permet aux grains de mûrir en quelques semaines. Moins salubre est le climat du Turkestan, dont les steppes sont parcourues, en hiver, par des vents glacés, en été, par un véritable simoun chargé de sables. Seules, les vallées bien abritées des montagnes, comme le Ferghana et le Zarafchan, jouissent d'un climat agréable, que l'on peut comparer à celui du versant méridional du Caucase.
Cours d'eau. — Deux régions doivent être distinguées : le Turkestan est un désert, dont les ileuves ont le caractère des cours d'eau désertiques. Nés dans les montagnes de l'est, où ils trouvent beaucoup d'eau, ils s'appauvrissent dès qu'ils arrivent dans la plaine où ils ne reçoivent plus de pluie, et perdent leur eau par une évaporation mtense. L'Amou-Daria, descendu du Pamir, se grossit du Zarafchan, quand celui-ci peut arriver jusqu'à lui; le Syr-Daria, prend son origine dans la partie occidentale du Tian- Chan, arrose d'abord la vallée du Ferghana, puis entre dans le désert. L'un et l'autre diminuent constamment de débit, jusiju'au moment où ils tombent dans le lac sans écoulement appclémer d'Aral. Les cours d'eau descendus de la bordure septentrionale de l'Iran, et qui devraient être des afiluents de l'Amou-Daria, se perdent dans les sables dès qu'ils entrent dans le désert : tels le Heri-Roud et le Mourghab de Mervv.
L'Ili, qui arrose la région de Kouidja tombe par un immense delta dans le lac Balkach et forme la transition avec les fleuves sibériens.
Ceux-ci sont parmi les plus grands cours d'eau du monde, et, sous d'autres cieux, rendraient d'incalculables services. Très longs, très larges, abondants et profonds, d'un cours lent et régulier, ils ne sont séparés par aucun relief appréciable; leuis sources et celles de leurs affluents se rapprochent a très peu de distance les unes des
autres et forment ainsi une voie navigable presque ininlerronipuc; du pied de TOural aux bords de l'océan Pacifuiue, il n'y a que 500 kilomètres de « portage » sur un développement de plus de 10.000 kilomètres.
L'Ob', descendu du Bieloukha, traverse les plaines déprimées de TOuest sibérien, se grossit h droite du Tcboulim, très voisin de l'Ienisseï, et à gauche de llrtych, plus long que lui, venu du jjlateau central. Celui-ci traverse la steppe de Baraba, ou de la i';iira, passe à Omsk, et reçoit, à Tobolsk, le Tobol qui draine les eaux du versant oriental de l'Oural. L'Ob' forme, à son embouchure, un immense estuaire.
L'Iénisseï sort du plateau central par un délllé étroit des Saïan et se dirige, par Krasnoïarsk, presque droit vers le nord pour tomber dans un estuaire voisin de celui de l'Ob'. Sur sa rive droite, il reçoit les trois Toungouska; la première de celles-ci prend sa source sous le nom de Selenga au sud des monts Saïan, tombe dans le lac Baïkal, puis en ressort, et, appelée souvent Angara, passe à Irkoutsk.
La Lena, fleuve de la partie la plus froide de la Sibérie, a son origine dans les monts du Baïkal, à 10 kilomètres du lac de ce nom, décrit un grand coude par Iakouktsk et va se jeter dans l'océan Glacial par un delta presque constamment gelé. Ses affluents sont : le Vilioui, à gauche, qui a ses sources voisines du cours de la Toungouska inférieure; le Vitim à droite, dont l'origine est proche du cours de la Chilka amourienne, et l'Aldan, du même côté, dont certains tributaires ne sont séparés de la mer d'Okhotsk que par moins de 50 kilomètres.
L'Amour enfin ne ressemble nullement aux autres cours d'eau sibériens. C'est un fleuve du plateau central et des montagnes de l'est : formé de la Chilka transbaïkalienne et de l'Argoun ou Keroulen mongolienne, il décrit de grandes courbes entre la Mandchourie et la province de l'Amour, par Blago\Yiechtchensk, Khabarovsk et se jette dans la Manche de Tartarie, à Nikolaïewsk, après un cours accidenté et souvent coupé de rapides. Son affluent de droite, rOussouri, a son origine à 75 kilomètres de Wladiwostok, terminant la grande voie fluviale transsibérienne.
Malheureusement, le climat rend pratiquement inutilisable ce merveilleux développement fluvial, presque ininterrompu du pied de l'Oural à Wladiwostok. L'Ienisseï n'est libre de glaces à Krasnoïarsk que d'avril à novembre; à son embouchure, que de juin à se|)tombre. Quant à la Lena, elle n'est « navigable » vers son delta, que du 15 juin au commencement d'août. L'Amour lui-même a une
embâcle de près de six mois, et, pendant l'été, est encombré de bancs de sable.
Géographie politique.
Populations. — L'Asie russe n'a qu'une très faible population. Sur une superficie égale à plus d'une fois et demie l'Europe, il n'y a que lo.iôO.OOO liabitants, soit moins d'un habitant par kilomètre carré. L'Asie centrale est la partie où la population est le plus dense (2 par kilomètre carré), lu Sibérie, celle où elle est le plus clairsemée (0,5). Les extrêmes sont la province de Samarkande avec 12 habitants et celle de Yakoutsk avec seulement 0,06 par kilomètre carré.
Ces populations appartiennent à diverses races. En Asie centrale, sont en présence les deux grandes branches de l'humanité que l'on appelle touranienne et iranienne. La première, occupant surtout les steppes et les déserts, vit de l'élève des troupeaux, est nomade et volontiers pillarde : Turkmènes, Kirghiz, Kalmouks, Ouzbegs ne supportent aucune domination, aucune entrave, aucune attache, pas même celle de la terre. Leurs razzias incessantes sur les habitants des vallées fertiles et des oasis ont fait accueillir par ceux-ci les Russes en libérateurs. Les Iraniens, ou Persans, appartenant à la grande famille aryenne, sont agriculteurs et sédentaires par conséquent. Tous ou presque tous, qu'ils soient Touraniens ou Iraniens, se rattachent à l'Islam, sauf les Kalmouks qui sont bouddhistes.
En Sibérie, la population indigène est moins nombreuse proportionnellement, et iutiniment plus arriérée. Appartenant aux deux races finnoise ut mongole, elle a des caractères très dilférents. Sur les bords de l'océan Arctique, les Samoyèdes, Tchouktches etKamtchadales sont proches parents des Lapons et des Eskimaux et mènent à peu près le même genre de vie; pêcheurs et chasseurs de fourrures, toujours à la recherche d'une nourriture rare et irrégulière, d'un abri chaud contre les rigueurs d'un hiver terrible. Dans l'intérieur, les Tatares du Turkestan débordent sur les steppes du sud, les Ostiaks habitent le long de l'Ob' moyen, les Toungouses donnent leur nom aux trois Toungouska et les Yakoutes errent sur les bords de la Lena. Les uns sont encore idolâtres, les autres se sont rattachés aux religions bouddhiste ou orthodoxe grecque.
Quant aux Européens, ils sont exclusivement représentés par les Russes. La Sibérie n'a d'abord reçu que des cosaques, puis des exilés ou des condamnés politiques ou de droit commun, et a gardé de cette époque une terrible réputation. Puis le gouvernement de Saint-Pétersbourg se décida à exciter la colonisation libre, et à res-
treindre à Sakhaline le domaine de la colonisation pénale. Depuis 1892, le nombre des émigrants libres, paysans auxquels la constitution du « mir » russe ne laissait pas de terres dans la métropole, a augmenté considérablement, et varié entre 100 et 200.000 personnes par an. Ils se sont établis surtout dans les provinces de l'Exlrème-Est (Province Maritime, de l'Amour), et en Mandchourie, pendant que celle-ci était occupée par les Russes ; en même temps, ils ont pris possession des terres qui bordent le Transsibérien et les ont mises en valeur (1).
Le nombre des Russes est beaucoup moins considérable dans l'Asie centrale, et leur condition très dillërente : soldats, fonctionnaires, chefs ou surveillants d'exploitation agricole, peu de paysans proprement dits. La densité relative de la population indigène et la rareté des terres cultivables expliquent suffisamment ce fait sans qu'on y insiste.
Très peu de villes, naturellement, dans cette immense étendue. La plupnrt des points marqués sur les cartes de la Sibérie méritent à peine le nom de hameaux, beaucoup d'entre eux ne comprenant que quelques habitations; les « grandes villes » elles-mêmes ne sont importantes que par comparaison. Au contraire, l'Asie centrale a quelques agglomérations importantes, mais bien déchues, pour la plupart, de la prospérité qu'elles ont atteinte pendant le moyen âge, lorsque de grandes dominations y avaient leur centre (2).
Gouvernement. — Nous avons déjà vu que l'Asie russe était gouvernée comme la Russie d'Europe. Les gouvernements généraux de l'Amour, de la Sibérie Occidentale et Orientale, des Steppes et du Turkestan ne sont que des divisions administratives sans dilférence essentielle avec les gouvernements de Russie.
(1) Émigration russe en Sibérie :
1895 61.000 personnes.
Total 1895-1899 : 980.860 personnes, soit une moyenne de 140.000 contre 43.000 auparavant.
Le comité du Transsibérien a dépensé près de GO. 000. 000 de francs pour les travaux préparatoires à la colonisation (irrigation ou dessèchement).
(2) Villes de l'Asie russe (1897) :
Tachkend (A. C.) . . 156.000 hab.
Kokand (A. C.) . . . 87.000 —
Tomsk (S.) 65.500 —
Namangan (A. C). . 61.0U0 —
Samarkande (A. C). . 58.000 hab.
Andidjan (A. C). . . 49.000 — Irkoutsk (S.) ... 49.000 —
Sur les bords de l'Amou-Daria subsistent deux Etats en apparence indépendants et seulement tributaires du tsar, l'émirat de Bokhara et le khanat de Khiva. Mais la vassalité des deux chefs de ces États dissimule mal une sujétion complète. Les Russes les tiennent par l'eau. Une dérivation facile et rapide à accomplir des eaux du Zarafchan ou de l'Amou réduirait les deux États à la condition de déserts arides : cette seule menace suffirait à rendre obéissants les plus indisciplinés des vassaux.
Immense par la superficie, faible par la population, soumise à des conditions de climat déplorables, l'Asie russe est un pays très pauvre dans l'état actuel, qui pourra faire des progrès, mais ne deviendra jamais riche. Il ajoute cependant à la Russie une certaine zone d'expansion, et surtout lui fournit quebjues denrées ou matières premières qui complètent heureusement celles qu'elle possède en Europe.
Agriculture. — On peut dire que l'exploitation agricole ne fait que commencer; pendant très longtemps, les Russes n'ont eu, dans la partie asiatique de leur empire, qu'une région d'extraction minière. Et cependant, comme le Canada, qui lui fait pendant de l'autre côté du Pacifique, la Sibérie est loin d'être dépourvue de terres cultivables qu'une exploitation habile peut mettre en valeur, et qui fourniront des ressources de plus en plus abondantes. Jus(|u'au 55** et même jusqu'au 58° de latitude, les céréales réussissent relativement bien ; le tchernosjom y peut rivaliser avec celui de la Russie méridionale. On estime à 4. 000. 000 de kilomètres carrés, soit à peu près huit fois la superficie de la France, l'étendue des terres cultivables, surtout réparties dans la partie méridionale de la Sibérie proprement dite, sur le parcours du Transsibérien, dans les vallées abritées de la Transbaïkalie, sur les bords de l'Oussouri, même dans l'île de Sakhaline. Malheureusement, les conditions du climat sont défavorables au nord de celte zone, et la plus grande partie de la Sibérie est absolument et irrémédiablement impropre à toute culture.
Outre les conditions climatiques, l'exploitation agricole rencontre d'autres obstacles, mais qu'il est plus facile de détruire ou de tourner : l'absence de bras et la distance. La colonisation russe, qui s'accroît journellement, et la construction de chemins de fer sont les deux [)alliatifs dont on peut espérer le plus. Déjà la mise
fcn œuvre des terres qui longent la voie ferrée transeonlinenliile a donné (le bons résultats; le blé sibérien, transporté jiar clioniin de fer, a fait son apparition sur les marchés russes; le développement ne'cessaire du réseau ne peut qu'accentuer ce mouvement. Environ 5.500.000 hectares sont actuellement cultivés en Sibérie et donnent des récoltes croissantes (1).
.Mais la grande ressource végétale de la Sibérie est encore celle que fournit l'immense forêt qui se continue sans interruption de l'Oural à l'océan Pacifique entre la zone des cultures au sud et la toundra au nord. Celte étendue, que l'on peut évaluer à la moitié de celle de l'Europe, ne doit pas être considérée comme ayant partout la même valeur. Si la partie méridionale possède de beaux arbres, appartenant presque tous à la famille des conifères, leur taille et leur nombre diminuent rapidement à mesure que l'on s'avance vers le nord et vers l'est. Bien avant d'atteindre la toundra, on ne rencontre plus que des arbres clairsemés, rabougris et à i)eu près inutilisables. Du reste, en l'absence de voies de communication, l'exploitation forestière de la Sibérie est très primitive et ne peut guère servir qu'à la consommation locale pour la construction et le chauffage.
La foret sibérienne est un excellent territoire de chasse, oîi les animaux à fourrures abondent; leur poursuite est une des j)rincipales occupations des habitants.
L'agriculture, dans l'Asie centrale, a comme ennemie la sécheresse plus que le froid. Dos déserts occupent l'espace compris entre les fleuves ; des steppes en \oie de dessèchement progressif, et qui tournent au désert, occupent une grande partie du pays. Seules, les vallées de la montagne et les bords immédiats des fleuves sont fertiles, mais le sont remarquablement. Des travaux d'irrigation bien compris, reprenant ceux des anciens occupants du pays, permettraient, par une meilleure utilisation de l'eau, de rendre la fertilité à une partie considérable des steppes. C'est à peine si, aujourd'hui, un cinquantième de la superficie du Turkestan est cultivé ; des études sérieuses permettent de penser (jue
(1) Prodiiclion agricole en Sibérie et dans le gouvcrnemcnl des Steppes :
Moyenne 1898-1902. 1906.
Blé 1.151.000 tonnes. 1.248 000 tonnes.
Seigle 506.000 — TOi.OOO —
Avoine 752.000 — 1.014.000 —
Orge 135.000 — 111.000 --
Pommes de terre . 418.000 — 418.000 —
l'on pourrait conquérir un sixième ou un septième du désert ou de la steppe.
Chaleur assez forte, humidité du sol assez abondante dans les parties arrosées, sont d'excellentes ceviditions pour la culture du coton qui réussit l'ort bien, et fournit environ la moitié de la consommation cotonnière de la Russie. Un certain recul a été constaté ces dernières années dans la production, mais les causes de ce recul paraissent être accidentelles, et l'on peut espérer voir les progrès reprendre bientôt (1). En dehors du coton, le riz, les fruits, le raisin sont récoltés en abondance.
Mais l'augmentation de la production agricole ne peut venir, au Turkestan, que de l'accroissement du territoire cultivé, par la construction d'ouvrages hydrauliques. 11 est probable, du reste, que la conquête des steppes et des sables aura, sur le climat, des conséquences heureuses, et, comme en d'autres pays, augmentera la fréquence et la quantité des pluies.
Élevage. — Plus encore que par la culture du sol, les Russes conquièrent l'Asie par l'élevage. Malgré des conditions de climat défavorables (longueur de l'hiver et nécessité d'avoir de grands approvisionnements de fourrage sec), la Sibérie devient un pays de production animale. Le Transsibérien permet de transporter rapidement les produits; aussi l'exportation du beurre a-t-elle pris récemment une activité considérable : plus de 2.500 fermes produisaient 40.000 tonnes de beurre en 1902, dont la majeure partie était dirigée vers l'Angleterre.
Au Turkestan, on élève surtout des moutons et des chameaux, ainsi que des vers à soie, dont les cocons alimentent, avec ceux du Caucase, les tissages de Moscou (2).
Les pêcheries de l'Amour sont extrêmement actives, des commerçants de Hambourg ont commencé à transporter, par bateaux réfrigérants, les saumons de Nikolaïewsk à Hambourg. La mer de
(1) Production du coton au Turkestan :
1897 62.320 tonûcs
A Kliiva et Bokhara 51.900 —
(2) Chejitol de l'Asie russe (entière) en 1907 :
Chevaux .... 4.938.000 tctcs.
Bêtes à cornes. . 5.712.000 — Moutons 10.000.000 —
Chèvres 1.255.01)0 têtes.
Porcs 898.000 —
Chameaux. . . . 543.000 —
Bering est riche en phoques et morues que les pêcheurs de Sibérie poursuivent, concurremment avec ceux de l'Amérique.
Mines. — Pendant bien longtemps, la Sibérie n'a été considérée que comme un pays d'exploitation minérale, mais c'étaient surtout les métaux précieux que les mineurs — condamnés — extrayaient du sol. Oural, Altaï, Transbaikalie fournissaient et fournissent encore de l'or, de l'argent. Mais la concurrence des pays plus riches ou mieux exploités de l'Amérique, de l'Australie ou de l'Afrique a fait passer ces mines à un rang tout à fait secondaire dans la production mondiale.
Par compensation, pourrait-on dire, des mines de produits plus réellement précieux ont été découvertes : la houille existe dans les gouvernements de Tomsk et d'Irkoutsk, dans la région transba'ikalienne, dans la Province Maritime et à Sakhaline. La production s'élevait, en 1906, à 1.357. 800 tonnes, suftisant à la consommation du Transsibérien. En même temps, on a découvert des gisements de pétrole : ceux de Sakhaline sont, paraît-il, extraordinairement riches, et peuvent soutenir la comparaison avec ceux de Pensylvanie ou du Caucase.
L'Asie centrale est, elle aussi, très riche en produits minéraux, mais ceux-ci ne sont pas régulièrement exploités : la houille semble abondante, cependant on ne l'extrait qu'à Tachkend, le pétrole du Ferghana donne une moyenne de 300 tonnes par jour. Les autres métaux ont été reconnus, et pourront être exploités plus tard.
Ni dans une des parties ni dans l'autre, l'industrie n'existe encore véritablement. Les hauts-fourneaux qui travaillaient naguère encore en Sibérie diminuent leur production et envoient leur minerai en Russie. Quelques tissages de cotonnades existent dans les grandes villes du Turkestan.
Voies de communication. — Plus même qu'au Canada, avec lequel la Sibérie a tant de traits de ressemblance, la question des voies de communication est non seulement très importante, mais encore vitale. Les distances sont énormes, telles que nous autres Européens ne nous en faisons que diftîcilement une idée. Les produits du sol, les seuls qui existent, sont en général encombrants, trop abondants pour la consommation locale, seule la faculté de les transporter peut en permettre l'augmentation.
Or, nous l'avons vu, la nature a moins fait pour ces pays que pour le Canada : ils ne possèdent pas la mer intérieure des grands lacs et du Saint-Laurent ; leur frontière méridionale, au lieu de
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traverser une plaine et de les séparer à peine d'un pays très avancé en civilisalion, est exlrômcmcnl montagneuse et les sépare d'une des régions les plus déshéritées du globe.
Le réseau des lleuves est rendu inutilisable pendant six mois au moins par les gelées, et est souvent encombré par des bancs de sable en été; de plus, ces fleuves débouchent, sauf l'Amour, dans l'océan Glacial qui est impraticable : ce ne sont que des impasses. Cependant, pour apporter, à bon compte, les matériaux nécessaires au doublement des voies du transsibérien, on a fait récemment des tentatives intéressantes ; des navires, passant par l'océan Glacial, ont remonté Tlénisséi.
11 a été nécessaire de recourir aux voies artificielles. Les routes, de construclion et d'entretien difficiles sur un sol souvent trop meuble, ne pouvaient rendre que peu de services sur des distances aussi énormes. Le célèbre « tract » qui traversait la Sibérie méridionale par Perm, lékalérinbourg, Omsk, Tomsk, Irkoutsk et Kiakta, a créé villes et villages sur son parcours, mais était insuffisant.
La roule de caravanes d'Orenbourg à Tachkend à travers la steppe fut longtemj)s seule à réunir l'Asie centrale à la Russie.
Depuis quelques années, la construclion des chemins de fer a été enlreprise. Transcaspien et Transsibérien, malgré quelques défauts inhérents à des lignes trop rapidement établies et d'un dévuloppement aussi considérable, forment une voie ferrée ininterrompue d'une extrémité à l'autre du continent asiatique, et qui a rendu déjà d'appréciables services.
Commencée en 1891, la ligne transsibérienne a été terminée en 1901, la partie qui contourne le lac Baïkal par le sud-ouest a été construite en 1904. Les wagons vont maintenant, sans aucune interruption, de Pétersbourg à Vladiwostok, puis, par un embranchement qui se sépare à Kharbine, à Port-Arlhur et à Pékin. On sait le rôle militaire qu'a joué cette ligne pendant la guerre russojaponaise. Son rôle économique est encore plus considérable. Il a permis d'exploiter toute la partie méridionale de la Sibérie, et a amené l'augmentation déjà signalée dans la production des céréales et des beurres sibériens. Mais cette voie, unique, ne forme pas un réseau ; elle devra être doublée et conipli'tée par de nombreuses lignes transversales, comme le Canadian l'acific liaihvay.
Dans l'Asie centrale, le chemin de fer transcaspien joue le même rôle : construit d'abord avec des préoccupations politiques, il a rendu de grands services économiques; il permet le transport des cotons du Turkestan en Russie. Jusqu'à 1905, il formait un tronçon isolé, de KrasnowoJsk, sur la mer Caspienne, à Samarkande,
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puis à Taclikond, et à Andidjaii, au fond du Ferghana. Depuis cette année, il est réuni au réseau russe, et par conséquent au Transsibérien, par une ligne directe de Tachkend à Orenbourg.
Le traite de Portsmouth aura, pour les chemins de fer sibériens, des conséquences graves. La partie mandchourienne de la grande ligne de Wladiwostok et l'embranchement vers Pékin ont dû être cédés par la Russie à la Chine. Pour éviter l'intercalation d'un tronçon étranger dans leur grande artère, les Russes devront reprendre l'ancien projet, abandonné en 1900, par la rive gauche de l'Amour, de Nertchinsk à Khabaro^^■sk, au confluent de l'Oussouri, où existe déjà une ligne, l'amorce de l'ancien plan du Transsibérien, réunissant cette ville à Wladiwostok. On pense à créer en outre une ligne d'Obdorsk, sur l'Ob' inférieur, à l'océan Glacial, évitant aux navires la traversée dangereuse de la mer de Kara (i ) . Tout un- réseau de canaux à travers les courts « portages » a été projeté, et sera sans doute construit dans un délai assez court.
Commerce. — Rien que le développement des voies de communication ait amené une augmentation importante du commerce, jelui-ci est encore loin de l'activité digne d'un si grand empire. La population n'est pas assez dense, les communications sont lentes et difficiles, le pays n'est pas encore véritablement mis en œuvre.
Il est, du reste, difficile de se rendre un compte exact de l'importance des transactions, les statistiques russes considèrent les échanges entre Russie et Asie comme commerce intérieur, et ne font aucune différence entre les exportations ou importations à destination ou en provenance de ces deux parties de l'Empire. En Sibérie, le commerce se fait encore dans des foires comme celles de Konstantinowski (Sibérie occidentale), de Petrowski, de Taintchikoul, mais surtout celle d'Irbit. Le Transsibérien ne semble pas avoir
(1) Chemin de fer transsibérien :
Longueur exploitée 9.(î47 kilomètres.
Dépenses de construction par kilomètre :
Tronçon occidental 95.000 l'rancs.
— transbaïkalien 188.000 —
Circumbaïkalien 537.000 —
Trafic 190'
Voyageurs 1.841.100
Marclianiiises 2.655.000 tonnes.
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nui à leur prospérité. La Sibérie exporte surtout des céréales, du beurre, des œufs, des bois, des métaux bruts; leTurkestan vend du colon, de la soie, des fruits, des peaux d'astrakhan et de nombreux chevaux; ces deux pays achètent des objets fabriqués. Le commerce avec la Chine est de moins en moins important, car le thé, qui en était l'aliment principal, prend de plus en plus la voie de mer.
En résumé, on ne peut s'empêclier d'admirer l'œuvre des Russes dans ce pays. Ils avancent lentement mais sûrement, et chacun de leurs progrès marque une conquête pour la civilisation. Ces succès merveilleux sont dus à la fois aux qualités du colon russe, qui est peut-être le premier colon du monde, à la persévérance et à l'esprit d'initiative bien connus du négociant moscovite, mais surtout à cette parenté de race, qui fait que les Russes sont beaucoup mieux compris des Asiatiques que nous ne le sommes des Arabes, ou les Anglais des Indous.
CHAPITRE VII EMPIRE CHINOIS
Le plus grand des États après l'Empire Russe, le plus peuple de tous, puisque sa population dépasse celle de l'Empire Britannirjue lui-même, l'Empire Chinois est un pays vers lequel se tourne, à l'heure actuelle, l'attention de tous les peuples. Plus encore que la question d'Orient, la question chinoise, ou d'Extrême-Orient, tend à devenir une a poudrière », non plus de l'Europe seule, mais du monde, puisque l'Amérique, avec les États-Unis, l'Asie, avec le Japon, entrent dans la querelle et disputent aux Étals colonisateurs comme l'Angleterre, la Russie, la France et l'Allemagne, le soin de civiliser la Chine à leur profit.
C'est qu'aussi, par ses richesses naturelles, source presque inépuisable de matières premières, par son immense population, marché presque insatiable — quand il en sentira le besoin, — pour les produits manui'acturés, la Chine est digne d'exciter les convoitises des pays industriels, à la recherche de réservoirs de matières premières et de marchés nouveaux
Gréographie physique.
Situation. — Dans sa plus grande extension, l'Empire Chinois forme un immense triangle pénétrant en coin dans l'Asie. L'océan Pacifique, ou plutôt la mer de Chine en est la base orientale; au .sud, il est borné par les pays français et anglais du Tonkin et de la Birmanie, sans frontière naturelle, puis par l'Inde anglaise, dont il est séparé par la barrière de l'Himalaya. Le sommet est au plateau de Pamir; sur le côté occidental et septentrional, les frontières, souvent modifiées, de l'Asie russe, forment la limite. Les points extrêmes se trouvent aux 18" et 53" de latitude septentrionale, aux 72° et 155" de longitude orientale de Paris. La super-
ficie lolale est de 11.159.000 kilomètres carrés, soit un million de kilomètres carres de plus ([uc l'Europe et près de 21 fois l'étendue de la France.
Mais la plus grande partie de cette étendue, sur les plateaux de l'Asie centrale, est formée de déserts : Tibet, Turkestan, Mongolie, sont presque sans habitants, et ne dépendent du reste de l'Empire que par un lien de vassalité des moins serrés. Ils ne jouent qu'un rôle très médiocre dans la vie économique de la Chine et du monde, et si l'action politique des puissances voisines s'exerce quelquefois sur eux, comme au Tibet par exemple celle de l'Angleterre, ce n'est pas à cause de leurs richesses ou par l'espoir de tirer parti d'une conquête nouvelle; c'est plus souvent par désir d'assurer des frontières et d'empêcher une puissance concurrente de devenir limitrophe.
La Chine proprement dite, les « 18 provinces », la partie économiquement riche, dont l'avenir est une des grandes préoccupations de la politique contemporaine, est beaucoup moins étendue. Elle occupe la partie orientale de l'Empire, entre la mer à l'est et la base du plateau à l'ouest. Une ligne peu sinueuse, tirée de l'angle nord-oriental de la frontière de la Barmanie anglaise jusqu'au fond du golfe de Liao-Toung la sépare des pays tributaires ou extérieurs. On peut y ajouter la Mandchourie, dont l'importance est apparue récemment, par suite des compétitions de la Russie et du Japon.
Dans ces limites, la Chine, Empire du Milieu, Royaume des Fleurs, que nous appelons souvent très improprement « Céleste Empire », est beaucoup moins étendue, tout en restant un des grands États du monde. Les 18 provinces couvrent 5.969.000 kilomètres carrés; 4.912.000 avec la Mandchourie, soit plus de 9 fois l'étendue de la France.
Composition et relief du sol. — La Chine proprement dite est une dépendance des hauts plateaux du centre de l'Asie. Ses montagnes sont la contliniation des systèmes qui sillonnent ces plateaux; quant à ses plaines, elles ont été formées du dépôt des alluvions arrachées par les grands Oeuves aux régions où ils prennent leur source.
11 s'en faut encore, et de beaucoup, que le dessin orographique de la Chine soit complètement connu. Les explorations ont été trop peu nombreuses et trop rapides pour rapporter des renseignements très précis.
On peut distinguer deux régions assez nettes dans la Chine proprement dite. Au sud du cours du Yang-tse-Kiang, le relief est des
plus confus : les montagnes couvrent à peu près tout le pays, jusqu'à la mer, ne laissant entre elles (jue des vallées relativement étroites. Au nord du grand lleuve, si les montagnes de la bordure du plateau couvrent toute la partie occidentale et septentrionale, elles laissent, entre elles et la mer, la place à une immense plaine.
Les montagnes du sud semblent faire partie du même système orograpliique que celles du reste de l'Asie orientale et des archipels littoraux : elles sont orientées du sud- ouest au nord-est, en grands arcs de cercle concentriques à ceux des îles Piiou-Kiou, comme les montagnes de la Mandcliourio orientale et de la Province Maritime russe sont concentriques à celles de l'archipel Japonais, et comme les volcans du Kamtchatka continuent la ligne des Kouriles. Les systèmes sont nombreux et couvrent tout le pays de hauteurs de 1.000 à 2.000 mètres dont le dessin est encore mal connu. La partie occidentale, dans la province de Yunnan, est plus élevée, traversée par les montagnes qui rayonnent au sudest du Tibet, et qui sont séparées par les vallées des fleuves indochinois. L'altitude des sommets atteint 4.000 mètres à l'ouest de Talifou, tandis que les lleuves sont ensevelis au fond de couloirs étroits et extrêmement profonds.
Dans la moitié septentrionale, le relief est infiniment plus varié. La grande province du Sze-Tchouan est couverte par des montagnes auxquelles on a donné le nom de Alpes du Sze-Tchouan à cause de leur grande altitude, pouvant atteindre de 5.000 à 7.000 mètres, et de leur dessin assez compliqué : l'orientation principale semble être, comme dans le Yunnan, celle du nord au sud, direction que suivent les principales vallées.
La séparation entre les bassins du Yang-tse-Kiang et du Hoang-Ho est formée par des hauteurs orientées de l'ouest à l'est, dans le prolongement des grandes chaînes du plateau central. Les monts Tsin-Ling, qui sillonnent le sud des provinces de Kan-Sou, et de Ghen-Si, et l'ouest du Ho-Nan, continuent nettement les monts Kouen-Loun. Leurs sommets dépassent 5.000 mètres, et les cols sont rares et élevés (1.500 à 2.200 m.). Dans la partie septentrionale du Kan-Sou et du Chen-Si, les hauteurs, moins considérables, et qui commencent à prendre l'apparence de plateaux, sont en prolongement des Nan-Chan, qui, eux-mêmes, continuent l'Astyn-tagh, grande chaîne bordière du Tibet : hautes de plus de 5.000 mètres à l'ouest de Lan-Tcheou, elles s'étalent dans le |dateau à dunes de l'Ordos (1.200 à 1.500 m.). Ces montagnes sont riches en formations houillères.
La jjrovince du Clian-Si, le nord et l'ouest de celle du Petchili, le
nord-ouesl de la Mandchourie sont couverts parles montagnes de la bordure du plateau de Mongolie, orientées du sud-ouest au nordest, peu connues encore et réunies sous le nom de Grand-Kliingan. Elles atteignent 5.000 mètres d'altitude dans leur partie sudoccidentale et ne dépassent pas 2.500 en Mandchourie. Volcaniques dans cette province, elles renferment des gisements houillers au Petchili et au Chan-Si.
La partie orientale de la Mandchourie, à Test de la dépression qu'emprunte actuellement le chemin de fer de Kharbine à Port- Arthur et à Pékin, est traversée par le Chan-Alyn, haut de ô.OOO à 3.600 mètres, et qui projette en mer le promontoire du Liao- Toung.
Le reste de la Chine, de Pékin au Yang-tse-Kiang, et du il 2° de longitude orientale à la mer, est occupé par la grande plaine. Le sol, formé d'une épaisse couche d'alluvions, le Hoang-Tou, la Terre Jaune ou le lœss des géologues y est doucement incliné de l'ouest à l'est. Les fleuves et même les chemins ont creusé dans l'ouest de profondes et étroites tranchées, mais sont au contraire surélevés dans la partie orientale, plus déprimée.
Une ancienne île montagneuse, le Chan-Toung, dont les montagnes , extrêmement riches en houille , peuvent atteindre i.600 mètres au sud de Tsi-Nan-Fou, a été réunie à la lerre ferme par les allu viens.
Littoral. — Assez varié d'aspect suivant les régions envisagées, le littoral danois est cependant peu articulé : toute la partie situ;''e au sud du Ghan-Toung dessine un arc de cercle régulier de 2.500 kilomètres de développement. Au nord seulement, deux péninsules montagneuses ferment un grand golfe aux côtes plates, celui de Petchili, dont la partie septentrionale s'appelle golfe de Liao-Toung. La péninsule mandchourienne de Liao-Toun;.', découpée, possède les ports, naguère russes, actuellement japonais, de Port-Arthur et de Dalny; celle du Ghan-Toung a les ports chinois de Tche-Fou, anglais de Ouei-haï-Oueï, et allemand de Kiao-Tcheou, excellents abris pour les navires, mais surtout points d'appui pour une action contre la Chine du nord, et particulièrement contre Pékin.
Entre la base du Ghan-Toung et la grande baie de Hang-Tcheou, la côte est basse, marécageuse, bordée de bancs de sable, et ne présente d'autres abris que les embouchures des cours d'eau, en particulier celle, très ensablée malheureusement, du Yang-tse- Kiang, et surtout l'excellent estuaire d'un tout petit fleuve, le Ouang-Pou, sur lequel se trouve Chang-Haï.
Au sud de la baie de Hang-Tcheou, et jusqu'à la frontière tonkinoise, la côte a un aspect particulier. Bordée par les montagnes de la Chine du sud, elle est extrêmement découpée, riche en baies, en archipels littoraux et en ports excellents comme ceux de Fou-Tcheou, Amoï, Soualoou et Canton ; l'Angleterre y possède l'îlot de Hong-Kong, merveilleux abri, et grand entrepôt maritime, la France, la baie de Kouang-Tcheou-Ouan. La péninsule de Lei- Tcheou et la grande île de Haï-Nan ferment le golfe du Tonkin, sur lequel le port chinois de l'akhoï a une certaine importance.
Climat. — S'étendant, du nord au sud, sur une très grande distance, entre les parallèles du Sahara et de la Méditerranée septentrionale, la Chine doit être partagée entre des zones de climat diflérentes, et, en effet, elle a des régions tropicales et des parties tempérées. Cependant, quelques caractères généraux se manifestent sur toute l'étendue du pays, et sont la conséquence de sa situation h l'est du continent, entre les hauts plateaux et la mer.
Le premier de ces caractères est la rigueur relative des températures : la moyenne annuelle est, dans tous les points de l'Empire, même au bord de la mer, très sensiblement inférieure à celle de points situés sous la même latitude à l'ouest de l'Europe. C'est ainsi que Chang-Haï a la même moyenne que Livourne, Pékin que Brest, alors qu'elles sont situées, l'une à 12", l'autre à 9" plus au sud que les villes d'Europe.
Le second caractère est l'amplitude des variations entre l'hiver et l'été. Pékin, à la même dislance de l'équatcur que Naples, a une moyenne de janvier de — 4i°7 (comme à Riga et à Kiiew) et une moyenne de juillet de 26° (Naples et Barcelone), donc une amplitude de 31° environ. Le Peï-Ho et le golfe de Petchili sont gelés tous les hivers de manière à entraver les comnmnications. Par contre, les chaleurs de l'été sont insoutenables. Les récits de la guerre de Mandchourie nous ont montré, sous la même latitude que le midi et le centre de la France, des étés torrides et des hivers sibériens. Changhaï, sur le parallèle d'Alexandrie et du Maroc méridional, a les moyennes suivantes : en janvier -+- 2" (Champagne, Auvergne, Pays-Bas), en juillet 27° (Sfax). Même dans l'extrême sud, sous des cieux où, en général, le thermomètre varie peu, Canton et Hong-Kong ont encore des écarts de 16° et de 13° entre les moyennes estivale et hivernale. Ces oppositions entre les saisons s'accroissent à mesure que l'on s'avance vers l'ouest, c'est-à-dire vers les plateaux où, on le sait, elles atteignent leur maximum.
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Le régime des pluies est la conséquence des moussons. Attirés pendant l'été vers le centre de basses pressions qui règne sur l'Asie intérieure, les vents de l'océan Pacifique apportent leur humidité, et se résolvent en pluies abondantes, qui diminuent du sud (2 à 5 m.) vers le nord (0 m. 60) et de la mer vers l'intérieur. Au contraire, en hiver, les hautes pressions du centre asiatique chassent l'air vers l'océan, et ces vents de l'ouest et du nord-ouest sont froids et secs.
Cours d'eau. — La Chine est riche en cours d'eau, c'est un des pays les mieux arrosés du monde, non par le nombre de ses fleuves, remarquablement restreint, mais par leur importance et le développement du réseau de leurs affluents.
11 n'y a en somme que deux fleuves vraiment importants, mais qui irriguent, par eux-mêmes ou par leurs affluents, la plus grande partie de la Chine. Ils forment un de ces couples fréquents en Asie ; voisins par leurs sources et par leurs embouchures, ils s'écartent dans leurs cours moyens.
Le premier est le Hoang-Ho, ou « Fleuve Jaune ». Né sur les hauts plateaux du Tibet, au sud du Kouen-Loun, par plus de 4.000 mètres d'altitude, il coule dans une région peu connu ■ encore, traverse le Kouen-Loun et les montagnes au sud du Koukou- Noor, puis pénètre dans la Chine propre. A Lan-Tcheou, il commence un immense détour en Mongolie : entre les sables mongols et ceux du plateau de l'Ordos, il traverse des déserts où il perd une partie de ses eaux. Puis, dans une course presque rectiligne vers le sud, entre le Chan-Si et le Ghen-Si, il pénètre au cœur même de la Chine. Le confluent du Oueï-Ho, son seul affluent important, excellente voie de pénétration vers l'ouest, marque le commencement de son cours inférieur. Sa direction est désormais presque uniformément vers le nord-est : d'abord au fond de grandes tranchées creusées dans la « terre jaune », puis à travers une immense plaine horizontale, qu'il domine presque par endroits. Cette disposition de son lit a des conséquences désastreuses. Lors des grandes crues, il perce souvent les levées entre lesquelles ses riverains ont essayé de le maintenir, s'étend sur le pays qu'il ravage et dont il ruine les habitants. Des changements d'embouchure sont la conséquence de ces divagations. Jusqu'en 1852, il tombait dans la mer Jaune, au sud du Chan-Toung ; depuis cette époque, et malgré des tentatives de retour à son ancien cours, il se jette dans le golfe de Petchili, au nord du Chan-Toung. Si l'on réfléchit que la distance entre ces deux points extrêmes est de 500 kilomètres à vol d'oiseau, que le point où le changement se fit est à la même distance de la
mer, on comprendra les épouvantables ravages accomplis par le fleuve. La superlirie inondée a été de 125.000 kilomètres carrés, et plusieurs millions d'habitants y ont péri. Son embouchure est ensablée, et ])endant la période de maigres de l'été, les bancs de sable entravent presque absolument la navigation. Bien que riches par l'agriculture, les bords du fleuve Jaune n'ont que peu d'agglomérations urbaines. Lan-Tcbeou, capitale du Kan-Sou, et Tsi'iN'an-Fou, capitale du Chan-Toung, sont les seules villes importantes qu'il baigne. Si-Ngan-Fou, capitale du Chen-Si, se trouve sur son affluent, le Oueï-Ho.
Inliniment plus important, à tous égards, est le Yang-Tse-Kiang, qui ne mérite nullement son nom de « Fleuve Bleu ». Né au cœur du Tibet, à plus de 5.000 kilomètres de la mer, il se dirige vers le sud-est sous le nom de Mour-Oussou. A son entrée dans le Sze- Tchouan, il prend le nom de Ïa-Kiang, et court vers le sud, au fond d'une vallée encaissée, parallèle à celles du Me-Kong et de la Salouen, séparées l'une de l'autre par moins de 50 kilomètres. Il semble alors devoir se jeter dans le golfe du Tonkin, par le cours du Song-Koï, qui le prolonge exactement. Toujours encaissé, toujours barré par des bancs de roches qui rendent toute navigation impossible, il décrit de nombreux et brusques détours, puis prend, presque définitivement, la direction du nord-est. C'est un superbe torrent, aux eaux claires, rapides et souvent profondes, mais ce n'est encore qu'un torrent jusqu'au confluent du Min-Ho. De ce point jusqu'à I-Tchang, les jonques peuvent, en courant les plus grands dangers, le descendre, et, au prix de peines sans nombre, le remonter à la cordelle : quelques chaloupes ou canonnières à vapeur l'ont parcouru, mais ces voyages, véritables tours de force, tiennent plus du sport que des relations commerciales.
A I-Tchang (1.500 kil. de la mer, sans tenir compte des détours), le fleuve s'épanouit : large et profond, maintenu, en tous temps, à un niveau suffisant par les grands lacs Toung-Ting et Po-Yang, qui reçoivent son trop plein en crue et le lui rendent pendant les maigres, il est sillonné par de nombreux bateaux ; à Han-Kaou, il reçoit les navires de mer venus y chercher les nombreux produits de la Chine centrale ; son embouchure est malheureusement ensablée et n'a que 5 mètres de fond.
Ses affluents sont nombreux et importants : peu navigables en général, ils forment cependant, par leurs vallées, des voies de pénétration remarquables. A droite, le Siang-Kiang et le Kan-Kiang établissent une liaison avec les affluents du Si-Kiang. A gauche, le lalung-Kiansf, le Min-IIo et le Han-Kiang, ce dernier navigable sur
près de 1.000 kilomètres, permettent d'atteindre les vallées des affluents de droite du lloang-Ilo.
En dehors de ces deux immenses cours d'eau, on doit citer encore le Si-kiang, qui prend sa source à peu de dislance de la frontière tonkinoise et arrose les « deux Kouang », ou provinces de Kouang-Si et de Kouang-Toung. Malgré ses 1.800 kilomètres de longueur, il n'est qu'une voie de communication insuffisante par suite de l'irrégularité de son régime. Près de son delta est le grand port de Canton, et sa principale bouche, la « Bocca Tigris » des anciens navigateurs, est gardée par les établissements anglais de Hong-Kong et portugais de Macao.
La Chine du nord a le Pei-Ho, rivière du Petchili, qui passe près de Pékin, et, malgré sa barre, reçoit de nombreux navires jusqu'au port de Tien-Tsin. La Mandchourie est arrosée par le Liao-Ho, et par le Soungari, affluent de l'Amour. Ce dernier forme la limite avec la Sibérie.
Géographie politique.
Populations. — La population de la Chine est la plus considérable au monde dépendant d'un même gouvernement. Les recensements n'ont naturellement qu'une valeur d'approximation; les résultats varient entre 530 et 426 millions de personnes pour l'Empire entier. Le dernier chiflVe est celui que donne le gouvernement chinois. Il correspond à une population spécifique de 39 par kilomètre carré (1).
Mais, nous l'avons déjà vu, il faut établir une distinction entre la Chine propre et le reste de l'Empire. La Mongolie, le Tibet et le Turkestan, c'est-à-dire toute la partie extérieure n'ont que 6.000.000 d'habitants environ, répartis sur plus de 6 millions de kilomètres carrés; soit un peu moins d'un habitant par kilomètre carré. La Chine propre, les \S provinces, a une population évaluée à 407.337.000 habitants, ce qui correspond à 102 par kilomètre carré. Avec la Mandchourie, le total est de 420.000.000 environ, et la densité de 85 par kilomètre carré.
Cette densité varie du reste avec les provinces : tandis que la Mandchourie n'a guère que 14 habitants au kilomètre carré, le riche Chan-Toung en a 221, le Kiang-Sou, malgré ses marécages, en compte 184, le Fou-Kien, 176; la moins peuplée des « ])rovinces » , le montagneux Koueï-Tcbeou n'a que 22 habitants par kilomètre
(1) Un ministre des Étals-Unis en Chine estime que le chilTre total ne dépasse pas 270.000.000 d'habitants (?).
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carré. Si, au lieu de prendre comme unité la province, on considérait des régions plus petites, on arriverait .-i des chifiVes beaucoup plus considérables; en cerlains cantons, les haliitants forment de véritables fourmilières et se groupent par 500 au kilomètre carré. Dans telle région lacustre, la terre ferme manquant, le Chinois habite, sur l'eau, un radeau qui, recouvert de terre, est cultivé comme un jardin flottant. Et cependant, il reste encore beaucoup d'espace libre, dans la région de la terre jaune en particulier, où le perfectionnement des voies de communication permettrait de nourrir une population infiniment plus dense.
Les Chinois appartiennent à la race jaune, on les considère même quelquefois comme le type de la famille dite assez improprement Mongole, ce qui est inexact. Descendus sans doute du plateau, par le cours des grands fleuves, ils ont chassé devant eux et refoulé dans les parties montagneuses diftirjlement accessibles du sud-ouest les populations antérieures, Miao, Lolo, etc.
Malgré quelques dilTérences sensibles entre les habitants du sud et ceux du nord, on peut dire que le type chinois offre les caractères suivants : taille plutôt petite, membres grêles, obésité fréquente et précoce; le visage est rond, les pommettes saillantes, le nez large et aplati, les yeux petits et obliquement fendus; le système pileux est peu développé comme quantité, peu de cheveux et de barbe, mais les poils sont rudes et ressemblent à des crins noirs. L'habitude de se raser le crâne et de ne laisser subsister qu'une tresse qui pend sur le dos est générale. Malgré ces traits que nous trouvons peu harmonieux, les enfants sont charmants et les femmes, délicates, sont souvent jolies. Malheureusement pour elles, on a conservé l'abominable coutume de leur mutiler les pieds que l'on transforme en informes moignons.
Les mœurs des Chinois, très diversement appréciées suivant la disposition d'esprit des explorateurs, exaltées outre mesure ou injustement moquées, sont intéressantes à étudier et expliquent la civilisation du pays.
En général très doux, d'une politesse raffinée, très sobre et capable d'un travail soutenu, surtout quand celui-ci exige plus d'adresse que de force, de finesse que de persévérance, de routine que d'initiative, le (( fils de Han », comme il s'appelle, est surtout un être de tradition. Le respect de la famille, des ancêtres, touchant par certaines de ses manifestations, a aussi pour conséquence une grande antipathie contre tout ce qui est nouveau. Les choses qui existent ont été admises par les ancêtres, pourquoi leurs descendants les trouveraient-ils mauvaises? Du reste, le Chinois n'a aucune idée du
confort, de ramélioration de sa condition; le plus riche mandarin descend dans les auberges puantes des villages, et les quartiers les plus « élégants » de Pékin sont aussi sales que les plus pauvres. On comprend que les améliorations que nous prétendons apporter à son genre de vie le séduisent peu, et qu'il n'en voie que les inconvénients. Il n'a jamais été pressé, et n'éprouve nul besoin du cheraii! de fer, lequel ne servira qu'à importeries « diables d'Occident » et leurs produits.
Tel est l'état d'esprit de la masse des Chinois; naturellement, certains d'entre eux, plus cultivés, ayant même fait quelques voyages en Occident, ont des idées différentes, mais, jusqu'ici, ils n'ont exercé qu'une action minime sur leurs concitoyens. Après avoir inventé la poudre à canon, la boussole, l'imprimerie, à des époques où les peuples occidentaux vivaient dans la barbarie du moyen âge, ils se sont pour ainsi dire figés et n'ont plus progressé.
La langue chinoise est bien caractéristique de cet état de civilisation : elle est remarquablement informe, presque préhistorique. Un très petit nombre de mots (460 à 846 suivant les régions), monosyllabiques, exprimant une idée générale, prenant leur rôle et un sens plus précis d'après leur place dans la phrase, d'après l'intonation, et d'après les associations souvent baroques qu'on en fait. Cependant, le langage parlé est insuffisant pour se faire comprendre dès qu'on quitte le domaine des idées courantes, et l'on voit souvent les lettrés interrompre leur conversation pour saisir des pinceaux et la continuer par écrit.
Autant la langue parlée est simple, autant l'écriture est compliquée. 45.000 caractères environ, d'origine hiéroglyphique, sont employés, et la vie d'un lettré se passe à a[iprendre un nombre de caractères aussi grand que possible, sans qu'il puisse espérer les connaître tous.
Pour la religion, le Chinois est un type original de l'humanité. En général très tolérant, il suit d'ordinaire les trois religions qui existent dans le pays. L'Empereur donne l'exemple en célébrant les cérémonies des trois cultes. Le confucianisme est une sorte de morale d'un caractère très élevé, mais hostile à toute métaphysique; le taoïsme de Lao-tse, au contraire, se préoccupe de l'origine des choses et recherche l'immortalité bienheureuse par la vie contemplative; quant au bouddhisme, qui a le ])lus grand nombre de sectateurs, il est la véritable religion organisée, au sens que nous donnons à ce mot. Importé il y a 22 siècles, il satisfait l'imagination chinoise par les prédications souvent élevées, etl'indilfi'rence de la majeure partie de la population par la grande facilité du culte.
Mais la 'stTitable reliiiion du Chinois est la superstition, le « fengchoui », qui enseigne les moyens de se rendre favorables rimmense masse d'es|)rits, mânes d'ancêtres, génies, demi-dieux et démons dont i'irir, l'eau, la terre sont peuplés. Plus superstitieux que les anciens Uomains, les fils de Han n'accomplissent aucune action sans avoir consulté le sorcier; beaucoup d'explorateurs ayant compris l'àme chinoise attribuent l'échec subi par nos tentatives de civilisation à la faute que nous avons commise en ne nous servant pas du feng-choui, et même en le heurtant en face.
Les religions monothéistes n'ont eu que peu de succès : les musulmans cependant sont environ 50 millions, dans le nord-est et l'ouest, au Turkestan en particulier; les cbrétiens sont noyés dans la masse : 1 million à peine de catholi(jues et 150.000 protestants. Encore ces chiffres sont-ils sujets à caution.
La misère étant très grande dans les provinces surpeuplées du littoral, les salaires infimes, beaucoup de Chinois émigrent. Peu d'hommes au monde sont mieux armés que le Chinois pour réussir dans les pays neufs. Travailleur, se nourrissant pour quelques centimes par jour, se logeant par centaines dans d'immondes sentines, satisfait quand il peut se livrer à son vice favori dans quelque fumerie d'opium, le jaune fait, partout, une concurrence victorieuse aux travailleurs des autres pays. Cultivateur, il a remplacé le noir dans les plantations de cannes des Antilles ou des Mascareignes ; homme de peine, il fait le travail des ports de l'Indo- Chine ou de la Malaisie; blanchisseur ou domestique, il enlevait un travail réservé d'ordinaire aux femmes dans les États-Unis; mineur, il fournit maintenant une part de la main-d'œuvre dans les mines d'or du Sud-Africain. Préteur à la petite semaine et à très gros intérêts, il s'enrichit et devient gros banquier à Singapoure ou dans les îles Hollandaises. Petit commerçant, il monopolise presque le commerce d'infime détail sur les bords du Pacifique ou de l'océan Indien, ou bien, réussissant dans ses affaires, devient gros négociant comme dans notre Indo-Chine. Partout il réussit et dans de telles conditions que plusieurs États se sont protégés contre cette invasion pacifique, mais dangereuse ; États-Unis, Commonwealth d'Australie ont voté des lois proscrivant limmigration jaune, n'acceptant même les voyageurs riches d'origine chinoise qu'avec de gnuides difficultés.
C'est qu'en effet, l'émigrant chinois ne s'assimile jamais à la population du pays où il arrive. Il ne se marie pas à l'étranger, et, dans son contrat d'engagement, exige d'être rapatrié vif ou mort — des bateaux entièrement chargés de cercueils reviennent en Chine. —
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D'autre part, il ne dépense presque rien sur place, et remporte ou renvoie chez lui le produit de son travail. Et cependant, la question de la main-d'œuvre dans certaines colonies est tellement grave, que plusieurs pays se de'cident à recourir aux coulies chinois, comme le gouvernement anglais pour le Transvaal. Le gouvernement chinois, toutefois, ému des contrats souvent léonins imposés aux travailleurs jaunes, a réglementé l'émigration en masse, et se réserve d'autoriser ou non la recherche de la main-d'œuvre dans l'Empire du Milieu. Il désirerait du reste canaliser l'émigration vers les régions insuffisamment peuplées et mises en œuvre de l'Empire.
Gouvernement. — Le gouvernement chinois est d'organisation antique, e-t, en apparence, calqué sur celui de la famille. L'Empereur, « père et mère » de tous ses sujets, d'essence divine, seul intermédiaire avec les dieux, a l'autorité la plus ahsolue; quelques conseils l'aident dans sa tâche, mais n'ont aucune autre autorité que celle qu'il veut bien leur laisser.
Le gouvernement local est d'inspiration semblable. Le gouverneur ou gouverneur général de chaque province, le tao-taï de chaque tao ou groupement de départements, les préfets, sous-préfets, administrateurs de toute sorte tiennent leur pouvoir de l'Empereur, sont exclusivement responsables devant lui, et par conséquent toutpuissants. Recevant peu de salaires, ils vivent de leurs fonctions, sur le peuple.
Le recrutement des fonctionnaires est assuré par les concours du mandarinat. Il est très démocratique, tout lettré pouvant arriver aux plus hautes fonctions, et nul, même le fils du plus haut personnage, ne pouvant occuper la place la plus humble sans avoir passé les examens. Ceux-ci, du reste, sont restés purement formels et aussi éloignés que possible de la science actuelle et des nécessités de l'heure présente.
L'armée et la marine chinoises sont, depuis les dures épreuves subies par elles en 1895 et en 1900, en voie de réorganisation sérieuse. Ce sont encore les vice-rois qui s'en occupent, mais ils ne sont plus aussi absolument indépendants qu'autrefois, et une sorte de ministère de la guerre a été établi qui a la haute main sur toutes les affaires militaires et navales. Les anciens corps des « Huit Bannières » ou armée mandchoue, et de 1' « Étendard Vert » ou armée chinoise n'existent plus en réalité. Deux armées, celle du Nord, au Petchili, celle du Sud, dans les deux Kouang, sont organisées par des officiers européens, munies d'armes perfectionnées, dont les soldats chinois ont montré qu'ils savaient se servir. La marine, presque tout à fait anéantie par les Japonais en 1895, se
reconstruit. L'arsenal do Fou-Tchcou, créé par des Français, délrint par l'amiral Coiirbel, u été recréé par un Fronçais.
Les rapports entre la Chine el les pays de l'extérieur ont subi de grandes modifications depuis moins d'un siècle. Pendant longtemps, seuls, les Portugais de Macao eurent le droit de faire le commerce avec le Céleste Empire. Mais, à la suite de plusieurs interventions des Européens, le gouvernement chinois fut obligé de leur reconnaître le droit d'entrer dans certains ports ou places de commerce que l'cin appelle ports à traité; il leur accorda même dos concessions de terre dans quelijues-unes de ces places, concessions qui jouissent du privilège d'exterritorialité.
Enfin, la guerre sino-japonaise de 1895, la révolte des Boxeurs de 11)00 et quelques massacres de missionnaires amenèrent les puissances européennes à prendre des gages et des points d'appui pour une action éventuelle. Bien que proclamant le principe de l'intégrité de l'Empire Chinois, elles commencèrent un véritable partage de cet Empire, sous la forme déguisée de locations à bail. Allemands à Kiao-Tcheou, considérant la province du Cliantoung comme une zone d'expansion exclusivement réservée à l'Allemagne; Busses à Port- Arthur, se réservant la Mandchourie; Anglaisa Uueï- Hai-Oueï, et à Hong-Kong, déclarant le bassin du Yang-tso-Kiang fermé à toute autre colonisation éventuelle que la leur ; Français à Kouang-Tcheou-Ouan et obtenant de la Chine qu'aucune autre puissance que la France ne pourra recevoir d'avantages spéciaux dans les quatre provinces de Kouang-Toung, Kouang-Si, Kouoï-Tcheou et Yunnan, limitrophes du Tonkin, marchaient vers le partage de l'Empire. L'intervention japonaise de 1904-1905 a arrêté ce mouvement, en obligeant les Busses à céder la péninsule de Liao-Toung à leurs vainqueurs, et à rendre la Mandchourie à la Chine. Lés autres puissances durent reconnaître de nouveau le principe de l'intégrité de l'Empire, et le traité anglo-japonais de juillet 1905 a garanti pour dix ans le maintien du statu quo.
Elles comptent faire la con([uète pacifique de la Chine à la civilisation occidentale, et, ne pouvant prendre possession effective de portions de l'Empire, se bornent à la recherche des concessions de mines ou de chemins de fer.
Géographie économique.
Le rôle de la Chine dans la vie économique du monde est encore peu important, mais l'avenir semble plein de promesses pour cet immense pays, qui comprend une si grande partie de l'humanité
et àoiit les ressources naturelles paraissent trè«; considérables. Les habitants ne savent pas tirer partie de ces richesses, les Européens — ou assimilés comme les Japonais — n'ont pu encore les exploiter, mais l'entrée de la Chine dans le mouvement économique mondial n'est plus qu'une question de peu d'années. Une révolution profonde en sera la conséquence. Comment se produira cette entrée? Au profit de qui? Telles sont les questions qui se posent, et avec une gravité dont on ne peut pas ne pas se préoccuper.
Agriculti'^f-. — La culture du sol est encore la seule source de richesses véritablement exploitée. Tous les Chinois la considèrent comme la profession la plus honorable, comme un devoir sacré : l'Empereur, chaque année, laboure lui-même trois sillons.
Le paysan chinois est souvent vanté comme le plus parfait agriculteur ; cette assertion est quelque peu exagérée. Merveilleux horticulteur, il sait faire rendre le maximum à une étendue médiocre de terrain : il a inventé, pourrait-on dire, la culture intensive, à grand renfort d'engrais de toutes sortes. Mais il ne sait pas, comme le riverain de la Méditerranée, fertiliser, par l'aménagement des eaux, les territoires trop secs ; il tire parti de la fertilité naturelle de la Terre Jaune, mais ne violente pas les terrains moins riches. Le régime de la très petite propriété, général dans l'Empire, n'est du reste pas favorable à l'extension des cultures par de grands travaux coûteux, pas plus du reste que l'exploitation des habitants par les mandarins ne pousse ceux-là à essayer de s'enrichir (1).
Les conditions naturelles varient singulièrement d'après les régions. Mettons d'abord à part tout le plateau central d'Asie, Tibet, Turkestan et Mongolie, pratiquement inexploitable aujourd'hui, et qui le restera sans doute encore longtemps.
Quant à la Chine propre, elle présente de bien meilleures conditions, mais il faut y distinguer plusieurs parties. Le sud, l'ouest et le nord, montagneux, ne peuvent être cultivés que dans les vallées, souvent étroites, mais presque toujours très fertiles et bien arrosées. La plaine de l'est, où coulent les deux grands fleuves, immense zone de lœss, déjà naturellement féconde, enrichie encore par les débordements qui déposent un riche limon, bien irriguée en général, est la région de grande production : peu de pays au monde sont plus cultivés, utilisés d'une façon plus minutieuse que les bords des lleuves. En s'éloignant de ceux-ci, on trouve des
(1) Moyenne des propriétés : 1 hectare; une propriété de 6 hectares est considérée comme grande.
régions moins exploitées, où des millions d'hommes trouveraient leur vie, ou qui pourraient fournir à l'alimentation mondiale.
Les conditions climatiques permettent de distinguer encore des zones. Au sud du Yang-tse-Kiang, la mousson se fait sentir et apporte, bien au nord du tropique, les conditions de la zone tropicale : humidité considérable pendant les chaleurs de l'été, productions tropicales. Au nord du grand fleuve, l'opposition violente des températures d'été et- d'hiver change les caractères (le la végétation. Les plantes qui craignent le froid, riz, coton, etc., disparaissent, mais les chaleurs très fortes de l'été permettent à certains végétaux des pays chauds de vivre à côté de ceux des pays tempérés. Tout se mêle, d'une façon que nous ne connaissons pas en Europe : bambou, canne à sucre et indigo voisinent avec le blé et le seigle. La Mandchourie enfin, avec ses prairies et ses arbres fruitiers, rappelle de près nos provinces de l'ouest.
Le Chinois, obligé de cultiver à outrance, n'aime pas les arbres. Peu de pays ont été aussi complètement déboisés que la plaine chinoise, et les conséquences en sont graves pour le régime des fleuves. On ne trouve plus de forêts que dans la partie montagneuse et sauvage de l'ouest, surtout en Sze-Tchouen, dans le Fou-kien, au sud-est, et en Mandchourie. On ne les exploite pas encore, mais lorsqu'on s'y mettra, c'est-à-dire lorsque les voies de communication pénétreront cette région, nul doute qu'on ne trouve une importante source de revenus dans les diverses et riches essences des forêts. Le bambou forme de véritables jungles dans certaines parties accidentées, et on l'utilise de nombreuses façons.
Parmi les cultures alimentaires, le premier rang est occupé par les cérp'\les ; le riz est le grain national par excellence : réclamant beaucoup d'eau et de chaleur, il est surtout cultivé le long de la côte sud-orientale et sur les bords facilement submergés des rivières. Une espèce pousse dans la montagne, mais elle est moins précoce et moins productive. Les rizières ne dépassent pas au nord le cours du Hoang-Ho. La production est considérable, mais nous n'avons aucun moyen de l'estimer. Les autres céréales, blé, orge, seigle, avoine, sorgho et millet, ne sont guère cultivées que dans les régions où le froid ou le manque d'humidité empêchent le riz de réussir : montagnes et partie septentrionale de la plaine.
Les légumes et les fruits tiennent une place considérable dans les produits de l'agriculture.
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toutes les classes de la population, il donne encore lieu à une active exportation malgré la concurrence de l'Inde et de Ceylan. Les conditions de chaleur et d'humiditd qu'exige sa culture sont assez difficiles à réunir. La croissance très activée des feuilles, constamment enlevc'es, réclame des précipitations abondantes et fréquentes; mais il faut qu'elles soient suivies de longues éclaircies, qui permettent aux rayons du soleil de donner promptement à ces feuilles le parfum qui fait tout leur prix. Le thé redoute par conséquent une humidité continue ; il ne réussit pas sur les sols compacts, où l'eau séjourne ; on ne le trouve pas dans les régions basses, ni surtout dans les deltas, mais il se plaît particulièrement sur les côtes rocheuses et en général sur tous les terrains en pente, où l'eau s'écoule vite, où la terre se sèche rapidement. Il est d'ailleurs assez indifférent à la température et supporte aussi bien les gelées d'hiver que les chaleurs de 40 degrés.
Les principaux pays producteurs de thé sont ceux du sud et de l'ouest, Fou-Kien, llou-Pe et Hou-Nan, Kiang-Si, Tche-Kiang, Ngan- Hoeï, Kouang-Touug et Sze-Tchouen,. Le centre principal d'embarquement des thés pour l'Europe est à Fou-Tcheou, la Russie seule se fournit à Han-Kaou (1).
Le pavot à opium est devenu une culture chinoise, il est inférieur à celui de l'Inde et de la Perse, mais, comme sa culture rapporte trois ou quatre fois plus que celle du riz, elle fait de grands progrès dans le centre et le sud ; le district d'Anioy lui consacre 60 pour 100 des terres cultivables. La canne à sucre donne d'abondants produits dans le sud (Fou-Kien et île d'Haïnan), mais suffit à peine à la consommation.
Les plantes industrielles sont moins importantes; elles pourront faire de grands progrès lorsque l'industrie chinoise, accrue, demandera plus de matières premières. Le coton trouverait de bonnes conditions naturelles ; la production en est déjà abondante, mais suffit à peine à la fabrication des cotonnades grossières tissées par les indigènes ; l'ortie blanche, ou « china grass », commence à être exportée vers la France et l'Angleterre. Le tabac, les plantes tinctoriales et oléagineuses (safran, indigo, arachides, etc.), l'arbre à laque sont une source de revenus assez importante.
(1) Exportation du ttié (1904) 87.800 tonnes.
Production descendue : 1885 129.000 —
Elevage. — .Agriculteur, le Chinois n'est pas pasteur en général. La partie cultivée l'est au point qu'il ne reste plus d'espace pour les pâturages ; d'autre part, tout le travail des champs et les transports se font à main ou à dos d'hommes, enfin l'alimentation des Chinois est presque exclusivement végétale. Quelques hoeufs et Iniriles. des porcs, des chèvres et des volailles, parmi lesquelles de nonihreux canards, sont les seuls animaux des fermes de la plaine. Sur les plateaux seulement et en Mandchourie, les hahitants élèvent des troupeaux de chevaux, chameaux, yacks, moutons, etc.
Par contre, le ver à soie est soigné dans toute la Chine. Presque tous les arbres nourrissent des vers, dont la soie sert à la fabrication des étoiles indigènes ; celle du bombyx du mûrier est seule exportée. Le mûrier réussit dans les mêmes provinces que la thé, mais la meilleure soie vient des pays de Kouang-Toung, Sze- Tchouen, Tche-Kiang et Kiang-Sou. Le grand marche' d'embarquement est à Chang-Haï, puis vient Han-Kaou, pour les soies du Sze-Tchouan. La production totale, très difficile à évaluer, paraît être égale à celle du reste du monde, et, malgré la concurrence de l'Italie, du Japon et même des Etats-Unis, la Chine est encore le grand producteur des soies.
Si la chasse ne donne pas de revenus considérables dans un pays d'où la population, depuis longtemps très dense, a expulsé le gibier, la pêche et la pisciculture sont un art véritable dans les fleuves et les étangs ou lacs de l'intérieur, et la première fait vivre une nombreuse population sur la côte. Les saleries des îles Chou-San sont actives.
Bien que la Chine ait perdu son ancien monopole pour ses produits les plus précieux, comme la soie et le thé, on voit néanmoins de quelles ressources immenses dispose son agriculture et de quelles richesses nouvelles elle peut devenir la source, lorsque les Chinois se seront décidés — un peu trop tard, peut-être — à quitter leurs vieilles méthodes et à profiter des progrès que leur apporte la civilisation occidentale.
Ressources minérales. — Plus riche peut-être encore en minerais de toutes sortes, la Chine est appelée à jouer un grand rôle industriel quand elle mettra en valeur son sous-sol.
C'est d'abord le pays qui possède les bassins houillers les plus étendus, les plus abondants et peut-être les plus faciles à exploiter; on estime leur étendue à plus d'un million de kilomètres carrés (le double de la superficie de la France) ; les couches ont une épaisseur moyenne de 12 à 16 mètres, et sont le plus souvent à
{leur de terre ; la qualité du combustible semble excellente. Aucune des 18 provinces n'en est dépourvue, et la Mandcbourie en possède d'asser nombreux gisements.
Les principaux bassins, exploités le plus souvent par des étrangers, sont situés dans le Petchili, le Chan-Toung; le Chan-Si, à lui seul, a des bassins de 70.000 kilomètres carrés ; le Hou-Nan en a de 56.000 kilomètres carrés ; le Sze-Tcbouen du nord et du centre en est riche, lui aussi. Mais l'exploitation est encore bien primitive, les transports se font à dos de mulets ; des lignes de chemins de fer permettront de l'accroître.
Le pétrole existe en abondance sur le haut cours du Yang-tse- Kiang.
Les autres métaux abondent, mais ne sont pas suffisamment exploités. Le fer, signalé presque partout, existe auprès des mines de houille dans le Chan-Si, le Chan-Toung et la Mandcliourie. On sait que c'est a ce rapprochement du minerai et du combustible que l'on attribue la prospérité de l'industrie métallurgique anglaise et celle des usines de Essen en Allemagne, du Creusot en France. Nul doute que la Chine n'en tire, elle aussi, un profit considérable. Le cuivre, le plomb, l'étain, le sel, le kaolin sont reconnus dans maint endroit. La province du Yunnan paraît être la plus riche en toutes sortes de minerais. Or, elle est voisine du Tonkin, et celui-ci pourra l'exploiter lorsque les communications seront assurées.
Industrie. — Grand pays d'industrie au moyen âge, lorsque Marco-Polo constatait une activité extraordinaire dans les villes, la Chine s'est laissé dépasser par les peuples européens alors très en retard sur elle. C'est qu'aussi les fabricants chinois n'ont pas modifié leurs procédés et font encore les tissus, porcelaines, bronzes, papiers et autres objets de leur industrie comme leurs aïeux du Tiii^ siècle. Certains de ces objets sont remarquables, considérés du point de vue artistique, mais qu'ils soient de luxe ou bien d'usage courant, leur prix est relativement plus élevé que celui des produits similaires d'Europe. Beaucoup de « chinoiseries », comme de « japonaiseries » sont fabriquées chez nous. Quant aux tissus et en particulier aux cotonnades dont le peuple s'habille, ceux qui viennent d'Europe l'emportent en solidité, élégance et prix sur ceux qui proviennent des ouvriers chinois.
Aussi un mouvement s'est-il produit pour établir dans le pays des usines sur le modèle européen. Toutes les conditions semblent réunies pour que cette importation réussisse : matière première et houille abondent, à des prix très bas, et, surtout, la main-d'œuvre
est à vil prix et en très grande quantité (1). Bien des prophètes du « l*éril Jaune » ont pronostiqué la victoire de la nouvelle industrie chinoise sur celle de la Vieille Europe; la Chine devait, à bref délai, se former aux importations européennes, et, peu de temps après, venir concurrencer même chez nous les produits de nos usines. Ces prophéties ne se sont pas encore réalisées, et ne semblent pas près de l'être.
Quelques établissements à la mode européenne ont bien été créés dans les dernières années, mais si certains d'entre eux réussissent, leur nombre s'accroît peu. Quelques minoteries modernes transforment en farine et fécule le blé et le riz, les savonneries de Nanking ont du succès, les grandes forges de Han-Yang, faubourg de Han- Kaou, peuvent fabriquer 500 rails d'acier par jour pour le chemin de fer de Han-Kaou à Pékin. C'est surtout dans la filature que le mouvement s'est manifesté : en 1901, il y avait en Chine 14 filatures de coton, comptant 460.000 broches; les filatures de soie de Tche-Fou et surtout de Chang-Haï et de Canton sont actives et produisent des filés avec lesquels ceux de l'Europe rivalisent difficilement. Des tissages de cotonnades existent à Tchoung-King, mais travaillent surtout les filés importés d'Angleterre. Que sont ces rares usines, dans un pays si peuplé et si riche en matières premières?
C'est qu'en effet, il ne suffit pas que la main-d'œuvre soit à bas prix, il faut encore qu'elle soit productive. La main-d'œuvre chinoise est bon marché, mais elle ne vaut pas cher. L'ouvrier chinois, remarquable dans les oeuvres de patience et de tradition, ne sait pas se servir de la machine, il ne la comprend ni ne l'aime, il la laisse rouiller, la brise en mi imposant un travail qu'elle ne peut faire. D'autre part, il est volontiers ûâneur et inattentif; un tisseur, aux États-Unis, peut surveiller jusqu'à 18 métiers, un Chinois en surveille — mal — un seul ; l'ouvrier yankee payé très cher donne donc un travail de beaucoup supérieur à l'ouvrier chinois.
D'autres éléments manquent encore aux Chinois pour créer une industrie : ils n'ont pas d'ingénieurs, de chefs de maison au courant
(i) Quelques salaires chinois :
Casseurs de pierres 0 fr. 40 par jour.
Traîneurs de pousse-pousse ...... 0 fr. 60 —
Cordiers (nourris et logée) 0 fr. 65 —
Filateurs 0 fr. 45 à 0 fr. 65 —
(Enfants : 0 fr. 22 à 0 fr. 25).
Typographes (nourris seulement) .... 1 fr. 10 —
Chaudronniers 2 fr. » —
Mécaniciens 1 fr. 57 —
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des procédés modernes. Quelques jeunes gens venus en Europe, ont cru pouvoir remplacer les ingénieurs ou directeurs européens qu'on s'était d'abord attachés. Mais ce n'est pas en quelques années d'études souvent mal digérées que se forment des industriels ; le manque de soin n'est pas l'apanage exclusif des ouvriers, et les YOyageurs ont souvent signalé la mauvaise tenue générale des usines — même de celles de l'Etat — et certaines erreurs dans l'emploi des machines et procédés modernes (1).
Les capitaux manquent aussi ; la Chine n'a pas un commerce sullisant pour en acquérir; les Européens seuls, ou presque seuls ont pu jusqu'ici créer de grandes usines; mais l'hostilité des Chinois pour tout ce qui vient du dehors les amène à repousser de plus en plus les capitaux comme les hommes étrangers. Us ont la prétention de ne plus rien faire, voies ferrées, usines, mines, etc., qu'avec des capitaux chinois; or ceux-ci ne se trouvent pas facilement dans un pays généralement assez pauvre. Aussi, malgré leur répugnance, les Chuiois sont-ils obligés de s'adresser encore aux pays européens et américains qui leur font payer cher leur aide.
Toutes ces raisons expliquent que l'industrie moderne n'ait pas réussi encore à s'implanter en Chine. Mais elle y viendra, et l'intrusion de la Chine sur les marchés du monde amènera certainement une révolution plus considérable que l'entrée en ligne du Japon, dans les dernières années.
Voies de communication. — Tout l'avenir de la Chine dépend du développement des voies de communication. Celles-ci sont absolument insuffisantes dans l'état actuel des choses, et empêchent le transport à bon compte des matières premières et même des objets fabriqués.
Cependant les voies navigables sont relativement bonnes : le Yang-tse-Kiang, nous l'avons vu, est praticable pour des navires de mer jusqu'à Han-Kaou, pour vapeurs de rivière jusqu'à Itchang. Au-dessus de cette ville, les jonques ne circulent qu'au prix de tours de force perpétuels. Le Si-kiang, le Peï-Ho, le Hoang-Ho sont bien inférieurs.
Les Chinois ont su creuser des canaux dès la plus haute antiquité, et leur chef-d'œuvre en ce genre a été le Canal Impérial, qui unit Hang-Tcheou, au sud du Yang-lse, à Tien-Tsin, sur le Peï-Ho. Mais, depuis bien longtemps, on a cessé de l'entretenir, et cette belle
(1) Voir sur cette question et sur « l'ouverture de la Ciiine », l'ouvrage de Weclersse, Chine d'autrefois et d'aujourd'hui, Paris, Colin, 1901. Voir aussi MariL'l MoNMER, Le Tour d'Asie, et surtout Le Drame chinois.
GEOGRAl'lllE ECONOMIQI'E. 527
voie de 1100 kilomètres ne peut plus rendre aucun service (1).
Le caljotage sur les côtes est extrêmement actif: le transport du riz du sud vers le nord se tait tout entier par mer.
Les routes, que Marco-Polo pouvait admirer dans un temps où celles de l'Europe n'étaient que des pistes ou des l'ondrières, n'ont été ni améliorées, ni entretenues depuis cette époque. Construites avec la préoccupation de ne pas violer les règles du Feng-(Jioui, files traversent le pays en ligne droite, montant les pentes par de véritables escaliers, praticables aux seuls porteurs.
Mais l'avenir est aux chemins de fer. Malgré l'hostilité des Chinois pour le nouveau mode de transport, hostilité que certaines maladresses des constructeurs expliquent sans la justifier absolument, quelques voies ferrées existent déjà, et de nouvelles sont en construction ou concédées.
Parmi les plus importantes, citons : celles de l'Est Chinois et du Sud-Mandchourien, construites par les Russes, mais rétrocédées par le traité de Portsmouth : de Kharbine, sur le Transmandchourien à Port-Arthur, avec embrancliement surKirin; de Port-Arthur à Pékin, avec bifurcation sur Sin Ming-Tin.
Une grande ligne, construite par une société franco-belge avec participation du gouvernement chinois, est achevée de Han-Kaou à Pékin ; un embranchement va de Tcheng-Ting à Taï-Yuen au Chan-Si. La grande ligne doit être prolongée par les Chinois de Han-Kaou h Canton. Une ligne allemande traverse les riches régions du Chan-Toung, de Kiao-ïcheou à Tsi-Nan-Fou.
Quelques concessions de futurs chemins de fer sont intéressantes : telles celles qu'ont obtenues les Anglais, de Fou-Tchéou à Han-Kaou et Ning-Po, et de Teng-Houen en Birmanie ; la ligne française de Haiphong (Tonkin) à Yunnan-Fou est en construction (2).
•i, Par une docisioii en date de février 1898, le gouvernement cliinois a ouvert à la navigation étrangère, au même titre qu'à la cliinoisc, les voies navigables de l'Empire entier. En septembre 1902, il a autorisé les armateurs à faire, à leurs frais, des installations de halage sur le Yang-tse, de Ichtang à Tclioung-King. En 190.5, le nombre de navires à vapeur inscrits pour la navigation intérieure était de 124 chinois et 154 élrangers.
(2) Lignes coiislruites : environ 0.400 kil. Concédés : environ 6.000 kil.
Est Chinois Projeté. 2.642 iiil. Construit. 2.642 kil.
Chemins de fer impériaux. . — 2.407 — — 2.254 —
C'" belges — 218 — — 0 —
Banque russo-chinoise. ... — 671 — — 671 —
C'" anglo-allemandes. ... — 1.167 — — 0 —
— britanniques — 615 — — 47"i —
— chinoises ....... — 3 284 — — 240 —
— françaises — ■ 443 — — 90 —
328 KMi>iriE CHINOIS.
Les relations de la Chine avec l'extérieur ont lieu presque exclusivement par mer, aussi les ports à traité raeoivcnt-ils un nombre considérable de navires. La plus giosse part est britannique, puis viennent les Chinois, les Japonais et les Allemands ; quant aux Franchis, ils ne suivent que de loin îsurs concurrents. Les progrès des Allemands et des Japonais sont remarquables ; les premiers surtout semblent vouloir faire des mers de Chine un domaine exclusivement allemand (1). Les principaux ports sont d'abord Chang-H?ï, qui fait, à lui seul, près d'un milliard de transactions. Ensuit*^, viennent Canton, avec 230 millions, Kou-Loun, Tien- Tsin, etc. A part doit être cité Hong-Kong, qui est maintenant, et si l'on considère seuleraent le mouvement des entrées al sorties brutes, sans rechercher le nombre de tonnes débarquées ou emportées, le premier port du monde, dépassant, avec ses ''li millions de tonneaux, le mouvement même de Londres. Ce port franc a fait des progrès considérables ; de 5 millions de tonneaux en 18/0» les entrées sont arrivées à 11 millions en 1903. Tous les navires qui vont en Extrême-Orient y font escale.
Commerce. — Peut-être les dons naturels de la Chine sont-ils, jusqu'à un certain point, causes de ia médiocrité de ses échanges. La population chinoise a, en grande partie, ce qui lui est nécessaire, et ne va pas le chercher au dehors ; sa densité, d'autre part, ne lui laisse pas un excédent considérable à exporter. La difficulté des communications enfin nuit au commerce.
Les échanges intérieurs sont relativement assez développés; les provinces du nord doivent demander à celles du sud le riz, le coton et tous les produits de la zone chaude. Du reste, le terme de commerce « intérieur » ne peut avoir, dans un empire grand comme un continent, soumis à dos conditions de climat si différentes, le même sens que d ms nos pays de dimensions restreintes et de productions peu variées. Cependant, le groupement de la population
(1) Mouvemenl des ports à traité, sans le cabotage et les jonques (190G) :
Total des entrées et sorties. . 133.200 nav. jaugeant 67. 772. COO tonneaux.
Dont : Britanniques .... 53.160 — 55.000.000 —
Chinois 82.300 — 13.001.000 —
Japonais 4.321 — 4.273.000 —
Allemands 6.835 — 7.602.000 —
Fiançais S. 370 — 1.262.000 —
Suédo-norvégier, 1.600 — 1.4U0.000 —
Russes . . . . 81 — 56.110:) —
Américains. . ...... 1.550 — 645.001) —
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diins la zone médiane fait que la plupart des produits sont consommés «ur place; les ccnsmunicalions difficiles, les douanes intérieures, « li-kin ». les exactions des mandnrins locaux sont des entraves considérables ayx échanges.
Qua,nt av commerce extérieur avec les pays étrangers, il n'attein% pour ho raisens données plus haut, qu'un chiffre médiocre, plus de 2 nai-ijards de francs.
Les échanges par terre sont insignifiauts : l'ancienne Route de 'a Soie, par Kachgar et par le Parair, ae donne plus passage qu a bien peu de caravanes; la D?;o'jingarie, la rouie de Kiachta; ne servent plus (ju'au Iransport de quelques briques de thé inférieur pour la consommation de la Russie; le Transsibérien donnera passage à du thé, à des fourrures, mais ne jouera pas, lui non plus, un grand rôle. Seules, les fronliores du sud peuvent être le théâtre d'échanges actifs avec les pays limitrophes, Tonkin et Barmanie.
Le Vunnan et les provinces voisines sont, nous l'avons vu, très riches; leur population, sans être très dense, est assez nombreuse pour consommer des produits abondants. Or, dans l'état actuel, ces provinces ne sont accessibles que par la navigation longue et dangereuse du Yang-tse-Kiang. Leur vraie porte de sortie est dans le golfe du Tonkin, ou, mais avec plus de diflicultés, dans le golfe du Bengale.
C'est ce qu'ont compris Français et Anglais quand ils se sont installés au Tonkin et en Barmanie. Déjà, par caravanes, vers Bhamo et l'Iraouaddy navigable, par le Song-koï, de Montgse à Hai-Phong, la circulation est assez active; la construction des chemins de fer français de Hanoï à Yunnan-Sen, et anglais de Bhamo vers le même point, doit augmenter considérablement ces transactions. Notre situation est la plus avantageuse, et si nous le voulons, le Tonkin sera l'antichambre du Yunnan, du Sze- Tchouan, du Kouei-Tcheou et d'une partie du Kouang-Si.
C'est par mer que se fait la plus grande partie du commerce extérieur chinois. Les importations consistent surtout en cotonnades, opium, métaux, sucre, pétrole, matériel de chemins de fer, etc., en objets fabriqués de toutes sortes. Les produits vendus sont surtout de la soie, du thé, du coton, et autres matières premières. Elles sont, du reste, sensiblement inférieures aux importations.
Les douanes impériales chinoises, administration européenne, et surtout anglaise, ne donnent que peu d'indications sur la provenance ou la destination des produits qui passent sous les yeux de leurs agents, aussi est- il difficile de juger de l'importance des
transactions de chacun des [lays étrangers. Le Royaume-Uni vient au premier rang, l'Allemagne, les États-Unis et le Japon font de grands progrès, dont le mouvement de la navigation nous a donné une idée (I ).
Conclusion. — D'excellentes qualités naturelles, les unes parl'aitement mises en œuvre, les autres à peine employées, telle est la situation de la Chine. Par cramte de l'absorption par les Européens, ce pays s'est jusqu'ici étroitement fermé à tout rapport avec eux. Ses habitants ont pu s'apercevoir qu'ils avaient fait fausse route : il ne suffit pas de vouloir rester isolé pour le pouvoir, et l'Europe a, à plusieurs reprises, troublé le « splendide isolement » où se complaisaient les Chinois. Ceu.x-ci conmiencent à comprendre <jue la tactique suivie par leurs cousins japonais était plus habile, aussi pensent-ils à laisser entrer la civilisation. Mais ils voudront se transformer eux-mêmes et émettent déjà la prétention de tout faire en Chine, par des Chinois, et avec des capitaux chinois.
L'idée d'une Chine pays de colonisation que l'on peut se partager
(1) Commerce chinois, en millions de francs :
Moyenne 1899-1903
Principaux clients :
Hong-Kong ....
Japon
Royaume-Uni
Etats-Unis
Russie
Singapore
Indo-Chine française
France (statistique française) . .
(Voir, d'autre part, à chacun des pays.)
Cotonnades 447.1
Opium 153.5
Sucre. .
Pétrole .
Métaux .
Houille .
Riz. . .
Machines
Importations.
Exportation
Principales exportations.
Soie et soieries 281.9
rhé 108.7
Coton 89.3
comme l'Afrique, n'est [)lus admissible maintenant. Celle d'un pays ouvert à l'importation des produits d'une puissance européenne à l'exclusion des autres, ne l'est pas non plus ; tous les États européens, les Étals-Unis et le Japon sont en ligne et veulent être traités sur le même pied. La politique de l'inlégrité de l'Empire chinois et de la « porte ouverte » est proclamée par tous les traités.
Mais on ne doit pas désespérer de faire, en Chine, et pendant longtemps, des affaires, même avantageuses. D'ici bien des années, le pays ne pourra pas suffire à sa consommation d'objets fabriqués et nos usines peuvent fournir à ce marché immense ; les zones de commerce sont choisies : la France au sud-ouest, l'Angleterre dans le Yang-Tse, l'Allemagne au Chan-Toung, la Russie, (juand elle se sera reprise, au nord. Les trois derniers États devront compter avec la concurrence yankee et japonaise que la situation de notre zone nous permettra de moins craindre.
Plus tard enfin, quand la Chine sera tout à fait « ouverte )) à la civilisation, si elle se suffit pour les produits fabriqués, elle demandera peut-être des denrées alimentaires pour sa population trop dense. Quant à la crainte que la Chine arrive à lutter, sur nos propres marchés, avec nous, elle semble chimérique : l'argument du bon marché de la main-d'œuvre n'est pas solide, car il est peu probable que, dans un pays plus civilisé, plus riche, la maind'œuvre n'augmente pas de prix, et, seule, reste immuable au milieu du changement de toutes choses (1). Enfin, rien ne contraint les pays d'Europe à se priver de la défense des tarifs de douane.
On a beaucoup parlé, dans ces dernières années, du « péril jaune », il ne faut pas croire qu'il soit si voisin que certaines personnes semblent le croire.
(1) Cf. AVEUliRSSE, op. cit.
CHAPITRE VHl
Nouveau venu parmi les puissances, l'Empire du Japon, ou, plus exactement du Nippon, dénommé aussi Empire du Soleil Levant, Hivage Pacifique, Terre de Vaillance, Honneur et Courtoisie, Goutte d'eau devenue solide. Pays d'entre Ciel et Terre, et autres surnoms peu modestes, s'est, dès le premier jour, fait une place considérable dans le nombre des Étals principaux du monde. A peine au même rang que la Chine il y a une quarantaine d'années, il a brusquement transformé son organisation sociale toute féodale, son gouvernement quasi-théocrati(iue et sa civilisation fort arriérée. A l'heure a(;tuelle, il est une puissance militaire et navale de premier ordre, un pays industriel considérable et pense qu'il peut et doit être traité sur un pied d'égalité par les États Européens. Le Royaume- Uni lui a donné raison en s'alliant avec lui, et les autres nations viennent de transformer leurs légations en ambassades, le plaçant ainsi à un degré plus élevé que bien des anciens États dirigeants. La guerre avec la Russie a été, après la guerre avec la Chine de 1895, et la participation à l'action commune des puissances en 1900, l'acte de majorité du nouvel État.
Géographie physique.
Situation et dimensions. — Le Japon est exclusivement insulaire et fait, à l'extrémité orientale de l'Ancien Continent, le pendant du Royaume-Uni. Les géographes nippons comptent 3850 îles ou îlots, mais 4 seulement sont importants et forment l'archipel principal. 11 s'étend sur 29 degrés de latitude, du 22" au 50" nord; Formose est traversée par le Tropique du Cancer, et la plus septentrionale des Kouriles est sous la latitude d'Amiens ; la longueur
tolaleeslde 4.500 kilomètres et la largeur de 500 au maximum. La su[)crricie est de 417.000 kilomètres carrés, soit 79 pour 100 de la France. Quant à la partie principale, composée des quatre grandes îles de Yéso ou Hokkaïdo, Nippon ou mieux Hondo, Sikoku et Kiou- Siou, elle va du 31° au 45°, soit de la latitude de Golea à celle de Bordeaux, et sa superficie, de 382.400 kilomètres carrés, correspond aux 71 centièmes de notre pays. Le traité de Portsmouth a cédé au Japon la partie méridionale de Sakhaline.
Composition et relief du sol. — Situé dans une des parties du monde où l'action intérieure a été le plus active, le Japon est extrêmement montagneux : deux lignes de plissement s'y sont croisées : l'une, dirigée du nord au sud, intéresse Sakhaline, Yeso, la partie orientale de Hondo; l'autre, dirigée perpendiculairement à la précédente, se manifeste surtout dans l'ouest de Hondo et les deux îles de Kiou-Siou et Sikoku. L'ensemble forme une série d'arcs de cercle de rayon à peu près semblable, qui, sous les noms de îles Riou-Kiou, de Japon proprement dit et d'îles Kouriles, séparent de l'Océan Pacifique les mers de Chine orientale, du Japon et d'Okhotsk. Ces plissements ne se manifestent pas seulement au-dessus du niveau des mers. Celles-ci présentent de très grandes profondeurs auprès des côtes japonaises : la fosse des Kouriles ou du Tuscarora dépasse 8.000 mètres à peu de distance des côtes orientales, pendant que les mers d'Okhotsk et du Japon sont creuses de plus de 3000 mètres.
Dans une région de plissements aussi considérables, l'activité volcanique est intense : le Japon fait partie du a cercle de feu du Pacifique », la majeure partie des montagnes sont des volcans, les tremblements de terre sont plus fréquents au Japon que les orages chez nous, et, sauf quelques secousses plus particulièrement désastreuses, n'émeuvent pas beaucoup plus les habitants.
Les montagnes sont extrêmement nombreuses et confuses, moins du huitième de la superficie est occupé par des plaines. Yéso, où la proportion des plaines est la plus forte, a des volcans de 2.600 mètres comme l'itisabe et le Tokatsi-take. Hondo est couverte de chaînons montagneux, qui ne laissent entre eux que de rares et étroites vallées; le massif de Nikko, couvert de merveilleuses forêts', a 2.250 mètres; la montagne sacrée, le célèbre Fousi-Yama en a 3.775, la partie occidentale de l'île majeure est des plus accidentées. Et cependant, nulle part le paysage n'est heurté, imposant comme dans nos Alpes : les pentes sont douces, les contours arrondis, la ligne d'horizon plus molle que grandiose.
Les deux petites îles de Sikoku et Kiou-Siou sont, elles aussi,
très montagneuses ; dans la seconde, rAso-Yitma a le cratère le plus large qui ait été mesuré au monde.
Formose enfin, volcanique elle aussi, a des sommets de 4.000 mètres (Niitiikayama).
Littoral. — Peu de pays ont une plus riche articulation littorale : Yëso se creuse de la grande Baie des Volcans, et sa péninsule méridionale, curieusement recourbée, présente, , sur le détroit de Tsougar, le bon port de Hakodate. Hondo a, sur le même détroit, la rade découpée de Rikioku ; au sud, les belles baies de Tokio et de Nagoya; à l'ouest, celle de Toyama. Les fjords de Nagasaki, de Kagosima, de Simabara, découpent profondément l'ile de Kiou- Siou. Mais l'articulation littorale la plus remar(juable est la Méditerranée japonaise, entre Hondo, Kiou-Siou et Sikoku : longue de 400 kilomètres de l'ouest à l'est, pleine d'îles, elle offre des sites enchanteurs qu'Elisée Reclus compare aux côtes de Norvège, sous le ciel de l'Italie, avec une végétation tropicale; peu profonde, parcourue par de terribles courants, elle communique par le détroit de Simonosaki avec le détroit de Corée. Celui-ci, qui sépare le Japon de la péninsule voisine, est partagé en deux par l'île de Tsou-Sima. A Formose, les côtes sont moins bonnes, et le soulèvement constant qui s'y manifeste assèche le port de Taï-Ouan.
Climat. — Les conditions de température sont fort variées. Si Formose est soumise au climat tropical maritime, les Kouriles, dont le point extrême au nord est à peine plus près du pôle que Paris, ont un climat subpolaire, et le Japon proprement dit, dont la position correspond à celle des pays méditerranéens, a un climat plus rude que les Iles Britanniques. Ces conditions sont la conséquence de trois faits. Les courants en première Hgne. Si le Kuro- Siwo, ou courant chaud du Pacifique, analogue au Gulf-Stream, longe les côtes orientales de Hondo, le Oya-Siwo, courant polaire froid, baigne Yeso et donne à cette île les mêmes caractères climatiques que ceux de Terre-Neuve en Amérique.
Le voisinage du continent est le second fait important : les vents d'hiver viennent de Chine et de Sibérie, et sont glacés.
Enfin, les moussons se font sentir en été et viennent apporter leurs influences tièdes et humides sur les côtes méridionales.
Aussi les températures sont-elles très différentes suivant les saisons, et en général moins élevées qu'à latitude égale dans l'Occident. En été, la Méditerranée japonaise (34* latitude nord) a une température moyenne de -t- 27", celle de l'Italie du sud; et Hakodate avec 4-18", a les même-= chaleurs que Rouen, situé à 7" plus au nord. En hiver, les températures sont, pour les mêmes points,
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respectivement, 3*, comme à Paris, de 15° plus septentrional, et
— o" (Pologne russe). L'extrémité se|»tentrioiiale de Yéso a même
— 8", soit la tem|)érature de Saint-Pétersbourg, de 1.600 kilomèties plus près du pôle. Aussi les habitants doivent-ils se protéger contre le froid et la chaleur plus que ceux de l'Europe.
Seule, l'humidité rappelle un peu les conditions des Iles Britanniques : les brouillards sont fréquents, de même les pluies. Celles-ci tombent surtout en été, et versent sur le sol une couche moyenne de 1 mètre par an, beaucoup plus abondante au sud (2 m. 16 à Nagasaki). Les hivers sont secs et beaux sur la côte orientale, neigeux vers la mer du Japon.
Cours d'eau. — Cette humidité a pour conséquence une grande richesse en cours d'eau. Mais le relief s'oppose à ce que ceux-ci soient véritablement importants. Seuls le Sinano-Gava et le Tone-Gava méritent d'être cités; encore le premier, le plus grand, n'a-t-il que ioO kilomètres de longueur.
Un grand lac, le Biwa, comparable au Léman, occupe le centre de Hondo, non loin de Kioto.
Géographie politique.
Population. — Le Japon est extrêmement peuplé : plus de hO millions d'habitants se pressent sur les 382.01)0 kilomètres carrés de l'archipel proprement dit, c'est-à-dire que la densité moyenne est de 111 par kilomètre carré. La partie le plus dense est l'ouest de Hondo (185 par kilomètre carré), celle qui est le moins peuplée est Yéso (6 habitants par kilomètre carré). Encore ces chifl'res doivent-ils être considérablement augmentés si l'on tient compte du relief qui rend inhabitable une grande partie du pays. L'augmentation, par l'excédent des naissances, est grande et explique le désir des Japonais de se créer des débouchés à l'extérieur (1). Mais l'émigration est encore peu considérable, et nullement comparable à celle des Célestes.
Les villes sont nombreuses et grandes : neuf d'entre elles ont une
(1) Mouvement dé la population :
Total au le' janvier 1906 50.200.000
Naissances (moyenne 1900-1905) 1.481.000
Décès ' — — 958.000
Excédent — — 545.000
Soit 1,15 pour 100.
Japonais à létranger 153.000
population supérieure à 100.000 habitants. Tokio, la capitale, est immense, mais aucune d'entre elles, malgré les tramways et l'éclairage électriques, n'a l'air d'autre chose que d'un énorme village(l).
Le peuple japonais est extrêmement intéressant, et très original. 11 appartient à la race jaune, mais est « devenu Aryen par la civilisation » (Reclus). Son origine semble double : les autochtones, Ainos, n'existent plus à l'état pur que dans Yéso, où ils sont 20.000 environ. De peau assez blanche, leur front est large et haut, leur nez saillant; leur système pileux est extraordinairement développé. Ils sont dans un état de civilisation assez arriéré et se mêlent peu actuellement aux Japonais.
Ceux-ci paraissent le produit du mélange de peuples conquérants, chinois ou malais, avec les autochtones. Ils ressemblent en somme aux Chinois par la taille, médiocre, la forme de la figure aux pommettes saillantes, les yeux obliques, le système pileux peu développé et raide; leur apparence est plus chétive et plus féminine, rappelant celle des Annamites.
11 faut distinguer du reste les paysans, plus massifs, plus vigoureux, plus semblables aux Chinois, des nobles, plus blancs, plus souples et moins forts ; la tuberculose, la variole, l'anémie les déciment.
Leur costume est charmant; le même pour les deux sexes, il se compose essentiellement du kimono, robe aux larges manches servant de poches; en coton gros bleu pour le peuple, il est en soie superbe pour les riches. Ceux-ci, malheureusement, l'abandonnent de plus en plus pour prendre le costume européen.
Au moral, le Japonais est difficile à connaître : très désireux de paraître à son avantage, il dissimule et pose quand il se sent observé. En général intelligent, doué d'une faculté d'imitation inouïe, très adroit, sobre, prévoyant, ordonné et propre, il affecte une extrême politesse, vis à vis de ses compatriotes ou des étrangers, des supérieurs ou des égaux. Les traits saillants de son caractère semblent être la résignation, la gaîté, un respect du point d'honneur, qui se manifestait naguère par la célèbre cérémonie du harakiri, mais n'empêche pas une certaine duplicité et quelquefois peu d'honnêteté en allaires, un courage militaire remarquable, poussé souvent jusqu'à
(1) Principales villes (1900) :
Tol<io 1.818.600 hab.
Osaka 995.1100 —
Kiolo 580.568 —
Yokohama. . . . 526.000 —
Nagoya 288.000 —
Kobé 285.000 hab,
Nagasaki 1.^3.500 —
llirosima 121.200 —
Sendaï 100 200 —
la témérité inutile. Il apprécie la beauté de la nature, et a le goût artistique développé.
La langue japonaise, d'origine chinoise, est cependant un peu plus simple; l'écriture chinoise lui sert, mais on tend à la simplifier. 3.000 caractères peuvent à peu près suffire. Du reste, l'alphabet latin fait des progrès : on l'enseigne dans les écoles. Il est vrai que beaucoup de Japonais regrettent l'ancienne écriture qui, pouvant être comprise des Chinois et des Coréens, voire même des Indo- Chinois, peut être un lien sérieux entre tous les peuples de race jaune.
Peu religieux en somme, et, par cela, voisins des Chinois, ils acceptent trois cultes coexistants : le plus ancien est le chintoïsme, redevenu officiel depuis 1868, c'est le culte des forces de la nature, des âmes des morts et des génies; les temples en sont nombreux, et en général situés dans les sites les plus beaux du pays, où l'on se rend en des pèlerinages qui tiennent à la fois de la partie de plaisir et du culte.
Le confucianisme est suivi par quelques fidèles, mais ses temples sont de plus en plus abandonnés et transformés en bibliothèques ou lieux de réunion; le bouddhisme est puissant, mais a perdu beaucoup d'importance depuis le retour au chintoïsme du monde officiel.
Le christianisme a encore moins de sectateurs au Japon qu'en Chine.
Du reste, la religion a une inlhienee médiocre dans le pays : l'enseignement, en particulier, y est laïque, et la morale que l'on enseigne est de tendance nationale et dynastique.
Gouvernement. — La forme actuelle du gouvernement japonais est la conséquence de la révolution la plus curieuse de l'histoire. Jusqu'en 1868, l'organisation ancienne avait à peu près subsisté. L'autorité appartenait en principe au « Tenno », ou « Kotei », ou « Mikado », suivant l'expression actuellement employée par les étrangers, chef religieux, habitant Tokio. En réalité elle était aux mains du « Chogoun », chef militaire résidant à Kioto, appuyé sur les « Daïmios », ou grands feudataires, entourés des « Samouraïs », ou petits nobles-soldats. Cette organisation, comparable à celle de la France sous les derniers Mérovingiens, fut brusquement remplacée, en 1868, à la suite de la révolution de « Meidji », par une nouvelle organisation, calquée sur celle des États européens. Le Mikado a tout le pouvoir, mais, de par k constitution de février 1889, il est assisté d'un cabinet de ministres nommés par lui et responsables devant lui seul. Les lois doivent être approuvées par une Diète composée
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de la Chanihre des Pairs, héréditaires, nommés à vie, ou élus par certaines classes de la population, et de la Chambre des Représentants, élus par un corps électoral censitaire.
Quant au gouvernement local, il est calqué sur celui delà France, avec des préfets, sous-préfets, maires, etc.
La presse est développée et, en principe, relativement libre.
Mais il ne faut pas juger le gouvernement japonais sur les apparences : le Mikado, descendant des dieux, a encore une autorité considérable; les représentants du peuple et la presse, quelle que soit la violence des polémiques, n'ont qu'une influence restreinte.
Pour une forme de gouvernement en principe libérale, et pour une transformation complète de l'état politique, social et économique, il faut une instruction publique développée. Celle-ci est calquée sur l'organisation anglaise et irançaise : écoles primaires laïques et ohligatoires, collèges, universités, enseignement technique, tout cela a la forme européenne, mais le fond est encore très asiatique : plus d'apparence que de réalités; le budget ne peut fournir une somme suffisante pour l'entretien des maîtres, mal payés et le plus souvent mal choisis, depuis que les Européens ont été exclus.
L'armée japonaise, recrutée par le service obligatoire, organisée d'abord par des officiers français, puis par des Allemands, bien armée, bien disciplinée, extrêmement courageuse, est à la hauteur des meilleures troupes européennes. La marine, construite en Europe, ou par des ingénieurs européens, est remarquable et a fait ses preuves contre les Chinois en 1895, contre les Piusses en 1904-1905.
Les finances, naguère très prospères, ont subi le contre-coup de la dernière guerre, et le peuple, dont la force contributive est faible, sera sans doute lourdement chargé (1).
(1) Armée (1907) :
Pied de paix 250.000 hommes.
— guerre 1.500.000 —
Marmc (1908) :
Armés. En projet.
Cuirassés 69 6
Croiseurs cuirassés 1-i 5
— protégés IT 2
Contre-torpilleurs 54 8
Torpilleurs variés 56 45
Sous-marins 10 7
Géographie économique.
Si la transformation politique et sociale du Japon depuis la révolution de Meidji (18 iS) est remarquable, que dire de sa transfiguration économique? Convaincu, par l'expérience de la Chine, qu'il lui serait iniposiiible de se fermer à la civilisation européenne, que celle-ci lui serait imposée par la force s'il ne voulait la recevoir de bon gre', le Jy| on a opté pour la seconde de ces alternatives. Mais il a voulu que c 'tte modification dans son état social et économique ne vînt du dehors que dans la mesure où cela était indispensable. Il a demandé des instructeurs militaires, des professeurs et des ingénieurs pour préparer une génération d'officiers, de professeurs et d'ingénieurs japonais. Du jour où il a eu — ou cru avoir — ces instruments de sa grandeur, il a exclu les initiateurs venus d'Europe, et a commencé à voler de ses propres ailes : le Japon aux Japonais est la formule de la vie politique et de la vie e'conomique actuelles dans l'Empire du Soleil Levant.
Les résultats ont été remarquables. Une civilisation de caractère occidental s'est greffée sur une souche a jaune ». Jusqu'à quel point cette « grelfe a-t-elle pris » ? C'est la question intéressante à envisager maintenant, et l'étude de la situation économique du Japon peut aider à y répondre.
Agriculture. — Le Japon est un pays surtout agricole, quoique les conditions n'y soient pas excellentes. Plus de la moitié des habitants (55 0/0) vit de la culture du sol. Mais le relief enlève une très grande partie du sol à la culture. Il n'y a que 6 millions d'hectares de terre cultivable, soit 15.7 pour 100 de la superficie totale ; aussi, malgré l'ingéniosité montrée par les Japonais pour approprier les pentes mêmes des montagnes, par des terrassements, la terre manque aux paysans, et l'on peut prévoir le moment où le surplus de la population agricole cherchera au dehors de nouveaux espaces à cultiver. La propriété y est extrêmement divisée, et, plus encore qu'en Chine, c'est à la petite culture qu'on se livre
Finances :
Recettes.
Dépenses (eu milhous de fr,)
Moyenne 1898-1903.
Dette publique (190.S)
capit
Dépenses militaires .
— navales . .
131 5 / wuaget ordinaire
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au Japon (1). La moyenne des propriétés est de 80 ares. Encore celles-ci sont-elles le plus souvent divisées en parcelles séparées de 5 ares en moyenne. Le gouvernement japonais s'est inquiété de cette situation, et une loi autorise et encourage les échanges de parcelles pour reconstituer, sinon de grandes propriétés, du nïoins des champs d'étendue moyenne.
On comprend que, vu cet émiettement de la propriété, la culture soit intensive : le Japonais, au moins autant que le Chinois, emploie les engrais de toutes sortes : l'engrais humain en première ligne, jinis le poisson, et, depuis quelques années, les engrais cliimiques fabriqués dans le pays même ou importés du dehors. L'irrigation, la protection des forêts, les institutions de crédit agricole, les écoles et champs d'expérience, les « professeurs d'agriculture » ambulants ont donné d'excellents résultats.
Si le sol est mal adapté à la culture, les conditions de climat sont meilleures ; toutes les sortes de plantes, depuis celles des tropiques jusqu'à celles de nos régions, peuvent réussir, sauf celles qui craignent les hivers souvent rudes.
Les forêts, si rares en Chine, sont nombreuses au Japon. Léo habitants aiment les arbres; d'autre part, sur les montagnes, on n'a pu les détruire ; les lois, du reste, protègent le pays contre le déboisement imprudent. Elles couvrent encore 7 millions d'hectares de leurs essences très variées. Les forêts de Formose fournissent une grande partie du camphre consommé dans le monde; l'exportation monte à 13.700.000 francs. Celle du Japon à S.oflO.OOO francs.
Les cultures alimentaires sont les plus importantes. En première ligne, on doit citer le riz, base de l'alimentation ; mais la production, quelque soin qu'on apporte à sa culture, est insuffisante, et l'importation de Chine ou d'Indo-Chine doit suppléer à la disette presque constante. Les autres céréales ne sont guère cultivées que dans le nord et dans les parties du pays où l'irrigation est impossible.
Excellents horticulteurs, les Japonais sont experts dans la production des légumes et des fruits ; ils ont, en outre, un goût remarquable pour les fleurs et ont créé des variétés célèbres de leur fleur nationale, le chrysanthème.
(1) Répartition de la propriété :
Moins de 80 ares ,,..... 55 pour 100
De 80 à 150 ares lopins de 150 ares. .15 —
Le thé est la boisson nationale, et les cultures en sont prospères; niais les procédés employés pour la torréfaction de la feuille sont mauvais, aussi le thé japonais est-il extrêmement amer, et n'est estimé au dehors qu'aux Etats-Unis et au Canada. La canne à sucre ne trouve pas de conditions suffisantes pour s'étendre beaucoup. Les îles du sud seules et Formose en produisent une certaine quantité.
Parmi les cultures industrielles, citons le tabac, que l'on commence à exporter, le coton, dans les îles du sud, mais qui est loin de suflire à la consommation croissante ; quelques champs d'indigo subsistent, le vernis et surtout la laque donnent lieu à un mouvement actif, la cire végétale abonde (1).
Élevage. — Les Japonais sont plus agriculteurs qu'éleveurs; tout le sol est rigoureusement aménagé pour produire des moissons ; ils sont aussi en général végétariens, et n'ajoutent guère au riz que des légumes et du poisson. Enfin, les travaux des champs tt du transport se font à bras d'hommes. Aussi le bétail n'abondet-il pas. l.ôOU.OOO bœufs et buflles, à peu près le même nombre de chevaux, petits, ardents, d'humeur rétive, 200.000 porcs, quelques milliers de moutons et de chèvres sont des chiffres très faibles qu'explique l'extrême densité de la population ; la volaille abonde. Le ver à soie est élevé en grande quantité, fournit à l'industrie active et permet une assez importante exportation vers les États-Unis (2).
La chasse n'est active que dans Yeso. Mais la pêche est une industrie japonaise au premier chef : les rivières et lacs, les mers sont exploités en grand, et le poisson sert à l'alimentation et à l'engrais des terres (5).
Mines. — Considéré autrefois comme un pays très riche en métaux précieux, le « Zipangou », que Christophe Colomb cherchait
(1) Cultures japonaises (moyenne 1899-1903) :
Superficie Production
(millions d'hectares). (millions).
Riz '. 2 8 76.1 hectoi.
Blé 0.5 6.7 —
Orge. . . 0.6 8.3 —
Seigle . . 0.7 12.6 —
Thè . . . » 26.3 tonnes.
Sucre » 181.1 —
(2) Production de la soie : 9.400 tonnes.
Exportation de la soie : 4.500 tonnes, dont 3.000 vers les États-Unis.
(3) Produits de la pêche (poisson séché et huile de poisson), 50.0.
k atteindre par l'ouest, ne produit plus qu'une quantité mininne d'or et d'argent, mais sa ricliesse minérale est considérable et lui fournit des matières premières abondantes et variées.
La houille, en première ligne, existe à peu près partout dans l'archipel : 55 départements sur 58 sont signalés comme possédant du combustible : l'exploitation est surtout active dans Ycso et aux environs de Nagasaki; la production, de plus de 11 millions de tonnes, fournit à la consommation intérieure et à une exportation assez active vers la Chine, vers Hong-Kong, et surtout vers la côte occidentale de l'Amérique. La qualité de cette houille est cependant inférieure, elle brûle trop vite, chauffe peu et encrasse rapidement les machines.
Le pétiole est abondant, et le Japon est, maintenant, le troisième pays producteur d'Asie. Les gisements de Niigata se prolongent sur une longueur de 1700 kilomètres avec une largeur moyenne de 20 kilomètres, dans toute la partie septentrionale de Hondo «^t dnns Yeso. L'exploitation a fait de grands progrès depuis 1892 : en quinze ans, elle a passé de H.OOO à 166.000 tonnes d'huile.
Tous les autres métaux s'y rencontrent en quantités considérabies, surtout le cuivre, le fer, le soufre, le kaolin, etc. (1).
Industrie. — La transformation de l'industrie est des plus curieuses. H y a trente ans, elle ressemblait à celle de la Chine, elle était purement manuelle, dispersée dans un nombre considérable de petits ateliers. Cette forme ancienne de fabrication subsiste pour les objets de luxe : les pièces de porcelaine de Satsuma demandent souvent un an de fabrication, exclusivement manuelle; les soieries de luxe de Nichidjine à Kioto emploient 50.000 ouvriers et ouvrières, qui se servent de métiers à main datant du xvi^ siècle, et manœuvrent souvent la navette comme une aiguille.
Mais la grande industrie a fait son apparition, brutalement, et, en quelques années, le pays a passé de l'âge du travail manuel à celui du machinisme le plus perfectionné.
Les conditions naturelles sont bonnes : la richesse en houille est suffisante ; la main-d'œuvre abondante et à très bon compte. Les salaires japonais sont comparables à ceux de la Chine, la journée
(1) Production minérale (lOOfi) :
Or 3 kilog.
Argent ^6 —
Cuivre 29.000 tonnes.
Fer 190.000 —
Plomb 1.020 —
Manganèse . . . 10.900 tonaes.
Antimoine . . . 000 —
Soutre 18.500 —
Houille 11.501.000 —
Pétrole .... 106.000 —
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de travail est extrêmement longue (de 12 à 17 heures, elle est limitée, pour les femmes et les enfants seuls, à 12 heures), le travail de nuit n'est pas réglementé.
Cependant un mouvement d'augmentation des salaires doit être signalé depuis quelques années, malgré la pléthore de maind'œuvre : des syndicats se sont formés, qui poursuivent une œuvre d'amélioration des conditions du travail ; on constate, pour certaines industries, une augmentation de 155 pour 100 du taux des salaires en quatorze ans. Ceux-ci sont encore, au minimum, de 2 1/2 à 5 fois inférieurs à ceux des ouvriers allemands (1)..
Mais la même question se pose que pour la main-d'œuvre chinoise. Le bas prix des salaires est-il une véritable économie? La même réponse doit être faite, cette main-d'œuvre bon marché est d'une valeur médiocre. Le Japonais est volontiers flâneur, éprouve constamment le besoin de s'arrêter pour causer, fumer, boire du thé ; s'il est rarement fatigué, il ne connaît pas, d'autre part, le « coup de collier » ; il ne travaille que poussé par la nécessité; dès qu'il a gagné de quoi satisfaire à ses besoins immédiats, très minimes du reste, il s'arrête ; il ne comprend pas la machine, la soigne mal, la surveille incomplètement. Tandis que, dans une filature anglaise, un homme dirige de 800 à 5000 bobines, au Japon, il ne peut en avoir que 2 à 500; une jeune fille, au Massachussets, conduit 6 métiers, dans le Lancashire, 4, au Japon, à peine i.
Les patrons eux-mêmes ne comprennent pas toujours bien leurs
(1) Quelques salaires japonais :
Mécaniciens 2à3 francs.
Constructeurs 1 fr. 57 à 1 fr. 78
Mineurs 1 fr. 27
Soieries de luxe 2 fr. 55
Femmes (filatures) 0 fr. 35 à 0 fr. 55
Contremaîtresses 0 fr. 63
Enfants (filatures) 0 fr. 20 à 0 fr. 25
— (mines au foncij 0 fr. 25 à 0 fr. 58
Accroissement des salaires •
Charpentiers t fr. il 0 fr. 62
Tailleurs 1 fr. 15 0 fr. 78
Métallurgistes 0 fr. 96 0 fr. 62
Typographes 0 fr. 72 0 fr. 42
Filatures 0 fr. 61 0 fr. 27
Tisserands (hommes) 0 fr. 68 0 fr. 35
— (femmes) 0 fr. 61 0 fr. 23
Coulies 0 (r. 76 0 fr. 43
Agriculture hommes) 0 fr. 62 0 fr. 35
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intérêts, et commettent de graves fautes : un fabricant de papier commande, en 1895, exactement la même machine qu'en 1875.
Une dernière entrave aux progrès de l'industrie japonaise est le manque de capitaux; le taux d'intérêt est de 9 à 14,5 pour 100.
Dans ces conditions, le « péril jaune » n'est pas beaucoup plus à craindre venant du Japon que de la Chine (i).
Malgré ces causes d'infériorité, l'état actuel de l'industrie japonaise est relativement remarquable. Plus de 200.000 ouvriers travaillent dans plus de 3.000 usines, dont les moteurs développent 70.000 chevaux-vapeur.
La métallurgie est encore médiocrement développée : une fonderie d'État, à Wakamatsou, ne vit que des subventions officielles; les constructions mécaniques et navales, quoique en grands progrès, n'arrivent pas à produire à des prix inférieurs à ceux des machines ou navires importés, et ne peuvent, du reste, fabriquer certaines pièces délicates, qu'on est obligé d'acheter en Europe ou en Amérique.
Mais d'autres industries sont plus prospères : les produits chimiques sont fabriqués dans 840 usines employant de 30 à 40.000 ouvriers; les allumettes, à Osaka, dans 38 fabriques avec H.OOO ouvriers. La fabrication des cigarettes est des plus importantes et des plus perfectionnées ; les verreries, surtout groupées à Osaka, donnent d'abondants produits, mais ne savent pas encore fabriquer les vitres ; l'exportation des porcelaines est active, celle des nattes, de la bière et du papier est en progrès.
Les industries textiles sont les plus importantes : le Japon file toute sa soie et exporte pour 250 millions de francs de filés ; l'exportation des tissus de soie a atteint le chiffre de 185 millions de francs en 1 900. Les usines de coton fabriquent des filés ( 1 .500.000 broches) , que l'on exporte en Chine surtout; les tissus suffisent à la consommation et alimentent une exportation de 93 millions de francs. Les cotonnades et filés anglais sont de moins en moins achetés; les flanelles d'Osaka ont presque éliminé celles d'Angleterre. Pour les Lainages, les progrès sont moins remarquables : la laine, importée d'Australie, passe par Roubaix où elle est peignée; les mousselines de laine, très employées, sont encore importées de France (2).
(1) Voir Weïïlersse, Le Japon d'aujourd'hui, Paris, 1904.
(2) Industries textiles :
Production 1886 44.560.000 francs.
Coton (1902"; : 80 filatures, 1.301.000 broches. Production : 16C.558 tonnes.
En somme, une grande transformation s'est produite, l'aspect du Japon a changé : les cheminées d'usine coupent certains paysages célèbres, leurs fumées noircissent le ciel; la population, naguère purement agricole, comprend maintenant un prolétariat ouvrier considérable...; le Japon se trouve en présence des puissances européennes sur les marchés de Chine, et risque de les en évincer pour les produits inférieurs. Mais l'heure où l'importation européenne de produits de luxe cessera au Japon, et surtout celle où les Jaunes viendront concurrencer nos usines chez nous-mêmes, est encore très éloignée.
En même temps que ce pays arrive à la civilisation moderne, il rencontre les mêmes problèmes que les États européens, et les avantages naturels qu'il avait jusqu'ici diminuent d'importance relative.
Voies de communication. — La comparaison — classique — entre le Japon et les lies Britanniques est surtout vraie quand on considère le rôle de la mer dans la vie japonaise. Aucun point de l'archipel n'est à plus de 100 kilomètres d'un port, aussi le cabotage est-il intense, et forme-t-il un des moyens de communication les plus actifs, puisque les rapports avec l'extérieur ne peuvent avoir lieu que par mer.
Aussi la marine marchande a-t-elle une très grande importance. Le gouvernement, par une loi très bien étudiée, a donné des primes à la construction et à l'armement, et, d'autre part, a subventionné de puissantes compagnies de paquebots postaux.
Les résultats ont été remarquables, et la marine marchande japonaise est devenue une des plus puissantes du monde. Elle se partage entre les compagnies subventionnées et un grand nombre d'armateurs et de sociétés indépendantes.
Les navires japonais ont pris une part considérable des transports dans les mers de Chine, et les paquebots viennent, à dates fixes, dans les ports d'Amérique et même d'Europe, fournissant aussi, en temps de guerre, des transports rapides pour les troupes
Industries (suite) Nombre d'ouvriers
Filatures de coton. . . . 14.400 hommes, 57.500 femmes. Constructions navales, machines, etc.. 34.000 des deux sexes.
Poterie et porcelaine 13.600 —
Métallurgie 42.000 —
Allumettes 54.000 —
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et des croiseurs auxiliaires dont le rôle n'est pas à dédaigner (1).
Le mouvement des ports est actif, et les Japonais y prennent une part de plus en plus grande, gagnant des sommes importantes par le fret, comme nous le verrons plus loin (2).
Les communications intérieures restent médiocrement organisées ; les routes postales, en majeure partie assez mal entretenues, ne sont guère parcourues que par des voitures attelées d'hommes ou par des bétes de somme.
Le réseau des chemins de fer est en grand progrès. Une grande ligne parceurt l'île de Hondo d'une extrémité à l'autre, avec d'assez nombreux embranchements transversaux; Kiou-Siou, et même la lointaine et déserte Yéso ont leurs voies ferrées. Des travaux sont entrepris pour la construction d'une ligne à Formose. Quoique la vitesse soit en général très médiocre (26 kilomètres à l'heure pour les « rapides »), les transactions sont actives, et les recettes considérables (5).
(1) Marine marchande [sans les jonque?) :
1871 70 navires. 21 . 000 tonneaux.
1905 : Vapeurs. . . 1.766 — 797.674 —
Voiliers . . . 5.944 — 529. Wl —
navires. 1.988.905 tonneaux
Grandes compagnies :
Togo-Youclien-K;iïcha. . . 5 nav. 26.590 tpn. Bénéf. nets : 1.400.000 fr Nippon-Youchen-Kaïcha. . 76 — 248.850 — — 5.200.000 —
Osaka-Chosen-Kaïcha. . . 81 — 66.429 — — 1.455.4U0 —
(2) Mouvement des ports en 1903. : Eu'rées
Total 7.247 navires. 13.419.800 tonneaux.
Dont Japon. . . . 5.827 — 5.150.000 —
Royaume-li;i. . . 1.762 — 4.754.500 —
Allemagne .... 425 — 1.268.500 —
États-Unis .... 271 — 961.200 -
Norvège 407 — 592.500 —
Russie 252 — 553.400 —
France 101 — 215.200 —
Autriche 61 — 190.600 —
(3) Chemins de 1er :
Élat. Compagnies Tolaux.
Exploités 2.672 kii. 5.195 l;il. 7.867 kil.
Bénéfice net kilométrique : 10.754 Irancs.
Mouvement des voyageurs . . . . 105.281.500 voyageurs. — marciiandiscs. . . 19.619.800 tonnes.
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Commerce. — Le commerce a suivi, naturellement, les progrès de l'industrie et des voies de communication. Cependant les échanges intérieurs sont peu actifs, chaque partie du pays produisant à peu près ce qu'il lui faut pour sa consommation.
Le commerce extérieur est plus important, et a fait d'immenses progrès depuis (jue le pays est entré dans la voie de la civilisation. De 08 millions en 1868, il a passé à 2 milliards de francs en 1906.
Et cependant, les conditions de savoir pourraient être meilleures; l'esprit commercial, malgré l'institution d'écoles commerciales, est loin d'être très développé : le commerçant japonais a conservé de vieilles hahitudes peu compatibles avec le grand commerce actuel; l'abus des intermédiaires fait monter les prix sans avantage pour le producteur ; l'àpreté au gain fait faire des économies mal comprises, comme celles que l'on réalise sur les emballages. Enfin, il faut bien le constater, la conscience d'un grand nombre de commerçants japonais n'est pas assez délicate, et, contrairement aux Chinois, dont tout le monde s'accorde à reconnaître l'honneur commercial, ils cherchent trop souvent à faire des bénéfices en ne tenant pas leur parole. Une amélioration peut être constatée, mais elle est encore insuffisante pour créer, dans l'esprit des commerçants européens, la confiance nécessaire aux transactions commerciales (1).
Les importations sont sensiblement supérieures aux exportations, et la balance du commerce est en déficit pour le Japon. Mais, comme nous l'avons vu pour le Royaume-Uni, les « exportations invisibles » rétablissent, et au delà, l'équilibre. Les importations d'or, conséquences du monométallisme-or japonais, les bénéfices des transports, enfin les dépenses faites au Japon par les voyageurs donnent un excédent en faveur du Japon.
Les importations consistent surfout en denrées alimentaires (ria et sucre), matières premières, conune le coton et la laine, et un certain nombre d'objets fabriqués que les Japonais ne savent pas encore produire, ou qu'ils ont avantage à se procurer à l'extérieur (machines, lainages, etc.). Les exportations portent surtout sur les soies et soieries, puis le thé, la houille, les cotonnades, les allumettes et le camphre.
Les échanges ont lieu surtout avec les Etats-Unis, puis avec la Chine, k Royaume-Uni et la France: l'Allemagne, en très grands
(1) Cf. WEïïî-EnssE, op. cit.
progrès, ne vient cependant qu'après nous, mais contrairement à ce qui se passe pour les pays cités d'abord, sauf le Royaume-Uni, elle vend plus qu'elle n'achète; c'est aussi le cas de l'Inde anglaise et de l'Indo-Chine française (1).
Conclusion. — La transformation économique du Japon a donc e'të complète; de ce point de vue, comme du point de vue diplomatique, le Japon est devenu une grande puissance. Si l'on ne doit pas fermer les yeux à cette réalité, on ne doit cependant pas non plus, nous l'avons vu, croire que le « péril jaune » soit encore très menaçant. Si le Japon arrive à concurrencer les Européens dans la Chine, si même, comme il en avoue hautement le projet, il accompht à son profit la transformation de l'Empire du Milieu, il est loin encore de pouvoir lutter sur nos marchés avec nous. L'amélioration de sa situation économique, augmentant le pouvoir d'achat de ses habitants a eu, jusqu'ici, et aura encore longtemps pour conséquence d'accroître les importations européennes de produits de luxe. Il lui faudra bien des années pour arriver à transformer sa
(1) Commerce du Japon, en millions de francs :
Moyenne 1899-1905
Principaux clients (1904) :
États-Unis ....
Chine
Royaume-Uni. . .
France
Allemagne ...
Hong-Kong ....
Inde anglaise
Indo-Chine Irançaise ,
Principales iraportalious.
Coton 185.9
Riz 155.5
Sucre 59.8
Mclallurgie 58.7
Pétrole 47.5
Laine et lainages 14.6
Importations. Exportations.
Principales exportationï
Soies et pongées
Cotonnades
Houille
Cuivre
Thé
Allumettes
Riz
Camphre
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civilisation greffée en une civilisation profonde. Alors seulement, il ?era à craindre, si toutefois, ce qui est invraisemblable, des modifications parallèles ne se sont pas produites dans les autres pays da monde.
L'expansion territoriale du Japon, commencée par la conquête de Formose, à la suite de la guerre avec la Chine en 1895, vient de se continuer par le protector&t établi sur la Corée (1905). Mais il est difficile d'en prévoir encore les conséquences.
CHÂPiniE IX ÉTATS-UNIS DE L'AMÉRIQUE DU NORD
Géographie physique.
Situation et dimensions. — Les Etats-Unis d'Amérique sont, parmi les grandes puissances, une de celles dont l'accession au premier rang a été le plus rapide. La grande République américaine occupe toute la largeur du continent septentrional et couvre une superficie de 7.752.810 kilomètres carrés, 9.250.010 en comptant l'Alaska et Hawaï : c'est une superficie presque égale à celle de l'Europe, mais dans laquelle sont comprises des mauvaises terres en beaucoup plus grande proportion que sur le continent européen. Seulement cet inconvénient ne se fait point sentir tant qu'il y a, pour mettre en valeur une si vaste étendue, un nombre restreint d'habitants, comme c'est encore le cas aujourd'hui.
Les États-Unis d'Amérique sont bornés au nord par la très libre colonie anglaise du Canada, vaste mais moins favorisée de beaucoup par le climat et par les richesses minérales que la République voisine. A l'ouest le Pacifique borde la côte, à l'est c'est l'Atlantique : du côté du Pacifique la côte américaine fait face à l'Extrême-Orient asiatique dont on sait la grande valeur commerciale, tandis qu'à l'est la côte atlantique regarde l'Europe occidentale d'où la civilisation est venue, avec le peuplement. Au sud, les États-Unis ont pour voisin le Mexique dont les progrès sont si remarquables depuis quelques années. Mais en somme les États-Unis d'Amérique n'ont aucun voisin dangereux, et deux larges océans les séparent des puissances dont la rivalité pourrait les gêner à l'avenir.
Nature et relief du sol. — Le relief des États-Unis d'Amérique est formé par l'intercalation des vastes plaine; du centre au milieu de deux systèmes de hautes terres, les Alleghanys à l'est et les Montagnes Roclieuses à l'ouest. Le relief le plus important est
de beaucoup celui de l'ouest, dont le soulèvement, en sa partie cen traie, mesure 1 .500 kilomètres d'est en ouest, et est Ibrmé lui-même de deux bordures montagneuses entre lesquelles sont intercalés de hauts plateaux.
A l'est, le relief des AUe^hanysou Appalaches est beaucoup moins large et beaucoup moins élevé. C'est une ride montagneuse, formée de parties très diverses par la composition du sol comme par les formes et les orientations. On peut dire cependant, d'une manière géne'rale, que l'enchaînement de tous ces fragments forme un système aligné du sud-ouest au nord-est, entre l'iludson et le Tennessee, c'est-à-dire sur une longueur de 2.000 kilomètres ; sa plus grande largeur est d'une centaine de kilomètres. Les parties les plus élevées se dressent sur le rebord oriental, au-dessus de la petite plaine qui borde l'Atlantique, et les régions les plus saillantes se trouvent au sud. C'est là que se dresse le point culminant, le Black- Dome, élevé de 2.044 mètres.
Dans ces conditions, les Alleghanys n'ont ni l'altitude ni la continuité qui pourrait gêner les communications entre la région de l'Atlantique et celle de la plaine centrale. Des cluses et de larges vallées entaillent la masse : il y a même, une dépression centrale connue sous le nom de « great valley » ou « grande vallée », qui marque une véritable interruption du relief en pleine zone montagneuse.
Entre les Alleghanys et les montagnes Rocheuses se développe îa grande plaine dont le niveau va s'abaissant lentement du nord au sud, dans la direction du golfe du Mexique. La surface même de cette plaine est modelée et variée par quelques reliefs secondaires. Tout d'abord, à l'est du grand relief des Montagnes Rocheuses s'étend une série de hauteurs que l'on désigne sous le nom général de (( Black-hills » ou « collines noires ». Quelques sommets y atteignent i .000 mètres, mais ce n'est en général qu'un chapelet de collines dont les ondulations s'orientent du nord-est au sud-ouest. Enfin plus à l'est se dressent des plis de terrain dont plusieurs ont gardé les noms que leur ont donnés les premiers trappeurs français, « hauteurs des terres », <( plateaux des grands bois », « coteaux des prairies » ; ce sont encore des collines dont les points les plus élevés sont cumpris entre 5 et 600 mètres. Un peu mieux caractérisés sont les plateaux du Missouri dont les croupes vont jusqu'à 700 mètres et les monts Ozark qui se développent entre l'Arkansas et le Missouri. Il ne faut donc pas croire que la plaine du centre ait partout ce caractère d'horizontalité et de monotonie qui a été décrit par tant de romanciers et de voyageurs. Cependant, aucun pli de ter-
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rain, aucune dénivellation n'existe dans le sens ouest-est, et le bassin du Mississipi n'est pas séparé des régions canadiennes.
Le grand ensemble de relief que nous désignons sous le nom de Montagnes Rocbeuses présente des aspects fort divers et a reçu pour celle raison, jadis, des indigènes, puis des colons, des dénominations très nombreuses et variées.
Ce sont d'abord, au nord, des plateaux très larges qui continuent ceux de la Colombie britannique, notamment le grand plateau de rOrégon, couvert de nappes de laves, puis le plateau de l'Utah sur lequel s'étend le « grand bassin », région sans écoulement vers la ïner, enfin le célèbre plateau du Colorado, ondulé en terrasses et creusé de profonds canons. Des deux côtés de cette zone des plateaux, se dressent, à l'est et à l'ouest, des systèmes montagneux qui forment bordure. Ce sont d'abord les Montagnes Rocheuses proprement dites qui dessinent vers l'est une série d'arcs de cercle et forment ainsi plusieurs cirques que les Américains ont décorés du nom de parcs; le plus célèbre est le parc de Yellowstone, au pied du mont Washburn (3.047 m.); on l'a décrété « parc national », afin de préserver les admirables paysages de prairies, de forêts, de lacs et de geysers que l'on vient visiter de tous les pays du monde. Du Yellowstone se détache la chaîne du Wahsatch, tandis qu'au sud-est se dresse le Front-range; dans cette section des Montagnes Hocheuses quelques pics dépassent -4.000 mètres : ce sont en général des pics volcaniques.
Le rebord des plateaux, h l'ouest, forme une deuxième série de montagnes à peine moins importantes que les Rocheuses. C'est d'abord le Cascade-Rangé ou chaîne des Cascades que surmontent de gigantesques volcans, tels que le mont Rainier (4.559 m.) et le mont Shasta (4.375 m.), ensuite la Sierra Nevada, décorée quelquefois du nom d'Alpes de Californie et qui se termine au sud par le sommet remarquable du "Whitney (4.528 m.). Plus près du Pacifique, se dressent des hauteurs beaucoup moins considérables, que le voisinage de la mer a précisément fait désigner sous le nom de fl Coast-Range » ou chaîne côtière. Les Montagnes Rocheuses et les grands plateaux qu'elles enserrent ont été un obstacle aux communications entre les pays riverains de l'Atlantique et du Pacifique. Il a fallu de gigantesques travaux pour mener, à travers ces hautes terres, les voies ferrées qui joignent New- York et San-Francisco.
Littoral. — Une grande étendue des côtes des États-Unis d'Amérique est médiocrernent favorable à la navigation. Il est vrai d'observer que les pays qui ont le plus besoin de débouchés, ceux du nord-est, sur l'Atlantique, sont largement pourvus de beaux ports d'estuaires; que, sur le golfe du Mexique, il suffit en somme d'assurer
le lien entre la navigation fluviale du Mississipi et la navigation maritime, ce que les Américains ont su faire en améliorant le port de la .Nouvelle-Orléans ; enfin qu'à l'ouest, San-Francisco est très heureusement jjlacée dans une position qui centralise les débouchés.
Sous réserve de ces observations, on peut remarquer que le littoral de l'océan Pacifique, où une chaîne de montagnes serre de près la mer, présente nombre de golfes et de rades d'excellente quahté. Les États-Unis possèdent, au sud du détroit de Juan-de- Fiica, un littoral très ramifié, dans le Puget-Sound, tandis qu'entre l'embouchure de la Columbia et le cap Mendocino, les abris sont moins nombreux. La baie de San-Francisco est une des plus belles du monde et l'une des mieux garanties contre les vents et les houles du large. D'ailleurs, sur cette face du littoral américain, exception faite du nord, voisin de la Colombie britannique, le temps est souvent beau et la mer calme.
Sur l'Atlantique et même sur le golfe du Mexique, il faudrait, vu la force des vents et de la fréquence des grandes houles marines, des abris plus nombreux, comme aussi la richesse du pays nécessite beaucoup de lieux d'embarquement ou de débarquement. C'est là que se concentre tout l'ellbrt de la navigation. Le littoral compris entre le Canada et le cap Charles, celui que fréquentent les plus nombreux navires venus d'Europe, contient d'admirables abris comme la baie de Massachusetts, la rade de New- York que protège l'île de Long-lsland, les baies de la Delaware et de la Chesapeake : les fleuves qui tombent à la mer dans cette région sont remontés au loin parla marée, ce qui donne à la navigation des avantages incalculables.
Au sud du cap Charles, se développe une côte basse et marécageuse, garnie de sable, bordée d'une végétation de palétuviers. La péninsule de Floride, frangée de nombreux récifs, est particulièrement dangereuse : il est vrai que la navigation est peu active entre Fembouchure du Mississipi sur le golfe du Mexique, et la région des estuaires du nord-est sur l'Atlantique.
Climat. — Les conditions chmatiques sont très variables sur le territoire des États-Unis. A l'ouest s'étend une zone de pays qui rappelle à bien des égards les régions riveraines de notre Méditerranée : à l'est, sur l'Atlantique, c'est, avec moins de douceur, le climat des États du nord-ouest et de l'ouest de l'Europe : au sud, le rivage du golfe du Mexique connaît un régime analogue à celui de beaucoup de pays de moussons des tropiques. Enfin les diiférences d'altitude, les conditions de voisinage ou d'éloignement de la mer introduisent une nouvelle cause de variations entre les zones déjà si diverses du bord même de la mer, et celles de l'intérieur. 11 ne
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faut pas oublier que le territoire des Etats-Unis se de'veloppe sur une étendue d'environ 25 degre's de latitude, c'est-à-ilire de plus de 2.600 kilomètres du nord au sud.
Le trait de caractère qui frappe le plus les Européens de l'ouest quand ils séjournent aux États-Unis, c'est la condition continentale du climat de régions très nombreuses. Pays du nord-est, plaines du centre ou plateaux de l'ouest sont également caractérisés par une extrême chaleur en été, de grands froids en hiver et par l'absence de transition entre les différentes saisons de l'année. On a remarqué que le printemps, toujours tardif, est une saison à peine marquée aux États-Unis, que l'automne y est mieux caractérisé et plus prolongé ; on lui donne le nom de « indian summer » ou été des sauvages.
C'est sur les plateaux de l'ouest que l'on observe les plus fortes exagérations du climat continental : on les a comparés aux steppes de l'Asie centrale. Pendant l'hiver, les tempêtes de neige ou blizzards en balayent la surface sur de vastes étendues, tandis qu'en été la chaleur y est torride. On y a observé des sautes de température de 35 degrés dans une même journée. Dans les États du nord-est, même au voisinage de l'Atlantique, la température est fort inconstante et rigoureuse par ses variations mômes : souvent les navires entrent dans le port de New-York ou en sortent avec une triste ornementation de stalactites de glace pendant à leurs cordages : dans la même ville de New- York, certaines périodes de chaleur estivale font de plus nombreuses victimes que dans les pays du sud de l'Europe. Dans l'État de Tennessee, qui est sous la latitude de l'Algérie, on connaît de tardives gelées d'avril : et parfois un retour des vents du nord, au printemps, gèle dans la Louisiane les lauriers et les orangers.
C'est dans la zone côtière du Pacifique que la température a le plus de constance, de douceur : San-Francisco a le délicieux climat de nos villes méditerranéennes.
Les régions les plus favorisées par la pluie sont celles des côtes de l'Atlantique où il tombe 1 mètre ou 1 m. 50 de pluie comme dans les pays de moyen relief de l'Europe occidentale. Mais déjà la plaine centrale ne reçoit qu'un tribut d'ondées plus précaires; et sur les plateaux de l'ouest s'étendent de véritables déserts. La côte du Pacifique a, comme nos pays méditerranéens, des pluies hivernales, mais n'est cependant pas dépourvue d'eau pendant le reste de l'année, du moins dans les régions septentrionales et centrales. Sur les bords du golfe du Mexique comme dans tous les pays tropicaux de moussons, la saison caractéristique des pluies est l'été.
fleuves et lacs. — Le large développement de plaines que l'on remarque aux États-Unis entre les Alleglianys et les .Montagnes Hochenscs a permis l'expansion d'un vaste système (luvial, celui du Mississipi. Les cours d'eau qui tombent à l'Atlantique sont beaucoup plus courts, et ceux qui vont à l'oce'an Pacifique beaucoup moins abondants en raison du climat. Enfin c'est un trait de la géographie physique des États-Unis, fort intéressant pour sa prospérité économique, que la présence au nord-est des lacs qu'ils partagent avec le Canada. Parnii ces lacs, le Michigan est seul compris dans son entier sur le territoire des États-Unis : la grande République possède la rive méridionale des autres (1).
Si les lacs sont un admirable moyen de communication entre les cités riveraines de la République américaine, et leurs voisines d'en face au Canada, c'est le fleuve Mississipi qui est la grande voie de trafic entre le nord-est, le nord et le sud de l'Union. Le grand fleuve draine 5.500.000 kilomètres carrés : tandis que son principal sillon est nettement orienté du nord au sud, de grands al'lluents lui viennent de l'ouest et de l'est, parmi lesquels les plus navigables, ceux de l'est, desservent précisément des régions agricoles ou industrielles qui ont le plus besoin de puissantes voies de communication. H prend sa source dans le petit lac Itaska, à 500 mètres au-dessus du niveau de la mer, dans une région de plateaux d'où descendent également de nombreuses rivières soit vers la baie d'Hudson, soit vers les lacs et le Saint-Laurent. Dans la première partie de son cours, il reçoit le tribut d'affluents qui drainent une série de bassins lacustres, et, dans le nombre, des rivières fort importantes comme le Minnesota, le Wisconsin et rillinois. Enfin, après qu'il a traversé une zone de rapides, il est grossi, en amont de Saint-Louis, des eaux du Missouri. Le Missouri est la source la plus éloignée de tout le réseau : cette source, la vraie tête du Mississipi, esta 1.500 mètres d'altitude, dans les Rocheuses. C'est d'abord un torrent de montagnes, resserré entre de grandes falaises de quelques centaines de mètres d'altitude, comme il arrive au défilé des Portes Rouges. La rapidité de sa pente fait qu'il érode profondément les montagnes et charrie beaucoup de troubles : aussi débouche-t-il en plaine, jaune et vaseux, et quand il tombe dans le Mississipi après 4.U00 kilomètres de cours, son flot contraste encore, par sa couleur louche et trouble avec les eaux pures du fleuve principal. Le Missouri lui-même a de
(1) Ci. Canada, page 80.
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grands affluents comme le Yellowstone, le Nébraska et le Kansas. A Saint-Louis, le Mississipi mesure déjà 2 kilomètres et demi de large : il se resserre ensuite entre des rives de rochers jusqu'à Cairo où conflue la Belle-Uivière ou Ohio, le plus utile de ses affluents pour la navigation. Les autres rivières qu'il reçoit ensuite, par exemple l'Arkansas, descendu des plateaux du Colorado, long et indigent, et la rivière Rouge ne rendent aucun des bons services que rend l'Ohio.
Désormais le Mississipi coule au milieu d'une vaste plaine, sur laquelle il débordait jadis librement, et dont le séparent aujourd'hui des lignes de digues ou de levées. Il a fallu cette précaution pour contenir les deux crues du fleuve, celle de janvier et celle de juin. On se rappellera longtemps aux États-Unis la grande inondation de 1 882 qui recouvrit un espace presque égal à la moitié de la France. La dernière partie du cours du Mississipi est remarquable par les innombrables divagations du fleuve qui forment des faux-bras ou bayous sur ses deux rives. Son delta, dont la superficie est de 32000 kilomètres carrés commence à 300 kilomètres au-dessus de l'embouchure proprement dite. Chaque année, les bouches du fleuve Gagnent sur la mer d'une longueur d'environ 100 mètres : sur la lisière de la mer et du continent, les dépressions, encore mal consolidées, forment ce que l'on appelle des « prairies tremblantes », vastes étendues d'un sol spongieux et semé de marécages. 11 a fallu de longs et difficiles travaux pour donner à l'ouverture du fleuve une profondeur de 7 mètres qui permet aux navires de moyen tonnage de gagner le port de la Nouvelle-Orléans.
Ce gigantesque fleuve ne roule jamais moins de 8.000 mètres cubes pendant les mois de sécheresse ; en temps de crue son volume est de 4 à 5 fois plus fort. La distance entre la source du Missouri et l'embouchure du Mississipi est de 7.200 kilomètres : on estime que, tant sur le fleuve que sur ses affluents, 28.600 kilomètres environ sont accessibles à la navigation à vapeur sous toutes ses formes.
Les fleuves qui descendent des Alleghanys vers rAtIanti(iue sont beaucoup plus courts, beaucoup moins ramifiés mais fort utiles ; d'abord parce qu'ils sont alimentés par des pluies abondantes et régulières de toutes saisons, et ensuite parce que la mer remonte au loin leurs estuaires et leur donne la profondeur d'eau qui permet l'accès aux navires. Tels sont la Susquehanna, la Delaware et l'Hudson.
Des versants courts, desséchés ou mal arrosés des montagnes de l'ouest qui s'inclinent vers le Pacifique ne descendent que de médiocres cours d'eau : les plus importants sont la Columbia et le
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Colorado. Le Colorado descend du plateau de l'Utah à travers une série de cluses profondes ou canons. En quelques j)assages de ces cluses, le sommet de la falaise qui surplombe le fleuve est à mille mètres du niveau de l'eau. C'est une grande merveille naturelle qu'un tel fleuve : mais ses brusques divagations et ses changements capricieux de régime en feraient un fléau s'il y avait quelque chose à ravager sur ses rives.
Géographie politique.
Populations. — La population des États-Unis d'Amérique n'était guère, au commencement du précédent siècle, que de 5.000.000 d'habitants. En 1850 elle atteignait 25 millions et 50 en 1880. Le recensement de l'année 1900 a relevé un chiffre de 76.000.000 d'âmes parmi lesquelles 66.990.000 blancs et 8.800.000 hommes de couleur. Elle s'est donc accrue plus rapidement qu'en aucun autre pays du monde dans le cours du xix"^ siècle : et il est bon d'observer que cet accroissement n'est pas dû seulement à l'excédent des naissances sur les décès, mais beaucoup à l'afflux des immigrants venus du dehors et en particulier de l'Europe. Autant qu'on peut estimer l'accroissement qui s'est produit depuis l'année 1900, il y alieu de croire que le territoire de l'Union porte aujourd'hui une population de 85.000.000 d'habitants, ce qui représente une densité de 10.7 habitants par kilomètre carre.
C'est vers le milieu du xix'= siècle, lorsque le développement de l'industrie dans les États d'Europe amenait un dépeuplement des campagnes et que ce développement même de l'industrie laissait beaucoup d'ouvriers sans travail dans les grandes villes, que l'émigration s'accentua dans la direction des Etats-Unis. Jusque-là, on avait cru que les États-Unis resteraient une puissance purement agricole et se contenteraient de vendre bétail et céréales aux régions surpeuplées d'Europe : mais, les Américains devenant industriels à leur tour, force fut aux Européens d'aller chercher sur place cette nourriture à bon compte que jusque-là on leur expédiait. Aussi les États-Unis ont-ils bénéficié à la fois de l'afflux de robustes paysans d'Europe qui abandonnaient leurs champs, ne pouvant plus y vivre de leur travail, et de la venue d'ouvriers habiles qui recherchaient en Amérique des salaires plus forts ou des satisfactions plus immédiates de leur esprit inventif. Entre l'année 1821 et l'année 1892, il est venu aux États-Unis 16.000.000 d'immigrants, de races ou de nationalités européennes : à la date de 1904 ce cliiffre était estimé à 20.500.000, et, si l'on ajoute les immigrants
îàS
du reste du monde, à 22.500.000. Dans lannéc 1908 le territoire des États-Unis a reçu plus d'un million et quart de nouveaux hôtes ( 1 ) .
Au premier rang des étrangers qui sont venus en masse s'établir aux États-Unis sont les sujets anglais de la métropole ou des colonies : il en est arrivé en moins d'un siècle 7.400.000 du Royaume-Uni même et 8.400.000, en comptant les Canadiens. Le groupe le plus nombreux est celui des Irlandais dont 1.620.000 sont recensés comme étrangers aux États-Unis : mais il faut tenir grand compte aussi de l'immigration des Canadiens (1 .600.000) parmi lesquels beaucoup sont de race et de langue françaises. En comptant ces Français du voisinage, ceux qui sont venus de France au nombre de 450.000, et ceux dont les familles se sont perpétuées en Louisiane, il y a forcément bien au moins 1.500.000 hommes de race française dans la grande République.
Les Français, comme les sujets de la Grande-Bretagne, faisant partie d'un État fortement constitué depuis plusieurs siècles, ont gardé aux États-Unis leur originalité : c'est donc un chiffre qu'on ne peut comparer d'une manière absolue à celui des 5.500.000 Allemands qui, depuis 1821, ont débarqué sur le sol de l'Union : car il convient d'olDserver que, pendant longtemps, ces Allemands venaient d'une infinité de petites patries sans lien les unes avec les autres, et que c'est seulement depuis la restauration de l'Empire en 1871 qu'il y a une émigration allemande homogène et comparable à celle d'Angleterre et de France. Le groupe des Allemands
(1) Immigration moyenne
Total 1820-1903
Dont : Royaume-Uni
— Allemagne
— Scandinavie
— France . .
— Suisse.
— Canada
— Autriche-Hongrie.
— Italie
— Russie et Pologne
personnes
restés étrangers sur le sol des Etats-Unis est même aussi considérable que celui des immigrants de Grande-firelagne et d'Irlande (2.800.000) : il y a telle ville, comme Chicago, où les Allemands sont installés presque aussi à l'aise que chez eux, avec leurs sociétés, leurs groupements prol'essionnels, et tous les indices d'une solidarité qui risque de devenir un danger pour l'élément anglo-saxon.
Un fait intéressant s'est produit, depuis quelques aiiiu'es (|ui modifie la nature de la population immigrante aux États-Unis, c'est l'essor de l'immigration d'Italie, d'Autriche et de Russie : en 190t), l'Italie a donné 27.". 000 habitants et l'Autriche-Hongrie 265.000, c'est-à-dire à peu près la moitié du total des immigrants, tandis ([ue, dans la même année, le Royaume Uni n'envoya que 102.000 Je ses sujets et l'Allemagne 07.000. On commence à se préoccuper, aux États-Unis, de l'afUux de plus en plus grand des immigrants de cette provenance, qui, par leur race, leur religion, ne s'accordent pas avec le fonds antérieur de la population. D'autre part, la misère dans laquelle ils ont vécu dans leur pays d'origine, leur manque général d'initiative et d'aptitudes spéciales en font ce que les Américains appellent des "immigrants non désirables" (1).
Ainsi se fait le brassage et le mélange, en dépit de l'effort des sociétés patriotiques et des consuls des divers immigrants d'Europe; tous ces groupes ont retrouvé et reconstitué là-bas les conditions de la vie des pays qu'ils quittaient : ils ont été guidés aussi dans le choix de leur séjour de prédilection par la nature particulière du climat et par les facilités plus ou moins grandes qu'ils trouvaient à exercer leur proiéssionou leur métier. Les immigrants des pays du nord de l'Europe sont restés généralement dans les États situés au nord de rOhio et de la James River. Les Hollandais, marins par excellence, ont formé leur principal établissement à New- York : par là ils ont grandement contribué au développement du commerce et de la marine sur la côte orientale. Les Scandinaves se sont adonnés de préférence, comme dans leur pays, à l'exploitation des forêts et à la pêche. Les Irlandais et les Allemands cultivent les plaines et font
(1) Répartition des immigrants entre le groupe "désirable" (Royaume-Uni, Allemagne, Scandinavie) et le groupe "non désirable" :
Désirable. Non désirable.
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de rélevage : c'est aussi l'occupation principale des Canadiens immigrés de langue française qui sont toutefois d'excellents ouvriers d'industrie dans le Massachusetts. Les Anglais sont surtout industriels et commerçants : mais, en raison de leur nombre et de l'ancienneté de leur séjour, ils s'adonnent à tous les métiers.
Parmi les gens de langue latine, les Espagnols ont colonisé la Floride et les terres basses de la vallée du Mississipi : les Français ont aussi bien prospéré en Louisiane qu'au Canada : la Nouvelle- Orléans rappelle autant notre influence au sud que Québec et Montréal au nord.
Que dire de tous les avantages vraiment incalculables que le contact et le mélange de tant de gens, aux idées si opposées, aux méthodes si diverses, ont dû nécessairement entraîner en favorisant tous les progrès aussi bien dans l'ordre matériel que dans l'ordre moral? Outre le capital en force et en argent que chaque convoi nouveau d'immigrants a introduit aux États-Unis, il faut ajouter en définitive l'immense capital industriel qui s'y est accru depuis un siècle. S'il faut admirer les merveilleuses découvertes des Américains dans les sciences appliquées, on doit se rappeler à ce sujet le mot de Pascal expliquant la supériorité des modernes sur les anciens : « Nous voyons plus loin qu'eux parce que nous sommes montés sur leurs épaules ». C'est le cas des Américains en face de l'Europe.
Les Américains, comprenant qu'ils devaient leur merveilleuse richesse sur un sol aussi vaste, au petit nombre et à la qualité des copartageants, ont commencé à prendre des précautions contre l'afflux des immigrants pauvres ou même misérables qui, en ces dernières années, apportaient une perturbation notable dans les conditions du travail national; les premiers occupants sont de moins en moins désireux de partager avec de nouveaux venus. xVussi le gouvernement fédéral a-t-il pris des mesures contre «l'immigration nécessiteuse ». Malgré tout, après quelques années au cours desquelles l'immigration n'avait guère dépassé 5 ou 400.000 personnes, on est arrivé en 4905, surtout à cause des apports de l'Italie, de l'Autriche-Hongrie et de la Russie à des chiffres jamais atteints jusque-là, plus de 1 million de personnes.
A côté des colons de race blanche, il faut citer les noirs, jadis transportés en Amérique en qualité d'esclaves, et qui, libres aujourd'hui, sont au nombre de 8.850.000 dans les États à plantations du sud. Les Chinois, élément impossible à assimiler, nous l'avons vu, et les Japonais que leurs récents succès rendront encore plus audacieux, ont commencé à envahir la Californie et les pays voisins. En 1904 il y avait 530.000 Chinois et 150.000 Japonais dans ces États.
Des lois sévères s'opi)osent à l'immigralion jaune. Quant aux Indiens, anciens maîtres du pays, ils ont élé refoulés vers l'ouest et parqués dans des « réserves » souvent insuffisantes à tous égards : on estime qu'il en reste 270.000.
La religion dominante est le protestantisme • on estime que ses adliércnts, répartis entre un nombre très considérable de sectes, sont au nombre de 50.000.000 : le nombre des catholiques s'est notablement accru, soit par la propagande religieuse même, soit par l'afflux des très nombreux Italiens arrivés au cours des dernières années : on les évalue à 23 ou 24.000.000.
Malgré les très remarquables progrès de l'industrie américaine, la majeure partie de la population des États se compose encore d'agriculteurs; le recensement de 1900 en signale 10.500.000, en face de 7.000.000 de personnes adonnées à l'industrie, à l'exploitation des mines et à la pêche, et de 4.800.000 s'occupant de commerce et de transport.
Les Étals où la population est le plus dense sont ceux du nord-est, riches à la fois par l'agriculture, l'industrie, la navigation et la pêche. Sans parler du district fédéral de Columbia qui compte 1.557 habitants par kilomètre carré, et qui comprend exclusivement la ville de Washington, il faut citer le Massachusetts qui en a 127,1e New- Jersey qui en compte 89, le New- York 55, le Rhode-Island 153. Au centre, la mise en valeur agricole a de'terminé une agglomération moyenne de population, par exemple 55 au kilomètre carré dans l'Illinois, 27 dans l'Indiana, 59 dans l'Ohio. Les régions les moins peuplées sont celles du plateau de l'ouest : ainsi l'Utah a 1 4 habitants au kilomètre carré, le Colorado 2, au Wyoming il y a 4 habitants sur 10 kilomètres carrés.
S'il est difficile de faire un portrait exact de l'Anglais, du Français ou de l'Allemand, puisque chacune des communautés européennes auxquelles ils appartiennent renferme des éléments très divers, à plus l'orte raison est-il téméraire de risquer un portrait de l'Américain des États-Unis. On dit le Yankee aussi vif et prompt que l'Anglais est calme et flegmatique, aussi capable de brusques entraînements que l'Anglo- Saxon d'Europe est apte à s'en garder : mieux vaudrait se contenter de dire que ce pays magnifique et neuf suscite tant l'initiative des Européens devenus citoyens des États-Unis, quelle que soit leur origine, qu'on y observe certains caractères de vivacité, d'audace etmême d'esprit d'invention. Ils sont, même dans les grandes villes, restés des pionniers, des gens d'avant-garde avides de nouveautés et de découvertes, peu soucieux des précautions qui s'imposent à l'individu et aux familles dans un monde vieux. Plus de précautions
légales ou sociales comme en Europe ! Ce que nous considérons comme un trait de caractère ethnique chez les Américains des États-Unis traduit tout simplement la condition particulière dans laquelle ils se trouvent et qui les rend éminemment aptes à l'action.
Cependant, une première constatation s'impose : malgré le flot de l'immigration, le caractère américain est resté très net; les arrivants, facilement noyés dans la masse, prennent vite l'empreinte de leur nouveau milieu L'Américain est, en général, d'assez grande taille, maigre, osseux, les traits accusés : extrêmement souple, il a des mouvements rapides et nets.
Au moral, l'Américain est un Anglo-Saxon, qui a gardé les qualités et les défauts de la race, mais modifiés par les conditions mêmes du pays: la lutte entre les hommes et les éléments hostiles a exalté l'initiative et la volonté, l'énergie est tendue vers le but à atteindre. L'éducation vient exagérer encore ces dispositions naturelles.
La contre-partie de ces qualités est un certain égoïsme, une certaine violence, peu de préoccupation du voisin.
Le but poursuivi par l'Américain est la fortune, acquise par un travail acharné, fiévreux, et recherchée plus pour la gloire qu'il en tire que pour les satisfactions qu'on a l'habitude d'en attendre : ses visées sont grandes, son désir est d'éblouir. L'orgueil américain est célèbre: " the best of the world", est formule qui revient constamment dans les appréciations portées sur les choses d'Amérique.
Dans un monde nouveau, où les tentatives les plus audacieuses ont réussi, rien ne paraît impossible, on n'a aucun préjugé contre les nouveautés, on recherche, au contraire, les procédés les plus perfectionnés.
Ce serait d'ailleurs calomnier les citoyens des Etats-Unis que de les considérer comme occupés uniquement des questions de négoce et d'argent: avec la même audace qui leur a permis d'improviser toutes neuves des industries supérieures à celles du Vieux Monde, ils ont doté des Universités, fondé des institutions scientifiques avec une générosité admirable et une libéralité magnifique; et la générosité des riches citoyens de l'Union ne s'est pas arrêtée aux frontières des États-Unis. C'est là, en somme, une société très intéressante par ses caractères de vitalité et d'énergie.
A côté d'une population agricole déjà fort nombreuse, il y a une population urbaine considérable : on estime que le ([uarl de la population totale, est massé dans les villes. Les agglomérations se forment avec une rapidité prodigieuse qui est devenue proverbiale :
on dit que ce sont des « villes-chanjpifinons » parce qu'elles sortent de terre pour ainsi dire à vue d'oeil. Ainsi Minneapolis (|ui avait 13.000 habitants en 1870, en compte aujourd'hui 275.000. C'est Chicago qui est la ville-cham|)ignon par excellence ; on dit ((ue sa croissance a étonné les Américains eux-mêmes : en 1854 c'était une bourgade de 1.800 habitants : en 186G on en recensa 263.000; après le grand incendie de 1871 qui en détruisit une grande partie, elle se rebâtit à la hâte : c'est aujourd'hui la seconde cité de l'Union avec 2.0:)0.000 habitants.
En 1790 il n'y avait dans toute l'Union que quatre villes au-dessus de 10.000 habitants; la plus peuplée, Philadelphie, en avait 42.000; en 1905, quarante villes dépassent 100.000 habitants.
New-York est la plus grande cité du Nouveau Monde comme Londres est la plus grande de l'ancien continent. Elle comptait i. 115.000 âmes en 1906 en comprenant sa banheue : Jersey-City, Brooklyn relié à New- York par un pont remarquable, Newark, etc. New- York est bâtie sur une longue et étroite péninsule, entre l'embouchure de riludson et le détroit de Long-Island, le long duijuel s'étendent d'immenses quais; elle occupe une situation admirable au fond d'une vaste rade, bien protégée contre les vents et les tempêtes du large, bien située aux débouchés de vallées fluviales et de routes tracées dans la grande faille des Alleghanys. C'est là ^ue se nouent les relations entre l'Amérique et l'Europe, là que viennent débarquer presque tous les immigrants.
Dans la région du centre, Chicago (2.050,000 hab.) est, par sa population, la deuxième ville de l'Union. Elle est située à l'extrémité méridionale du lac Michigan, au cœur de la grande plaine centrale : elle communique par eau à la fois avec Montréal et le Canada, avec New-York et l'Atlantique, avec la Nouvelle Orléans et le golfe du Mexique. C'est le grenier des États agricoles du centre américain, le plus grand marché de grains et de viande du monde entier (1).
Gouvernement. — Les États-Unis de l'Amérique du Nord se gouvernent en République fédérati va; aux termes de la Constitution de 1787, les pouvoirs fédéraux sont répartis entre le Président et le Congrès dont la résidence est Washington (507.000 hab.) dans
(1 Grandes villes (1906 :
New-lWk .... 4.H3.000 hab.
Ghicago '2.O.JO.0O0 —
Pliiladelpiiie . . , 1.442.000 —
Saint-Lonis .... fioO.OOO —
Boston 60-2.000 —
Baltinion^ 555.000 hab.
Cleveland 460.000 —
Buffalo 582.000 —
Cincinnati 545.000 —
PittsburK 375.000 —
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le « district fédéral ». Le Président est nommé pour quatre ans au suffrage universel à deux degrés et rééligible. Il a entre les mains le pouvoir exécutif et est responsable.
Le pouvoir législatif xippartient au Congrès qui se compose du Sénat, dans lequel chaque Etat est représenté par deux membres, et de la Chambre des représentants à laquelle chaque Etat envoie un nombre de représentants proportionnel à sa population. D'ailleurs chacun des États de l'Union a son organisation politique particulière, sa législature à part, son gouverneur élu ; ils ont tous les pouvoirs à l'exception de ceux de déclarer la guerre, de signer des traités ou des conventions commerciales. II y a actuellement 49 États, d'étendue et de population très inégales, plus l'Alaska.
Jadis les États-Unis d'Amérique n'entretenaient qu'une (lotte et une armée de nombre fort restreint. Aujourd'hui encore l'armée fédérale permanente ne compte que 8.700 officiers et a peu près 70.000 hommes avec les troupes coloniales (régiment de Porto-Rico et tirailleurs indigènes des Philippines). Cette armée a une réserve comptant environ 120.000 hommes complètement organisés. Ce que l'on appelle « réserve de milice » réprésentant un nombre de 1.000.000 d'hommes, n'est encore ni suffisamment encadré ni même instruit d'une manière sommaire.
Les hommes d'État de la République américaine ont estimé, non sans raison, que la force maritime était beaucoup plus nécessaire au prestige de l'Union que la force continentale. Aussi, depuis quelques années, a-t-on procédé à la construction de nombreux navires. Dès aujourd'hui la République entretient deux fortes escadres, l'une dans l'Atlantique nord, l'autre dans l'Extrême-Orient asiatique (1). Les progrès militaires du Japon ont amené les Américains à renforcer beaucoup leurs troupes et leur flotte dans l'archipel des Philippines. Il est d'autant plus facile aux États-Unis de consacrer à
(1) Flotte des États-Unis (1907) :
Cuirassés
Croiseurs cuirassés
— protégés
Monilors et canonnières
Contre-torpilleurs
Torpilleurs 55 »
Sous-marins 12 15
Équipages : 55.900 li.
rmés.
En construction
ou en projet.
l'œuvre de la mise en état de défense des sommes considérables, que l'État est fort peu endetté. Le service annuel de la dette américaine n'exige guère que 350.000.000 de francs par an : les recettes sont très notablement supérieures aux dépenses (1).
Géographie économique.
Les États-Unis jouent dansle monde, au point de vue économique, un rôle d'importance toujours croissante. L'Europe est, depuis longtemps déjà, leur tributaire pour son approvisionnement, soit en produits alimentaires, soit en matières premières nécessaires à l'industrie. Jadis les grands États civilisés d'Europe payaient ces achats de denrées agricoles en plaçant sur le marché des États-Unis les objets manufacturés qu'une industrie plus avancée leur permettait de mieux fabriquer. Mais les États-Unis n'en sont pas restés longtemps à ce rôle de fournisseurs de produits naturels. Ils ont pris ce qu'il y avait de meilleur dans les inventions industrielles de l'Europe et en ont fait des applications immédiatement avantageuses, tandis que leurs concurrents du Vieux Monde étaient obligés d'amortir un ancien matériel de fabrication et de transport, d'utiliser des outils déjà vieillis et imparfaits, c'est-à-dire de porter la coûteuse servitude d'un long passé.
L'immense industrie des États-Unis, comparée à la faible densité relative de leur population, est un gain récent. On a souvent observé que, peuplés comme l'Europe, ils seraient plutôt moins favorisés qu'elle; et le jour s'approche rapidement où les États-Unis, comme les vieux États d'Europe, ne pourront plus aspirer à la fois à se suffire et à inonder le monde de leurs produits. La raison en est bien simple : la richesse de la République américaine constitue un foyer d'appel qui fait venir de toutes les directions une population surabondante. Le nombre des copartageants de la richesse s'accroît donc très vite : et, par là même, la part de richesse de chacun devient moins prodigieusement supérieure à ce qu'elle est, la plu-
Finances (en millions de francs) :
1° Fédérales :
Kecettes 1907 3.435.0 Dépenses : 2.997.3
Dette 12.728.0
Armée 046.4
Marine 507.0
2" Des États : 1800. Receltes : 2.4.'50.4
Dette 1890. ..:... 5.880.9
3()f) ÉTATS-UNIS DE L'AMÉRIQUE DU NORD.
part du temps, en P^urope. De même que jadis la richesse privilés^jée de certains pays attira sur eux des mvasions, ainsi aujourd'hui le privilège de surabondance agricole et minière des Etats-Unis leur vaut cette forme civilisée de l'invasion qu'est l'immigration en masse.
La situation géographique et la nature des pays qui composent l'Union leur permet de récolter à peu près tous les produits naturels du monde ; sur le Pacifique se développent des États qui seront à ceux de l'est ce que sont l'Italie, l'Espagne et l'Algérie aux pays de l'Europe du nord-ouest. Les grandes plaines à climat continental du centre, et de la région nord, leur sont connue des Roumanie, des Hongrie ou des Russie ; dans leurs provinces que baigne le golfe du Mexique, les Américains ont leur Soudan ou leurs Indes : enfin sur la façade de l'océan Atlantique s'échelonnent de l'extrême nord à l'extrême sud des pays qui rappellent l'Europe du nord-ouest. Tous ces contrastes, dans une Europe dont la civilisation date de tant de siècles, ont incrusté dans chaque peuple des liabitudes qui sont devenues les caractères nationaux, c'est-à-dire des habitudes qui s'opposent à l'union de tous les peuples de ce même continent. Aux États-Unis d'Amérique, le peuplement de tous ces compartiments divers s'est fait à une époque où, déjà, les moyens de communication modernes rapprochaient les hommes les uns des autres au point de leur permettre de rester une seule nation. L'Europe ne peut pas etlacer son passé, tandis que les États-Unis préparent leur avenir.
Pourtant il ne faut point s'exagérer le degré de solidarité des diverses parties de cette grande République qu'on appelle souvent «impérialisme» précisément à cause de l'unité de son sentiment d'ambition. La guerre de Sécession entre les États du Nord et ceux du Sud l'a bien prouvé. Mais, depuis cette sanglante querelle, l'intérêt s'est solidarisé entre les États et les races soit par la multiplication des moyens de transport, soit par l'affirmation du désir unanime de jouer un grand rôle dans le monde ; c'est pourquoi les États-Unis d'Amérique ont adopté, depuis les bills Mac Kinley, Wilson etDingley, une politique douanière qui protège la production américaine contre la concurrence des produits étrangers. Il y a là une preuve manifeste qu'un État républicain n'est pas nécessairement libre-échangiste, et que les citoyens les plus vraiment libres peuvent tenir à la fois à leur liberté individuelle et à la puissance comme à la richesse de leur patrie : il n'y a aucun rapport nécessaire entre l'amour de la liberté et l'amour du libre-échange.
Agriculture. — Un tiers seulement du territoire de l'Union est tout à faiî fertile, et capable de donner régulièrement de belles
recolles ; c'est la région du nord-est et du centre ; dans un autre tiers (versant de l'Atlantique et prairies de l'ouest) la force productrice du sol est déjà moins grande elles vicissitudes atmosphériques viennent trop souvent détruire les résultats du travail agricole. Un grand tiers enfin, sur les plateaux de l'ouest et dans le sud-ouest, est absolument et à peu près irrémédiablement stérile. Un seul tiers i'ertile représente encore une surl'ace de 2.500.000 kilomè^ws carrés, soit près de cinq fois l'étendue de la France.
Il faut donc distinguer entre les régions de l'est et celles de l'ouest que séparent à peu près exactement le 100° de longitude ouest de Greenwich. A l'est de cette ligne, les conditions climatiques sont en moyenne favorables. Toutefois, même dans l'est, entre l'Atlantique et les Alleghanys, on rencontre beaucoup de terres peu fécondes, et la surface cultivée va diminuant dans cette zone depuis 1860. Ce sont les États situés entre le Mississipi et l'Ohio qui ont le plus gagné à ce mouvement; les terrains en exploitation y représentent les 9/10 de la superficie totale. Sur la rive droite du Mississipi commencent déjà des steppes, mais dont une partie pourra être transformée en cultures, surtout au nord du Missouri.
A l'ouest s'étend la région des montagnes et des plateaux, au sol aride, au climat fréquemment changeant, sauf la zone privilégiée de médiocre étendue dont San Francisco est le centre.
Un des premiers effets de l'exploitation du sol américain acte la réduction de l'étendue des forêts. Pourtant elles occupent aux États- Unis, aujourd'hui encore, un tiers de la superficie totale. On sait que la carte de la répartition des forêts peut être à peu près calquée sur une carte des pluies : ce sont les pays les mieux arrosés qui ont le plus de bois, exception faite de ceux qui sont peuplés et exploités depuis longtemps et où l'homme, dans son intérêt, a fait disparaître les étendues exclusivement plantées d'arbres. Les forêts sont donc placées diins les États de l'est et du sud et dans le groupe du nordouest; dans les plaines de l'intérieur, le méridien de 93" est leur limite occidentale extrême. Il va sans dire que tous ces espaces boisés sont loin d'avoir même caractère et même aspect: dans le Maine, ils rappellent les forêts du Canada avec leurs sapins et leurs mélèzes; au sud, sur le golfe du Mexique, c'est la forêt de la zone tropicale de moussons; dans la région des lacs et au nord-ouest, les bois ressemblent davantage à ceux de nos climats; on y exploite le chêne, le hêtre et le tilleul à côlé d'autres espèces propres à l'Amérique. C'est, on le sait, en Californie, que se rencontrent ces arbres géants, les séquoias, dont la hauteur dépasse souvent 100 mètres
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et la circonférence à la base 30 ou AO. Mais les Américains ont exploité à outrance leurs magnifiques forêts pour se procurer des traverses de chemin de fer, poteaux télégrapliiques, etc. (1). On estime que les forêts des Etats-Unis fournissent annuellement pour 5 milliards et demi de francs de matières premières, et que le labeur des produits forestiers porte cette valeur à plus de 5 milliards et demi par an.
Parmi lescnlturesalimentaires, les céréales viennent en première ligne, et c'est actuellement la grande richesse des États-Unis. La culture extensive et vraiment industrielle a été organisée par les Américains d'une manière admirable et tout à fait grandiose : le machinisme agricole y est plus développé et plus ingénieux que dans la plupart des États d'Europe les plus favorisés en richesse agricole. Le centre de production des céréales s'est graduellement déplacé vers l'ouest; le véritable grenier à céréales des États-Unis est aujourd'hui la partie comprise entre le Missouri et l'Ohio, avec les six États de lowa, Illinois, Kansas, Nebraska, Minnesota, Missouri qui fournissent beaucoup plus de la moitié des céréales que récolte l'Union. Au cours des trente dernières années l'accroissement des champs de céréales a atteint la valeur de 500 pour 100 dans ce groupe.
Le maïs est aujourd'hui le grand article de production et d'exploitation agricole des États-Unis. La production atteint presque le milliard d'hectolitres par an, c'est-à-dire les cinq sixièmes de ce que fournit le monde entier. L'Illinois, seul, a des récoltes annuelles de 125 à 130.000.000 d'hectolitres.
Le blé, « king corn » a une importance commerciale plus grande encore, car les États-Unis sont souvent appelés à suppléer aux récoltes insuffisantes en Europe. La superficie consacrée à cette culture est inférieure cependant de plus d'un tiers à celle qui porte le maïs ; le centre en est dans les Étals de Mississipi, Minnesota, Kansas, Dakota, Nebraska, qui viennent en première hgne, dépassant l'Illinois, l'Indiana, l'Ohio. La production totale a d'ailleurs subi depuis 1880 des oscillations énormes. De 180 milhons d'hectohtres en 1884, elle était tombée à 120.000.000 en 1885 et a atteint en 1900 plus de 200.000.000. Les récoltes de
(1) Sur une estimation totale de 260.000.000 d'iiectarcs, et environ 130.000.000 d'iieclares exploital)les, la répartition des forêts serait la suivante:
Versant du Pacifique 24.000.000 d'hectares.
Montagnes R.'Jicuses 22.000.000 —
Est, régions des lacs et Sud .... 85.000.000 —
1902 el do 1904' ont été à peu près aussi importantes. C'est environ un tiers de la production du monde.
L'avoine ne représente, h l'exportation, qu'une proportion insignifiante ; on la cultive dans le nord-est et dans la région des lacs; la récolte dépasse 500.000.000 d'hectolitres, c'est-à-dire le quart de la production du monde. L'orge est beaucoup moins cultivée; sur 1.800.000 hectares environ, elle donne une récolte d'une (juaranlaine de millions d'hectolitres qu'on emploie à la fabrication de la bière. Le seigle n'est cultivé comme plante alimentaire que par les immigrés allemands ou Scandinaves : c'est à peine si l'on en récolte de 8 à 10.000.000 d'hectolitres (I).
Le riz a été longtemps l'un des principaux produits du sud; à la suite de la guerre de Sécession, cette culture avait beaucoup diminué, et les États importateurs d'Europe s'adressaient surtout, pour leurs commandes de riz, à l'Inde, à Java et à l'Indo-Chine. Aujourd'hui encore, le marché indo-chinois des riz est beaucoup plus important que le marché américain; toutefois la production s'est prom[)tement relevée aux Etats-Unis et dépasse maintenant 8.000.000 d'hectolitres ; on le cultive surtout en Louisiane, dan* les dépressions qui bordent le cours inférieur du Mississipi.
Les ponmics de terre jouent un grand rùJe dans l'alimentation pubUque aux États-Unis, c'est la culture de prédilection des hauts plateaux du nord-ouest, dans les États de Washington, d'Orégon et d'Utah. Toutefois cette culture n'est répandue encore que sur 1.100.000 hectares environ, et la récolte oscille entre 90 et 100.000.000 d'hectolitres : aussi, malgré l'appoint des patates du sud, l'Union américaine consomme plus de pommes de terre qu'elle n'en produit.
Les cultures arborescentes rencontrent dans nombre d'Etats d'excellentes conditions de prospérité, grâce à la force et à la durée des chaleurs estivales : pourtant les gelées tardives causent souvent de vrais désastres dans les pays de culture fruitière. La Floride est renommée pour ses orangers. Dans l'État de New-York,
;i) Culture des céréales (1900) :
Étendue Rendeiiienl Nombre d'hectolitres
(millions d'hectares), (millions d'Iicciolitres). à l'hectare.
Blé 21.0 239 11.5
Maïs .... 37.9 968 25.3
Avoine ... 11.8 343 28.7
Orge. ... 1.8 44 24.1
Seigle . . . 0.8 9.1 11
Ucbois-Kergom.vrd.
OÙ le climat est 1res adouci par le voisinage des grands lacs, les pommiers abondent et donnent d'excellents produits destinés en partie à la fabrication du cidre; les pèches enfin sont une des ricliesses de l'État de Delaware appelé pour cette raison « Peacli- State ». Mais c'est la Californie qui est le verger par excellence des États-Unis : les Français ont grandement contribué à la naturalisation des arbres fruitiers etde la vigne dans cet litat. Pourtant la vigne ne paraît pas appelée à un grand avenir sur le territoire de l'Cnion à cause des variations trop brusques delà température et de l'excès d'humidité de l'été : il n'y a guère en Amérique du Nord de vignes au delà du 45* degré de latitude sur la côte orientale et du 58^ degré de latitude sur la côte du Pacifique. La Californie fait seule exception : si elle ne produit qu'un million d'hectolitres de vins et ne développe pas davantage ses plantations, c'est parce que la culture de la vigne exige une main-d'œuvre à la fois nombreuse et expérimentée
Parmi les cultures industrielles, le houblon fait déjà, dans ce pays où la consommation de la bière est un trait de mœurs, une forte concurrence à la vigne ; il réussit bien dans les États de l'est, notamment dans ceux de New-York et de Vermont.
Le tabac, cultivé naguère dans les États de la cote atlantique (Maryland, Virginie), a maintenant son centre de production dans le groupe Kentucky, Caroline et Virginie. Le Kentucky donne à lui seul près du tiers de la récolte dont la valeur annuelle est de 140 à 150.000.000 de francs. 11 faut ajouter que l'entrée des Antilles espagnoles et des Philippines dans la communauté commerciale américaine tend à diminuer l'importance des plantations de tabac des anciens États de l'Union.
Le champ d'expansion de la canne à sucre est relativement restreint, à cause des froids d'hiver et de printemps. Les plantations sont concentrées dans le delta du Mississipi ; la Louisiane fournit presque toute la récolte annuelle qu'on évalue à 150.000 tonnes. Il faut ajouter que l'union douanière très étroite qui vient d'être conclue entre les États-Unis d'Amérique et l'État de Cuba a assuré aux Américains une très avantageuse importation des sucres de canne de l'ancienne colonie espagnole, et les a libérés en grande partie des importations de sucre de beî'e.' ave européen. Il semble bien d'ailleurs que c'est dans cet intérêt que fut enlre[)rise la guerre dont le prétexte officiel fut la libération de Cuba. On sait en etlet que Cuba produit plus de 400.000 tonnes de sucre de canne, Portol'.ico plas de 50.000, et les îles Hawaï 240.000.
Parmi les plantes textiles, le coton occupe la première place ;
c'est l'article qui représente la plus forte valeur dans le commerce d'exportation des États-Unis. L'exportation du coton est deux fois plus l'orle ([ue celle de la viande, trois fois plus que celle des céréales. Le cotonnier pousse à l'état sauvage en Amérique ; il est probable cependant que les belles espèces qui font actuellement la supériorité de la culture des États-Unis ont été importées des Antilles. La culture du coton exige une grande chaleur, beaucoup d'humidité au pied, peu dans l'atmosphère : le danger des gelées tardives est très grave pour la plante. Les pays de prédilection du coton sont le revers des collines qui terminent les Alleghanys, entre le 52* degré et le 55« degré de latitude, la vallée du Mississipi entre Wicksburg et Memphis; enfin le plateau du Texas. Les grands Etats producteurs de coton sont le Texas, le Mississipi, la Géorgie, l'Alabama, la Caroline du sud, l'Arkansas. La production cotonnière d'Amérique passa par des troubles désastreux lors de la guerre de Sécession pendant les années 1862 et 1865. Les champs où s'approvisionnaient les manufactures européennes furent abandonnes tout à coup, tandis que de nombreux pays de l'ancien monde essayaient de prendre la place des États-Unis. C'est alors que l'on développa si fort cette culture dans l'Inde et en Egypte. Mais une fois la crise passée, les États-Unis regagnèrent vite la place perdue : ils fournissent aujourd'hui les trois quarts environ de la production totale du globe, bien que l'Inde et l'Egypte aient fait de très grand progrès. La récolte annuelle des États-Unis est d'environ o.OOO.OOO de tonnes (l).Mais une nouvelle concurrence surgit, qui risque de retirer aux États-Unis cette sorte de monopole dont leurs hommes d'affaires ont fait sentir le poids à l'industrie européenne en inquiétant le marché des cotons par d'incessantes fluctuations du cours de la marchandise ; c'est ce qui a déterminé la France et l'Angleterre à naturaliser dans leurs colonies tropicales la culture des belles variétés de coton. 11 est certain dès maintenant que la primauté assurée des Etats-Unis ne sera plus de longue durée.
Élevage. — Par une chance rare dans le monde, les États- Unis sont un grand pays d'élevage en même temps qu'une région
(1) Production du colon :
-ISiO 1 100.0(0
\-"iO 600.000
190ti 5 079.000
de production agricole intense, et cependant, pour l'élevage, les conditions de climat ne sont nulle part aussi favorables aux États- Unis que dans les lles-Britanni(jues ou dans notre Normandie. Les étés sont trop chauds ot les hivers trop froids. Ce sont les États du centre, au nord du ."7^ degré de latitude, qui se prêtent le mieux à l'élevage : mais à mesure qu'ils se peuplent davantage, les cultures proprement dites empiètent sur les jjfairies. Les États situés entre le Mississipi et les montagnes Rocheuses, moins bien doués pour l'agriculture, restent en prairies, où l'élevage extensif s'exerce. Par contre, les États du nord-est, plus arrosés, plus peuplés, présentent des caractères semblables à ceux de la Grande-ljretagne ; les champs y sont transformés en herbages pour l'élevage intensif des vaches laitières.
Les bêtes à cornes sont très nombreuses, 72.000.000 de tètes environ : elles sont de diverses races et présentent un curieux mélange des caractères des animaux importés jadis d'Angleterre, de Hollande, de France et de Suisse. Les races laitières sont surtout répandues dans le nord-est (New-York, Illinois, Wisconsin, Pensylvanie) où l'industrie de la fabrication du beurre et du fromage a pris une grande extension. Les troupeaux d'animaux élevés pour la boucherie sont concentrés surtout autour du Mississipi moyen et dans le Texas (1).
Les moutons sont répartis plus nettement autour de deux principaux centres. Dans la région des lacs, on élève surtout l'animal pour sa viande : c'est à l'ouest, dans la «prairie» et sur les plateaux, notamment dans la partie méridionale, la plus sèche, que prospèrent les bêtes à laine. Le nombre des moutons, ."^2 millions de têtes, met les États-Unis au quatrième rang, après la République Argentine, la Russie et l'Australie (!2).
Les porcs sont en général le plus nombreux dans les États du centre où les champs cultivés occupent la surface la plus étendue, où les déchets de l'agriculture sont le plus abondants, Illinois, Missouri, Indiana, Kentucky, Tennessee. On en élevait 51 millions en 18110 : le recensement de 1900 en signale 54.700.000.
L'élevage se modifie très rapidement aux États-Unis suivant les
[i) Grands États éleveurs de bêtes à cornes (1900) :
Texas 9.500.000 têtes Nebraska. . .
lowa 5.000.000 — Illinois. . . ,
Kansas 4.. 500. 000 —
. , 5.176.000 tètes , , 3.104.000 —
(2) Exporlalion de la laine : 145.000 tonnes.
besoins des pays étrangers vers lesquels ils exportent, suivant les l'acilités ou les ditlicultés de la législation douanière des puissances rivales ; de là une grande variation du nombre des troupeaux sur les territoires de l'Union. On sait que l'élevage est une véritable industrie, et que cette industrie est en rapport direct avec les iluctuatious du commerce. La viande tient le premier rang à l'exportation parmi les produits de l'élevage américain ; sous forme de bêtes vivantes, de viande fraîclie et de conserves en boîtes, les trois entrepôts de Chicago, de Kansas-City et de Saint-Louis en dirigent sur l'Europe des quantités considérables (1).
Le développement des zones de culture remplaçant les zones d'élevage a amené un accroissement considérable du nombre des chevaux: on les élève surtout dans les Etats de culture du centre et dans le Texas : on en compte aujourd'hui plus de 19 millions, au lieu de 14 en 1890 et de H en 1880. Dans le sud, on trouve un très grand nombre de nmlets, 5.800.000.
On le voit, la production agricole des États-Unis est remarquable par son extrême variété. C'est celle d'un continent, non d'un pays comme ceux que nons habitons. Mais ce qu'il i'aut surtout observer, c'est l'admirable entente et le jeu parfaitement harmonique qui existent entre le commerce de la grande République et son agriculture dont on modifie perpétuellement le caractère au gré des chances diverses de vente que présentent les marchés étrangers : l'agriculture américaine n'est d'ailleurs si bonne affaire de commerce en Amérique que parce qu'elle est essentiellement objet d'industrie, parce que le cultivateur ou l'éleveur est un homme instruit, connaissant l'état des marchés étrangers, et capable de projets à longue échéance.
Mines. — Après avoir été, pendant longtemps, un pays exclusivement agricole, les États-Unis sont devenus, depuis quelques années, un pays de production industrielle intense : il y a vingt ans encore, ils achetaient des objets fabriqués à l'Europe en échange de leurs matières premières et de leurs denrées alimentaires : à l'heure actuelle, ils produisent presque tout ce qui leur est nécessaire et font, sur nos marchés mêmes, une concurrence redoutable à nos produits industriels. C'est que leur industrie, comme leur agriculture même, qui est devenue une industrie, est armée pour le commerce et organisée en vue de la vente à l'étranger. Alors que.
(1) Exportation Je la viande de bœuf et des bœufs sur pied • 350.000.000 fr. Production du beurre : 700.000 tonnes. — fromage: 155.000 —
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dans la vieille Europe, la division du travail industriel est poussée à son comble, à tel point que, le plus souvent, ce sont des pays différents qui ont, ici la houille, plus loin le haut fourneau, ailleurs l'usine de construction mécanique, et séparément encore les magasins de vente et entrepôts, aux États-Unis tout s'est concentré dans les mêmes mains. De puissantes sociétés appelées « trusts » groupent toute une série d'industries solidaires, de telle sorte qu'il y a une grande économie de frais de bureaux, d'administration, de transport, etc, etc. Par exemple, le « trust » de l'acier possède des houillères, des hauts fourneaux, des usines, des voies ferrées, et réunit tous les industriels de cette catégorie, réduisant ainsi les frais de production et de vente. 11 faut ajouter que les propriétaires de « trusts » ont de telles fortunes, qu'ils peuvent rc ister à des crises dont le résultat inévitable en Europe est la faillite.
Toute cette organisation n'a pu d'ailleurs s'introduire aux États- Unis qu'en raison de la richesse du pays en métaux de toute nature. Rappelons, en outre, que leurs industries ne sont pointgrevées de tout un vieux matériel qu'il faut utiliser à tout prix comme dans beaucoup de pays d'Europe, mais qu'elles ont été improvisées avec tout ce que l'on inventait de mieux dans le vieux monde, et les perfectionnements apportés par les inventeurs américains.
L'Union est, sans contredit, le pays du monde le plus riche en métaux. Elle renferme en effet des gisements d'or, d'argent, de houille, de fer, de cuivre d'une grande importance. Le groupe occidental, celui des montagnes liocheuses, riche en or et en argent, fut autrefois le plus important : il a été dépassé, et de beaucoup, depuis une vingtaine d'années, par le groupe oriental des AUeghanys, qui produit la houille, le fer, le pétrole, etc, etc.
A l'ouest, les hauts plateaux continuent à fournir les métaux précieux, l'or, l'argent et le mercure. La majeure partie de l'or est venue longtemps de Californie. Mais, depuis trente ans, quelques autres États de l'ouest, notamment le Colorado, ont commencé à en produire une quantité considérable. La production s'élève aujourd'hui à jtrès de 500.000.000 de francs par an : elle n'était que de 253 en 1895 et de 165 en 1890! Depuis l'année 1901, les États- Unis produisent un peu plus du quart de l'or extrait cliaque année de la terre. Après que la guerre sud-africaine avait fait baisser le produit des mines du Transvaal, l'Union occupa le deuxième rang des pays producteurs d'or, aussitôt après l'Australie. Pour l'extraction de l'argent, dans laquelle le Colorado et le Montana viennent au premier rang, on évalue la valeur monétaire de rex])loitation à '291.000.000 de francs : mais la baisse do la valeur commerciale
de l'argent ramène le revenu réel à 150.000.000 seulement à peu près. C'est environ un tiers de la production totale du monde; seul, le Mexiciue a une extraction plus considérable. Mais, pour l'ensemble de la production des métaux précieux, les États-Unis, qui, seuls au monde, possèdent les deux métaux en grande quantité, sont au premier rang, avec un cliiiïre total de 600 millions de francs environ.
A l'est, la région des Alleghanys et des lacs fournit le fer, la houille, le pétrole. La houille est la grande richesse minière des États-Unis; les couches carbonifères couvrent un très vaste espace. Elles se prolongent en bandes de largeur et d'épaisseur inégales mais ininterrompues depuis l'Etat de New-York jusqu'au centre du Texas. On évalue la superficie exploitable à 700.000 kilomètres carrés, c'est-à-dire une fois et demie à peu près l'étendue de la France. Or, en 1870, les États-Unis produisaient à peine un tiers de ce que donnait annuellement l'Angleterre; en 1881 la moitié; en 1899, ils se plaçaient au premier rang des pays producteurs de houille avec un chitTre de 254.000.000 de tonnes, lequel s'est élevé en 1903 à 321 .000.000 de tonnes d'une valeur de 1 .760.000.000 de francs, et en 1906 à 575 millions, soit un tiers environ de la production mondiale. Le bassin Appalache s'étend le long du versant occidental des Alleghanys depuis la Pensylvanie jusqu'à l'Alabama et à la Géorgie, comprenant les États d'Ohio, de Virginie, de Pensylvanie, de Kentucky, de Tennessee; il donne les deux tiers de la production totale de l'Union, avec 156 millions de tonnes. Le bassin de l'illinois (États d'illinois et d'Indiana) vient ensuite. Les bassins de l'ouest ont une moindre richesse. Dans la Prairie, le « bassin intérieur de l'ouest » s'étend sur une superficie de près de 250.000 kilomèti-es carrés, en une longue bande qui va de riowa au Texas ; celui des montagnes Rocheuses réunit le Canada au Mexique; quelques gisements sont exploités sur les bords du Pacifique (1).
Le prix moyen de la tonne de houille, à la sortie du puits, est le plus bas du monde : 5 fr. 37 en moyenne. Cela explique, pour
(1) Exploitation houillère :
Bassin appalacliien 183.000 kil. car. 156.000.000 tonnes
— intérieur de l'est 150.000 — 54.500.000 —
— — du nord 2.'*. 000 — 800.000 —
— — de loncst et du sud 244.000 — 19.500.000 —
— des Montagnes Rocheuses . . 115.000 — 15.000.000 —
— du Pacifique. ....... 2.500 — 2.800.000 —
— d'anthracite de Pensvlvanie . 1.250 — 37.600.000 —
une part, la prospérité industrielle, et aussi le commencement de rexportation vers les pays d'outre-mer, même l'Europe méditerranéenne.
Le pétrole est devenu, en quelques années, l'une des premières richesses minérales des Etats-Unis. On en a découvert dans le plus grand nombre des États, aussi bien dans le bassin du Mississipi que dans la région entière de l'ouest et sur les plateaux où l'État du Wyoming en est particulièrement riche. Mais, jusqu'ici, on n'a guère exploité que les gisements delà Pensylvanie et de New- York, entre le nord-ouest des Alleglianys et le lac Erié. D'immenses conduites ou (( pipe-lines » amènent le pétrole des sources jusque dans les villes de ]iutralo,Cleveland et Pittsburg et même jusqu'aux ports d'embarquement de la côte orientale. On utilise aussi les immenses provisions de gaz que renferment les couches souterraines de pétrole : nombre de villes sont éclairées avec ces gaz. Depuis quelques années on a commencé à exploiter les gisements du Texas, du Colorado, de la Californie et du Wyoming. Ceux du Texas surtout ont amené une augmentation considérable de la production. En 1906, celle-ci s'est élevée à Ki.UOO.OOO tonnes : la crise de l'exploitation russe a encouragé les Américains à augmenter leur production.
Les États-Unis occupent comparativement le même rang, dans la production du fer, bien avant la Grande-Bretagne et l'Allemagne, avec ')0.(l00.000 tonnes : plus de la moitié vient de la région du lac Supérieur (Michigan, Wisconsin et Minnesota).
Pour le cuivre, la région du lac Supérieur a perdu le monopole qu'elle avait gardé jusqu'en 1875; deux États de l'ouest, l' Arizona et surtout le Montana, en produisent aussi beaucoup. Voilà bien des années que les États-Unis ont dépassé de beaucoup, pour cette richesse, l'Espagne et le Chili. Entre les années 1902 et 1905, la piroduction s'est accrue d'un cinquième; elle dépasse maintenant 400.000 tonnes dont la valeur annuelle est voisine de 525 millions de francs, soit plus de la moitié de la production du monde. On sait toute l'importance de la production du cuivre pour les industries électriques qui sont extrêmement développées aux États-Unis : la prépondérance des mines de cuivre américaines a un autre résultat : elle permet aux capitalistes américains de régler sur le ftiarché du monde les cours de ce métal, et, par conséquent, d'en être les arbitres souvent plus despotiques qu'il ne conviendrait.
Le plomb (515.000 tonnes) est extrait surtout dans le Montana et le Colorado : la production annuelle n'a pas une valeur moindre de
200.000.000 de francs. Le mercure est produit pour une valeur de 0 à N millions de francs par an, par les mines de Nevv-Almaden en Californie.
Industrie. — Non seulement les Américains ont été faslueusement dotés par la nature, mais encore ils ont su tirer parti de leurs richesses et créer la plus complexe des industries, la plus capable d'écouler ses produits sur les grands marchés, du monde. Le rapporteur du Census ou recensement de 1900 a indiqué les causes de la prospérité de l'industrie américaine d'une façon assez frap})ante. Outre la richesse en matières premières d'origine végétale, animale et minérale, il signale le développement considérable des voies de communication, et les prix très bas des transports, la liberté du commerce entre tous les Etats de l'Union qui, à l'abri de droits de douanes considérables opposés à l'importation étrangère, échangent matières premières et objets fabriqués. Enfin, l'esprit d'initiative est intense. Tous les industriels, du président du grand trust au dernier des ouvriers, sont à l'aflut des perfectionnements que l'on peut apporter à leur industrie : aucune dépense, aucun sacrifice ne les effraie. Le haut prix de la maind'œuvre est compensé par le développement remarquable du machinisme, et aussi, comme nous l'avons déjà signalé, par son rendement considérable. L'ouvrier américain, beaucoup plus payé que celui de bien d'autres pays, revient moins cher parce qu'il produit davantage grâce aux machines (1).
11 est assez facile de déterminer la répartition géographique des grandes régions industrielles aux États-Unis. Un premier centre s'est formé dans le nord-est où abondent la houille, le fer et le pétrole : c'est le groupe de l'industrie des métaux et du coton. Un second groupe comprend l'illinois et les Etats voisins, où l'industrie s'applique à la manipulation des produits de l'agriculture. Puis, à mesure qu'on s'éloigne vers le sud et l'ouest de ces régions privilégiées,
(1) Salaires journaliers moyens des iiommes, 8 fr.; des femmes, 5 fr.
Quelques salaires remarquables :
à New-York : Maçons 26 fr. 50 par jour.
Typographes 25 — —
Forgerons 21 — —
A Pittsburg, dans une usine du trust de l'acier :
Salaire moyen 13 fr. 50 par jour.
Apprentis 4 — —
Chefs de laminoirs 62 — 16 à 77.70
l'industrie décroît. Toutefois la Californie commence aussi à constituer un petit centre à part. Enfin les États du sud, qui produisent le colon, se sont appliqués aussi à le manufacturer sur place.
Pittsburg, Cleveland, Cliicago sont les grands centres de production métallurgique. Grâce au merveilleux développement du machinisme et à la simplilication de la main-d'œuvre, la production de la fonte atteint 15.000.000 de tonnes et celle de l'acier 10.700.000. La grande République a donc de beaucoup dépassé sous ce rapport la Grande-Bretagne : le bon marché de la production, grâce à la centralisation d'industries connexes et voisines par les trusts, a permis enfin aux États-Unis d'exporter en quantité considérable.
Les industries mécaniques ont pris un développement extraordinaire ; nulle part l'outillage n'est plus perfectionné, l'économie des forces humaines plus grande. Ce sont encore les États du nord-est qui livrent le plus de machines. L'habitude de fabriquer par séries les machines les plus compliquées, comme les locomotives, qui réduit au minimum les frais généraux, et qui permet les réparations économiques par pièces interchangeables, le sacrifice, quelquefois regrettable, de toutes les dépenses d'ornementation et d'achèvement, qui font le charme des machines françaises par exemple, sont les traits caractéristiques de l'industrie mécanique d'outre-Atlantique.
Parmi les industries alimentaires, le premier rang revient à la minoterie, une des plus importantes industries américaines, dont le produit représente une valeur de plus de 2 milliards et demi de francs. Ce sont les moulins de l'illinois et des autres États agricoles qui l'entourent qui traitent plus de la moitié des farines. Quant à la conserve des viandes, c'est une industrie prodigieusement concentrée à Chicago, Kansas City, Saint-Louis, etc.
Les industries textiles trouvent aux États-Unis les meilleures conditions de prospérité : abondance et bon marché du combustible et de la matière première, facilité des débouchés. Jadis les Américains se contentaient d'exporter vers les usines de la vieille Europe du coton brut. Aujourd'hui ils se sont outillés pour usiner sur place leurs cotons, et faire un concurrence désastreuse aux filatures et tissages d'Euiope. Entre les années 1890 et 1900, le nombre des broches à travailler le coton est passé de 14.000.000 à2'2.000.000, c'est-à-dire s'est accru de 50 pour 100. Les métiers à bonneterie se sont augmentés, pendant la même période, d'une valeur de 108 pour 100, et les métiers à tisser la soie d'un chiffre équivalant à 152 pour 100. Ces résultats sont d'autant plus remarquables
qu'aux États-Unis l'industrie de la laine et surtout celle de la soie manquent de matière première. Ces gigantesques progrès n'ont pu être réalisés que grâce à la protection assurée par des droits de douane dont quelques-uns équivalent à peu près à la prohibition des produits textiles du dehors (1).
Les États d'Europe que menace, sur les grands marchés du monde et même chez eux, cette victorieuse expansion, espèrent que l'organisation si puissante des trusts sera prochainement détruite grâce à l'hoslilité d'un grand nombre de citoyens des États-Unis qui se plaignent que l'industrie de leur pays vende très cher sur place pour vendre beaucoup à l'étranger et à bon marché. Les ouvriers souffrent aussi de cette organisation serrée et autoritaire du travail. Mais la concentration industrielle des États-Unis, si elle ne se présente plus dans l'avenir sous la forme du trust, trouvera bien tout de même d'autres moyens de s'exercer : et c'est l'essentiel. D'ailleurs on a souvent vanté à l'excès la perfection des produits américain, en même temps que le perfectionnement de l'outillage inombre d'industriels d'Europe etd'acheteurs quele bon marché des produits américains avait séduits, commencent à en connaître certains défauts; souvent les machines américaines, fort ingénieuses, sont livrées à un degré de fini moindre que celles des industries délicates de la vieille Europe. Après avoir proclamé, il y a une quarantaine d'années, que les États-Unis s'en tiendraient au rôle de fournisseurs de matières premières et de denrées alimentaires, les Européens
(1) Développement de l'industrie américaine :
Nombre des établissements 140.433 512.359
Capital (millions de francs) 569.8 50.945.3
Nombre des ouvriers 1.311.246 5.516.802
Salaires moyens (en francs) 1.496 2.268
Valeur des matières premières (millions) . 5.546.8 37.922.6
— brute des produits (millions de fr.) . 9.769.5 67.412.5
— nette _ _ _ . 41.850.0
Principales industries (1900) :
Valeurs des produits Nombre d'ouvriers. (millions de francs).
Alimentaires 312.000 11.370
Textiles 1.030.000 8.183
Fer et acier 734.000 8.965
Autres métaux 191.000 3.745
Bois 547.000 5.155
Cuirs 238.000 2.020
Papier et imprimerie 297.000 3.050
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paraissent s'être trop vile découragés en face de l'invasion des produits industriels d'au delà de TAtlantique.
Voies de communication. — Les États-Unis forment une masse continentale dont bien des points sont fort éloignés de la mer : la navigation n'y peut rendre les mêmes services que dans l'archiitel Britannique. Mais il convient d'observer que la partie la plus riche de la République se trouve précisément à l'est, c'est-à-dire à proximité de l'Atlantique et près du chemin de l'Europe; la plaine du centre, si longue et large qu'elle soit, est en communication facile avec le golfe du Mexique par l'admirable réseau du Mississipi. Quant aux régions de l'ouest, elles n'ont pas encore et n'auront sans doute jamais un développement qui exige impérieusement de très nombreux débouchés maritimes.
D'ailleurs les voies de communication intérieure suppléent dans une large mesure aux défauts de pénétration maritime. Nulle part plus qu'aux États-Unis, le développement de la richesse publique n'est intimement lié à l'accroissement et au perfectionnement des voies de communication de toute nature. La population n'a conquis véritablement l'intérieur du continent à la culture, que du jour où les lignes transcontinentales ont assuré ses relations avec les côtes. De plus, pour transporter des matières relativement encombrantes et de peu de valeur, les blés, les animaux, les viandes, les bois, h des distances souvent énormes, il faut non seulement des routes, fluviales ou terrestres, mais encore un prix très restreint de transport. Ce résultat a été obtenu par la concurrence des rivières, des canaux et des chemins de fer, par la rivalité des compagnies concurrentes de voies ferrées, et d'un autre côté par le taux assez faible des frais de premier établissement et de construction des voies de toutes sortes (1).
Enfin, si la distance est le grand ennemi, rares sont les contrées où il est nécessaire d'accumuler les grands travaux : ponts, tunnels, tranchées, écluses, etc. Dans toute la région centrale et orientale, à l'est des montagnes Rocheuses, les Alleghanys sont le seul obstacle : et nous avons vu que cet obstacle peut être aisément franchi. Même le grand plateau n'oppose pas des difficultés insurmontables : il est sensiblement rétréci, au nord, entre les sources du Missouri et de la Columbia, au sud, dans la dépression du Rio-Gila, puis entre les plateaux du Colorado et la Sierra-Madre ; au centre même, les
(1) Prix moyen de la tonne Ivilométrique : 2 centimes 45, près de la moitié du prix en France. Par contre, le prix moyen du kilomètre pour les voyageurs est d'environ 6 centimes 4, soit 50 0/0 plus élevé qu'en France.
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sillons du Iliiniboldt et de la rivière l'iiilte ont donne passage au * Central Pacific » (1).
Les Etats-Unis sont desservis aujourd'hui par 3ô0. 000 kilomètres de voies ferrées; elles n'en comptaient que 268.000 en 1890, 290.000 en 1895 et 514.000 en 1900. Entre les années 1890 et 1900, le réseau américain s'est accru d'environ 4G.000 kilomètres c'est-à-dire dans la proportion de 17 pour 100. On estime (ju'un capital de 70 milliards de francs est engagé dans l'industrie des voies ferrées. Si la libre concurrence des voies ferrées est une condition de bon marché pour les marchandises, l'àpreté de cette lutte entre compagnies rivales a causé parfois de véritables désastres financiers : tel fut le prodigieux « krach » des chemins de fer de l'année 1878 qui sema tant de ruines sur le marché financier de la grande République,
Le développement actuel des chemins de fer est remarquable. L'Union a sensiblement plus de voies ferrées que l'Europe. Deux zones doivent y être distinguées, celle qui se trouve à l'est du Mississipi, où le développement des voies est très grand, et, sauf dans certaines parties di sud, n'aura pas besoin d'être accru. Entre le grand lleuve et les . nontagnes Rocheuses, le réseau est infiniment moins serré, et dev,-a être étendu si l'on veut tirer complètement parti des richesses du sol. Les plateaux de l'ouest, presque désertiques, peu habités du reste, ne , sont guère traversés que par les grandes lignes transcontinentales, et un accroissement de leur réseau « ne paierait pas », comme on dit en Amérique (2).
Tout ce qu'on sait déjà du développement et de la localisation des diverses industries aux États-Unis, ou de la direction des grandes
(1) Progrès des chemins de fer :
1830 57 kil.
1880 . . . . 150.000 kil.
\2) Exploitation des chemins de fer qui publient des statistiques :
Longueur exploitée 519.000 kil.
Capital d'établissement et d'e.xploilation. 70.062.600.000 fr.
Matériel roulant :
Wagons à marchandises : 1.546. 100, d'une capacité moyenne
de 25 tonnes.
Bénéfice net kilométrique : 10.598 fr.
Mouvement :
Voyageurs. . . . 51 .700.000.000 voy. kilométriques. Marchandises en petite vitesse. . . 253.000.000.000 tonnes —
voies naturelles de commerce fera comprendre les traits essentiels du réseau des chemins de fer. Les centres de ce réseau sont d'une part rillinois, de l'autre la région des grands ports de l'Atlantique. Dans la région de l'illinois, Chicago et Saint-Louis sont les deux grands « collecting points » d'où rayonnent des lignes innombrables et dirigées, d'un côté, vers les divers ports de la côte atlantique septentrionale, Boston, New- York, etc., etc., de l'autre côté, vers le sud et en particulier vers la Nouvelle-Orléans.
Gliicïigo est aussi le véritable point d'attache des voies transcontinentales du nord; Saint-Louis joue le même rôle à l'égard des lignes du centre, et une dernière voie, qui, de là, aboutit également au Pacifique part de la Nouvelle-Orléans. Les cinq lignes continentales, dont la plus ancienne fut inaugurée en 1869, convergent toutes vers San Francisco.
Le trafic est caractérisé par une très grande activité du mouvement des marchandises, et une activité bien moindre pour celui des voyageurs. Ce dernier fait s'explique par le grand développement des réseaux suburbains de tramways mécaniques qui enlèvent aux chemins de fer presque tout le mouvement, si actif chez nous et en Angleterre, des voyageurs de banlieue.
Les États-Unis sont riches en voies navigables naturelles. Les fleuves, assez courts mais puissants, de la partie septentrionale de la région de l'Atlantique, sont remontés au loin par la marée et, pour cette raison, très accessibles aux navires. Par exemple, l'Hudson est relevé par le flot jusqu'à Âlbany, ce qui permet aux navires de mille tonneaux d'atteindre cette ville. Mais le grand instrument de circulation de l'intérieur est formé par le Mississipi et les grands lacs; entre fleuves et lacs il n'y a que des seuils de séparation insignifiants que franchissent sans peine les canaux. C'est une magnifique voie naturelle ininterrompue qui forme une sorte d'artère médiane. Le Mississipi est navigable pour la batellerie a partir de Saint-Paul du Minnesota; c'est seulement en aval de Saint-Louis qu'il porte de gros bateaux. A la Nouvelle-Orléans, la profondeur du fleuve est de 50 mètres; mais les branches du delta sont obstruées d'alluvions; il a fallu des travaux d'endiguement et de régularisation pour atteindre à l'embouchure un tirant d'eau constant de 7 mètres. Ses affluents l'Arkansas et le Red-River sont remontés par les baleaux jusqu'à une distance de 800 à 1.200 kilomètres. Le Missouri est également navigable sur une grande longueur; mais, en amont de Kansas-City, il est peu fréquenté. C'est l'Ohio, traversant les territoires les plus fertiles et les plus industriels de l'Union, qui forme, avec ses affluents et ses canaux, le plus important réseau navigable
de tout le pavs. Le mouvement de la hatellerie est ré;zulièrement actif à partir de Piltsburg et Jusqu'à Cairo; d'innombrables trains de bateaux, portant blé, maïs, coton, charbon, minerai, se meuvent dans les deux sens.
Le plus grand inconvénient qui fasse obstacle à la nangation sur les lacs et sur le réseau du .Mississipi, c'est la congélation hivernale. L'Hudson est barré par les glaces pendant plus de trois mois : il en est de même sur le haut Mississipi. Parlbis, il arrive, même on aval de Saint-Louis, que le Heuve est pris par les gelées. C'est encore l'Ohio qui, à cet égard, est l'artère privilégiée; la navigation n'v est guère interrompue que pendant quelques semaines chaque année.
De nombreux et excellents canaux, d'un développement de 4.'i00 kil., mettent en relation le Mississipi, les grands lacs et l'Hudson Ainsi New- York est en communication facile avec Montréal sur le Saint-Laurent, avec Oswego et Rochester sur le lac Ontario, avec Buffalo sur le lac Erié. La ville de Philadelphie est rattachée directement au réseau de l'État de New- York d'une part, et de l'autre à l'Ohio. Plusieurs canaux, ayant pour points d'attache, sur le lac Erié, Cleveland et Toledo, unissent ce lac au système de l'Ohio, et notamment à Pittsburg. Enfin Chicago est en relation facile avec Saint-Louis par le canal de l'IUinois. Sur les grands lacs, une flotte déplus de 2.000 navires établit des relations entre une centaine de ports: les statistiques évaluent à 25.000.000 de tonnes le mouvement des échanges sur l'Hudson entre New-York et Albany.
Les États-Unis possèdent, en proportion de leur étendue, beaucoup moins de routes que nos pays d'Europe. C'est que les chemins de fer étaient déjà connus quand se fit sentir le besoin de communications multiples et rapides : c'est pourquoi les Américains firent l'économie de la transition. Les routes n'ont été dès l'origine et ne sont encore aujourd'hui que des annexes des chemins de fer, tandis que, chez nous, les chemins de fer ont souvent remplacé la route dont le service est devenu ainsi inutile.
La marine marchande des États-Unis n'a pas été encore protégée par leurs lois contre la concurrence des étrangers, avec autant d'âpreté que leur agriculture et leur industrie. Dans l'année 1904, le pavillon étranger jouait un rôle quatre fois plus considérable que le pavillon américain lui-même dans les ports de la Piépublique. L'examen du nombre et de la nature des navires américains révèle la même infériorité : sur un total de 24.500 navires jaugeant 6 mill'ions de tonneaux, on comptait à peu près 1.400.000 tonneaux de jauge pour les navires de canaux et de rivières et moins
d'un million de tonneaux pour les navires consacrés au long cours. 11 est curieux d'observer que les États-Unis, jusqu'à ces dernières années, perdaient sans cesse dans la concurrence de la grande navigation avec les peuples d'Europe: en 1870, le pavillon américain transportait encore 55 pour 100 des cargaisons du commerce extérieur : en 1875, la proportion du pavillon américain en iace du pavillon étranger n'était plus que de i>6 pour 100, 2 pour 100 en 1907.
Un grand effort fut fait, il y a deux ans, pour réunir dans les mains de capitalistes américains les meilleurs navires des flottes européennes par l'organisation d'un «trust de l'Océan» ; c'était le seul moyen pour les Américains de s'assurer des bénéfices dans l'industrie maritime; en effet la loi interdit de placer le pavillon américain sur un navire construit à l'étranger. On se résignait donc à la conquête financière des compagnies rivales : mais la vigilance des amirautés anglaise et allemande qui tenaient à conserver la libre disposition des paquebots ultra-rapides pour en faire des croiseurs en cas de guerre, semble avoir fait échouer la tentative d'annexion financière des marines étrangères par les Américains. 11 n'est pas douteux, d'ailleurs, que les législateurs des États-Unis chercheront et trouveront d'autres moyens de protéger la marine nationale dans les opérations du long-cours : rien ne fait défaut aux États-Unis pour s'assurer une marine puissante, et il n'y a aucune raison d'espérer qu'ils laisseront longtemps aux puissances européennes l'exploitation privilégiée de leurs ports (1).
C'est le pavillon anglais qui tient le premier z-ang dans les ports américains, avec un mouvement de 60 pour 100 du total. Mais ce sont les Allemands qui ont fait les plus rapides progrès au cours des dernières années : leur pavillon a flotté sur 15 pour 100 du total. Le pavillon français est moins représenté dans les ports américains que le pavillon norvégien.
(1) Manne marchande (1007)
Voiliers. . 10.900 navires jaugeant 1 .814.400 tonneaux. Vapeurs. .10.050 — ' — 4.280.000 —
Total ... '20.950 — — 6.094.400
Long cours (1905) 945.700
Cabotage (1905) 5.541.700
Ce sont les ports de l'Allanliquc qui reçoivent le plus grand nombre de navires : les villes maritimes de l'Atlantique et du goH'e du Mexique ont un mouvement de 26 millions de tonnes sur 38 à l'entrée, et d'autant à la sortie, tandis que, sur le Pacifique, le tonnage total n'est que de 5.800.000 tonnes à l'entrée, et d'autant à la sortie. New-York tient la tète, et de beaucoup. Son port eslcaractérisé par l'énorme quantité de paquebots à grande vitesse qui le fréquentent. II n'est pas de jour de la semaine où plusieurs de ces « lévriers de la mer » ne partent pour l'Europe ou n'en arrivent. Compagnies anglaises, françaises, belges, hollandaises, rivalisent diluxe, de grosseur des navires et dé vitesse. Boston vient fort loin au second rang, avec une activité quatre fois moindre, puis Philadelphie, la Nouvelle-Orléans et Baltimore. San-Francisco, le grand port du Pacitique, est dix fois moins actif que New-York. Les ports des grands lacs comme Chicago, Milwaukee, etc. font d'actil's échanges avec le Canada. Depuis les récents travaux effectués pour tourner les rapides et cataractes, de gros navnes de 2.000 tonneaux peuvent remonter jusqu'au fond du lac Supérieur (1).
Commerce. — Le commerce intérieur est nécessairement très actif, par suite de la variété des zones de production de cet immense territoire. Qu'on suppose l'Europe ne formant qu'un
(1) Jlouvcment des ports américains (enti'ées) 1908 :
Total .... 34.660 nav. jaugeant 58.539.000 tonneaux.
Dont: Américains 8.473.000 —
-- Anglais 19.726.000 —
— Allemands 3.542.000 —
— Norvégiens 2.434.000 —
— Hollandais 752.000 —
— Français 848,000 —
-- Italiens 670.000 —
— Espagnols 590.500 —
Principaux ports, tonnage elTectif (1904) :
Entrées. Sorties.
tonnes. 1.000 tonnes
New-York 12.157.8 il. 940.0
Boston 2.865.0 2.076.0
Philadelphie 2.459.0 2.477.0
Nouvelle-Orléans t. 953.0 2.079.0
Baltimore 1.357.0 1.447.0
Puget-Sound 1.804.0 2.067.0
San-Francisco 1.052.0 889.0
Galvesfon 913.0 1.057.0
Ports des grands lacs. . . . 8.093.0 8.083.0
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seul «Etat », son commerce intérieur serait énorme. C'est, toutes proportions gardées, le cas des Etats-Unis. Il y a un perpétuel mouvement d'échange entre le nord et le sud, entre l'est et l'ouest. Les pays à céréales du centre ont un excédent de production ; le reste de l'Union consomme en revanche plus de blé qu'il n'en produit, le commerce intérieur rétablit donc l'équilibre. Le coton du sud, la laine du Far-West sont envoyés dans le nord-est, où on les transforme en tissus, et d'où on les expédie dans toutes les régions de l'Union. Au trafic des matières premières ou manufacturées, qui ne sortent pas du territoire, ajoutons celui des denrées de l'intérieur qui gagnent les ports pour être embarquées à destination de l'étranger. En outre, le commerce de transit est assez actif. Des cargaisons de blé canadien sont chaque année dirigées par les lacs et par les canaux vers New-York où on les embarque ; c'est la route la plus courte, et, en hiver, la moins encombrée de glaces.
Au point de vue du commerce extérieur, les pays du nord, dont les champs produisent à peu près tout ce qui est nécesssaire à leurs besoins, trouvent avantage à protéger par des tarifs de douane fort élevés leurs industries naissantes. Les contrées qui produisent le coton et qui, pour le reste, ne se suffisent pas, voudraient offrir leurs marchés à la concurrence européenne. Les Etats-Unis ont adopté une politique qui est conforme aux intérêts du nord et du nord-est, régions de beaucoup les plus peuplées et les plus puissantes de la République. Cette politique de protection, qui va pour certains articles jusqu'à la prohibition, a pleinement réussi aux Etals-Unis depuis quinze ans, c'est-à-dire depuis la promulgation du tarif protectionniste de Mac-Kinley en 1890. En 1895, le tarif Wilson adoucit quelque peu les rigueurs douanières du précédent régime; mais, en 1897, le tarif Dingley ferma plus efficacement encore l'entrée des Etats-Unis à nombre de marchandises étrangères.
On ne peut pas nier que cette protection ait servi grandement les intérêts du commerce américain. Non seulement ce commerce s'est accru dans de très fortes proportions sous le régime inauguré par les bills protectionnistes, mais il s'est accru à l'avantage des Etats-Unis d'Amérique, qui ont continué à vendre dans les pays étrangers beaucoup de denrées agricoles, céréales et bétail, et, de plus, ont réussi, à force de perfection et de bon marché de la fabrication, à rivaliser en Europe même avec les vieilles puissances industrielles pour la vente des produits manufacturés. Les exportations, entre les années 1890 et 1900, se sont accrues dans la proportion de près de 70 pour 100 de leur valeur. En 1890 la
vente atteignait 3.140.000.000 de francs pour les produits agricoles, et seulement 685.000.000 pour les produits nianulacturos. En 1900 les Etats-Unis exportaient pour 4.52^.000.000 de produits agricoles et pour 2.200.000.000 de produits manufacturés. Ces progrès des ventes américaines à l'étranger se sont encore accentués au cours des cinq dernières années. Dans le courant de l'exercice 1907-1908, les exportations américaines ont atteint le chillre de 9.504.000,000 de francs tandis que les importations ne s'élevaient pas au-dessus de 6.186.000.000.
Les Etats européens ont dû répondre, par des tarifs protecteurs, à cette politique d'exclusion de la grande République. Mais tous ne sont point assez fortement armés ])our le faire. La Grande-Bretagne, grâce à ses colonies tempérées du Canada, de l'Australie, de Nouvelle-Zélande et de l'Afrique Australe, peut, d'autant mieux suppléer à l'envoi de céréales et de bétail des Etats-Unis, qu'en le faisant, elle accroît ses chances d'union matérielle et morale avec les pays de pavillon anglais : de même elle est assez riche en colonies de la zone tropicale pour se passer des produits des Etats du sud américain. La France est assez riche sur son territoire même, et par malheur assez médiocrement peuplée pour se passer du blé et du bétail d'Amérique : elle aussi possède des colonies tropicales qui pourront lui fournir le coton. Le cas est beaucoup plus grave pour l'Allemagne qui n'a que des colonies insuffisantes, et dont la population surabondante est obligée de faire appel aux marchés américains pour s'alimenter. C'est ce que viennent de démontrer les récentes querelles douanières entre le grand empire d'Europe et la grande République d'Amérique: les Américains ont envisagé avec une parfaite sérénité les menaces de représailles de l'empire d'Allemagne qui ne peut rien contre eux. Aussi malgré tout, le chiffre du commerce des Etats-Unis et notamment celui des exjjortations n'a cessé de s'accroître (1).
(1) Commerce des États-Unis (millions de francs) :
Importations.
ExporUmons.
L'importation comprend trois classes principales de marchan» dises: l°les denrées alimentaires, sucre, thé, calé, vins et boissons; i° les produits manufacturés : tissus de coton, delaine et de soie, produits chimiques; o° les matières brutes destinées au travail industriel : peaux, soie et autres matières textiles, matières métaliargiques. Ur le chiffre de ces importations s'est notamment réduit au cours des dernières années. L'union douanière très étroite (jui joint les États-Unis à Cuba, sous la forme d'un traité de commerce avec la « clause de la nation la plus favorisée » , a libéré partiellement les États-Unis de leurs achats de sucre si considérables jusqu'ici en Knrope. De même les achats de café se font dans des conditions très avantageuses avec les Antilles, où le commerce des États-Unis fait des progrès considérables. Enfin l'industrie américaine est de mieux en mieux en mesure de se passer des importations de produits textiles d'Europe. C'est pourquoi les importations se sont singulièrement restreintes ou du moins ne se sont pas accrues, à beaucoup près, dans la même mesure que les ventes à l'étranger.
Les États-Unis vendent surtout des denrées alimentaires et des matières premières, mais commencent à exporter une quantité de plus en plus considérable d'objets manufacturés. Les articles de vente les plus importants sont le coton, la viande et les céréales, puis le pétrole, les machines, le cuivre, les bois et les animaux vivants (1).
Parmi les États qui font du commerce avec la République américaine, le Royaume-Uni occupe une situation prééminente, grâce tout à la l'ois à la densité très forte de sa population, qui ne peut trouver à se nourrir des produits du sol national, vu la faiblesse de son agriculture, et à l'activité de son industrie, qui réclame tant de matières premières, de coton en particulier, mais qui, en revanche, expédie une masse énorme de produits manufacturés. C'est le premier fournisseur, mais surtout le meilleur client des États-Unis. Nous avons dit que la politique protectionniste des États-Unis avait obligé la ■Grande-Bretagne à se rapprocher de son empire colonial pour se
[1) Objets (lu commerce (1904-1905) (millions de francs) :
Exportations.
Coton 1.968
Viande 879
Céréales 558
Pétrole 412
Fer, acier et objets 098
Cuivre 455
Importations.
Sucre 505
Cale 466
Produits cliiniiijiics ^^o
Peaux 535
Cotonnades -55
Soies brutes 516
Caoutchouc 262
Bois 5G0
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suffire : par là le protectionnisme américain est une des causes de riiupérialisme britannique. Si l'on ne comptait, comme le font les statisli(jues, que le commerce direct de la Grande-Bretagne avec les Étals-Unis, on observerait l'énorme écart entre les ventes américaines et les ventes anglaises en Amérique. Mais il y faut ajouter les relations très actives des Etats-Unis avec le Canada, les Antilles anglaises, les Indes anglaises, l'entrepôt de Hong-Kong, l'Australie, la iS'ouvelle-Zélande, etc, etc. En rapprochant tous ces chiflres, on a une idée juste de l'intensité des relations desdeux paysanglo-saxons.
L'empire d'Allemagne est dans une situation toute dilïérente : il peut difiicilement se passer des Ét3ts-Unis, et les États-Unis ont grande facilité à remplacer les produits allemands. En outre, la navigation allemande, au moins autant que la navigation anglaise, aura beaucoup à soulTrir des progrès de la marine américaine. Entre les années 1905 et 4904 les achats de l'Allemagne se sont accrus de 400 millions de francs et ses ventes ont diminué de plus de 50.
La France achète surtout des céréales, du coton, du tabac, et importe aux États-Unis des soieries, des vins et des objets d'art : il faut noter que le pavillon français a perdu beaucoup de son activité dans les ports américains, ce qui n'a rien d'étonnant, puisque les navires allemands, par exemple, drainent au passage le fret dans nos ports, alors que nous n'avons aucun intérêt à aller en chercher dans les ports allemands plus éloignés d'Amérique que les nôtres. C'est là une grosse perte pour notre négoce, et une perte faite surtout au profit de l'Allemagne.
Parmi les caractères intéressants du commerce des Etats-Unis, il faut signaler le progrès des relations de la grande République avec tous les autres pays américains : Canada, Mexique, Antilles, Brésil, République Argentine et Chili. Ce rapprochement a contribué au recul d'un certain nombre de ventes européennes, notamment d'objets manufacturés. Ce n'est pas seulement en matière d'annexion territoriale que les États-Unis soutiennent la doctrine de Moiu'oë (( l'Amérique aux Américains » ; c'est aussi dans le domaine commercial .
Parmi les marchandises que les Américains exportent à l'étranger en quantité de plus en plus grande, et avec des bénélices de plus en plus élevés, il faut citer les capitaux engagés dans des entreprises industrielles ou commerciales. Jusqu'à l'essor des grandes industries des États-Unis, la République Américaine était vis-à-vis des vieux États d'Europe dans la situation d'un débiteur et elle payait de ce chef un ^ros intérêt aux 20 milliards de capitaux
européens engagés dans dillérentes entreprises : mais à mesure que l'industrie prend de l'expansion, les Américains, d'emprunteurs deviennent prêteurs de capitaux, et peu à peu l'influence de leur banque sur le marché universel s'accroît et s'étend (1).
Conclusion. — Il ne manque pas grand chose à la liste des ressources dont disposent les Etats-Unis; cependant cet immense Etat, occupant presque tout le continent, et dont le territoire était, jusqu'à ces dernières années, d'un seul tenant, a jugé bon d'acquérir à son tour des colonies et de se préparer ainsi des points d'appui au dehors en vue des luttes économiques de l'avenir. La grande République possède déjà les riches îles Ilawaï, considérées comme un « territoire » de l'Union, grandes de 16.700 kilomètres carrés avec 154.000 habitants, Porto-Rico, portant 950.000 habitants sur
(1) Principaux pays en relation commerciale avec les États-Unis (1905-1906), en millions de francs :
Importations. Exportations.
Grande-Bretagne
Allemagne
France
Pays-Das
Italie
Belgique
Russie
Suisse
Autriche-Hongrie
Espagne
Suède et Norvcge
Reste de TEurope
Canada
îlexique
Reste de l'Amérique du Nord . . .
Brésil
Venezuela
Répulilique argentine
Chili .
Reste de l'Amérique du Sud. . . .
Indes anglaises
Japon
Chine
Hong-Kong
Reste de l'Asie
Australasie britannique
Philippines
Afrique
une surface de 9.514 kilomètres carrés, les Philippines, couvrant 296.000 kilomètres carrés et renfermant 7.740.000 habitants, l'île de Guam, possession très importante sur une des grandes roules du monde, comme point de relâche et dépôt de charbon, avec une superficie de 514 kilomètres et une population de 9.700 habitants, enfin une partie des îles Samoa (199 kilomètres carrés et 4.000 habitants), les îles Wake et Johnston (4 kilomètres carrés), au total 7)00.000 kilomètres carrés et 8.600.000 habitants.
En outre, Cuba est devenue une république politiquement indépendante mais économiquement rattachée de fort près à la grande République américaine. Après avoir acquis de grandes et riches colonies, les États-Unis n'ont plus qu'un dernier progrès à accomplir pour se libérer du reste de tutelle de la vieille Europe, l'acquisition d'une marine marchande très nombreuse. On peut être assuré qu'ils n'y manqueront point. Dès aujourd'hui, la République des Etats- Unis est la communauté d'hommes la plus riche en face de l'Empire britannique. Elle a plus d'espace et de ressources que l'Allemagne, moins de population, mais un développement industriel et commercial plus considérable que l'empire des tsars. Tôt ou tard cette puissance d'argent se transformera en grande puissance politique. Son but, ouvertement avoué, est de jouer un rôle dans la politique mondiale. L'efficace intervention du Président Roosevelt dans le conflit russo-japonais, d'autres manifestations, plus récentes encore, ne laissent aucun doute à cet égard. Les Américains, en général peu modestes dans leurs pronostics, déclarent que le xx^ siècle sera celui de la prédominance de l'Union, non seulement sur l'Amérique, mais aussi sur le monde entier. Le percement du canal de Panama, qu'ils ont repris, ne leur servira pas peu dins cette œuvre
CHAPITRE X BRÉSIL
Au milieu de l'Ame'rique du Sud, comme les États-Unis sont au milieu de rAmérique du Nord, s'étend le Brésil, dans le bassin d'un fleuve énorme... Mais là s'arrête la similitude entre les deux pays: ni leur relief, ni leur climat, ni leur population, ni leurs productions, ni leur passé historique ne se ressemblent.
Situation et dimensions. — Le Brésil forme un immense triangle, dont la limite orientale, la seule naturelle, est formée par l'océan Atlantique ; les autres frontières, purement artificielles, et dont le tracé a donnélieu à d'innombrablescontestations, le séparent, au nord, des trois Guyanes et du Venezuela, à l'ouest, de la Colombie et du Pérou, au sud-ouest et au sud, de la Bolivie, du Paraguay, de la République Argentine et de l'Uruguay. Il s'étend ainsi du 55^ de latitude sud au k^ de latitude nord et du 71° 50' au 52" de longitude ouest de Paris. Sa superficie, de 8.500.000 kilomètres carrés, un peu inférieure à celle des États-Unis, correspond à 85 pour 100 de l'étendue, de l'Europe et à près de 16 fois l'aire de la France. Une distance à vol d'oiseau de 4.200 kilomètres sépare la frontière occidentale de celle de l'orient, et l'extrême nord de l'extrême sud.
Relieî du sol. — Le Brésil est, avec les Guyanes, le Paraguay et l'Uruguay, un des pays de l'Amérique méridionale qui ne possèdent aucune partie de la Cordillère des Andes.
Considéré au point de vue du relief du sol, il peut être partagé en deux zones bien distinctes : au nord, la région amazonienne, au sud et à l'est, celle du plateau.
La première forme une immense cuvette à fond plat, sans aucune dénivellation, presque sans pente appréciable • le point où le Maranhào
sort des Andes n'est qu'à 155 mètres d'allilude et se trouve cependant éloii^né de 4.000 kilomètres de la mer ; aucun relielne la sépare au nord du bassin de l'Orénoque avec lequel on sait que le Rio Negro, aflluent du Maranhào, communique par le Cassiquiare. Le soulèvement des Monts de la Lune et des Tumac-Humae divise les e^ux (pii vont directemenl à la mer au nord, de celles qui se déversent dans l'Amazone, et sépare le Brésil des Guyanes. Du côté du sud, le sol se relève doucement, par terrasses superposées, que les al'llucnts de droite du grand fleuve descendent par des rapides et des chutes.
La seconde zone, qui occupe le sud et surtout l'est du pays, est une région de plateaux peu accidentés, et d'une altitude très médiocre. Au sud, à la lisière de la Bolivie, aucun soulèvement appréciable ne partage les eaux des af'lluents du Madeira d'avec celles qui se rendent au Pilcomayo ou au Paraguay. Mais le sol s'élève doucement vers l'est dans le plateau du Matto Grosso (200 à 500 m.) et la province de Goyaz (600 m.) et atteint sa plus grande altitude sur la côte même de l'océan Atlantique. Il est alors bordé par de^ chaînes de montagnes ou « serras». Elles sont peu élevées (1.000 à 1.200 m.) et d'un dessin très confus dans le triangle dont les sommets sont à l'embouchure du Maranhào, au cap Sào-Roque et à la limite de l'État d'Espiritu Santo; mais elles deviennent plus hautes et prennent l'aspect de chaînes littorales à partir de ce dernier point jusqu'à l'Etat de Santa Catharina: serras dos Orgâos, qui domine Rio de Janeiro, da Mantiqueira, qui culmine au mont Itataya (2.712 m.), do Mar, etc., se succèdent le long de la mer, sur laquelle elles tombent d'une pente très rapide, alors que, du côté opposé, elles s'abaissent progressivement vers le plateau.
Le relief brésilien est donc médiocrement accidenté et élevé.
Littoral. — De la frontière de la (îuyane française à celle de l'Uruguay, le Brésil est baigné par l'océan Atlantique, soit un développement de côtes de plus de 7000 kilomètres sans tenir compte des petites indentations. C'est d'abord, depuis la rive droite de rOyapock, jusqu'aux environs du cap Sâo Roque, une côte basse, marécageuse, bordée de palétuviers, malsaine pour l'homme, dangereuse pour les navires, que, seuls, découpent des estuaires dont, en première ligne, celui du Maranhào ; quelques îles littorales, en général formées d'alluvions, la frangent, surtout entre l'estuaire du Maranhào et la baie de Sào Marcos.
A partir du cap Sào Roque, la côte, orientée vers le sud-ouest, bordée de montagnes, est beaucoup plus accidentée : les ports de Recife ou Pernambuco, de Maceio, mais surtout les deux admirables
baies de Bahia et de Rio de Janeiro, celle de Paranagua, offrent de sûrs abris aux navires. Mais, avec l'État de Santa Catliarina, apparaissent les lagunes d'eau saumàtre, comme celle dos Patos, qui s'étend sur 250 kilomètres le long de l'État de Rio Grande do Sul, côte difficile d'accès et très malsaine.
Climat. — Peu de pays présentent des climats plus doucement nuancés que ceux de l'immense Brésil. Malgré son étendue presque égale à celle de l'Europe, les conditions de la température et de l'humidité sont, à peu de choses près, les mêmes d'un bout à l'autre du pays: la faible importance du relief en est la cause.
Le Brésil s'ouvre largement en effet à l'influence de l'océan Atlantique, dont il reçoit les vents alizés, constamment tièdes et humides, et qui ne sont arrêtés par aucune barrière montagneuse.
Cependant, il faut distinguer deux régions: la région amazonienne, située au nord, sous la ligne équinoxiale, presque absolument plate, et soumise au climat tropical maritime, a des températures constantes : en janvier, comme en juillet, la chaleur se maintient eatre 26° et 28", sans presque aucune variation; les pluies, qui tombent pendant toute l'année, versent sur le sol une couche d'eau d'environ 2 mètres, avec une légère recrudescence à l'approche des montagnes de l'ouest. L'influence maritime se manifeste jusqu'à plus de 5.000 kilomètres de la mer, tandis que, du côté opposé des Andes, sur les bords du Pacifique, le climat le plus continental exerce ses rigueurs.
La seconde région est celle du sud et de l'est, sur le plateau et surtout sur la côte. Là, le climat est celui des moussons : les températures, sans varier beaucoup, oscillent en juillet entre 12" dans le Rio Grande do Sul et 24° à Pernambuco ; en janvier, le thermomètre marque presque partout 25°. Les pluies, qui tombent pendant la saison d'été, de plus en plus courte à mesure qu'on s'avance vers le sud, donnent une moyenne de 2 mètres environ, singulièrement dépassée dans l'étroite bande de pays située entre la côte et la ligne des serras.
En somme, excepté dans l'extrême Rio Grande do Sul, soumis à un climat tempéré, qui permet la colonisation européenne, même la germanique, l'ensemble du Brésil est compris dans diverses zones de climat tropical, favorable aux forêts et aux plantations, mais impropre à la vie des blancs.
Cours d'eau. — Un fleuve gigantesque, le plus merveilleux cours d'eau de la terre, arrose la partie septentrionale et, par ses affluents, le centre du pays.
Ce fleuve, appelé (Jans le pays Maranhào, est plus connu sous le
nom de fleuve des Amazones. Né sur les plateaux andins du Pérou, il en sort au Ponge de Manserlche, terrible défilé, entre des falaises à pic, et, aussitôt, commence son cours de plaine. Il est alors à une altitude de 155 mètres environ et doit parcourir encore i.OOO kilomètres avant d'atteindre l'océan Atlantique. 11 entre au Brésil à Tabatinga, déjà complètement formé par la réunion de l'Ucayali. Ses eaux olivâtres coulent lentement, entre des rives bordées de forêts profondes et vierges, tantôt en un seul lit, large alors de 10 à 15 kilomètres, tantôt en nombreux bras, «igarape» ou «parana », enserrant des îles boise'es, et d'un développement total de 40 à 50 kilomètres. La profondeur moyenne, de 75 à 100 mètres, atteint ^85 mètres à l'embouchure. Peu de villages : ceux-ci sont séparés en moyenne par une distance de 240 kilomètres avant le confluent du Rio Negro, et par 175 entre celui-ci et la mer; Manaos et Obidos sont les deux seules agglomérations méritant à peu près le nom de villes. L'estuaire, ou plutôt le delta, vu le grand nombre d'iles qui l'encombrent, s'ouvre au nord de l'île de Marajo, et sa bouche la plus large a un développement de 50 kilomètres; du milieu, on n'aperçoit pas les rives.
Tandis que le flot de marée, qui forme un mascaret gigantesque, ou pororaca, se fait sentir jusqu'à 1 .000 kilomètres de l'embouchure, les eaux douces du fleuve, se superposant aux flots salés de l'océan, permettent aux navigateurs de puiser de l'eau potable à une distance considérable au large.
C'est qu'aussi le débit du fleuve est le plus fort du monde : de 17 à 18.000 mètres cubes lors des plus basses eaux, il est en moyenne, {)endant la majeure partie de l'année, de 80.000, et peut atteindre, lors des crues, 250.000 mètres cubes.
Le régime est remarquablement égal. Coulant presque absolument sous la ligne, « l'équateur visible » reçoit des pluies à peu près constantes en toutes saisons; d'autre part, ses affluents lui viennent des deux zones tropicales et, les saisons des pluies alternant, lui apportent le produit de leurs crues de façon à maintenir un niveau presque immuable.
Certains de ces affluents sont de grands fleuves eux-mêmes : les premiers de la rive gauche, Iça, lapura, descendent des Andes colombiennes; le Rio Negro, du même côté, draine la plaine du nord, ou, par son tributaire, le Rio Branco, le versant méridional des montagnes delà frontière guyanaise; il communique, par le Cassiquiare, avec rOrénoque.
Sur la rive droite, après l'Ucayali, que beaucoup considèrent, par sa longueur et par son débit, comme la branche mère du Maranhào,
viennent l'immense Madeira, qui draine toute la Montana bolivienne, le Tapajoz et le Xingu, descendus du plateau de Matto Grosso; on considère quelquefois comme un affluent, le très long Tocantins, dont l'estuaire, sur lequel se trouve le Para, ou Belem, communique, au sud de l'île de Marajo, avec le Maranhâo. Ces affluents de droite, très longs et très abondants, sont malheureusement coupés de cataractes et de rapides qui entravent la navigation.
Les autres fleuves, quoique longs, ne sont comparables au Maranhâo ni par le débit, ni par l'utinté : le Parnahyba a près de 2.000 kilomètres, le Sào Francisco atteint près de 3.000 kilomètres, mais est interrompu par des cataractes, celles de Paulo AfTonso, à 250 kilomètres de son embouchure. Le Parana, une des branches qui forment le Rio de la Plata, prend sa source sur le versant occidental de la Serra da Mantiqueira, à moins de 200 kilomètres de la mer, mais change vite de direction, arrose le plateau, forme la frontière avec le Paraguay, va irriguer la partie septentrionale de la République Argentine, et tombe dans le Rio de la Plata, après 3.600 kilomètres de cours, malheureusement encombré de rapides.
Géographie politique.
Populations. — Les conditions climatiques se sont opposées jusqu'aujourd'hui, et s'opposeront sans doute longtemps au peuplenient rapide. Le dernier recensement, de 1900, n'a constaté la préspnce que d'environ 17 millions et demi d'habitants, soit environ 2 par kilomètre carré. Les régions les plus peuplées sont les États de Rio de Janeiro (15), de Sergipe, de Pernambuco et de Ceara(8), pendant que celui d'Amazonas en a 1 sur 10 et celui de Matto Grosso 8 sur 100 kilomètres carrés.
On doit distinguer, dans cette population, quelques éléments différents : les indigènes d'abord, improprement appelés Indiens, n'ont pas disparu comme de l'Amérique du Nord, les forêts impénétrables leur ont offert un refuge inaccessible; ils sont encore 1.500.000 environ; les noirs, anciens esclaves de plantations, mis en liberté en 1888, sont 2.100.000; les métis de blancs et noirs, de blancs et rouges, et même de rouges et noirs, comptent pour 4. 600. 000 au moins, enfin les blancs atteignent le chiffre de G. 500. 000.
Ces derniers reconnaissent des origines diverses. Cependant, le gros de la population blanche, qui a imposé sa langue, est formé de Portugais, venus du petit royaume lusitanien ou des colonies, comme les Açores, Madère, etc. Mais des éléments différents s'y sont ajoutés depuis quelques années; outre de nombreux Italiens
(1.500.000 environ), dos Allemands en assez grand nombre (250 h 500.000) se sont groupe's dans les Etats du sud, surtout dans le Santa Catharina et le Rio Grande do Sul, formant des agglomérations aux noms germaniques, que les atlas allemands signalent avec soin, comme des colonies impériales (1). L'immigration, très irregulièrc, sur laquelle des statistiques précises ne sont pas prises, varie de 12 à 80.000 personnes par an, et serait presque compensée par l'émigration. L'augmentation de la population, qui doit être assez considérable, ne peut être étudiée d'une façon même approximative, en l'absence de statistiques.
La langue brésilienne est le portugais, mais la « lingua gérai », sorte de sabir lusitano-indien, est parlée dans l'Amazonie, l'italien et surtout l'allemand font des progrès depuis quelques années. La religion de presque tout le monde est le catholicisme romain, mais le protestantisme, inconnu il y a quelques années, compte près de 150.000 fidèles depuis que l'immigration germanique a commencé.
Bien peu de villes dignes de ce nom : si Rio de Janeiro, la capitale, dans une situation merveilleuse, a 800.000 habitants, si quelques ports dépassent 100.000 habitants, les autres villes sont médiocres, et. nous l'avons vu, l'intérieur est extraordinairement peu habité (2).
Gouvernement. — Depuis la révolution de 1889, le Brésil, dont le nom ofliciel est « États-Unis du Brésil » , forme une république fédérale dont la constitution est calquée sur celle des États-Unis de l'Amérique du Nord. Chacun des 20 États est une république autonome, mais les questions de défense nationale, de douanes à l'im-
(1) Les colonies allemandes du sud ont conservé mieux qu'aux États-Unis le sentiment national et l'usage de la langue maternelle. Le Santa Catharina, le Rio Grande do Sul et même une bonne partie des États du Parana et de Sào Paulo, l'orraent une île véritable de population germanique enclavée au milieu dts terres de langue latine. Les principaux centres où domine l'influence allemande sont Santos, Joinville, Blumenau, Sào Lcopoldo et Porto Alegre. Les colonies établies au nord, sur le Mucury et dans l'Etat d'Espiritu Santo, ont eu beaucoup moins de succès.
Les Français ont pris, en revanche, une position considérable dans l'Amazonie; on parle couramment notre langue à Para et à Manaos et notre commerce avec l'Amazonie représente une valeur considérable. Le voisinage de la Guyane nous permettra encore de développer ces relations.
(2) Villes (estimation en 1906) :
Hio de Janeiro (1906) 811.000 hab.
Sào Paulo ..... 330.000 —
Bahia 2ÔO.0U0 —
Pernambuco . . , . 120.000 —
Belem ou Para . . . 100.000 hab.
Porto Alegre .... 80.000 — Manaos 40.000 —
])ortation, de postes et te'légraphes sont du ressort du gouvernement l'édéral.
Le Président de la République, comme le Vice-Président, qui doit le remplacer en cas de mort ou de démission, est élu au suffrage universel direct, à la majorité absolue, pour une période de quatre ans, et ne peut pas être réélu pour la période suivante; il est assisté de ministres responsables devant lui seul, et qui n'ont pas accès au Congrès.
Celui-ci se compose de deux assemblées : le Sénat, dont les membres (3 par Etat) sont élus directement, pour 9 ans, et renouvelables par tiers, et la Chambre des députés, à laquelle chaque État envoie un nombre de représentants proportionnel à sa population; le mandat est de 5 ans, et l'assemblée se renouvelle intégralement. Le suffrage est universel, en principe, mais l'exclusion des illettrés, dont le nombre étaitévaluéà 84 pour 100 de la population, restreint singulièrement cette « universalité » .
La défense nationale est assurée par une armée, recrutée par le service obligatoire (nominalement), et par une petite marine (1).
Géographie économique.
Le Brésil a fait de sérieux progrès économiques depuis quelques années ; sa transformation a frappé le monde entier, mais il reste encore un pays fort arriéré, et qui ne tire qu'un très faible parti de richesses immenses. 11 est juste de dire que la faute n'en est pas absolument aux habitants. Ceux-ci sont bien peu nombreux pour d'aussi grands espaces, et l'on ne peut guère prévoir un accroissement de la population suffisant pour mettre en valeur le pays entier. D'autre part, celui-ci ne se présente pas comme très favorable à l'exploitation: les immenses forêts de l'Amazonie sont merveil-
(1) Armée et marine :
Armée . 28.000 h. (sur le papier), en réalité 15.000 environ. Marine . 7 navires protégés d'assez vieux modèle.
12 torpilleurs et canonnières-torpilleurs.
Environ 8.80O hommes.
Finances (1907) en millions de francs :
Recettes 753.5 Dépenses 703.7
Dette extérieure 1.818.7
leuses, certes, et aucune description ne peut en donner idée, m=^is elles sont inexploitables et presque impénétrables ; le défrichement même n'en semble pas possible, en présence de l'exubérance de la végétation. La majeure partie de la petite plaine côtière est extrè mement malsaine, le « vomito negro » ou fièvre jaune y exerce d'effrayants ravages, même sur les noirs, qui, seuls, pourraient y travailler ; les plateaux de l'intérieur, d'accès difficile, seraient plus sains, mais ils sont aussi moins riches. Seule, la région colonisée par les Allemands, les quatre Etats méridionaux de Sào Paulo, Parana, Santa Catharina et Rio Grande do Sul, les deux derniers surtout, semblent appelés à un avenir prospère, et déjà jouent dans l'ensemble du pays un rôle pres(|ue prédominant.
Agriculture. — La grande ressource du Brésil est, actuellement, et sera de plus en plus la végétation naturelle ou cultivée.
Les forêts couvrent au moins la moitié de la superficie et occupent une étendue grande peut-être comme six ou sept fois la France. Outre les Selvas de la région de l'Amazone et les forêts qui garnissent le versant oriental des montagnes de la côte atlantique, on rencontre encore beaucoup d'espaces boisés dans l'intérieur même, sur le plateau. On désigne spécialement sous le nom de «capoes» ceux qui rappellent la forêt vierge ; ils bordent en général les rives des fleuves, sur toute l'étendue de la zone des inondations. Les « catingas » des terres hautes ressemblent davantage aux forêts de nos régions.
C'est par centaines de millions de francs qu'il faut évaluer tous les produits que pourraient fournir ces forêts au commerce et à l'industrie, et qui se perdent chaque année faute de bras et de moyens de transport.
Bois d'ébénisterie des plus précieux, bois de teinture, dont un, le brésil, a donné son nom au pays, plantes médicinales, fruits alimentaires servant à la nourriture des indigènes, y abondent. Mais le produit le plus important, depuis quelques années surtout, est le caoutchouc. Les lianes à latex fournissent en abondance le caoutchouc « para » dont l'utilisation est devenue si grande à la suite des progrès du cyclisme et de l'automobilisme, et de la fabrication de nombreux objets usuels en caoutchouc. Le port de Para exporte, vers Liverpool surtout, une moyenne de 50.000 tonnes de cette précieuse substance, d'une valeur approximative de 200 millions de francs et beaucoup de navires vont la chercher directement à Manaos. Mais la récolte en est difficile et dangereuse à cause des maladies de la forêt, et, devant l'exploitation intense, on doit aller chercher la liane de plus en plus loin dans l'intérieur. C'est ce
qui explique que la production tende à ne plus suffire à la consommation qui s'accroît avec une grande rapidité.
Comme dans la plupart des pays tropicaux, les cultures proprement alimentaires, ou « vivrières », sont sacrifiées, et le Brésil ne peut nourrir sa population, cependant clairsemée: il reçoit des farines et des grains de New-York et de Trieste, des pommes de terre d'Irlande, des vins de France ou de Portugal. Seules, les fermes allemandes consacrent quelque espace aux céréales. La plante alimentaire par excellence est le manihot, d'où l'on tire le manioc et le tapioca. Le manioc est, avec la viande sèche et quelques légumes, la base de l'alimentation.
C'est, en première ligne, au café, que les Brésiliens donnent tous leurs soins. Les conditions sont excellentes, non pas tant peut-être par la qualité, considérée comme inférieure, que par la quantité. 11 peut réussir presque partout, le centre de la culture est dans les provinces du sud-est, Mina Geraes et surtout Sâo Paulo. La production est intense, mais, après une période d'accroissement considérable due à la construction de nombreux chemins de fer, elle a baissé sensiblement, les progrès de la consommation n'ayant pas suivi ceux de la production. Celle-ci se relève depuis 1905 et atteint des chiffres considérables (1). Le Brésil fournit environ les trois quarts de la consommation du monde.
La canne à sucre donne aussi un produit important dans les États de l'est, et le Brésil vient au troisième rang des pays producteurs de sucre; le tabac, le cacao, le coton enfin, doivent être cités parmi les plantes dont la culture est rémunératrice; la dernière, surtout, trouvera un excellent terrain dans les États relativement moins humides de Maranhào, Ceara, Bio Grande do Norte.
Élevage. — Si toute la région amazonienne est absolument impropre à l'élevage, l'exubérance de la végétation empêchant le développement de la vie animale, même sauvage, il n'en est pas de même de la région du plateau et, surtout, des États du sud. Sur le plateau, le développement de cette branche de l'activité est subordonné à l'extension du réseau de chemins de fer, mais les Allemands du Bio Grande do Sul, mieux desservis, ont commencé à produire de la viande en abondance ; « charqué » , ou viande séchée, viande
(1) Production du café :
1902 976.000 tonnea.
conservée en boîles. Les conditions sont, en effet, à peu près les mêmes que dans l'Uruguay et la République Argentine (1).
La lorèt ofïre aux chasseurs une abondante récolte d'oiseaux superbes, dont s'ornent les toilettes des Européennes ; les fleuves et la mer permettent aux riverains d'ajouter à leur nourriture de nombreux poissons, ou d'exporter des écailles de tortues.
Quelque grands que soient les progrès accomplis par l'agriculture brésilienne, quelque variés que soient les produits qu'on en retire, ce vaste pays n'est pas près d'avoir mis en valeur toutes les ressources dont il peut disposer. 11 ne faut pas, sous prétexte qu'on se trouve en pays tropical, s'exagérer l'aptitude du sol. L'exubérance même de la végétation impose des bornes à l'exploitation régulière de la plaine fluviale, et la nature du terrain permettra difficilement à l'agriculture de s'emparer du plateau sur une vaste étendue. Il est certain, néanmoins, que des progrès énormes restent à accomplir. On peut défricher la forêt vierge et mettre le sol en culture dans quelques cantons moins abondamment arrosés que le reste du pays ; de nombreux Français établis à Manaos, au confluent du Rio Negro avec l'Amazone, l'ont récemment tenté avec succès. Les plateaux de l'intérieur pourraient recevoir d'immenses troupeaux, et la région orientale serait enfin capable de développer les cultures sur une bien plus vaste étendue.
Productions minérales et industrie. — Comme toutes les colonies espagnoles et portugaises de l'Amérique du Sud, le Rrésil n'a été, pendant longtemps, qu'un pays d'exploitation de métaux précieux. La province des « Mines Générales », ou « Minas Geraes », dans la partie la plus élevée du plateau, était le grand réservoir où l'on puisait. Les granités contiennent des diamants qui, jusqu'à la découverte de ceux de l'Afrique du Sud, ont presque exclusivement alimenté les tailleries d'Amsterdam et d'Anvers. Mais la concurrence africaine, supérieurement organisée, l'emporte maintenant. Les autres pierres précieuses, émeraudes, saphirs, rubis, agates, etc., y existent aussi. L'or est exploité dans le même État, ainsi que dans celui de Bahia. Les matières premières minérales ne manquent pas non plus : la houille existe dans le Rio Grande do Sul, mais la qualité en est médiocre et se rapproche du lignite ; le pétrole pourrait être exploité ; le fer abonde, mais l'absence de houille empêche d'en tirer parti; il en est de même du plomb, du cuivre, du zinc et du mercure ; on exporte des quantités appréciables
(1) Dclail abattu dans le Rio-Grande do Sul (1903) : 452 , 676 têtes. Dcbois-Kergouard. -u
de minerai de manganèse (1). Le Brésil fournit enfin un produit dont l'utilisation est très grande à l'heure actuelle, les sables mooazitiques qui servent à la l'abricalion des manchons à incandescence.
L'industrie, malgré quelques progrès, est encore bien arriérée. La houille, nous l'avons vu, manque ou est de mauvaise qualité, la population est peu travailleuse et peu portée vers l'industrie, enfin les fluctuations du change et les fréquentes modifications de tarifs douaniers sont nuisibles à l'établissement d'usines prospères.
Quelques tentatives cependant ont été faites et ont donné des résultats appréciables : des raffineries de sucre à Bahia et au Rio Grande do Sul ; des filatures et tissages de coton dans les grandes villes, et en particuher dans les environs de Rio de Janeiro; des usines pour la fabrication du drap dans les mêmes régions, et deux filatures de soie sont les principales industries, auxquelles on peut ajouter la tannerie, prospère dans les pays d'élevage du sud.
Voies de communication. — Dans un pays immense et massif comme le Brésil, où certains points sont éloignés de la côte de 5.000 à 4.000 kilomètres, la question des moyens de transporta l'intérieur est de première importance. Ce n'est, en particulier, que grâce au développement de voies de communication régulières que la vallée de la Madeira et le Matto Grosso occidental, qui sont parmi les régions les plus riches et les plus fertiles du Brésil, pourront être utilement exploités.
On peut distinguer, sous le rapport des voies de commerce, deux grandes zones au Brésil : dans l'Amazonie, et sur le plateau, le vrai chemin est la rivière ; dans la région du littoral, c'est la voie ferrée.
La Chine seule peut entrer en comparaison avec le Brésil pour le développement des voies navigables ; mais c'est le Brésil qui mériterait peut-être le premier rang, si ses voies magnifiques ne traversaient d'immenses solitudes, au lieu de parcourir, comme les grands
(1) Mines :
Diamants (exportation 1904) 732.000 francs.
Or (extraction 1902) 15.540.400 —
Manganèse (exportation, 1905) .... 1G2.000 tonnes.
Sables monazitiques (exportation) . . . 4.860 —
(2j industrie du colon :
Usines 108
Broches 715.000
Métiers 26.000
fleuves de l'Asie orientale, les régions les plus peuplées du globe.
On estime que ce re'seau ne comprend pas moins de 50.000 kilomètres de rivières accessibles à la navigation. L'Amazone luimême, large de plusieurs kilomètres et profond de 50 à 100 mètres, est plutôt un golfe de la mer qu'un fleuve proprement dit. Les gros navires peuvent le remonter jusqu'à plusieurs milliers de kilomètres de l'embouchure et le port de Manaos, où abordent les plus gros vaisseaux, est un véritable port de mer. Le Rio Negro est navigable à son tour sur 5.000 kilomètres et ouvre une voie vers la Colombie et l'Equateur. D'autres affluents sont accessibles aussi sur d'immenses étendues, mais la Madeira et, en général, les affluents de droite qui descendent du plateau central, le Tapajoz, le Tocantins, sont interrompus dans leur cours par des rapides et souvent des chutes absolument infranchissables. C'est le cas de la Madeira, coupée à sa sortie du territoire bolivien par une série de cascades et de tourbillons, qui se prolongent sur 400 kilomètres.
La rectification du cours même du fleuve présenterait, dit-on, d'insurmontables difficultés, aussi a-t-on conçu, depuis longtemps, le projet de tourner ce passage au moyen d'un chemin de fer. La Madeira deviendrait alors un des grands débouchés de la Bolivie.
La plupart de ces cours d'eau sont aujourd'hui desservis par des lignes régulières de vapeurs subventionnées par le gouvernement. La navigation de l'Amazone est ouverte, depuis 186G, à tous les pavillons; mais le trafic y est fait à peu près exclusivement jusqu'à Manaos sous pavillon britannique.
Le Sào Francisco tire une importance particulière de sa position aux abords de la région populeuse et cultivée. Malheureusement il est lui-même coupé, à 250 kilomètres de son embouclmre, par les chutes Paulo AfTonso, qui se poursuivent durant plusieurs centaines de kilomètres ; mais, en amont, il est navigable sans obstacle sur plus de 1500 kilomètres ; un chemin de fer côtoie la région des rapides.
La lagune dos Patos et ses divers affluents rendent aussi de grands services au trafic du Rio Grande do Sul. Le système Paraguay-Parana a beaucoup moins de valeur, en raison de la direction de ses cours d'eau.
Les chemins de fer ont pris un développement considérable; mais leur rôle est bien limité : dans l'intérieur, oii la véritable voie est le fleuve, ils doivent se borner à permettre de tourner les rapides et cataractes. Sur la côte, au contraire, ils peuvent drainer tous les produits vers les ports. Aussi n'y a-t-il pas de véritable réseau, mais des séries de lignes aboutissant aux lieux d'embarquement, et
qui ne sont nas réunies les unes aux autres (1). La plu[)arl de ces lignes sont à voie étroite.
La mer est une grande voie de communication qui permet d'exploiter, sur plus de 7000 kilomètres, les parties les plus riches du pays. Le cabotage, fait jusqu'ici même par les navires long-courriers européens qui se dirigent vers le Rio de la Plata et le détroit de Magellan, avec des escales à Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, etc., est actif. Une loi récente le réserve au pavillon national (1896).
La marine marchande est encore insuffisante pour assurer le trafic, mais elle fait des progrès (2).
Le mouvement des ports est assez actif. Certains de ceux-ci sont superbes. Rio de Janeiro pourrait abriter des flottes entières, Belem ou Para, Pernambuco, Bahia, Santos, Desterro, Rio Grande, à l'entrée et Porto Alegre au fond de la lagune dos Patos, avec des qualités inférieures, sont fréquentés par de nombreux navires européens (3).
Commerce. — Les relations extérieures sont irrégulières, comme dans tous les pays où l'exportation dépend de l'abondance de la récolte, et l'importation des fluctuations du change. Une mauvaise récolte, du reste, en diminuant la faculté d'achat des habitants, restreint aussi sensiblement les achats à l'étranger.
Le commerce se fait presque exclusivement par mer, car les relations avec les pays voisins du continent ne sont pas encore suifisamment assurées par terre ; d'autre part, la mise en exploitation de ces pays, Paraguay, Bolivie, Pérou, Equateur, Venezuela, Guyanes, est loin d'être suffisante, surtout sur le versant oriental des Andes. Plus tard, il y aura sans doute, là, une riche source de commerce à exploiter pour le Brésil.
Dans l'état actuel, le Brésil vend les produits de son sol : forêts, cultures et mines, et achète les denrées alimentaires et produits
'1) Chemins fie fci- '19!]u)
En exploilalioii 16.757 lui.
En construction G. 440 —
[2] Marine marchande (1905) :
Vapeurs 209 jaugeant 95.500 tonneaux.
Voiliers 540 — 74.500 —
Total. . . 549 — 167.800 —
(5) Mouvement des ports (1904) :
Entrées. . . . 17.400 navires jaugeant 11.872.000 tonneaux. Dont brésiliens. 15.452 — — 4.589.000 —
GÉOGRAPHIE ÉCONOMIQUE. iOr,
fhbrif[ués qui lui manquent : blé, riz, viande et poisson sécliés, culonnailes, houille, objets manufacturés de toutes sortes.
Les États-Unis et le Uoyaumc-Uni sont les grands correspondants du Brésil : les premiers, grands consommateurs de cale, de fruits coloniaux et de sucre, achètent beaucoup plus qu'ils ne vendent. Il en est de même de l'Allemagne et de la France; celle-là nous a dépassés depuis quelques années par le total du commerce. Le Royaume-Uni est encore le grand importateur d'objets fabriqués ; la France, autrefois fournisseur presque exclusif d'articles de modes et d'objets de luxe, est dépassée par le Royaume-Uni, les États-Unis, l'Allemagne. Le Portugal a gardé le quasi-monopole des vins de Porto (!).
Conclusion. — La condition économique du Brésil est longtemps restée stationnaire. Mais, depuis quelques années, on a développé largement les voies de communication, créé des usines ; on a cherché surtout à attirer les bras et les capitaux pour obvier aux inconvénients delà suppression de l'esclavage. Bref, on s'est outillé, on a fait les frais de premier établissement. Cette période est toujours, pour les commerçants et les industriels pris isolément, comme pour les peuples, un temps d'inaction et de crise; ce travail de préparation sera bientôt achevé, et l'on peut espérer que le Brésil reprendra vite un nouvel essor.
Commerce (1906) en millions de francs :
Tolal
Importations. Exportations.
Principaux clients :
États-Unis .
Royaume-Uni
Allemagne
République Arucnliin Portugal
Principales exportations :
Cafc- 489.5
CaoutclKHic '276.5
Peaux et fourrures GO. 6
Cacao.
Coton.
Les mots « République Argentine » traduisent ceux de « État du Tiio de la Plata », plata voulant dire argent en espagnol. Us dési;jnent un des pays de l'Amérique qui sont destinés au plus bel avenir. Il semble rappeler, au sud, beaucoup des conditions que les États-Unis du Nord présentent dans l'autre partie du nouveau monde. Les progrès accomplis déjà sont un garant de l'avenir jpromis à ce pays.
Géographie physique.
Situation et dimensions. — La République Argentine partage, avec le Chili, toute la pointe méridionale de l'Amérique, mais la division est très inégale. Bornée à l'est par l'océan Atlantique, à l'ouest, par la Cordillère des Andes, qui, sur plus de 3.000 kilomètres, sert de rempart contre le Chili, et aussi contre les influences adoucissantes du Pacifique, elle n'est séparée, au nord, que par des <^ours d'eau, de la Bolivie, du Paraguay, du Brésil et de l'Uruguay. Le point extrême, au sud, dans la Terre de Feu ou dans l'île des États, est situé sous le 55" de latitude sud, et le point le plus septentrional est au 22" de latitude sud. C'est une longueur de 7}.>" •Il de 5.400 kilomètres, mais la largeur, entre Andes et Atlantique, est, au maximum, de 1.200 kilomètres, et se réduit à 560 avant la pointe méridionale.
La superficie est de 2.800.000 kilomètres carrés, soit 28 pour 100 environ de celle de l'Europe, et cinq fois un quart l'étendue de la France.
Relief du sol. — Comme tous les pays situés à l'est de l'Amérique, l'Argentine est essentiellement formée de plaines, dont quelques-unes sont parmi les plus plates du monde. Seule, la frontière
occidentale est montagneuse. La Cordillère des Andes, très étroite, réduite presque à une seule chaîne, s'y élance aux très çrrandes altitudes : l'Aconcapua, sur territoire argentin, dépasse 7.000 mètres, c'est le point culminant de l'Amérique; plus au nord, sur la frontière même, le Cerro del Mercedario (6.700 m.), au sud, leTupungato (6.560 m.) et le San José (5.900 m.) sont à peine moins hauts; mais les pics s'abaissent ensuite, bien que la frontière patagoniennechilienne présente encore des sommets de plus de 3.000 mètres. Toutes ces montagnes sont ou ont été des volcans; dans les profondes vallées, dorment de nombreux lacs. Les cols sont en général assez élevés et d'un accès difficile; la passe de Bermejo, que traversera bientôt le chemin de fer transandin, atteint presque 5.000 mètres (2.842).
Dans les provinces du nord, les massifs boliviens, bien que rétrécis, s'étendent encore un peu vers l'est, sur les pays de Salta, ïucuman et Santiago del Estero; la sierra del Aconquija et ses voisines dépassent 5.000 mètres. Entre elles et les Andes proprement dites, sont de hauts plateaux qui rappellent ceux du Pérou et de la Bolivie. La sierra de Cordoba n'a guère que 2.200 mètres.
Le reste du pays est plat, mais avec des caractères différents. Au nord, le Chaco, désertique, s'incline doucement des montagnes de l'ouest vers le Paraguay; au centre, s'étend la Pampa. Peu de plaines au monde sont aussi plates, et donnent autant l'impression de la mer : aucune espèce de dénivellation, aucun accident de terrain qui rompe le cercle régulier de l'horizon ; s'il n'a pas de boussole, le voyageur s'y perd comme le navigateur en plein océan; l'eau ne coule pas et s'amasse en lagunes saumàtres.
Dans l'extrême sud enfin, après le Rio Negro, commence la Patagonie, plate encore, mais plus élevée, formée de plateaux s'élevant en gradins couverts de rochers et de pierres, mais séparés par de profondes vallées où coulent les rivières descendues des Andes.
Littoral . — Bordant une plaine, la côte ne peut être très découpée : de grandes indentations largement ouvertes vers l'océan, des péninsules massives, en sont les seuls accidents. Au nord, le large estuaire du Rio de la Plata, malheureusement sans profondeur, est la grande porte d'entrée et de sortie ; la Bahia Blanca possède un excellent port qui draine les produits de la Pampa méridionale, les golfes de San Matias et de San Jorge sont sans abri véritable; le détroit de Magellan appartient tout entier au Chili; quant à la Terre de Feu, la partie argentine est la moins découpée, l'île des États en est séparée par le détroit de Lemaire ; le détroit de Beagle est un excellent abri.
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Climat. — Bien que située sous des latitudes qui correspondent, dans i'hômisphère boréa! à celles de l'Egypte, de la Méditerranée, de la France, de la Belgique et des Pays-Bas, la République Argentine ne rappelle aucun des traits climatiques des pays qui viennent d'être cités. La Cordillère des Andes empêche l'océan Pacifique de faire sentir son influence adoucissante; le courant froid, venu du pôle, qui longe la côte atlantique, se manifeste au contraire. Les moyennes de juillet (mois le plus froid), de 1-4** au nord, sont au-dessous du point de glace dans le sud, par une latitude comparable à celle d'Amsterdam; celles de janvier (mois le plus (haud), sont de 10" à l'extrémité méridionale, et de 26" à 30" au Chaco. Les sautes de température, d'une saison à l'autre, du jour ?i la nuit, sont brutales et considérables. Cependant, sauf dans l'extrême nord, où le bord des fleuves est marécageux et fiévreux, la salubrité est assez grande pour que tous les Européens puissent y vivre et y travailler.
Les pluies qui, sous ces latitudes, sont apportées par les vents du nord-ouest, sont arrêtées par les Andes et accaparées par le Chili, tandis que l'Argentine souffre de la sécheresse. Si les provinces andines reçoivent encore une moyenne de i mètre d'eau des nuages qui ont franchi les cols, les provinces centrales et la partie orientale de la Patagonie ont un régime presque saharien, avec moins de 20 centimètres d'humidité. Une recrudescence se produit dans la Pampa, qui est partagée entre deux régions recevant, l'une 60 centimètres, l'autre 1 mètre d'eau.
Cours d'eau. — La partie septentrionale de la République Argentine est tout entière comprise dans le bassin du Rio de la Plata. Cette « rivière de l'argent » n'est pas un fleuve, mais un estuaire, comme la Gironde en France. Mais c'est une Gironde gigantesque, longue de 300 kilomètres, large de 35 à 250, recevant un flot de 10.800 mètres cubes à l'étiage, de 45.000 en moyenne ; malheureusement, il manque de profondeur. Comme la Gironde est formée de la Garonne et de la Dordogne, le Rio de la Plata résume le Parana et l'Uruguay.
Le Parana est, dans son haut cours, un fleuve brésilien, né aux environs de Rio de Janeiro. Au moment où il quitte le Brésil pour former la frontière entre le Paraguay et l'Argentine, il a descendu le dernier étage de son haut cours par les chutes de Guaira. Après son confluent avec le Paraguay, c'est un fleuve large au moins de 5 kilomètres, de 15 en moyenne, entourant de ses bras de nombreuses îles verdoyantes, qu'il couvre de 6 à 8 mètres en hautes eaux. Peu avant l'estuaire, il se rétrécit à 600 mètres seulement,
dans le défilé d'Obligado, mais alors, il a des profondeurs de 45 mètres. Son débit est de 14.000 mètres cubes.
Son grand allluent de droite, le Paraguay, est beaucoup moins abondant, mais très long et remarquablement navigable. 11 commence dans le Matto Grosso brésilien, s'ouvre presque tout de suite à lu navigation, sépare la Bolivie du Brésil, traverse une partie du Paraguay, qu'il délimite en face de l'Argentine, et tombe dans le Parana au dessus de Corrientes. Ce sera une excellente voie de pénétration vers le Brésil central. 11 se grossit à droite du Pilcomayo et du Bermejo, qui lui viennent des Andes à travers le Chaco désert où ils s'appauvrissent.
La Dordogne de cette Garonne est l'Uruguay, né, lui aussi, au Brésil, à quelques kilomètres de la mer; dans son cours semi-circulaire, il sépare l'Argentine du Brésil et de la Banda Oriental, mais il est coupé de cataractes, dont les dernières, à Concordia, ne sont qu'à 500 kilomètres de la mer.
La Pampa et la Patagonie sont beaucoup moins bien desservies ; l'eau manque, le sol est souvent perméable, aussi les fleuves, véritables «oued», se traînent-ils indigents, souvent salés, d'où le nom de Rio Salado si fréquent dans l'onomastique patagone. Leurs sources dans les lacs andins et leurs liants cours sont seuls abondants : rios Colorado, Negro, Chubut, Salado, Chico et Santa Cruz sont les plus longs, sinon les plus utiles.
Les lacs des Andes, profonds et clairs, les lanquen, bebederos, banados, etc., lagunes saumàtres de la plaine, les marécages du Gliaco représentent les eaux stagnantes, trait caractéristique.
Géographie politique.
Populations. — Malgré la salubrité prouvée et la ricbesse réelle du pays, l'Argentine est encore très peu peuplée. Sur près de 5 millions de kilomètres carrés ne vivent que 6.000.000 d'habitants environ, soit une densité moyenne de 2 par kilomètre carré. Nulle part de grande densité: la province la plus peuplée est celle de Tucunian, avec 12 habitants par kilomètre carré, puis celle d'Entre Rios, qui en compte plus de 5, celle de Santa Fén'ena que 5 environ et celle de Buenos-Ayres — sans la ville même — un peu plus de 4 ; les autres provinces ont de 1 à o habitants sur un kilomètre carré, et dans les territoires, c'est une superficie de 40 kilomètres carrés qu'il faut parcourir pour y trouver un homme.
La capitale est le grand centre de population ; en juin 1907, elle dépassait le million, soit près du sixième du total général
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du pays, les autres villes ne sont que des bourgades, sauf Rosario, avec plus de 100.000 habitants. H n'y a en tout que 17 agglomérations de plus de 10.000 habitants. Buenos-Ayres est, du reste, une ville superbe, digne capitale d'un très grand pays, longue de plus de 10 kilomètres, large de 5, possédant un grand port, de beaux monuments, et des rues tracées à angle droit comme aux États-Unis, mais belles et animées (1).
Longtemps colonie espagnole, l'Argentine a gardé un fond de population espagnol, et la langue castillane, la religion catholique romaine y ont une grande supériorité. Les populations indigènes y sont bien peu représentées : on ne compte guère qu'une trentaine de mille Indiens de toutes sortes.
Mais l'immigration vient augmenter constamment le chiffre des habitants. Sans atteindre aux chiffres que l'on relève aux États- Unis, elle est assez considérable: 209.000 personnes en 1907. niic moyenne de 120.000 pendant les cinq dernières années, et olie a atteint, entre 1857 et 1905, un total de 5.400.000 personnes; l'émigration, il est vrai, enlève une moyenne de 40.000 habitants par an, laissant cependant un excédent d'environ 150.000 âmes, soit plus de 2 pour 100 par an; quant à l'augmentation naturelle par l'excédent des naissances, elle est appréciable : 1.75 pour 100 par an. L'ensemble donne une proportion de près de 4 pour 100 pour l'augmentation totale.
Les immigrants sont surtout des Italiens (plus de la moitié), puis des Espagnols (près du quart) ; le reste est formé de Français, Allemands, Anglais, etc. (2). La population française est assez importante, et recrutée surtout parmi les Béarnais et les Basques, qui, du reste, reviennent souvent au pays après fortune faite... ou quand la prescription a couvert le délit d'insoumission au service militaire qui a amené certains d'entre eux à passer l'eau. Plus de 100.000
(i) Villes :
Buenos-Ayres (1907). 1.102.000 hab.
l'.osario (1900) ... 112.500 —
Cordoba (1895) ... 47.600 —
La Plata 45.400 hab.
Tucuman Ô4.000 —
Jlendoza 55.000 —
(2) En 1907, sur un total de 209.000 immigrants.
Les Italiens étaient 90.500 —
— Espagnols — 82.600 —
— Russes — 9.500 —
— Syriens — 7.400 —
— Français — 4.100 —
etc., etc.
Français vivent dans l'Argentine et y exercent les métiers les plu« divers.
Tandis que les États-Unis commencent à se défendre contre l'afflux des immigrants, la République du sud les accueille avec plaisir, et pourra, pendant longtemps encore, les recevoir dans ses terres vierges et vides.
Gouvernement. — Comme presque toutes les Républiques hispano-américaines, l'Argentine a calqué sa constitution sur celle des Etats-Unis du Nord ; il est inutile de répéter ici quelles en sont les bases.
La défense nationale est assurée par une armée recrutée par le service obligatoire et qui pourrait comprendre, avec les réserves, environ 120.000 hommes. La marine était assez importante relativement, mais les plus récents navires ont été vendus au Japon : .').''200 hommes forment les équipages.
Les finances sont, depuis longtemps, dans un état déplorable et cette situation n'a pas manqué d'entraver le développement du pays(l).
Géographie économique.
Tout s'accorde pour promettre à la République Argentine un avenir brillant et dont son état actuel, malgré les progrès accomplis dans les dernières années, ne peut donner qu'une idée très faible. Cependant, les enthousiastes qui lui prédisent des destinées égales à celles des États-Unis, se laissent entraîner à une exagération évidente : n'ayant de façade que sur une mer, sans vis-à-vis important, dans l'hémisphère le moins peuplé du globe, l'Argentine ne peut compter jouer un rôle « mondial » ; tout au plus peut-elle espérer, quand elle sera plus peuplée et que la mise en œuvre de ses richesses sera accomplie, de fournir à ses voisines tropicales et mal douées du nord, les produits qui leur manquent, en même temps qu'elle enverra vers l'Europe les céréales, les viandes et les laines qu'elle peut donner en abondance.
Agriculture. — La culture et l'élevage sont et resteront les
(1) Finances en millions de francs (1907) :
Recettes. .... 500.7 Dépenses 485.3
Dette piiljlicjiii' ^.ill.5
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grandes ressources de ce pays. Mais il faut y distinguer plusieurs régions d'aptitudes bien diilerentes.
Au nord, le Gran Chaco, partagé avec la Bolivie et le Paraguay, n'est pas un désert ; il y pleut peu, mais presque dans toutes les saisons. L'eau stagne sur le sol, les rivières sont irrégulières, l'exploitation est difficile. C'est, pour le moment, un territoire de chasse, que l'on espère, par un peuplement approprié au climat, pouvoir mettre en cultures ; on projette d'y amener des nègres des l^tats-Unis,
L'Entre Rios, c'est-à-dire le pays situé entre Parana et Uruguay, bien arrosé, souvent même inondé, rappelle la Puzta hongroise ; c'est un excellent pays d'élevage, où, en même temps, pourront réussir les cultures tropicales.
La grande plaine, entre les Andes et le Parana, souffre de la sécheresse: les fleuves descendus des montagnes s'appauvrissent et ne suffisent pas à l'irrigation. Mais, avec des travaux de captation ou de conservation des eaux, comme des réservoirs, elle pourrait porter en abondance la canne à sucre, la vigne, les autres plantes méditerranéennes et les céréales.
La pampa est une Beauce à la riche couche d'humus, que l'on fertilise en y faisant paître le bétail, et qui pourra être un des greniers du monde.
Quant à la Patagonie, le plateau en est rocheux, pierreux, alternativement brûlé de soleil et balayé par les vents glacés du sud, l'eau y manque. Mais les vallées ont de belles prairies où l'élevagi pourra se faire avec profit.
Les forêts sont peu abondantes en dehors des montagnes. Cependant le Gran Chaco a des forêts d'essences tropicales le long de ses cours d'eau; celles des montagnes fournissent en abondance le bois de chauffage ou de construction dont on a besoin.
On estime à 100.000.000 d'hectares la superficie qui pourrait être adaptée à la culture ou à l'élevage, dont 400.000 hectares devraient être irrigués.
Une très faible partie de cette étendue est actuellement cultivée, et cependant les progrès ont été considérables : de moins de 5 millions d'hectares en 1893, l'aire mise en culture s'est élevée, en 1905, à plus de 9 raillions (1).
ri) Cu!ti;rcs :
Total 4.835.000 hectares. . . .9.114.000 hectares.
Céréales 5.755.000 — . . . . 5.534.000 —
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Les céréales sont devenues une des principales sources de la richesse publique. Après avoir longtemps importé des grains, l'Argentine exporte maintenant ses blés et maïs en Europe, ses farines au Bre'sil. C'est dans l'ouest surtout, au pied des Andes, que les champs sont le plus nombreux; la Pampa elle-même commence à en compter de considérables (1).
La viticulture tait de grands progrès et les vignobles de la province de Mendoza ont une certaine célébrité ; la production approche de 2.000.000 d'hectolitres. Les provinces de Tucuman et de Santa Cruz ont des champs de canne à sucre en pleine production ; le tabac réussit, mais la récolte ne suffit pas à la consommation; le lin, cultivé pour la graine, couvre près de 1.100.000 hectares dans le sud-ouest; quant au coton, des essais ont été faits, qui ont donné d'assez bons résultats, dans les provinces les plus chaudes de l'Entre Rios et des Misiones. La culture des fruits s'est dévelopjiée, dans les dernières années, d'une façon remarquable. L'Argentine est devenue un des grands fournisseurs des Etats-Unis et de l'Angleterre, où les fruits, conservés par le froid, font une rude concurrence aux fruits frais de France.
Toutes ces productions doivent augmenter considérablement avec le peuplement du pays.
Élevage. ■ — Mais c'est peut-être surtout sur l'élevage que l'on peut compter pour enrichir les habitants de l'Argentine. Les résultats actuellement acquis sont magnifiques et peuvent être de beaucoup dépassés.
Les bêtes à cornes, qui ont besoin d'une nourriture très abondante et de beaucoup d'eau, sont massées dans les provinces voisines des grands fleuves; tandis que, naguère, on ne pouvait exporter que les peaux, cornes, viandes séchées, conservées ou en extraits, les usines réfrigérantes, alimentées par les saladeros ou abattoirs monstres, et les bateaux-glacières permettent maintenant d'expédier des quantités sans cesse croissantes de viande fraîche jusqu'en Europe. En même temps, l'exportation du lait, du beurre et du fromage a commencé, et est devenue très importante.
Le mouton, au contraire, trouve partout sa vie, et le troupeau argentin parcourt tous les territoires du sud et la Pampa. La province de Buenos Ayres en possède la majeure partie. Après s'être bornés à faire une concurrence victorieuse aux laines australiennes, les Argentins se sont adonnés aussi à l'élevage du mouton de bou-
(1) Blé . (1904-05) 5.145.400 hectares. Exportallon (1905) 1.700. 000 tonnes. ' Maïs . (1905-06) 2.500.000 _ _ _ 2.500.000 —
chérie; ils semblent même maintenant se préoccuper surtout de cette branche de leur industrie et sacrifier un peu la production de la laine (1).
La chasse aux alpacas et vigognes fournit une laine estimée; les nandous donnent des plumes ressemblant à celles des autruches.
Ressources minières. — La République Argentine, riche en minerais de diverses sortes, comme tous les pays de l'Amérique du Sud, est une des régions de ce continent où l'exploitation des mines est le moins avancée et a le moins préoccupé les habitants. Cela vient, au reste, de ce que la plupart des gisements sont situés dans les Andes, à une grande distance de la mer. Ce n'est que le développement des voies de communication et des moyens de transport qui permettra de tirer parti de ces richesses, et avant tout du charbon.
Il y a des lavages d'or assez productifs dans les provinces de Salta et de Rioja, et cette dernière renferme de riches filons d'argent.
Le cuivre abonde dans le Catamarca (Sierra de los Capillitos) et dans la Sierra de Cordoba. On signale aussi, sur de nombreux points, le plomb et le fer, dont les gisements sont également concentrés dans les mêmes provinces de l'ouest et du nord-ouest.
La houille a été découverte en couches épaisses dans la Patagonie et sur les bords du Rio Rermejo; mais les mines ont été mal reconnues et les essais d'exploitation n'ont pas, jusqu'à présent, donné de grands résultats. Le pétrole est exploité dans la province de Mendoza; le borate, dans celle de Salta.
Le sel abonde enfin dans les lagunes marécageuses ou « salinas » des Pampas; on en importe cependant une notable quantité d'Europe.
Industrie. — L'industrie est fort peu avancée encore, et ne s'est pas développée aussi lapidement que les diverses branches de l'agriculture. Le combustible fait défaut : la houille n'est pas exploitée; la métallurgie est complètement dans l'enfance.
(1) Élevage : 1895 (date du dernier recensement) :
Bêtes à cornes : 21.700.000. Abattues (1905) : 269.000 Chevaux .... 4.446.000 Moutons .... 74.400.000
Exporlation de la viande refroidie (1905) :
Ouurliers de bœufs 1.925.000
Carcasses de moutons 5.525.000
Exportation de la laine (totale, 1906) 150.000 tonnes.
!.es industries agricoles sont plus actives : de nombreuses minoteries donnent une farine excellente, très bien préparée ; des sucreries bien outillées sont disséminées dans les centres de production, mais elles sont peu prospères, à cause de la difficulté des transports et de la concurrence des produits étrangers. On travaille le tabac et on fabrique des cigares dans nombre de lieux.
Les industries dérivées de l'élevage sont nécessairement nombreuses, mais elles sont peu avancées. On soumet les peaux à un premier travail dans d'immenses tanneries installées près des saladeros; la préparation des conserves de viande est défectueuse; les modes de cuisson et de salaison laissent à de'sirer. La plus grande partie des viandes que n'emploie pas l'industrie alimentaire ou qu'on n'exporte pas sont transformées en engrais ou fondues: on en extrait la graisse et le suif, qui servent à la fabrication des bougies.
En rcalilé, l'industrie minière et le travail manufacturier n'ont qu'une importance tout à fait secondaire; ce pays reste donc entièrement sous la domination de l'étranger pour tous les produits industriels. Mais il n'est pas douteux qu'il ne se rende un jour indépendant de cette tutelle, quand les gisements de combustible seront mieux exploités et qu'on pourra traiter la matière première, métaux, laines, etc., sur place et avec profit.
Voies de communication. — Beaucoup de richesses minières ne sont pas utilisées et de vastes territoires restent fermés à la culture, faute de voies commodes. En construisant partout des chemins de fer on attirera des colons ; le pionnier commence le travail de colonisation pendant la pose même des rails, créant ainsi à la future voie ses premières sources de trafic. C'est un phénomène bien connu, et c'est pour en avoir su tirer parti que les Américains du Nord ont vu se développer si rapidement la richesse du Far- West.
L'étabhssement des voies de communication est dominé dans les États de la Plata par une loi bien visible : elles rayonnent forcément autour d'un centre unique, fixé d'avance par la nature : l'estuaire du double fleuve. Les voies navigables présentent naturellement ce caractère. Nous avons vu ci-dessus les conditions de navigabilité des lleuves; elles sont belles, sans cependant pouvoir être comparées à celles qu'offrent les voies navigables du Brésil et des États-Unis. Rosario, sur le Parana, reçoit des navires de mer ; Corrientes est un port fluvial assez actif.
Il n'y a pas de routes véritables : les chariots et cavaliers se fraient en toute liberté un chemin à travers la pampa; des chemins muletiers traversent les montagnes.
L'établissement des chemins de fer n'a pas été aussi facile qu'on ])Ourrait se l'imaginer au premier abord, clans ce pays si plat. Il a fallu franchir de nombreux cours d'eau, traverser de vastes marécages au sol peu stable, pourvoir aux dangers des inondations. Les voies ferrées ont pris néanmoins une extension rapide et les besoins auxquels elles répondaient étaient si pressants que l'on ne prévoit pas encore l'arrêt de cette progression.
Les chemins de fer argentins rayonnent autour de Buenos Ayres vers trois directions principales : vers la frontière de Bolivie, où elles atteignent Jujuy, par Tucuman ; vers les Andes et le Chili — il ne reste plus à construire que 74 kilomètres du transandin — et vers le sud, vers Bahia-Blanca. Les deux premières lignes seront sans contredit les plus importantes, car elles éviteront à beaucoup de produits boliviens et chiliens la circumnavigation du cap Horn (1).
La mer est encore la grande voie de communication vers l'extérieur, l'Europe et l'Amérique du Nord étant les principaux clients et fournisseurs de l'Argentine; la marine marchande est médiocrement développée, et la majeure partie du mouvement, très actif, des ports, se fait sous pavillon étranger (2). Le port de Buenos Ayres est, sans contredit, le premier de tous, bien qu'il soit naturellement mauvais, et que des travaux coûteux et compliqués aient dû y être accomplis; l'avant-port de la Plata, n'a donné ([ue de médiocres résultats; Bahia Blanca devient la porte de sortie ou d'entrée de la pampa méridionale. Rosario a une importance croissante, au point de jonction de la navigation maritime et de la navigation fluviale, au centre de bifurcation de nombreuses Hgnes de chemins de fer.
Commerce. — Le commerce extérieur de l'Argentine est considérable et dépasse 2 milliards de francs; il a augmenté de
(1) Chemins de fer (1904).
Longueur exploilôe 19.450 kil.
Recettes kilométriques nettes 7.840 fr.
Voyageurs transportés 23.120.000
Marchandises 19.72G.000 tonnes.
(2) Marine marchande (1905) :
Vapeurs 151 jaugeant 55.560 tonneaux.
Voiliers 161 — 40.600 —
Total. . . 202 — 96.160 —
Mouvement des ports (1905). Entrées :
Long coitrs. 12.277 navires jaugeant 10.671.000 tonneaux.
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;M) pour 100 on cinq ans, de 1898 à 190.". Ce sont les exportations (|iii sont le plus considérables, malgré les grands progrès accomplis par les importations ; leurs progrès ont été remarquables dans ces dernières aimées ; elle se sont accrues de 72 pour lOU en cinq ans. Elles sont alimentées presque exclusivement par les produits de l'élevage et de l'agricullure, tandis que les importations portent surtout sur les produits labriqués.
l'armi les pays qui entretiennent des relations commerciales avec l'Argentine, il faut citer en première ligne le Royaume-Uni, grand importateur d'objets manufacturés ; la France, naguère premier fournisseur, a été dépassée non seulement par sa voisine d'outre- Manche, mais par l'Allemagne, les Etats-Unis et même l'Italie; piuirlant ses achats la maintiennent au second rang, avant l'Alleiiia^ne, qui la serre de près (I).
Conclusion. — Les États de la Plata, et plus spécialement la Iiépubliijue Argentine, ne sont en réalité qu'au début de leur développement économique. L'industrie de l'élevage, telle <{u'elle y est prati(juée, n'est (ju'une exploitation de caractère primitif et tenqioraire. Peu à peu les cultures em|)iètent sur le domaine du bétail et le refoulent sur les terrains que la nature du sol ou les conditions du climat rendent à jamais infertiles. Mais la pampa
(l] Commerce 'eu millions tic l'raiics) :
Movenne 1899-190Ô
importations.
Exportations
Principaux clients inOi) :
Royaume-Uni
France . . .
Allemagne .
Belgique . .
Etals-Unis .
Italie . . .
Drésil . . .
Principales iinporlalions.
Textiles et vêtements. ... 284.0
Fer et objets en fer .... 211.0
Céramique et v2rrerie ... 80.0
Objets alimentaires 69.0
Rois et objets en bois . . . . 74.5
Diiîois-Kergomaud.
Principales exportations.
Animaux et produits .... 526.5
Produits agricoles 751.5
— des forêts 25. S
— des mines 2.1
elle-même se laissera envahir : d'une part, l'extension des forôls accroîtra l'humidité et préviendra la sécheresse, le grand fléau de la plaine; d'autre part, les nnimaux eux-mêmes contribuent à cette oeuvre, en préparant le sol, en le remuant, en l'engraissant. Déjà les chevaux, moins nombreux, avaient ouvert la voie aux bêtes à cornes, qui à leur tour accomplissent lentement leur tâche, transformant la terre au profit des générations futures d'agriculteurs. Un champ toujours plus vaste s'ouvrira donc à la colonisation, à mesure même que les émigrants afflueront. La population croissant toujours, les mines seront exploitées, l'industrie prendra son essor.
CHAPITRE XII
A. — Valeur et outillage des voies de communication.
Importance de l'étude des voies de communication. — L'élude des grandes voies de communication, continentales et maritimes, est inte'ressante parce qu'elle révèle l'allure générale de la circulation des personnes et des marchandises, et la condition spéciale de chaque État. Des pays riches et insuffisamment peuplés, les marchandises affluent vers les régions où les humains sont accumulés en grand nombre et ont peine à subsister avec les ressources qu'ils trouvent sur place. D'autre part, les régions surpeuplées du globe sont à leur tour des centres de dispersion des humains qui sont attirés par la facilité de la vie dans des pays neufs, insuffisamment exploités, et dont les habitants vivent encore dans une large aisance. Or, ce sont les peuples d'une civilisation scientifique et industrielle très avancée qui envoient au dehors les produits de leurs manufactures et réussissent ainsi à payer une subsistance que le sol natal ne pourrait leur fournir.
Le plus souvent, les voies de communication servent à tous ces emplois à la fois et dans différentes mesures : mais il en est dont l'usage est très spécial, tout à fait particulier et caractéristique d'une condition sociale nouvelle. Une voie ferrée comme le transcontinental canadien, comme les transcontinentaux des États-Unis d'Amérique, comme le transsibérien russe, sont des instruments de peuplement et de civilisation dont le rôle a été rigoureusement prévu et déterminé : grâce à leur emploi, des pays jusque-là déserts et improductifs s'ouvrent à l'activité humaine beaucoup plus vite et beaucoup plus complètement qu'on ne le pouvait espérer autrefois. La voie ferrée transporte et attire les colons et les met en relations avec les centres déjà peuplés et riches qui sont comme les entrepôts de ces grandes voies de circulation.
On est porte à croirt', aujourcriiui, que les voies de communication perfectionnées sont simplement des instruments de pacification et d'enrichissement des peuples : on parle volontiers des grandes voies internationales qui unissent entre elles les nations les plus dissemblables de mœurs, les rapprochent, les mêlent et, par là, apaisent les vieilles rivalités traditionnelles. Sans doute les hommes sont moins ilpres et moins portés à l'hostilité quand ils se connaissent mieux; et il est vrai qu'à titre individuel, les relations entre personnes de nationalités diverses sont devenues beaucoup plus douces, beaucoup plus empreintes d'amitié, grâce à ces mémorables progrès. Mais il ne faut pas oublier que ces instruments de paix sont de terribles armes de guerre, et que princes et États les manient de cette sorte aussi souvent au moins que dans un intérêt d'Immanité. Ce que nous appt Ions « grande voie internationale » est souvent une grande voie nationale par excellence et destinée à servir les intérêts d'un seul État. Un voyageur isolé trouve grand avantage, en temps de paix, à atteindre les ports du Pacifique, sur le continent américain, à l'aide d'une voie ferrée comme le transcontinental canadien ; mais le transcontinental canadien n'en est pas moins un instrument de la puissance militaire anglaise, et il est surtout cela. Les voies ferrées transcontinentales des États-Unis traversent le territoire d'un peuple plus attaché que d'autres aux doctrines qui doivent faire triompher son intérêt sur celui des autres nations; et si le Transsibérien mène, dans des conditions inespérées de rapidité, les commerçants, les ingénieurs, les touristes vers la Chine et le Japon, il faut surtout penser qu'il a été construit avec l'intention de donner à l'empire russe la prééminence en Asie orientale. Il serait donc prématuré d'attribuer exclusivement une vertu d'apaisement international à ces grandes voies de commerce qui sont nationales avant tout.
Souvent aussi un progrès qui intéresse l'humanité et qui sert la paix a été l'œuvre de peuples ou de groupes d'hommes recherchant avant tout un intérêt spécial. L'ouverture du Saint-Gothard a été populaire en Allemagne parce qu'elle rapprochait les pays germaniques de l'Italie, et, par là, risquait de diminuer la valeur de la soudure qui s'était faite entre France et Italie par le tunnel du Mont-Cenis. La majorité des Anglais restent hostiles à la construction d'un tunnel sous-marin sous le Pas-de-Calais, soit parce qu'ils redoutent une invasion continentale par cette voie de terre, soit parce qu'ils sont très jaloux de garder la supériorité du trafic sur mer qui les enrichit, et n'en veulent point venir à une égalisation da |)artage des bénéfices du transport.
Dans le domaine des grandes voies de communication maritimes.
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on observe avec lu même évidence l'àprelé de la recherclio des inte'rèts nationaux. La multiplication des services de pa({ueljo!s allemands entre Hambourg, Brème et les grands ports du monde s'est faite avec l'appui le plus intéresse'; de l'Etat, pour assurer le recrutement de la marine de guerre grandissante de l'empire d'Allemagne, pour donner ce puissant instrument de descente et d'invasion soudaine (juc <ont les gigantesques paquebots d'aujourd'hui, bref, pour servir avant tout l'Allemagne.
Ilivalilé dans l'agencement des grandes voies de communication continentales, rivalité dans l'organisation des itinéraires maritimes, sont deux formes de la rivalité des nations entre elles. Une mauvaise politique de conventions entre les compagnies d'un État et les compagnies voisines, soit sur terre soit sur mer, porte un préjudice aussi graveà l'État ([ui commet ces faiblesses, qu'une guerre désastreuse, et qu'une série de défaites sur les champs de bataille. C'est pourquoi il ne se faut point leurrer en croyant que l'intérêt de la paix et de la concorde entre deux États est toujours servi par le développement des voies de communication qu'on peut appeler a internationales» a titre juste, parce qu'elles établissent entre nations des relations d'où pourront sortir et d'où sortiront des guerres tout aussi bien que jadis il en est sorti des rivalités de familles et de dynasties. Il y a une (( politique des voies de communication », au même titre qu'il y en a une des partages de territoires : et souvent la première est aujourd'hui plus importante que la seconde. Une nation qui possède, par exemple, beaucoup de colonies, mais qui en laisse les moyens de communication maritimes aux mains de l'étranger, n'a guère acquis qu'une illusion de prestige et un semblant de propriété : les avantages économiques, que certains diplomates croient encore aujourd'hui d'ordre secondaire, sont précisément les principaux et les seuls qui concèdent vraiment la possession. Nous sommes loin du temps où l'cin jjouvait gagner quelque chose dans un pavs en avant l'apparence de la primauté politique et en abandonnant le commerce à toutes les autres nations : rester dans cet état de naïveté, c'est être en retard de cinfjuante ans sur le temps où nous vivons.
"Variations de valeur et de direction des courants commerciaux. — Les causes qui déterminent l'établissement de grands courants de communication à la surface du globe sont multiples. Les moyens de communication sont tout naturellement fort développés dans les pays où il y a à la fois beaucoup de richesses agricoles et beaucoup de richesses industrielles : c'est dans ces pays que l'on voit prospérer en même temps les voies ferrées, les canaux et, quand il y a lieu, la navigation maritime.
Pour les relations à grande distance, les courants se forment entre les pays très peii[)lés qui ne peuvent [dus suffire à leur alimenta lion et les régions qui regorgent de denrées alimentaires : mais il y a des exemples de transactions déterminées par cette cause, môme r» courte dislance. La Normandie française, qui est prodigieusement fertile et médiocrement peuplée, envoie son bétail, ses volailles, son beurre, ses œufs, ses fromages, au pays anglais qui est trop peuplé pour s'alimenter. C'est un courant plus considérable encore qui est déterminé par l'appel des populations d'Angleterre et d'Allemagne aux producteurs de blé et de bétail des États-Unis d'Amérique, de la République Argentine ou du Canada.
Or, ce sont les grandes industries, fortement constituées, qui font appel aux producteurs de matières premières nécessaires à leurs usines. Ainsi la Crande-Bretagne, la France, la Belgique, l'Allemagne, la Suisse, attirent de tous les points du monde le coton, la laine, la soie, le chanvre, le lin, etc.
Ces courants d'appel déterminent graduellement des conti'ecourants. Quand l'Europe se sentit envahie par les produits alimentaires des États-Unis d'Amérique, du Canada et de l'Argentine,' un contre-courant s'établit grâce auquel des millions d'émigrants allèrent consommer sur jjlace, au delà de l'Atlantique, les denrées alimentaires qu'on leur expédiait et qu'on leur faisait payer aussi cher que possible. Ce n'est point un raisonnement mais un instinct presque raisonnable que celui qui détermina cet exode des mangeurs Européens de blé américain et les transforma en cultivateurs américains de blé, récoltant sur place. Seulement des pays comme les États-Unis d'Amérique, qui jusque-là avaient reçu sans résistance d'Europe la plus grande partie de leurs achats manufacturés, commencèrent à devenir industriels dès qu'ils furent assez peuplés et peuplés d'hommes assez instruits pour faire à la fois métier industriel et métier agricole : et cette fois, le courant fut restreint au lieu de se développer, puisque la population était mieux équilibrée des deux côtés de l'Atlantique et qu'on suffisait mieux sur place à ses besoins dans les sociétés du nouveau monde que dans celles de l'ancien.
De grands courants s'établirent aussi entre des pays de force productive différente, par exemple entre les pays fertiles des tropiques et les régions tempérées où il y a un plus grand nombre d'humains, ou, pour un nombre d'humains, de moindres ressources naturelles. L'Inde est surpeuplée et pourtant elle exporte en masse des denrées alimentaires. Java est une véritable fourmilière humaine, mais son sol est si fécond et son climat si favorable aux cultures qu'elle
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envoie au loin les |)roduits de ses champs. Depuis que de grands Élats civilisés connue les Étals-Unis d'Amérique, le Canada, l'Argentine attirent les cargaisons de calé, de thé, de riz, de bananes, etc., des Antilles ou du Brésil, les Etats de la zone tempérée d'Kurope se sont rejetés vers l'AI'rique pour trouver une compensation. Et c'est ainsi qu'au cours des siècles change perpétuellement la direction des courants de commerce.
Hien n'est plus périlleux (jue de croire à leur permanence. Pour y croire, il laiit ne point voir les prodigieux mouvements d'immigration et d'émigration des hommes, il faut ignorer que les appels de marchandises ne se font d'un pays vers l'autre ni en même quantité ni en même qualité pendant de nombreuses années de ruite. Certains économistes tournaient en dérision, il y a vingt-cinq ans, des géographes qui leur prédisaient l'émancipation industrielle des États-Unis d'Amérique et prévoyaient que la grande République ne se résignerait plus longtemps au simple rôle de vendeuse de produits alimentaires et de matières premières nécessaires à l'industrie: ces économistes se refusaient à comprendre l'évolution géographique du monde. Ce qu'ils ont refusé de comprendre pour les États-Unis d'Amérique il faudra qu'ils en conviennent bientôt pour le Japon, la République Argentine, le Brésil, l'Australie, la Nouvelle- Zélande, etc.
C'est une phrase qu'on lit partout, que «le progrès du commerce est indéfini ». 11 est à craindre que ce soit là une généreuse erreur, à supposer qu'il soit généreux de souhaiter les sociétés humaines pourvues au loin par le commerce de ce qui leur est nécessaire plutôt que le produisant elles-mêmes sur place. N'a-t-on pas déjà vu que les États-Unis d'Amérique font moins appel aux importations d'Europe ; que le Canada, la Nouvelle-Zélande, l'Australie et l'Afrique australe souhaitent de graduellement s'émanciper de la tutelle industrielle de la métropole? Le xix*^ siècle a été le siècle des échanges intenses entre des sociétés très difléremment équilibrées, les unes ayant franchi l'étape agricole pour demander leur vie à l'industrie; les autres, agricoles à outrance, et achetant, du produit de la terre, tout ce qui était nécessaire aux besoins autres que l'alimentation. Mais le déchaînement des échanges et le progrès perpétuel des communications ont précisément déterminé le phénomène qui se produit entre les vases communicants : après avoir eu de longues oscillations de niveaux différents, le monde marche vers une meilleure condition d'équilibre qui est peut-être aussi une meilleure condition de bonheur. Les États-Unis ont beau se protéger contre l'immigration étrangère : ils reccvi'ont quand même
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une population croissante qui rapprochera leur condition si belle aujourd'hui de la condition passagèrement si pénible de la vieille Europe. Pnis ce sera le tour du Canada, du Brésil tempéré, de l'Argentine, du Chili, de la Nouvelle-Zélande qui, elle aussi, se défend beaucoup contre l'arrivée d'humains plus pauvres , de l'Australie, etc. L'envoi, par les manufactures d'Europe, d'une machine ou d'un ballot de cotonnade n'est pas seulement la satisftiction des besoins du groupe d'hommes qui les reçoit : c'est une initiation, et les envois de marchandises, tout autant que les envois d'immigrants, font l'éducation des peuples nouveaux au détriment des peuples anciens ou, pour mieux dire, contribuent à l'équilibre de l'humanité. C'est sous réserve de cette observation qu'il faut étudier les grandes voies de communication du monde.
Avantages géographiques régionaux; valeur d'une « position )) de ville ou d'État. — Ne parlons jamais, sans examen particulier, des conditions géographiques, des avantages naturels d'un peuple pour les communications par mer ou même par terre : car rien n'est plus facile que de se tromper en généralisant à ce sujet. Ainsi l'observateur superficiel qui croira lire sur une carte du monde les destinées maritimes des nations, observera que la France est plus proche par le Havre, Cherbourg et Brest de l'Amérique que ne le sont Hambourg et Brème. Et il en concluni que l'Allemagne est dans une situation moins avantageuse que la France. S'il raisonne ainsi il oubliera que des traités, trop iacilement consentis par la France, ont ouvert nos ports au pavillon allemand. Un navire allemand parti de Hambourg ou de Brème et qui touche un certain nombre de ports comme Anvers, F^otterdam, Boulogne, Southampton, le Havre, Cherbourg, etc., etc., avant d'entreprendre la traversée de l'Atlantique, gagne dans ces multiples escales de quoi amortir l'effet de la traversée plus lointaine entre Hambourg et New-York : il profite donc des avantages géographiques de la France et de l'Angleterre. Le désavantage est pour le navire français qui n'a aucun besoin d'aller à Hambourg et à Brème pour se rendre à New- York et qui, de ce fait, amortit beaucoup moins ses frais de traversée transatlantique ; dans ce cas une faute diplomatique a été commise qui consiste à donner une faveur réelle contre un avantage illusoire. La France, l'Angleterre, sont mieux situées que l'Allemagne pour le commerce avec les États-Unis, mais l'Allemagne, par des traités habilement sollicités et obtenus est devenue participante des avantages naturels de ces deux pays.
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Réseaux de voies ferrées ; leur rôle national et international. — Dans tous les |)ays du monde, spécialement dans les Etats d'Europe qui onircliennent de grandes armées et ont adopté le principe du service universel, les réseaux de voies ferrées ont été nécessairement comijinés en vue d'éventualités militaires et ne sont devenus des instruments de relations internationales que par une sorte de compromission et d'accord entre les intérêts de la nation et ceux du reste du monde. Ainsi les réseaux dé voies ferrées françaises, allemandes, russes, autrichiennes, sont agencés de manière à conduire des masses d'hommes armés le plus rapidement possible vers l'une ou l'autre des frontières menacées : il ne serait pas difficile de signaler en .Allemagne, en France ou en Russie, des lignes de chemin de fer qui n'ont aucune espèce d'intérêt commercial, mais qui ont un grand intérêt stratégique : on est même porté à croire que ces lignes ont été construites avec plus d'empressement que les lignes destinées au service international. Il ne faut donc pas considérer l'ensemble des voies ferrées de l'Europe comme un ensemble harmonieux et combiné de manière à servir les besoins du monde.
Maîtrise politique et voies de communication. — Les pavs riches en capitaux et avancés en civilisation ont rivalisé pour doter d'autres pays, moins riches et moins avancés, des voies de communication perfectionnées qui peuvent en augmenter la valeur. C'est en construisant la série de lignes gigantesques qui mèneront bientôt du Cap au Caire que la Grande Bretagne a assuré sa suprématie dans l'Afrique orientale : c'est en achevant dans un délai d'une brièveté extraordinaire le chemin de fer d'Afrique orientale, entre Mombasa et le lac Victoria, alors que les Allemands délibéraient sur (( le meilleur itinéraire », que les Anglais ont distancé leurs rivaux. La France a construit des voies ferrées très remarquables en Afrique occidentale, et contribué ainsi à accroître l'unité de ses domaines, leur cohésion politique en même temps que leur richesse. Les rivalités des puissances européennes en Asie Mineure et en Syrie pour construire le réseau des chemins de fer turcs sont l'expression la plus nette de leurs rivalités politiques : il y a vingt ans, ces entreprises n'étaient données dans le Levant qu'à des représentants de la France ou de l'Angleterre; les victoires de l'Allemagne en Europe ont fait rayonner son inlluence dans le Levant comme ailleurs, et cette influence, elle tend à l'exercer par la possession de voies ferrées, notamment dans la vallée de l'Euphrate, si riche et si importante au point de vue politique.
Depuis que l'empire chinois s'est ouvert au commerce des puissances étrangères. Anglais, Américains, Russes, Allemands, Français,
ont rivalisé pour ol)lcnir la concession des voies ferrées qui desserviront ce pays immense et populeux. D'ailleurs les Européens se sont peut-être fait illusion en supposant que la main-mise sur les voies ferrées de l'empire chinois était une sorte de conquête : car d'une part les Chinois n'ont accordé les concessions que pour une durée très courte, après laquelle ils rentreront en possession de leur bien, et d'autre part la construction de ce réseau donnera à la Chine une extrême force de résistance en lui assurant l'unité et la mobilité qu'elle n'avait pas.
Même dans les pays tout à fait maîtres de leurs destine'es politiques et fort avancés en civilisation, il arrive que l'étranger exerce, par l'administration des chemins de fer, directe ou indirecte, une réelle influence. On sait, par exemple, que l'Allemagne administre les chemins de fer du grand duché de Luxembourg. Mais il n'est pas besoin que l'inlrusion de l'étranger se manifeste sous une forme aussi visible pour être efficace. Quand les compagnies de chemins de fer de dilïérents pays se groupent pour former des ententes internationales, il n'en arrive pas moins que l'État dont les chemins de fer sont le mieux groupés pour la défense de l'intérêt national, fait prévaloir cet intérêt national dans les congrès internationaux. Ainsi il existe en Europe une association d'administrations de chemins de fer qui groupe les représentants de plus de 100000 kilomètres de voies ferrées, tandis que, par exemple, en France, le réseau est partagé entre plusieurs groupes d'intérêt qui sont des intérêts privés. Si grand que soit le protectionnisme dans des États où les voies ferrées appartiennent à des sociétés privées, ces Étals ne peuvent pas avoir une politique nationale de chemins de fer comme en ont ceux où le gouvernement a la main sur le réseau des voies ferrées.
Avantages réciproques et concurrence des divers modes de communication. — 11 est dangereux de faire valoir par des raisons générales les services que rendent les divers modes de communications, lignes de paquebots, voies ferrées, fleuves et canaux : et c'est là que les considérations géographiques peuvent intervenir pour prouver que non seulement chaque grande région a ses prédispositions naturelles, m.ais aussi que chaque groupe national interprète la nature dans le sens de son intérêt.
Aux États-Unis d'Amérique les chemins de fer ont rendu immédiatement les services que, pendant de longs siècles, rendirent les grandes routes en Europe. Dans ce même pays, l'usage des communications téléphoniques est beaucoup plus répandu que dans la vieille Europe où la coutume des lettres, plus ancienne, s'est main-
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tenue plus Ioni;tem(»s intacte, ce (|ui donne aux manières américaine et française par exemple de traiter les allaires, des aspects très dillerenls.
Mais ee (pie l'on doit surtout observer, c'est la dilliTence des besoins et des emplois des moyens de communication dans des États de civilisation à peu près analogue. Un pays comme la France qui possède trois façades littorales sur la mer, est naturellement porté à diviser son activité navale entre des ports nombreux : cette dis|)ersion, assez malheureuse en elle-même, est accrue par la (|uantilé même des découpures de nos côtes. L'Allemagne, qui ne possède qu'une façade littorale, et, sur cette façade littorale, un petit nombre de bons emplacenients, a nécessairement des ports moins nombreux et plus puissants que les nôtres puisque la concentration y est obligatoire. Dans un Etat péninsulaire comme l'Italie, les voies ferrées, saufcellesdela plaine du Pô bien entendu, sont exposées à la concurrence des transports par mer qui se l'ont parallèlement à ceux des voies ferrées : il en résulte une condition désavantageuse pour les chemins de fer italiens. C'est le même inconvénient qui rend si difficile l'exploitation vraiment fructueuse de nos cliemins de fer d'Algérie et de Tunisie qui suivent de près le littoral dans la zone vraiment productive, et qui, par conséquent, ont à souffrir de la concurrence des navires. Est-il besoin de dire qu'un pays commeTEspagne, dépourvu de fleuves navigables, n'est pas exposé, comme la France, à la concurrence des transports par voies ferrées et des transports par voies navigables : il convient d'observer que certaines régions de l'Europe sont assez riches pour fournir abondamment des cargaisons aux trains de chemins de fer, aux chalands sur les fleuves et sur les canaux, et aux navires de mer, par exemple la Grande-Bretagne et la France quand on aura mis son réseau navigable en valeur.
Donc on ne pourrait plus citer aujourd'hui sans inexactitude les chin'res d'ime comparaison entre les prix de transport par les navires de mer, les chalands de rivières et les trains de chemin de fer, tels que les avait établis l'économiste Michel Chevalier quand il observait qu'une même quantité de blé, une tonne, payait 5 francs par mille kilomètres sur mer, 15 francs sur un canal sans péage et 50 sur une voie ferrée. Nombre de causes ont troublé, depuis cinquante ans, ces rapports de chiffres, que l'on considère aujourd'hui encore comme classiques. D'abord tous les navires de mer n'ont ni des machines aussi économiques, ni des charbons au même compte : un grand vapeur de moyenne vitesse nous offre un prix très bas, tandis qu'un paquebot filant 23 nœuds, est obligé
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de faire payer davantage le transport des marcliandises sons peine de mener ses propriétaires à la faillite. Un navire anglais, au départ de Liverpool, achète la houille à bien meilleur marché qu'un navire français au départ de Marseille, etc., etc.- Cette considération du prix dînèrent du charbon sur les marchés du monde est valable pour les canaux et pour les voies ferrées depuis qu'on y emploie la traction à vapeur. Mais la traction électrique est intervenue qui modifie aussi les prix. Enfin les découvertes de l'industrie automomobile sur roule n'ont-elles pas singulièrement réduit les prix jadis si élevés du transport par voitures? Bref, il est impossible d'établir à ce sujet des termes de comparaison d'une valeur incontestable.
On ne doit pas davantage parler, dans un sens absolu, du prix que coûte un transport par mer sur une distance lointaine. A égalité de distance il en coûte moins de faire le transport sur une mer relativement calme que sur une mer régulièrement agitée. En outre, si un navire parcourt mille kilomètres en touchant trois escales où il dépose et reprend des marchandises, tandis qu'un autre fait sa traversée sans répit et sans relai, le premier fait une opération beaucoup plus avantageuse que le second.
Mode d'appréciation de la valeur d'une voie de communication. — Nombre de livres de statistique tentent d'établir un rapport entre la superficie d'un pays et la longueur de ses voies ferrées, et tirent, de cette comparaison de chiffres, des conclusions auxquelles on a tort d'attacher une importance indiscutable. Il paraît tout aussi peu fondé, en science, d'établir un autre rapport entre la longueur des voies ferrées et le nombre des habitants. Enfin, de deux pays de surface sensiblement ég^le ou voisine, l'un peut posséder des côtes très développées le long desquelles les navires à vapeur rendent des services que l'on attend ailleurs des voies ferrées, il arrive aussi qu'on se trompe en comparant deux pays dont l'un a des voies ferrées moins développées parce que son système de fleuves et de canaux rend de meilleurs services. Beaucoup d'autres causes contribuent à augmenter ou à diminuer le besoin de voies ferrées d'un pays. Un État dans lequel la production agricole est largement suffisante pour l'alimentation des habitants a des voies ferrées moins nombreuses et moins actives qu'un pays comme la Grande-Bretagne où il faut faire venir du dehors presque toute la nourriture et envoyer au dehors presque toute la production industrielle. On doit donc se garder avec soin de ces comparaisons géométriques ou arithmétiques qui ne prouvent rien et qui enlèvent à l'esprit l'impression juste des infinies différences qui séparent les pays les uns des autres.
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Toutos les voies ferrées ne sont d'ailleurs pas de même capacité' commerciale; et pourtant il arrive que l'on assemble, dans des comparaisons fantaisistes, des lignes à voie normale et des lignes à voie étroite, ici une ligne à trois ou quatre voies, là une ligne à voie unique. La largeur de la voie est l'un des éléments de l'activité de la circulation; mais il y en a d'autres, comme la solidité de la voie qui permet de plus ou moins grandes vitesses, la qualité du matériel, etc., etc. Dans notre France même, sur de grands réseaux, il y a d'assez longs parcours où il faudrait renouveler la construction de la voie ferrée pour obtenir de grandes vitesses. Bref l'industrie des cliemins de fer est infiniment trop complexe pour qu'on en puisse apprécier les avantages par cette opération brutale du rapprochement d'une surface et dune longueur.
La nature et les voies artificielles de communication. — Il faut se garder de dire, en général, que telle forme de phénomène naturel doit être corrigée, plutôt que telle autre, dans l'intérêt des humains. M. de Lesseps qui a attaché son nom à l'œuvre grandiose du percement de l'isthme de Suez par un canal, crut ensuite qu'il fallait s'attaquer de même, et qu'on aurait le même profit à s'attaquer à l'isthme de Panama. Or la première entreprise, celle du percement de l'isthme de Suez, était assurée d'un succès rémunérateur, parce que le nouveau canal unissait l'Extrème-Occident d'Europe et les pays de la Méditerranée, très riches en eux-mêmes, aux régions de l'océan Indien et de l'Extrême-Orient asiatique qui recèlent des richesses au moins égales, et différentes, ce qui détermine les échanges. En outre le canal de Suez se trouve au milieu d'une série d'escales ininterrompues entre le Japon et la Chine d'une part, l'Angleterre, la France et l'Allemagne de l'autre; cette continuité du commerce sur le pouitour de l'ancien continent, cette brièveté des navigations ont été justement la condition première du succès de l'œuvre de Suez. Le canal de Panama n'a pas le même intérêt universel : il ouvre des communications entre l'Amérique septentrionale du nord-est et l'Amérique septentrionale et méridionale de l'ouest; on constate que c'est une jonction entre pays qui se ressemblent et qui n'ont pas un extrême besoin les uns des autres. Il en va de même des relations entre l'Argentine et les Etats nord-américains du Pacifique, relations qui n'ont pas un caractère de nécessité urgente. Par-dessus tout, le canal de Panama s'ouvre entre deux océans très larges dont la traversée grève beaucoup les marchandises, faute d'escales fructueuses sur le parcours. S'il y a intérêt à percer cet isthme, c'est un intérêt moins universel que celui de percer l'isthme de Suez. Quand les disciples enlhou-
siastes de M. de Losscps déclaraient qu'il faliaii percer tous les islhuics, ils commeltaient donc une grave erreur et une imprudence de généralisation : il y a des isthmes bons à percer et des istlimes que l'on peut laisser en leur état. D'ailleurs M. de Lesseps ne préconisait-il pas l'établissement d'un pont sur la Manche, c'està-dire le rétablissement d'un isthme? Gardons-nous en pareille matière de généralisations hâtives.
Solidarité et degré de continuité des voies de communication contemporaines. — Dans notre siècle d'industrie ( t de commerce également actifs, l'obligation de faire passer les marchandises d'un wagon de voies ferrées sur un chaland de rivière ou de canal, puis à bord d'un navire, grève lourdement le prix des transports. Aussi s'est-on ingénié pour assurer la plus grande continuité des opérations de transport. A cet égard, il s'en faut de beaucoup que tous les pays civilisés aient atteint le même degré de perfection. Les nations les plus avancées dans cet ordre de progrès semblent être les États-Unis d'Amérique du Nord et l'xMlemagne. On sait comment les Etats-Unis d'Amérique ont résolu à l'aide d'élévateurs et autres machines fort ingénieuses le problème du passage rapide d'une cargaison d'un navire de mer à des chalands et à des wagons ou réciproquement. Le perfectionnement est allé en Amérique jusqu'à l'invention de gros chalands de taille assez restreinte pour naviguer sur les rivières ou canaux, et de solidité assez grande pour devenir en pleine mer des sortes de wagons qu'un remorqueur traîne à sa suite parfois d'un bord à l'autre de l'Océan. L'emploi des chalands de mer est régulier pour nombre de matières encombrantes et lourdes entre le Canada et les ports des États-Unis. Ce que l'on peut admirer en Allemagne, à Hambourg par exemple, c'est l'harmonieuse cohésion entre les transports de canaux et les transports de mer, la belle installation des bassins entre lesquels se l'ont mécaniquement, et sans cette profusion inutile et coûteuse de main-d'œuvre qui caractérise les [)orts vieux et arriérés, les transbordements de marchandises. C'est une des forces du commerce allemand que l'association étroite de toutes les forces de transport : chemins de fer, rivières, canaux, transports maritimes. Il est malheureusement d'autres pays dans lesquels on continue à attiser, par de mauvais développements de vaine rhétorique la fatale rivalité des canaux contre les chemins de fer, etc., et où les hommes qui devraient être unis pour le bien national sont séparés en groupes dont chacun vit dans l'adoration d'une abstraction, le chemin de fer en soi, le canal en soi, etc., etc.; c'est là une des causes de décadence les plus graves pour un peuple. La
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prospérité d'uno marine marchande consiste précisément à porter la vie de tout l'intérieur à la périphérie, comme dans un corps où la circulation se lait bien.
Bien souvent nous croyons à la continuité d'un grand courant de commerce et de relations humaines dès que nous constatons la continuité d'un raccordement des divers moyens de communication sur une grande longueur. Ainsi noire esprit est porté à considérer comme une jonction normale et d'un perpétuel effet, les trajets de mer qui traversent l'Atlantique, les « transcontinentaux » d'Amérique, merveilleuses voies ferrées, et les lignes de San Francisco ou de Vancouver au Japon et à la Chine à travers le Pacifique. Or il n'y a pas, sur cette série de voies de communication, la même circulation perpétuelle qui existe par exemple entre Londres et Chanû-ilaï ou Yokohama, soit par les grands trajets maritimes de la Méditerranée et de l'océan Indien, soit par le transcontinental russe de Sibérie. Quand on veut vérifier le degré de continuité d'une série de voies de communication qui s'enchaînent les unes aux autres, il est prudent d'observer non seulement l'existence des communications mais leur fréquence. Par exemple, on se rendra compte que la traversée du Pacifique entre San Fransisco et l'Extrême-Orient asiatique intéresse relativement peu de marchandises et peu d'humains, si l'on remarque combien les départs sont espacés, tandis que, de l'Europe occidentale à l'Indo-Chine, à la Chine et au Japon, les navires de différentes nationalités se succèdent et se font concurrence à intervalles très rapprochés.
L'agencement des trajets de terre et de mer à la suite les uns des autres et leur soudure en des points différents donne lieu à des faits de concurrence extrêmement intéressants. Ainsi les compagnies de navigation allemandes de Brème et de Hambourg n'avaient que peu de chances de transporter la majorité des voyageurs de luxe, depuis que ces voyageurs s'ingénient à traverser l'Atlantique entre les deux points les plus rapprochés. Il semblait donc que Liverpool en Angleterre et surtout Cherbourg en France, plus tard Brest ou l'Aber-Yrac'h deviendraient les points de départ de prédilection des voyageurs désireux d'éviter le plus grand nombre possible d'heures de mer. Cette évolution des ports semblait promettre aux chemins de fer français et aux paquebots de notre pavillon de grands profits. Or, en obtenant le passage par Cherbourg en France et par Sou thampton en Angleterre, les armateurs allemands ont ravi à leurs concurrents de France et d'Angleterre la jouissance d'avantages naturels de leurs pays respectifs : et l'on s'étonne à bon droit que des pays maritimes comme la France et l'Angleterre n'aient pas su mieux défendre cet
avantage. La raison de l'exlrême facilité qu'ont obtenue les Allemands f;n France provient de l'intérêt même qu'a la coni|iagnie française des chemins de fer de l'Ouest h établir des trains spéciaux vers Cherbourg pour apporter les passagers aux navires allemands : dans ce cas, il y a conjonction d'un intérêt de voies ferrées françaises avec un intérêt de paquebots étrangers contre l'intérêt maritime français. Ailleurs ce sont les compagnies de chemins de fer d'un même pays qui se coalisent diversement avec les compagnies des pays voisins pour se faire concurrence entre elles. La compagnie française des chemins de fer de I Est a, par exemple, intérêt à diriger les voyageurs vers l'Orient, vers les voies allemandes et le Saint Gothard, tandis que notre compagnie de Paris-Lyon-Méditerranée a intérêt à les retenir sur le territoire français pour les mener à Marseille, lieu d'embarquement qui intéresse le commerce français. Ces combinaisons internationales ont surtout des chances de succès dans les pays où la propriété des voies ferrées appartient à des compagnies particulières : dans les Etats où le gouvernement est le maître ou l'arbitre en matières de voies ferrées, l'intérêt national estnaturellement beaucoup mieux défendu. A vrai dire, un État dont les voies ferrées sont livrées à l'intérêt privé est bien plus facilement un terrain de combinaisons internationales qu'un Etat où le réseau de voies ferrées est géré par le gouvernement; il est vrai que la gestion de pareils intérêts par lÉtat ne va pas sans de graves inconvénients, et que peut-être on pourrait arriver au même résultat d'utilisation nationale des voies ferrées en syndicant plus étroitement les diverses compagnies qui se partagent en réseaux. Cependant n'opposons pas trop vite certains trajets de terre et de mer comme s'il s'agissait toujours d'une concurrence implacable. Par exemple, le grand chemin de fer transsibérien russe fait concurrence à n'en point douter au trajet des paquebots passant par la Méditerranée et l'océan Indien et qui transportent les voyageurs en Chine quatre fois moins rapidement. Mais dans la pratique, beaucoup de voyageurs gagnent les pays chinois par la voie ferrée et retournent en Europe par la voie de mer : des conventions ont été passées entre l'administration du transsibérien et autres voies ferrées d'Europe d'une part, et les compagnies de navigation d'autre part, pour délivrer aux voyageurs des billets de circuit. Les passagers de chemin de fer ou de paquebot qui font celte lointaine traversée sont gens de clientèle riche qui peuvent payer les deux trajets, et d'une clientèle instruite qui aime à voir les deux pays. Les touristes qui veulent visiter l'Algérie et la Tunisie partent souvent par l'Italie et reviennent par l'Espagne. Dira-t-on qu'il y a concurrence entre les trajets
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dEs|)ao;ne, d'Italie et de France? En réalité les ententes qui se concluent entre diiïe'rentes compagnies de navigation et de chemins de fer finissent par attribuer à chacune une sorte de moyenne répartition des itrofits.
Dans certains cas, la concurrence qui s'établit entre deux voies, l'une (le lerre, l'autre de mer, qui joignent deux villes, s'explique par la diiïérencc de condition des voyageurs. Prenons l'exemple de voyageurs qui se rendent de Paris en Amérique du Sud par le Sénégal. Le voyageur obligé de mesurer ses ressources prend sur son temps et s'embarque par exemple au Havre sur des paquebots mixtes de moyenne vitesse qui le mèneront lentement à destination: le passager riche, au lieu de s'embarquer à Bordeaux sur le paquebot de luxe des Messageries Maritimes, évitera la traversée souvent pénible du golfe de Gascogne, et, gagnant deux jours d'un temps qui lui est plus précieux que son argent, ira rejoindre à Lisbonne le paquebot parti de Bordeaux.
Progrès de la spécialisation des transports. — Un des traits les plus remarquables du progrès de notre époque, c'est la spécialisation des transports. Il y a cinquante ans, un navire ou un wagon emportait pêle-mêle des cargaisons de nature très diverses. Aujourd'hui, grâce aux progrès des arts mécaniques, nombre de marchandises de catégories spéciales sont transportées à part. Sur les voies ferrées circulent des wagons-citernes pour les liquides, pétrole, alcool, vins, etc., des wagons-trucks pour le transport des pièces longues et lourdes. Sur mer, l'ingéniosité des spécialisations peut être plus grande encore. Entre les États-Unis, la République Argentine ou l'Europe, des navires-écuries et des naviresétables transportent les chevaux et le bétail. Les viandes sont expédiées d'Amérique ou d'Australie en Europe dans des soutes où est entretenue une température assez froide pour leur conservation à l'état frais. Des fruits délicats arrivent des pays les plus lointains en Europe par le même procédé.
Jadis les paquebots étaient presque tous mixtes, c'est-à-dire divisés en deux parties, l'une consacrée aux marchandises, l'autre réservée aux voyageurs. Aujourd'hui tous" les navires transportent des marchandises : mais sur les uns, où l'on a accumulé tous les moyens d'assurer le bien-être aux voyageurs, une notable partie de l'empl.icement est réservée aux chambres, salons, salles de musique, fumoirs, etc., de telle sorte qu'un grand navire est une véritable hôtellerie flottante de luxe raffiné. En revanche les navires à marchandises se consacrent tous de plus en plus spécialement à leur tâche : les ingénieurs remplacent les anciennes installations mixtes
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de paquebots par nombre d'ingénieuses installations qui rendent !,• chargement et le déchargement infiniment plus rapides qu'autrel'ois.
L'une (les plus curieuses applications des progrès mécani(]ues de notre temps est la construction de bassins de radoub flottants que l'on expédie remorqués, à leurs destinations les plus lointaines, au lieu d'avoir à expédier des pièces démontées qu'on aurait été obligé de remettre en place au lieu d'arrivée.
B. — Communications par terre.
Les routes. — Partout, dit-on, les routes cèdent la place aux voies ferrées. Les économistes ont observé combien c'était un avantage considérable pour les États-Unis que d'avoir pu s'assurer immédiatement les services des chemins de fer sans avoir à entretenir, comme la France, l'Allemagne et d'autres vieux États, un réseau de routes. Leur fréquentation diminue depuis que le nombre des voies ferrées s'accroît; pourtant il ne faut pas oublier que les progrès de la traction automobile sur routes, ont notablement changé cette condition de l'emploi des anciens réseaux routiers. On peut contester l'économie qui résulte de l'emploi des voitures automobiles de luxe dont l'entretien est si coûteux et considérer qu'à cet égard on a fait un pas en arrière ; puis les intérêts particuliers sont, dans ce cas, dissociés au lieu d'être associés ; il n'en est pas moins sage de prévoir le jour où se multiplieront sur route les transports en commun de voyageurs et de marchandises. La découverte faite par Renard d'un train à traction automobile sur route, qui, malgré le nombre des voitures attelées, circule très aisément sur des pentes fort inclinées et dans des courbes très accentuées, marque un progrès qui, peut-être, rendra quelque activité à la circulation sur route. On peut dire que tout ce groupe d'inventions nouvelles a modifié la vérité des comparaisons qu'on faisait jadis, avec des chiffres qu'on croyait de valeur absolue entre les tractions sur routes, sur canaux et sur voies ferrées.
Progrès de l'industrie des voies ferrées. — L'industrie des chemins de fer s'est, elle-même, grandement transformée depuis quelques années, par l'adaptation de l'électricité à la traction des trains. Par sa continuité, par sa douceur, par l'équilibre de l'effort réparti sur un train, la traction électrique atteint de beaucoup plus grandes vitesses que la traction à vapeur, comme le prouvent de récentes expériences faites en Allemagne, pays où les industries électriques ont fait de si beaux progrès ; on y a atteint sur rails
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dfs vitesses de 150 à 160 kilomètres à riieurc. Seulement le dévciepj'ement do ce progrès exigerait l'abandon d'un niate'riel qui a coûté très cher et qui peut rendre encore pondant longtemps des services fort sulTisanls : il exigerait aussi l'emploi de nouveaux caj>itaux en masse considérable pour la transformation des voies et du matériel roulant, pour la construction des usines, pour l'aménagement et l'entretien des câbles conducteurs, enfm pour l'instruction du personnel. L'emploi de l'électricité ne devient économique en elî'el ([ue si l'on y a recours en grande quantité et sur de vastes espaces.
Touti'tois il est intéressant d'envisager dès maintenant ([uelques modilications intéressantes que ce progrès entraînera. Tout d'abord, dans les pays de montagnes, où les chutes d'eau et les torrents donneront la force motrice en grande quantité, la transformation s'impose à brève échéance. Heureux les pays qui possèdent, à portée de leurs plaines riches, des montagnes capables de fournir l'énergie électrique. La Suisse est, à cet égard, le pays privilégié de l'Europe. iMais, avec quelques travaux, la France pourrait tirer un très heureux parti de ses Alpes, de ses Pyrénées, de son Jura et de son Massif Central. Les pays de plaines situés trop loin des montagnes devront emprunter leur énergie à la consommation de la houille, c'est-à-dire la payer beaucoup plus cher.
Une raison qui hâtera l'emploi de l'électricité dans l'industrie des voies ferrées, c'est le progrès réalisé par l'autoraobilisme dans la traction sur routes. Les voitures de route à traction de chevaux qui circulaient avec une vitesse maxima de 6 à 7 kilomètres à l'heure, sont graduellement remplacées par des automobiles qui peuvent aisément fournir iO kilomètres en transportant quelques soyageurs, 25 ou 50 quand ce sont de gros véhicules, des omnibus. Aussi les compagnies de chemin de fer ont-elles commencé à employer, sur des ligues d'intérêt local ou de banheue des « voitures automobiles » qui semblent devoir rendre les meilleurs services. 11 ne faut plus que de très minimes progrès de l'industrie électrique pour en rendre l'application tout à fait sûre et industrielle dans la mise en valeur des voies ferrées.
Vitesse des trains circulant sur les voies ferrées. — On a vu quels merveilleux progrès ont été réahsés dans l'exploitation des voies ferrées; on sait beaucoup moins, le plus souvent, à quelles conditions et sous quelles réserves nombre de personnes instruites en sont encore à comparer les vitesses magnifiques obtenues sur des lignes à peu près droites et circulant en plaines, comme nous en avons en France sur les réseaux du Nord et de
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l'Orléans, et les trajets où il y a des rampes et des courbes, sans prendre conscience qu'elles comparent des choses absolument ditîérentes. Peu de personnes aussi font le compte de l'accroissement des dépenses en charbon que coûte l'accroissement de la vitesse et raisoiinent sur les questions de voies ferrées, comme si les prix de traction étaient partout et toujours les mêmes. Or ce sont là des questions très graves et qu'il faut aborder si l'on veut faire des comparaisons vraiment justes. Quand on parle de la concurrence que font les lignes Iransalpestres du Saint-Gothard et du Simplon au trajet des voies ferrées à travers l'isthme français, entre Calais et Marseille par exemple, on oublie trop souvent de compter les charges d'amortissement d'une énorme dépense de travaux d'art et d'une consommation considérable de charbon dans des pays de grandes ramjjes, qui grèvent les expéditions d'Europe centrale faites à travers les Alpes. D'autres fois, on voit vanter sur des afliches le chemin le plus court en kilomètres d'un point à un autre, et peu de gens savent échapper à cet artilice en essayant de calculer si d'aventure le chemin le plus long n'est pas celui qui coûte le moins grand nombre d'heures. Dans certains cas, la compagnie de chemins de fer qui fait payer un prix moins élevé pour une distance moindre et semble ainsi agir logiquement, perd de l'argent parce que les frais de traction sont très élevés dans une zone de grandes pentes. Un ingénieur trouvera toujours le moyen, soit par emploi de machines très puissantes, soit par l'adjonction de crémaillères sur une voie ferrée, de faire franchir à des trains des pentes considérables. Mais il ne trouvera jamais le moyen d'empêcher que cela coûte fort cher. Il en est de l'exploitation des voies ferrées comme de l'exploitation des lignes de paquebots : de même que les admirables « lévriers de la mer » marchant à 22 et à 25 nœuds sont souvent des agents de ruine pour les compagnies de navigation, alors que l'humble « bateau à marchandises » rapporte beaucoup, bien souvent sur les voies ferrées le transport des voyageurs de luxe finit par être moins rémunérateur que la circulation des trains de marchandises.
C. — Communications par mer
Géographie physique et voies de communication maritimes. — L'organisation des trajets de mer a été faite en raison de certaines facilités naturelles : et, même de nos jours, on trouve dans l'organisation des trajets une influence manifeste de la géographie physique. Quand les traversées se font sur des mers généra-
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lement peu agitées et maniables à l'ordinaire, le paquebot trace à travers les Ilots sa ligne droite ou à peu près droite, par exemple quand il s'agit d'aller de Marseille à Alger ou à Tunis. Mais on sait que les grands paquebots qui unissent à New-York les [jorts si actifs de l'Europe du nord-ouest, Liverpool, Le Havre, Hambourg, se détournent de la ligne droite et adoptent des itinéraires variables suivant les saisons, à cause du danger de rencontre de bancs de glace dans les régions très septentrionales de l'Atlantique. Quand il ne s'agit point de navires grands et robustes, de ces lévriers de la mer qui peuvent faire bonne route par tous les temps, les capitaines sont amenés souvent à modifier un peu leur chemin pour éviter soit des courants, soit une mer s'opposant trop directement à la marche du navire. Plus les organismes de machines et de coque des navires deviennent robustes, moins on se détourne des itinéraires reclilignes. Dans certains parages, l'intérêt de la sécurité du navire conduit à ralentir la marche. Les navires de Hambourg qui ont traversé l'Atlantique à toute vitesse en venant de New- York doivent ralentir leur marche à l'approche du Pas-de- Calais quand ils naviguent de nuit ou par temps de brume; les paquebots d'Europe qui passent près de Terre-Neuve pour gagner l'Amérique ralentissent leur allure, ou devraient la ralentir (piand ils sont dans des parages où la nombreuse flotille des pêcheurs de morue se livre à ses opérations. Hélas! trop souvent les énormes navires à vapeur ont broyé sur leur chemin, sans éprouver autre chose qu'une légère commotion, les chétifs voiliers des pêcheurs parmi lesquels ils font ainsi en quelques secondes de nombreuses victimes. Que peuvent les conventions maritimes quand, d'un côté, la manœuvre est nécessairement trop lente, et, de l'autre, la marche trop impitoyablement rapide pour permettre une décision d'humanité. On devrait neutraliser absolument certains parages très fréquentés, et, de leur propre initiative, plusieurs compagnies de navigation ont déjà modifié la roule de leurs paquebots ou réduit la vitesse.
Marine à vapeur et marine à voiles. — 11 n'est pas douteux que les progrès des grandes marines du monde se marquent surtout par l'accroissement de leur tonnage en navires à vapeur. C'est la marine allemande qui s'est le plus résolument transformée en cessant de remplacer les voiliers à mesure qu'ils arrivaient au terme de leur existence. Les marines anglaise et, surtout, française ont conservé un efléctif plus considérable de voiliers; la Norvège et l'Italie en entretiennent beaucoup encore. Il y a plusieurs raisons de cette dilférence dans le deoré de transformation des grandes
m;iriiies. L'une de ces raisons est l'intervention des lois qui favorisent ici la marine ;i voiles cl là la marine à vapeur : ainsi les deux dernières lois votées en France pour concéder des primes à l'armement et à la construction ont été si avantageuses pour les voiliers qu'on a pu dire, avec quelque exagération d'ailleurs, que certains navires h voiles, grâce aux primes, pouvaient gagner de l'argent sans transporter de marchandises et par le seul fait de voyager. En Allemagne, les encouragements se sont surtout adressés à la marine à vapeur à grande vitesse qui pouvait former vite et bien les équipages qu'attendait la marine de guerre. C'est qu'en Allemagne on était sûr, en suscitant un effort de la marine à vapeur, non seulement de garder son métier et ses bénéfices à la population marine assez peu nombreuse des Etats du nord, mais encore d'accroître la population vraiment maritime et de lui rendre la vie plus facile. En France et dans les Iles Britanniques, pays de marins nombreux, il fallait bien, surtout chez nous, ménager la transition et assurer le gagne-pain à beaucoup de pauvres gens qui connaissaient la navigation à voiles et ne pouvaient gagner leur vie que dans ce métier. En Italie, en Norvège et en Grèce, on aurait ruiné des milliers de familles en poussant trop vite à la transformation du matériel naval.
II y a aussi des conditions géographiques locales qui ont dicté à chaque pays sa conduite en matière législative. Les pays français et anglais, qui ont facilement accès vers la mer ouverte, risquent moins la perdition de leurs voiliers qu'un pays comme l'Allemagne dont les marins doivent, tout d'abord, à la sortie, puis à la rentrée, naviguer péniblement sur des mers intérieures, à travers des détroits resserrés, et dans des parages où la rencontre des vapeurs à grande vitesse est un considérable risque de mer. Pour le marin d'Italie, dont le rivage est baigné par une mer plus clémente, pour le marin de Grèce, la pratique de la navigation à voiles reste un exercice excellent et souvent même une opération profitable.
Progrès de la vitesse des navires. — H y a vingt-cinq ans, un paquebot qui avait fourni à l'essai une vitesse de 16 nœuds, et qui pouvait faire sa traversée avec une moyenne de 15 à 14 nœuds, passait pour un excellent navire. Aujourd'hui, nous sommes habitués à considérer comme un (>xploii banal la traversée de l'Atlantique à la vitesse moyenne de 21 à 22 nœuds par des navires (jui ont filé à l'essai jusqu'à 24 et demi ou 25 nœuds. Il faut admirer ce progrès, mais aussi se rendre compte de ce qu'il coule : on sait qu'à })arlir des vitesses courantes de 15 à 16 nœuds tout accroissement s'achète au prix d'une élévation énorme de la
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dépense en combustible. Cependant, il convient de noter que, plus le navire est d'un tonnage considérable, moins il faut, en proportion, une puissance considérable pour obtenir le même résultat. Il laul une force de 4'. 000 chevaux-vapeur pour donner à un torpilleur de 150 tonneaux une vitesse de 25 nœuds, tandis qu'un p,i([uebot de 49.000 lonneaux obtient une vitesse de 24 nœuds avec 40.000 chevaux-vapeur. Ouoi qu'il en soit, il n'est pas prouvé que les paquebots à très grande vitesse soient d'un revenu bien assuré pour les .•ompagnies qui les possèdent, et le problème devient d'autant plus iiujuiétant que nombre des concurrents olVrent aux passagers les mêmes avantages de vitesse et de bonne installation qui s'accroissent toujours. Dans le pays essentiellement marin d'Angleterre, on commence à recommander l'emploi de paquebots plus luxueux, solides, et rachetant, par le bien-être dont jouissent les passagers, les 5 ou 4 nœuds de vitesse que leurs propriétaires consentent à perdre pour économiser plus d'un tiers du charbon sur la traversée de leurs concurrents à grande vitesse. Graduellement, idiilcs les cnmiJagnies de navigation qui possèdent des navires à très grande vitesse ont fait acquisition de paquebots mixtes, capables de transporter à meilleur compte et à bien plus grand bénéfice passagers et marchandises; les grandes compagnies allemandes de Brème et de Hambourg intercalent, entre les voyages de leurs « pionniers » à grande vitesse, des voyages de navires à marchandises qui font de belles recettes. Si l'on fait une comparaison entre l'exploitation des grandes lignes de navigation qui unissent l'Europe à l'Amérique avec des vitesses de 20 à 23 nœuds et des lignes de paquebots qui conduisent à l'Inde, à l'Indo-Cliine et à la Chine, ou à l'Australie, avec des vitesses de 15 à 16 nœuds, on constate que ces dernières font de beaucoup les plus réels bénéfices; l'abus des grandes vitesses sur les lignes de l'Atlantique nord a coûté tellement cher aux compagnies concurrentes qu'elles faillirent être absorbées par le « trust de l'océan » fondé par des financiers américains, lesquels avaient précisément choisi l'heure où ces entreprises de navigation cessaient de percevoir des recettes assurant un bénéfice.
Rôle de la marine marchande. — De tous temps, les politiques prévoyants ont compris que l'indépendance et l'activité d'une marine marchande est un des soutiens de la puissance d'une nation. C'est en luttant contre les Hollandais maîtres de nos ports et en les frappant de droits différentiels que Colbert suscitaune grande marine marchande au xvii'^ siècle. Mais, dans les premiers temps de l'invention de la marine à vapeur, il ne semblait pas que l'éducation reçue par les
marins sur les navires de commerce les dressât au métier de marins de la flotte de guerre. Aujourd'hui il n'en est plus de même. On pourrait dire que les véritables écoles de la navigation de guerre, dont les qualités maîtresses sont le sang-froid dans des manœuvres promptement faites, sont les paquebots à vapeur à grande vitesse sur lesquels on apprend le maniement des machines les plus délicates, l'art de faire bonne route, l'habitude de veiller de sang-froid sur des éventualités qui se produisent soudainement. C'est pourquoi le prélude de la création d'une grande marine de guerre allemande a été la création d'une grande marine de commerce à vapeur composée de navires de mécanisme très complexe et très rapides. Pour arriver au premier résultat et préparer le second, l'Allemagne a su diplomatiquement obtenir des autres pays, possesseurs de ports bien placés et de colonies riches, toute une série d'avantages qu'elle n'était pas en mesure de leur rendre. On peut dire que l'exploitation commerciale des ports de France et d'Angleterre et de ceux des empires coloniaux des deux puissances est à la base de la renaissance maritime allemande, à laquelle l'acquisition de colonies médiocres et peu nombreuses a infiniment peu contribué. Les ports de la Hollande et de la Belgique, ceux des puissances méditerranéennes ont également été mis à profit par l'initiative maritime d'un État qu'une diplomatie commerciale vigilante a partout servi à merveille.
Or non seulement il est fructueux pour une influence nationale de montrer partout le pavillon et de le montrer sur des navires qui font honneur à l'industrie nationale, mais encore on peut assimiler le passage de grands navires actuels dans les ports de commerce au passage d'un entrepôt de commerce flottant de la puissance dont il représente le pavillon : des lignes de navigation bien combinées, des points d'escale bien choisis finissent par faire un réseau dont le commerce d'une grande puissance se sert comme une araignée de sa toile.
Pourquoi les anciennes puissances maritimes se sont-elles si mollement défendues contre l'attaque des nouvelles? Parce qu'elles n'ont pas assez vite compris que la navigation est une industrie et non pas seulement une expansion de commerce et que cette illusion les a jusqu'ici empêchées de protéger leurs marines à l'égal de leur industrie. On ose donner des primes à la marine nationale : on n'ose pas taxer de droits différentiels les marines de l'étranger, alors qu'on ne se gêne point pour taxer ses industries : et c'est uniquement la survivance d'un sophisme verbal.
La cause des inégalités de traitement entre puissances qui concluent des traités de navigation, c'est peut-être l'excessive fidélité de quelques
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diplomates à calquer les termes des traités au lieu de mesurer les avantages. La France et l'Allemagne qui se concèdent mutuellement le droit d'escale |)araissent échanger des avantages égaux : et pourtant il n'en est rien, car les navires français qui vont du Havre à Mew- York n'ont aucune espèce d'intérêt à rebrousser chemin pour aller à Hambourg, tandis que les ports français avec leur contingent de marchandises et de passagers sont sur le chemin des paquebots allemands allant de Hambourg ou de Brème à New York et contribuent par conséquent à amortir leurs dépenses. De même la France n'a aucun intérêt à favoriser la navigation allemande dans ses ports de l'indo-Chine, car rAllcmagne n'a rien d'équivalent à lui donner en Extrême-Orient. De même encore l'Allemagne, en nous ouvrant la navigation du Cameroun et du Togo, en Afrique occidentale, ne nous concède aucun avantage comparable à ce qu'elle retire du drainage de nos belles colonies de la même région. II faudrait que ces comparaisons de termes et d'avantages fussent toujours faites, dans les traités que l'on conclut, à la lumière des considérations géographiques : sinon, sous la similitude des termes se cachent de choquantes inégalités de traitement.
On peut citer un autre exemple de l'extrême facilité de l'intrusion étrangère dans les ports d'un Etat et de ses colonies : c'est l'exemple de l'Allemagne qui utilise les ports anglais et ceux des colonies britanniques, tandis que la Grande-Bretagne n'a vraiment aucun besoin pour sa marine de fréquenter les ports des colonies allemandes et n'a aucun avantage à le faire.
Les équipages dans la marine contemporaine. — La marine est une industrie qui, comme les autres, a de plus en plus recours à rem[)loi des moyens mécaniques, et échappe de plus en plus à la nécessité d'employer des multitudes humaines. Au temps de la marine mixte, quand la nécessité de parer aux fréquentes avaries de machines ttait encore urgente, il fallait à la fois un nombreux équipage de mécaniciens, et un nombreux équipage de matelots de pont et de spécialistes pour les voiles. Aujourd'hui, paquebots de luxe aussi bien que cargo-boats portent des équipages très restreints. Les mâtures ont été à peu près complètement supprimées, et dans les machines on a rendu automatiques toutes les opérations qui exigeaient une main d'oeuvre trop nombreuse. La simplification sera singulièrement plus grande encore quand, au lieu de la houille encombrante et difficile à manipuler, on emploiera davantage le pétrole amené automatiquement vers des fourneaux qui produiront la vapeur. Déjà des essais concluants ont été faits sur nombre de paquebots et de navires de guerre qui prouvent que l'emploi du pétrole
supprimerait un tiers ou la moitié d'un e'(]uipage de mécaniciens.
Sur les voiliers même, et en particulier sur les grands voiliers de construction récente, on a restreint beaucoup le nombre des liommes d'équipage; et c'est bien grâce à l'emploi de machines à vapeur auxiliaires que l'on peut encore entretenir des voiliers. Sur ces gigantesques magasins de marchandises de 5.000 et G. 000 tonneaux que sont les voiliers à 4 et à 5 mâts, les manœuvres de voiles sont faites par im [)ersonnel peu nombreux qui manie des appareils mécaniques.
Cette révolution, qui attesteun progrès de la science et de l'industrie, n'en a pas moins entraîné des soutlrances humaines très grandes. Les pays de po|)ulation nombreuse, comme notre Bretagne, dans laquelle les multiples emplois de la vie maritime assuraient un gain régulier à des iamilles pauvres, ont souffert de cette raréfaction rapide du travail maritime : et comme on remplace graduellement les matelots voiliers par des spécialistes mécaniciens, les emplois nouveaux n'ont pas nécessairement été attribués à ceux qui savaient le mélier de marin dans sa vieille acception. 11 aurait donc fallu, dans des pays comme la France, où il y a une population maritime nombreuse, un accroissement très considérable du nombre des navires pour compenser la réduction du nombre des équipages. La Grande- Bretagne n'a pas eu à souffrir de cette crise puisqu'elle ne peut suflire avec sa seule population aux besoins de sa marine marchande et qu'elle est obligée de faire appel à des étrangers. En revanche, la transformation du métier de marin de coutume en métier de marin de machine a été l'une des causes de la soudaine expansion maritime des peuples chez lesquels la science et l'industrie étaient en honneur. C'est pourquoi l'Allemagne a si aisément improvisé son personnel de marins comme son matériel. La marine d'aujourd'hui est faite de science et d'industrie : elle ne restera le gagne-pain des peuples maritimes d'hier que s'ils prennent la peine d'acquérir l'éducation professionnelle qui fournira des marins adaptés à leur enq)loi nouveau. Mais à coup sûr une population naturellement maritime sera supérieure, par son entraînement physique et ses mœurs, à une population improvisée maritime à force d'industrie, si on prend la peine de munir de savoir ceux qui ont l'endurance. C'est une des questions les plus graves dans l'état social de notre France contemporaine.
La statistique du mouvement de la navigation. — Rien n'est plus délicat que d'apprécier avec justesse l'activité de la navigation maritime sur un point donné. Quand on cite, par exemple, le mouvement maritime des ports de Hambourg, de Liverpool, du
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Havre, de i\e\v-York, le monveinoiit d'entrée et de sortie des navires jaugés riiioiircusoMient est l)ien l'indice de l'aclivilé commerciale qui règne vraiment dans ces ports. Encore faut-il savoir le poids et la valeur des cargaisons par rapport au tonnage des navires pour ap|)récior si les con)pagnies de navigation de ces ports travaillent à bénélice ou à perte. Ainsi la multiplication des lignes de paquebots unissant l'Europe du nord-ouest à i\ew-York a sensiblement réduit la part des bénéfices de cha([ue navire, de telle sorte que, souvent, les plus grands et plus rapides navires, c'est-à-dire ceux qui auraient le plus besoin d'amortir leurs dépenses de charbon, voyagent les cales mal remplies.
Le cas est plus complexe et difficile à juger encore quand il s'agit de ports où les navires ne ibnt que passer et sont obligés de passer. Tous les navires ({ui vont dans la mer Noire sont enregistrés au passage de Constantinople comme constituant le mouvement de ce port. C'est pourquoi on serait gravement induit en erreur si l'on considérait que le mouvement de 16.000.000 de tonneaux du port de Constantinople atteste une grande activité commerciale. A un moindre degré, à cause de la valeur de leurs entrepôts, Singapour et Hong-Kong sont pourtant dans le cas de Constantinople, parce que ce sont lieux de passage obligé.
De même on doit se garder de croire que l'activité commerciale d'un port soit surtout et nécessairement profitable à l'État auquel il appartient. Si Hambourg est bien surtout un port allemand et qui profite à l'Allemagne, si Liverpool est un port anglais et qui profite à l'Angleterre, il ne viendra à l'esprit de personne l'idée d'imaginer que l'activité du port de Constantinople sert la marine turque. Mais on imagine plus volontiers (jue le port d'Anvers rend, par son activité des services notables surtout à la Belgique : c'est en réalité un port belge dont se servent les Anglais et les Allemands. Si Cherbourg en France est parmi les premiers ports de commerce de notre pays, cela tient surtout au bénéfice qu'en retirent les grands paquebots allemands partant pour New- York. Sa prospérité apparente représente donc surtout un dommage que la marine allemande fait à la marine française dans nos eaux territoriales. Il y a des Etats qui savent défendre leurs ports, leur donner une vie nationale, d'autres qui les abandonnent à la concurrence internationale et les détachent par l'intérêt de leur communauté politique. U y a une politique maritime envahissante comme une politique conquérante des chemins de fer : on n'en a pas encore pris suffisamment conscience dans le monde civilisé où l'on garde l'habitude de croire à l'innocuité des rivalités de commerce.
II y aura sans doute en cette matière, comme en matière de douanes, un réveil du sentiment de l'intérêt dans les pays menacés.
Valeur de la notion de pavillon en matière de commerce maritime. — Le commerce maritime ne peut être organisé aujourd'hui d'une manière fructueuse qu'à l'aide de capitaux importants, qui permettent de surmonter les crises commerciales, d'attendre, ajirès des périodes de mauvaises recettes, une reprise du tralic, d'amortir les colossales dépenses d'entretien des navires modernes. C'est bien pourquoi l'on est surpris de constater, sur la liste des grandes marines contemporaines, la mention, avec un nombre respectable de millions de tonneaux, de peuples qui ne sont pourtant ni très riches, ni très prospères, comme par exemple la iN'orvège et l'Italie, tandis qu'une nation comme la république des Etats-Unis d'Amérique ne semble point avoir un effectif maritime en rapport avec sa prospérité financière. 11 n"y a là que l'apparence d'une contradiction. Souvent un navire qui porte un pavillon national appartient à des financiers d'une autre nation qui ont intérêt à employer, dans l'industrie des transports maritimes, les services d'un peuple pauvre, c'est-à-dire dont on ne paie point très cher les matelots; c'est ainsi que nombre de navires de pavillon norvégien et italien sont en somme des instruments qui travaillent pour l'accroissement de la richesse anglaise, allemande ou autre. 11 n'en peut être autrement, à une époque où les compagnies de navigation sont constituées souvent par des réunions d'actionnaires qui songent à faire rapporter leur argent, et non à faire prospérer le pavillon d'une nation ou de l'autre. Sans doute il y a avantage, pour une grande puissance navale, que la législation d'un pays étranger empêche de fréquenter avec bénéfice des ports où les droits de douane et autres frappent les navires étrangers, à tourner la loi en faisant financièrement l'acquisition d'une flotte du pavillon qui n'est point frappé en ce pays. Donc la notion de pavillon, en raison de la facilité actuelle des puissances d'argent à annexer et acheter ce qu'il leur plaît d'une richesse nationale quelconque, n'a plus la même valeur qu'autrefois. C'est pourquoi, il y a deux ans, des capitalistes américains, au lieu de constituer, par des constructions coûteuses et par des armements onéreux, une marine américaine, préférèrent former le « trust de l'Océan » qui annexait en réalité à leur intérêt américain les meilleurs navires des tlottes européennes : c'était la conquête par l'argent sans changement de pavillon. La tentative n'a échoué que par l'intervention énergique et vigilante des amirautés d'Angleterre et d'Allemagne qui ne voulaient point se dessaisir d'excellents navires aussi utiles en temps
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de guerre qu'en temps de paix. Une (lotte de eommeri^e est, en eflet, une part de la puissance militaire d'un pays,puis(iu'il faut en temps de guerre, pouvoir transporter vite, soit entre la métropole et les colonies, soit entre divers points de la métropole, des hommes, des approvisionnements, des vivres, des munitions. Se laisser confisquer à prix d'argent ])ar l'étranger sa marine marchande, c'est se laisser dépouiller d'une partie de sa force militaire, car les navires de commerce sont une force de mobihsation tout comme les voies ferrées. Un niw'iro comme ie Kaiser-Wilhelm est en temps de paix une superbe hôtellerie, en temps de guerre une magnifique caserne ilotlante, souvent, même un croiseur auxiliaire: on se tromperait en ne considérant que l'un des deux aspects de la question.
Caractères divers des principales marines du monde. — Presque toutes les grandes marines anglaise, allemande, française, etc. etc., tendent à remplacer leurs voiliers par des paquebots, et leurs navires à vapeur de moindre tonnage et de médiocre vitesse par des steamers de grande vitesse et de gros tonnage. Cependant, il ne faudrait pas croire que tous ces États aient une même méthode d'emploi de leur marine. L'Allemagne a concentré presque toute sa marine entre les mains de deux gigantesques compagnies, la Hamburg-Âmerika et le Nord-Deutscher Lloyd, qui ont étendu sur le monde un immense réseau de communications rapides et de lignes fort bien combinées entre elles; c'est l'organisation géométrique du commerce universel. Mais chacune de ces deux puissantes compagnies met en circulation sur ses principales lignes deux catégories de paquebots, les uns ultra-rapides dont les services sont appréciés sur les lignes où beaucoup de voyageurs riches c-irculent, les autres de vitesse réduite à l'usage des transports de marchandises ou de passagers pauvres. E;î Angleterre il y a bien de très puissantes compagnies comme la Cunard, la Whitc- Star line, la Peninsular and Oriental, mais aussi une multitude de navires à marchandises « cargo-boats », de moyen tonnage, de faible vitesse qui transportent très économiquement les denrées : à cùLé des grandes compagnies il y a de petits armateurs, et enfin on connaît toujours dans les ports anglais nombre de navires à louer ou à acheter qui sont employés tantôt par les uns, tantôt par les autres ; bref l'industrie navale y est beaucoup plus variée dans ses moyens et beaucoup plus libre dans son initiative qu'en Allemagne. La France semble se rallier au système des grandes compagnies fortement organisées, capables d'accumuler des réserves financières pour les jours d'épreuve, et de combiner des itinéraires complexes dans des parages bien choisis. On connaît nos grandes
compaiïnies des Messageries Maritimes, dont le siège est à Marseille et à Ijordeanx, la Transatlantique dont le siège princi] ;d est au Havre et (|ui possède les plus grands et les plus ra[iides liO vires de la Hotte commerciale française. Or, ces deux compagnies qui, pendant longtemps, se sont bornées à des services postaux à grande vitesse, ont fait, à l'exemple des compagnies allemandes, l'acquisition de paquebots à marcbandises de moyenne ou de faible vitesse. Une autre compagnie française, celle des Chargeurs Réunis, «lui a ses principaux points d'attache au Havre et à Dunkerque, a organisé presque tous ses services avec des navires mixtes qui ne sont ni aussi rapides que les paquebots postaux des grandes compagnies, ni aussi lents que les bateaux à marchandises : cette solution moyenne semble présenter d'assez sérieux avantages. Il y a ainsi toute une série d'organisations maritimes des transports ada|»tés aux besoins de chaque peuple et de chacun des parages de grand commerce du monde. Alors que presque tous les paquebots qui unissent l'Europe du nord-ouest aux États-Unis d'Amérique sont doués d'une très grande vitesse, le iuatériel qui dessert la Méditerranée, l'Océan Indien et l'Extrême Orient asiatique se compose de navires de moindre tonnage et de vitesse moins exagérée : le fait s'explique partiellement par la difficulté de faire passer de très grands paquebots par le canal de Suez.
Rapport de l'expansion maritime avec l'expansion coloniale. — Il n'est pas douteux que les grands peuples civilisés des temps modernes se sont surtout adonnés à l'œuvre de colonisation pour stimuler leur commerce et notamment pour développer, quand c'étaient des États maritimes, leurs relations navales avec les pays lointains. C'est la pensée de Richelieu, profondément humilié dans son orgueil national de voir le négoce français à la merci des marines étrangères; c'est la pensée de Colbert, qui considérait les colonies comme des points d'attache de la marine française dans tous les parages ; ce fut aussi la pensée du créateur de notre dernier empire colonial, Jules Ferry, qui attendait du développement de nos colonies celui de notre marine. Or ce résultat n'est pas toujours atteint. Il y a aujourd'hui de grandes puissances coloniales en décadence maritime, et des États presque dépourvus de colonies qui pourtant montrent leur pavillon aux quatre coins du monde. Il arrive donc qu'un État capable de bien encourager sa marine, par l'habileté de ses diplomates, par ses primes, etc., etc., peut presque s'abstenir de colonisation et cependant menacer des États qui ont dépensé milliards sur milliards pour acquérir des colonies. Et il est aisé de citer des exemples contemporains. La France a fait, dans le dernier
COMMUNICATIONS PAU MEH. .îi7
quart du wx" siècle, une œuvre d'expansion coloniale di^nc de h plus grande admiration : et pourtant, pendant la même période, sa marine est restée en stagnation si elle n'est pas tombée en décadence. Au contraire, l'Allemagne n'a lait que des dépenses insignifiantes pour rac(|nisition d'un empire colonial et pourtant sa marine s'est développée avec une rapidité inquiétante pour les plus grandes puissances navales du monde. D'où vient cette anomalie? Il a paru aux hommes politiques de certaines nations que le moyen de s'assurer des marchés privilégiés, et par là un commerce florissant, était tout d'abord de faire les dépenses d'hommeset d'argent nécessaires pour les acquérir, de telle sorte que l'on a fait l'effort colonial sans y joindre l'effort maritime, dans l'espoir que la prise de possession politi(|ue aurait la vertu miraculeuse d'assurer les privilèges commerciaux. Les politiques allemands ont estimé au contraire qu'en signant des traités avantageux qui ouvriraient les ports principaux du monde aux navires de l'Allemagne et qu'en subventionnant de puissantes compagnies de navigation, on arriverait sans sacrifice d'hommes et d'argent, au résultat que les Français attendaient vainement d'une légitime prise de possession, avec les sacrifices nécessaires. C'est la politique mercantile opposée à la politique d'annexion. La marine allemande a pris possession sans que l'Etat allemand eût à constituer la propriété. Les grandes compagnies allemandes, la compagnie hambourgeoise-américaine et le Norddeutscher Lloyd. ont organisé dans tous les pays du monde des lignes de paquebots bien desservies, régulières, offrant à tous les pays d'extrêmes facilités commerciales, et ainsi s'est établi un réseau universel de navigation allemande sans que l'Allemagne possédât beaucoup de colonies ni de points de relâche dans l'univers. Pendant ce temps, la France se souciait surtout de relier les colonies à la métropole par des lienes de paquebots subventionnées, mais sa propagande maritime s'arrêtait discrètement à la limite de ce qu'elle considérait comme le domaine d'autrui. Il en résulte que l'État allemand, l'un des plus protectionnistes du monde pour son marché intérieur, est l'un de ceux qui jouissent le plus du libre échange chez autrui, grâce à la belle organisation de son commerce et de sa marine ; tandis que La France s'est presque volontairement limitée à l'œuvre de mise en valeur de ce qu'elle avait bien et dûment acquis. La Grande-Bretagne représente une autre manière d'agir : elle ouvre ses ports et ceux de ses colonies qui veulent bien les laisser ouvrir — car ce n'est point le cas de toutes — aux navires de toutes nations dont elle obtient le même libéralisme de traitement en matière maritime. Faut-il conclure de l'étude de ces conditions si diverses des grands
États qu'une belle organisation de lignes de paquebots peut tenir lieu de politique coloniale, et qu'il est aisé, par cette méthode, à un peuple très strictement protectionniste sur son territoire, d'obtenir des autres peuples toutes les libertés maritimes, c'est-à-dire commerciales? Non, assurément, car des États comme, par exemple, les États-Unis d'Amérique, qui, jusqu'ici, n'ont point protégé leur marine nationale par des tarifs dans leurs ports, ou d'autres Étals comme la France qui ont très mollement protégé lu leur, ne tarderont pas à se raviser. On ne reverra plus le temps des exclusions absolues d'autrefois et des prohibitions sans réserve, mais on en reviendra à la formule pratique ({ui consiste à ne donner ipi'à celui qui donne, et à échanger des avantages vraiment correspondants. 11 n'est pas douteux que le protectionnisme agricole et industriel des États-Unis d'Amérique se complétera avant peu d'un protectionnisme maritime.
Concurrence entre les voies ferrées et les lignes de navigation maritime. — On croit trop facilement que tous les voyageurs escomptent avec plaisir une abréviation de traversée maritime et une augmentation des heures de wagon sur voies ferrées; surtout on croit trop volontiers qu'une abréviation en kilomètres est toujours une abréviation en heures. Or, d'une part, certains voyageurs, les Anglais et les Américains qui voyagent tant et si volontiers, et beaucoup d'autres personnes qui ont la pratique des voyages, préfèrent de beaucoup la route de mer, quand il ne s'agit que d'employer quelques heures de plus que par la route de terre, sur laquelle l'installation est moins confortable et la place plus mesurée aux voyageurs, même dans les trains de grand luxe; il faut beaucoup compter avec ces traits de mœurs. Ainsi, des passagers anglais :i destination de l'Inde vont souvent s'embarquer à Marseille au lieu d'échapper, par un trajet transcontinental jusqu'à Brindisi, à la traversée de la Méditerranée occidentale. A plus forte raison, l'installation sur un navire parait-elle préférable aux voyageurs de ressources modestes qui auraient à passer dans un espace restreint et mal à l'aise plusieurs nuits en wagon. Enfin, il ne faut jamais oublier que les itinéraires des différentes compagnies, au lieu d'être rigoureusement concurrents, sont combinés en vue d'une conciliation : par exemple, un voyageur français à destination de l'Indo-Chine, qui aurait manqué le départ de Marseille, pourra compenser ce retard en allant chercher un autre paquebot à Brindisi, comme un voyageur qui va de Paris en Amérique du Sud, et qui a manqué le paquebot à Bordeaux, peut le rejoindre à Lisbonne. Bien souvent, le lieu d'embarquement d'un
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voyageur est fixé par le choix du jour où il lui est permis de quitter son pays d'origine, et, suivant qu'il est libre un jour ou l'autre de la semaine, et a réglé ses aiïaires en temps utile, il emprunte les services d'un port ou de l'autre, ceux de l'un ou de l'autre pavillon.
Concurrences vraies et concurrences apparentes sur mer. — Il ne faut pas croire trop aisément à la concurrence de lignes de communication voisines, lignes dont les offices et les itinéraires ne sont pas rigoureusement les mêmes. Ainsi il existe entre la France et l'Angleterre de nombreuses lignes de paquebots : de Calais à Douvres, de Boulogne à Folkestone, de Dieppe à Newhaven, du Havre à Southampton. Deux lignes très voisines, comme celles de Calais à Douvres et de Boulogne à Folkestone, sont-elles bien concurrentes ? à vrai dire, elles se doublent, car l'une d'elles ne saurait suffire. Mais on peut considérer que le trajet du Havre à Soutliampton répond à d'autres besoins et intéresse des voyageurs qui n'ont pas tous la même destination que ceux de Calais €t de Boulogne. Nous sommes trop portés à raisonner en ces matières comme s'il n'y avait que deux points de départ et d'arrivée : Londres et Paris.
Les câbles sous-marins. — L'immersion des câbles sous-marins a été un progrès gigantesque pour les communications entre peuples civilisés : mais ce progrès a servi à deux fins, car la possession de ces câbles est à la fois une supériorité commerciale et une supériorité militaire. L'État le mieux informé risque souvent d'être aussi le plus fort parce qu'il peut prévoir de loin les événements et prendre ses précautions longtemps à l'avance. Ainsi la Grande-Bretagne, dont les compagnies de câbles sous-rnarins forment un réseau de 260.000 kilomètres valant près d'un milliard et rapportant 70 millions par an peut veiller sur les événements du monde comme l'araignée au centre de sa toile. Non seulement c'est une arme précieuse en temps de guerre : mais son emploi en temps de paix prédispose ceux qui en sont propriétaires à s'en bien servir quand le moment des hostilités sera venu. 11 n'est presque pas besoin de démontrer combien pèse, dans la prépondérance politique, la possession de câbles télégraphiques universels. La guerre est-elle déclarée ? la puissance navale qui reçoit des nouvelles et envoie de tous côtés des ordres peut brusquer son action, surprendre les navires de l'adversaire, capturer les paquebots, couper même des lignes de câbles si l'adversaire en a, influencer les marchés financiers à son avantage, faire des commandes de vivres et de munitions avant l'ennemi, tromper cet ennemi à l'occasion par de fausses nouvelles, etc., etc. Même
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en temps de paix et sans s'engager dans des hostilités formelles, l'État qui possède un réseau complet de câbles donne l'avantage à ses alliés : si les câbles qui mènent d'Europe dans la Méditerranée, l'océan Indien et les mers de Chine avaient été la propriété de la Russie et non celle de la Grande-Bretagne, amie du Japon, les Japonais auraient ignoré au cours de la dernière guerre la marche de la flotte russe; le fait d'être renseignés rigoureusement par (ics amis leur a épargné le risque de l'envoi d'éclaireurs et de la dispersion de leurs escadres, tandis que la flotte russe était partout signalée et surveillée. Donc toute nation qui, dans un conflit, aura le concours moral de la Grande-Bretagne, aura de ce fait un énorme avantage dans la lutte navale.
L'observation de ces avantages et de ces inconvénients a conduit tous les peuples à s'assurer de libres communications avec le rest du monde par câbles sous-marins. Mais il y a un fait que corrigero J difficilement les mesures les plus habiles prises pour affranchir le reste du monde de la prééminence télégraphique anglaise. C'est la possession par la Grande-Bretagne de la plupart des points de passage ou de soudure des câbles sous-marins. La France, par exemple, pourra bien avoir de libres communications avec le Sénégal et l'Afrique occidentale, mais les câbles qu'elle voudra poser pour s'unir à l'Indo-Chine et à Madagascar devi-ont toujours passer par des parages où il y a surveillance anglaise, donc risque de brisure ou d'interception : le Cap est un lieu de passage obligatoire; l'Egypte en est un autre. Si celte émancipation est difficile à la France qui possède cependant des colonies nombreuses et bien placées, combien elle est plus difficile pour un pays comme l'Allemagne, dont tous les câbles doivent nécessairement passer à portée de la Grande-Bretagne. Assurément une convention récente a stipulé la neutralité et la protection des câbles sous-marins. Mais la liberté du canal de Suez n'a-t-elle pas aussi été stipulée sans qu'on puisse, pour cetle seule raison diplomatique, affirmer qu'il ne sera jamais obstrué à la suite d'un accident très logiquement survenu : dans les premiers jours d'une guerre, il est bien probable que des ruptures mystérieuses, mais d'un mystère facile à comprendre, se produiraient dans nombre de câbles sous-marins. Alors, celui qui possède les bonnes positions reste quand même le maître en matière de communications par câbles.
D'ailleurs, si chaque grand État construit un réseau de câbles sousmarins, même restreint, il arrivera que les revenus de cette industrie deviendront trop réduits pour qu'on la puisse exploiter avec profit le jour où, pour le même revenu ou pour un revenu analogue, il y
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aura cinq ou six lois [jIus de câbles, personne n'y gagnera plus en temps lie paix et presque tout le monde continuera à courir les mêmes risques en cas de guerre.
Marines anciennes et marines nouvelles. — Au reste, l'industrie maritime se dévL'lo[)[)e chez tous les peu[)les civilisés et actils : l'Europe ni les États-Unis d'Amérique n'en conservent plus le privilège. En Asie orientale, la marine japonaise conquiert rapidement l'un des premiers rangs, aussi bien pour le commerce que pour la guerre. L'Empire Chinois suivra d'autant mieux cet exemple que les capitalistes européens, par la construction d'un réseau de voies terrées, ont hâtivement travaillé à sa solidité, donc à sa force d'expansion.
En Amérique, le Brésil, la République Argentine et le Chili ont fait avec succès leurs premières tentatives de construction navale et d'armement de paquebots. Bientôt leurs navires rendront à nos ports les visites fructueuses que font les nôtres dans les ports américains.
En Australie et en Nouvelle-Zélande, on observe le même désir d'émancipation navale. Bref, la vie maritime, comme la vie industrielle dont elle est une des formes les plus parfaites, se généralise à la surface du globe. Dans cinquante ans, il paraîtra sans doute singulier qu'un peuple ait pu aspirer à la prééminence naviile; un tel projet semblera aussi paradoxal que ras[);ra ion d'un homme ou d'un peuple à la maîtrise militaire du monde.
LES PRINCIPALES LIGNES DE COMMUNICATION TERRESTRES ET MARITIMES
Directions principales des grands courants commer- <;iaux. — Dans l'état actuel de la civilisation, c'est encore l'Europe du nord-ouest et du centre qui est le centre de rayonnement des communications les plus multiples, et pour ainsi dire le carrefour du commerce universel. De là partent les lignes de navigation les plus nombreuses, presque tous les câbles télégraphiques sous-marins, les cargaisons les plus riches pour les destinations les plus différentes. Au temps où l'ancien monde ignorait le nouveau, le privilège d'une ^civilisation complexe et d'une ditïusion commerciale intense appartint aux pays que baigne la Méditerranée. 11 ne faut pas croire que les civilisations commerciales antiques furent des phénomènes restreints, et se distinguent profondément à cet égard de nos civilisations contemporaines. Il se pourrait que la différence résidât surtout dans l'emploi de moyens nouveaux, les voies ferrées ayant remplacé les routes et les navires à vapeur remplaçant les voiliers. Mais il y eut des phénomènes d'expansion commerciale prodigieusement étendus dans l'antiquité classique avant même la grande concentration de l'empire romain : il suffit de se rappeler que les Phéniciens étendirent leurs relations commerciales du nord-ouest de l'Europe d'une part, et de l'Afrique occidentale de l'autre, jusqu'aux confins de l'Inde, à l'autre extrémité du monde civilisé. Nombre des pliénomènes dont la nouveauté nous frappe aujourd'hui se sont produits autrefois dans des proportions et sous des formes différentes qui n'empêchent point l'identité essentielle avec ce que nous observons aujourd'hui : quand Alexandrie devint un gigantesque entrepôt, sous les Ptolémées, les constructeurs grecs accrurent dans des proportions énormes le tonnage des navires, comme il convenait poujservir un gros entrepôt, et cette révolution est l'image exacte de celle que nous voyons se produire à notre époque. Même cause, môme effet, forme différente.
Ce qui frappe aujourd'hui l'observateur des grands faits économiques qui font évoluer et même révolutionnent le monde contemporain, c'est le progrès du nivellement d'activité des peuples, et la force de réaction croissante de nombre de pays tenus jusque-là dans une sorte de vassalité commerciale par les Etats de l'Europe du nordouest. Après une période, dont l'apogée est marquée par les traités
VOIES TRANSATLANTIOIES. 4.j'j
de commerce de 1860 et au cours de laquelle France et Grande- Bretagneétaient les deux grandesmétropoles commerciales du monde, le centre de rayonnement d'industrie et de conniicrci; s'est di'placé vers l'est à la suite des progrès gigantesques de l'empire allemand. En mémo temps, les États-Unis de rAméri(|ue du Nord, se protégeant de mieux en mieux contre la vieille Europe, devenaient à leur tour centre original de dillusion. Aujourd'liui l'empire japonais, à lExtrême-Orient, répond à l'eiTort économique del'Extrème-Occident de l'ancien monde, réagit, et fait par ses navires une partie du tralic que faisaient seuls jadis les navires d'Europe. En face de lui l'empire russe, qui deviendra aussi grande puissance économique, cherche ses déhouchés vers l'Extrême-Orient et les améliore en Europe orientale. Colonisation russe de Sibérie aussi bien qu'expansion japonaise et réveil chinois auront pour résultat de faire sortir l'extrémité orientale de l'ancien continent de l'état passif où le tenait la suprématie de l'Europe occidentale. En même temps les colonies anglaises, habiles à imiter leur métropole et à rivaliser d'expansion avec le vieux monde, Canada, Nouvelle-Zélande, Australie, se peuplent et se civilisent de manière à devenir prêteurs au lieu d'emprunteurs et vendeurs au lieu d'acheteurs. Dans l'Amérique du Sud, Brésil, République Argentine et Chili développent des civilisations originales et n'empruntent encore à l'Europe des habitants, des arts et des sciences, que pour rayonner à leur tour.
C'est pourquoi tout esprit réfléchi doit se garder de croire que la condition actuelle des voies de communication et des grands courants commerciaux est une condition définitive ou même durable pour longtemps. Jamais les évolutions de la richesse n'ont été plus rapides qu'à notre époque : et si rapides qu'elles soient, il devientplus aisé de les prévoir, parce que la science économique nous met mieux en mesure d'en calculer les éléments. C'est sous cette réserve qu'on peut étudier la condition actuelle.
LES VOIES DE COMMUNICATION TRAXSATLAMIQUES
Nature et partage du trafic. — L'Europe, soit par ses ports des mers intérieures du nord, soit par ses ports des mers ouvertes de l'ouest, soit par la Méditerranée, est reliée, à travers l'Atlantique, soit avec le monde américain, soit avec l'Afrique du nord et de l'ouest par un grand nombre de paquebots.
Diverses raisons expliquent l'intensité de ce trafic qui a varié d'importance et de nature et qui varie encore. Ce fut d'abord un effort de colonisation vers le nouveau monde: et pendant longtemps
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l'nctivité majeure de l'Europe se porta vers les Antilles et les pays de l'Amérique du Nord et du Sud qui entourent le golfe du Mexique et la mer des Antilles. Quand les Etats-Unis se furent allranchis et se dcvclopi)èrcnt, les relations prirent un caractère spécial d'aclivité entre l'Europe du nord-ouest, notamment les lies Britanni(jues et l'Amérique du Nord. Ainsi quand les anciennes colonies espagnoles et portugaises de l'Amérique du Sud se furent émancipées, l'Europe fil un appel de denrées alimentaires et des envois d'émigrants vers l'Amérique australe comme vers l'Amérique septentrionale. Enfin, dans la période contemporaine, la navigation sur le même bord oriental de l'Atlantique entre l'Europe et rAfriijue a pris une singulière activité à la suite de la formation de l'empire colonial.
Aujourd'hui encore, les relations les plus actives sont celles qui s'engagent entre l'Europe et l'Amérique du Nord. A ces relations prennent part plusieurs grands peuples à des titres dilïérents. La Grande-Bretagne, métropole du Canada, ancienne métropole des Etats-Unis, où l'on parle sa langue, grande puissance industrielle et commerciale, maîtresse des mers par ses points d'appui et par ses câbles télégraphiques, joue encore le principal rôle. Après elle vient l'Allemagne qui bénéficie de la présence d'un grand nombre de ses sujets sur le territoire de l'Union américaine, et qui a l'avantage, dans l'état actuel des traités de commerce et de navigation, de pouvoir se servir de tous les ports de Hollande, de Belgique, de France et d'Angleterre qui sont sur le chemin de ses navires de Hambourg et de Brème. La France, qui n'envoie ni autant d'émigrants, ni autant de marchandises, ni autant de navires vers l'Amérique du Nord, a gardé le privilège de l'expédition d'un certain nombre d'articles agricoles et industriels s'adressant à la consommation riche du nouveau monde. Au sud, l'Italie, désormais la plus grande puissance d'émigration d'Europe, voit de ce chef, comme l'Allemagne, mais h un moindre degré, ses relations s'étendre avec les États-Unis d'Amérique. Nous avons étudié ci-dessus le détail des rapports de chacun de ces peuples avec la grande républi(|ue américaine.
Câbles transatlantiques. — C'est bien sur cet océan que l'on peut constater la prépondérance anglaise en matière de communications télégraphiques. L'Angleterre communique avec l' Amérique du Nord par une série de câbles tels que n'en possède aucun autre pays. Entre Valentia (Irlande), Heart's-Content (Terre-Neuve), il y a trois câbles mesurant respectivement 1.840, 1.881 et 1.886 milles; il y en a deux autres de 2.551 et de 2.570 milles entre Penzance d'une part et de l'autre Dover-Bay, près de Canso.
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en Nouvelle-Ecosse. Il y en a un dernier entre Halifax (Nouvelle- Ecosse) et la baie de liallinskilling, en Irlande (2.423 milles).
De l'autre côté de l'Atlantique, le cable anglais qui aboutit à Halifax en Nouvclle-Écosse est prolongé jusqu'aux Bermudes.
La France, dont la position est la plus avantageuse après celle de la Grande-Bretagne, possède un câble entre Brest et Saint- Pierre et Miquelon, un autre entre Brest et Port-Nausset, près de New-York. Une troisième ligne existe bien entre New- York et le Havre, mais elle est sujette des lignes anglaises ou en tout cas peu indépendante, puisqu'elle s'appuie au rivage anglais d'une part et à la Nouvelle-Ecosse de l'autre côté de l'Atlantique.
Relations maritimes entre l'Europe et l'Amérique du Nord. — Le rôle joué par les lignes britanniques de navigation qui touchent l'Amérique du Nord est resté aujourd'hui encore le plus considérable de tous. La communauté de langue avec la majeure partie des habitants de l'Amérique du Nord, la communauté de mœurs qui est plus grande encore, expliquent la longue persistance des rapports entre la partie la plus peuplée de l'Amérique du nord, les États-Unis, ancienne colonie anglaise, et leur métropole d'autrefois.
Ces échanges ont varié d'importance. Tant que, d'une part, l'Allemagne ne fut pas unifiée et vouée à la vie maritime, complément de sa vie industrielle, tant que les États-Unis ont laissé leur marché de vente libre, ce fut l'Angleterre qui y régna véritablement. Pendant la première période du développement des États- Unis, quand l'agriculture y fut la forme prépondérante et bénéficiaire par excellence des échanges, la force agricole américaine et la force industrielle anglaise furent complémentaires l'une de l'autre. Mais à partir du vote du bill Mac-Kinley, des bills Wilson et Dingley, les Etats-Unis réagirent à leur tour et refoulèrent une grande partie des produits manufacturés britanniques. Ensuite, l'Allemagne s'arma pour la production à bon marché, et ayant trouvé dans le libre échange relatif des Anglais, et dans la complaisance de la France, les ports qui lui manquaient pour être près de l'Amérique, entra en concurrence pour l'industrie navale avec l'Angleterre. Les Etats-Unis n'ont pas encore donné une forme tangible à leur désir de remplacer une partie des pavillons étrangers qui fréquentent leurs ports par le pavillon commercial américain. Mais la construction d'une grande flotte marchande américaine est une conséquence inexorable des bills Mac-Kinley et Dingley ; il faut s'attendre au vote prochain de quelque « shipping act » qui résonnera comme un coup de foudre, en dépit des avertissements que
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constituent déjà les essais d'accaparement du trust américain de la navigation.
Principales lignes de paquebots. — Le premier rang, pour le nombre des lignes de paquebots entre l'Europe et l'Amérique du Nord, appartient h la Grande-Bretagne. Deux grandes compagnies, la Cunard de Liverpool et la Wbite Star Line du même port de Liverpool, expédient chaque semaine, du port avancé de Queenslown, de magnifiques et rapides paquebots qui gagnent New- York. La première de ces compagnies dispose d'un tonnage de 160 000 tonnes, la seconde de 300 000 tonnes. Les grands navires de la Cunard, la Campania et la Lucania, font souvent le trajet à la vitesse de 21 nœuds à l'heure, et gagnent New-York en cinq jours trois quarts ('). La While Star a fait construire en ces derniers temps de gigantesques paquebots, comme le Baltic, qui sont les plus grands du monde et qui font la traversée un peu moins vite que les grands lévriers des autres compagnies anglaises et des compagnies allemandes, mais la font dans de meilleures conditions de confortable pour les passagers. Non seulement ces grandes compagnies ont organisé des services hebdomadaires, maisen raison de l'intensité des relations anglo-américaines, elles expé, dient très souvent des navires supplémentaires.
On peut citer aussi l'Anchor Line qui unit Glasgow à New-York et la Wilson Line dont les départs se font de Hull.
Après la Grande-Bretagne, ce serait la France qui, en raison de l'avantageuse position de son littoral, sorte de môle avancé du continent européen, devrait construire et armer le plus de navires pour cette destination. Mais des conventions diplomatiques dont nous ne nous sommes pas encore dégagés livrent l'emploi de nos ports aux autres marines concurrentes de la nôtre, notamment à la marine allemande. La position de nos côtes n'en serait pas moins un avantage qu'il y aurait intérêt à nous mieux réserver, et à ne donner qu'aux marines qui peuvent nous en offrir en échange, c'est-à-dire aux marines anglaise et américaine. Cherbourg, si admirablement placé pour prendre le large, et qui fait la fortune des compagnies allemandes et américaines de navigation, puis la belle baie de l'Abervrach, beaucoup plus avancée encore vers l'ouest, devraient faire concurrence au port terminus britannique de Queenstow. La lenteur
(i) La « Cunard» a fait lancer, en 1906, un nouveau paquebot, de 250 mètres de longueur, et qui, actionné par des turbines, otfrira à la fois plus de confortable aux voyageurs, plus de place aux marchandises, et aura une très grande Titesse.
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que l'on a apportée chez nous à l'amélioration du port du Havre a contribué aussi a retarder le progrès de nos constructions navales : c'est seulement dans quelques mois que le Havre pourra recevoir les gigantesques paquebots à grand tirant d'eau tels qu'en possèdent les marines anglaise et allemande. Nos services avec l'Amérique du Nord sont surtout assurés par les navires de la Compagnie Générale Transatlantique dont les pionniers Lorraine, Savoie et Provence font de fort belles traversées. Dans l'état actuel de nos constructions, les meilleurs navires français mettent six jours et demi à faire la traversée de l'Atlantique, tandis que cette traversée se fait sous pavillon anglais ou allemand en cinq jours trois quarts. La plus rapide traversée que l'on connaisse est celle du navire allemand Deulschland en cincj jours quinze heures.
Rn arrière de la France et de la Grande-Bretagne, la Hollande, l'Allemagne, organisent des services de traversée de l'Alantique. La Compagnie Neerlando-Américaine de Rotterdam se sert comme port de dernier départ du port français de Boulogne. Ces navires de moyenne vitesse, très confortablement installés, font d'ailleurs la traversée en huit ou neuf jours.
De la même nature sont les navires de la compagnie belge, quelque peu américanisée, même de nom, la Red Star Line, dont le port d'attache est Anvers. Ces nt vires, grands et lents, font la traversée de l'Atlantique en dix jours.
n en faut treize ou quinze aux navires de la Compagnie Danoise- Scandinave partant de Copenhague et passant par Christiania et Christiansand.
C'est l'empire d'Allemagne qui a profité de l'état actuel des relations internationales qui sont remarquables par le manque de protection des peuples les mieux placés pour se li^Ter à l'industrie maritime. On peut dire que la fortune des grandes compagnies allemandes de navigation repose sur l'emploi méthodique des ports bien placés de France et d'Angleterre.
D'ailleurs les constructeurs et les armateurs allemands n'ont rien négligé pour tirer de cette tolérance extrême tous les avantages possibles. La Compagnie Hambourgeoise-Américaine, qui a 60 ans d'existence, ne s'est guère développée que depuis une quinzaine d'années : elle possède aujourd'hui une flotte de 140 navires jaugeant 600 000 tonnes. Les derniers navires, comme le Deutschîand, ont donné environ 24 nœuds aux essais et font la traversée de l'Atlantique à une vitesse comprise entre 21 et 22 nœuds.
Sa rivale, la Nord Deutscher Lloyd de Brème, possède 135 navires jaugeant 540000 tonnes. Chaque semaine ces deux compa-
gnies envoient chacune à travers l'Atlantiquo un courrier extrarapide et un navire moins rapide de « service ordinaire ». Tandis ([ue la traversée rapide n'exige que cinq jours trois quarts, ou six jours, le service ordinaire en emploie neuf. Le service rapide de la (Compagnie Hambourgeoise-Américainc se fait suivant un itinéraire très avantageux qui draine d'abord à Sontbampton un contingent de voyageurs anglais et à Cherbourg le lendemain un contingent de voyageurs du continent qui ont voulu éviter l'épreuve de la première partie du voyage de mer entre Hambourg et Cherbourg. Les pa- (juebots du service ordinaire touchent Boulogne en France et Plymouth en Angleterre. Le Nord Deutscher Lloyd emploie également Southampton, Cherbourg et Plymouth. Que durera cet avantageux emprunt des ports d'autrui par la marine allemande, sans surtaxe ni compensation? Il est vraisemblable que l'Allemagne, en promulguant des tarifs très protecteurs contre les marchandises étrangères que son tarif ne définit pas par la nationalité, mais décrit, ce qui revient au même, s'attirera des représailles en matière maritime.
Les Américains qui, jusqu'ici, semblaient se désintéresser de l'armement pour la navigation rapide transatlantique, ont mis en ligne les beaux navires de l'American Line. Ces navires font la traversée entre Southampton. Cherbourg et New-York. Ce n'est point sur cette modeste compagnie que les Etats-Unis d'Amérique ont fondé, tout récemment, l'espoir de prendre leur part légitime de l'industrie des transports par mer. On sait qu'ils ont essaye d'englober dans une combinaison financière et sous un pavillon do « trust » les meilleurs navires des compagnies européennes. Ils avaient précisément profité de l'épreuve que traversaient toutes ces compagnies acharnées à se faire une âpre concurrence : les amirautés anglaise et allemande ont mis obstacle à ce projet d'accaparement. Mais il n'est pas douteux que les Américains prendront bientôt leur part du trafic transatlantique : leur entrée en scène bouleversera sûrement la condition actuelle des transports dans l'Atlantique nord.
En efiet, nous admirons beaucoup, et avec raison, les exploits de rapidité des grands navires des compagnies postales. Nous savons moins combien il en coûte pour atteindre les grandes vitesses, et combien sont parfois aléatoires les bénéfices des compagnies de navigation qui emploient un matériel trop coûteux. C'est sur l'Atlantique nord que sont les plus magnifiques paquebots du monde, les plus ra])ides traversées : mais c'est là aussi que les principales puissances maritimes se font la concurrence la plus ruineuse.
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Relations entre l'Europe, l'Amérique centrale et les Antilles.— Pendant longtemps, les puissances coloniales d'Europe entretinrent les relations les plus actives avec les Antilles, le Mexique, l'Amérupic centrale et les anciennes colonies espagnoles du nord de l'Amérique du Sud. C'est seulement dans la seconde moitié du xix« siècle que l'alflux d'un grand nombre de colons de race blanche, soit au Canada et aux États-Unis d'Amérique du Nord, soit au Brésil, dans l'Argentine et au Chili, donna la suprématie aux relations de l'Europe avec les régions tempérées des deux Amériques. La crise qui survint aux Antilles, quand le sucre de betterave fut substitué sur un grand nombre de marchés au sucre de canne, contribua aussi à placer à un rang secondaire les relations de l'Europe avec les pavs riverains du golfe du Mexique et de la mer des Antilles. Enfin la main mise par les États-Unis sur les plus importantes Antilles, les colonies espagnoles, changea l'ancien courant des relations entre l'Europe et l'Amérique centrale en un courant local d'intérêt purement américain. Néanmoins il existe encore des relations actives entre ces régions et les grands peuples industriels d'Europe : mais elles n'atteignent point le caractère de fréquence et de rapidité de celles qui s'engagent entre les États-Unis et l'Europe. Les navires qu'on y emploie au commerce sont plus petits, moins rapides, et consticrent une grande partie de leur tonnage au transport des marchandises. 11 faut ajouter que nombre de voyageurs, pour abréger leur traversée, se rendent d'abord aux États-Unis par paquebots rapides, puis vers le golfe du Mexique par voies ferrées américaines.
C'est encore un câble anglais qui met en relations télégraphiques l'Europe avec les Antilles et les pays environnants : ce câble continue la ligne de Halifax aux Bermudes par un trajet de 2300 milles marins entre les Bermudes et la Jamaïque. Puis il est continué de la Jamaïque à Colon sur une longueur de 630 milles. De très nombreuses lignes de jonction ont été immergées entre les différentes Antilles, et les principaux ports du golfe du Mexique et de la mer des Antilles.
Bien que l'Allemagne ne possède aucune colonie dans les Antilles, elle a organisé un service régulier entre Hambourg et les principaux ports de cette région, Saint-Thomas, Colon, Kingston de la Jamaïque : avant de prendre lelarge pour cettedestination, les paquebots allemands de la Hambourgeoise Américaine commencent par prendre un contingent de marchandises et de voyageurs à Anvers. De plus, les paquebots allemands de l'Atlas Service unissent New-York à Kingston de la .hunaïque et à la Colombie.
La Grande-Bretagne, qui possède de riches colonies aux Antilles, envoie de nombreux navires vers ces parages. Le service le plus
régulier est celui de la lîoyal Mail dont les navires partent de Southanipton pour toucher Barbade, Trinidad, Colon et la Jamaïque. L'Impérial Direct West India Mail Service fait un trajet analogue, au départ de Bristol. 11 y faut ajouter plusieurs compagnies et nombre d'armateurs indépendants.
En France, la principale ligne est celle de la Compagnie Générale Transatlantique, au départ de Saint-Nazaire: ces paquebots français arrivent à Basse-Terre et à la Pointe-à-Pitre en dix ou onze jours, et desservent la Martinique, le Venezuela et Colon. La compagnie organise soit des services rapides, soit des traversées au cours desquelles on touche d'abord Bordeaux et Santander. Elle expédie aussi ses paquebots de Marseille par Barcelone, Malaga, les Canaries, les Antilles llrançaises, Saint-Domingue, Porto-Rico et Haïti.
L'Espagne, qui fut grande puissance coloniale dans les Antilles où sa langue et ses usages se sont conservés, expédie de Barcelone et de Cadix les paquebots de la Compaùa Transatlantica qui touchent les Canaries, Porto-Rico, la Havane, Colon et le Venezuela.
L'Italie par Gênes, Marseille et Barcelone, envoie les navires de « la Veloce » qui touchent Ténériffe, Trinidad, etc., etc.
Relations de l'Europe avec l'Amérique du Sud. — Les progrès du peuplement et des cultures dans les régions tempérées de l'Amérique du Sud ont amené un accroissement des échanges du Brésil et delà République Argentine notamment avec les pays surpeuplés et industriels de l'Europe. A cet accroissement ont également contribué les sentiments de rivalité qui mettent obstacle aux relations d'affaires de la vieille Europe avec les États-Unis d'Amérique devenus protectionnistes. Sans être aussi avantageux par le nombre ni par la richesse des clients, les marchés d'Amérique du Sud sont devenus plus précieux à l'Europe industrielle et commerçante depuis que l'Amérique du Nord enlr'ouvre plus parcimonieusement ses portes. Mais les pays de l'Amérique septentrionale commencent aussi à faire concurrence à l'Europe même dans l'Amérique méridionale ; et à mesure que les anciennes colonies portugaises et espagnoles de l'Amérique du Sud se sentent plus capables, comme les États-Unis de l'Amérique du Nord, de se suffire en industrie, le même malaise commence à gêner les relations entre l'Europe et l'Amérique latine. Cependant elles sont encore très actives.
Les relations télégraphiques sont assurées par deux séries de câbles. La première série touche le Portugal à Carracavellos, près de Lisbonne, et aboutit à Pernambuco en passant par les îles du Cap Vert et Madère ; l'autre série est celle qui comprend le câble fran-
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çais de Brest à Dakar et un câble de Dakar à Pernambuco. En outre, les relations avec l'Europe sont assurées par le raccordement des câbles aboutissant aux Antilles avec ceux des Guyanes et du Brésil.
De grandes compagnies de navigation, dont les steamers sont moins gros et moins rapides et dont les dates de départ sont moins fréquentes que pour l'Amérique du Nord, desservent les grands ports d'Amérique du Sud. En général, ils font escale à Lisbonne et à Dakar, pour se rapprocher de la zone de moindre largeur de l'Atlantique sud. Les principaux services sont encore ceux d'Angleterre, d'Allemagne et de France.
11 est important d'observer que la plupart des grandes lignes de navigation que les marines du nord ont établies avec l'Amérique centrale et les Antilles ont pris des points de départ depuis quelque temps sur les côtes de l'Europe méditerranéenne. Il y a deux raisons principales de cette transformation des itinéraires. D'une part, certains voyageurs riches commencent à recliercher l'avantage d'une traversée de l'Atlantique dans la zone peu agitée des alizés. C'est ainsi qu'entre les ports de la Méditerranée et la Nouvelle-Orléans ou Galveston, on peut, moyennant quelques jours de mer de plus et quelques heures de parcours en wagon sur les deux continents, s'assurer une traversée plus confortable. Enfin la mode s'est établie des navigations d'agrément entre le nouveau et l'ancien monde : les Allemands ont consacré à cette œuvre de science doublée d'une alTaire de commerce quelques excellents navires. Ce sont, en effet, les armateurs allemands qui tirent le plus grand bénéfice de ce développement des croisières d'agrément. Deux compagnies maritimes, les deux plus importantes, la Hambourgeoise Américaine et le Nord-Deutscher Lloyd, transportent les voyageurs de la Méditerranée à New-York : les points de départ sont Gênes, Palerme, Naples, et c'est de Naples que l'on va à New-York. Les navires du Nord-Deutscher Lloyd mènent de Gènes à Naples, puis à Gibraltar et à New-York. On constate que ces lignes de navigation font à la fois du cabotage en Méditerranée, où elles se substituent avantageusement aux marines locales, et gagnent la faveur des passagers au long cours par les grandes dimensions et la vitesse des navires. Quant aux croisières proprement dites, l'une, celle de la Compagnie Hambourgeoise Américaine, a lieu en hiver : le navire, somptueusement installé, quitte New- York avec de nombreux passagers riches d'Amérique qui sont curieux de souvenirs historiques et d'archéologie.
Rapports de l'Europe avec les pays du Pacifique sud par l'Atlantique. — L'Europe est en relations même avec les pays
de rAniéri([uc du Sud baignés par le Pacifique grâce à une prolongation d'itinéraires des navires qui ont déjà traversé l'Atlantique sud et qui gagnent le Pacifique, par le détroit de Magellan. C'est le chemin le plus court et le plus avantageux jusqu'au jour où le percement du canal de Panama ouvrira une route, plus brève pour mener dans les pays du nord, concurrente et égale pour mener au Chili. En attendant, les services maritimes du Sud-Amérique Pacifique sont une annexe des services de l'Atlantique sud. Quand le chemin de fer transandin, entre Buénos-Ayres et Valparaiso, sera achevé, le trafic des voyageurs doublant le sud de l'Amérique tombera sans doute en rapide décroissance. Dès maintenant, cerlaines compagnies de navigation, comme la Compagnie de la Royal Mail anglaise, ont passé des conventions avec la Compagnie de chemins de fer de Colon à Panama, de telle sorte que les voyageurs trouvent de l'autre côté de l'isthme un paquebot qui les mène aux ports de l'Amérique du Sud par une mer moins orageuse que celle du cap Horn. Dès aujourd'hui, la plupart des grandes compagnies européennes qui touchent Buénos-Ayres, comme la Royal Mail de Southampton et les Messageries Maritimes de Bordeaux, ont accepté la combinaison de billets qui assurent aux voyageurs le passage de Buénos-Ayres à Valparaiso par la Cordillière des Andes à l'aide d'un transbordement, jusqu'à l'achèvement des tunnels dans les montagnes.
Les compagnies de navigation qui vont jusqu'au Pacifique en traversant l'Atlantique et en doublant le cap Horii, sont la Pacific Steam Navigation Company de Liverpool qui dessert chaque quinzaine la Pallice-La Rochelle, Bordeaux en France, la Corogne,Vigo en Espagne, ou Lisbonne, Saint-Vincent, Pernambuco, les ports du Brésil et de l'Argentine et ceux du Pacifique jusqu'à Valparaiso. La principale concurrence lui vient de la Kosmos allemande de Hambourg qui dessert Anvers, Londres ou Gênes. Cadix, avant de faire Ja traversée de l'Atlantique et du Pacifique.
Relations de l'Europe avec l'Afrique occidentale. — A mesure que le courant commercial qui unissait les riches pays civilisés de l'Europe aux pays de production intense des Antilles et de l'Amérique centrale s'est ralenti à cause de la concurrence de l'Amérique boréale tempérée, un nouveau courant de commerce s'est dessiné plus accentué entre l'Europe et l'Afrique occidentale, oïl la France, l'Angleterre ont fondé des empires coloniaux de grande importance, où l'État du Congo s'est rapidement développé, où l'Allemagne a acquis aussi quelques colonies. La plupart des services de navigation qui fréquentent l'Afrique occidentale sont assurés par
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dos navires de marche assez lente et propres surtout à transporter les marchandises telles que l'huile de palme, les arachides, etc., etc.
Au premier rang de ces entreprises est une compagnie allenMiido, hien que l'Allemagne ait singuliôrcmeiit moins acquis de colonies et moins dépensé pour les ac(iuérir que la France et l'Angleterre : mais justement celte compagnie allemande vit beaucoup des colonies françaises et anglaises. C'est la Compagnie Woermann, de Hambourg, qui, chaque mois, envoie de Hambourg à Anvers, puis à Madère, aux Canaries, à Dakar et dans toutes les escales d'Afrique occidentale, des navires de 2.000 à 4.000 tonnes fort bien installés. Les colonies allemandes forment un appoint insignifiant du commerce de cette grande compagnie navale. La Grande-Bretagne, puissance navale et coloniale si importante dans ces parages, envoie chaque quinzaine les navires de la British and African Steam Navigation Company : ces navires ont Liverpool pour point de départ et desservent toute l'Afrique occidentale, La France est représentée dans ces parages par la Compagnie des Chargeurs Béunis, partant du Havre, puis de Bordeaux pour Dakar et toute la série des escales déjà nommées. Tous les deux mois, la Compagnie Fraissinet, de Marseille, envoie ses navires vers Oran, Las Palmas, Dakar, etc. En outre, nos trois compagnies des Messageries Maritimes, des Transports Maritimes à vapeur et des Chargeurs Réunis touchent Dakar pour gagner les ports de l'Amérique du Sud atlantique. Les progrès du commerce sont très considérables dans ces parages. La construction de chemins de fer qui amènent les produits de l'intérieur a déjà produit de très heureux effets : l'introduction de la culture du coton dans les colonies anglaises et françaises va stimuler grandement le trafic. C'est une revanche partielle du recul que subit le négoce européen dans les parages de l'Amérique tropicale. On observera que, dans ces pays où l'effort colonial a été surtout français et anglais, le commerce a pris une tournure internationale qui trompe dans une certaine mesure l'espoir des fondateurs de colonies nationales. La formation d'une sorte d'État colonial belge, sous couleur d'État international, dans la plus grande partie du Congo, a amené la fondation d'une Compagnie belge maritime du Congo qui, tous les deux mois, au départ d'Anvers, envoie d'excellents navires vers Boma Matadi et par Ténérifl'e, Sierra- Leone, etc.
Relations de l'Europe avec les pays riverains de la Méditerranée. — Les pays riverains de la Méditerranée sont parmi ceux qui ont suscité les plus anciennes et les plus fructueuses relations avec les grands États commerçants d'Europe. Tout d'abord
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senfragent sur place, et à l'intérieur de cette mer, des rapports particulièrement intéressants de métropole à colonie, coniffie ceux qui unissent la France k l'Algérie et au protectorat tunisien. Dans le bassin occidental, c'est en elïet le pavillon français qui domine et même, peut-on dire, l'intérêt français, car le grand trafic qui se développe entre la France et l'Afrique est bien une sorte de trafic intérieur entre Français d'Europe et Français d'Afrique. On sait la fréquence et la rapidité des relations qui existent entre Marseille et les autres ports français comme Cette et Port-Vendres d'une part, et de l'autre Tunis elles ports tunisiens, Philippeville,Bône, Alger, Oran, etc., etc. La fréquence même de ces relations empêche qu'on y puisse employer de très grands et de très rapides navires qui ne couvriraient point leurs frais : néanmoins on va de Marseille à Alger en 25 heures environ par service rapide. Les compagnies qui assurent ce service sont surtout la Compagnie Générale Transatlantique, propriétaire des navires les plus rapides, la Compagnie de Navigation mixte ou Touache, et la Compagnie des Transports maritimes à vapeur. Sur cette face de son littoral, la France a une activité maritime vraiment grande : mais il est certain que l'accroissement des relations entre notre pays et l'Algérie a amené une décroissance de nos échanges avec les pays du Levant, Asie Mineure et Syrie, qui fournissent en partie les mêmes produits.
Des lignes de navigation bien organisées maintiennent nos rapports avec les pays du Levant, Egypte, Syrie, Asie Mineure, Grèce et Turquie. Les services postaux rapides, par grands et confortables navires, sont assurés par notre Compagnie des Messageries Maritimes, dont les paquebots restent fort recherchés par les étrangers à cause de leur installation luxueuse et de leur marche régulière. Cette compagnie dessert les ports de la Grèce et la mer Noire, puis l'Asie Mineure avec Smyrne comme point d'attache, enfin les Échelles de Syrie. Malgré l'organisation de rapides services transcontinentaux menant à Constantinople, et de services d'abréviation conduisant à l'extrême pointe du sud de l'Italie, notre grande compagnie de navigation a gardé une nombreuse clientèle, comme d'autres compagnies françaises, telle que la Compagnie Fraissinet, de Marseille.
L'Italie doit à son heureuse position et à l'expérience de ses marins en matière de navigation méditerranéenne l'organisation de services également recherchés. Les navires de la Navigazione générale Italiana partent de Gênes chaque semaine pour lePirée, Salonique, Constantinople ou Smyrne par Livourne, Naples, Palerme, Messine et Catane. L'Autriche-Hongrie, poussée vers l'est par l'Allemagne, a fait de
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Trieste un merveilleux centre d'organisation des services maritimoe vers le Levant. Les services accélères ou ordinaires du Lloyd austrohongrois touchent aux ports de l'Adriatiiiue et gagnent le IMrée ou Constantinople. Gomme nos Messageries Maritimes, cette compagnie envoie aussi ses navires en service direct sur Alexandrie par Brindisi.
A l'extrême-orient de la Méditerranée, la Compagnie russe de Commerce et de Navigation met en rapport Odessa et l'Egypte, de même que la Compagnie égyptienne Kédivieh établit des relations entre Alexandrie et les ports de Grèce et de Turquie.
Parmi les puissances navales qui ne possèdent point un débouché sur la Méditerranée, mais veulent néanmoins y jouer un rôle, l'Angleterre est au premier rang. On comprend tout l'intérêt qu'elle peut avoir, en qualité de maîtresse de Gibraltar, Malte, Chypre, de protectrice de l'Egypte, de grande puissance indienne et indo-chinoise, a montrer son pavillon dans la Méditerranée. Tout d'abord sa grande Compagnie péninsulaire et orientale qui dessert l'Inde, l'Indo-Chine et l'Australie, met en relations Marseille et Alexandrie. Mais, en outre, des sociétés commerciales très puissantes, et nombre d'armateurs isolés vont faire dans la mer Noire et sur le bas Danube la traite des grains, puis visitent toutes les Echelles de l'Asie Mineure et de la Syrie y portant le charbon et les produits industriels ; on peut citer, parmi les plus importantes, les Compagnies Moss et Papayanni de Liverpool et la Prince Line qui représentent dans tous ces parages les intérêts de la riche cité de Manchester.
L'Allemagne, qui n'a ni colonies ni escales dans la Méditerranée, a pourtant fondé une Deutsche Levante Linie qui va de Hambourg et d'Anvers à Alexandrie et à Smyrne par Lisbonne, Gibraltar et Alger. En outre, ses paquebots de « croisières de plaisance » font grande concurrence aux compagnies locales ; enfin la plupart de ses grands navires, qui gagnent l'océan Indien par le canal de Suez, font escale sur la côte d'Algérie, laquelle se trouve sur leur chemin.
La Méditerranée est donc sillonnée de services maritimes nombreux tant à cause de la valeur des pays qui en sont riverains qu'en raison de son importance comme chemin qui mène au canal de Suez, à l'Afrique orientale, à l'Inde, à l'Extrême-Orient et à l'Australie.
Relations de l'Europe avec l'Inde, l'Indo-Chine et l'Extrême-Orient. — La voie de commerce maritime qui est la plus fréquentée du monde entier est celle qui, au départ des grands ports de l'Europe, dessert Port-Saïd, le canal de Suez, les pays admirablement peuplés et riches de l'Inde, de l'Indo-Chine, de la Chine et du Japon, puis le groupe des îles de l'archipel malais et les grandes terres d'Australie et de Nouvelle-Zélande.
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C'est peut-être sur ce parcours que se traitent les valeurs commerciales les plus colossales. Entre un port de l'Europe occidentale et l'autre extrémité du parcours, soit au Japon, soit en Nouvelle-Zélande, il y a toute une série d'escales fructueuses où le même navire peut fréquemment renouveler par des ventes et par des achats une notable partie de sa cargaison : on sait que ce commerce à nombreuses relâches est de beaucoup le plus fructueux. Il est vrai que, pour le transport des voyageurs dans l'Inde et dans l'Extrême-Orient, l'extension des voies ferrées d'Europe commence à faire concurrence au service maritime. Le Transsibérien devient la voie rapide et commode vers le Japon et la Chine : et bientôt, soit par les voies russes de l'Asie centrale raccordées aux voies anglaises de l'Inde, soit par la nouvelle route de la vallée de l'Euphrate, les voyages de luxe entre l'Europe du nord-ouest et l'Inde pourront être abrégés de plus de moitié.
Le point de départ le plus important de toutes les lignes de navigation qui gagnent ces parages est et restera longtemps l'Angleterre : c'est le rôle naturel des conquérants et des organisateurs de l'Inde, des propriétaires de toutes les escales, militaires nu commerciales qui jalonnent ce grand chemin : Gibraltar, Malte. l'Egypte, Aden, Pointe de Galles, Colombo, Singapour, Hongkong. Au départ même d'Angleterre des compagnies desservent l'Inde, r« Anchor Line » qui de Liverpool gagne Bombay en 24 ou 25 jours, la « Wilson Line » qui va de HuU à Bombay et Karatchi. Mais les services les plus complets sont ceux de la « Peninsular and Oriental» dont les magnifiques navires, luxueux et bien aménagés, analogues à ceux de nos Messageries Maritimes, prenn'ent les voyageurs en Méditerranée, soit à Marseille soit à Brindisi pour les transporter à toute vitesse vers Bombay ou vers Calcutta. Notre port de Marseille est également le point de départ des paquebots d'une autre puissante compagnie, moins spécialement consacrée aux passagers, la « British India», dont le .port d'attache est Londres. Cette énumération ne saurait donner idée du nombre des navires de toute taille et de toute vitesse qui mettent l'archipel britannique en rapport avec l'Inde et de là l'Extrême-Orient ou l'Australie.
C'est encore la « Peninsular and Oriental » qui de l'Inde transporte voyageurs et marchandises vers les ports de l'Indo-Chine, deL Chine et du Japon, tandis que la « British India » continue ses services vers l'Australie.
La Hollande, qui est l'un des plus anciens pays colonisateurs de l'Extrême-Orient, a des relations fréquentes avee ses colonies
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de l'archipel malais par les deux compagnies du Lloyd de Rotterdam et de la Nederland d'Amsterdam.
L'Allemagne, quoique ne possédant aucune colonie, sauf son territoire à bail de Kiao-Tchéou, au Chantoung, a développé un réseau complet de navigation sur les colonies anglaises, françaises, iiollandaises de tous ces parages jusqu'à l'Australie : ce sont le NorJlîeutscher Lloyd et la Compagnie Hambourgeoise qui assurent ces services. Bien entendu, les navires qui vont à ces destinations lointaines drainent, ici en territoire anglais, là en territoire franrais, ailleurs dans les colonies de Hollande, du fret et des passatrers.
La France a organisé, par sa Compagnie des Messageries Maritimes, au départ de Marseille, un service régulier et rapide avec l'Inde où elle possède encore des territoires et des intérêts, l'Indo- Cbine oij elle est grande puissance, la Chine et le Japon ou l'Australie pour gagner sa colonie de Nouvelle-Calédonie. La Compagnie des Messageries Maritimes a récemment absorbé deux autres compagnies françaises, l'Est Asiatique et la Compagnie nationale: à son ancien service postal dont le luxe est si apprécié des passagers riches, elle a ajouté des services commerciaux avec l'Extréme-Urient. Lne autre compagnie française, celle des Chargeurs Réunis, a inauguré au cours de ces dernières années un excellent service avec des navires de bonne rapidité moyenne et de belle organisation commerciale. Aussi a-t-on noté un progrès du pavillon français dans ces parages où nous avons tant d'intérêts, grâce aux grands sacrifices d'hommes et d'argent que nous avons consentis pour la colonisation.
Le Lloyd autrichien a également organisé des ser^■ices réguliers avec l'Extrême-Orient.
Non seulement lAngleterre a la prééminence par le nombre des navires qu'elle envoie vers les pays d'Extrême-Orient, asiaticpie ou austral, mais encore elle a complété son œuvre d'investissement maritime en organisant des services de navigation qui touchent le Cap et de là gagnent l'Australie en passant par l'Atlantique. Ainsi la grande compagnie « \Vhite Star Line » envoie ses navires de Livcrpool au Cap par l'Atlantique puis à Adélaïde d'Australie en 40 jours: ce sont de magnifiques paquebots de 12 à 15.000 tonnes. Deux autres compagnies anglaises, l'une de Londres, la « Lund's Blue Anchor Line », l'autre, Lw Albert Line )), font ce grand périple de l'Afrique pour gagner aussi les ports d'Australie.
Soit par le Cap, soit par File Maurice, la Grande Bretagne possède les principaux câbles télégraphiques qui commandent les relations commerciales avec tous ces pays.
Relations de l'Europe avec l'Afrique orientale et Madagascar. — Dans la période actuelle de civilisation et depuis le percement du canal de Suez, les pays européens entretiennent des relations de plus en plus suivies avec l'Afrique orientale et les îles adjacentes dont la plus considérable est Madagascar. Longtemps cette face du continent africain fut purement et simplemenl considérée comme un lieu d'escale pour les navires d'Europe qui gagnaient rinde après avoir doublé le cap de Bonne Espérance. Et même sur cette grande route de commerce, les armateurs préféraient s'arrêter et s'approvisionner dans de petites îles comme Maurice et la Réunion où il n'y avait rien à craindre des populations indigènes, et où les opérations de renouvellement de l'eau et des vivres se faisaient sans difficulté. Mais une fois que rinde fut définitivement anglaise et que l'Indo-Cbine fut partagée, on songea à tirer parti de l'Afrique orientale. L'Angleterre possédant l'Inde en face du continent africain, ayant gagné l'expérience d'une colonisation analogue et s'étant assuré de plus la grande ligne de communication qui va d'Alexandrie au Cap, a fait de l'Afrique orientale une sorte de dépendance de l'Inde. La France s'en est désintéressée pour se cantonner à Madagascar. Enfin l'Allemagne y a formé un établissement colonial qui ne peut rivaliser ni avec le riche ensemble des possessions anglaises baignées par l'océan Indien, ni avec le domaine isolé de Madagascar. Ce sont donc les trois pavillons d'Angleterre, de France et d'Allemagne qui sont le mieux représentés dans ces parages.
C'est la Société « British India » qui met en relations avec Bombay le grand entrepôt de Zanzibar et celui d'Aden, en desservant aussi Mombasa, tête de ligne du chemin de fer qui mène au lac Victoria; de plus, le service est prolongé sur Natal et le Cap. Venant de l'une ou l'autre extrémité du trajet, le paquebot anglais passe tous les quinze jours à Zanzibar et établit ainsi une correspondance avec les grandes lignes de l'Inde, de l'Extrême-Orient ou d'Australie qui touchent soit le Cap, soit Aden.
La France n'envoie que tous les mois ses paquebots des Messageries Maritimes qui viennent de Marseille et desservent Port-Saïd, Suez, Djibouti, Zan/ibar, les ports de Madagascar, et, grâce à un service annexe, la Réunion et Maurice.
C'est également un service de quinzaine qu'a établi la Deutscher Ost Afrika Linie entre Hambourg et l'Afrique orientale, non sans desservir Rotterdam, Anvers, Lisbonne, Marseille, Naples, etc., etc.
C'est encore un des exemples de fructueux drainage d'un très grand nombre de ports par une ligne de navigation allemande qui
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ne pourrait point faire ses frais si elle ne desservait (|ue l'Afrique orientale allemande.
Le Lloyd autrichien a également un service entre Trieste et Zanzibar par Brindisi.
Outre son service postal des Messageries Maritimes, la France a r.it excellent service commercial assuré par la Compagnie Havraise péninsulaire entre Marseille et l'île Maurice, par Djibouti et Madagascar.
VOIES FERRÉES TRANSCONTINENTALES.
Les voies ferrées transcontinentales de Tancien continent. — Toute cette circulation maritime que détermine la grande activité industrielle et commerciale de l'Europe, est servie par des voies ferrées qui sont pour ainsi dire les points d'adduction des voyageurs et des marchandises vers les autres ports d'embarquement. Nous les avons étudiées ci-dessus, à propos de chacun des grands pays industriels et commerçants du monde. Rappelons seulement ici dans quelle mesure les voies transcontinentales sont concurrentes entre elles ou simplement adjuvantes des services maritimes.
Tout d'abord, il faut établir une différence entre les pays où le réseau est extrêmement serré et où il y a de nombreuses variantes des trajets de traversée des continents, comme l'Europe occidentale ou centrale, et les régions encore mal desservies par un petit nombre de voies longues et étroites dont on perçoit mieux, pour cette raison, le rôle spécial. Il serait, par exemple, bien difficile d'indiquer exactement une direction dominante des itinéraires qui font affluer les voyageurs de l'ancien continent vers les têtes de lignes des parcours transatlantiques nord. Trafic de marchandises et transport de voyageurs s'émiettent au gré des convenances personnelles des commerçants ou des touristes entre Hambourg, Liverpool, Cherbourg et le Havre, par Rotterdam, Anvers, Boulogne, Southampton, etc., etc. : la combinaison du trajet de terre et du trajet de mer se fait à certains jours dans un port, d'autres jours dans un autre plus proche ou plus lointain : il y a là un phénomène de transmission et de soudure infiniment comj)lexe. La concurrence ne peut pas être perçue par la simple observation des itinéraires continentaux préludant aux traversées transatlantiques, mais par la comparaison des uns et des autres : c'est l'étude des itinéraires maritimes qui montre comment l'Allemagne fait concurrence aux industries navales d'Angleterre et de France en empruntant sur le passage les ports de Boulogne, de Southampton, du Havre, de Cherbourg, etc., etc.
H y a déjà une condition de rivalité plus perceptible entre les
trajets transcontinentaux qui mènent du nord-ouest et du nord de IKurope vers les ports de la Méditerranée. L'intérêt de la France €st de conduire les passagers des lies Britanniques et ceux de son territoire soit vers Marseille soit vers le tunnel du Cenis en les conservant le plus longtemps possible sur le territoire de ses compagnies de chemins de fer. Au centre de l'Europe, il y a une sorte de conjonction des intérêts allemands et italiens pour la traversée dos Alpes au Saint-Gothard, puis l'embarquement, soit à Gênes, soit à Hrindisi. Le tunnel du Simplon, si l'on fait en France les raccordements nécessaires, ouvrira au trafic des Iles Britanniques et de France une voie plus courte vers Milan et de là vers les ports italiens. L'Autriche-Hongrie fait effort pour attirer les voyageurs vers Triesle, par ses routes des Alpes centrales ou orientales. Cependant, pour les voies d'accès conduisant vers les ports méditerranéens comme pour celles qui mènent aux ports de l'Atlantique, itinéraires de terre et itinéraires de mer ont fini par se combiner de telle manière, qu'un partage des jours de départ et des bénéfices a fini ,par s'établir entre les compagnies concurrentes de la veille.
On comprend beaucoup mieux que l'Allemagne et l'Autriche- Hongrie aient intérêt à conduire les passagers de l'pjurope occidendentale vers le Levant grec et turc à travers les voies transcontinentales d'Europe, pour faire tort aux routes traditionnelles de navigation de la Méditerranée, sur lesquelles armateurs d'Angleterre et de France se sont si longtemps enrichis. Là, l'intérêt des États continentaux du centre contre les Etats maritimes de l'ouest est visible, et il y a nettement concurrence. C'est cette concurrence qui se marque de plus en plus vive par les essais d'accaparement des chemins de fer d'Asie Mineure et de la vallée de l'Euphrate que tentent les capitalistes allemands, c'est la guerre des voies de terre contre les voies de mer, des entrepreneurs de voies ferrées contre les armateurs et, pour généraliser davantage, du monde germanique contre le monde anglo-saxon et latin.
Quand on envisage les relations de l'Europe avec l'Extrême-Orient asiatique, on comprend plus nettement encore quel avenir est réservé à la grande voie transsibérienne russe qui sera bientôt raccordée d'une manière logique et complexe avec un vrai réseau chinois. Si l'on considère surtout que cette voie ferrée sera bientôt doublée, et que sa largeur de rails lui donne une grande capacité commerciale, on se rend compte des bénéfices que la grande communauté slave en retirera tôt ou tard. Cette grande voie ferrée est, en outre, un instrument de colonisation et de puissance politique com[)arable à ce que furent les navires transporteurs d'émigrants de Grande-
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Bretagne, d'Allemagne, de France, d'Espagne et d'Italie vers le nouveau-monde. Si le transcontinental russe de Sibérie avait été plus tôt construit à deux voies, l'alflux des forces moscovites en face du Japon eût été sans doute assez facile pour que les insulaires renoncent au projet d'agression qu'ils ont exécuté.
En Afrique, commence à se dessiner une grande voie transcontinentale qui suit le Nil, traverse la région des grands lacs et celle du Zambèze pour aboutir au Cap. Cette voie est, pour la puissance britannique en Afrique orientale, et, par conséquent, sur l'océan Indien, ce qu'est le Transsibérien pour la puissance russe en Extrême-Orient asiatique. Il ne faut plus que quelques années pour son achèvement : et alors, en arrière d'une Afrique orientale à peu près complètement britannique d'intérêt, en face d'une Inde qui l'est tout à fait, ce sera comme une gigantesque ligne de dêl'ense ou d'attaque, d'autant plus forte que les possesseurs de ce retranchement terrestre sont aussi les maîtres de la mer.
Les voies transcontinentales du Nouveau-Monde, et leurs compléments maritimes. — Le nouveau-monde américain est surtout peuplé et civilisé dans les régions qui bordent l'Atlantique nord, le golfe du Mexique et la mer des Antilles, l'Atlantique sud dans ses parages brésiliens ou argentins. C'est ce qui explique l'intensité des relations vers l'est, à travers l'Atlantique, avec les vieux pays d'Europe d'où sont venus les colons des sociétés nouvelles. L'Amérique est atlantique d'intérêt et d'inclination. Mais il a fallu, pour développer l'élevage, pousser les colons vers les pays de l'intérieur, et, pour atteindre plus brièvement les côtes du Pacifique, ouvrir des voies ferrées transcontinentales qui ont été, au Canada, aux Etats-Unis, puis entre l'Argentine et le Chili, de précieux instruments de colonisation. Mais il ne semble pas que ces voies transcontinentales puissent jamais avoir l'importance de voies d'adduction vers des ports très actifs du Pacifique. Le Pacifique est l'océan dissociant par excellence, dont l'immensité, dont le manque d'escales, rend tout trafic coûteux et long. L'Amérique du Nord a bien intérêt à faire rayonner son trafic vers l'Extrême-Orient asiatique : mais, jusqu'ici, les parties vitales de la grande République américaine sont celles qui avoisinent le plus l'Atlantique. Elle sont séparées de l'Extrême-Orient asiatique tout d'abord par une semaine de trajet continental, c'est-à-dire, en somme, aussi loin que de New- York aux ports de l'Europe occidentale, puis par toute la largeur du Pacifique. Les marchandises fabriquées dans la région de New-York et embarquées directement j)our l'Extrême-Orient par l'Atlantique, la Méditerranée, le canal de Suez
et l'océan Indien peuvent arriver, en somme, dans des conditions plus économiques qu'en subissant le transbordement de San- Francisco : et un voyageur de New- York peut ne pas mettre beaucoup plus longtemps pour arriver au Japon par la traversée de l'Atlantique et celle de l'Europe et de l'Asie en chemin de fer que par les voies ferrées transcontinentales du nord et la traversée du Pacifique nord entre San-Francisco et le Jnpon. Quand le canal de Panama sera ouvert, beaucoup de marchandises qui empruntent les transcontinentaux d'Amérique iront plus économiquement de New- York à San-Francisco par le canal. Actuellement, il y a des trajets rapides soit entre la Colombie britannique, soit entre les Etats-Unis d'Amérique et le Japon. De Vancouver à Yokohama, les paquebots du (( Canadian Pacific » mettent 14 jours; de Victoria à Yokohama, ceux du « Northern Pacific » 16 ou J 7 jours; de San-Francisco, le service américain et japonais exige 19 jours pour gagner Yokohama.
Il semble que l'ouverture du canal de Panama et l'achèvement du Transandin de l'Amérique du Sud auront deux conséquences. D'une part, la navigation de luxe par paquebots rapides désertera la route ouverte par Magellan au sud de l'Amérique australe : on traversera l'Amérique du Sud par transbordement de Buenos-Ayres à Valparaiso. En second lieu, certains trajets aujourd'hui séparés les uns des autres et menant les uns d'Europe aux Antilles et à l'Amérique centrale, les autres d'Europe en Asie orientale, aux îles de la Sonde et en Australie, tendront à se souder pour une traversée du Pacifique. Mais le chemin qui contourne l'Europe et l'Asie par la Méditerranée, la mer Piouge, l'océan Indien et la mer de Chine est tellement supérieur à l'autre par le nombre et la richesse de ses escales, qu'il se peut fort bien que les lignes de navigation du Pacifique restent d'intérêt local anglais ou américain, et ne deviennent point des lignes de trafic universel intense. Entre le Chili et l'Australie ou la Nouvelle-Zélande il y a trop de distance et trop de ressemblance aussi pour qu'un trafic considérable s'engage jamais.
Telle semble être la signification générale des grandes lignes du trafic maritime et du trafic continental à travers le monde.
C'est encore la Grande-Bretagne qui est maîtresse des communications télégraphiques entre les deux bords du Pacifique. A la fin de l'année 1902, on achevait le câble transpacifique anglais, qui, au départ de Vancouver, fait deux atterrissements, l'un aux îles Fidji, l'autre aux îles Norfolk, puis est prolongé vers l'Australie et la Nouvelle-Zélande. Désormais, il y a une série de câbles anglais faisant le tour du monde et reliant entre elles toutes les grandes colonies de l'empire.
Conséquences de la condition actuelle des grandes voies de communication. — l.a multiplication des instruments de transport et raccéle'ration des transports d'hommes et de marchandises ont eu des conséquences capitales sur la civilisation actuelle. On peut dire que. désormais, l'industrie et le commerce sont desservis par des instruments d'une précision rigoureusement scientifique, Pourquoi faut-il ajouter que cet outdlage dont nous sommes fiers est aussi un outillage belliqueux au même titre qu'il sert la paix? bref, que tout a été porté à un degré de periection inouïe : la destruction comme la production et l'échange?
Dans le domaine des arts de la paix, on peut observer que la puissance des moyens de communication a permis de civiliser beaucoup plus vite les pays neufs et, par là même, de soulager beaucoup plus efficacement les pays de vieille civilisation où la population souflrait à force de densité. Une fois les grands paquebots à vapeur inventés, l'Europe a débordé sur l'Amérique du Nord et sur l'Amérique du Sud et donné à ces pays en même temps une population capable de les mettre plus vite en valeur, et les moyens de réagir contre l'ancienne suprématie de l'Europe. Alors que, pendant les âges précédents, il avait fallu des siècles pour porter en Amérique du Nord et en Amérique du Sud quelques centaines de mille de colons et d'initiateurs, on voit aujourd'hui plus d'un million d'émigrants passer l'Atlantique en une seule année. La rapidité et le bon marché des transports ont été poussés si loin qu'il y a aujourd'hui des milliers de travailleurs italiens qui peuvent, dans le cours d'une même année faire deux récoltes, l'une en Italie, l'autre à la Plata, et accumuler ainsi le salaire de deux périodes de travail intense, salaire grâce auquel ils peuvent payer leur voyage d'un champ à l'autre.
On peut estimer, d'autre part, que la faculté donnée aux hommes d'un pays pauvre d'aller au loin chercher ce travail, esta la fois un bienfait philanthropique et une cause de pacification, par le fait même de l'aisance plus grande qui est ainsi répandue dans les sociétés humaines. Bien des guerres eurent lieu autrefois entre multitudes qui se disputaient une place étroite dans le vieux monde : l'émigration, qui dote les moins heureux d'un domaine ou d'un travail au delà des mers, est aujourd'hui un moyen de pacification.
La rapidité des communications de la pensée et du transport des marchandises sert aussi au nivellement des diflérentes nations de l'humanité. 11 n'est d'invention si subtile que l'on puisse garder
longtemps secrète dans ce monde enfiévré où la plus grande largeur d'océan est franchie en moins de ^0 jours, où toutes les nouvelles sont concentrées et répandues par le jeu continu des câbles télégraphiques, où l'on peut même échanger, à grande distance désormais, des paroles qui pèsent moins que les écrits, comme dit le proverbe antique ; la conversation téléphonique, après la dépèche télégraphique, a déjà dissipé bien des malentendus qui jadis se seraient aggravés en se prolongeant.
Mais si cette promptitude de transmission de la pensée et de transport des voyageurs et des marchandises est un bienfait de notre civihsation actuelle, il faut |)rendre garde qu'aux jours de guerre, toutes les souffrances de l'humanité seraient, par là même, ont été déjà par là même, cruellement multipliées. Jadis, on ne pouvait concentrer de fortes armées que lentement, on ne pouvait les nourrir et les approvisionner de munitions que progressivement, ce qui limitait le nombre des humains mis en présence pour s'entretuer : aujourd'hui, il est en Europe plusieurs réseaux nationaux de voies ferrées dont chacun est capable de porter deux millions d'hommes en 15 jours à la frontière, c'est-à-dire d'amener un choc de quatre millions d'hommes. En cas de guerre, toutes les ressources d'une nation civilisée sont tournées vers l'entretien de la guerre avec un degré de tension qu'on n'avait jamais connu. Bien plus, toute guerre déterminera aujourd'hui un effrayant appel des denrées alimentaires et des moyens de destruction empruntés à tous les pays du monde.
On verra aussi, dans les guerres de l'avenir, de surprenants événements dus à l'emploi des moyens de communication rapide. Tel peuple se croira en sûreté qui verra arriver sur ses côtes 15 ou 20 navires dont on aura caché le départ soudain et qui, peu d'heures après avoir quitté les ports nationaux, débarqueront une armée de 100.000 hommes. A ce titre, les grands paquebots actuels de 20.000 ou 50.000 tonnes sont des instruments de transmission de la force qui réside dans les armées de terre à des distances et avec des vitesses effrayantes. La force continentale d'une armée est désormais transmise par ce mécanisme des paquebots géants : elle est devenue moins distincte que jadis de la force de mer. L'inventeur de génie qui proposait à Napoléon, au camp de Boulogne, l'emploi de la vapeur pour faire plus sûrement 'me descente en Angleterre, verra peut-être se réaliser son rêve avec une grandeur incomparable.
Promptitude et fréquence des communications imposent enfin aux États vigilants qui possèdent des colonies, des mesures de précaution beaucoup plus actives qu'autrefois. Grâce à la multiplication des
lignes de paquebots, à la grandeur des navires qui en font le service, les coups de surprise sont beaucoup plus à redouter qu'autrefois, parce qu'il suffit de 4 ou 5 paquebots pour transporter et mettre à terre un énorme corps de débarquement. Mais aussi on peut voir, dès le temps de paix, les peuples soucieux de leur grandeur maritime se rendre capables de confisquer la grandeur coloniale d'nutres peuples qui n'ont pas assez veillé sur leur marine, de se substituer à eux dans le commerce de leurs colonies, c'est-à-dire d'en faire dès le temps de paix la conquête la plus fructueuse et la plus efficace. Bref, si les mêmes causes entretiennent toujours les mimes effets, dans ce domaine de l'intérêt qui est aussi le domaine de la politique, les conséquences des habiles manœuvres commerciales et des fautes de même nature se font sentir avec une effrayante rapidité. Un État qui cède trop bénévolement ses ports et ceux de ses colonies aux marines étrangères, qui ne sait point se protéger, se fait absorber aujourd'hui en dix ans, alors qu'il fallait jadis pour la même œuvre un ou deux siècles. Un mauvais traité de commerce, une maladroite convention de navigation au long cours ou de cabotage, sonf des fautes dont on porte sur le champ le châtiment; et cette précision foudroyante des conséquences d'ordre économique d'une habileté ou d'une maladresse devrait précisément avertir la diplomatie qu'aujourd'hui les questions de protocole, de dignité extérieure, de prééminence territoriale comptent peu si l'on ne fait pas en même temps attention aux conséquences d'ordre matériel. Il y a 50 ans seulement, on ne pouvait pas rêver la conquête commerciale du monde sans se résoudre à dépenser en frais d'armement de navires la plus grande partie des ressources de l'État le plus riche : aujourd'hui ce même rêve est permis à un peuple qui a l'audace diplomatique d'imposer par intimidation aux autres peuples des traités de commerce à son avantage, des conventions de navigation à son profit, de semer aux quatre coins du monde ses banques, ses voyageurs de commerce dont il multiplie à l'infmi l'œuvre de propagande en formant des ambassadeurs et des consuls aptes à s'occuper d'affaires de commerce. 11 suffit de jeter les yeux sur une carte des itinéraires de paquebots du monde pour s'en assurer.
L'état actuel et l'avenir. — Nous admirons les merveilles des instruments de communication actuels, trains de chemin de fer dévorant l'espace à la vitesse de cent kilomètres, paquebots franchissant la mer presqueavecla moitié de cette vitesse, câbles télégraphiques sous-marins qui permettent la transmission presque instantanée de la pensée d'un bord de l'Océan à l'autre, et déjà nous observons un avenir plus prodigieux encore. Dans le domaine de la télé-
graphies c'est la re'volution opérée par la télégraphie sans fil. A travers l'espace, les ondes se transmettent d'un mât de signaux à l'autre : un navire reçoit encore des dépêches en pleine mer, est capable de demander des secours, de signaler un danger, d'annoncer une bonne nouvelle.
Les grands navires à deux ou trois hélices, qui filent 22 et 25 nœuds sont à peine entrés en service que les ingénieurs déco uvrent l'application des moteurs à turbines grâce auxquels on obtiendra économiquement des vitesses plus grandes encore. Les lévriers de la mer coûtent trop cher; et l'on déplorait l'ellrayante consommation en charbon des paquebots géants de l'Atlantique nord. Mais bientôt on pourra employer, à la place du charbon qui est encombrant, lourd, et exige une manipulation coûteuse, le pétrole dont on découvre chaque année de nouveaux lacs à l'intérieur de la terre. Qui sait si les progrès de la navigation sous-marine, utilisée jusqu'ici seulement pour les œuvres de la guerre, n'aboutiront pas à quelques applications capables de servir les arts de la paix. Voici même l'aérostat qui tend à devenir un mode de transport : des ballons dirigeables munis de moteurs qui leur permettent de lutter contre un vent moyen, ont fait de véritables et régulières traversées au-dessus de nos mers, de nos lacs et de nos campagnes:etil ya55 ans seulement que Gambetta quittaitParis assiégé, en ballon fort simple, avec de terribles risques de tomber aux mains de l'ennemi. Le long de nos canaux et de nos rivières, ou commence à expérimenter la traction électrique. Bref à peine une découverte est-elle faite qu'on en voit poindre une autre : et l'on perçoit déjà quelques espérances nouvelles à l'horizon du progrès.
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FRANCE
Situation et dimensions. — 4'2<' et 51*' latitude nord; 7° longitude ouast et 5** longitude est. Superficie : 556.404 kilomètres carrés, soit 5.35 pour 100 de l'Europe.
Climat. — Moyennes de températures: Été : 17° (Dunkerque), 19" (Nantes, Orléans, ISancy), 21° (Bayonne, Agen, Lyon), 24'' (Nice). Hiver : 7" (Brest), .5° (Caen, Rennes, Nantes), 4° (Lille, Rouen, Angers, Bordeaux, Pau, Carcassonne, Avignon), 5° (Paris, Orléans, Clermont, Valence), 1° (Vesoul, Bourg, Grenoble).
Pluies. Moyenne : 0 m. 80. Extrêmes : 0 m. 40 en Champagne, en Roussillon et dans la Crau; 1 mètre à 1 m. 50 en Normandie et Bretagne; plus de 1 m. 50 dans le Massif Central, les Alpes et les Pyrénées.
Cours d'eau. — Seine : Longueur, 776 kilomètres. Débit moyen, 600 mètres cubes; ètiage, 75 mètres cubes; crue, 1.660 mètres cubes. Très régulière.
Loire : Longueur, 1.020 kilomètres ; étiage, 24 mètres cubes; crue, 7.500 mètres cubes ; pas de débit moyen.
Garonne : Longueur, 648 kilomètres ; ètiage, 40 mètres cubes ; crue, 12.000 mètres cubes; moyenne. 700 mètres cubes.
riliùne : Longueur, 812 kilomètres ; étiage, 550 mètres cubes ; crue, 12 à 15.000 mètres cubes ; moyenne, 2.000 mètres cubes.
Population. — Celtique, de civilisation et de langue latines. Recen-iement de 1900 : 59.251.207 habitants, soit 75 par kilomètre carré. Extrêmes : Nord, 528; Rhône, 504; Pas-de-Calais, 150; Bouches-du-lthône, 140; Seineet-Oise, 155: Basses-Alpes, 16; Lozère, 25.
Principales villes : Paris, 2.763.000 habitants, 5.500.000 avec la banlieue; Marseille, 517.000; Lyon 472.000; Bordeaux, 252.000; Lille, 205.000; Roubaix, 141.000, etc. Population urbaine, 42 pour 100; rurale 58 pour 100.
Mouvement de la population : Accroissement très lent : moy°" : naissances. 800.500; décès, 771.800; excèdent de naissances, 54.700. Augmentation
(1) Nous donnons ci-dessous quelques indications statistiques pour permettre la «oraparaison avec les pays dont il est traité dans le cours du volume.
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100; de 1891 à 1901, Etrangers en France,
annuelle : de 1801 à 1881, entre 0.40 et 0.50 pour O.IU pour 100. Émigration, 20.000 environ par ar 1. 130. '211 (1891).
Proportion des illettrés, 4,2 pour 100 des conscrits.
Armée : active, 22,176 officiers, 004.000 hommes, 145.000 chevau«; avec la réserve 2.550.000 hommes; territoriale, 900,000 hommes; réserve de la territoriale, 1.100.000 hommes. Total, pied de guerre, 5.000.000 d'hommes.
Marine :
.irmés. En construction ou projetés.
Cuirassés de toutes sortes. . - . 26 6
Croiseurs cuirassés 13 2
— protégés 40 »
Contre-torpilleurs 68 10
Torpilleurs de toutes sortis .... 331 »
Sous-marins 56 43
Equipages. 25.500 hommes Réserve. 114.000 hommes.
Finances, en millions de francs :
III. Des communes
Recettes et dépenses 879.0
Dette 4.082.0
Géographie économique.
Agriculture. — Nombre de personnes vivant de l'agriculture : 17.435.900, soit 45.5 pour 100 (sans leurs familles : 7.219.159). Nombre de propriétés: 8.454.000 (?). Bloyenne de la propriété : 8 hectares.
Répartition du sol :
Inculte 6.973.600 hcct.
Dois et forêts 8.597.1 —
Cultures, prairies 57.000.0(iJ —
Productions agricoles, millions d'hectares et d'hectolitres [1899-19J2J :
Superficie. Production.
Blé 6.6 à 6.9 115.5 à 128.4
Orge 0.7 à 0.8 14.8 à 15.9
Avoine 3.8 à 3.9 79.4 à 97.6
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Seitrlc i.3à1.5
Maïs
Pommes de terre. .
Betterave à sucre. .
— fourragère
Viîrne
à 66. G licct
Cheptel (1905) :
Bêtes à cornes 14.315.000
Chevaux 3.200.000
Moutons 17.000.(100
Porcs 7.000.000
Chèvres 1.500.000
Vers à soie . production 8.000.000 de kilog. de cocons. Pêche maritime . . 27.000 bateaux montés par 70.000 hommes.
Mines (1906), milliers de tonnes :
Houille 54.200
(valeur moyenne 13 fr. 80 la tonne)
Ligniii' Fer .
Cuivri' Plomb
Zinc . . .
MangamVe Aluminiii;;i Arsenic. .
Sel . . .
Industrie. — Nombre d'ouvriers : 5.819.000.
Métallurgie : Fonte 3.314.000 tonnes
Fer et acier 2.432.000 —
Industries textiles :
Coton : consommalion 212.700 tonnes
Broches — 6.150.000 —
Métiers — 110.000 —
Fils : import. 26.427.000 fr. Export. 19.457.000 fr.
Tissus — 67.151.000— — 352.209 —
Laine : consommation 289.000 tonnes
Broches — 2.390.00!) _
Métiers — 55.000 —
Fils : import. 9.941.000 fr. Export. 70.150.000 Ir. Tissus — 4 i. 220. 000 — — 245.503.000 —
Soie : consommation 18.300 tonnes
Tissus : import. 44.749.000 fr. Export. 555.581.000 fr. Industrie du sucre de betteraves 756.000 tonnes.
Voies de communication. — Routes : 600.000 kilomètres.
Chemins de fer : longueur exploitée, intérêt général. 39.600 kil. — — intérêt local. . 6.840 —
Bénéfice net par kilomètre 16.017 fr.
Nombre de voyageurs kilométriques 14.488.200.000
— tonnes — 17.805.200.000
Voies navigables : rivières . . 7.225 kil. canaux . . 4.857 kil. Mouvement des marchandises . . . 5.102.000.000 de tonnes kil.
Marine marchande
Voiliers . .
Vapeurs . .
Totaux. .
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Mouvement des ports, 1907 (long cours) :
Entrées. . 28.500.000 ton. dont charges Sorties .. 26.800.000 — —
Entrées françaises 6.029.000 —
Sorties 6.121.000 —
Cabotage (réservé au pavillon français), entrées et sorties. . 15.000.000 ton.
Principaux ports (en milliers de tonnes de marchandises).
Marseille. .
Le Havre .
Bordeaux. .
Dunkerque , Nantes. . , Rouen . . .
entrées
sorties. . .
Commerce. — En millions de francs :
Importations. Exportations.
Moyenne 1895-97 5.855.7 5.557.4
Année 1907 ' 7.874.0 7.256.0
Principaux clients (1907) :
Royaume-Uni 890.6 1.590.5
Belgique 456.6 908.5
Pays-Das 118.8 65 4
Allemagne 645.5 662.1
Suisse 122.1 578.1
Espagne 174.9 129.4
llahe 212.0 282.6
Autriche-Hongrie 85.1 49.2
Russie 517.4 65.7
Turquie 125.1 71.5
États-Unis 691.0 406.0
Brésil 110.6 66.0
République argentine 295.4 120.5
Indes anglaises 562.6 27.5
Chine 212.5 20.7
Japon 95.0 6.5
Afrique 87.6 67.7
Austrahe 110.0 7.5
Algérie 290.6 592.7
Tunisie 80.7 88.5
Sénégal et golfe de Guinée .... 64.5 55.9
Réunion 12.9 6.8
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ENSEIGNEMENT SECONDAIRE GRAMMAIRE
Cours de Grammaire
Par H. BRELET
Ancien élève de l'École normale supérieure, Agrégé de Granamair» Professeur de Quatrième au lycée Janson-de-Sailly.
Bon» avons achevé le Nouveau Cours de Grammaire française île 1. H. Brelet, dont les premiers volumes ont trouvé un accueil si favorable auprès des maîtres et des élèves. Ainsi se trouve rempli le programme de M. Brelet : il a publié également des cours parallèles tie Grammaire latine et de Grammaire grecque. Est -il nécessaire île faire ressortir l'avantage de ces trois cours formant un tout dont les différentes parties ont entre elles des liens de parenté, grâce auxquels les débutants dans l'étude d'une nouvelle langue, loin de se trouver dépaysés, retrouvent la méthode avec laquelle ils sont déjà fa:;::!i;irisés?
Yoir aa verso le détail des Cours de Grammaire française, de Grammaire latine et de Grammaire grecque, ainsi que les modifications apportées à ces deux derniers cours pour les mettre en conformité avec les nouveaux programmes de 1902.
(i) Nous appelons particulièrement l'attention sur les ouvrages entièrement nouveaux, conformes aux derniers programmes, publiés par notre maison depuis la mise en application du plan d'études du 3i mai 1902, et à l'arrêté du 27 juillet 1905. Notre collection d'ouvrages, destinés à ï er.Eeignement primaire supérieur, s'est également fort enrichie dans ce» dernières années.
ENSEIGNEMENT SECONDAIRE
GRAMMAIRE
T^oaveaa Coat«s
de
Gîtamttiaipe pt*ançaise
Par H. BRELET
CLASSES PREPARATOIRES
Promières leçons de Grammaire française, à l'usage des Classes Préparatoii-es, par H. Brelet et Mathey, professeur de Huitième au lycée Janson-de-Sailly. Nouvelle édition, corrigée. 1 vol. ia-16, car-
t«niié toUe souple 2 fr.
Ce volume comprend à la fois les leçons et les exercices qui y correspondent.
CLASSES ÉLÉMENTAIRES
ÉHéments de Grammaire française, à l'usage des classes de Huitième et de Septième, par H. Brelet. Cinqniètiie édition, revue et cairigée. 1 vol. in-16, cartonné toile souple 2 fr.
Exercices sur les Eléments de Grammaire française, à l'usage «es Classes de Huitième et de Septième, par V. Charpt, agrégé de érammaire, professeur de Quatrième au lycée Janson-de-SaiUy Cinquième édition. 1 vol. in-16, cartonné toile souple. ... 2 fr.
PREMIER CYCLE
Divisions A et B.
Abrégé de Grammaire française, à l'usage dés classes de Sixième
st de Cinquième, par H. Brelv.!. Cinquième édition, revue et corrigée.
1 vol. ia-16, cartonné toile souple 2 fr. 50
Esercices sur l'Abrégé de Grammaire française, à l'usage des
classes de Sixième et de Cinquième, par H. Brelet et V. Charpt.
Quatrième édition. 1 vol. in-16, cartonné toile souple . . 2 fr, 50
drammaire française, à l'usage de la classe de Quatrième et des Classes supérieures, par H. Brelet, Troisième édition. 1 vol. in-16, cartonné toile 3 fr,
Cxorcices sur la Grammaire française, à l'usage de la classe de Quatrième et des Classes supérieures, par H, Brelet et V, CnARfï, 1 vol. ui-i6, cartonné loile 5. fr.
==r ENSEIGNEMENT SECONDAIRE
NOUVEAU COURS
DE
Gitatnmait^e Uatine
et de
Giratnctiaipe Qpzeqm
Par H. BRELET
Volumes in-16, cartonnés toile anglaise.
Abrégé de Grammaire latine. {Premier cycle : Sixième, Cinquième, Quatrième et Troisième A. — Deuxième cycle : Sftcondes-Premières A. B. C.) Huitième édition 2 fr.
Abrégé de Grammaire grecque. [Premier cycle : Quatrième et Troisième A. — Deuxième cycle : Deuxième et Première .4 ). rromème
édition 2 fr.
Nous publions ces deux Abrégés pour répondre au mouvement d'opinion qui
s'est prononcé contre certaines tendances des grammairiens modernes à donner
à leurs livres un caractère trop savant. Pour ceux qui voudraient pousser plus
loin leurs études, nous continuons à vendre nos Cours supérieurs de Grammaii e
latine et grecque.
EXERCICES CORRESPONDANTS
Exercices latins [Versions et thèmes), (classe de Slzlômo], par M. V. Charpt, agrégé de grammaire, professeur de Quatrième au lycée Janson-de-Sailly. Cinquième édition 2 fr.
Exercices latins (Versions et thèmes), {classe de Clnqulèma), par MM. Brelei et V. Charpt. Nouvelle édition 2 fr. 50
Exercices latins ( Versions et thèmes), (classe de Onatrlômo), par MM. H. Bp.elet et P. Fadbe, professeur de Rhétorique au lycée Janson-de-iaiUy. Troisième édition, revue et corrigée 8 fr. 50
Exercices latins ( Version» et //iém«s),(oIas8assnpérlsureaj, parMM. H. Brëlei et P. Faore 5 fr.
Exercices grecs (Versions et thèmes), (classe de Clnqnièmo), (ancien ^ogiramme), par MM. H Brelet et V. Charpt, Deuxième édition 1 fr. 50
Exerôlcea grecs {Versions et thèmes), sur les déclinaisons et les conjugaisons, (classe de Quatrième) (nouveau programme), par MM. H. Brelet et V. Cuarpï Nouvelle édition 2 fr.
Exercices grecs (Versions et thèmes), sur la syntaxe (classas supérieures), par MM. H. Brelet et P. Fadrs 3 fr.
COURS SUPÉRIEUR Grammaire latine (Classes supérieures). Sixième édition. . 2 fr. 50 Grammaire grecque (Classes supérieures). Troisième éditi(jQ. 3 fr. »
Tableau des exemples des granunairea grecque et latine (classe de âuatrlèica et olasses supérieures). 1 vol. petit in-8% cartonné.. . . 80 c.
Chrestomathie grecque, ou Recueil de textes gradués (classes de Qaatiiàm« et de Trolslèma). Nouvelle édition entièroraent refondue . . 2 fr. 50
Epitome historiae grsecse (cl.issc de Quatrième), avec deux cartes en couleurs et ligures dans le texte •. . . 2 fr.-
=^=^= ENSEIGNEMENT SECONDAIRE
LANGUES VIVANTES
Ouvrages de MM.
CLâRâG et WINTZWEILLER
Agrégé de l'Oniversité, Agrégé de l'Dniversité,
Professeur au lycée Montaigne. Professeur au Lycée Louis-le-Grand
NOUVELLE SÉRIE (Cartonnage vert)
Conforme aux programmes du 51 Mai 1902 et aux Instructions ministérielles de Décembre 1908
Deutsches Sprachbuch
(Classe de 6* — 1" année) 2 fr. 50
Deutsches Sprachbuch
(Classe de 5" — 2« année) 3 fr.
Deutsches Sprachbuch
(Classe de 4' — 3" année) . .;_:_;_;;_:_;,^^j_;^ 5 fr.
Deutsches Sprachbuch
(Classe de 3» — 4» année). _x_:,„^„:_:_;,^ 5 fr. 50
Deutsches Lesebuch
(Classe de 2' — 5" année). ;_:__^„,:,^:__: 2 fr. 50
Deutsches Lesebuch
(Classe de 1". — 6' ai.ïiée) 3 fr.
ANCIENNE SÉRIE (Cartonnage brique)
Conforme aux programmes du 31 Mai 1902
Livre élémentaire d'allemand
Méthode de langage, de lecture et d'écriture
(Classes élémentaires), 2= édit 1 vol. ■ • 2 .fr. 50
Erstes Sprach- und Lesebuch
(Classes de ô» et de b'), 6» édit. 1 vol-- • 5 fr.
Zweites Sprach- und Lesebuch
(Classe de 4'), 4' édit. 1 vol. . . . . . • 2 fr.
Drittes Sprach- und Lesebuch
(Classe de S"), 4« édit. 1 vol 2 fr,
Viertes Sprach- und Lesebuch
(Classe de 2«;, Z' édit. 1 vol 2 fr. 50
= 5 = === ENSEIGNEMENT SECONDAIRE
LANGUES VIVANTES (Suite)
Fûnftes Sprach- und Lesebuch
avec la collaboration de M. Maresquelli, professeur au lycée de Nancy. (Classe de 1"), 2»édit. 1 vol *5 fr.
Sechstes Sprach- und Lesebuch
Classes de philosophie, mathématiques, Saint-Cyr. 1 vol. ... 3 fr.
Deutsche Ubungen fur Quarta
1 vol. in-16, cart. toile 1 fr. 50
Deutsche Ubungren fur Tertia
1 vol. in-16, cart, toile 1 fr. 50
Deutsche Grammatik
2* édition. 1 vol. in-16, cart. toile 1 fr, 50
Extraits des Auteurs allemands
I. Classes de Quatrième et de Troisième
2" édition. 1 vol. in-16, cart. toile 2 fr. 50
II. Classes de Seconde et de Première 1 vol. in-16, cart. toile 3 fr.
Ouyrages de M. VESLOT
Agrégé de l'Dniversité, professeur au lycée de Versailles. Rédigés conformément aux programmes du 31 mai 1902
Lectures anglaises
Pour les classes de Seconde et de Première. 1 toI. in-16, cartonné toile 3 fr.
English Grammar Deuxième édition. 1 vol. in-16, cartonné toile 1 fr. 50
Grammaire Espagnole pr^oLeur au couège Roiun
Troisième édition, revue et augmentée 1 volume in-16, cartonné toile anglaise 3 fr.
=: ENSEIGNEMENT SECONDAIRE
HISTOIRE
Cahiers d'Histoire
à l'usage des Élèves de l'Enseignement secondaire PAR E. SIEURIN
Classe de tr. L'Antiquité (2' édilion. revue) l fr. 50
Classe de 5'. Le Moyen Age 1 fr. 50
Classe de 4°. Les Temps modernes 1 fr. 50
Classe de 5°. L'Epoque contemporaine, 1 fr. 50
Nouveau Cours d'Histoire
PAR L.-G. GOURRAIGNE C)
Professeur au Ivcée Janson-de-Sailly et â l'École normale supérieure d'enseignement primaire de Saint-Cloud.
XfC moyen ftge et le commencement des temps modernes [Classes de Cinquième A et B.) 1 volume in-1 6, avec nombreuses figures, cart. toile 3 fr.
Les Temps modernes (Classes de Quatrième A et B). i vol. in-16, avec nombreuses figures, cart. toile 3 fr.
L'Ëpoque contemporaine (Classes de Troisième A et B.) 1 vol. in-16, cart. toile 3 fr.
Histoire moderne (Classes de Seconde) , (pour paraître en 1912).
Histoire moderne. (Classes de Première A, B, C, D). 1 vol. in-16, avec nombreuses figures, cart. toile 5 fr.
Histoire contemporaine de 1815 à 1889 (Classes de Philosophie A et de Mathématiques A), l vol. in-16, cart. toile. 5 fr.
Cartes d'Etude
Pour servir à l'enseignement de l'Histoire
(Antiquité, moyen âge, temps modernes et contemporains)
POUR SERVIR A L'ENSEIGNEMENT DE LA
Géographie et de THistoire
Par MARCEL DUBOIS et E SIEURIN
Classe de Sixième. — I. Antiquité. II. Géographie générale», Amérique, Australie. 12" édition, avec 5 cartes refaites. 1 fr. 80
Classe de Cinquième. — I. Asie, Insulinde. Afrique. II. Moyes âge. !!• édition, avec 13 cartes refaites 1 fr. 80
Classe de Quatrième. — I. Temps modernes. II. Europe. 10* édition, avec 2 caries nouvelles et 16 cartes refaites. ... 1 fr. 80
Classe de Troisième. — I. poque contemporaine. II. France et Colonies. 13* édition, avec 12 cartes refaites 2 fr. »
Classe de Seconde. — I. Géographie générale. II. Histoire ancienne (Orient et Grèce) et Histoire moderne (jusqu'en 1715). 3" édition, augmentée de 14 cartes historiques . 2 fr. »
Classe de Première. — I. Histoire ancienne (Rome) et Histoire moderne (1715-1815). II. France et Colonies. 13' édition, avec 12 cartes refaites 2 fr. »
Classes de Philosophie et de Mathématiques. — I. Histoire contemporaine depuis 1815. II. Les principales puissances du monde. 2° édition, entièrement refondue, augmentée de 9 cartes historiques 2 fr. t>
Cahiers Sieurin
à l'usage des élèves de TEnseignement secondaire
III. — Classe de 4*. Europe (3" édition) O fr
IV. — Classe de 3°. France et Colonies (4" édition). . O fr. 75 V. — Classe de 2'. Géographie gënrralc 0 fr. 75
VI. — Classe de i". France et Colnn ies {ù' édhion] . . . 0 fr. 75 VII. — Classes de Philosophie et de Mathématiques. Les principales Puissances du monde. 0 fr. 75
= 10 — ENSEIONEMENT SECONDAIRE
M. MARCEL DUBOIS
Professeur de Géographie coloniale à la Faculté des lettres de Paris, Maître de conférences à l'École normale de jeunes filles de Sèvres.
6 volumes in-8% cartonnés toile anglaise grise.
PREMIER CYCLE Divisions A et B.
Afrique — Asie — Insulinde, avec cartes et croquis, avec la collaboration de H. Schirmer, maître de conférences à l'Université de Paris, et de M. Camille Guy, gouverneur du Sénégal. 4* édition entièrement retondue. (Classe de Cinquième.). . 2 fr. 50
Europe, avec la collaboration de MM. Durandin et Malet, professeurs agrégés d'histoire et de géographie. 5° édition entièrement refondue. (Classe de Quatrième.). ■ 3 fr.
Géographie de la France et de ses Colonies. — 5* édition entièrement refondue. (Classe de Troisième) 2 fr. 10
DEUXIEME CYCLE Sections A. B. C. D.
Géographie générale. Avec cartes et croquis, 2* édition. (Classe dm Seconde.) 4 fr.
Géographie delà France et de ses Colonies. — Cours supérieur, avec fagures et cartes. G* édition. (Classe de Première). 4 Ir.
Les Principales Puissances du Monde avec la collaboration de M. J.-G. Kergomard, 3° édition (Classes de Philosophie et de Mathématiques) 4 fr. 50
== ENSEIGNEMENT SECONDAIRE GÉOGRAPHIE
PAR
E. SIEURIN Professeur au collège de Melun.
Classes préparatoires
i'cdiii(in. 1 volume in-16cartoiiaé toile, avec 91 figures. . . 2 fr. 50 Classe de Huitième
2" édition. \ vol. in-16 cartonné toile, avec 1 15 figures. . . 2 fr. 50 Classe de Septième
2" édition, i vol. in-16 cartonné toile, avec 90 figures. . . 2 fr. 50
ÉCOLES NORMALES PRIMAIRES
CARTES D'ÉTUDE
pour servir à renseignement de la géographie
(les cinq parties du monde) Par MM. Marcel DUBOIS et E. SIEURIN
1 atlas ^1-4°, de 140 cartes et 415 cartons, relié toile. ... 6 fr. .50
ENSEIGNEMENT SECONDAIRE Oix-vx^as^s de M!M:«
Ch. VACQUANT
Ancien Inspecteur général de rinsti-uction publique
GÉOMÉTRIE
Classes de Sciences Premiers éléments de Géométrie (5* B, 4* B et 3* B) 3* édition.
1 vol. in-16, cart. toile 3 fr. 50
Éléments de Géométrie {Seconde et Première C et D, Mathématiques), il' édition. Un vol. in-'16, cart. toile 5 fr. 25
Classes de Lettres Premières notions de Géométrie élémentaire.
1" Partie (4° A et 3" A). 17= édition. 1 vol. in-lb, cart. toile. 2 fr. 2" Partie {Seconde et Première A et B). 17" édition. 1 vol. in-16,
cartonné toile 1 fr. 50
Les 1" et 2° parties réunies sont vendues en un seul volume, in-16, cartonné toile anglaise 3 fr. 25
Cours de Géométrie élémentaire, à l'usage des élèves de mathématiques élémentaires, avec des compléments destinés aux candidats à l'École Normale et à l'Ecole Polytechnique. 8" édition, l volume avec
1030 figures 10 fr.
Cartonné 11 fr.
TRIGONOMETRIE
Cours de Trigonométrie. Nouvelle édition entièrement refondue et conforme aux derniers programmes.
1" partie (Première G et D et Mathématiques). 1 vol. in-8', broché 3 fr. »
2* partie (Compléments destinés aux élèves de Mathématiques spéciales). 1 vol. in-S". broché 2 fr. 50
Ni^ViiU (Henri), agrège de l'Université.
Cours d'Algèbre, à l'usage des classes de Mathématiques.
3* édit. entièrement refondue. 1 vol. in-8 .... 9 fr. ROUBAUDI, professeur de mathématiques au lycée Buffon. Cours de Géométrie descriptive. Nouvelle édition,
conforme aux programmes du 27 juillet 1905. Fasc. I. Classe de Première C et D, 5" édition, avec 165
fig 2fr.50
Fasc. ll.Closse de Mathématiques A et B, 4' édition, avec 214
fig. et 500 exercices 3 fr.
Les 2 fascicules réunis en un seul volume 5 fr.
=^= ENSEIGNEMENT SECONDAIRE
H. COMMISSAIRE
Ancien élève de l'Ecole Normale Supérieure, l'icifesseur de )!ailiéniaii(iiies siiéciales au lycée (lliarleinague.
Vient de paraître :
Leçons d'Algèbre et de Trigonométrie,-'! \ol. in-16, avec 850 [U'olilèuios et exercices, un formulaire et des tables pour les calculs numéiiques, carlonné toile anglaise 7 îr.
Paraîtront prochaînement :
Algèbre {Closses de "l" C et D).
Trigonométrie (Chisses de l'" C et D).
Arithmétique [Classes de Mathématiques A et B). Mécanique (Classes de MalJiémaliques A et B).
MÉMENTOS
à l'usage des Candidats aux Baccalauréats de l'Enseignement classique et moderne et aux Écoles du Gouvernement.
Vient de paraître :
ÊléïïientO tiô C/limiB, par M. A. Dybowski, professeur au lycée Louis-le-Grand. ^^ édition, i vol. in-12 ... 3 fr.
Questions de Pfiysigue. Énoncés et Solutions, par
R. Cazo, docteur es sciences. 5^ édition. 1 vol. in-12. 2 fr.
Mémento d'Histoire naturelle, par M. Marage, docteur
es sciences. 1 vol. in-12, avec 102 fig 2 fr.
Conseils pour la Composition française, la version, le thème et les épreuves orales, par A. Keller.
Ivol. in-12 1 fr.
Résumé du Cours de Philosophie sous forme de
plans, par A. Keller. 1 vol. in-12 2 fr.
Histoire de la Philosophie, par a. Keller. l vol. l ir.
= 16 = == ENSEIGNEMENT SECONDAIRE
M. BOULE I E.-L. BOUVIER
Professeur au Muséum d'histoire 1 Professeur au Muséum d'histoire naturelle. ' naturelle. Membre de l'Institut.
H. LEGOMTE
Professeur au Muséum d'histoire naturelle
PREMIER CYCLE Notions de Zoologie (6" A et B), 2' édit., par E.-L. Bouvier. 2 Ir. 50 Notions de Botanique (5'AetB), 1' édit., par H. Lecomte. 2 fr. 75 Notions de Géologie (5^ B 614° A), 2" édit., par M. Boule. 1 fr. 75 Notions de Biologie^ d'Anatomie et de Physiologie appliquées à l'homme (3' B), par E.-L. Bouvier 2 fr. 50
SECOND CYCLE
Conférences de Géologie (seconde A, B, C, D). 5" édition, par M. Boule 2 fr. 50
Éléments d'Anatomie et de Physiologie végétales (Philosophie et Mathémathiques A et B), par H. Lecomte 2 fr. 50
Éléments d'Anatomie et de Physiologie animales (Philosophie et Mathématiques A et B), par E.-L. Bouvier. 2"^ édition. . 5 fr. 50
Conférences de Paléontologie. (Philosophie A et B et Mathématiques A et B). 2* édition, par Boule 2 fr.
DIVERS
LAPPARENT (A. de), membre de l'Institut.
Abrégé de Géologie. 6* édition entièrement refondue. 1 vol. in-16, avec 165 figures, et une carte géologique de la France, en couleurs 4 fr.
Traité de Géologie. 5* édition entièrement refondue et considérablement augmentée. 3 vol. gr. in-S" contenant xvi-2016 pages, avec 883 figures 58 fr.
Précis de Minéralogie. 5* édition. 1 vol. in-18, avec 335 figures et 4 planche, cartonné toile 5 fr.
Leçons de Géographie physique. 3* édition, 1 vol. grand in-8, avec 205 fig. et 1 planche en couleurs. 12 fr.
PHYSIQUES, CHIMIQUES ET NATURELLES (P.C.N
Cours élémentaire de Zoologie
Par Rémy PERRIER
Chargé de cours à la Faculté des sciences de Paris.
4* édition, revue. 1 vol. avec 721 figures, relié toile. 10 fr.
ZOOlOffiB pratlQUB, basée sur la dissection des animaux les plus répandus, par L. Jammes, maître de conférences à la Faculté des sciences de Toulouse. 1 vol. in-S" de 560 p. avec 31 7 figures dans le texte 18 fr.
Traité des Manipulations de Physique, par B.-C.
Damieis, professeur, et R. Paillot, chef des travaux pratiques à la Faculté de Lille. 1 vol. in-S» avec 246 figures. 7 fr.
Éléments de Botanique, par Ph. Vam Tieghem, de l'institut, professeur au Muséum. 4« édition, revue et augmentée. 2 vol. in-16 de 1170 p. avec 580 fig., cartonnés. 12 fr.
Éléments de Chimie organique et de Chimie
blOlOSlque, par W. Œchsner de Conihck, professeur à la Faculté des sciences de Montpellier. 1 vol. in-16. . 2 fr.
Éléments de Chimie des métaux, par w. Œchsner db
CoMiNCK. < vol. in-ifi . 2 fr.
DESSIN
Traité pratique de Composition décorative, à l'usage
des .leunes gens, répondant aux nouveaux programmes du Dessin et du Modelage des Ecoles normales d'instituteurs, des Ecoles professionnelles, des Ecoles d'ouvriers d'art, par M. Frecho.\, professeur à l'Ecole primaire supérieure de Melun. 1 volume in-4°, cartonné toile 3 fr. 50
= ENSEIGNEMENT PRIMAIRE SUPÉRIEUR
Programmes du 26 Juillet 1909.
COURS de PHYSIQUE & de CHIMIE
Par P. MÉTRAIi
Agrégé de l'Dniversité, I)iieclrur de l'École primaire supérieure Colbert, Paris. JEUNES GENS JEUNES FILLES
r* ANNÉE. 1 vol. in-16, avec 2oo
■ fig., cart toile ... 2 Ir. 50
2' AKNÊE. 1 vol. in-16, avec -l'Sô
fig.. cart. toile .... 3 l'r.
5* ANNÉE. 1 vol. in-16, avec ôli
fig., cart. toile. .... 3 Ir.
Cours de physique (1", ï!',, 5"
années], 1 vol. in-16. . 4 Ir.
Cours de chimie (1", 2*, 7>'
années), 1 vol. in-16. 3 fr. 50
1'" ANNÉn. 1 vol. in-16. avec 210
iig., cart. toile. . . 2 tr. 50 2* ANNÉE. 1 vol. in-16. avec 217
fig., cai't. toile. . . ■ 2 fr. 25 5° ANNÉE. 1 vol. in-16, avec 16X
fig., cart. toile. . . 2 ir. 25 Cours de physique (1". 2* 5*
années). 1 vol. in-16. 3 fr. 50 Cours de chimie d", 2*, 3*
années). 1 ^vol. in-16. . . 3 fr.
COURS D'ARlTHlfUÉTlQUE (THÉORIQUE et PRA TIQUE) Par M. H. NEVEU
Agrégé de l'Dniversité, professeur à l'École Lavoisier. 5* édition, 1 volume in-16, cartonné toile 3 fr.
COURS D'ALGÈBRE (THÉORIQUE et PRATIQUE)
Suivi de NOTIONS DE TRIGONOMÉTRIE
Par M. H. NEVEU
5"= édition, 1 volume in-16, cartonné toile 3 fr.
COURS DE GÉOMÉTRIE (THÉORIQUE et PRATIQUE)
Par MM. H. NEVEU et BELLENGER
l" année. 2'= éclilion. 1 vol. in-16, cart. toile . . 2 fr.
■2= année. 1 vol. in-16, cart. toile 2 fr. .^0
ù° année. 1 vol. in-16, cart. toile 5 fr.
COURS DE COMPTABILITE
PAR Gabriel FAURE
Professeur à l'École des Hautes Études commerciales et à l'École commerciale 5° édition. 1 volume in-16, cart. toile ô fr.
= ENSEIGNEMENT PRIMAIRE SUPÉRIEUR
Programmes du 26 Juillet 1909 COURS DHISTOIRE
Par E. SIEURIN et C. CHABERT
Professeurs à l'École primaire supérieure de Melun.
1" année. Histoire de France depuis le début du XVI* siècle jusqu'en 1789. 7' l'dil. 1 vol. avec 171 gravures, cart. toile. 2 fr.
2' année. Histoire de France de 17S9 à la fin du XIX' siècle. G" e(/(7. 1 vol. avec 152 gravures, cart. toile 2 fr.
3* année. Le monde au XIX* siècle. 7' cdition. 1 vol. avec 9o gravures cart. toile 2 tr
E. SIEURIN
Professeur au Collège de Melui^.
l'°AN>ÉE. — Aspects du globe. La France, 'l' édit. 1 vol. '2 l'r.^.j
2° AXNÉE. — L'Europe (moins la France). 1 vol ... 2 fr. '2b ô' AxxÉE. — Le Monde (moins l'Europe). Le rôle
de la France dans le Monde. 1 vol '2IV.2.J
CARTES D'ETUDE
pour servir à l'Enseignement de la Géographie et de l'Histoire
Par MM. Marcel DUBOIS et E. SIEURIN
I" .A>sÉE. — I. — Moyen âge et Temps modernes.
LECTURES MÉTHODIQUES ALLEMANDES
PAR MM. GLARAC et WINTZWEILLER
Agrégés de l'Université.
1 Tolume in-ie, cartonné toile 3 fr.
TEXTES FRANÇAIS Lectures et Explications
A l'usage des I", 2' ET 3* ANNÉES
Avec Introduction, Notes et Commentaires Par Ch. WEVER
Ancien professeur d'École primaire supérieure.Professeur au Collège de Melun. 2* édition, l vol. in-16 de 460 pages, cartonné toile 3 fr.
HISTOIRE DE FRANCE
des origines à nos jours par E. SIEURIN et C. CHABERT
Professeurs d'Histoire à l'École primaire supérieure de Helun. 4* édition entièrement refondue. 1 volume in-16. avec nombreuses fiffures :;4 Ir. ôO
GEOGRAPHIE de la FRANCE
et des CINQ PARTIES du MONDE
Par E. SIEURIN
5* édition. 1 volume in-16 avec 149 cartes dans le texte. 3 fr. 50
COLLECTION LANTOINE
Extraits des Classiques
Grecs et Latins
Cette collection, qui s'adapte de tout point au nouveau plan d'études de l'Ensei gnement secondaire,
„,„^„ r,„ „„.»,^.,„ est destinée aux élèves dei
TRADUITS EN FRANÇAIS classes de Troisième, de
Seconde et de Première; elle sera particulièrement utile, dans les sections : Latin-Qrec, Latin-Langues vivantes, Latin-Sciences, aux candidats à la première partie du Baccalauréat, qui n'ont pas le temps de lire, dans le texte, tous les auteurs du programme.
Plutarque. Vies des Grecs illustres (Choix), par M. Lemercier.
Hérodote (Extraits), par M. Cor-
RÉARL.
Plutarque. Vies des Romains illustres (Choix), par M. Lemercier.
Virgile (Analyse et Extraits), par M. H. Lantoine.
Xénophon (Analyse et Extraits), par M. Victor Glachant.
Eschyle, Sophocle, Euripide (Extraits), par M. Poech.
Plaute, Térence (Extraits choisis), par M. AUDOLLENT.
Eschyle, Sophocle, Eurlpld*
(Pièces choisies), par M. Piikoi,
maître de conférences à la Faculté
des lettres de Paris.
Aristophane. Pièces choisies par
M. Ferté, Sénèque. Extraits par M. Legrams.
Gicéron. Traités. Discours. Lettrei,
par M. H. Lantoine.
César, Salluste, Tite-Live,
Tacite (Extraits), par M. H.
Lantoine
Chaque volume e$t vendu certonai toile anglaiee. 2 fr.
ENSEIGNEMENT DU DESSIN (JEUNES FILLES
Viennent de paraître :
Cours élémentaire
de Composition décorative
Réjiondant aux programmes des Cours supérieurs et complémentaires des Ecoles primaires et des Ecoles annexes, — des Classes élémentaires des Collèges et des Lycées de Jeunes filles, — de la première année des Ecoles primaires supérieures du Certificat d'études primaires.
Par H. FRECHON
Professeur à l'Ecole primaire supérieure de Meluii.
1 cahier in-i de 5(5 pages 1 fr.
Traité pratique de
Composition décorative
à l'usage des Jeunes Pilles
RÉPONDANT AUX PROGRAMMES DES COURS COMPLÉMENTAIRES, DES ÉCOLES PRIMAIRES SUPÉRIEURES ET PROFESSIONNELLES, DES ÉCOLES NORMALES
Par H. FRECHON
1 volume 111-4° avec planches, cartonné 3 fr. 50
PAR CH. SEIGNOBOS
Docteur es lettres. Maître de conférences à la Faculté des lettres de Paris.
VOLUMES IN-16. CARTONNÉS TOILE VERTE, AVEC FIGURES Histoire da la civilisation. — Histoire ancienne de l'Orient. — Histoire des Grecs. — Histoire des Romains. — Le Moyeîi âge jusqu'à Charlemagne. 9* édition avec 105 figures 3 fr. 60
Histoire de la civilisation. — Moyen âge depuis Charlemagne. — Renaissance et temps modernes. — Période contemporaine. 8* édition avec 72 figures 5 fr. >
classes Prépairatoires
ENSEIGNEMENT SECONDAIRE DES JEUNES PILLES
LITTÉRATURE Publiés par Mesdames
CHAPELOT, BOUCHEZ
■MIT . ^ ^ à. tf'Vi^^j:^^.. *^ HOCDÉ, Pro/easeurj
Moireeaai^ Gnoisis auiycéePéneLu.
Le premier degré et le à l'usage des deuxième degrés' adres-
sent aux fillettes de 6 à 9 ans. Le troisième degré est destiné aux
TROISIÈME ÉDITION, REVUE ET AUGMENTÉB élèves de 9 à H ans.
Le quatrième degré, plus complet, est pour les enfants de 11 à 13 ans une préparation aux études littéraires :
Les morceaux choisis comprennent 3 volâmes ln-18 cartonnés toile. Chacun des 2 premiers volumes est vendu 1 fr. BO ; le troisième est vendu 3 fr. 60.
GÉOGR.\PHIE
Cours de Géographie
Conforme aux Programmes de l'Enseignement secondaire des Jeunes Filles et à l'arrêté ministériel du 30 Juillet 1908
\" ANNtK. — Notions générales de Géographie physique : Océanie, Afrique, Amérique, par M. Dubois et E. SiEuiux. 1" Edition. 1 volume in-16, avec 157 figures, cart. toile souple marron 2 fr.
II' ANNÉE. — Asie, Europe, par M. Dobois et E. Sieurin. I" Edit. 1vol. in-16, avec h2b figures, cart. toile souple marron. 2 fr.
m» ANNÉE. — France et Colonies, par M. Dubois -et E. Siecrin, 1 vol. in-lG, avec ligures, cart. toile souple marron. 2 fr.
1V= ANNÉE. — Qéographiegénérale.par M. Dubois. 1 vol. in-16. » »
Y« ANNÉE. — Les principales puissances du monde, par
M. Dubois et .I.-K. Kergomaiid. 1 vol. in-16. . 4 fr. 50
Cartes d'étude pour servir
à l'enseignement de la Géographie
Par mm.
MARCEL DUBOIS ft E. SIEURIN
(Voir la division do ces cartes, page 19)
24 Librairie MASSON et C'*, 120, boulevard Saint-Germain, Paru
Le plus sérieux — Le mieux informé — Le plus complet Le mieux illustré — Le plus répandu
UN SUPPLÉMENT ILLUSTRÉ DE HUIT PAGES, COMPRENANT
Une bibliographie.
La Boîte aux Lettres, par laquelle les milliers d'abonnés de La Nature correspondent entre eux. C'est aussi sous cette rubrique que la Direction répond, avec une inlassable complaisance, aux demandes les plus variées des abonnés.
Le Bulletin météorologique de la semaine.
Les Nouvelles scientifiques, recueil précieux d'informations.
SouslarubriqueScience appliquée, la description des petites inventions nouvelles et des appareils inJdits (photographie, électricité, outillage d'amateur, physique, chimie, etc.), pratiques, intéressants ou curieux.
Des recettes et procédés utiles.
Des récréations scientifiques.
Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/lesprincipalespu00dubouoft. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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