Publié le 12 mars 2016.
Derniére modification : 26 novembre 2024.
www.entreprises-coloniales.fr

MESSAGERIES IMPERIALES
ERNEST SIMONS, PRESIDENT FONDATEUR (1851)

Création d’Albert Rostand, petit armateur marseillais, et d’Ernest Simons, des
Messageries nationales, entreprise de transport par diligences issue en 1796 de
I'ancienne Compagnie des Indes acculée a abandonner la mer.

Concession du service postal en Méditerranée. Contrat prévoyant la mise en ligne de
17 paquebots du tonnage moyen de 800 tonneaux et de la force moyenne de 182
chevaux nominaux, pour desservir, a la vitesse moyenne de 7 nceuds et demi par heure,
un parcours total annuel de 105.000 lieues.

1851 : achat des chantiers de La Ciotat.

EDOUARD BESSON, PRESIDENT (1852-1861)

1852 : entrée dans I'entreprise d’Armand Béhic, futur président, comme inspecteur
général des services.

Messageries nationales
Nouvelle ligne de navigation
(Le Journal des débats, 21 ao(t 1852)

Les lettres récentes de Beyrouth annoncent que le bateau a vapeur des Messageries
nationales, le Tancréde, qui doit desservir la nouvelle ligne de navigation entre
Constantinople, la cote de la Syrie et I'Egypte, venait d'y arriver et était parti pour Jaffa.
C'est le premier voyage de la nouvelle ligne de navigation dont |'établissement va
changer le systeme postal en Syrie, et donner une nouvelle impulsion au commerce des
points secondaires de la cote. Beyrouth a été, jusqu'a présent, |'unique point central
entre la Syrie et les contrées voisines situées sur la Méditerranée, en Asie, en Europe et
en Afrique. Voyageurs et marchandises qui entraient en Syrie ou sortaient de ce pays
tout, en un mot, devaient passer par Beyrouth. C'est ainsi qu'en peu de temps,
Beyrouth a acquis une importance toujours croissante, au détriment des autres ports de
la Syrie. La nouvelle ligne de navigation, qui rend les plus grands services au commerce,
va donner de l'importance aux autres points de la Syrie, en rétablissant un juste
équilibre.

1854 : service régulier de correspondance entre Marseille, Alger, Oran et Tunis.
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1855-1857 : prospérité liée a la guerre de Crimée.

1856 : Béhic, fondateur de la Société des forges et chantiers de la Méditerranée a La
Seyne

1857 : Bordeaux-Sénégal, Bordeaux—Rio-La Plata

1857 : Edmond de Perthuis, directeur des Messageries impériales a Beyrouth,
créé la Compagnie impériale ottomane de la route de Beyrouth a Damas

ARMAND BEHIC, PRESIDENT (1859-1865)

En 1859, M. Besson, président du conseil d'administration, agé de soixante-dix ans,
résigne ses fonctions actives. Armand Béhic est appelé par le choix unanime de ses
collegues a le remplacer. Il gardera cependant la direction générale des affaires, signant
lui-méme les lettres de service, présidant chaque jour le Comité de direction.

MAI 1860 : CREATION DU SERVICE SUD-AMERICAIN,
PREMIER PAS HORS DE LA MEDITERRANEE.

Les paquebots transatlantiques
DE BORDEAUX AU BRESIL
(Le Journal des débats, 6 aolt 1860)

Je voudrais appeler I'attention du public sur un sujet qui intéresse grandement
I'avenir de notre commerce, le prestige de notre pavillon et I'influence de notre pays
dans les contrées d'outre-mer. Je le désire d'autant plus que les faits dont je vais parler
n'‘ont rien que d'encourageant et contiennent en méme temps une bonne et utile
lecon.

Aprés vingt-cing ans de discussions ou la lumiére n'a pas toujours pénétré et
d'efforts peu judicieux qui ont colté leur fortune a bien des familles et a bien des gens
dignes d'un meilleur sort, notre marine compte enfin une véritable ligne
transatlantique. Pour la premiére fois, nous sommes en droit de croire que nous avons
réussi et que le service est organisé sur des bases durables mais pour la premiére fois
aussi, avant de nous lancer dans une entreprise de ce genre, nous avons consenti a
étudier sérieusement, sans faiblesse comme sans illusions, les conditions auxquelles le
service que nous nous proposions de faire pouvait marcher, comme pour la premiere
fois aussi, avant de prendre la mer, nous avons eu la sagesse de ne nous embarquer
gue sur des paquebots construits tout exprés en vue de la navigation spéciale qu'ils
avaient a faire. En effet, il ne suffit pas d'avoir a sa disposition de grands et puissans
navires pour croire que I'on peut desservir indistinctement toutes les lignes ; c'est
encore une des conditions du succés que ces navires soient appropriés au trafic dont ils
deviendront les instrumens au régime des mers qu'ils auront a traverser, aux climats


http://www.entreprises-coloniales.fr/proche-orient/Route_Beyrouth-Damas.pdf

sous lesquels ils porteront leurs passagers. Pour avoir suivi consciencieusement ces
principes qui sont bien simples et qu'il n'aurait pas fallu mettre tant de temps a
découvrir, nous sommes autorisés a dire aujourd‘hui que nous avons réussi du premier
coup sur la ligne du Brésil. Aprés avoir fondé notre entreprise sur la base d'une
subvention raisonnable, nous avons vu la convenance de la subvention provoquer le
concours d'une Compagnie habile autant que puissante et cette Compagnie construire
a son tour des navires dont le premier voyage ne laisse plus de doutes sur le succes des
autres car ils sont tous pareils.

Voici, en effet, d'aprés le journal de bord de la Guyenne, ce qu'elle a fait dans ce
premier voyage d'aller et de retour entre la France et le Brésil

« Aller : Parti de Pauillac le 21 mai 1860, a quatre heures du soir; arrivé, a Lisbonne le
27, a Saint-Vincent le 3 juin, a Fernambouc [aujourd’hui Pernambouc] le 10, a Bahia le
12, a Rio-Janeiro le 16, a deux heures du matin.

» Retour Parti de Rio-Janeiro le 25 juin, a cing heures du soir ; arrivé a Bahia le 28, a
Fernambouc le 1er juillet, a Saint-Vincent le 8, a Lisbonne le 17, a Pauillac le 20, a dix
heures du matin. »

Ainsi le voyage d'aller a employé vingt-deux jours et dix heures, le voyage de retour
vingt-quatre jours et dix heures, y compris, dans |'un et l'autre cas, tout le temps
dépensé aux relaches pour faire du charbon, pour expédier les correspondances, pour
recevoir et pour déposer les marchandises et les passagers, etc., etc. Il n'est pas besoin
de dire que ce sont la des vitesses tout a fait satisfaisantes ni de rappeler que la
différence entre les. deux traversées provient du fait des vents alizés qui, sur la route de
retour, ont fait obstacle direct et permanent a la marche du navire. C'est une différence
qui se reproduira a chaque voyage mais ce qu'on doit regarder comme non moins
certain, c'est que lorsque tout a bord aura pris son assiette définitive, lorsque le service
des escales aura pris son allure réguliere, lorsque les capitaines seront plus familiarisés
avec la route qu'ils ont a faire, et les points de relache ou ils doivent toucher, avec les
efforts qu'ils peuvent demander a leurs navires, la durée des voyages ne pourra pas
manquer d'en étre abrégée.

Je confesse que je porte un véritable intérét a la Guyenne. Au mois d'octobre 1859,
je lI'ai vue mettre a l'eau, alors qu'elle n'avait rien encore de ses aménagemens
intérieurs et qu'il était possible, en la visitant jusqu'au fond de sa cale ou en passant
sous sa quille encore élevée sur son ber, de voir le soin infini avec lequel elle a été
construite dans toutes ses parties essentielles.

Plus tard, c'est-a-dire au mois de mai dernier, je |'ai accompagnée dans son. premier
voyage de Bordeaux, a Lisbonne, et j'ai pu juger alors par expérience personnelle des
résultats qu'on avait obtenus, soit au point de vue purement marin, soit pour le bien-
étre des passagers. Or, si I'on peut dire qu'il est presque dans la nature humaine de
s'intéresser toujours a un navire que I'on a une fois habité, lors méme que I'on n'y a
guere connu que les miséres de la navigation, a combien plus forte raison cet intérét
doit-il se continuer pour un batiment qui ne vous a laissé d'autre souvenir que celui du
plus grand bien-étre dont vous ayez jamais joui a la mer ?

Sans étre comparables au Great-Eastern pour leurs dimensions, la Guyenne et ses
sceurs sont cependant, je crois, les plus grands navires qui aient été construits en France
pour le commerce : 3.055 tonneaux de déplacement, et des machines de 470 chevaux
de force nominale. Elles sont les ceuvres, plans et exécution, coques et machines, d'un
jeune officier du génie maritime, M. Delacour, directeur des ateliers que posséde la
Compagnie des messageries impériales a La Ciotat. Cette création ajoutera un nouveau
lustre a la réputation que M. Delacour s'est acquise par le talent avec lequel il a su
pourvoir depuis plusieurs années déja au renouvellement et a I'entretien de la flotte si
nombreuse et si active que la Compagnie des Messageries impériales emploie dans ses
services de la mer Noire et de la Méditerranée. [...]




STATUT DES LIEUTENANTS DE VAISSEAU
DETACHES AUX MESSAGERIES IMPERIALES

Rapport a I'Empereur
(Le Journal des débats, 9 ao(t 1860)

Sire,

En vertu de la loi du 8 juillet 1881 relative a la Compagnie des paquebots a vapeur
des Messageries impériales, ces navires peuvent étre commandés par des lieutenans de
vaisseau.

Jusqu'ici, la situation de ces officiers n'a pas été réglementée. lls ont été purement et
simplement considérés comme détachés hors cadre, sans qu'aucun terme f(t fixé a la
durée de leur position ; en un mot, on a suivi a leur égard ce qui se pratiquait lorsque
les paquebots dont il s'agit appartenaient a I'Etat.

Depuis 1851, les lieutenans de vaisseau détachés aux Messageries impériales se
trouvent donc en réalité dans la condition des officiers auxquels le gouvernement
permet de seconder des entreprises particulieres, mais pour un temps limité.

J'ai pensé dés lors qu'il importait de déterminer par un décret impérial la situation
des lieutenans de vaisseau commandant actuellement les paquebots a vapeur de la
Méditerranée, ainsi que celle des officiers de ce grade qui pourraient ultérieurement
étre autorisés a commander tous autres navires de commerce.

Un congé de trois ans, sans solde, leur serait accordé, pendant la durée duquel ils
conserveraient leurs droits a I'avancement a I'ancienneté. Passé ce terme, ces officiers
seraient mis en demeure de revenir au service de la flotte ou de renoncer a
I'avancement, s'ils désiraient conserver leur situation dans la marine du commerce.

C'est la toute I'économie du projet de décret que j'ai I'honneur de soumettre a la
signature de Votre Majesté, afin de régulariser, je le répete, une situation qui était
devenue anormale.

Je suis avec le plus profond respect, Sire, de votre Majesté le trés humble et trés
obéissant serviteur,

L'amiral ministre secrétaire d'Etat au département de la marine,
Hamelin.

Napoléon, etc.,

Avons décrété et décrétons ce qui suit :

Art. 1er. Des congés de trois ans, sans solde, seront désormais accordés aux
lieutenans de vaisseau détachés, hors cadre, qui commandent ou qui seront autorisés a
commander soit des paquebots a vapeur de la Compagnie des Messageries impériales,
soit tous autres navires de commerce.

Art. 2. Durant cette période, ils conservent leurs droits a I'avancement a |'ancienneté.

Art. 3. A I'expiration de leur congé, ils peuvent rentrer au service de la flotte ou
rester a la disposition des compagnies ou armateurs ; mais, dans ce dernier cas, ils
doivent faire parvenir au ministre de la marine leur renonciation formelle a
I'avancement.

Art. 4. Lorsque ces officiers, aprés avoir usé de la faculté de rester a !a disposition
des Compagnies ou armateurs au dela de trois ans, sont réadmis au service de la flotte,



ils reprennent leurs droits a |I'avancement, mais le temps qui dépasse le congé de trois
ans est déduit de leur ancienneté de grade.

Fait au palais de Saint-Cloud, le 4 ao(t 1860.

NAPOLEON.

EXPEDITION DE SYRIE

(Le Journal des débats, 23 ao(t 1860)

On écrit d'Alger, le 17 ao(t :

« Aujourd'hui, a trois heures, le Jourdan, vapeur des Messageries impériales, frété
par le gouvernement pour le transport des troupes du corps expéditionnaire de Syrie,
est sorti du port d'Alger, emportant 512 hommes, officiers, sous-officiers et soldats du
1er bataillon du 1er régiment de zouaves, commandés par M. Lian, chef de bataillon.

L'Aube est attendu a Alger, ou ce batiment doit embarquer le restant des troupes
destinées au corps expéditionnaire de Syrie. »

On écrit de Marseille, le 20 ao(t :

« Hier est arrivé dans notre ville un escadron du 1er régiment de hussards, destiné a
I'expédition de Syrie. Ce régiment s'était rendu a Toulon, ou il devait s'embarquer; mais
I'encombrement des batimens de transport n‘ayant pas permis son embarquement
total, un escadron a dd revenir dans notre ville et a prie hier passage sur le bateau a
vapeur des Messageries impériales Hydaspe. » (Sémaphore.)

(Le Journal des débats, 30 ao(it 1860)

Le paquebot des Messageries impériales Phare, arrivé hier de Beyrouth, nous a
annoncé l'arrivée dans ce port du général de Beaufort-d'Hautpoul et d'environ 2.000
hommes de troupes francaises.

EXTENSION VERS L’ARGENTINE

SERVICES MARITIMES des MESSAGERIES IMPERIALES
INAUGURATION DU SERVICE DE LA PLATA (Annexe de la ligne du Brésil.)
(Le Journal des débats, 1er, 8 septembre 1860)

L'administration a I'honneur d'informer le public que le paguebot a roues de 250
chevaux, LA SAINTONGE, partira de Bordeaux pour Rio-de-Janeiro, touchant a
Lisbonne, Saint-Vincent, Pernambuco et Bahia, le 15 septembre prochain.

COMPAGNIE DES SERVICES MARITIMES DES MESSAGERIES IMPERIALES
(Le Journal des débats, 20 mars 1861)



Le conseil d'administration a I'honneur de prévenir les porteurs d'obligations de la
Compagnie que le semestre d'intérét échéant le 1er avril prochain, coupon ne 9, sera
payé, a partir dudit jour a Paris, au siége de la Compagnie, rue Notre-Dame-des-
Victoires, 28 ; a Marseille, quai de la Joliette, 2 ; a Lyon, chez MM. Galline et Cie,
banquiers, ou a Bordeaux, quai de Bacalan, 36.

La retenue a opérer sur les obligations au porteur pour le droit établi par la loi du 23
juin 1857 est de 35 c. par coupon.

VERS L'INDO-CHINE

CORPS LEGISLATIF,
Annexe au proces-verbal de la séance du 29 avril 1881
(Le Journal des débats, 8 mai 1861)

[...] D'apres la convention du 16 septembre 1858 et le cahier des charges qui y est
annexé, la Compagnie des Messageries est tenue d'établir une double ligne mensuelle
sur le Brésil et La Plata ; I'une ayant pour point de départ Bordeaux, I'autre Marseille.

La ligne de Bordeaux est établie et exploitée depuis prés d'un an. Elle suffit et parait
devoir suffire assez longtemps encore aux besoins de la correspondance ainsi qu'a ceux
du transport des voyageurs et des marchandises.

La ligne de Marseille n'est pas encore organisée. La portion de la subvention votée
par la loi du 17 juin 1857 afférente a cette ligne est de 2 millions 393.828 fr.

On propose d'autoriser la Compagnie a ne pas établir la ligne de Marseille au Brésil.
Les Anglais eux-mémes n'ont qu'un service mensuel sur ce pays. Le seul intérét francais
qui pourrait se plamdre de la suppression serait celui de Marseille. Mais comme |l
s'agirait de donner a cette ville la communication directe avec I'extréme Orient, comme
notre trafic avec I'lndo-Chine représente un mouvement général de plus de 500 millions
de francs, tandis que celui que nous entretenons avec la cote orientale de I'Amérique
centrale n'est que de 174 millions, il est certain que Marseille ne serait pas disposée ou
tout au moins ne serait pas fondée a se plaindre.

On pourrait ainsi retrancher de la subvention totale de 4 millions 700.000 fr. allouée
au service du Brésil la somme de 2 millions 393.828 fr. La subvention moyenne
demandée pour le service de I'Indo-Chine n'imposerait plus au budget qu'une dépense
annuelle de 3 millions 606.172 fr. [...]

La derniere stipulation du traité demande, pour étre bien comprise, quelques détails
préalables. Les concessions actuelles, au profit de la Compagnie des Messageries
impériales, pour les services de la Méditerranée et de la mer Noire, expirent en 1871.

La concession de la ligne du Brésil faite a la méme Compagnie en 1857, se termine
en 1881..

La concession des paquebots de I'Indo-Chine doit durer jusqu'en 1888.

La Compagnie a fait valoir que le service de I'Indo-Chine était, en réalité, un
prolongement et une annexe de celui de la Méditerranée qu'elle ne pouvait le
commencer avec sécurité si, dans dix ans, c'est-a-dire sept ans aprés son ouverture, sa
ligne d'attache devait lui faire défaut.

Elle s'est aussi prévalue de ce que la subvention moyenne de 6 millions de fr. pour le
service de I'Indo-Chine, calculée sur le déficit résultant de la différence entre les recettes
éventuelles et les dépenses prévues, n'aurait d'autre effet que de la rendre
probablement indemne en capital et en intéréts, sans lui assurer aucun avantage positif
et certain pour les travaux auxquels elle allait se livrer et les risques qu'elle consentait a
courir.



Elle a donc d'abord demandé la prorogation de ses concessions actuelles de la
Méditerranée et de la mer Noire pour toute la durée de la nouvelle concession.

Le gouvernement a consenti a la prorogation en principe, mais il s'est refusé a
engager |'avenir pour un aussi long temps que le demandait la Compagnie, et il a limité
la prorogation des concessions de la Méditerranée et de la mer Noire a la durée de la
concession des services du Brésil, c'est-a-dire qu'il a accordé une prorogation de dix
années seulement. Cette période méme pourra étre éventuellement abrégée, car le
gouvernement s'est réservé le droit, au cas ou il jugerait convenable de résilier la
concession du service de l'Indo-Chine, a I'expiration des douze premieres années
d'exploitation, de résilier en méme temps la concession prorogée de la Méditerranée et
de la mer Noire. En outre, il a été formellement stipulé que la prorogation ne
s'appliquerait ni aux services de I'Algérie ni a ceux de ['ltalie, pour lesquels I'Etat se
réserve toute sa liberté a |'expiration du marché en cours d'exécution.

Le gouvernement a voulu enfin que |'avantage qu'il accordait a la Compagnie ne f{t
pas sans compensation pour I'Etat et pour le public. Il a exigé que la Compagnie
s'engage : 1° a établir une nouvelle ligne directe et mensuelle de Marseille a
Alexandrie ; 2° a comprendre dans les itinéraires réglementaires une ligne directe et
hebdomadaire de Marseille a Naples par Civita-Vecchia. Ces deux lignes, qui ne
donneront lieu a aucune augmentation de subvention, représentent un parcours annuel
de 27.000 lieues marines.

La Compagnie consent aussi une modification au cahier des charges de la concession
primitive, d'ou résultera pour le gouvernement le droit de remanier, suivant le besoin,
les itinéraires de la Méditerranée et de la mer Noire, a des conditions qui permettront
de les conformer toujours aux nécessités qui résulteraient de circonstances nouvelles,
sans rien ajouter aux charges de |'Etat. )

L'ensemble de ces conditions a paru au Conseil d'Etat légitimer pleinement la
Prolongation des concessions relatives au service de la Méditerranée et de la mer Noire,
autres que ceux d'Algérie et d'ltalie. Ce service d'ailleurs est exécuté d'une fagon
satisfaisante et a des conditions de subvention modérées ; il a prété a I'Etat un concours
utile dans deux guerres récentes ; il offre la base la meilleure et la plus solide a celui de
I'Indo-Chine ; la prorogation, en outre, est subordonnée a des développemens
nouveaux, avantageux au public et gratuits pour le Trésor ; enfin il faut bien créer pour
la Compagnie concessionnaire de la nouvelle entreprise un intérét a modifier, pour des
résultats qui ne sont pas sans présenter quelques chances aléatoires, une situation
acquise et connue. [...]

Signé a la minute :

AD. VUITRY, président da section.

VICTOR DE LAVENAY, conseiller d'Etat, rapporteur.

HERBET DUPUY DE LOME, conseiller d'Etat.

[Ligne de Chine]
(Le Journal des débats, 28 juillet 1861)

Par décret du 22 juillet, il est fait concession a la Compagnie des services maritimes
des Messageries impériales de I'exploitation d'un service postal de navigation entre Suez
et la Chine, avec embranchemens sur la Réunion, les Indes francaises néerlandaises et
espagnoles, autorisé par la loi du 3 juillet 1861.

1861 : CAPITAL PORTE DE 24 A 55 MF



Légion d'honneur
(Le Journal des débats, 22 septembre 1861)

Par décret du 28 aolt, M. [Jules] Girette, inspecteur général des services maritimes
des Messageries impériales, a été promu au grade d'officier de la Légion d'honneur.

[Baron de Cailus]
(Le Journal des débats, 26 décembre 1861)

Voici la liste des jurés désignés par le sort pour les assisses de la Seine, qui s'ouvriront
le vendredi 3 janvier, sous la présidence de M. le conseiller Montsarrat :

Jurés titulaires
MM. le baron de Cailus, administrateur des Messageries impériales, rue de Rivoli,

CORPS LEGISLATIF
Compte-rendu de la séance du samedi 9 juin 1862
PRESIDENCE DE M. REVEIL, VICE-PRESIDENT.
(Le Journal des débats, 8 juin 1862)

M. le président communique également un projet de loi approuvant les stipulations
financiéres contenues dans la convention relative a I'exploitation provisoire d'une partie
du service postal de I'ilndo-Chine.

Ce projet sera soumis a |I'examen sommaire de la Chambre en comité secret.

[Armand Béhic]
par F. Camus
(Le Journal des débats, 3 juillet 1863)

M. Armand Béhic, qui vient d'étre nommé ministre des travaux publics, a débuté
dans I'administration des finances, ou il s'est distingué de trés bonne heure. Il était
encore fort jeune lorsqu'en 1830 il fut attaché a I'expédition d'Alger en qualité
d'officier payeur. Au retour de I'expédition, il fut attaché a I'inspection des finances, ou
I'on vint le chercher sous le ministere de M. de Mackau, pour travailler a la
réorganisation de la comptabilité de la marine, qui était alors le sujet de trés vives
discussions dans les Chambres. La part importante qu'il prit a ce grand travail lui ouvrit
les portes de la Chambre des Députés, ou il représenta a diverses reprises
I'arrondissement de Dunkerque. A la révolution de 1848,. il quitta I'administration de la
marine, puis, lorsque ['ordre commenca a se rétablir en France, il entra au Conseil
d'Etat, dont les places étaient alors a I'élection. Rendu a la vie privée a la suite des
évenemens du 2 décembre 1851, on le vit bientdt reparaitre sur la scene comme
administrateur et président du conseil d'administration de la grande Compagnie
maritime des Messageries impériales. C'est sous sa direction que les paquebots de cette



Compagnie, confinés d'abord dans la Méditerranée, ont successivement étendu leurs
services jusqu'au Brésil d'un coté, jusque dans I'Inde et la Chine de I'autre.

Les succes qui sont dus d'une facon toute particuliére a ses travaux |'ont désigné au
choix de I'Empereur, la réputation qu'il s'est acquise dans la gestion d'une aussi grande
affaire I'a porté au ministere du commerce et des travaux publics.

GERARD WEST 1, PRESIDENT (1865-67)

[Incendie aux chantiers de La Ciotat]
(Le Journal des débats, 31 octobre 1863)

« Une dépéche télégraphique datée de une heure cinquante-cing minutes, nous
apprend que [|'établissement des Messageries impériales a La Ciotat vient d'étre détruit
par un incendie. Les pertes sont évaluées a trois millions. »

L'administration des Messageries impériales nous transmet a ce sujet la rectification
suivante :

« La vérité est que l'atelier de menuiserie seul a été brllé. La perte, qui n'est pas
encore exactement évaluée, ne parait pas devoir dépasser 100.000 fr. L'établissement
de La Ciotat est assuré pour 3 millions. »

Voici, du reste, les détails que nous apporte aujourd'hui a ce sujet le Sémaphore de
Marseille :

« Un violent incendie a éclaté hier 28, vers sept heures du soir, dans les chantiers de
la Compagnie des Messageries impériales. En peu d'instans, la salle des modéles et
I'atelier de menuiserie ont été envahis par les flammes. Toutes les pieces modeles et une
grande partie de I'outillage, nous assure-t-on, ont été la proie des flammes. Le feu a
détruit la bibliothéque ; les bureaux de |'administration ont été atteints ; on a dd
emporter précipitamment tous les meubles, les registres, les cartons, les papiers et
pieces de comptabilité péle-méle. On est parvenu a sauver la précieuse collection de
plans, de dessins et de cartes.

» Dés que la cloche de I'atelier a annoncé le sinistre, les ouvriers et une grande partie
de la population se sont rendus avec empressement sur les lieux.

Le maire, le commissaire de police sont arrivés les premiers, le maréchal des logis de
gendarmerie s'est haté d'accourir avec sa brigade et d'organiser un service de secours,
de sauvetage et de surveillance.

» Le directeur et I'ingénieur en chef étaient absens de La Ciotat. Les premiers
employés de I'administration, chefs d'atelier et ouvriers se sont empressés d'accourir sur
le théatre de |'événement et se sont distingués par leur zele et leur dévouement. Ils sont
demeurés sur les lieux jusqu'a onze heures ; une grande partie a passé la nuit pour le
service des pompes et la garde des effets sauvés.

Le curé et ses vicaires, les Freres des écoles chrétiennes, étaient aussi accourus pour
se joindre aux travailleurs.

» On a regretté plusieurs accidens. Trois ouvriers ont d( étre transportés a |'hospice
par suite de blessures plus ou moins graves.

» On. ignore la cause de l'incendie, quoique plusieurs versions circulent a ce sujet ;
on s'accorde généralement a reconnaitre que la malveillance y est étrangeére.

T Gérard West (1802-1882) : avoué, fils d'un sous-directeur du Trésor, il est intéressé des 1836 aux
affaires miniéres de la Loire, siege au PLM, participe a la fondation du Crédit foncier de France (1852) et
du CIC (1859). Administrateur des Messageries impériales, puis des Messageries maritimes de 1851 a sa
mort, il est rejoint par ses gendres, Jules Denion du Pin et Amédée Lefebre-Pontalis.



» Le dommage est considérable. La destruction seule des modeéles, qu'il sera difficile
de remplacer, est une perte importante. »

MORT DU FONDATEUR

NECROLOGIE
Ernest Simons
(Le Journal des débats, 17 juillet 1864)

Les funérailles de M. Ernest Simons ont été célébrées ce matin a |'église de la
Madeleine, en présence d'une assistance nombreuse.

M. Simons, dit le Moniteur, avait récemment résigné les fonctions de président de la
Compagnie des chemins de fer de I'Ouest [Paris-Rouen]. Membre depuis trente-quatre
ans du conseil d'administration de la Compagnie des Messageries impériales,
administrateur des chemins de fer de Lyon a la Méditerranée et de la Société des Forges
et chantiers [de la Méditerranée (La Seyne)], de la Compagnie des docks [et entrepots]
de Marseille, il s'était fait, dans la direction de ces entreprises, un renom de sagesse, de
décision et d'habileté que relevaient la slreté ; la rare délicatesse de son caractére, une
exquise courtoisie et I'influence d'une grande fortune dignement acquise.

C'est a l'occasion d'un proces célebre sur des questions de messagerie que
M. Simons avait révélé pour la premiere fois les éminentes qualités qui I'ont désigné
depuis lors a la confiance des Compagnies engagées dans les opérations de transport.
Aussi devint-il un des principaux agens de la révolution économique qui a fait passer a
I'exploitation des chemins de fer les transports opérés par les routes ordinaires.

La construction des voies ferrées, |'organisation matérielle et commerciale de ces
grandes affaires |'ont toujours trouvé a la tete des idées progressives. Nul n'a plus
contribué a la multiplication en France des communications a terre et a la mer, dans le
cours des vingt dernieres années.

A M. Simons revient I'initiative de la substitution des Messageries maritimes, dont le
développement sur toutes les mers est un des événemens commerciaux de notre
époque, au service restreint des paquebots-postes que ['Etat entretenait dans la
Méditerranée. C'est a la ferme administration de M. Simons que la Compagnie des
chemins de fer de I'Ouest est surtout redevable de I'organisation qui fait aujourd'hui sa
prospérité.

Il a été I'un des plus actifs promoteurs de la création des chemins lombardo-
vénitiens, et, dans la derniere année de son existence, il avait puissamment contribué a
préparer la formation de la Société générale, dont les débuts récens promettent au
commerce et a l'industrie un si utile concours.

Dans toutes les affaires auxquelles il s'est trouvé mélé, M. Simons exercait
simplement un empire que ses collegues et ses cointéressés subissaient sans peine, et
dont il ne se rendait peut-étre pas compte lui-méme. Sa prudence était renommée.
L'honnéteté présidait toujours aux solutions qu'il rencontrait vite, avec le discernement
le plus judicieux.

On se tournait vers lui dans les difficultés. Sa sollicitude s'étendait indistinctement sur
tous les intéréts qui lui étaient confiés, et sa bienveillance, que réglait, sans jamais la
paralyser, un esprit scrupuleux d'économie, lui a gagné lI'attachement et la
reconnaissance du personnel tout entier des grandes administrations dont il était la
téte.



M. Simons, qui avait procuré aux Messageries impériales le concours de M. Béhic,
s'était lié avec cet éminent administrateur d'une étroite amitié qu'avait récemment
resserrée une alliance de famille.

On comprend les regrets que laisse une telle perte ; ils sont universels.

LEGION D'HONNEUR
(Le Journal des débats, 18 ao(it 1865)

chevaliers
Vésignié, sous-ingénieur de la marine, attaché aux services maritimes des
Messageries impériales.

SUBVENTION CONTESTEE

[Lettre des Messageries impériales a Pouyer-Quertier]
(Le Journal des débats, 31 mars 1866)

Les administrateurs des Services maritimes des Messageries impériales nous
demandent de reproduire la lettre suivante, qu'ils adressent a M. Pouyer-Quertier :

Paris, le 28 mars 1866.

Monsieur,

La polémique n'est pas dans nos usages, et nous voudrions ne pas prolonger un
débat que nous n'avons pas soulevé. Mais la lettre que vous nous avez fait I'honneur de
nous écrire le 24 mars conteste un fait que nous avons affirmé : nous tenons a ne
laisser planer aucune incertitude sur la sincérité de nos déclarations.

La circulaire de 1862, que vous invoquez, est inséparable du tarif publié a la méme
époque. Nous vous avons spontanément communiqué ces deux documens. lls ne
contredisent en rien ce que nous avons écrit a S. Exc. M. le ministre d'Etat le 16 mars.

« La tonne de soie prise a Shang-hai par nos paquebots paie, pour Londres, un fret
de 160 fr. plus élevé que pour Marseille. »

Voila le fait vrai. Il est confirmé par la circulaire dans les paragraphes suivans que
VOus avez Cités :

« Les soies a destination de Londres seront réexpédiées de Marseille, par chemin de
fer, aux frais de notre compagnie.

Ces soies seront acheminées sur Londres, Paris ou Lyon, sans aucune augmentation
du fret primitivement stipulé par le connaissement. »

Ce fret primitivement stipulé est celui que fixe, pour Londres, et non (comme
I'indique votre lettre) pour Marseille, le tarif dont vous ne niez pas I'existence, mais dont
vous contestez |'application. Nous déclarons de nouveau que ce tarif a été pratiqué,
sans aucune exception, depuis I'origine. Nous tenons a votre disposition la collection
des connaissemens qui en constatent |'invariable application.

Nous avions a rectifier une erreur de fait. Ce devoir rempli, nous vous demandons,
Monsieur, la permission de ne pas vous suivre sur le terrain sans limites que votre lettre
ouvre a la discussion et ou elle menace de I'égarer.

L'exploitation des lignes postales de I'Indo-Chine a été concédée par une loi, apres
examen approfondi des charges et des ressources du service a entreprendre. C'est
devant le Corps Législatif qu'a été justifiée cette concession par des raisons d'intérét



public qu'aucune voix n'a contestées, et que vous méme ayez sanctionnées de votre
vote. Sans aliéner la liberté qui nous est indispensable, nous remplissons de notre mieux
la tache qui nous a été confiée. Notre entreprise ne saurait étre taxée de monopole,
puisqu'elle opére en concurrence avec les plus puissantes compagnies subventionnées
de I'Angleterre. Elle a déja donné I'essor a plus d'un intérét francais. Elle n'en peut léser
aucun. Le pays n'a rien a regretter de |'assistance qu'il nous accorde et sans laquelle il
nous serait impossible d'accomplir notre mission.

Veuillez, Monsieur, agréer |'assurance de notre considération la plus distinguée.

Les administrateurs,

Signé : J[ules] DENION DU PIN, A. LACROIX, V[ictor] MUSNIER, Gl[érard] WEST.

CORPS LEGISLATIF
Compte-rendu de la séance du jeudi 12 avril 1866
PRESIDENCE DE S. EXC. M. Le COMTE WALEWSKI.
(Le Journal des débats, 13 avril 1866)

Pouyer-Quertier :

Ne pratique-t-on pas un autre systéme protecteur de nouvelle invention qui se traduit
par 24 millions de subventions payées aux Compagnies maritimes a la ligne du Brésil,
aux lignes des Messageries impériales et de I'lndo-Chine aux lignes de New-York et du
Mexique ? N'est-ce pas la une protection plus directe et plus effective qu'on ne I'avait
jamais fait auparavant ? Et lorsqu'en regard de ces 24 millions la navigation francaise
demande que le Trésor conserve ces 7 millions, on le lui refuserait !

Il est impossible qu'en présence de ces 24 millions de subventions dans lesquels le
service postal entre d'ailleurs pour peu de chose, on supporte ainsi une perte inutile de
7 millions. Il est indispensable de maintenir au moins ces faibles surtaxes que paie
I'étranger, tandis que les subventions, c'est le contribuable francais qui les paie, c'est
nous-mémes qui les payons. (Marques d'assentiment.) J'avoue que quand je vois nos
libre-échangistes empocher ces 24 millions au nom de leurs principes libéraux, ma
raison est confondue. (Rires et bruit.)

EXERCICE 1865
(Le Journal des débats, 18 juin 1866)

La Compagnie des Services des Messageries impériales avait convoqué ses
actionnaires le 31 mai dernier, a l'effet de recevoir les communications du conseil
concernant les résultats et les comptes de 1865.

Il résulte du bilan que le matériel naval, tant a flot qu'en chantier, représentait, au 31
décembre dernier, une valeur active de 83 millions 683.581 fr. La flotte se composait de
63 navires représentant une force de 18.640 chevaux, et 112.146 tonneaux. Les
approvisionnemens de toute espéce représentaient une valeur de 13 millions 4.685 fr.,
non compris 3 millions 729.886 fr. pour outillage. Les immeubles figurent a I'inventaire
pour une somme de 8 millions 1.966 fr.

Les parcours accomplis en 1865 sont de 472.215 lieues marines ; les dépenses
générales de I'exploitation se sont élevées en 1865 a 38 millions 214.656 fr. 13 c. ;
comparativement a 1864, c'est une augmentation de 618.497 fr. 94 c., qui se justifie
par le développement méme de la navigation.

Les recettes de toute nature s'élevent a41.046.708 27



Les dépenses générales d'exploitation, y compris les prélevemens pour assurances,
amortissement et dépréciation, sont de  37.370.165 58

Excédent de produits 6.676.542 69

A déduire :

Service des obligations et diverses liquidations 841.491 15

Solde en bénéfice 5.832.05154

Le conseil a proposé de prélever, pour venir en fonds de réserve statutaire
291.602 fr. 57 c.

et de fixer a 50 fr., dont 20 fr. déja payés, le dividende de |'exercice de 1865
500.000 00

Le surplus 40.118 fr. 97 c.

a été reporté au compte de profits et pertes de 1866.

LEGION D'HONNEUR
(Le Journal des débats, 29 décembre 1866)

chevaliers

MM. Guiou, mécanicien en chef a bord du paquebot des Messageries impériales le
Dupleix.

L'Empereur, sur la proposition du ministre de la marine et des colonies, a nommé,
par décret en date du 8 décembre 1866, au grade d'officier de la Légion d'honneur, le
lieutenant de vaisseau Noél, commandant le paquebot des Messageries impériales le
Dupleix, pour la courageuse conduite qu'il a tenue lors de I'ouragan du 15 septembre
dernier dans la mer du Japon.

[Le Dupleix améne une mission japonaise]
(Le Journal des débats, 16 janvier 1867)

On nous écrit de Shang-hai :

« Les journaux anglais de Yokohama et de Shang-hai, en constatant la visible
préférence que le commerce de I'extréme Orient accorde aux paquebots francais pour
le transport des soies et des graines de ver a soie, aussi bien que des passagers,
annoncent que le steamer Dupleix, des Messageries impériales, amene en Europe une
mission japonaise destinée a Saint-Pétersbourg.

Cette mission, a la téte de laquelle se trouve Koide-Jamaio-no-Kami, va, nous dit-on,
régler avec le gouvernement russe une question de frontiéres. On nous dit aussi que
c'est principalement sur les paguebots francais que prendront passage les Japonais de
haut rang qui viendront a Paris, a I'occasion de |'Exposition de 1867, étudier notre
civilisation et nos produits. Le Japon doit lui-méme figurer a cette Exposition, et nous
croyons savoir que ses produits y occuperont une place extrémement honorable.

» Des avis de I'extréme Orient nous annoncent I'envoi direct sur I'Europe, voie de
Suez, par paquebots francais, d'environ 4.000 balles de soie et de plus de 300.000
cartons de graines de ver a soie du Japon.

» L'affluence des marchandises précieuses et des passagers pour |'Europe parait avoir
obligé la Compagnie des Messageries impériales a expédier de Shang-hai deux grands
bateaux que le commerce de |'extréme Orient a remplis de préférence aux steamers
anglais qui desservent les mémes ligues et les mémes intéréts.



» Le Dupleix et le La-Bourdonnais, qui ont apporté a Suez ces précieuses cargaisons
destinées a I'Angleterre, a I'ltalie et a la France, semblaient prédestinés par leur nom a
remporter sur la navigation commerciale de |'Angleterre un succés qui témoigne
hautement de I'importance qu'ont prise les intéréts francais dans ces pays lointains. »

P. David

ARMAND BEHIC, DE NOUVEAU PRESIDENT
(1867-1891)

CORPS LEGISLATIF
Compte-rendu analytique de la séance de mercredi 3 juin 1868
PRESIDENCE DE S. EXC. M. SCHNEIDER
(Le Journal des débats, 4 juin 1868)

M. le vicomte Reille dépose un rapport sur le projet de loi approuvant les stipulations
financiéres contenues dans une convention passée entre le ministre des finances et la
Compagnie des services maritimes des Messageries impériales, pour |'extension du
service postal dans les mers des Indes, de la Chine et du Japon.

Messageries impériales
(Le Journal des débats, 18 juin 1868)

M. le président du Miral donne lecture de I'article unique : « Sont approuvées les
stipulations financieres contenues dans les articles 5, 6 et 8 de la convention passée
entre le ministre des finances et la Compagnie des services maritimes des Messageries
impériales, représentée par M. [Jules] Denion du Pin, administrateur de ladite
Compagnie, pour des additions de parcours aux services postaux dans les mers des
Indes, de la Chine et du Japon

[Confusion regrettable entre commerce et religion]
par G. DE MOLINARI
(Le Journal des débats, 21 juin 1868)

On doit certainement regretter que des projets de loi tels que ceux qui concernent
I'extension des services transatlantiques soient soumis au Corps législatif a une époque
si avancée de la session, au milieu des chialeurs de I'été lorsque la Chambre est a peine
en nombre, ou, pour rappeler la spirituelle interruption de M. Ernest Picard, lorsqu'il y a
beaucoup de soldats couchés sur le champ de bataille. Des projets de cette sorte, qui
font peser de nouveaux engagemens sur des finances déja bien engagées, ne devraient-
ils pas étre discutés avec plus de maturité qu'ils ne peuvent I'étre a la fin d'une session,
surtout lorsque le budget tout entier reste encore a voter ? La convention avec la
Compagnie des Messageries impériales augmente, comme on sait, annuellement de 3



millions 400.000 fr. pendant vingt ans la subvention de cette Compagnie, ce qui fait un
total de 68 millions. [...]

La convention relative a I'extension des services des Messageries impériales n'a
soulevé toutefois que peu d'objections, la Chambre ayant paru d'avis qu'il y avait lieu
de faciliter autant que possible, par le développement des transports maritimes, nos
relations commerciales avec I'extréme Orient.

Il faudrait cependant se garder de tomber dans I'excés, et de ressusciter le systeme
suranné des primes d'exportation, au moyen de subventions accordées aux Compagnies
de transports maritimes. On aurait pu relever aussi un argument qui a été produit en
faveur de I'augmentation de la subvention, et qui est tiré de la nécessité de transporter
a prix réduit dans les régions de |'extréme Orient les religieuses et les missionnaires. La
charge que la Compagnie a eu a supporter de ce chef s'est élevée a 700.000 fr. en
1867, et I'on estime que I'extension du service la portera a 1 million. Nous ne voulons
point contester les services que les missionnaires et les religieuses rendent dans
I'extréme Orient en y propageant le christianisme quoique le succes n'y réponse pas
toujours a leurs efforts ; mais la dépense qui résulte de ce transport a prix réduit ne
devrait-elle pas figurer au budget du ministre des cultes plutét qu'au budget du
ministre du commerce et des travaux publics ? Au lieu de stipuler une réduction du prix
de transport qui se traduit par une augmentation de la subvention, ne serait-il pas
préférable de porter au budget des cultes une allocation spéciale qui servirait a payer
une partie du prix du passage des religieuses et des missionnaires ? Cette combinaison
ne serait-elle pas préférable au systeme actuel, qui établit une confusion regrettable
entre les sacrifices que fait le Trésor dans l'intérét de I'extension de nos relations
commerciales et ceux qu'il s'impose dans I'intérét de la propagande religieuse ? [...]

[Amortissement des navires]
CORPS LEGISLATIF
Compte rendu analytique de la séance du samedi 27 juin 1868
(Le Journal des débats, 28 juin 1868)

M. Thoinnet de La Turmeliére, rapporteur. — Nous avons, en France méme, la
Compagnie des Messageries impériales, dont la valeur, comme administration et
matériel, offre, on ne I'a pas contesté, toutes les garanties possibles.

Eh bien, que fait cette Compagnie ? Elle distribue non pas 4 pour 100, mais 10 pour
100 a ses actionnaires. Elle pourrait donc prélever une somme plus considérable pour
I'amortissement. Eh bien ! voici un tableau résumant des comptes rendus annuellement
aux actionnaires. Il permettra de comparer les chiffres portes pour I'amortissement, la
dépréciation et |'usure du matériel, aux chiffres d achat et de construction.

En 1857, la quotité pour amortissement et dépréciation est de 2 3/4 pour 100 ; en
1858, 4 1/4 pour 100 ; en 1859, 4,67 pour 100 ; en 1860, 1861,1862, 3,70 pour 100 ;
en 1864, 1865, 1866, 3,30 pour 100 ; en 1867, 3.70 pour 100. Si I'on compare ce
tableau a celui de la Compagnie transatlantique, on acquiert la conviction que cette
Compagnie fait jouer le fonds d'amortissement dans les mémes proportions que sa
voisine.

J'ai la un tableau qui indigue année par année et bateau par bateau I'amortissement
fixé par la Compagnie transatlantique.



1862 500 %

1863 450 %

1864 400 %

1865 450 %

1866 460 %

1867 465 %

et, vous le savez, cette année 1867 a été exceptionnellement désastreuse pour la
Compagnie, puisqu'elle avait un service sur la ligne de la Vera-Cruz.

Donc I'amortissement dans cette Compagnie est égal, sinon supérieur, a celui des
Messageries impériales que vous regardez comme une Compagnie excellente. Est-l
suffisant ?

1868 : CAPITAL PORTE DE 55 A 60 MF

LEGION D'HONNEUR
(Le Journal des débats, 20 ao(it 1868)

Chevalier
Cazavan, sous-ingénieur de la marine de 1re classe, directeur adjoint des ateliers de
I'administration des services maritimes des Messageries impériales

1869 : OUVERTURE DU CANAL DE SUEZ

En 1868, a la veille de I'ouverture du canal, il est intervenu entre I'Etat et les
Messageries un traité additionnel pour le doublement du service de I'Indo-Chine. Ce
traité a fait décroitre de 30 %, pour I'ensemble des itinéraires nouvellement réglés, la
rétribution précédemment allouée par lieue parcourue ; et I'une des raisons que, dans
sa prévoyance, le département des finances a invoquées pour amener la Compagnie a
subir un aussi large amoindrissement du concours financier sur lequel s'appuyaient ses
premiers calculs, a été précisément la diminution des frais d'exploitation qu'on pouvait
attendre de I'ouverture du canal.

Légion d'honneur
(Le Journal des débats, 1¢ janvier 1870)

Par décret en date du 26 octobre M. [Jules] Denion-Dupin, administrateur en chef
des services maritimes des Messageries impériales, a été nommé officier de la Légion
d'honneur.




1871 : MESSAGERIES MARITIMES
(nouvelle dénomination)

Avis aux actionnaires
COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
(Le Journal des débats, 15 mai 1872)

Le conseil d'administration de la Compagnie vient de décider qu'il proposerait a
I'assemblée générale du 28 mai de fixer le dividende afférent a I'exercice 1871 a 37 fr.

CONCESSIONS MENACEES
JUSTIFICATIONS A LEUR MAINTIEN

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Assemblée générale des actionnaires du 29 mai 1875
(Le Journal des finances, 12 juin 1875)

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

Messieurs,

Vous étes convoqués, en exécution de |'article 35 des statuts, pour entendre |'exposé
des opérations de la Compagnie en 1874.

Vous avez été informes par la voie des journaux que le chiffre du dividende que nous
vous proposons de répartir pour I'ensemble de I'année, dont les comptes vont vous étre
soumis, n'excéde pas 35 francs.

Les explications qui vous seront données dans le cours de ce rapport justifieront la
moins-value survenue dans nos bénéfices par comparaison avec ceux accusés a la fin de
1873.

Pour vous faire connaitre et apprécier dans son ensemble la situation de notre
entreprise, nous commencerons, suivant I'usage approuvé par vous depuis vingt ans,
par discuter devant vous, article par article, les chiffres du bilan dont le résumé est placé
SOUS VOS Yeux.

Nous traiterons ensuite des itinéraires, de |'exploitation, du trafic, et nous vous
entretiendrons de la situation qui est faite a notre compagnie par la proposition de loi
que I'honorable M. Guichard 2 a soumise a |I'Assemblée nationale.

Cet exposé général sera suivi de I'énoncé des propositions que nous avons a vous
faire et sur lesquelles vous aurez a délibérer.

PREMIERE PARTIE
BILAN
ACTIF

Matériel naval

2 Victor Guichard (1803-1884), avocat, député de I'Yonne (1848-1849, 1871-1884). Pére de Jules
Guichard, président du Canal de Suez (1894-1896) et beau-pére de Denis Pérouse, président des
Chargeurs réunis. ..



Le premier article du bilan que vous avez sous les yeux comprend a I'actif, sous une
méme, rubrique et pour une somme totale de 108.822.390 fr. 26 ¢, votre matériel
naval a |'état de neuf, tant a flot qu'en chantier.

Cette importante portion de votre actif figurait au bilan final de I'exercice 1873 pour
108 millions 525.522 fr. 46 c.

Soit, en faveur de 1874, une augmentation de 296.867 fr. 80 c.

Cette augmentation se décompose de la maniere suivante :

Sur batiments en chantier :

Augmentation 1.812.092 76

Sur batiments a flots :

Diminution 1.545 224 96

Augmentation nette 296.867 80

La réduction survenue dans la valeur des batiments a flot provient de la
condamnation de trois navires, le Balkan, le Vatican et le Carmel, depuis plusieurs
années hors de service et que vous avez d( vous résoudre a faire démolir ; cette
réduction tient, en outre, a la radiation de I'inventaire de votre flotte du paquebot le
Nil, qui s'est perdu sur les cotes du Japon, et dont le compte a d étre liquidé.

Par contre, ces atténuations de vos valeurs actives ont été compensées jusqu'a due
concurrence par la livraison a I'exploitation de votre paquebot I'Orénoque, affecté a la
navigation du Brésil et par les transformations de plusieurs autres navires ; c'est ainsi
que l'Indus, le Tanais et la Provence ont été soumis a une refonte compléte et ont recu
des appareils mécaniques neufs a haute pression.

Au 31 decembre dernier, vous aviez encore en armement ou en chantier deux
batiments de grand type : la Djemnah et I'Equateur ; la Djemnah a fait son premier
voyage dans les mers de |'Indo-Chine. le 11 avril. L'Equateur sera livré a I'exploitation
vers la fin de 1875.

[Petite lecon de comptabilité a I'intention des décideurs publics]

Ceux d'entre vous, Messieurs, qui, ayant suivi, depuis quelques années, nos travaux,
sont familiarisés avec nos méthodes de comptabilité, n'ignorent pas que le chiffre porté
a l'actif du bilan, a titre d'évaluation de notre matériel naval, n'est qu'un chiffre brut
exprimant non la valeur actuelle des navires, mais leur valeur a I'état de neuf, c'est-a-
dire la valeur qu'ils possédaient au moment de leur mise en service. lls savent que, pour
obtenir une estimation rationnelle de la valeur de votre flotte a un moment donné, il
faut tenir compte des sommes inscrites au passif du bilan a titre de : « Amortissement
des navires ». lls savent, enfin, que la balance entre ces deux sommes, respectivement
inscrites a |'actif et au passif du bilan, peut seule donner un apercu de la valeur de cette
flotte, suffisamment proche de la vérité pour dispenser de recourir aux opérations
compliquées que comporterait I'expertise de chaque navire.

Considérer la valeur du matériel naval a I'« état de neuf » telle qu'elle est inscrite au
bilan de la Compagnie, comme la mesure actuelle de cette partie de notre actif,
supposer, d'autre part, que le fonds d'amortissement des navires constitue, pour le
chiffre porté au passif, une accumulation de bénéfices non distribués, une épargne
effective et une ressource disponible, sont deux erreurs profondes qui s'additionnent
entre elles et qu'il semblerait inutile de réfuter.

Toutefois, comme nous retrouvons partout |'écho de ces erreurs et qu'elles servent,
en ce moment méme, de base a des appréciations exprimées dans des documents



officiels de l'ordre le plus élevé, vous nous pardonnerez, sans doute, eu dépit de
guelques longueurs, de saisir I'occasion qui se présente d'éclairer le gouvernement et le
public, plus encore que vous-mémes, sur notre systeme d'écritures, sur I'application a
faire de ce systeme pour |'évaluation de notre matériel naval, et, enfin, sur le caractére
et le taux des réserves annuellement accomplies en vue de compenser les moins-values
infligées a ce matériel par I'usage et par le temps.

Nous pouvons nous dispenser de parler ici des navires en construction qui, n'étant
encore ni achevés, ni incorporés dans la flotte active, ne sont pas susceptibles
d'amortissement. Les navires de cette sorte sont portés a l'inventaire pour la somme
appliquée a la construction de chacun d'eux lors de la cl6ture de I'exercice, jusqu'au
moment ou ils passent, avec leur valeur intégrale, dans la catégorie du matériel a flot, la
seule qui soit a considérer pour I'objet qui nous occupe.

C'est en vertu d'une méthode rationnelle et dont nous ne nous sommes jamais
départis depuis le début de notre entreprise, que les navires a flot sont inventoriés et
portés dans nos écritures pour leur valeur initiale telle qu'elle résulte soit des factures
dressées par nos ateliers lorsque ces batiments sortent de votre usine de La Ciotat, soit
des contrats d'acquisition lors qu'ils nous ont été livrés par des ateliers ou des armateurs
étrangers. Cette évaluation primordiale est maintenue aux bilans successifs sans autres
changements que ceux qui peuvent accidentellement survenir dans la valeur des navires
par suite des améliorations capitales et réellement productives dont ils ont pu. étre
I'objet.

Il en est ainsi jusqu'au jour ou tel ou tel batiment sort de I'effectif par une cause
guelconque, c'est-a-dire par suite de perte, de condamnation ou de vente, auquel cas la
valeur du navire disparu de la flotte active est retranchée du chiffre tot il exprimant la
valeur de notre matériel naval.

Inutile de dire que ce retranchement trouve sa contrepartie au passif par un
retranchement proportionnel, suivant les cas, soit dans le fonds d'amortissement, soit
dans le fonds d'assurance des navires.

Ce procédé a l'avantage de constater invariablement et de placer sous vos yeux
d'une maniere permanente la valeur intrinséque initiale de votre matériel naval. Comme
ce matériel, au moyen du renouvellement successif de toutes les parties usées ou
défectueuses, est maintenu constamment dans un état d'entretien parfait, sa valeur
d'utilisation reste toujours pour tous ceux de vos navires qui font partie de la flotte
active, sinon la méme qu'a leur entrée en service, du moins tres supérieure a la valeur
calculée mathématiquement au moyen de I'application des coefficients
d'amortissement. Il est donc intéressant et légitime d'en conserver au bilan les
évaluations primitives.

Par contre, il y a une absolue nécessité de faire compte a part de la moins-value
présumée qu'entraine naturellement I'usage qui a été fait des navires pendant une
période d'activité plus ou moins prolongée. La sagesse la plus élémentaire en donnerait
le conseil si les statuts de votre société ne vous en faisaient, d'ailleurs, une impérieuse
obligation.

L'article 39 des statuts dispose, en effet, que les bénéfices d'exploitation ne pourront
étre repartis entre les actionnaires qu'apres le prélevement, non seulement d'une
réserve destinée a parer aux événements imprévus, et égale a 5 % des sommes a
distribuer, mais encore d'une retenue spéciale destinée a constituer un fonds
d'amortissement des navires.

Remarquons en passant que cette prescription des statuts explique et impose le
procédé de comptabilité que nous avons suivi et qui consiste, ainsi que nous venons de
I'expliquer, a maintenir a I'actif la valeur initiale de vos navires en inscrivant par
contrepartie, au passif, les sommes jugées nécessaires pour reconstituer le capital
absorbé par leur dépérissement. Que fat-il arrivé, en effet, si, au lieu d'alimenter
fidelement et d'apres des bases suffisantes le compte d'amortissement dont il s'agit,



nous avions disposé, ainsi qu'on a plus d'une fois tenté de nous conseiller de le faire,
des sommes qui lui étaient destinées, pour augmenter le chiffre de nos dividendes ? Au
cours de notre exploitation les ressources nous auraient manqué pour remplacer dans
I'effectif les navires démodés ou condamnés ; en liquidation nous nous serions trouvés a
découvert, pour la représentation de votre capital, d'une moins-value survenue dans la
plus importante partie de a I'actif, par I'effet de I'usage et du temps.

Le compte porté au passif du bilan sous la rubrique : « Amortissement des navires »
n'est donc, répétons-le, que la contrepartie et la compensation arbitrée du
dépérissement survenu dans votre flotte évaluée au prix de neuf a I'actif de I'inventaire.

Ce compte ne présente a aucun degré le caractere d'une réserve proprement dite. Le
produit s'en trouve absorbé dans la valeur actuelle du capital naval lui-méme. Il a servi,
concurremment avec le produit des obligations émises, a la reconstitution, a
I'amélioration et au développement de votre flotte. Il ne constitue qu'une écriture de
compensation et ce serait s'aveugler que de chercher dans le chiffre élevé qu'il
représente une sorte de trésor caché dans lequel nous aurions enfoui et dissimulé
depuis I'origine de I'entreprise des bénéfices excessifs.

Tout au plus pourrait-on prétendre que nous avons sciemment exagéré le coefficient
des prélevements a opérer annuellement sur les produits de I'exploitation. sous prétexte
de compenser le dépérissement du matériel. C'est ce qui nous reste a examiner.

Rappelons d'abord que le taux de ce coefficient n'a pas été et ne pouvait pas étre
préfixé par les statuts, mais laissé a la discrétion du conseil d'administration de la
Compagnie, sous réserve de ratification par I'assemblée générale. Or, si le coefficient a
varié suivant les époques, et quelquefois d'une année a l'autre, sous l'influence de
circonstances diverses, en d'autres termes si, usant de la latitude qui nous était laissée,
nous l'avons fixé a 8 % au début et a une époque ou s'imposait la nécessité de
renouveler rapidement le matériel insuffisant légué a notre compagnie par
I'Administration des Postes ; si plus tard, dans de rares époques d'abondance, nous
avons accidentellement élevé jusqu'a 13 % le taux de ce coefficient ; dans d'autres
temps moins favorisés, il est descendu a 4 %.

En somme, la moyenne des prélévements annuels opérés depuis 1861, époque de la
constitution des trois réseaux de nos grandes lignes, pour doter le fonds
d'amortissement des navires, n'excede pas en moyenne le taux de 5 %, qui est le
chiffre le plus généralement pratiqué par les entreprises sérieuses et bien conduites,
tant en France qu'a |'étranger.

Est-ce a dire,Messieurs, que la valeur de votre flotte soit absolument représentée par
le chiffre du codt initial tel qu'il usure a I'actif du bilan, sous déduction du fonds
d'amortissement des navires inscrits au passif de ce méme bilan ? Evidemment non. Il
ne peut s'agir ici que d'une appréciation approximative et en bloc, aussi voisine que
possible de la vérité. En fait, si plusieurs de vos navires représentent moins que le
systeme d'évaluation ne le constate, d'autres, au contraire, représentent beaucoup plus
en tenant compte des avantages que leur état d'entretien, la perfection apportée a leur
construction et leur mérite d'utilisation commerciale comportent ; mais ces
appréciations ne sont pas du domaine de la comptabilité. Elles échappent aux procédés
mathématiques qui s'imposent dans I'adoption d'un systeme d'écritures. Nous ne nous
y arréterons donc pas et nous nous contenterons d'avoir démontré irréfragablement,
selon nous, que nos méthodes sont réguliéres, que nos écritures ne dissimulent rien, et
gue les procédés que nous avons suivis étaient seuls conformes a la vérité des choses, a
nos obligations et a vos intéréts.

Approvisionnements
Les approvisionnements de toute nature réunis a Marseille, a La Ciotat, a Bordeaux et
dans les agences de vos diverses lignes présentent au bilan une valeur de
15.918.118 76



Au 31 décembre 1873, ce méme chapitre n'atteignait qu'un chiffre de
14.439.385 93
Augmentation  1.478.732 83

Cet accroissement de vos valeurs d'inventaire porte presque exclusivement sur deux
articles.

Vos approvisionnements de charbon font ressortir une plus-value d'environ 400.000
francs, et le montant des matiéres en magasin réunies dans vos ateliers de La Ciotat
joint a celui des travaux en cours, dont la dépense n'est pas encore appliquée, forme le
complément de I'excédent de valeur constatée, soit pres de 1.100.000 francs. L'activité
des travaux de votre usine en 1874, activité qui se maintient encore aujourd'hui,
explique et justifie ce titre.

Outillages, mobiliers et apparaux, immeubles et établissements
Les valeurs comprises sous ces dénominations étaient portées au bilan de 1873 pour
15.509.046 56
Au bilan qui nous occupe, elles figurent pour une somme un peu moindre
15.480.322 55
Diminution 28.724 01

Les variations subies dans le cours de |'année par I'outillage fixe, et mobile sont
insensibles et ne méritent pas d'étre mentionnées en détail.

Vos constructions immobilieres ont recu une plus-value de 70.000 francs par
I'achévement des batiments de I'agence de Port-Said et d'une petite maison pour le
premier commis d'Aden, mais cet accroissement a été réduit jusqu'a due concurrence,
par la radiation de la valeur de nos hangars et magasins du quai de Bacalan a Bordeausx,
détruits par un incendie ; ces batiments étaient d'ailleurs assurés.

La légere plus-value qui subsiste ainsi sur le chapitre immeubles s'est trouvée d'autre
part plus que compensée par la dépréciation que nous avons di faire subir au mobilier
qui garnit vos agences et aux apparaux au moyen desquels est assuré le service de la
manutention des marchandises et de celle des charbons.

Ainsi s'explique la réduction de 28.724 fr. 01 que la comparaison des deux années
1873 et 1873 révele sur ce chapitre.

Valeurs de caisse et de portefeuille
Vos valeurs de caisse et de portefeuille sont inscrites au bilan pour 6.457.233 34
Au bilan de I'exercice 1873, elles figurent seulement pour  5.734.004 37
Différence 723.228 97

C'est une augmentation des encaisses qui ne demande aucune explication spéciale.

Balance des comptes débiteurs et créanciers
Cette balance se compose d'une série d'éléments que les limites de cet exposé ne
permettent pas d'analyser en détail, et qui. d'ailleurs, résultant pour partie du jeu des
comptes entre eux et d'écritures d'ordre, seraient la plupart sans intérét.
Elle présenté par comparaison avec l'exercice 1873 un excédant de 1.098.470 fr.
22 C.

PASSIF
Trésor créancier
Nous n'avons rien a vous signaler sur le compte créancier du Trésor.

Amortissements



Nos prélevements divers, pour dépréciations et amortissements étaient groupés sur la

situation mise sous vos yeux |I'an dernier et s'élevaient ensemble a 49.357.513 76
Ces mémes prélevements ne figurent au bilan de 1874 que pou  49.089.579 59
Différence en moins 387.964 17

Mais afin de préciser, par la comparaison des chiffres, les explications dans lesquelles
nous sommes entrés sur la valeur de notre matériel naval inscrit a I'actif du bilan et sur
la dépréciation arbitrée que la contrepartie, portée au passif sous la rubrique fonds
d'amortissement, a pour but de représenter, nous avons pensé qu'il pouvait étre utile
de dégager, d'une maniére distincte, dans le bilan résumé que vous avez entre les
mains, le montant des prélévements opérés en vue de la dépréciation spéciale de vos
navires.

Vous verrez, ainsi que les 49.069.579 fr. 59 c. se décomposent comme suit :

Sur matériel naval 43.370.354 69

Sur valeurs diverses sujettes a dépérissement, immeubles, établissements, outillage
5.629.224 91

Total égal 49.069.579 50

Sile chiffre de  43.370.354 69

est inférieur de  912.073 32

a celui qui figurait au bilan de 1873, malgré la dotation dont ce fonds a été crédité
en 1871, c'est qu'il a fallu réduire le compte d'amortissement pour la dépréciation du
matériel naval, de la valeur ou du prorota de valeur appartenant, dans ce fonds, aux
guatre navires qui ont cessé de faire partie de votre flotte et ont été rayés de l'inventaire
de votre actif an 31 décembre dernier.

Le prélevement fait a titre d'amortissement a été de 4.022.191 fr. 20 ¢, soit 5 % de
la valeur des navires non encore amortis. Si vous n'aviez, en effet, un certain nombre de
vieux navires déja amortis, une dotation de 5 % seulement e(t exigé un prélevement
sensiblement supérieur au chiffre que nous venons d'indiguer; mais vous n'ignorez pas,
Messieurs, que le développement de votre matériel naval dans la Méditerranée
correspond aux années 1851 et 1855, et fut nécessité alors tant par I'exécution de vos
itinéraires dans le Levant que par la création des services de |'Algérie. La plupart des
navires qui datent de cette époque sont aujourd'hui amortis ; quelques-uns, vendus ou
démolis, ont cessé d'étre inscrits dans vos comptes, mais un certain nombre de ces
batiments figurent encore dans I'inventaire de votre flotte pour leur valeur initiale, et
par contre, cette méme valeur se retrouvant au passif, il n'y a plus lieu de continuer, en
ce qui les concerne, d'opérer de prélévement au profit de la réserve pour dépréciation.

Assurances

Vos réserves d'assurances, qui étaient, au 31 décembre 1873, de  6.217.738 81

ne sont plus, au bilan qui vous est soumis, que de  5.482.209 80

Différence en moins 735529 04

La liquidation de votre paquebot le Nil a imposé a vos fonds d'assurance une lourde
charge qui, jointe a diverses avaries imputables sur ce fonds et au paiement des primes
dues aux Compagnies d'assurances, pour la portion de risque que vous n'assurez pas
par vous-mémes, n'a pas été de moins de 1.300.000 francs.

Les bénéfices de I'année dont nous vous rendons les comptes nous ont paru trop
restreints pour vous proposer de ramener immédiatement cette réserve au chiffre de
6.000.000 que depuis longtemps déja nous nous étions efforcés de maintenir. Méme
réduite a 5.500.000 francs, cette ressource provisionnelle vous couvre contre la perte de
trois de vos plus grands navires, et si I'année 1875 s'achéve sans sinistre, nous pourrons
sans doute vous proposer de la rétablir au chiffre auquel nous nous étions
précédemment arrétes.



Réserves

Le chapitre des réserves proprement dites s'élevait, au 31 décembre 1873, a la
somme de 2.677.867 52

Au bilan de 1874, il atteint 3.061.976 83

Augmentation  387.109 31

Ce chapitre comprend, indépendamment du prélevement de 5 % sur les bénéfices a
repartir prescrit par I'article 39 des statuts, une réserve spéciale de 297.592 fr. 26,
applicable a I'amortissement des obligations 6 %, émission de 1861.

Obligations

La situation mise sous vos yeux lors de notre derniere assemblée générale constatait
que la dette de la Compagnie résultait des obligations placées et en circulation, s'élevait
a 20.883.000 00

Le résumé du bilan, au 31 décembre dernier, fait ressortir votre capital-obligations,
dans les mémes conditions, a 25.722.000 00

Indépendamment des facultés antérieures que vous nous aviez déja accordées et qui
nous laissaient la libre disposition d'un stock d'environ 6.000 obligations, vous n‘avez
pas oublié, Messieurs, que vous nous avez autorisés a offrir aux actionnaires de la
Compagnie, par droit de préférence, 10.000 obligations qui, lors de la création de ces
titres, leur avaient été spécialement réservées.

La souscription a été ouverte au mois d'octobre dernier. Sur les 10.000 obligations
ainsi offertes aux actionnaires, environ 9.000 ont été souscrites par eux et leur ont été
immédiatement attribuées ; le solde qui ressort des chiffres ci-dessus a été facilement
écoulé a un cours moyen légerement supérieur a celui de la souscription.

DEUXIEME PARTIE
EXPLOITATION
ITINERAIRES

En 1873, les parcours effectués en service utile sur I'ensemble de vos lignes
s'élevaient au chiffre de 603.334 lieues marines. Ce chiffre a été Iégerement, dépassé
en 1874 ou la navigation offre un parcours total de 611.712 lieues marines. Ce total
serait porté a 615.444 lieues si nous y comprenions les parcours accessoires exécutés
soit en voyages d'essai par les paquebots livrés a I'exploitation par les ateliers, soit, en
traversées improductives entre La Ciotat et Marseille et Marseille et Bordeaux, par des
paguebots se rendant a leur poste ou en revenant Mais, selon nos précédents, nous
écarterons de |'examen comparatif ces trajets qui ne sont pas sortis en 1874 des limites
usuelles ; nous ne comparerons que les parcours exécutés sur les lignes exploitées, c'est-
a-dire 611.712 lieues marines en 1874 contre 603,322 lieues en 1873.

L'augmentation est de 1 1/3 pour cent.

L'accomplissement du service postal, réglé par des contrats qui n'ont pas changé en
1874, vous impose, a titre obligatoire, les parcours suivants :

Pour le service proprement dit de la Méditerranée et de la mer Noire 153.224
lieues marines.

Pour le service de I'lndo-Chine 221.078 lieues marines

Pour le service du Brésil et de La Plata 50.004 lieues marines

Ensemble 424.306 lieues marines.

Les parcours exécutés en 1874 s'étant élevés a 611.712 lieues,

I'excédent 187.406

représente, jusqu'a concurrence de 175.137 lieues, les parcours additionnels que
vous entretenez librement, mais régulierement, soit pour compléter vos services
obligatoires, soit pour ouvrir au commerce, collatéralement a ces services, de nouvelles



voies d'expansion. Ces parcours additionnels, dont I'importance dépasse 40 % des
parcours obligatoires, profitent au méme degré que ces derniers a |'échange des
correspondances postales et des communications officielles et ne coltent rien a I'Etat.
lls ne different pas sensiblement, d‘ailleurs, de ce qu'ils étaient en 1873.

Les 12.269 lieues qui complétent I'ensemble de la navigation de 1874 se répartissent
en deux groupes de parcours, les uns déterminés par des convenances spéciales de
trafic, les autres par I'envoi de deux navires en station a Hong-Kong et a Maurice, et par
les circonstances accidentelles qu'il faut toujours prévoir dans une exploitation aussi
étendue.

Ces incidents donnent, au reste, |'explication du léger accroissement de parcours qui
s'est produit en 1874, comparativement, a |'exercice précédent, les itinéraires généraux
étant restés les mémes.

A I'exception de 2.548 lieues parcourues par deux navires affrétés au Japon a la suite
de la perte du Nil, et a Singapore pour suppléer la Néva, retenue au port en réparations,
I'ensemble de la navigation dont nous venons de résumer les mouvements a été
desservi par cinquante-cing de vos paquebots, qui ont recu dans ces conditions une
utilisation exceptionnellement élevée.

Les vitesses réalisées ont dépassé les résultats de 1873. 11 nceuds 68 sur la ligne
directe du Brésil, plus de 11 nceuds sur la grande ligne de Chine, 10 nceuds 73 sur les
lignes principales de la Méditerranée constituent des moyennes fort au-dessus de vos
engagements envers |'Etat. La moyenne générale de 10 nceuds 23, obtenue sur
I'ensemble, des parcours, y compris les lignes d'embranchement commercial, témoigne
gu'a cet égard votre exploitation est partout en progres.

TRAFIC
Statistique des transports en 1874

1° Transport des personnes : 116.746 voyageurs transportés sur |'ensemble des
lignes ;

2° Mouvement des marchandises : 3.904.153 colis représentant un poids de 315.110
tonnes ;

3° Espéces et valeurs : 252.663.796 francs.

En 1873, vos paquebots avaient transporté 121.342 voyageurs, 285.257 tonnes et
197 millions et demi de francs.

La comparaison des transports entre les deux exercices n'est pas défavorable a 1874,
méme en tenant compte de |'addition de 1 1/3 % qu'ont subie les parcours. S'il y a eu,
en effet, une légere décroissance (3 1/2 %) du nombre des passagers, le mouvement
des marchandises et du numéraire a donné en compensation des augmentations
respectives de 10 1/2 et 28 %.

Produit commercial

Les recettes commerciales de 1874 sont |légerement supérieures a celle de 1873
(0,68 %).

La recette par ligne reste presque identiquement la méme.

Envisagés au point de vue de chacun de vos grands réseaux d'exploitation, les
résultais comparatifs donnent : pour le Brésil et La Plata, un accroissement de 7,67 % ;
pour I'Indo-Chine, un accroissement de 3,91 % ; pour la Méditerranée, une réduction
de 7,16 %.

Sur toutes les lignes, le produit du transport des passagers a baissé. La moins-value,
insignifiante dans I'océan Atlantique, atteint 9 % dans I'lndo-Chine et 10 1/2 % dans la
Méditerranée ; sur I'ensemble de la navigation, elle est de 6,82 %.

Dans ces proportions, elle n'a effacé qu'en partie les accroissements constatés en
1873 sur le produit du transport des passagers, produit qui reste encore supérieur en
1874 a ce qu'il était en 1872.



Des circonstances défavorables, mais transitoires, ont pesé sur votre trafic en
marchandises dans la Méditerranée. L'abondance de la récolte en France, en
supprimant les importations de grains qui avaient, les années précédentes, donné
d'assez larges aliments a vos cargaisons, n'a pas été étrangére a cette moins-value ;
mais, en compensation, le produit des cargaisons s'est élevé de 16 % sur les lignes de
I'océan Atlantique et de 11 % sur celles de I'Indo-Chine. Sur I'ensemble de la
navigation, I'augmentation est de 4,95 %, comparativement a 1873.

Il ne vous échappera pas que l'augmentation constatée sur les quantités de
marchandises transportées (10 %) reste fort au-dessus de celle que nous relevons sur le
produit des transports.

Le taux du fret a donc encore baissé ; le commerce en profite, et ce n'est qu'en
augmentant les facultés de transport de vos navires que nous avons pu vous assurer
une part de cette amélioration.

Si faible qu'elle soit, la plus-value de prés de 5 % se produisant dans une année peu
favorable, est un encouragement a nos efforts pour faire entrer dans votre flotte des
navires se prétant a recevoir de grandes cargaisons. Mais ces efforts ont une limite qui
ne peut pas étre dépassée, et que nous sommes bien pres d'atteindre.

DEPENSES D'EXPLOITATION

Vos dépenses d'exploitation, nonobstant ['‘augmentation des parcours, seraient
restées inférieures a celles de 1873 si nous n'avions pas eu a compter, en 1874 avec les
conséquences de la crise qui sévit, depuis trop longtemps, sur le marché des charbons,
en Angleterre.

Déja, en 1874, le prix d'achat du charbon, a Cardiff, avait baissé, et la baisse, depuis
lors, s'est sensiblement accentuée ; mais c'est en majeure partie les charbons expédiés
dans le deuxieme semestre de 1873, c'est-a-dire au moment de la plus grande cherté,
gue vos paguebots ont empruntés, en 1874, a vos dépots de I'Indo-Chine et de I'océan
Atlantique. La surélévation du prix moyen de revient par tonne, n'a pas été moindre de
5 fr. 38 dans le premier bassin, et de 4 fr. 63 dans le second.

Dans la Méditerranée, dont nous alimentons en majeure partie les dépots de
charbons francais expédiés de Marseille, nous avons pu atténuer l'influence de la
cherté ; mais dans I'ensemble d'une consommation annuelle qui ne représente pas
moins de 275.000 tonnes ayant colté pres de 15.000.000 de francs, I'influence des
livraisons faites par les dépdts les plus lointains alimentés exclusivement de charbons du
pays du Galles, s'est fait le plus fortement sentir, et il en est résulté, a la charge de
1874, un excédent de dépenses, sur |'exercice précédent, de 581.698 fr. 17. ¢

Cette aggravation a annulé le bénéfice des épargnes réalisées sur toutes les autres
branches de vos dépenses de navigation et d'entretien ; et, s'ajoutant au surcroit de
frais de manutention résultant forcément d'un plus grand mouvement de
marchandises, a rompu I'équilibre qui se serait autrement maintenu entre les recettes et
les dépenses, comparativement a 1873, et fait fléchir la balance dans le sens d'une
diminution de vos revenus.

[CRAINTE SUR LE RENOUVELLEMENT DES
CONCESSIONS INDOCHINOISES ET MEDITERRANEENNES]

Il nous reste a vous soumette la liquidation finale de I'exercice ; mais nous avons
préalablement a vous entretenir, Messieurs, d'une question dont la solution,
inopinément déférée a I'Assemblée nationale, intéresse profondément |'avenir de votre
compagnie. |l s'agit de savoir si I'Etat fera usage du droit qui lui a été réservé par
I'article 7 de la convention du 22 avril 1861, de résilier, a une date prochaine, la
concession du service postal de I'lndo-Chine et de la Méditerranée.



Cet article est ainsi congu :

« A l'expiration de la douzieme année d'exploitation du service de I'Indo-Chine (c'est
le 22 juillet 1876 qu'échoit cette douziéme année) et sous réserve de prévenir la
Compagnie au moins un an a l'avance, I'Etat aura droit de résilier les concessions faites
a la Compagnie dans la Méditerranée, dans la mer Noire et dans les mers de I'Indo-
Chine.

Si I'Etat n'a pas usé de cette faculté & la date ci-dessus indiquée, la présente
convention sortira son plein et entier effet.

En cas de résiliation, I'Etat devrait, sur la demande de la Compagnie, reprendre le
matériel affecte au service de I'Indo-Chine. Il racheterait, en outre, le combustible et les
approvisionnements de toute espece fournis au-dela du Cap pour I'usage des ateliers et
de la navigation de la Compagnie, et enfin les établissements a terre spécialement créés
pour ce service.

L'obligation de rachat ne s'appliquera ni au matériel naval, ni aux établissements
existants dans la Méditerranée et dans la mer Noire, ni aux approvisionnements créés
pur la Compagnie pour le service de ces mers.

En cas de reprise par I'Etat des objets énumérés dans le présent article, I'estimation
en sera faite par voie d'expertise suivant les formes déterminées par l'article 45 du
cahier des charges.

La valeur des navires repris sera estimée, non seulement en considération de leur
valeur intrinséque comme instruments de navigation, mais en tenant compte de leur
valeur comme instruments d'utilisation commerciale.

Le montant de I'expertise sera paye a la Compagnie dans les six mois qui suivront la
reprise par |I'Etat du matériel, des approvisionnements et des établissements. »

Le texte de I'article 45 du cahier des charges compléte les dispositions qui feraient loi
entre les parties si I'Etat usait du droit de résiliation.

Voici ce texte en ce qu'il a d'applicable a I'éventualité dont il s'agit :

« Il sera fait du tout une estimation par une commission composée de deux
personnes au choix du ministre des finances et de deux autres personnes au choix de la
Compagnie. Ces quatre personnes, a la majorité des voix, en désigneront une
cinquieme a laquelle la présidence sera dévolue. En cas de partage des voix, cette
désignation devra étre faite par le Tribunal civil du siege de. la Compagnie (c'est-a-dire
par le Tribunal civil de la Seine). »

Les droits de I'Etat et les garanties dues a la Compagnie ont été ainsi réglés avec la
précision nécessaire ; et, pour dégager la situation de toute obscurité, nous ajouterons
que, d'aprés nos prévisions, l'indemnité a laquelle la Compagnie aurait a prétendre en
cas de résiliation, ne descendrait pas au-dessous de soixante millions de francs.

Jusqu'a l'année derniére, Messieurs, il n'était venu a la pensée de personne que la
question qui se débat aujourd'hui p(t étre sérieusement posée.

Inscrit dans la convention de 1861, au moment de la premiére concession du service
de I'Indo-Chine et lorsque rien n'autorisait a savoir si les sacrifices que I'Etat s'obligeait a
faire pendant vingt-quatre ans pour ce service, produiraient, dans I'intérét du pays, les
avantages en vue desquels ils étaient consentis, le droit de résiliation était, pour le
gouvernement, une sauvegarde éventuelle. L'Etat était ainsi armé du moyen ne ne pas
laisser prolonger, au dela d'une période assez ample pour que l|'expérience fat
suffisante, des charges qui ne seraient pas justifiées.

Mais dées 1868, |'expérience avait parlé. Le service était exploité depuis 1864. Déja, le
mouvement des échanges qu'on avait voulu déterminer entre la France et I'extréme
Orient. s'accusait dans des proportions assez fortes pour encourager toutes les
espérances L'ouverture prochaine du canal de Suez élargissait les perspectives de cette
expansion du commerce national. Le 6 avril 1868, il intervint entre I'Etat et la
Compagnie, un traité complémentaire dont les vues s'affirmaient dans un double sens.
Les itinéraires ont été révisés, le nombre des voyages doublés, les parcours obligatoires



portés de 112.640 lieues marines a 221.078. La subvention a été remaniée en tenant
compte des conditions nouvelles que I'ouverture du Canal allait créer pour
I'exploitation, et la rétribution accordée a la Compagnie par lieue parcourue ramenée
de 51 fr. 15 c. a 38 fr. 31 c., c'est-a-dire réduite de prés de 30 %. )

Il est manifeste que s'il avait eu la pensée d'user en 1875 du droit de résiliation, I'Etat
n'aurait pas signé, en 1868, le nouveau contrat que nous venons de résumer.

C'est en 1874, pour la premiere fois, que s'est produite, dans la commission du
budget, la pensée de réaliser un allégement des charges du Trésor, par I'usage du droit
de résiliation que réservait au gouvernement l'article 7 de la convention de 1861.

La question était ainsi officiellement posée, elle a été aussitdt mise a I'examen entre
le département des finances et les représentants de votre compagnie. Cet examen se
poursuivait lorsque, le 11 mai, I'honorable M. Guichard, député de I'Yonne, a déposé la
proposition de loi suivante :

Article unique

« Le gouvernement, usant du droit réservé dans les conventions passées avec les
Messageries maritimes, dénoncera avant le 25 juillet 1875, la résiliation des dites
conventions. »

Vous avez pu lire, messieurs, au Journal officiel, les développements donnés a la
tribune par I'auteur de la proposition. lls étaient de nature a impressionner |'Assemblée
dans le sens le plus défavorable a votre compagnie. Nous n'avons pas perdu un
moment pour rétablir les faits dans leur jour véritable, et, le 15 mai, nous avons adressé
a tous les membres de I'Assemblée les observations dont nous allons vous donner
lecture.

[COMPARAISON AVEC LA PENINSULAR AND ORIENTAL BRITANNIQUE (P&O)]

Observations soumises a |'Assemblée nationale
par la Compagnie des Messageries maritimes.

« L'honorable M. Guichard propose & I'Assemblée nationale de décider que I'Etat, en
vertu de la convention du 22 avril 1861, résiliera les marchés qu'il a conclus avec la
Compagnie des Messageries maritimes pour I'exécution du service postal de la
Méditerranée et de I'Indo-Chine. ]

D'apres l'auteur de la proposition, ces marchés entraineraient pour |'Etat une
dépense annuelle de plus de 13 millions et ne produiraient qu'une recette de 1.500.000
francs.

En les résiliant. I'Etat réaliserait une économie de 7 & 8 millions de francs par an,
devant produire plus de 100 millions jusqu'en 1888.

Depuis que le service a été concédé, la diminution des frais de navigation entre
I'Europe et I'extréme Orient, déterminée par le percement de l'isthme de Suez, serait
telle que le gouvernement anglais, lorsqu'il a renouvelé son traité avec la Compagnie
postale anglaise, aurait réduit des trois quarts la subvention primitive.

Ces considérations, s'appuyant toutes sur des chiffres inexacts, sont absolument
erronees.

La subvention dont les Messageries continueraient a jouir représente (calculée sur la
base d'une échelle décroissante) une moyenne annuelle de 11.553.552 fr. 07 c. (dont
8.447.460 fr. 70 c. pour I'lndo-Chine) et non pas une dépense annuelle de plus de 13
millions de francs.

A compter de 1881 (le contrat spécial a la Méditerranée arrivant a terme), la
subvention afférente au service de I'Indo-Chine continuerait a décroitre, d'année en
année, jusqu'en 1888, ou elle ne serait plus que de 7.944.017 fr. 60 c.



Il'y a donc impossibilité matérielle d'espérer sur ce service, en le continuant, une
économie annuelle de 7 a 8 millions devant épargner au Trésor, en douze ans, plus de
100 millions.

S'il est vrai que, pour accorder a la Compagnie péninsulaire |'autorisation de faire
transiter ses paquebots par le canal de Suez, le gouvernement anglais ait, cette année
méme, exigé une réduction de la subvention spéciale au service des Indes et de la
Chine, dont cette Compagnie jouissait en vertu de son ancien contrat arrivé a terme, la
diminution consentie (500.000 fr.) n'a pas été des trois quarts (comme |'a indiqué
I'hnonorable M. Guichard), mais de moins d'un vingtieme de cette subvention, un peu
moins de 4 1/2 %.

La Compagnie francaise n'a plus a tenir compte a I'Etat des facilités offertes a la
navigation par le percement de I'isthme de Suez ; c'est fait depuis longtemps. En 1868,
a la veille de I'ouverture du canal, il est intervenu entre I'Etat et les Messageries un traité
additionnel pour le doublement du service de I'lndo-Chine. Ce traité a fait décroitre de
30 %, pour I'ensemble des itinéraires nouvellement réglés, la rétribution précédemment
allouée par lieue parcourue ; et l'une des raisons que, dans sa prévoyance, le
département des finances a invoquées pour amener la Compagnie a subir un aussi large
amoindrissement du concours financier sur lequel s'appuyaient ses premiers calculs, a
été précisément la diminution des frais d'exploitation qu'on pouvait attendre de
I'ouverture du canal. Ainsi donc, les facilités qu'on veut faire aujourd'hui payer aux
Messageries ont été escomptées en 1868. La Compagnie anglaise a payé |'autorisation
de transiter par le canal au prix de 4 1/2 % de sa subvention. Les Messageries, en 1863,
ont subi une réduction de 30 %

Elles ont subi, de plus, les conséquences de la modification introduite en 1872, dans
le calcul du tonnage servant a I'application de la taxe.

Sans vouloir faire revivre le débat de cette question du tonnage, les Messageries
constatent que, depuis 1872, le péage de transit leur colte six a sept cent mille francs
de plus par an qu'elles ne s'attendaient a payer de ce chef lorsqu'elles ont traité en
1868.

Il reste a comparer les subventions respectivement recues par les deux Compagnies.

En vertu de ses contrats les plus récents, la Compagnie anglaise recoit annuellement
un subside total de 13.635.000 francs pour un parcours annuel de 489.805 lieues
marines dans les mers d'Europe et dans les mers d'Asie (soit 27 francs 83 c. par lieue).

La Compagnie francaise, pour un parcours obligatoire annuel de 374.302 lieues
marines, recoit une subvention moyenne annuelle de 11.553.552 fr. 07 c. (soit 30 fr. 86
C, par lieue).

Entre les deux exploitations, envisagées au point de vue de leurs parcours généraux
pris respectivement en bloc, il y a donc un écart de 3 fr. au profit du service postal
francais.

On a considéré, de part et d'autre, la totalité des parcours généraux, quoiqu'ils ne
constituent pas en tous points des parcours exactement comparables. On |'a fait, parce
que les contrats qu'il s'agit de maintenir ou de résilier s'appliquent au service postal de
la Méditerranée, en méme temps qu'a celui de I'Indo-Chine d'une part, et que, d'autre
part, les itinéraires anglais, qui laissent de c6té le bassin oriental de la Méditerranée
desservi par les paguebots francais, comprennent en compensation, entre Southampton
et Port-Said, Venise et Alexandrie,. des parcours dont |'importance annuelle n'est pas
moindre de 148.026 lieues marines.

Mais si I'on veut restreindre la comparaison aux lignes au-dela de Suez, on trouve
comme diviseur de la subvention anglaise ramenée (défalcation faite du subside payé
par I'ltalie) a 13.130.000 francs, le parcours annuel dans les mers d'Asie, de 341.778
lieues 2/3 (soit 38 fr. 41 c. par lieue) ; et, comme diviseur de la subvention francaise,
dégagée de la dotation afférente a la Méditerranée est ramenée ainsi a Il'annuité



moyenne de 8.477.460 fr. 76 ¢, le parcours annuel de 192.564 lieues marines 2/3 dans
les mers asiatiques (soit 44 fr. 02 c. par lieue).

L'écart ainsi déterminé — 3 f r. 03 c. entre les subventions appliquées aux parcours
généraux des deux Compagnies ou 5 fr. 61 c. entre les subsides restreints aux parcours
asiatiqgues — ne constitue, au profit des Messageries, qu'un avantage apparent.

[LE PRIX DU MADE IN FRANCE]

Les Messageries, en effet, se sont obligées envers I'Etat a n'employer, dans les mers
au-dela de Suez que des navires construits sur les chantiers francais En cela, elles ont
patriotiguement accepté une charge dont elles sentent le poids dans la concurrence,
non seulement avec la Compagnie Péninsulaire, qui est ['une des plus puissantes
entreprises de navigation du monde, mais avec les expéditions multipliées sous pavillon
anglais que I'ouverture du canal attire dans les mers de I'extréme Orient.

Le colt du charbon a Londres, a Liverpool et Sidney, comparé a celui du charbon a
Marseille, détermine, au profit de la navigation partant d'Angleterre et d'Australie, un
autre avantage de notable importance.

Co(t des navires, coGt du charbon, taux comparativement plus élevé des frais
d'armement et de ravitaillement que le service francais doit subir dans les ports anglais
qu'il dessert compensent, et au-dela, I'écart entre les subventions respectives. |l
faudrait, pour compléter la comparaison dans des termes équitables, tenir compte, en
outre, des gratuités et réductions sur le prix, des transports officiels en passagers et en
matériel que le Trésor francais réalise chaque année, en vertu du contrat de concession,
tandis que I'Echiquier s'interdit tout bénéfice analogue sur les paquebots anglais.

C'est par cet ensemble de raisons que, sans attendre la mise en demeure résultant de
la proposition de loi actuellement soumise a |'Assemblée nationale, la Compagnie des
Messageries a répondu aux questions que lui posait le département des finances ;

L'Etat peut user du droit de résiliation qui lui appartient en rachetant a la Compagnle
son matériel, ses établissements, ses approvisionnements, selon les prévisions de I'article
7 du contrat de concession.

Si I'Etat juge que la Compagnie a bien rempli ses obligations, s'il reconnait qu'il y a
intérét public a les lui laisser remplir jusqu'au bout, la Compagnie est préte a le faire,
aux conditions de son contrat. Elle n'a reculé devant aucune dépense de capital, pour
soutenir dans ces mers lointaines I'honneur au pavillon commercial de la France, qu'elle
est presque seule a y porter. Elle a marché de pair avec les entreprises anglaises de
navigation les plus renommeées. Ce n'est pas elle qui se rend témoignage : elle invoque
— au moment ou ses services semblent oubliés — les témoignages qu'en ont rendus les
amiraux, les ambassadeurs, les Chambres de commerce qui la voient a I'ceuvre. Elle a
donné a la France le marché direct des soies de la Chine et du Japon, le marché des
graines de vers a soie. Depuis qu'elle relie Marseille aux principaux ports de I'extréme
Orient, les importations en France ont plus que triplé, les exportations de produits
francais ont quadruplé. Elle croit avoir ainsi fait ce que le pays attendait d'elle et mérité
qu'il la soutienne.

Mais si, cédant a des suggestions fondées sur des erreurs matérielles, | Etat ne tenait
compte que de I'économie que procurerait au Trésor une diminution des dépenses du
service postal, s'il n'admettait, comme résultat utile de ce service, que le rendement de
la taxe des correspondances, s'il estimait que la navigation entre Marseille, Shangai et
Yeddo p0t étre adjugée au rabais, comme le service de Marseille a Ajaccio, s'il ne s'était
pas convaincu, par une pratique de douze ans, qu'un tel déploiement de navigation,
dans des climats pénibles a supporter pour les organisations les plus robustes, ne peut
étre soutenu avec chance de succes durable, qu'au moyen d'instruments de premier
choix et d'un personnel d'élite qu'il faut savoir entretenir et rémunérer comme il
convient, la Compagnie des Messageries n'aurait qu'a s'incliner devant la décision de
I'Assemblée nationale.



Le tableau joint a cette note résume en un petit nombre de chiffres les faits et les
résultats qu'on vient de rappeler. Il constate qu'en douze ans, les Messageries ont
largement développé les quantités de marchandises transportées par leurs paquebots.
Mais le tableau ne dit. pas que le fret a baissé dans des proportions telles que le
produit, du transport, opéré par des navires de plus large échantillon et a |'aide de
machines plus puissantes et plus dispendieuses (malgré I'économie relative dans la
consommation du combustible), ne dépasse que faiblement le rendement du trafic au
début de I'exploitation. Ce rendement s'accroit néanmoins, et il le faut bien, puisque,
depuis 1864, la subvention annuelle a diminué de deux millions et qu'elle doit s'abaisser
d'un million encore jusqu'en 1888 ; mais, en définitive, les résultats de |'exploitation
parlent assez d'eux-mémes : les profits de la Compagnie ont diminué. En ne faisant que
les réserves d'amortissement et d'assurance qui s'imposent impérieusement a toute
entreprise de navigation bien conduite, la Compagnie, pendant les six derniéres années,
n'a pu distribuer en moyenne a ses actionnaires que moins de 40 francs par action de
500 francs.

La Compagnie Péninsulaire donne a ses actionnaires 7 % par an. En Angleterre cette
rémunération est a peine jugée suffisante pour des capitaux engagés a la mer. En
France, elle I'est évidemment moins encore.

Pour que le gouvernement p0t s'éclairer sur I'exactitude des indications qui
précedent, la Compagnie a ouvert sans réserve sa comptabilité intérieure a I'examen
d'un délégué du département des finances. Elle attend, en pleine confiance, les
conclusions auxquelles s'arrétera le ministre a la suite de cet examen. »

La commission de |'Assemblée nationale est aujourd'hui formée. Elle est constituée
dans des conditions qui vous promettent un examen éclairé. Nous n'ajouterions rien
utilement ici aux observations que nous lui avons soumises. Les explications que vous
avez trouvées dans la premiére partie de ce rapport sur le jeu normal de vos écritures en
matiere d'amortissement, complétent la réponse qu'exigeaient les développements
donnés par I'honorable M. Guichard a sa proposition. Nous avons le ferme espoir que
I'Assemblée nationale voudra maintenir intact un service qui sert utilement I'influence et
le commerce du pays.

Si cet espoir pouvait étre décu, Messieurs, vos intéréts trouveraient leur sauvegardé
dans les garanties que leur a réservé I'article 7. de la convention du 22 avril 1861.

Dans cette crise que votre entreprise traverse et dont vous devez envisager de toute
facon l'issue sans appréhension, nous avons besoin de nous sentir soutenus de votre
confiance Nous ne négligerons rien pour la justifier.

Nous marchons, appuyés sur le personnel expérimenté et dévoué qui, a Marseille, a
La Ciotat, a Bordeaux, partout ou vous entretenez des. agences, et partout sur vos
navires, fait la force et le bon renom de votre entreprise. Mais nous avons besoin aussi
de resserrer nos propres rangs.

La mort nous a enlevé cette année I'un de nos plus jeunes collegues, M. Adolphe
Fould. Vous le connaissiez tous, Messieurs. Il était profondément dévoué a votre
compagnie et vous partagerez les douloureux regrets que sa perte a laissés parmi nous.
Pour remplacer M. Fould, nous avons fait appel, sous la réserve de votre ratification, a
I'un de nos plus anciens collaborateurs, M. Paul Coullet, que votre choix a fait entrer
depuis quatorze ans dans notre conseil comme administrateur adjoint. Vous n'avez pas
oublié. Messieurs, les titres qui ont valu a M. Coullet cette premiére marque de votre
confiance, et au premier rang desquels nous placons la part principale qu'il a prise a
I'organisation de vos lignes du Brésil et de La Plata. Vous nous donneriez difficilement
dans les circonstances actuelles un collegue dont le dévouement et les aptitudes
puissent nous promettre un concours plus apprécié.



LIQUIDATION DE L'EXERCICE

L'exercice 1874 se présente comme rendement final dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 51.641.222 65

Dépenses de toute nature, y compris les prélevements pour amortissements et
assurances  46.128.773 24

Excédant de recettes 5.512.449 41

A déduire : pour servir I'intérét des obligations 1.084.776 25

Solde en bénéfice 4.427.673 16

Nous vous proposons de prélever, aux termes de l'article 30 des statuts, 5 % du
montant de ce bénéfice pour venir en accroissement du fonds de réserve statutaire, soit
221.383 65

et de fixer a 35 fr. par action, dont 10 fr. déja payés a compte en décembre dernier,
le dividende de |'exercice 1874 4.200.000 00

Le reliquat 6.289 51

devant entrer, sauf liquidation, dans les comptes de profits et pertes de 1875.

Total égal 4.427.673 16

[...]

Messageries maritimes
(Le Journal des débats, 22 juillet 1875)

Le 11 mai dernier, M. Guichard a déposé la proposition de loi suivante :

« Article unique. Le gouvernement, usant du droit réservé dans les conventions
passées avec la Compagnie des Messageries maritimes, dénoncera, avant le 22 juillet
1875, la résiliation desdites conventions. »

La convention du 22 avril 1861, pour |'exploitation du service postal de I'océan
Indien, ratifiée, quant aux conditions financiéres qu'elle comporte, par la loi du 5 juillet
de la méme année, stipule en effet « qu'a l'expiration de la douzieme année
d'exploitation du service de I'Indo-Chine, et sous réserve de prévenir la Compagnie au
moins un an a l'avance, I'Etat aura droit de résilier les concessions faites a la Compagnie
dans la Méditerranée, dans la mer Noire et dans les mers de I'Indo-Chine. »

La douzieme année d'exploitation échéant le 23 juillet 1876, c'était avant le 22 juillet
1876 que I'Etat devait se prononcer. Aussi, depuis plus d'un an, l'attention du
département des finances s'était-elle portée sur la question a résoudre, laquelle pouvait
se résumer ainsi qu'il suit : Y avait-il intérét pour I'Etat a user du droit dé résiliation que
la convention de 1861 lui avait éventuellement réservé ?

L'examen de cette question s'est poursuivi entre le gouvernement et la commission
spéciale a laquelle la Chambre a renvoyé I|'étude de la proposition de |'honorable
M. Guichard. A la suite du complet accord qui s'est produit entre la commission et le
gouvernement, et avec I'assentiment de la Compagnie des Messageries maritimes, M. le
ministre des finances vient de déposer le projet de loi suivant :

« Article unique. Sont approuvées les stipulations financiéres contenues dans |'article
6 de la convention passée le ... juillet 1875, entre le ministre des finances et la
Compagnie des Messageries nationales, représentée par M. [Jules] Denion du Pin,
administrateur de ladite Compagnie, pour des modifications de parcours aux divers
services postaux actuellement concedes a cette Compagnie, et pour la prolongation



jusqu'au 22 juillet 1888, des services de la Méditerranée et de |'océan Atlantique, dont
I'expiration devait avoir lieu le 22 février 1881. »

Ce projet a été renvoyé a la commission des Messageries maritimes.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Assemblée générale des actionnaires du 27 mai 1876
(Le Journal des finances, 17 juin 1876)

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

BILAN
ACTIF
Matériel naval

Le premier et le plus important article de votre actif est celui qui comprend vos
navires tant a flot qu'en chantier. Au bilan de 1874, votre matériel naval figurait pour
une somme de fr. 108.822.390 26 représentant sa valeur a |'état de neuf.

Au bilan final de 1875, cette valeur n'est plus inscrite que pour 108.566.334 14

et présente ainsi une diminution de fr. 256.055 12

Cette moins-value résulte d'une réduction de 1.386.041 50

dans l'importance de vos constructions neuves sur chantier ou en armement,
compensée jusqu'a due concurrence par un accroissement de 1.129.985 fr. 38 c.

dans la valeur de votre matériel naval a flot.

Vous avez, en effet, mis en service dans le courant de I'année 1875, deux navires de
grand type : le Djemnah et |'Equateur.

Le premier, ainsi que nous vous le disions |'année derniére, a été appelé a desservir la
ligne de Marseille a Shanghai ; le second a été affecté a la navigation entre Bordeaux et
La Plata. La valeur de ces deux puissants engins dépasse 6.000.000 francs, mais elle a
été balancée par le retrait de l'inventaire de notre flotte de cing batiments : le Sinai,
I'Amérique, le Taurus, le Chéliff et la Néva. Les trois premiers, arrivés au terme d'une
utilisation profitable, ont di étre démolis ; le quatrieme a été vendu ; le dernier, enfin, a
la suite d'un échouage dans les mers de Chine, n'a pu étre relevé. Les valeurs de ces
cing navires ont dd, en conséquence, cesser de figurer dans votre actif et cette radiation
explique, en méme temps, comment, malgré l'introduction dans votre flotte du
Djemnah et de I'Equateur, la plus-value sur votre matériel a flot ne ressort qu'a fr.
1.129.985 38

Les cing navires que nous venons de mentionner étaient d'ailleurs amortis, et leurs
valeurs, qui figuraient également au passif dans le compte « Réserves pour
amortissement du matériel naval » dont, I'an dernier, nous vous avons expliqué le jeu
avec détails, ont dd simultanément étre retirées de ce compte.

Approvisionnements
Les approvisionnements de toute nature réunis a Marseille, a La Ciotat, a Bordeaux et
dans les agences de vos diverses lignes, présentent au bilan de 1875, une valeur de fr.
15.173.937 42
Au bilan de 1874, ce méme chapitre atteignait une somme de 15.918.118 76
Soit, en 1875, un chiffre inférieur a celui de I'année précédente de fr. 744.181
34



Cette atténuation porte en entier sur vos approvisionnements de combustible, qui
ont nécessité une mise dehors de fonds moins importante, par suite de |'abaissement
progressif du prix des houilles.

Outillage, mobilier et apparaux. Immeubles et établissements

Les valeurs comprises sous ces dénominations sont portées au bilan pour
15.790.162 17

Au bilan précédent, elles n'étaient inscrites que pour 15.480.322 55

Augmentation  309.839 61

Plus des deux tiers de cette immobilisation doivent étre attribués a la nécessité dans
laguelle nous nous sommes trouvés de pourvoir vos ateliers de La Ciotat d'un nouveau
ponton mature, celui qui avait suffi jusque-la a ces opérations étant arrivé a un état de
vétusté qui ne présentait plus une sécurité suffisante.

Valeurs de commerce et de portefeuille

Nos valeurs de caisse et de portefeuille sont inscrites au bilan pour 8.049.411 97

L'année derniere, elles figuraient seulement pour 6.457.233 34

Vous pouvez constater ainsi une

augmentation dans vos encaisses de  1.592.178 63

qui provient, a  100.000 00

prés, de la réalisation d'une partie des obligations dont vous avez autorisé |I'émission
et qui, au 31 décembre 1874, restaient encore a la souche.

Balance des comptes débiteurs et créanciers divers

Cette balance se solde par un chiffre de 498.739 francs 50. Elle se compose, comme
toujours, d'une série d'éléments complexes, parmi lesquels entrent pour la plus grande
partie les comptes d'ordre ; sans les analyser en détail, nous nous bornerons a constater
gue les comptes débiteurs se présentent avec une réduction de 1.950.433 54

tandis que les comptes créanciers offrent parallelement une atténuation de
1.934.567 36

En ce qui concerne particulierement les comptes a amortir qui sont compris dans les
comptes débiteurs, ils ne sont plus représentés, au bilan de 1875, que par une somme
de 687.997 68

provenant de la différence entre le taux de réalisation de vos obligations 5 % et la
valeur nominale de 500 fr. dont la Compagnie s'est constituée débitrice. Cette
différence s'amortit régulierement chaque année. En 1874, vos comptes a amortir
figuraient encore au bilan pour  2.638.431 22

lls ont été crédités, cette année, a titre extraordinaire d'une somme de 1.995.750
10

Cette réduction a pu se réaliser au moyen d'une opération de compensation dont
nous allons avoir I'honneur de vous rendre compte.

Lors des arrangements provoqués en 1862 par l'intérét que vous aviez a utiliser
immédiatement vos navires disponibles sans attendre la date du 22 juillet 1864, a
laquelle tous vos services des mers de Chine devaient étre en activité, il fut convenu que
le Trésor ne se bornerait pas a vous payer la subvention moyenne de vingt-quatre
années de la concession et qu'il y ajouterait, mais a titre de simple avance, un
complément de subvention destiné a élever votre rémunération pendant la période
d'anticipation au taux qui devait vous étre acquis a dater du 22 juillet 1864. Par suite,
obligation nous fut imposée de faire restitution au Trésor en six annuités, dont la
premiere devait étre remboursée en 1874, du supplément de subvention encaissé par
nous du 27 octobre 1862 au 22 juillet 1864.

Cette stipulation nous a conduits a ouvrir dans nos écritures, parmi les comptes a
amortir, un compte intitulé « Subvention remboursable », qui fut débité de la somme



précitée de 1.995.750 fr. 10 c. ; I'amortissement de cette somme restait ainsi a la
charge de I'exploitation des divers exercices de I'année 1874 a I'année 1879.

Mais, concurremment avec les nouveaux accords intervenus au sujet du
renouvellement de vos contrats dans la Méditerranée et dans I'Océan, nous avons
obtenu par sentence arbitrale la liquidation d'une indemnité pour réparation du
dommage causé a votre compagnie par l'interruption de quelgues-uns de nos services
en 1870 et en 1871.

Il nous a été alloué de ce chef une somme de 2.103.811 78

L'emploi naturel de cette rentrée nous a paru étre d'en compenser le montant
jusqu'a due concurrence, avec le découvert créé par les circonstances gque nous venons
de remettre sous vos yeux, et c'est ainsi que vos comptes a amortir se trouvent allégés
d'une somme importante. Grace a cette opération, I'exercice en cours a pu étre dégrevé
des prélevements que son compte de profits et pertes et été forcé de subir, et les plus
prochains exercices seront également déchargés des parts contributives qui devaient
leur incomber.

PASSIF

Trésor créancier

Le compte créancier du Trésor a été réduit des deux annuités afférentes aux exercices
1874 et 1875, qui étaient dues a I'Etat, a valoir sur le remboursement du prét de
12.610.000

Ce compte, qui figurait encore I'année derniere au passif du bilan pour  3.152.500
03

ne présente plus au 31 décembre 1875 qu'un solde de 1.050.833 37

formant la derniere annuité dont vous soyez débiteurs envers |'Etat.

Moyennant le paiement de cette somme, le prét, qui vous avait été consenti lors de
la création de vos services de I'Indo-Chine, se trouvera intégralement remboursé.

D'accord avec le Trésor public, le versement des 2.101.666 66

dont il s'agit, s'est opérée par compensation avec |'indemnité que vous avait allouée
la sentence arbitrale dont nous vous avons entretenus, et nous n'avons encaissé que la
différence, soit 5.145 fr. 12.

Fonds d'amortissement

Vos prélevements divers pour dépréciation et amortissements s'élévent ensemble,
d'apreés la situation mise sous vos yeux, a la somme de 49.271.115 02

Ces mémes prélevements étaient inscrits au bilan de I'année derniere pour
49.099.579 50

Il en résulte un excédant de 201.535 43

Mais la somme de 49.271.115 fr. 02 c. se décompose comme il suit :

Prélevements pour compenser la dépréciation du matériel naval 42.922.555 22

Prélevements applicables a diverses valeurs sujettes a dépérissement : Immeubles,
établissement, outillage 6.348.559 80

Total égal 49.271.115 02

Si le chiffre de  42.922.555 22

est inférieur de 447.799 47

a celui qui figurait au bilan de 1874, malgré la dotation dont le fonds a bénéficié en
1875, c'est que, ainsi que nous |'avons indiqué au début de ce rapport, nous avons da
distraire du compte d'amortissement du matériel naval la contre-valeur des cing
batiments qui ont cessé de faire partie de votre flotte et ont été rayés de |'inventaire de
votre actif au 31 décembre dernier.

Le prélevement fait a titre d'amortissement des navires, soit 5 % de la valeur de ceux
non amortis, a été de 4.335.713 88



Vous avez prélevé, en outre, sur les produits de I'année, a titre d'amortissements
divers, une somme de 649.334 90

Ensemble 4.985.048 76

Par contre, vous avez d débiter vos comptes d'amortissement de 4.783.513 33

montant de la valeur amortie des navires dont la radiation avait été opérée.

Différence égale a celle que nous vous avons signalée201.535 43

Assurances

Vos réserves d'assurances étaient au 31 décembre 1874 de 5.482.209 82

Suivant le compte que nous vous présentons, elles sont réduites de 61.100 41

et figurent au bilan de 1875 pour 5.421.108 39

malgré une dotation a nouveau d'environ 1.060.000 00

En dehors des charges usuelles résultant des primes payées pour la portion de risques
gue nous faisons couvrir par les Compagnies d'assurances, la réserve, dont nous vous
entretenons, a eu a faire face a de lourdes dépenses dont les principales avaient leur
origine dans des faits antérieurs a I'année 1875, mais dont la liquidation est échue a cet
exercice. Ces dépenses ont atteint pres de 700.000 00

Réserve statutaire et réserve spéciale

Sous le titre général de réserves figurait au bilan qui vous a été soumis I'an dernier,
une somme de 3.064.970 fr. 83 ¢, composée de la réserve obligatoire de 5 % sur les
bénéfices nets de chaque exercice, prescrite par |'article 39 des statuts pour 2.767.384
57

et d'une réserve spéciale produite par des intéréts de capitaux et montant a 297.592
26

Total égal 3.064.976 83

La réserve statutaire de  2.767.384 57

a été accrue du prélévement afférent a I'exercice 1874, soit 221.283 65

et s'est trouvée ainsi portée au 31 décembre 1875 a 2.988.768 22

Si vous adoptez nos propositions, ce compte devra recevoir a nouveau imputation a
son crédit d'une somme de 221.312 96

qui en élévera le chiffre a3.210.08118

Quant a la réserve spéciale de 297.592 fr. 26 ¢, il en a été fait emploi pour divers
amortissements.

Obligations

La situation mise sous vos yeux, lors de votre derniere réunion, établissait que la
dette de la Compagnie résultant des obligations en circulation, s'élevait a
25.722.000 00

Au 31 décembre dernier, le résumé du bilan fait ressortir votre capital-obligations
dans les mémes conditions a 26.725.500 00

Le capital de votre dette s'est donc, durant I'année qui nous occupe, accru par le
placement d'un certain nombre d'obligations, et déduction faite de celles qui ont été
remboursées, d'une somme de 1.003.500 00

La ressource que s'est ainsi créée la Compagnie était nécessaire pour assurer le
versement de la derniere annuité de 1.050.833 33

gue nous aurons a acquitter au mois de juillet prochain, et dont nous vous avons
rappelé I'origine en vous entretenant du compte créancier du Trésor ; cette réalisation
d'obligations était prévue. Vous n'avez pas oublié, en effet, messieurs, que le stock de
ces titres que nous avions réservé, sur les émissions autorisées par vous, avait
précisément pour but principal de faire face a I'extinction de la créance de I'Etat.



EXPLOITATION
Itinéraires

Les parcours exécutés en service utile sur I'ensemble de vos lignes se présentent, en
1875, dans des conditions presque identiques a celles que vous avez relevées pour
I'exercice précédent : 611.767 lieues marines en 1875, contre 611.712 en 1874.

Les itinéraires n'ont pas sensiblement varié. Une décision de M. le ministre des
financés du 30 mars 1875 vous a autorisés a reporter, sur la prolongation jusqu'a
Odessa, de la ligne de Marseille a Constantinople, la subvention afférente a 5.726 lieues
2/3 qu'il a paru opportun de supprimer sur la ligne de Thessalie, réduite ainsi a un
service de quinzaine. Cette substitution n'a, d'ailleurs, qu'une portée transitoire, par
suite du remaniement général des itinéraires dont nous aurons a vous entretenir dans la
derniére partie de ce rapport.

Les parcours obligatoires, réglés par les contrat actuellement en vigueur, s'élevant
annuellement pour I'ensemble des trois réseaux de la Méditerranée et de la mer Noire,
de I'Indo-Chine et de I'océan Atlantique, a 424.306 lieues, |'excédent de 187.461
lieues, qui complete les parcours utiles de 1875, représente I'ensemble de la navigation
que vous exécutez librement et sans subvention, comme vous |'avez fait depuis
I'origine, soit pour accroitre le nombre des voyages périodiques de votre itinéraire
officiel ; soit pour assurer au commerce de plus larges voies d'expansion. Les parcours
facultatifs s'appliguent principalement au service de |'océan Atlantiqgue désormais
doublé, au service hebdomadaire de la ligne d'Alger, au service intercalé de deux en
deux semaines entre les départs obligatoires de la ligne d'Egypte pour donner a cette
ligne la périodicité hebdomadaire; a la la ligne facultative du Levant (de Marseille a
Constantinople par Salonique), enfin a un service de correspondance avec vos
paquebots de I'Indo-Chine entre Marseille et Londres. Ces parcours n'ont différé que
par les détails des mouvements exécutes sur les mémes lignes en 1874 et qui figuraient
au compte de navigation de cette derniere année pour le chiffre presque identique de
187.406 lieues marines. Toutefois, a compter du mois d'ao(t, nous avons suspendu les
voyages sur la ligne Méditative du Levant, dont le trafic, sous l'influence de la
stagnation d'affaires qui s'est fait sentir dans tout le bassin oriental de la Méditerranée,
ne justifiait plus nos efforts pour le desservir.

1.292 lieues parcourues en trajets accessoires pour les essais de paquebots
nouvellement armés ou réparés et pour le va-et-vient habituel des navires de Marseille a
La Ciotat, portent a 613.059 lieues I'activité totale de la navigation accomplie sous
votre pavillon en 1875.

55 de vos paquebots ont pris part, jusqu'a concurrence de 607.935 lieues, a cette
activité, réalisant ainsi |'utilisation moyenne assez élevée de 11.000 lieues marines. Les
4.403. lieues, qui complétent les parcours en service de I'année, ont été fournies par
trois navires successivement affrétés sur la ligne de Batavia, a la suite de I'échouage de
la Néva.

Les vitesses réalisées se sont encore améliorées en 1875. Vos paquebots de la ligne
directe de La Plata ont atteint la moyenne de 11 n. 75 ; ceux de la ligne principale de
Chine, 11 n. 25 ; ceux des grandes lignes de la Méditerranée prés de 11 nceuds. La
moyenne générale embrassant tous les parcours, y compris le service dés lignes
d'embranchement commercial, n'a pas été moindre de 10 nceuds 1/2. L'an dernier,
cette moyenne était de 10 n. 23. Votre navigation reste donc partout en progres.

Trafic
STATISTIQUE DES TRANSPORTS EN 1875
1° Transport des personnes : voyageurs sur |'ensemble des lignes ;
2° Mouvement des marchandises : 3.873.975 colis représentant un poids de 321.411
tonnes.
3° Espéces et valeurs : 257.944.994 francs.



En 1874, vos paquebots avaient transporté 156.746 voyageurs, 315 tonnes de
marchandises et 252 millions 1/2 de francs.

La comparaison n'est pas en faveur de 187 5; car, s'il y a eu une |égére progression
(2 %) sur les quantités de marchandises et de numéraire, la modicité du fret a plus que
compensé cette plus-value numérique, et nous avons d'ailleurs a constater une
réduction de 4 % sur le nombre des voyageurs.

Cette réduction a particulierement affecté les lignes de I'océan Atlantique et de
I'Indo-Chine. Nous ne défendons pas d'espérer que le ralentissement du mouvement
des passages d'entrepont, qui a fourni pendant plusieurs années a votre exploitation
transatlantique un de ses plus fructueux aliments, cessera prochainement avec les
circonstances transitoires qui l'ont occasionné. Dans le réseau de ['Indo-Chine, la
principale réduction s'est produite sur I'embranchement de Maurice.

Produit commercial

Les recettes commerciales de 1875 sont inférieures de 2 1/3 % a celles de 1874. |l
n'y a d'accroissement a relever que sur les lignes du Brésil et de La Plata ou, malgré une
moins-value de 7 3/4 % du produit des passages, la progression continue du transport
des marchandises qui, aprés avoir gagné 16 % en 1874 sur 1873, gagne encore en
1875 15,97 % sur 1874, laisse I'ensemble de I'exploitation transatlantique en progres
de 4 3/4 %.

Dans la Méditerranée et la mer Noire, le produit commercial a fléchi de 5 3/4 %. Le.
trafic en marchandises a rendu 9 % de moins qu'en 1874. La famine qui a sévi dans
I'Asie mineure, la cessation, pendant une partie de I'année, des exportations de céréales
de la mer Noire et de la Thessalie, la crise générale qui pése depuis plusieurs mois sur les
contrées du Levant, expliquent cette décroissance dont I'effet a pu étre heureusement
atténué par une reprise du mouvement des passagers observée particulierement sur les
lignes de Constantinople et d'Egypte.

Une amélioration sensible s'est manifestée sur la ligne d'Alger que vous continuez a
desservir hebdomadairement sans subvention. Le produit des passages s'y est accru de
30 %, celui des marchandises de 50 %. C'est un encouragement a persévérer.

Les lignes de I'Indo-Chine ont perdu 3 1/4 %. Mais nous répéterons que la moins-
value, qui a principalement porté sur le produit des passages, s'applique en majeure
partie a I'embranchement de Maurice et de la Réunion.

Nonobstant la décroissance de I'ensemble des produits commerciaux a laquelle
s'ajoute une légere diminution du rendement des subventions, diminution résultant
normalement des prévisions de vos contrats, le compte de recettes se solde a peu pres
dans les mémes conditions que I'an dernier. Des recettes accessoires d'exploitation
ramenent la différence a la somme de 288.000 francs, que vient compenser, en
derniére analyse, une économie a peu prés égale sur les dépenses de 1875 comparées a
celles de I'exercice précédent.

Dépenses

La comparaison des dépenses, comme celle des recettes, entre les deux exercices, est
rendue facile par cette circonstance assez rare qu'elles s'appliquent a des parcours
identiques. Si la situation générale du commerce avait été plus favorable, nous aurions
eu a vous présenter de bons résultats en fin d'année, car, indépendamment d'une
épargne sur les frais d'agence a I'extérieur, sur divers frais d'exploitation, sur les frais
généraux a Paris, a Marseille, a Bordeaux et a La Ciotat, nous avons eu la satisfaction
d'enregistrer en 1875 une économie considérable sur la dépense en combustible.

Le résultat a eu trois causes : d'abord la réduction des quantités de charbon
consommeées ; c'est le résultat des machines a haute pression et du soin apporté par vos
états-majors a faire rendre aux appareils économiques que nous leur avons confiés, les
effets que vous vous étes proposés d'atteindre au prix de grands sacrifices ; en second



lieu, la réduction notable du prix d'achat dés charbons ; enfin, un certain abaissement
du cours des frets des navires charbonniers.

Mais il n'y a pas en navigation d'avantages qui n'entrainent une contrepartie de
charges. L'entretien de votre flotte, soumise a une forte utilisation, a nécessité,
comparativement a 1874, une augmentation de quelque importance. L'amortissement
et I'assurance de cette flotte, dans laquelle entrent chaque année des navires neufs de
plus grand échantillon, ont exigé des prélevements plus élevés que ceux de 1874. Il a
été juste, en outre, de faire participer, dans une plus large mesure, vos capitaines, vos
mécaniciens, vos officiers, au bénéfice ayant pour cause |'épargne réalisée sur la
consommation du combustible.

Ainsi compensées, les économies obtenues sur toutes les parties de la. gestion ou
I'épargne était possible, se trouvent ramenées pour I'ensemble des dépenses de |'année
a fr. 286.748 80.

et, balance faite avec la différence de 288.162 79

relevée sur les recettes, |I'exercice se cl6t dans les mémes conditions qu'en 1874.

Nous devons mentionner, pour ne rien omettre des faits qui affectent vos intéréts
d'exploitation, que dans le compte des dépenses de 1875, le péage de transit par le
canal de Suez compte encore pour plus de 500.000 francs en excédent de ce que vous
aurait colté le droit de passage tel qu'il était percu, en vertu du firman de concession,
avant le 1Ter juillet 1872. En 1873, |'excédent analogue a votre charge atteignait
700.000 fr. 11 s'était Iégerement atténué en 1874 par |'effet, a compter du 1er mai, du
reglement intervenu a Constantinople, sur la proposition de la commission
internationale. Mais en 1874, comme en 1873, le surcroit de dépense résultant du
péage avait fait fléchir de 5 fr. la quotité du dividende distribué en fin d'exercice. La
méme conséquence se produit nécessairement cette année.

LIQUIDATION DE L'EXERCICE

L'exercice 1875 se présente comme rendement final dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 51.382.272 63

Dépenses de toute nature, y compris les prélevements pour amortissements et
assurances  45.647.069 68

Excédent de recettes 5.735.202 95

A déduire : pour servir I'intérét des obligations 1.308.943 75

Solde en bénéfice 4.426.259 20

Nous vous proposons de prélever, aux termes de l'article 35 des statuts, 5 % du
montant de ce bénéfice, pour venir en. accroissement du fonds de réserve statutaire,
soit  221.312 96

et de fixer a 35 fr. par action, dont 15 francs déja payés a-compte en décembre
dernier, le dividende de |'exercice 1875 4.200.000 00

Le reliquat 4.946 21

devant entrer, sauf liquidation, dans les comptes de profits et pertes de 1876.

Total égal 4.426.25920

Il
REGLEMENT A NOUVEAU
Des conditions d'exploitation de toutes les lignes postales concédées a la
Compagnie.

Messieurs,

A |'époque de votre derniere réunion, I'Assemblée nationale examinait s'il y avait
intérét pour I'Etat a résilier, a 'issue de la douziéme année d'exploitation échéant le 22
juillet 1876, la concession de vos lignes postales de I'lndo-Chine et de la Méditerranée.



La discussion s'engageait sous l'influence de préoccupations défavorables a votre
entreprise. La marine marchande, atteinte par la suppression des surtaxes de pavillon,
écoutait les suggestions erronées qui lui montraient dans I'existence de la navigation
postale subventionnée |'une des causes principales de son malaise.

Au méme moment, I'agitation produite autour de la question du péage de transit
dans. le canal de Suez nous signalait comme animés d'un esprit d'hostilité contre une
ceuvre dont la France s'honore.

D'un c6té comme de |'autre, ces préoccupations s'égaraient.

Certainement, nous avons revendiqué, comme c'était notre devoir envers vous, le
maintien des garanties solennellement promises aux armateurs par le firman de
concession du canal. Mais nous n'avons jamais méconnu l'intérét vital qui s'attachait
pour la navigation du monde entier a ce que cette grande création fit dégagée de ses
embarras transitoires et qu'elle entrat dans la voie du succés définitif et de la prospérité
qu'elle mérite. Il nous sera permis, puisque la solution de ces derniéres difficultés parait
actuellement prochaine, de rappeler que nous avons été les premiers a indiquer les
mesures de transaction qui ont pu concilier les ménagements dus a |'entreprise du canal
avec le respect des contrats.

La marine marchande, dont les intéréts sont les vbtres, a surtout a souffrir des
progres de la concurrence des pavillons étrangers contre lesquels vous soutenez vous-
mémes une lutte difficile. Ce n'est pas en portant atteinte a I'organisation du service
postal maritime comme instrument commercial qu'on préserverait le pavillon national
de la dépossession qu'il redoute. L'intérét public qui domine, c'est de ne pas
abandonner aux pavillons étrangers la mise en circulation des produits de I'industrie du
pays ; et I'intervention de la navigation postale est assurément, a ce point de vue, un
des éléments de défense les plus efficaces.

La vérité est aussi que la France a plus besoin que jamais d'activer par tous les
moyens en son pouvoir |'expansion de son activité industrielle. L'expérience a prouvé, et
les statistiques officielles en font foi, que dans toutes les régions que la navigation
postale francaise a desservies, les échanges avec la France se sont rapidement et
largement développés. Dans I'Indo-Chine, comme en Amérique et dans tout le bassin
de la Méditerranée, la méme progression a été observée ; et ce n'est pas au moment
ou, acceptant la loi de la liberté commerciale, elle abaissait devant les produits étrangers
ses baremes de douane, que la France pouvait négliger un aussi puissant moyen de
favoriser |'exportation de ses propres produits.

Ces considérations ont prévalu. Elles s'appuyaient, d'ailleurs, de [|'impression
favorable qu'ont laissée les services rendus par votre exploitation dans le cours de vingt-
quatre années pendant lesquelles I'Etat a non seulement obtenu la scrupuleuse
exécution des engagements contractés envers lui, mais a toujours trouvé en vous des
auxiliaires dévoués aussi bien pour les besoins de la guerre que pour les entreprises de
la paix. Le dernier mot de la discussion devant I'Assemblée nationale a été le
témoignage rendu a votre compagnie au nom de la marine militaire par une voix
autorisée ; et la ratification par le vote presque unanime de |'assemblée de la
convention passée le 15 juillet, entre M. le ministre des finances et vos représentants,
reste pour vous comme pour nous-mémes, une justification décisive.

C'est la convention du 15 juillet 1875, approuvée par la loi du 2 aoQt suivant, dont
nous avons, messieurs, a vous faire connaitre les dispositions.

La convention embrasse toutes les lignes du service postal dont I'exploitation vous a
été successivement confiée, et détermine a nouveau les parcours obligatoires, fixe a la
date commune du 22 juillet 1888 ['échéance de toutes les concessions, et regle la
quotité des subventions qui rétribueront ces services dont le remaniement doit étre
opéré a compter du 22 juillet prochain.

Dans la Méditerranée, les parcours maintenus, comportant annuellement 146.553
lieues marines 1/3, se répartissent entre les lignes de Constantinople, d'Egypte et de



Syrie, destinées a assurer sur les points principaux du bassin oriental un service
hebdomadaire.

Les lignes de Thessalie, du Danube et de Trébizonde, considérées comme ayant
plutét un intérét commercial, ne font plus partie de l'itinéraire obligatoire et cessent
d'étre subventionnées.

Le service transatlantique comporte un parcours annuel de 99.552 lieues marines
réparties entre deux lignes (dont I'une directe), de Bordeaux a Buenos-Ayres et retour,
desservies par quinzaines avec départs alternatifs.

L'itinéraire des lignes de I'Indo-Chine est maintenu. Il embrasse (les conditions
actuelles de départ restant les mémes) un parcours annuel de 221.077 lieues marines
2/3 réparties entre la ligne principale de Marseille a Shanghai et les lignes annexes
d'Aden a Maurice, de Galle a Calcutta, de Singapore a Batavia et de Hongkong a
Yokohama.

La date choisie pour I'échéance commune de toutes les concessions, 22 juillet 1888,
est le terme précédemment assigné pour celle de I'Indo-Chine.

La subvention appliquée aux services de I'océan Atlantique et de la Méditerranée et
fixée en bloc, est réduite annuellement d'un million.

La subvention annuellement afférente aux services de I'Indo-Chine, cessant d'étre
servie selon |'échelle décroissante précédemment déterminée, sera payée en annuités
égales.

Telles sont, dégagées des stipulations accessoires, les principales conditions de la
convention du 15 juillet, dont il nous reste a vous lire un article qui a son importance
pour la bonne conduite de vos intéréts.

« Art. 7. — Trois ans au moins avant |'expiration de la concession, I'Etat, si la
Compagnie le demande, devra faire connaitre les conditions dans lesquelles il entend
renouveler un accord pour la continuation des services réglés par la présente convention
ou notifier sa renonciation a ces services. »

Deux résultats principaux se dégagent du contrat que nous venons d'analyser, et
nous voudrions, messieurs, que vous pussiez, d'accord avec nous, les considérer comme
se compensant l'un l'autre. L'Etat gagne un million par année sur la subvention
afférente a I'ensemble des services de la Méditerranée et de |'océan Atlantique. Vous
obtenez pour ces deux services, dont |'exploitation devait prendre fin en 1881, une
prolongation de concession de sept ans. Le ministre, cherchant a réaliser pour le budget
un allégement immédiat, nous demandait, et avec lui la commission de I'Assemblée,
une réduction de plus d'un million en échange de la renonciation pure et simple de
I'Etat au droit de résiliation du contrat de I'Indo-Chine et de la Méditerranée. Il nous
était impossible de souscrire a une telle combinaison ; et quel qu'e(t été notre regret
d'opposer un refus au désir manifesté par la commission parlementaire de voir
maintenir votre organisation a ce prix, nous aurions préféré subir les conséquences de la
résiliation.

Mais le bon vouloir qui nous était témoigné nous a conduits a chercher dans la
prolongation de durée de tous vos services jusqu'a I'échéance de la concession la plus
éloignée, la compensation de la réduction exigée. La substitution du systéeme des
annuités fixes a I'échelle décroissante pour le payement de la subvention afférente a
I'Indo-Chine offrait un moyen de dégrever pour quelques années le Trésor sans
préjudice pour vos intéréts, I'annuité étant calculée de maniére a vous laisser indemnes
au terme de la concession ; et, aprés une discussion prolongée, nous avons accepté en
votre nom les conditions consacrées par la convention du 15 juillet.

Les événements qui s'annoncent en Orient prouveront bientét peut-étre combien le
gouvernement a été sagement inspiré en ne laissant pas entamer le systéme des
communications postales sur les lignes de la Méditerranée qui conduisent



périodiquement le pavillon francais a Constantinople, a Alexandrie, au Pirée, a Smyrne,
a Beyrouth.

De notre c6té, pour obtenir la prolongation jusqu'en 1888 de I'ensemble des services
concédés, nous avons accepté une autre chargé dont nous ne devons pas vous laisser
ignorer l'importance. Les parcours obligatoires dans |'océan Atlantique et dans la
Méditerranée seront portés, par I'effet du nouveau traité, de 203.228 lieues a 246.110
lieues marines. Mais si I'engagement d'exécuter annuellement un excédant de parcours
de 42 882 lieues constituait a nos yeux une lourde obligation, une considération que
vous apprécierez nous a décidés a la subir. En fait, depuis plusieurs années, nous avions
dd spontanément subvenir au méme surcroit de navigation pour défendre votre trafic
contre les concurrences étrangeres.

[RETROSPECTIVE]

Quelques explications, tirées d'un rapide examen du passé de votre exploitation, vous
aideront a bien saisir les causes de cette nécessité qui s'est imposée plus d'une fois a
notre gestion et avec laquelle vous aurez toujours a compter.

‘Dans les premiéres années de votre entreprise, la tache était relativement facile.
L'Etat, en vous concédant le service postal du Levant, avait voulu, sous la pression de
I'intérét privé, multiplier et rendre plus fructueuses entre la France et toutes les contrées
limitrophes de la Méditerranée, les relations commerciales que la gestion officielle se
reconnaissait impuissante a développer. Vous avez promptement réalisé ce programme.
La guerre de Crimée aidant, vos paquebots, a la fin de 1857, avaient successivement
étendu le rayon de leur navigation périodique aux principaux ports de [l'ltalie, de la
Grece, de la Turquie, des deux rives de la mer Noire, de |'Archipel, des c6tes de Syrie, de
I'Egypte, de I'Algérie — de la Tunisie au Maroc —, et enfin de I'Espagne.

Une seconde période s'ouvre en 1858 pour finir en 1867. Il s'agit alors de faire
participer vos paquebots a la navigation a longue portée. Soumissionnée en 1858,
I'entreprise de la premiere ligne transatlantique est inaugurée en 1860, précédant de
deux ans |'ouverture de la premiére ligne de navigation a vapeur francaise dans les mers
au dela du cap de Bonne-Espérance ; car I'isthme de Suez n'était pas encore percé. Le
service postal francais réussissait a Saigon, Hongkong, Shanghai, Calcutta, Batavia, et
bientdt a Yokohama, comme ii avait réussi a Lisbonne, a Rio-Janeiro, a Montevideo, a
Buenos-Ayres de méme qu'a Constantinople et Alexandrie. Lyon disputait déja a
Londres le marché des soies de Chine et du Japon, comme Bordeaux le marché des
laines de La Plata. Mais |'ceuvre était incompléte et c'est dans la troisieme période
commencant en 1868, qu'elle devait prendre tout son développement.

Nous assignerons son vrai caractére a cette troisieme phase en disant qu'elle est
principalement une période de lutte contre la concurrence étrangere.

Depuis plusieurs années, se poursuivait la recherche des combinaisons qui, rendant le
steamer plus apte a naviguer au long cours, en ajoutant a sa capacité utile, réduiraient
simultanément la consommation du combustible, véritable obstacle au développement
sur une large échelle de la navigation a vapeur. La rigidité des constructions en fer avait
permis d'allonger les carénes jusqu'a dépasser dix fois en longueur la largeur du navire
au maitre couple. L'introduction des condenseurs a surface dans les appareils en service
et plus tard la substitution aux machines a haute pression ont complété la solution du
probleme. L'ouverture imminente en 1868 du canal de Suez, dont le succes, longtemps
mis en doute, commencait a prendre crédit, fut un nouveau stimulant a ['esprit
d'entreprise des armateurs désireux de mettre a profit I'énorme abréviation de parcours
rendue possible entre I'Europe et les mers d'Asie par le nouveau Bosphore que la
navigation a voiles était hors d'état d'utiliser. Sous la pression de cet intérét, la
révolution, qui tend a substituer partout les navires a vapeur aux navires a voiles et a
construire les nouveaux navires dans les plus larges proportions possibles, s'est
rapidement accusée. Le canal a peine ouvert, des flottes de steamers commencerent a



transiter. Elles s'accroissent d'année en année; et, des les premiers temps qui ont suivi
ce grand événement, votre exploitation, malgré la subvention qui la soutient, aurait pu
succomber dans la lutte. Mais vous aviez compris que I'heure était passée des transports
de cargaisons de grande valeur taxées a un fret élevé et partagées par le commerce
entre la Compagnie postale anglaise et la vbtre, et nous avons obtenu de vous
I'autorisation de hater deux mesures devenues nécessaires : le doublement des lignes de
I'Indo-Chine et la construction d'une flotte nouvelle qui se prétat au transport fréquent
et rapide de grandes quantités de marchandises a fret limité.

Le doublement du service dépendait de I'Etat qui en a reconnu |'opportunité en
1868, mais n'a pas manqué d'escompter les facilités que votre navigation emprunterait
au transit par le canal, et, par suite, a réduit de 30 % environ dans leur ensemble les
subventions accordées a I'entreprise ainsi doublée.

Pour construire la flotte nécessaire, il fallait y appliquer les ressources disponibles,
tant sur le produit des obligations dont vous aviez autorisé |'émission que sur les
prélévements fournis annuellement par I'exploitation pour I'amortissement des navires.
Nous n'avons pas hésité a y pourvoir, déterminés en cela par une autre nécessité a
laquelle il était urgent de faire face. La suppression des surtaxes de pavillon attirait dans
vos ports d'attache, a Bordeaux comme a Marseille, de puissants steamers anglais
décidés a vous disputer a tout prix le trafic que votre navigation avait créé et qui
s'offrait assez ample pour alimenter d'autres entreprises francaises a coté de la votre.
C'est ainsi qu'a Bordeaux une compagnie de Liverpool envoyait jusqu'a quatre fois par
mois ses paquebots expédiés périodiguement au Brésil, dans La Plata et au Chili. Nous
n‘avions qu'un moyen de défendre voire pavillon, c'était de doubler les ordinaires en y
faisant concourir des navires du plus puissant échantillon. Nous I'avions fait sans y étre
obligés par vos contrats avec |'Etat, et c'est pourquoi, tout en regrettant d'aliéner une
liberté dont nous connaissons le haut prix, nous avons pu nous résoudre a accepter le
doublement a titre obligatoire, lorsqu'il vous aidait a obtenir pour sept ans la
prolongation de la concession des lignes transatlantiques qui devait arriver a terme en
1881. La méme raison s'appliquait au surcroit de parcours que nous avons accepté dans
la Méditerranée.

A l'appui de ces explications, nous ajouterons quelques chiffres qui vous
permettront, Messieurs, de suivre la direction d'ensemble donnée a votre exploitation
depuis I'origine et d'en mieux connaitre la situation présente, afin d'en tirer d'utiles
renseignements pour |'avenir.

En 1851, votre itinéraire se limitait a 105.000 lieues, vos 16 navires transportaient
9.338 tonnes de marchandises.

En 1857, terme de la 1re période, vous comptiez 48 navires, 309.600 lieues
parcourues, 68.839 tonnes transportées.

En 1867, terme de la 2¢, 62 navires, 500.000 lieues, 160.000 tonnes.

En 1875, c'est-a-dire a la fin de la derniere période, 55 navires, 612.000 lieues et
320.000 tonnes.

Par une loi inverse, le taux des frets a décliné dans des proportions non moins
frappantes. De 217 francs par tonne en 1852, le fret moyen est descendu en 1875 a
38 fr. 12 c. dans la Méditerranée. Dans |'océan Atlantique, il a fléchi jusqu'a 60 fr. ;
dans I'Indo-Chine jusqu'a 122 fr. 97 ¢, rémunérations bien insuffisantes lorsqu'elles
s'appliquent a d'aussi longs parcours.

Il fallait donc de grande navires munis de grandes cales pour racheter par la quantité
des marchandises transportées la modicité du taux du fret.

Dans cet ordre d'idées, la comparaison qui va suivre montre avec quelle persévérance
ce résultat a été poursuivi :

En 1861, dans votre flotte, le navire moyen était de la force de 182 chevaux et de
800 tonneaux de déplacement ;

En 1857, de 255 chevaux et de 1.441 tonneaux ;



En 1867, de 300 chevaux et de 1.850 tonneaux ;

En 1876, il est de 375 chevaux et 3.000 tonneaux.

Et si nous prenons comme exemples certaines unités-type, au lieu de moyennes,
nous constaterons que, pour le service transatlantique, deux types ont été mis
successivement en ligne, la Guienne en 1860, I'"Equateur en 1875.

La Guienne était un navire de 450 chevaux et de 3.188 tonneaux de déplacement.
Ses cales offraient un cube disponible de 991 metres ; elles pouvaient recevoir en poids
355 tonnes de marchandises. )

La Guienne a pour successeur |'Equateur, de 600 chevaux a haute pression et de
5.410 tonneaux de déplacement, offrant dans ses cales un cube disponible de 3 690
metres et pouvant porter en poids 1.311 tonnes de marchandises.

Une progression analogue se releve dans la comparaison de |'Impératrice et du
Djemnah mis en service en 1862 et en 1875 sur les lignes de I'Indo-Chine.

Pour mesurer |'effort imposé a vos ateliers par les travaux de constructions neuves et
de transformations qu'a exigés, depuis 1868, la nécessité de reconstituer |'effectif naval
dans les conditions requises par la lutte contre la concurrence étrangere, nous
constaterons qu'avant la fin de I'année prochaine La Ciotat aura livré a I'exploitation 20
paquebots de la force collective de 8.290 chevaux et du déplacement total de 70.785
tonneaux construits en neuf ans, et que, dans la méme période, vos ateliers ont dd
pourvoir a la transformation de 17 paquebots, dont 2 ont été allongés et munis de
nouvelles machines, 10 armés de nouvelles machines sans allongement, et 5 allongés
en gardant leur ancien moteur. Ces constructions neuves et ces transformations auront
co(ité plus de soixante millions de francs.

C'est la, nous le répétons, un effort exceptionnel dont la réalisation n'a pu étre
obtenue qu'en y consacrant toutes vos ressources disponibles. Nous rappellerons que
votre capital proprement dit n'y aurait pas suffi. Constitué a I'origine de 24 millions
seulement, et porté en 1861 a 55, puis en 1868, a 60 millions de francs représentés par
cent vingt mille actions, ce capital, au fur et a mesure des besoins d'extension des
services et du développement ou du renouvellement de votre flotte, s'est accru du
produit des obligations dont vous avez autorisé |'‘émission en trois séries jusqu'a
concurrence de 30 millions de francs. Au capital-actions et obligations, il a fallu ajouter
les sommes prélevées chaque année a titre d'amortissement sur les résultats de
I'exploitation ; et ce n'est que par I'emploi opportun de ces moyens d'action
additionnés, que vous avez réussi a surmonter les difficultés sans nombre qu'a
traversées votre entreprise et dont une organisation qui n'e(t pas reposé, comme la
votre, sur la double base de l'initiative privée et d'un concours justement calculé de
I'Etat, n'aurait pas pu triompher.

C'est pendant ces dernieres années que cette organisation a subi les plus
dangereuses épreuves et nous sommes heureux de constater, parce que c'est un gage
de sécurité pour I'avenir, qu'elle en sort consolidée.

Avant la fin de l'année prochaine, votre flotte, en grande partie renouvelée,
comprendra soixante paquebots de la force collective de 22.580 chevaux et réunissant
180.117 tonneaux de déplacement. L'effectif de vos grandes lignes sera entiérement
constitué des navires de premier rang, de grande marche, d'ample tonnage, offrant
largement au transport des correspondances, a l'installation des voyageurs, au
mouvement des marchandises, les conditions requises de sécurité, de confort et de
bonne appropriation.

Pour entretenir et ravitailler cette flotte, que montent des capitaines et des officiers
éprouvés de toute spécialité, que dirigent les habiles collaborateurs associés depuis
vingt ans a nos efforts, a Marseille, a Bordeaux et a La Ciotat, aussi bien qu'a Paris, et
gu'assiste tout un personnel dévoué dans vos agences, vous avez, en complet état de
fonctionnement, en France et a I'extérieur, sur tous les points desservis par votre
navigation, les ateliers, les établissements, les approvisionnements nécessaires. Le bilan



de 1876 vous laissera dégagés de I'avance de 12 millions faite en 1861 par I'Etat & votre
compagnie pour aider a la formation de son capital, et allégés des frais de « premier
établissement » de vos grandes lignes entierement amortis. Vos itinéraires récemment
remaniés sont fixés pour une période de douze années pendant laquelle la subvention
de I'Etat vous est garantie par un contrat qui a recu la sanction de la loi.

Il semble, messieurs, sauf les événements imprévus avec lesquels il faut toujours
compter, que pendant la nouvelle penode qui va s'ouvrir, votre conseil d'administration
doive avoir a maintenir plus qu'a créer. Il sera plus libre que par le passé de garder en
réserve, a |'état de ressources disponibles, une part assez large des prélevements
annuels d'amortissement que vous continuerez a faire sur les résultats de I'exploitation ;
et, vienne I'année 1885 ou [|'Etat, selon I'engagement pris par la convention du 15
juillet 1875, devra faire connaitre, sur votre demande, s'il désire vous continuer la
concession du service postal, vous serez dans une position favorable pour prendre le
parti que vos intéréts vous paraftront commander.

C'est en vue de préparer ce résultat que nous continuerions a diriger nos efforts,
messieurs, si vous nous faisiez I'honneur de nous renouveler les pouvoirs que nous
remettons aujourd'hui entre vos mains.

En résumé, messieurs, nous avons I'honneur de vous soumettre les résolutions
suivantes :

Premiere résolution
Les comptes de |'exercice sont approuvés.

Deuxieme résolution
Le dividende de I'exercice est fixé a 35 fr., par action, savoir :
15 fr. déja payés en vertu des pouvoirs donnés au conseil d'administration par
I'article 40 des statuts ;
20 fr. payables a partir du 1er juin prochain ;
Le reliquat de 4.946 fr. 24 c. sera porté au crédit de |'exercice 1875 et entrera, sauf
liquidation de cet exercice, dans les comptes de profils et pertes de 1876.

Troisieme résolution
Sont nommés membres du conseil d'administration pour neuf ans, a partir du 1er
janvier 1877, conformément au dernier § de I'article 16 des statuts, MM...

« Les résolutions proposées ont été adoptées par I'assemblée générale des
actionnaires qui a réélu, a l'unanimité, le conseil d'administration tel qu'il était
COMpPOSE. »

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Assemblée générale des actionnaires du 29 mai 1877
(Le Journal des finances, 16 juin 1877)

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

BILAN
ACTIF
En téte du bilan, dont vous avez le résumé sous les yeux, est inscrit le matériel naval.
Ce premier chapitre comprend, comme les années antérieures, la valeur a |'état de
neuf du matériel a flot et en chantier. Mais, afin de donner prise a aucune confusion et



de mieux faire ressortir le jeu du compte d'amortissement tel que nous avons eu
I'occasion de vous I'expliquer avec détails dans I'un de nos précédents rapports, nous
avons fait figurer immédiatement au-dessous de ce chiffre la portion de la valeur de ce
matériel amortie a la date du 31 décembre, dernier.

C'est ainsi que les valeurs d'origine de vos navires qui, a la fin de 1876, s'élevaient a
la somme de 110.914.396 39

doivent étre atténuées de 45.792.424 71

montant des amortissements déja opérés et étre ramenées au chiffre de
65.121.971 68

pour vous fournir une évaluation approchée de la valeur actuelle de votre flotte. —
En d'autres termes, si vous deviez céder votre matériel naval, il suffirait que cette
aliénation produisit la somme ci-dessus de65.121.971 69

pour liquider sans perte cette portion importante de votre actif. Dans des conditions
normales, aucun mécompte ne semblerait a redouter sur cette partie de notre
liquidation.

Au 31 décembre 1875, la valeur brute de ce matériel était de 108.566.334 14

les amortissements effectués de 42.923.535 22

et la valeur nette de 65.643.778 92

La différence en moins entre la valeur nette du matériel naval au 31 décembre 1876
et cette méme valeur a la cléture de I'exercice précédent, soit 521.807 24

représente |'excédent des prélevements dont votre fonds d'amortissement a été
appelé a profiter en 1876 sur les diverses variations qu'avaient subies a la date du 31
décembre dernier, les valeurs de vos navires tant a flot qu'en construction ou en
armement, par rapport a. ce qu'elles étaient a la fin de I'année 1875.

Le fonds d'amortissement a, en fait, été crédité de  4.411.128 41

prélevés sur les résultats de |'exploitation. Mais, d'autre part, ce fonds qui, a la fin de
1875, s'élevait, ainsi qu'il a été dit, a 42,922.555 fr. 22 a d0 subir une réduction le
1.541.258 fr. 92 par suite de la radiation, tant de la valeur amortie dix « Cydnus » qui,
arrivé au terme de sa navigation utile, a été démoli, que de celle de la machine du
« Meinam » a laquelle nous avons jugé avantageux de substituer un appareil
mécanique a haute pression.

En sorte que, malgré la dotation ci-dessus indiquée, de 4.411.128 fr. 41 c,
I'accroissement du fonds d'amortissement au 31 décembre dernier, par rapport au
chiffre pour lequel il figurait au bilan de 1875, ne se traduit que par une surélévation de
2.869.869 49

D'un autre c6té, la mise en service des navires le Parana et la Seyne, déduction faite
de celle du Cydnus et en tenant compte d'une Iégere augmentation dans la dépense
appliquée a vos constructions en voie d'achévement, ont ajouté a la valeur brute de
votre matériel a flot et en chantier une somme de 2.348.062 25

Différence 521.807 24

qui représente ainsi effectivement |'écart entre les valeurs nettes de votre matériel
naval a la fin de chacun des deux exercices auxquels nous nous reportons. Le Parana,
sorti de vos chantiers de La Ciotat et destiné a compléter le nombre des grands navires
nécessaires au roulement régulier du matériel naval qui est appelé a desservir vos lignes
bimensuelles du Brésil et de La Plata, a effectué son premier départ le 20 septembre
1876.

Quant au navire la Seyne, qui avait été construit par la Société des forges et chantiers
de la Méditerranée, il y a quelgues années, nous nous en sommes rendus acquéreurs a
la suite d'une adjudication qui a eu lieu au Havre au mois de mars 1876.

Le remplacement dans nos ateliers des appareils évaporatoires par des chaudieres
neuves, la mise en état de toutes les pieces de la machine, enfin I'appropriation des
emménagements aux exigences de nos services méditerranéens, ont fait de ce batiment
un instrument répondant parfaitement a nos besoins, et nous avons la confiance que



votre exploitation tirera un parti fructueux de son utilisation. Ce n'est d'ailleurs qu'a la
date du 23 septembre 1876 que la Seyne a fait son premier voyage.

Approvisionnements
(Dépots de charbon. Rechange. Travaux en cours.)

Les approvisionnements de toute nature que vous possédiez a Marseille, a La Ciotat,
a Bordeaux et dans les agences de vos diverses lignes, ainsi que les travaux en cours,
sont inscrits au bilan de 1876 pour une valeur de 13.406.262 36

Au bilan de 1875, le méme chapitre atteignait une somme de 15.173.937 42

soit, en 1876, un chiffre inférieur a celui de I'année précédente de 1.767.675 06

Les travaux en cours dans vos ateliers, au 31 décembre dernier, présentent une
réduction d'un million, par rapport a ce qu'ils étaient a la fin de 1875.

D'un autre c6té, la diminution de la mise dehors de fonds nécessitée par vos
approvisionnements de combustible que nous vous signalions lors de notre derniere
réunion, s'est encore accentuée pendant I'exercice qui nous occupe avec |'abaissement
persévérant du prix de la houille ; de la est résulté une moins-value dans la valeur de
votre stock charbons de plus d'un million, moins-value ramenée sur |'ensemble de vos
approvisionnements a 750.000 fr. par un accroissement dans les provisions de vins que
nous avons jugé prudent de nous assurer.

Outillage, mobilier et apparaux. — Immeubles et établissements
Les valeurs comprises sous ces dénominations figurent au bilan, pour
15.412.584 42
Au bilan de 1875, elles étaient portées pour 15.790.162 16
Diminution377.577 74

Cette réduction porte dans des proportions a peu prés égales sur les trois groupes
qui composent ce chapitre de votre actif. La liquidation du solde de I'outillage de
I'ancien atelier de Suez y entre pour environ 120.000

Les dépréciations que nous faisons subir chaque année par voie de réestimation au
mobilier et aux apparaux dont sont dotés vos agences, ont amené une moins-value,
dans cette partie, de vos inventaires, de pres de 135.000

Enfin, vos immeubles ont d( étre diminués en chiffres ronds d'une somme de
130.000

prix de l'aliénation par nous consentie d'une petite partie des terrains que vous
possédez a Shanghai.

Valeurs de caisse et de portefeuille

En regard des atténuations que nous venons de vous signaler, vous constaterez un
accroissement notable dans le chiffre de nos valeurs de caisse et de portefeuille.

Au bilan, que vous avez sous les yeux, ce chapitre figure pour une somme de
9.749.903 80

Au bilan de I'année derniére, ces valeurs dont il s'agit n'étaient inscrites que pour
8.049.411 79

Excédent 1.700.491 83

Sur cette somme, un peu moins de la moitié seulement provient de la négociation
d'un certain nombre de vos obligations 5 % qui étaient encore a la souche.

Balance des comptes débiteurs et créanciers
Cette balance se solde par un chiffre de 1.564.859 97
Ainsi que vous le savez, elle se compose d'une série d'éléments complexes parmi
lesquels se trouvent les comptes d'ordre ; I'analyse du jeu de ces comptes serait



dépourvue d'intérét ; nous nous bornons a constater que les comptes débiteurs
présentent une augmentation de 872.417 31

et les comptes créanciers une atténuation de 205.776 70

La plus-value des comptes débiteurs tient, pour la plus grande partie, a
I'accroissement des effets a recevoir qui y entre pour ~ 650.000 fr.

Quant a la réduction de 200.000 fr. des comptes créanciers, nous noterons
parallélement une diminution d'environ 50.000 fr. dans le montant des effets a payer
par nous.

PASSIF
Les années précédentes, le premier article du passif de la situation résumée mise a
votre disposition, mentionnait la créance du Trésor et comprenait les annuités restant a
payer sur le prét de 12.610.000 fr. que I'Etat nous avait consenti au moment de la
création des lignes de I'Indo-Chine. Le dernier terme de cette dette a été acquitté le 21
juillet 1876, conformément aux stipulions de la convention dé 1861, et, par suite, le
compte créancier du Trésor, intégralement soldé, a cessé de figurer dans nos bilans.

Amortissements divers, outillage, immeubles et établissements, etc.

En dehors du fonds d'amortissement spécial a votre flotte et destiné a compenser
I'usure et la dépréciation du matériel naval, vous vous étes toujours imposé la regle
d'opérer annuellement divers prélévements applicables aux immeubles et aux: valeurs
sujettes a dépérissement qui entrent dans votre actif.

A ce titre, figure sur le résumé du bilan qui vous a été distribué, une somme de
6.990.298 98

Celle inscrite au méme titre sur le bilan de I'an dernier n'était que de 6.348.559
80

La différence de 641.739 18

représente le montant de la contribution fournie par les produits de I'exercice 1876 a
ces utiles réserves.

Assurances

Vos réserves d'assurances sont encore au 31 décembre 1876 de  5.404.147 29

A la fin de I'exercice 1875, elles s'élevaient & 5.421.109 39

et présentaient ainsi un léger excédent de 16.962 10

sur le chiffre du dernier bilan.

Aucun sinistre n'est venu grever notre exploitation de 1876 de charges qui méritent
de vous étre signalées. Nous nous sommes, en conséguence, bornés a imputer aux
dépenses de |'exercice le montant des primes payées pour la portion de risques que
nous faisons couvrir par les Compagnies d'assurances en méme temps que la part
devant étre supportée par notre compagnie dans un réglement d'avaries communes.

Réserve statutaire

Au 31 décembre dernier, le chiffre de la réserve statutaire est de  3.210.081 18

Au 31 décembre précédent, cette réserve figurait pour 2.988.968 22

Conformément a votre décision du 27 mai 1876, elle a recu imputation du
prélevement de 5 % sur les bénéfices de |'exercice 1875, soit 221.312 96

Total égal 3.210.081 18

L'approbation donnée par vous aux comptes que nous avons |'‘honneur de vous
soumettre lui apportera une nouvelle dotation de 221.127 73

imputable sur le solde a répartir des résultats de I'exercice 1876 et élévera ainsi sa
valeur a la somme de 3.432.208 91

Cette réserve et le fonds d'assurances de 5.404.147 29

dont le montant réuni s'éleve a 8.836.356 20



mettent ainsi dans vos mains une ressource précieuse, d'une certaine importance,
pour parer a toute éventualité.

Obligations

La valeur des obligations de notre compagnie en circulation est portée au bilan de
1876, pour 27.469.000 00

Au 31 décembre 1875, le résumé du bilan faisait ressortir votre capital-obligations
dans les mémes conditions a 26.725.500 00

L'accroissement du capital de votre dette qui ressort de I'écart entre ces deux
sommes est d{, ainsi que nous vous |'avons dit en vous entretenant de nos valeurs de
caisse et de portefeuille, a la réalisation d'un certain nombre de titres laissés
provisoirement a la souche, réalisation compensée jusqu'a concurrence de 500.000
francs environ, par le retrait de la circulation et le remboursement des obligations
sorties au tirage et annulées en 1876.

Il
EXPLOITATION
Itinéraires

Dans notre rapport de I'année derniere, nous vous avons fait connaitre les
engagements contractés en votre nom avec |'Etat le 15 juillet 1875, pour fixer a
nouveau, a compter du 22 juillet 1876 jusqu'a I'issue de la concession du service postal
ramenée, pour les trois réseaux de vos services, a I'échéance commune du 22 juillet
1888, les itinéraires de vos parcours obligatoires.

Ces engagements ont été exécutés a la date indiquée et ont produit ainsi leur effet
pendant le 2¢ semestre de 1876. Dans la Méditerranée, vous avez a fournir
annuellement une navigation de  146.553 1. m. 1/3

Dans les mers de I'Indo-Chine, entre Marseille, Shanghai et Yokohama 221.077
2/3

Enfin dans I'océan Atlantique, entre Bordeaux, le Brésil et La Plata 99.552 00

Ensemble 467.183 1. m. 00

Antérieurement au 22 juillet 1876, vos parcours obligatoires étaient limités a
423.973 |. m. 2/3. L'augmentation de 43.209 |. m. 1/3 porte tout entiére sur les lignes
transatlantiques dont le service, déja doublé en fait depuis quelgues années, a été
consacré par la convention de 1875 dans ses proportions actuelles comportant un
départ obligatoire de Bordeaux tous les quinze jours. Dans le réseau méditerranéen, la
Compagnie a été exonérée des lignes de la mer Noire qu'elle ne continuera a desservir
gu'autant qu'elle y trouvera un intérét de trafic. Les lignes de I'Indo-Chine conservent
leurs anciens parcours.

Pendant I'année 1876, régie jusqu'au 22 juillet par les conventions antérieures, vous
étiez engagés envers |'Etat a parcourir sous le pavillon postal 415.577 lieues. Les
parcours réellement exécutés s'élevent a 606.378 lieues marines. L'excédent représente,
jusqu'a concurrence de 135.000 lieues, la navigation accomplie librement, mais en
voyages périodiques venant, compléter les lignes obligatoires, entre Marseille, I'Egypte,
Algérie, Barcelone et Londres, entre Bordeaux, le Brésil et La Plata, entre
Constantinople, Salonique, Odessa, les ports du Danube et Trébizonde, enfin entre
Singapore et Batavia.

Le complément de 29.139 lieues s'applique a 28 voyages hors tour, dont 18 ont dG
étre faits pour remplacer, a Constantinople et a Singapore, Hong-Kong et Yokohama,
les navires en station, et les 10 autres, pour répondre a |'appel du commerce a
Alexandrie, dans les ports de Syrie, a Barcelone et a Londres. Le remplacement des
navires dans les stations lointaines de |'Indo-Chine, échéant en 1876 dans des
proportions plus fortes que les années précédentes, a constitué une assez lourde charge
d'exploitation.



Nous mentionnerons enfin, pour ne rien omettre des mouvements d'une activité qui
se traduit en dépenses, les 4.567 lieues dont le parcours hors service a été nécessité par
les voyages d'essai et le va-et-vient des paquebots envoyés de La Ciotat a Marseille et a
Bordeaux ou rappelés aux ateliers pour y étre entretenus ou réparés. En 1875, cette
navigation accessoire n'avait pas dépassé 1.292 lieues. L'excédent a la charge de 1876
tient au nombre relativement élevé de grandes réparations auxquelles |'exercice a eu a
pourvoir. Nous ne comparerons, au surplus, selon nos traditions, quand nous aurons a
examiner les produits ou les dépenses par lieue, que les parcours exécutés en service. En
1875, ces parcours s'étaient élevés a 611.767 lieues. lls sont de 606.378 lieues en
1876.

55 de vos paquebots ont concouru a I'ensemble de la navigation en service. Un seul
affretement a été nécessaire pendant I'année. La part de parcours dévolue au navire
transitoirement affrété, sur la ligne de Batavia, n'a pas dépassé 1.101 lieues. L'utilisation
donnée par votre matériel donne, comme en 1875. le parcours moyen de 11.000 lieues
par paquebot, chiffre élevé comme moyenne générale.

Les vitesses réalisées maintiennent et dépassent méme les bons résultats constatés en
1875. Les paquebots de la ligne directe du Brésil ont atteint la moyenne annuelle de 11
n. 84 par heure de marche. Les paquebots de la ligne principale de Chine 11 n. 25.
Ceux des lignes postales de la Méditerranée 11 noeuds.

L'an dernier, nous relevions la moyenne générale de 10 n. 50 pour |'ensemble des
services de la Compagnie. Elle est cette année de 10 n. 68.

Ajoutons que la navigation s'est accomplie partout avec une entiere régularité
gu'aucun accident n'a déparée.

TRAFIC
Statistique des transports en 1876

1° Transport des personnes : 101.913 voyageurs sur |'ensemble des lignes;

2° Mouvement des marchandises : 4.147.015 colis représentant un poids collectif de
340.044 tonnes ;

3° Espéces et valeurs : 277.830.630 fr.

En 1875, vos paquebots avaient porté 108.000 passagers, 321.400 tonnes de
marchandises, 258 millions de valeurs.

La perte de 6 1/4 % sur le nombre de voyageurs transportés porte exclusivement sur
la Meéditerranée et s'applique aux lignes de Barcelone et de la mer Noire. Le
rétablissement, en Espagne, de la circulation par les chemins de fer devait avoir pour
conséquence de nous reprendre une notable proportion des voyageurs qui recouraient
forcément pendant la guerre a la voie maritime.

Nous devons nous tenir satisfaits d'avoir pu conserver 64 % de ce mouvement qui,
ajouté au transport des marchandises, laisse encore a votre petite ligne d'Espagne un
intérét fructueux d'exploitation. Les autres lignes de la Méditerranée ont accru leur
mouvement de voyageurs de prés de 4 %.

Sur les lignes de l'océan Atlantique, un commencement de reprise de |'émigration
des passagers engagés pour la colonisation du Brésil et de La Plata déterminé une
amélioration de pres de 21/2 %.

Dans les mers de I'Indo-Chine, la circulation des voyageurs accuse, comme nombre,
un progres de 41/2 %.

Le transport des marchandises, stationnaire sur les lignes transatlantiques, ou il avait
pris, en 1875, un développement marqué, recoit en 1876 un accroissement de 6 1/2 %
dans la Méditerranée, de 8 1/4 % sur les lignes de I'Indo-Chine. Sur I'ensemble, la
progression, relativement a 1875, a été, comme quantité, de pres de 7 %.

Malheureusement, le prix du fret, ainsi que nous le verrons en examinant le
rendement commercial, a subi une répression qui annule le bénéfices des
accroissements de nombre et de quantité.



Sur le trafic des especes, il y a eu progres, comme valeurs transportées, de 7 1/2 %. |l
a profité au service de I'Indo-Chine et aux lignes transatlantiques.

Produit commercial

Envisagé absolument en regard des résultats du précédent exercice, le produit
commercial de I'ensemble des services présente, en 1876, une moins-value de 1.84 % ;
mais la différence devient a peu prés nulle si I'on tient compte des parcours
respectivement accomplis dans les deux exercices comparés.

Ainsi, les lignes de la Méditerranée sembleraient ne donner qu'un accroissement
insignifiant (3/4 %) ; mais dans le compte des recettes de 1875 figuraient les produits
de I'ancienne ligne entre Marseille et Constantinople par Salonique que nous avons dd
renoncer a desservir depuis dix-huit mois. Déduction faite de cet élément qui vicierait la
comparaison entre les deux exercices, on constate, dans la Méditerranée, une
augmentation de 5 1/4 %. Cette plus-value provient tout entiére des développements
du trafic en marchandises dont les produits se sont accrus de prés de 11 %,
I'augmentation s'accusant principalement sur les lignes de Syrie, de Thessalie, du
Danube et de Trébizonde.

Par contre, le produit du mouvement des passagers, dont nous avons déja signalé la
décroissance numérique sur les lignes de la mer Noire et sur celle de Barcelone, offre
une moins-value de 9 1/4 %. Les lignes de Constantinople et d'Egypte ont eu leur part
de cette dépression qui n'a pas atteint les lignes de Syrie ni celle d'Alger. Sur cette
derniére ligne, le produit du mouvement des voyageurs qui s'était accru de 30 % en
1875, relativement a 1874, a progressé encore de 20 % en 1876. Les lignes circulaires
de Syrie ont gagne 11 1/4 %.

Le revenu commercial des lignes de I'Indochine a perdu dans son ensemble 4 1/4 %.

La réduction des recettes sur la circulation des passagers, a été relativement a 1875,
d'un peu plus de 6 %, s'appliquant principalement a la grande ligne et a
I'embranchement du Japon.

La réduction sur le rendement du trafic en marchandises est de 3 1/2 %. Elle
intéresse la grande ligne, et I'embranchement de Calcutta. Les embranchements du
Japon, de Batavia et de Maurice ont, au contraire, sensiblement progressé.

Le fait qui frappe le plus, quand on étudie le trafic de ce grand réseau de I'Indo-
Chine, c'est qu'en 1876, la baisse des produits a coincidé avec |I'augmentation des
transports ; car nous avons constaté que le nombre des passagers s'y était accru de 4
1/2 % et la quantité des marchandises de 8 1/4 % relativement au précédent exercice.
La crise commerciale qui pese encore sur ces régions s'est unie a la multiplicité des
concurrences pour déterminer un nouvel abaissement du taux du fret dont votre
exploitation, comme toutes les entreprises de navigation, a subi les conséquences.

Le produit des lignes transatlantiques est de 1/2 % au dessous des résultats de 1875.
La encore, il y a eu baisse du fret ; car le trafic en marchandises perd 1 %, quand nous
savons qu'il y a eu 2 1/4 % d'accroissement des quantités transportées.

En derniere analyse, la comparaison des recettes commerciales des deux exercices,
envisagée au point de vue du produit par lieue parcourue, ne fait ressortir au préjudice
de 1876, sur le revenu commercial, qu'une moins-value de peu d'importance. Calculée
absolument, la différence, ainsi que nous |'avons dit, est de 1,84 %.

Dépenses
Sur I'ensemble des dépenses, nous avons réalisé, relativement a 1875, une réduction
absolue de 2 1/2 %. Si I'on envisage les dépenses au point de vue des parcours
respectifs, il y a encore, sur le co(t de la lieue parcourue, une différence en moins de
1,97 %.
La dépense en charbon, déja fort réduite en 1875, relativement aux exercices
précédents, a été encore amoindrie de 9 %. L'épargne sur la consommation rendue



possible a la fois par I'emploi plus étendu de machines économiques et par les efforts
persévérants de vos mécaniciens et de vos capitaines a concouru avec la décroissance
du prix de revient du combustible et I'abaissement du cours des frets des navires
charbonniers a produire cet important résultat.

Sur la dépense des équipages, nous relevons une économie de pres de 2 %, sur les
frais d'agences en France et a I'extérieur de 1 1/2 %.

Cet ensemble de réductions se serait traduit en un meilleur rendement de ['exercice,
si nous n'avions eu a compter, en 1876, avec deux nécessités colteuses : le
remplacement de plusieurs navires stationnaires dans les ports lointains de I'lndo-Chine
et un surcroit de grandes réparations. Le roulement des changements de chaudiéres qui
doivent étre remplacées sur chaque navire apres un nombre calculé d'heures de
chauffe, a imposé a I'exercice dix grandes réparations qui ont grossi la part des frais
d'entretien relativement aux deux dernieres années.

Dans les dépenses de 1876, figure, comme pour les exercices précédents, le péage
du canal de Suez. Il s'est élevé a 1.790.955 fr. 52. Indépendamment de la taxe normale
de 10 francs, appliquée au tonnage accru, de 10 % environ qu'a établi une entente
internationale, conformément a I'avis de la commission de Constantinople, et, en outre
des droits de pilotage et du péage spécial aux passagers, vos paguebots ont acquitté
jusqu'ici la surtaxe de 3 francs par tonne transitoirement accordée a la Compagnie du
canal par suite du méme avis. Le montant de cette surtaxe compte dans le péage de
1876 pour 387.578 fr. 41.

Cette charge a été acceptée par les navigateurs comme une obligation légale ; mais il
a été entendu qu'ils en seraient successivement exonérés a mesure que s'accroitrait le
tonnage profitant du transit. En dernier lieu, un arrangement, revétu de la sanction de
toutes les puissances représentées a la commission de Constantinople, ratifié par la
Porte-Ottomane et publié par la Compagnie du Canal, a stipulé que la surtaxe serait
réduite a 2 fr. 50 a compter du 1er avril 1877 et appliquée dans ces conditions jusqu'au
Ter avril 1879 ; qu'alors elle serait réduite a 2 fr. pendant, les années 1879 et 1880 et
décroirait successivement jusqu'a suppression totale en 1884. Nous prenons note de
cette transaction qui fixe a nouveau vos obligations. Elle aurait pour effet d'alléger vos
dépenses pour chacune des deux premieres années d'une somme de 64.595 fr. 33 dans
le cas, bien entendu, ou le tonnage de vos navires présentés au passage serait le méme
que celui qui a été taxé en 1876.

Comparaison des recettes et des dépenses

Les dépenses de 1876, comparées a celles de I'exercice précédent, présentent une
différence totale en moins de 1.340.856 93

La moins-value totale des recettes, y compris la réduction pour cette année de
476.883 fr. 06 ¢, sur la subvention de I'Etat, résultat de I'application de la convention
du 15 juillet 1875, estde  1.334.570 35

c'est-a-dire que, sauf la différence de 3.713 42

la diminution des dépenses de |'exploitation et la décroissance subie par les produits
se balancent relativement, aux résultats de 1875 qui nous avaient permis de vous
proposer la distribution d'un dividende de 35 francs par action.

C'est la méme proposition que nous avons |'‘honneur de vous soumettre pour
I'exercice 1876 et peut-étre ne la jugerez-vous pas trop défavorable dans les
circonstances ou elle vous est présentée.

Les événements qui sont venus récemment troubler le bassin oriental de la
Méditerranée rendent bien difficile toute appréciation sur les résultats de I'exercice en
cours.

Le Danube et le nord de la mer Noire sont, dés a présent, fermés a notre navigation,
et nous ne saurions éviter que le contrecoup des circonstances de guerre que nous



traversons ne réagisse sur les recettes des lignes qui desservent cette portion de notre
réseau méditerranéen.

Nous vous ferons, toutefois, remarquer que, si la ligne de Constantinople et ses
embranchements embrassent un parcours d'environ 80.000 lieues, les lignes annexes
qui sont, seules, directement, atteintes, n'entrent dans ce total que pour 30.000 lieues,
alors que I'ensemble de vos services n'atteint pas annuellement, ainsi qu'il vous a été
expliqué dans le cours de ce rapport, moins de 600.000 lieues marines.

Il convient sans doute. aussi de tenir compte des déplacements dans les opérations
commerciales que la guerre améne habituellement avec elle ; la plus grande partie des
besoins de la consommation ne disparait, pas, en effet, avec les complications que la
guerre engendre, et il est naturel que le commerce aille demander aux régions laissées
en dehors des événements les produits que ne peuvent lui fournir les contrées occupées
par les armées.

On peut donc espérer, grace a la diffusion et a la variété de vos services, trouver dans
les autres contrées ou s'exerce ndtre activité, certaines compensations aux difficultés
gue nous rencontrons dans les parages qui avoisinent Constantinople.

Liquidation de I'exercice
L'exercice 1876 se présente, comme rendement final, dans les conditions suivantes :
Recettes de toute nature.50.037.702 28
Dépenses de toute nature, y compris les prélevements pour amortissements et
assurances  44.284.961.25
Excédent des recettes  5,752.741 03

A déduire :
Pour servir |'intérét des obligations 1.330.186 25
Solde en bénéfices 4.422.554 78

Nous vous proposons de prélever, aux termes de |'article 35 des statuts, 5 % du
montant de ce bénéfice pour venir en accroissement du fonds de réserve statutaire soit
221.127 73

Et de fixer a 35 fr. par action, dont 15 déja payés, a-compte en décembre dernier, le
dividende de I'exercice 1876 4.200.000 00

Le reliquat 1.427 05

devant entrer, sauf liquidation, dans les comptée de profits et pertes de 1877. -

Total égal 4.422.554 78

En résumé, Messieurs, nous avons I'honneur de vous soumettre les résolutions
suivantes :

Premiére résolution
Les comptes de |'exercice 1876 sont approuveés.

Deuxieme résolution
Le dividende de I'exercice 1877 est fixe a 351 fr. par action,.savoir :
15 fr. déja payés en vertu des pouvoirs donnés ai conseil d'administration par I'article
40 des statuts ; 20 fr. payables a partir du 1er juin prochain.
Le reliquat de 1.427 fr. 05 sera porté au crédit de |'exercice 1876 et entrera, sauf
liquidation de cet exercice, dans les comptes de profits et pertes de 1877.

[Naufrage du Gange a Londres]
(Le Temps, 14 janvier 1878)

Londres, 12 janvier, 8 h. 10.



Le steamer Gange, appartenant aux Messageries maritimes, a coulé bas aujourd'hui
dans la Tamise, prés de Gravesend, a la suite d'une collision avec un autre vapeur.

[Gréve des chauffeurs marseillais]
(Le Temps, 9 avril 1878)

Le Petit Marseillais donne les détails suivants sur la gréve des chauffeurs.

Les chauffeurs maintiennent les conditions qu'ils ont stipulées sur leur programme ;
quelques-uns pourtant, ne considérant que leur intérét personnel menacé et atteint
méme déja par cette gréve, ont demandé leur embarquement et sont partis sur les
paguebots qui ont levé I'ancre hier.

Ceux qui ont demandé leur débarquement sont au nombre de 80 environ.

Leur remplacement a été fait par les soins du contréleur des armements de la
compagnie.

D'ailleurs, plusieurs sont restés a bord, malgré la gréve ; les autres ont été recrutés
parmi les chauffeurs qui sont en ce moment sans travail a Marseille.

Samedi matin, le personnel des machines du Menzaleh est allé au bureau de la
marine signifier son débarquement, M. le commissaire de l'inscription maritime a
harangué ces ouvriers et les a engagés a ne pas persister dans leur idée de greve, leur
représentant que cette attitude, en les privant de travail, était le plus grave préjudice
gu'ils pouvaient porter a leurs intéréts, qu'eux. et leurs familles en souffriraient les
premiers. Ces ouvriers ont compris la vérité de ces honnétes paroles, mais ils ont obéi
au mot d'ordre de leur programme et, bien que navrés de cette greve, ils ont persiste a
demander leur débarquement.

On s'occupe activement dans les bureaux de I'armement des Messageries maritimes
du remplacement des chauffeurs et soutiers grévistes.

[Greéve des chauffeurs marseillais]
(Le Journal des débats, 15 avril 1878)

La greve des chauffeurs. continue a Marseille dans les mémes conditions. Les
chauffeurs ne veulent rien retrancher a leur programme, et les Messageries maritimes,
qui ont renoncé a la réduction du personnel qu'on leur reprochait, ne consentent pas a
augmenter la solde.

Trois nouveaux paquebots, dit Le Petit Marseillais, ont été abandonnés par le
personnel de leurs machines ; ce sont I'Ava, le Donai et la Seyne. La gréve est connue
hors de Marseille, et les chauffeurs sans travail de Toulon, d'Agde, de Cette, les
congédiés de la marine arrivent et sollicitent du travail.

La Compagnie des Messageries maritimes a ainsi réarmé complétement sept
paquebots et a passé avec les personnels nouveaux des machines des engagemens de
plusieurs mois.

Ces paquebots sont le Moeris, qui avait 20 chauffeurs ou soutiers grévistes; le
Menzaleh, qui en avait 12 ; I'Erymanthe, 22 ; le Péluse, 20 ; le Cambodge, 24 la Seyne,
17; et le Donai, 24 Ces chiffres forment un total de 139 grévistes qui ont été remplacés
par de nouveaux chauffeurs.

En définitive, bien que la greve persiste, les services et les départs des paquebots sont
assureés.




[Greve des chauffeurs]
(Le Temps, 23 avril 1878)

L'Egalité, de Marseille, constate que la gréve des chauffeurs est loin d'étre terminée.
Les personnels de I'lndus, du La-Bourdonnais, du Scamandre, des Messageries
maritimes et de I'Asie, de la Compagnie Fraissinet, sont débarqués.

Le comité des ouvriers chauffeurs avertit les chauffeurs grévistes qu'ils seront,
pendant la durée de la gréve, assurés de secours suffisants pour eux et pour leurs
familles.

L'Egalité, dit en outre que les Compagnies enrdlent de nouveaux chauffeurs, mais
gue ceux-ci, encore inexpérimentés, ont déja causé plusieurs accidents.

(Le Temps, 29 juillet 1878)

L'administration des Messageries maritimes nous communique la dépéche suivante :
La Compagnie des Messageries maritimes vient d'établir un service de navigation a
vapeur entre I'Egypte, I'lle de Chypre et la c6te de Syrie. [...]

LEGION D'HONNEUR
(Le Journal des débats, 25 octobre 1878)

Chevalier
Odinet, armateur, directeur, au Havre, des Messageries maritimes qui ont obtenu
une médaille d'or. A opéré de nombreux sauvetages.

Compagnie des Messageries maritimes.
Assemblée du 29 mai 1879
(Le Capitaliste, 4 juin 1879)

Le rapport sur |'exploitation de 1878 établit que les recettes de toutes natures se sont
élevées, en 1878, a 47.581.296 92

Le solde de I'exercice 1877, a 76.964 25

Soit ensemble 47.658.201 17

Les dépenses se sont élevées a :

Frais d'exploit.  33.860.843 46

Frais généraux  1.408.873 32

Amortissements et assurances 6.763.703 38

Intérét des obligations  1.160.820 00
43.194.240 16

Soit un bénéfice net de 3.464.021 01

réparti de la maniére suivante :

1.800.000 a-compte de 15 fr. payé en déc.

2.400.000 divid. complémentaire de 20 fr.

233.201 05 a la réserve statutaire.



40.819 95 a reporter a |'exercice suivant.
Le solde complémentaire de 20 fr. sera mis en paiement a partir du 1er juin.

Messageries maritimes.
(Le Capitaliste, 2 juin 1880)

Les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes, dans leur assemblée
générale tenue samedi, ont approuvé les comptes de |'exercice clos le 31 décembre
dernier, et fixé le dividende de cet exercice a la somme de 35 fr. par action.

Sur cette somme, il a déja été payé un acompte de 15 fr. ; le solde sera mis en
paiement a partir du 1er juin prochain.

Un reliquat de 80.369 fr. 81 est reporté a nouveau.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
A.G. du 28 mai
(Le Journal des chemins de fer, 4 juin 1881)

EXPLOITATION
[tinéraires

En 1879, les parcours généraux a la charge de I'Exploitation avaient été de 586.314
lieues marines llIs se sont élevés en 1880 a 593.374 lieues, dont 461.183 appliquées a
I'exécution du service postal obligatoire, 108.389 a des voyages facultatifs. mais
périodiques, pour compléter dans I'intérét du trafic, les itinéraires réguliers, et 18.153
aux traversées supplémentaires nécessitées par le remplacement de navires en station a
Constantinople, a Hong-Kong et a Port-Louis de Maurice Les parcours généraux en
service régulier ont été presque identiquement les mémes pendant les deux exercices.
L'excédent de 7.312 lieues a la charge de 1880 s'explique par le surcroit des parcours
supplémentaires dans les mers de |'Indo-Chine. Nous ne mentionnons que pour
mémoire 1.162 lieues parcourues hors service, soit en voyages d'essai, soit pour le va-
et-vient, entre Marseille et La Ciotat, des navires envoyés en réparation.

51 de vos paquebots ont concouru jusqu’a concurrence de 592.238 lieues, a
I'accomplissement des parcours généraux de l|'exercice, fournissant ainsi un travail
moyen, par navire, de 11.612 lieues, contre 11.500 en 1879. C’est I'utilisation la plus
élevée qu'ait atteint jusqu’ici votre exploitation. Le complément insignifiant de 1.468
lieues a été exécuté par quatre steamers successivement affrétés a Batavia en
remplacement du paquebot de la ligne, transitoirement retenu au port pour y étre
répare.

Les vitesses moyennes réalisées en cours de navigation, en 1880, constituent un
nouveau pas en avant, eu égard aux résultats des exercices précédents : 11 nceuds 96 a
I'heure sur les lignes transatlantiques, 11 nceuds 74 sur la ligne principale de Chine, 11
nceuds 01 de moyenne générale sur I'ensemble des trois réseaux, y compris les lignes
purement commerciales. En 1879, la moyenne générale atteignait déja 10 noeuds 82. Si
la présence, dans votre effectif en service, de navires munis d'appareils perfectionnés
influe nécessairement sur ces accélérations de vitesse qui ont coincidé cette année,



comme la précédente, avec une moindre consommation proportionnelle de
combustible, nous aimons a en reporter une juste part sur vos capitaines et
mécaniciens.

Le service s'est fait partout en 1880, dans des conditions de régularité parfaite qu'un
seul incident a troublé : I'arrét de cing jours infligé par la Douane espagnole de Vigo a
votre paquebot le « Congo » pour une erreur d'écritures que votre capitaine avait
spontanément dénoncée aux autorités locales. Vous savez qu'a la suite de I'active
intervention du gouvernement francais, le paquebot a été relaché et I'amende de pres
d'un million de francs exigée par la Douane réduite a 900 francs.

[MULTIPLICATION DES QUARANTAINES]

Nous regrettons aussi d'avoir a mentionner |'obligation qui nous a été encore
imposée cette année, par |'établissement des quarantaines contre la fievre jaune dans
La Plata de cesser pendant sept mois, de novembre 1879 a juin 1880, de faire toucher a
Rio-Janeiro, a l'aller, les paquebots expédiés de Bordeaux le 5. Ces quarantaines
tendent malheureusement a se reproduire tous les ans, non sans grave dommage pour
les intéréts généraux du commerce et pour le trafic des entreprises régulieres de
navigation. Le seul correctif possible a ces entraves a été consacré par le ministére des
Postes et télégraphes, sur la demande de la Chambre de commerce de Bordeaux,
appuyée par le département du commerce. Il consiste a suspendre une fois sur deux
départs, pendant la durée des quarantaines, la relache du paquebot a Rio-Janeiro, de
maniere a ce qu'il puisse étre admis en libre pratique a Montevideo et a c'est ce qui se
faisait déja pour les paguebots anglais. Les relations de |'Europe avec les grands ports
du Brésil, d'une part, et ceux de La Plata, de I'autre, restent ainsi desservis
alternativement et le double intérét du commerce se trouve sauvegardé autant qu'il
peut |'étre sous le régime des rigueurs sanitaires dont il faut souhaiter la réduction aux
justes limites qu’'impose réellement la défense de la santé publique.

Nous avons rappelé au début de ce chapitre que les parcours obligatoires du service
postal avaient été maintenues en 1880, comme en 1879, a 467.183 lieues marines :
c'est le chiffre fixé par la Convention du 15 juillet 1875. Deux nouvelles conventions
gue nous avons signées cette année, en votre nom, auront pour effet, dans un avenir
prochain, d'ajouter a ces parcours obligatoires, d'abord 17.682 lieues marines a
compter du 1er janvier 1882, entre la Cochinchine, Singapore et la Tonkin, et dix-huit
mois apres environ, si la seconde de ces conventions recoit du Sénat, au point de vue
des stipulations financieres, la ratification déja donnée par la Chambre des Députés, un
complément annuel de 103.038 lieues marines, entre Marseille, La Réunion et Maurice,
I'Australie, et la Nouvelle-Calédonie. Mais une des conséquences de |'exécution de cette
seconde convention dont nous ne pourrons utilement vous exposer les conditions que
lorsqu'elles auront recu la consécration législative sera la suppression du parcours
annuel de 21.576 lieues marines que vous impose actuellement le service de la ligne
d'embranchement d'Aden a Port-Louis-de-Maurice.

La Convention que nous aurons a exécuter dés le 1er janvier a été signée entre nous
et le gouvernement colonial de la Cochinchine les 21 décembre 1880 et 9 février 1881.
Elle concede a votre compagnie pour neuf ans et moyennant une subvention de 18
francs par lieue, un double service comportant :

1° 26 voyages par an, entre Saigon et Singapore ;

2° 12 voyages par an, entre Saigon et Haiphong du Tonquin et pour I'ensemble, ainsi
gue nous l'avons dit, un parcours annuel de 17.682 lieues.

Ce service exigera I'emploi de trois navires a vapeur de faible échantillon dont deux
se trouveront facilement dans votre flotte et dont le troisieme, en cours de construction,
a d0 étre étudié au point de vue spécial de la navigation aux approches du Tonquin.

TRAFIC



Statistique des transports en 1880

1° Circulation des personnes : 116.967 voyageurs de toutes classes dont 4.928
embarqués sur réquisition du gouvernement, parmi lesquels 1.917 transportés
gratuitement et 3.017 avec un rabais de 30 % sur les prix du tarif) ;

2° Mouvement des marchandises : 5.142.606 colis équivalant a un poids collectif de
402.436 tonnes de 1.000 kilogrammes ;

3° Espéces et valeurs : 201.993.188 fr. (dont 3.472.000 transportés gratuitement
pour le compte de |'Etat).

En 1879, les paquebots avaient transportés 114.197 passagers, 376.121 tonnes de
marchandises et 258 millions et demi de valeurs. Nous avons donc a constater, a coté
d'une réduction de 21 % sur le transport des especes, qui ne joue dans nos opérations
qgu’un réle secondaire, un accroissement de 2 1/2 % du nombre des voyageurs et de
4 % de la quantité des marchandises transportées.

Produit commercial

Pour la premiere fois depuis plusieurs années, au lieu de signaler un rendement
proportionnellement inférieur, nous avons la satisfaction de noter un accroissement du
produit commercial Iégérement supérieur a I'augmentation numérique des transports.

Sur l'ensemble des trois grands réseaux, la produit total s'est élevé de 4 1/2 %
relativement a 1879. Le produit du transport des voyageurs de 5 1/2 % celui des
marchandises de 4 %.

L’augmentation la plus sensible, qui dénote un réveil du trafic, s'est produite sur les
lignes du Brésil et de La Plata. Ce résultat est d'autant plus appréciable que vos
échanges transatlantiques ont eu a s'opérer pendant sept mois sous l'influence de
restrictions du service sanitaire.

Le réseau de l'Indo-Chine a gagné dans I'ensemble relativement a 1879. C'est
surtout sur la fret de la grande ligne que s'est accusée la plus-value et qu'elle a eu une
importance réelle. Elle a été plus marquée, encore sur les lignes secondaires de Batavia
et de Maurice, considérées isolément et par rapport a I'exercice précédent mais eu
égard aux parcours respectifs, elle reste bien inférieure comme résultat a ceux donnés
par la ligne principale de Chine. La seule ligne du réseau qui ait souffert est celle du
Japon. La ligne de Calcutta a gagné sur le produit des passagers et celui des
marchandises ; celle de Londres aussi.

Par contre, la réseau de la Méditerranée se présente cette année avec une moins-
value que devait faire craindre, d’ailleurs, I'état languissant de toutes choses dans les
provinces de |'Empire ottoman.

La ligne de Constantinople est pourtant en gain relativement a 1879, sur le produit
des passages ; celles d'Egypte sur le fret en marchandises. Les lignes circulaires de Syrie
ont perdu sur la fret, celle de Thessalie sur le produit des passages. Les principales
pertes ont atteint les lignes de Trébizonde et, par répercussion de la stagnation du
Commerce en Asie Mineure, votre petite ligne commerciale de Barcelone. Votre ligne
libre d'Alger a perdu aussi sur le fret en marchandises ; mais elle se maintient pour le
produit des transports de voyageurs.

Dépenses

Les dépenses proprement dites de I'exercice, malgré |'excédent de parcours de 7.132
lieues qu'il a eu a supporter, se présentent a peu pres dans les mémes conditions que
celles de 1879.

Si la bas prix des charbons et I'économie obtenue en cours de navigation sur la
consommation du combustible ont eu pour conséguence certaines réductions de
dépenses, la quote-part plus large de changements de chaudiére et de grandes
réparations qui incombait a |'exercice, I'augmentation des frais d’agence et des frais
divers d'exploitation qu'a nécessairement déterminée le développement des opérations



de transport et de trafic, enfin les prélevements que vous avez di faire pour mettre le
chiffre de votre fonds d’assurance en harmonie avec I'importance du capital exposé, ont
a peu pres absorbé |'épargne réalisée d'autre part.

Liquidation de I'exercice

Si vous voulez bien approuver nos propositions, la liquidation de I'exercice 1880 se
présentera dans les conditions suivantes :

Dépenses de toute nature 47.057.774 49

Dépenses de toute nature (assurances et amortissements compris) 41.400.869 02

Excédent de recettes 5.657.405 41

A prélever pour intérét payé aux obligations 1.131339 10

Solde en bénéfice 4.526.066 37

Nous vous proposons, conformément a |'article 35 des statuts, de prélever 5 % de ce
bénéfice 226.303 30

Et de fixer a 35 francs par action, dont 15 francs déja payés acompte en décembre
dernier, le dividende de I'exercice 1880  4.200.000 00

L'excédent 99.763 07

devant entrer, sauf liquidation, dans les comptes de profits et pertes de 1881.

Total égal 4.526.066 37

Ici, messieurs, s'arréterait I'exposé que nous avions a vous soumettre, s'il n'était de
notre devoir de vous entretenir des pertes douloureuses qu'a subies votre conseil
d'administration depuis la derniere assemblée générale et de soumettre a votre
ratification les choix que nous avons faits, aux termes de I'article 20 des statuts, pour le
remplacement de nos regrettés collegues.

M. Amédée Revenaz est décédé le 19 octobre 1880, M. Oscar Galline le 18 février
dernier.

M. Revenaz avait été I'un des principaux fondateurs de votre entreprise. Par son
savoir, son expérience et la grande considération qui s'attachait a son nom dans le
milieu des entreprises de transport a terre 3 et a la mer, M. Revenaz justifiait
éminemment la confiance dont vous avez honoré pendant toute la durée de votre
exploitation.

M. Galline était déja président de la chambre de commerce de Lyon, quand vous
avez confirmé en 1864 sa nomination comme administrateur de votre compagnie. |l
n'avait pas cessé depuis lors de nous préter, tant a Paris que dans le centre d'affaires ou
il occupait une si grande place, le concours le plus utile et le plus dévoué.

Les deux nouveaux administrateur dont nous vous prions de ratifier la nomination ne
sont pas des étrangers pour votre compagnie.

M. Alfred André, I'un des régents de la Banque de France, dont vous connaissez tous
la grande situation dans les affaires 4, avait été, au début de sa carriére, attaché comme
inspecteur a vos services qu'il connait pour les avoir pratiqués avec autant de
dévouement que d'aptitude.

M. Albert Rostand a été |'un des premiers organisateurs et jusqu’en 1857 le directeur
de votre exploitation a Marseille.

Il était resté depuis lors au nombre de nos conseils et n'a jamais cessé de prendre un
intérét actif a nos travaux.

Nous avons cru devoir en méme temps remplir une des vacances du cadre des
administrateurs adjoints en appelant a siéger parmi nous a ce titre M. Charles

3 Amédée Revenaz (1803-1880) : polytechnicien, il était également administrateur du PLM, du PO et de
la Route de Beyrouth a Damas.
4 Alfred André : a I'origine de la Banque Neuflize. Administrateur du PLM.



Tranchant 5> que vous avez connu pendant de longues années secrétaire général de la
compagnie et qui ne I'avait quittée en 1872 que pour remplir les fonctions de conseiller
d'Etat auxquelles I'avaient appelé un vote de ['Assemblée nationale et qu'il a
récemment résignées. Nous avons également I'honneur de soumettre ce choix a votre
ratification. [...]

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
A.G. du 26 mai 1882
(Le Journal des chemins de fer, 3 juin 1882, p. 358 s)

Dans le réseau de I'Indo-Chine, 104 voyages répartis entre les lignes
d'embranchement déterminent une activité moyenne de 1.019 lieues.

Service colonial de la Cochinchine

La colonie francaise de la Cochinchine, que desservent périodiquement tous les 14
jours vos paquebots de la ligne principale de Chine, a voulu multiplier ses relations
périodiques avec I'Europe et la Chine et ouvrir une communication postale maritime
avec le fleuve Rouge du Tonkin, en méme temps qu'elle régularisait en la développant,
I'activité de sa navigation fluviale intérieure.

La communication avec I’'Europe pouvait étre doublée en établissant une ligne de
correspondance tous les 14 jours entre Saigon et le passage a Singapore des paguebots
de la ligne postale anglaise de Chine. Le gouvernement colonial désirait voir votre
compagnie concourir a I'adjudication de ce service, comme a celle de la ligne a ouvrir
entre Saigon et Haiphong du Tonkin. Dans I'intérét méme du trafic de votre service de
I'Indochine, nous n'avions pas a hésiter a répondre a cet appel et c'est ainsi que le 21
décembre 1880, a la suite de ['adjudication a laquelle nous avions pris part avec
d'autres armateurs, votre compagnie a été chargée pour neuf ans a compter du
Ter janvier 1882 de |'exécution annuelle : 1° de vingt-six voyages de Saigon a Singapore
par Poulo-Condore et retour, comportant un parcours annuel de 11.042 lieues, et 2° de
douze voyages de Saigon a Haiphong et retour par Quin-Hon, Tourane et Cho-May
(Hué), comportant annuellement 6.640 lieues marines.

Le service, d'apres le cahier des charges, devait étre accompli par trois bateaux a
vapeur de quatre a cing cents tonneaux de jauge réalisant en marche une vitesse
minima de 9 nceuds a I'heure.

Le service a été inauguré a la date fixée par le contrat de concession. Deux
paquebots détachés de voire effectif secondaire de I'lndo-Chine, le « Meinam » et
I” « llissus » et la navire a vapeur le « Saigon », spécialement construit pour aborder les.
approches de la riviere du Tonkin, ont été officiellement recus pour le service postal de
la Colonie. — Le premier départ de Saigon sur la ligne de Singapore a été fait le 10
janvier, et suivi le 14 du premier départ a destination d’Haiphong. Depuis lors, le service
s'accomplit régulierement.

Les résultats commerciaux se ressentent encore des difficultés inséparables d'un
début, surtout dans la direction du Tonkin ou les relations sont a créer ; mais la voie est
maintenant frayée a des échanges qui semblent devoir se développer et autorisent a
espérer un rendement suffisant. La subvention allouée par la Colonie pour les deux
lignes et fixée uniformément a 18 francs par lieue est payable de mois en mois par le

5 Charles Tranchant (1826-1923) : conseiller général de Chauvigny (Vienne)(1867-1871), inspecteur
général de I'Université, auditeur au Conseil d'Etat, conseiller municipal de Paris, conseiller général de la
Seine.



Trésor colonial et ajoutera annuellement 318.276 francs au produit commercial dont
vous devez surtout attendre la rémunération de ce service auxiliaire de votre navigation
postale.

Messieurs, nous ne pouvons terminer ce rapport sans constater une perte
douloureuse qui vient de frapper votre entreprise et les membres de votre conseil
d'administration.

M. Gérard West, qui avait pris part a la formation de notre compagnie et n'a pas
cessé, depuis 1851, de siéger dans nos rangs, est mort le 20 avril dernier. Ce deuil est
trop récent pour que nous ayons pu méme songer au remplacement de notre regretté
collegue ; mais nous tenions a devoir de lui donner devant vous un dernier souvenir.
Vous savez tous quelle était la sGreté de caractéere de M. West, I'aménité de sa relation,
sa grande expérience des affaires. Ces qualités nous l'avaient rendu cher et nous
sommes certains que vous Vous associerez a nos regrets.

Liquidation de I'exercice

Si vous voulez bien approuver nos propositions, la liquidation de I'exercice 1881 se
présentera dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 48.146.044 94

Dépenses de toute nature (assurances et amortissements compris) 12.315.864 66

Excédent de recettes 5.850.150 18

A prélever pour le service obligations  1.378.193 75

Solde en bénéfice 4.451.956 43

Nous vous proposons, conformément a I'article 35 des statuts, de prélever 5 % de de
ce bénéfice au profit du compte « Réserve statutaire » et et de fixer a 35 fr. par action
(dont 15 déja payés a compte en décembre dernier) le dividende de I'exercice 1881, soit
4.200.000 00

L'excédent 29.358 61

devant entrer, sauf liquidation, dans les comptes de Profits et pertes de I'exercice
1882.

Total égal 4.451.956 48

LEGION D’'HONNEUR
Ministere des postes et des télégraphes
(Journal officiel de la République francaise, 5 décembre 1882)

M. Lecat (Paul)[Niort, 1839-Marseille, 1920], sous-directeur des Messageries
maritimes, a Marseille ; services exceptionnels, notamment a |'occasion de |'organisation
du service de I'Australie et de la Nouvelle-Calédonie.

[« De 1858 a 1860, j'ai été attaché a la mission d'organisation du service postal
entre la France, le Brésil et La Plata. De 1861 a 1863, a la mission d'organisation des
lignes postales de I'lndochine. Enfin, j'ai été chargé, en dernier lieu, 1881-1882, de
préparer |'organisation du service maritime avec I'Australie et la Nouvelle-Calédonie. »]

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
A.G. du 28 mai 1883
(Le Journal des chemins de fer, 2 juin 1883, p. 357 s)



EXPLOITATION
Itinéraires

Les itinéraires du service postal n‘ont subi depuis votre derniére réunion que deux
modifications d'ordre secondaire. A compter du 6 juin 1882, nous avons été autorisés
par M. le ministre des postes a substituer définitivement Colombo a Pointe-de-Galle
comme point de correspondance des paquebots de Chine et de I'Inde. Colombo est la
capitale de la colonie de Ceylan. C'est une place de commerce dont le port, amélioré
récemment par d'importants travaux, offre aux paquebots plus d espace, et une
sécurité plus compléte, en toute saison que le port de Galle. A la méme époque, la
relache pratiquée depuis quelques mois a titre d'essai a Karikal sur la cbte de
Coromandel a été supprimée.

Les parcours obligatoires restent fixés pour les lignes de la Méditerranée, des mers de
I'Indo-Chine et de I'océan atlantique a 445.612 lieues.

Nous avons inauguré le 10 et le 14 janvier 1882, les deux lignes du service colonial
de la Cochinchine qui vous ont été concédées par le marché du 21 décembre 1880 et
qui comportent ensemble, ainsi que nous avons eu I'honneur de vous I'expliquer I'an
dernier, un parcours annuel de 17.682 lieues. 23 voyages au lieu de 26 exécutés sur la
ligne de Saigon a Singapore et 11 au lieu de 13 sur celle du Tonkin figurent ainsi au
compte des parcours de |'exercice 1882 pour 15.996 lieues seulement.

Le 23 novembre, a eu lieu I'inauguration plus importante du service d'Australie et de
la Nouvelle-Calédonie. Nous y reviendrons dans la suite de ce rapport, apres avoir
résumé les résultats de I'exercice 1882 qui venait de s'achever au moment du premier
départ. L'exercice 1983 aura pour la premiére fois a compter des parcours nécessités
par ce nouveau service que la convention du 23 juin 1881 a fixé a 103.038 lieues.

L'ensemble des itinéraires du service postal embrassera., par suite, annuellement
566.332 lieues marines.

En 1882, pour desservir toutes vos lignes, tant obligatoires que facultatives, vos
paquebots ont parcouru 601.500 lieues, soit 6.005 lieues de plus qu'en 1881.

Dans ce parcours total, les voyages réguliers comptent pour 582.999 lieues, et les
voyages supplémentaires au nombre de 18, pour 18.501 lieues.

La suppression de la ligne commerciale de Barcelone, dont vos intéréts de trafic ne
motivaient plus suffisamment |'entretien, et la suspension, en morte saison, de quelques
voyages sur la ligne facultative de Trébizonde, ont réduit de 9.815 lieues, en cours
d'exercice, les parcours afférents aux lignes de la Méditerranée. L'ouverture des lignes
coloniales de Cochinchine ajoutait en méme temps 15.996 lieues aux parcours du
réseau de |'Indo-Chine.

Des 18 voyages supplémentaires, 12 intéressent la Méditerranée. Aprés le
bombardement d'Alexandrie, les paquebots « Ava », « Péluse » et « Delta », sur la
demande du Gouvernement, ont été expédiés en Egypte pour aider a I'évacuation de la
ville incendiée. Trois voyages a la c6te de Syrie ont complété la part prise par votre
compagnie a cette ceuvre de salut pour de nombreuses familles européennes. Les six
autres voyages, dont cing de Marseille a Constantinople et un en Thessalie, ont eu pour
objet les besoins de votre clientele commerciale et le remplacement de paquebots en
station.

Des nécessités de méme nature expliquent les six voyages extraordinaires exécutés
dans les mers de I'Indo-Chine. Il a fallu conduire a Saigon les trois navires a vapeur
réclamés pour la création des lignes coloniales. De méme, nous avons d{ satisfaire par
I'envoi d'un paquebot supplémentaire a la Réunion et a Maurice, aux besoins
transitoires, nés pour les deux colonies, de la substitution du nouveau service
d'Australie, dont Saint-Denis et Port-Louis devenaient des escales, a la ligne
d'embranchement d'Aden a Maurice désormais supprimée. Un navire affrété, le
« Baron-Sloet », a pourvu, sur la ligne de Batavia, au remplacement, pour un voyage,
de I'« Emirne » en réparation. — Sauf déduction de 367 lieues afférentes au voyage du



paquebot affrété, le parcours général de 601.500 lieues a été exécuté par 54 de nos
paquebots, qui ont ainsi donné une utilisation moyenne annuelle de 11.132 lieues par
navire.

Les vitesses moyennes réalisées, en marche, sur l'ensemble des lignes de la
Méditerranée, y compris les lignes commerciales, ont été de 10 nceuds 70. Elles ont
atteint 11 nceuds 84 sur la ligne du Brésil et de La Plata, 12 noeuds 09 sur la ligne
principale de Chine.

TRAFIC.
Statistique des transports
1° Circulation des personnes
120.412 voyageurs de toutes classes, dont 9,109 embarqués sur réquisition du
Gouvernement, parmi lesquels 2.181 transportés gratuitement et 7.018 avec un rabais
de 30 % sur les prix du tarif.

2° Mouvement des marchandises
4.927.113 colis réalisant un poids collectif de 396.520 tonnes de 1.000 kilog.

3° Especes et valeurs

186.874.000 tonnes dont 5.910.000 francs transportés gratuitement pour le compte
de I'Etat.

En 1881, vos paquebots avaient transporté 115.214 passagers, 420.800 tonnes de
marchandises et 183 millions de valeurs.

En résumé, 1882 comparé a I'année précédente offre en regard d'une augmentation
de 4 1/2 % du nombre de voyageurs et de 1 1/2 % des especes et valeurs avec une
diminution de 5 3/4 %de la quantité des marchandises transportées.

DEPENSES

Les dépenses, dans leur ensemble, ne présentent, de leur c6té, qu'une augmentation
minime. Le surcroft de parcours et la mise en service sur la ligne de Chine, du « Natal »
et du « Melbourne » préalablement a leur envoi en Australie, n'ont élevé que de 5.933
tonnes, comparativement a 1881, la consommation du combustible ; le prix de revient
de la tonne de charbon déja modéré les années précédentes, ayant pu étre encore
atténué de O fr. 76, I'exercice 1882 a enregistré une légere épargne sur ce chapitre.

En balance de frais plus élevés sous la rubrique : salaires et nourriture des équipages,
le compte en 1882 présente une réduction des dépenses d'entretien des paquebots ; les
frais d’avaries et pertes, nécessairement proportionnés aux chances d'opérations plus
actives ; les frais d'agence qui n'échappent pas aux mémes influences, la dotation
convenable des comptes amortissement et d’assurance, dont nous vous avons fait
connaitre le fonctionnement et les ressources, en vous entretenant du Bilan, économies
et excédents compensés, ne mettent en définitive, a la charge de I'exercice qu'une
augmentation de dépenses de 9.126 50, en présence de la plus-value de 78.278 fr. des
recettes du compte général d'exploitation.

[Crise, greves...]

Dans ces conditions, I'exercice 1882 se présente en liquidation comme une année
moyenne. L'exercice 1883 a commencé sous des auspices moins favorables. La crise
industrielle et commerciale qui a longtemps pesé sur les transactions, les greves que les
entreprises de navigation ont récemment traversées a Marseille et dont votre
compagnie n’est pas sortie sans sacrifices, malgré la conduite ferme et conciliante a la



fois qu’ont observée nos principaux collaborateurs, et a leur téte, M. Talon, qui dirige
avec tant d'expérience et de dévouement votre exploitation depuis vingt-six ans, ces
causes générales et ces difficultés locales, s'ajoutent aux suites encore sensibles des
événements d’'Egypte, ont nécessairement affecté, dans une certaine mesure, nos
recettes des premiers mois de I'année 1883. Il serait toutefois prématuré d’en tirer,
guant a présent, des conséquences au point de vue du rendement définitif de I'exercice.

Inauguration du service d'Australie et de la Nouvelle-Calédonie.

Aux termes de la convention du 15 janvier 1881, le service complet comportant
treize voyages par année, c'est-a-dire un départ de Marseille et un retour de Nouméa
toutes les quatre semaines, devait étre en activité au plus tard deux ans aprés la
promulgation de la loi qui a ratifié cette convention, c’est-a-dire le 28 juin 1883 pour
dernier délai.

M. le ministre des postes et télégraphes qui a pris I'initiative de la création de la ligne
postale d'Australie et qui attachait un vif intérét a la voir promptement ouverte, nous
avait fait souscrire un autre engagement. Comme la raison qui rendait les délais
indispensables était la difficulté de produire simultanément en moins de deux ans les
cing grands paquebots dont il fallait disposer pour assurer, au début, I'exécution du
service complet, nous avions accepté I'obligation d’inaugurer provisoirement, des le 23
décembre 1882, un service transitoire ayant pour objectif trois voyages espacés entre
eux par des intervalles de 56 jours et devant ainsi conduire jusqu'a la date fixée pour
I'exécution du service complet.

Le contrat de concession obligeait votre compagnie a faire construire en France
quatre des paquebots a créer. Fidéles a nos traditions de trente ans, nous avons tenu a
tirer de vos propres ateliers tout le matériel naval de la nouvelle entreprise. Sous I'active
direction de vos ingénieurs, toutes les ressources de La Ciotat ont été appliquées a ces
travaux qui ont pu étre rapidement terminés.

Construits dans les conditions voulues pour garantir la sécurité et la régularité des
voyages de 8.000 lieues a grande vitesse, les cing paquebots a mettre en ligne sont tous
a la mer. Le service, organisé, dés le premier jour, sur des bases de périodicité définitive,
a pu étre inauguré huit mois avant la date obligatoire du contrat. Le premier départ a
été exécute par la « Natal », le 23 novembre, en présence du Ministre qui a voulu
engager lui-méme le pavillon postal, dans la voie qu'il lui avait frayée.

L'intérét pris par le Ministre et par toutes les notabilités du port de Marseille aux
débuts du nouveau service a été pour votre personnel un précieux encouragement.
L'accueil sympathique qui attendait le « Natal » et les paquebots qui I'ont suivi dans
toutes les escales de leur long itinéraire, et particulierement a Sydney, a répondu a
notre attente. La faveur du public australien s'est attestée au retour par
I'embarquement de voyageurs assez nombreux et les résultats de trois premiers
voyages, sans arriver au niveau qu'ils devraient atteindre pour rendre I'exploitation
fructueuse, sont cependant de nature a laisser espérer que vous n’aurez pas a regretter
I'adjonction de ce nouveau réseau a I'ensemble de vos services.

Messageries maritimes
(Le Journal des finances, 9 juin 1883)

L'assemblée générale annuelle des actionnaires a eu lieu le 26 mai.
Elle a donné son approbation aux comptes de |'exercice 1882 qui se soldent par un
bénéfice net de 4.521.108 fr. Le dividende de cet exercice a. été fixé a 35 fr. par action.



Un acompte de 15 fr. ayant été payé en décembre 1882, le solde du dividende, soit
20 fr. par titre, est mis en paiement depuis le 1er juin courant.

L'assemblée a, de plus, attribué 226.055 fr. a la réserve statutaire et décidé le report
a nouveau d'une somme de 95 fr. 052.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
A.G. du 2 mai 1884
(Le Journal des chemins de fer, 7 juin 1884, p. 374 s)

Le 6 mars dernier, la Compagnie a perdu un de ses plus anciens, de ses plus dévoués
et plus utiles serviteurs, notre regretté collegue, M. J[ules] Denion du Pin. Atteint d'un
mal incurable dont la dénouement n'était que trop prévu, il luttait avec une telle
énergie contre ses souffrances, il trouvait dans sa puissante volonté un tel surcroit de
forces que nous aurions pu croire le conserver longtemps parmi nous. Deux heures
avant sa mort, il était encore a son bureau des Messageries, dont les intéréts, si
éprouvés pendant cette année, ont été jusqu'au bout I'objet de sa plus vive sollicitude.

Entré dans votre service d'inspection, la 4 novembre 1852, M. Denion du Pin, s'était
fait remarquer, des le début, par la fermeté, la sGreté de son caractére et de son
jugement, son active intelligence des affaires, et cet esprit d'ordre et d'économie qui
donnait a son concours un prix inestimable. Admis dans notre conseil comme
administrateur adjoint, en 1857, et devenu administrateur titulaire en 1862, |l
remplissait depuis 21 ans les fonctions d'administrateur délégué. Sa fin prématurée est
un deuil pour tous ses collégues. Elle laisse dans vos rangs un vide qui ne sera pas
facilement comblé.

M. Denion du Pin était le gendre de notre excellent collegue, M. Gérard West, que
nous avions eu le regret de perdre en 1882, et a qui nous n’avions pas encore donné de
successeur. Nous avons d0, pour assurer la marche du service, faire des choix
provisoires, rendus nécessaires par ces deux déceés, et, conformément a l'article 20 des
statuts, nous avons I'honneur de les soumettre a votre ratification.

Pour remplacer M. G. West, nous présentons a vos suffrages M. Octave Vésignié,
ingénieur des constructions navales, entré au service de la compagnie en 1861 comme
sous-directeur de vos Ateliers de La Ciotat, dont nous lui avons confié la direction en
1864. C'est sous I'habile et sage gestion de M. Vésignié que La Ciotat a produit depuis
vingt ans la plupart des grands paquebots qui font I'honneur de votre flotte.

En remplacement de M. Denion du Pin, nous vous prions de ratifier la nomination de
M. Amédée Lefévre-Pontalis 6, ancien avocat et ancien député, formé a I'étude des
guestions de transport dont il a acquis, depuis huit ans, la pratique comme
administrateur des Messageries nationales.

Enfin, Messieurs, nous vous proposons de remplir une des deux vacances qui existent
dans le cadre des administrateurs adjoints en confirmant le choix que nous avons fait
d'un économiste de talent, M. Octave Noél, qui occupe dans le service central de la

6 Amédée Lefevre-Pontalis (1833-1901) : gendre, comme Jules Denion du Pin, de Gérard West. Député
de Chateaudun (1871-1876), censeur du Crédit foncier colonial (1877-1887), censeur (1878) et
commissaire aux comptes (1891) du CIC, administrateur de la Société générale (1886), administrateur du
PLM, président des Mines de la Loire, actionnaire de la Compagnie lyonnaise indochinoise (1898)... Trois
fils : Pierre (marié a la fille d’Ernest Dejardin-Verkinder, vice-président de la Société générale), diplomate ;
Gérard, commissaires aux comptes de diverses sociétés, dont la Compagnie francaise des chemins de fer
de I'Indochine et du Yunnan; et Carl, instructeur a Saint-Cyr, décédé en 1900.



Banque de France, I'emploi de chef du bureau des études économiques et dont nous
utiliserons les aptitudes 7.

Ces nominations, si vous voulez bien les ratifier, rendront a votre conseil une partie
des forces qu'il a récemment perdues.

Avec le concours d'agents supérieurs aussi éprouvés et aussi dévoués que ceux qui
ont charge de vos intéréts a Marseille, a La Ciotat et a Bordeaux, comme a Paris, du
personnel de tout ordre qui les seconde en France et a |'extérieur, et particulierement
par des officiers de choix qui commandent vos navires et composent vos états-majors,
nous redoublerons d'efforts pour affranchir votre entreprise des difficultés
exceptionnelles qu'elle a traversées en 1883.

Liquidation de I'exercice

Si vous voulez bien approuver non propositions, la liquidation de [|'exercice se
présentera dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 50.350.556 08

Dépenses de toute nature (assurances et amortissements compris) 45.861.919 12

Excedent de recettes 4.488.666 96

A prélever pour le service obligations  670.925 00

Solde en bénéfice 3.817.711 96

Nous vous proposons, conformément a I'article 35 des statuts, de prélever 5 % de de
ce bénéfice au profit du compte « Réserve statutaire » et et de fixer a 35 fr. par action
(dont 15 déja payés a compte en décembre dernier) le dividende de I'exercice 1883, soit
3.600.000 00

L'excédent 26.826 36

devant entrer, sauf liquidation, dans les comptes de Profits et pertes de I'exercice
1884.

Total égal 3.817.711 96

Compagnie des Messageries nationales
(Le Temps, 9 juin 1884)

Voici les chiffres qu'accuse a ses principaux chapitres le bilan présenté a I'assemblée
du 31 mai

A I'actif, le matériel naval est représenté par une somme de 114,777,514 fr. Au 31
décembre, la flotte de la compagnie se composait de cinquante-quatre navires a flot et
de six en construction. Les approvisionnements réunis a Marseille, Bordeaux, etc.,
présentent une valeur de 12.666.073 fr. Le chapitre de I'outillage, mobilier, immeubles
et établissements figure pour 15.674.253 francs. Les valeurs de caisse et de portefeuille
sont inscrites pour 13.501.602.fr. Au passif, les immeubles et établissements comptent
pour 12.089.705 fr. ; le fonds d'assurances pour 8 millions ; la réserve statutaire pour
4.704.425 fr. ; les obligations pour 12.887.500 fr.

7 QOctave Noél : auteur d'ouvrages d'économie politique, enseignant cette matiére a HEC,
administrateur de la Banque auxiliaire (1880), de la Banque de Tunisie, des Messageries maritimes
(nomination ratifiée en 1891), des Salines de Madagascar, des Mines d’or de la Guyane hollandaise —
semblant représenter dans ces deux cas la Banque parisienne de crédit (Guffroy) —, commanditaire de la
maison de coulisse Schmieder et Cie, président de la Banque franco-italienne, administrateur de la
Société marseillaise de crédit, des Salines de Diego-Suarez, des Bains de mer et du cercle des étrangers de
Monaco, vice-président de la Fédération des industriels et des commercants francais, membre du Syndicat
agricole des colons francais en Tunisie, décédé subitement en son chateau de Montrion, Loir-et-Cher (Le
Gaulois, 13 ao(t 1918).



La Compagnie a eu a subvenir aux frais d'une augmentation de parcours de 14 %
par rapport a 1882. Ce surcroit d'activité a nécessairement influé sur les dépenses
d'exploitation ; ces derniéres se sont accrues d'environ 7 %. Les recettes, en revanche,
n‘ont augmenté que de 2 %. En fin de compte, les recettes de toute nature se sont
élevées a 50.350.556 fr. et les dépenses a 45 861.919 fr. L'excédent des recettes
revient a 4.888.636 francs, sur lesquels il y lieu de prélever 670.925 fr. pour le service
des obligataires. Le bénéfice de I'année reste a 3.817.711 fr.

Le conseil d'administration a proposé de répartir le solde des bénéfices de la facon
suivante : 5 0%, soit 190 885 fr., a la réserve statutaire ; 3.600.000 fr. au service des
actions, soit un revenu de 30 fr. par action ; 26.826 fr. au compte des profits et pertes
de I'exercice 1884. Ces conclusions ont été approuvées par |'assemblée.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
A.G. du 30 mai 1885
(Le Journal des chemins de fer, 6 juin 1885, p. 374 s)

II. EXPLOITATION
Messieurs, depuis 1851, votre entreprise a traversé des circonstances plus critiques,
elle n’en a pas rencontré de plus contraires a une exploitation fructueuse que celles qui
ont pesé sur les résultats de I'exercice 1884, succédant lui-méme a une premiere année
mauvaise.

[NOUVELLES EPIDEMIES]

Dans votre précédente assemblée, en exposant le dommage infligé a vos intéréts par
la prolongation du différend entre la France et la Chine et par I'exagération des
entraves sanitaires imposées a la navigation, a la suite de |'épidémie cholérique
d'Egypte, nous exprimions I'espoir d'un prochain retour aux conditions normales Cet
espoir ne s'est pas réalisé. Le choléra a paru inopinément a Toulon le 20 juin. I se
montrait presque aussitdt a Marseille ; il gagnait successivement I'ltalie, I’'Espagne et
I'Algérie Jusqu'a la fin de décembre, tous les rapports ont été profondément troublés
dans le bassin de la Méditerranée et de la mer Noire. Le contrecoup des terreurs excités
par I'épidémie s'est fait sentir dans la direction de I'Australie, jusqu’a la Réunion et a
Maurice. Il s'est propagé jusqu'au Brésil ou votre paquebot, la Gironde, croyant avoir
acces libre, était repoussé de Rio-Janeiro.

D'un autre c6té, les préliminaires de Tien-Tsin ont été violés. Nous avons vu
indéfiniment durer, dans I'Extréme-Orient, cet état incertain qui, n'étant ni la paix, ni la
guerre, vous prive de la part de trafic que la paix vous e(t garantie, sans vous apporter
les compensations qu'a d'autres époques vous avez trouvées dans les transports
nécessités par les opérations militaires.

Les conséquences de ces causes de trouble se sont traduites par |'obligation
fréquente pour vos paquebots de dévier des opérations réglementaires par la
suppression pendant six mois, de vos parcours dans la mer Noire ; en Chine, par
I'interdiction, depuis la fin aoGt, d’entrer a Shanghai ; partout par les atteintes
profondes qu’ont subies vos recettes commerciales.

Itinéraires
Des 704.724 lieues marines relevées sur les feuilles de route comme représentant
I'ensemble des parcours de 1884, 696.887 appartiennent a I'exploitation proprement
dite. L'excédent a eu pour cause, comme pour les années précédents, les trajets



exécutés soit en essais, soit pour |'échange entre La Ciotat, Marseille et Bordeaux des
paquebots envoyés en réparation.

Les 696.887 lieues de I'exploitation se répartissent :

1° Entre les voyages réguliers jusqu’a concurrence de 676.898 lieues, dont 548.234
parcourues pour |'accomplissement du service postal obligatoire et 128.641 en service
libre.

Et 2° pour le complément de 20.089 lieues, entre vingt voyages supplémentaires
s'appliquant, sauf un seul dans La Plata, aux envois ou aux rappels de paquebots en
station dans la mer Noire, en Cochinchine et au Japon. Le voyage dans La Plata mérite
de vous étre signalé. C'est le premier essai fait par votre cargo-boat le Cordouan, d'une
exploitation commerciale librement appliquée au transport exclusif des marchandises.
Cet essai a donné des résultats encourageants.

En 1883, les parcours d'exploitation avaient compté 686.115 lieues. Il y a donc eu,
en 1884, un excédent de parcours de 10.872 lieues, déterminé en partie par I'exécution
complete des treize voyages annuels du service postal d'Australie qui, en 1883, en avait
compté onze seulement.

Les intéréts des déviations d'itinéraire et des additions ou suppressions de parcours
par I'application des mesures de quarantaine seraient difficilement relevés dans ce
rapport.

Nous nous bornerons a constater que, malgré les difficultés de service causées par
ces mesures, tous les départs du service postal ont été régulierement accomplis. Les
paquebots se sont présentés devant tous les ports de leur itinéraire officiel, le plus
souvent sans pouvoir y faire aucune opération commerciale, souvent méme sans étre
admis a remettre ou recevoir de dépéches. Pour compenser le temps forcément perdu
dans les lazarets par les paquebots soumis a la quarantaine, il a fallu ajouter trois
navires a |'effectif normal des lignes de la Méditerranée. Vos dépenses augmentaient
donc en méme temps que les recettes commerciales faisaient défaut. La subvention
n'étant jamais qu'un appoint des ressources nécessaires pour couvrir les dépenses de la
navigation, vous pouvez juger ce que cet état de choses, prolongé pendant six mois,
nous a codte.

Les vitesses moyennes des paquebots en service se sont élevées a 12 n. 73 sur la
ligne d'Australie ; @ 12 n. 25 sue les lignes du Brésil et de La Plata ; a 12 n. 15 sur la
ligne principale de Chine. Le parcours général de 696.987 lieues a été réparti entre 56
paquebots (y compris les trois qu'il a fallu ajouter a I'effectif de la Méditerranée pour
faire face aux difficultés sanitaires). En temps régulier, 53 navires auraient suffi et
I'utilisation moyenne et été de 13.240 lieues par navires. Avec |'effectif de 36, le travail
moyen réalisé par navire n’est plus que de 12.530 lieues marines.

Nous venons de rappeler que les parcours obligatoires pour le service postal résultant
de I'ensemble de vos contrats de concession s'élévent a 548.234 lieues.

Vous aurez, dans un délai prochain, a ajouter 22.334 lieues a ce parcours général.

Le département de la marine et des colonies nous a demandé de relier votre grande
ligne d'Australie avec les établissements francais de Madagascar et du canal de
Mozambique, au moyen d'un embranchement ayant Saint-Denis-de-la-Réunion et
Mozambique pour points extrémes. — Nous venons de signer, en votre nom, le contrat
qui regle l'itinéraire et les conditions d'exécution de cette ligne annexe qui devra étre
desservie par deux paquebots d'échantillon moyen et rémunérée sur le pied de 25 fr.
par lieue. Le parcours annuel est fixé a 14.456 lieues

Au méme moment, nous recevions de votre agent principal a Saigon, |'avis que votre
compagnie était rendue concessionnaire pour 9 ans d'une nouvelle ligne du réseau
colonial de Cochinchine qui compte déja pour 25.524 lieues dans vos parcours et
donne du résultats du quelque intérét. — Il s'agit cette fois, de relier Saigon a Manille,
au moyen d'un paquebot de petit échantillon partant de Saigon et y rentrant tous les
28 jours, en coincidence avec le passage des grands courriers de la ligne de Chine. Ce



service donnera lieu a un parcours annuel de 7.878 lieues rémunéré sur le pied de 4
piastres 70, soit, au change actuel, un peu plus de 21 francs par lieue.

Par suite de ces additions, vos parcours annuels obligatoires seront portés a 573.758
lieues marines.

Trafic
Statistique des transports en 1884

1° Circulation des personnes : 83.721 voyageurs de toute classe dont 6.981
embarqués sur réquisitions du Gouvernement parmi lesquels 1.543 a titre gratuit et
5.438 avec un rabais de 30 % sur les prix de du tarif :

2° Mouvement des marchandises : 4.890.208 colis réalisant un poids collectif de
394.647 tonnes

3° Espéces et valeurs : 140.211.867 francs dont 6.784.901 francs transportés
gratuitement pour le compte de I'Etat.

Dans le total des personnes et marchandises transportées en 1884, le service de
I'Australie et de la Nouvelle-Calédonie compte 5.553 voyageurs et 36.112 tonnes. Les
transports des trois autres réseaux se trouvent, par suite, ramenés aux nombres de
78.168 passagers et de 358.535 tonnes.

1882, la derniere année dont I'exploitation se présente dans de bonnes conditions
moyennes de trafic, avait donné, pour ces trois réseaux, 120.412 voyageurs et 369.520
tonnes de marchandises ; 1883 (défalcation faite des transports d'Australie) ?04.871
passagers et 362.643 tonnes. L'exercice 1884 a donc perdu, sous l'influence des
circonstances adverses que nous avons indiquées, comparativement a 1882 (année
moyenne), 52.000 passagers et 38.000 tonnes et, comparativement a 1883 (mauvaise
année), 26.700 voyageurs et 4.100 tonnes.

Par contre, le service d'Australie et de la Nouvelle-Calédonie a réalisé, en 1884,
relativement a I'année précédente, une augmentation, comme nombre, de 1.436
passagers et de 5.058 tonnes de marchandises.

Produit commercial

Vous avez été frappés de I'énorme proportion, comme nombre, des passagers que
votre exploitation a enregistré en moins, en 1884 comparativement a 1882. Il faut dire
qgue la grande majorité des voyageurs qui ont manqué sur vos bords appartient a la
région de la Méditerranée ou les traversées étant plus courtes, les prix de passage sont
moins élevés. — Aussi, la diminution du rendement général reste-t-elle fort au-dessous
de la réduction du nombre des unités transportées, mais elle est encore tres importante,
de 34 % ; dans I'Indo-Chine, de 11 % ; sur les lignes du Brésil et de La Plata, de 14 % ;
sur celles d'Australie et de la Nouvelle-Calédonie, de 5 %. — L'effet de |'épidémie
cholérique en Europe et des hostilités en Chine s'est donc fait sentir dans toutes les
directions.

A la sortie de France, les voyageurs évitaient Marseille pour échapper aux chances
épidémiques au départ, pour se soustraire a la certitude des quarantaines a |'arrivée. Au
retour, ils pouvaient aller librement dans le Nord, par les paguebots anglais ; dans le
Sud, par la voie des ports d'ltalie, tant que I'ltalie n’a pas été envahie ; en dernier lieu,
par Trieste, resté indemne du fléau, et qui a recueilli avec Londres tout le mouvement
successivement détourné de Marseille et de Brindisi.

Les compagnies étrangeres, et surtout la Compagnie Péninsulaire et Orientale, par le
seul fait qu’elles échappaient a I'application des quarantaines, ont notoirement profité
de I'aliment de trafic que vous avez perdu.

Le produit du fret en marchandises, moins profondément atteint que le rendement
du transport des passagers, a néanmoins subi dans les régions soumises a I'influence de
I'application des quarantaines et des hostilités en Chine, une moins-value considérable.



Sur I'ensemble du trafic, passagers et marchandises, la réduction des recettes
commerciales a été, comparativement a 1883, de 8 % ; mais, déja, 1883 avait perdu
sur 1882 17 %. C'est donc 25 % que représente |'écart des produits commerciaux de
votre exploitation, entre 1884 et la derniére année de rendement normal.

Emue des pertes énormes que |'application excessive des mesures sanitaires avait
infligées en 1884 au port de Marseille, la Chambre de commerce a consigné, dans un
mémorandum au ministre du Commerce, les chiffres suivants qui vous prouveront que
VOus n'avez pas été les seuls a souffrir aussi largement des conséquences de |'épidémie.
Pendant le 2e semestre de 1881, Marseille a perdu, a I'entrée et a la sortie, 3.283
navires et 1.347.875 tonnes, soit 30 et 27 % des mouvements enregistrés |'année
précédente pour la méme période.

Dépenses

Heureusement, Messieurs, les dépenses d’'exploitation en 1884, malgré une
augmentation de parcours de 10.000 lieues et les difficultés de navigation résultant a la
fois du régime des quarantaines en Europe et des complications politiques dans les eaux
de la Chine, ont pu étre maintenues, a bien peu pres, dans les limites des dépenses de
1883.

Comptée, eu égard aux parcours respectifs, la dépense par lieue est, en 1884,
inférieure de 1 1/4 % a celle de I'exercice précédent. Recettes de toute nature
additionnées en regard de ces dépenses et prélevement fait des sommes nécessaires
pour doter, dans les proportions accoutumées, vos fonds d’amortissement et
d’assurance des navires, nous avons d{, pour arriver a pouvoir vous proposer de fixer le
dividende a 25 francs, opérer plus étroitement, cette année, les prélévements
accessoires qu'il est dans vos traditions de faire pour assurer I'amortissement dans les
valeurs sujettes a dépréciations, et encore a-t-il fallu demander un complément aux
ressources disponibles antérieurement ménagées dans des années d'exploitation
favorables pour parfaire le dividende a ce chiffre de 25 francs qui ne nous a pas paru
pouvoir étre dépassé.

Les causes qui ont si onéreusement influé sur les deux derniéres années, difficultés
politiques en Chine, exces des rigueurs du régime sanitaire, sont essentiellement
transitoires. Elles laissent intactes les bases sur lesquelles notre organisation est assise et
qui sont, pour nous, la meilleure garantie de résultats rémunérateurs dans les années
d'exploitation normale.

En examinant le bilan de 1884, vous avez pu constater avec nous que votre flotte,
qui a coGté 119 millions de francs, ne compte plus dans vos écritures que pour 54
millions a amortir : cette flotte se compose de 57 navires parmi lesquels 27 paquebots
d'un tonnage moyen de 2.400 tonnes de jauge et la plupart de construction
relativement récente.

Vos dépdt et magasins répartis entre tous les ports principaux de vos itinéraires
représentent une valeur de 127.500.000 francs.

Vous possédez en immeubles, ateliers et outillage une valeur généralement amortie
de 15.600.000 francs.

Sans compter votre réserve statutaire, votre fonds de prévoyance pour |'assurance
des navires est entretenu a 8 millions de francs.

Enfin, le compte « Valeurs de Caisse et de Portefeuille » laisse a votre crédit un solde
net de 10.900.000 francs.

Si nous ajoutons que votre dette obligataire, qui était a I'origine de 30.000.000 de fr.
est réduite a 12.164.000 francs et que votre capital-actions reste ce qu'il était a
I'origine, bien que depuis 1881, nous ayons construit six paquebots de premier rang,
quatre grands navires a marchandises et d'autres d'échantillon inférieur dont la valeur
totale dépasse 25 millions de francs, vous trouverez dans cette situation générale des
motifs de partager la confiance que nous inspire |'avenir.



Vous n'ignorez pas, Messieurs, que l'article 6 de la convention du 15 janvier 1875
qui a prorogé jusqu'au 22 juillet 1888 la concession de vos services de la Méditerranée,
de I'Indo-Chine et du Brésil et de La Plata, vous a réservé le droit de demander a I'Etat,
avant le 24 juillet 1885, s'il entend vous renouveler cette concession et a quelles
conditions.

Dans les circonstances que nous venons de rappeler et que complique, d'ailleurs, une
crise économique générale, nous avons pensé qu'il valait mieux attendre un moment
plus opportun et nous nous sommes abstenus. Mais le Département des Postes nous
ayant consulté sur les conditions dans lesquelles il conviendrait, au point de vue des
divers intéréts engagés dans une telle combinaison, de remanier |'organisation actuelle
de ces services, nous n‘avons pas manqué de répondre a cet appel.

Les échanges de vues se poursuivent et nous en attendons les suites, toujours
disposés a nous préter, le mieux possible, aux convenances de |'Etat, mais en observant
la réserve que la sauvegarde de vos intéréts nous commande. L'exposé qui précede
témoigne des graves dangers qu'ils peuvent courir. Il témoigne aussi de la solidité d'une
entreprise qui a pu les traverser sans en étre ébranlée, qui depuis trente-quatre ans et
souvent dans des temps difficiles, a toujours et au dela rempli ses engagements envers
I'Etat et dont les ressources progressivement réunies et appliquées a |'exploitation des
des régions les plus distantes et les plus diverses, offrent par leur cohésion et leur
solidarité les sécurités que réclame |'accomplissement du service public.

[DISPARITION DE MM. TALON ET DUPUY DE LOME]

Messieurs, depuis votre derniere réunion, notre compagnie a fait deux grandes
pertes.

Vous ne verrez plus a Marseille, a la téte du nombreux personnel d'officiers et de
collaborateurs de tout ordre qui concourt a votre exploitation, I'homme de bien qui les
dirigeait, depuis vingt-sept ans, avec tant de ferme et bienveillante autorité, de
compétence et d'absolu dévouement. M. Talon a été enlevé a notre affection le 8
décembre dernier. Il laisse parmi nous, parmi ses subordonnés et dans le commerce de
Marseille d'unanimes regrets.

M. [Paul] Lecat, que nous lui avons donné comme successeur et qu’il avait, lui-méme,
a l'avance, désigné a notre choix, est bien connu de vous. Il a pris part comme membre
de l'inspection a |'organisation da vos principales lignes de navigation. Il les a toutes
visitées et étudiées. Votre exploitation ne pouvait pas étre remise en meilleures mains.

Un autre deuil nous était réservé cette année, M. Dupuy de Lome, ['éminent
ingénieur de la Marine considéré comme une de ses gloires, et que nous étions si
heureux de compter dans nos rangs, a succombé le 1er février dernier a ses longues
souffrances. Nous n’avons pas a faire son éloge. Sa renommeée est universelle. Il avait
présidé a |'organisation de vos ateliers a La Ciotat. Les ingénieurs de la marine qui les
ont successivement dirigés avec éclat, étaient ses éléves. Nous ce pouvons, en rappelant
ces souvenirs, dont votre compagnie s‘honore, que rendre a M. Dupuy de Lome le
douloureux tribut de nos regrets.

Enfin, un de nos plus anciens collegues, M. Victor Musnier, que vous connaissez
tous, nous a fait connaftre sa résolution de se retirer de notre conseil, avant que votre
assemblée et a le renouveler. M. Victor Musnier dont le caractére élevé, le bon
jugement et le dévouement a vos intéréts, laissent a ses collegues le souvenir le plus
sympathique, emporte dans sa retraite le titre d’administrateur honoraire que nous lui
avons conféré.

Ayant a pourvoir, sous la réserve de votre ratification, aux termes de I'article 20 des
statuts, a la nomination des successeurs de MM. Dupuy de Léme et Victor Musnier,
nous avons jugé opportun, au moment ou notre conseil, déja si récemment éprouvé par
la mort de M. [Jules] Denion du Pin, se trouvait privé du concours de son membre le
plus illustre et de son doyen, de compléter notre cadre en désignant, en méme temps a



votre choix, un troisieme administrateur pour occuper le siege laissé vacant depuis
guelques années.

Dans notre séance du 1er janvier dernier, nous avons hommé provisoirement et sous
réserve de votre ratification, pour prendre rang parmi nous, comme administrateurs en
chef, MM. Quéquet, Charles Tranchant et Charles Jagerschmidt.

Vous connaissez de longue date MM. Quéquet et Tranchant.

Vous savez qu'ancien commissaire de premiere classe de la marine, M. Quéquet a
rendu les plus signalés services a votre entreprise d'abord et pendant douze ans comme
agent général a Bordeaux, puis a Paris, comme secrétaire général, et depuis un an
comme directeur de votre administration générale. Nous sommes heureux au moment
ou des convenances lui font désirer de se retirer de la direction active, de conserver,
dans le conseil, le concours de son expérience.

Votre suffrage a confirmé, il y a deux ans le choix que nous avions fait de
M. Tranchant, ancien conseiller d'Etat, pour occuper un siege vacant d’administrateur
adjoint. Ce choix était un premier témoignage rendu a ses anciens services.
M. Tranchant était tout désigné d’'avance pour occuper un des postes d’administrateur
en chef qui viendraient a vaquer.

M. Charles Jagerschmidt, retraité récemment comme ministre plénipotentiaire de
premiére classe et appelé déja a faire partie du conseil d'administration de la
Compagnie des chemins de fer de Paris a Lyon et a la Méditerranée, avait été
précédemment, comme sous-directeur et comme directeur des consulats et des affaires
commerciales, attaché pendant vingt ans au département des affaires étrangeres. Votre
compagnie ne peut que trouver avantage a utiliser ses hautes aptitudes et son
expérience des affaires.

Enfin, messieurs, M. Tranchant ayant laissé parmi nous un siege d'administrateur
adjoint, nous avons I'honneur de vous prier de ratifier le choix que nous avons fait pour
le remplacer, de M. Alfred Musnier, ancien membre de |'inspection de vos services et
depuis plusieurs années administrateur de la compagnie des Messageries nationales.
M. Alfred Musnier perpétuera, dans votre conseil, le nom trés honoré et les excellentes
traditions de son peére.

Vous ne perdrez pas de vue que les pouvoirs du conseil d'administration,
actuellement en exercice, devant expirer le 31 décembre prochain, les nominations que
nous venons de soumettre a votre ratification n‘auront leur effet que jusqu’au
Ter janvier 1886.

Vous aurez, par un dernier vote, a reconstituer intégralement, en exécution du
dernier § de I'article 16 des statuts, la composition du conseil qui entrera en exercice
pour neuf ans, a compter du 1er janvier 1886.

Les membres sortants étant rééligibles, la conseil d'administration, tel que vous
I'aurez complété, si vous adoptez la deuxieme résolution qui vous est soumise, a
I'honneur de se présenter a vos suffrages

LIQUIDATION DE L'EXERCICE

Si vous voulez bien accepter nos propositions, la liquidation de |'exercice 1884 se
présentera dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 49.856.418 58

Dépenses de toute nature (@mortissements et assurances des navires compris)
46.040.465 39

Excédent de recettes 2.815953 19

A prélever pour le service des obligations 635.331 25

Solde en bénéfice 3.180.621 94



Nous vous proposons conformément a I'article 35 des statuts, de prélever 5 % de ce
bénéfice au profit du compte « Réserve statutaire », soit159.031 10

Et de fixer a 25 fr. par action (dont 12 fr. 50 déja payés acompte en décembre
dernier), le dividende de I'exercice 1884, soit 3.000.000 00

L'excédent 24.390 84

devant entrer, aprés liquidation, dans les comptes de profits et pertes de I'exercice
1885.

Total égal 3.180.621 94

VERS LA COTE ORIENTALE D'AFRIQUE

1886 : nouveau contrat avec I'Etat ajoutant aux anciens réseaux la grande ligne de la
cote orientale d'Afrique et fixe a 464.219 lieues par année jusqu'en 1903 ['étendue
totale de vos parcours obligatoires et subventionnés, non compris les lignes coloniales,
dont les itinéraires ont été réglés par des contrats spéciaux.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
A.G. du 31 mai 1886
(Le Journal des chemins de fer, 12 juin 1886, p. 374 s)

Itinéraires

Les feuilles de route constatent que vos paquebots ont parcouru, en 1885, 729.486
lieues marines, dont 727.486 appartiennent a |'exploitation proprement dite et le
complément représente le va-et-vient entre la direction et les ateliers, des navires
envoyés en réparation.

Dans les parcours de l|'exploitation, le service postal compte normalement pour
596.177 lieues, dont 548.223 relevent directement de services de I'Etat, et 47.944 du
service public des colonies de la Cochinchine, de la Réunion et des Comores. La ligne de
Saigon a Manille et celle des fles Mascareignes a Mozambique, dont notre précédent
rapport vous annoncait la concession récente n'ayant été inaugurée que dans le cours
de l'année, il n'a été exécuté, au compte de 1885, que 33.446 lieues dépendant du
service colonial. L'ensemble du service postal ne représente ainsi que 582.383 lieues
dans les parcours de I'exercice. 112.513 lieues parcourues, en outre, sous votre pavillon,
en service régulier, mais libre, et 32.590 lieues réparties entre 28 voyages
extraordinaires, achévent de reconstituer le parcours total dont nous venons d’indiquer
les divers éléments.

Parmi les voyages extraordinaires, deux accomplis par vos paquebots I'’Amazone et
I’Ava, ont concouru, entre la France et le Tonkin, au transport de contingents de
troupes envoyés a Haiphong ou rapatriés pour les besoins des départements de la
Guerre et de la Marine. L'envoi en station des paquebots destinés a desservir les
embranchements coloniaux de Manille et de Madagascar complete, avec quelques
voyages de marchandises exécutés pour satisfaire aux besoins de votre clientéle, et
d'autres mouvements accessoires, les parcours extraordinaires de |'exercice pendant
lequel, vous le voyez, la navigation a été tres active.

60 paquebots y ont concouru, fournissant chacun, en moyenne, 12.126 lieues dans
I'année. Nous avons enregistré antérieurement de meilleures utilisations. Les entraves
apportées par l'application des quarantaines, en Méditerranée, dans I'océan Indien et



dans I’Atlantique, et par la continuation, jusqu'en ao(t, des hostilités dans la mer de
Chine, ont encore exercé, sur une partie notable de 1885, la funeste influence qui avait
si gravement éprouvé notre exploitation en 1884. —

[CHOLERA]

La réapparition du choléra a Marseille, au mois d'aolt, a fermé a vos paquebots les
ports de la Sicile et de la Grece. lls n‘ont pu étre admis en Egypte et en Turquie, ni
entrer a Alger, qu'aprés des quarantames de durée variable. Les rigueurs sanitaires les
ont suivis, avec aggravation, jusqu’a la Réunion et a Maurice. Elles se sont fait sentir
encore sur la ligne du Brésil ; tant6t le choléra, tant6t la variole ou la fievre jaune,
motivant des interdictions d’escale ou des temps d'arrét.

La signature du traité de Tien-Tsin a heureusement mis fin aux difficultés d'une autre
nature que la prolongation, entre la France et la Chine, de cet état équivoque, qui
n'était ni la paix ni la guerre, a si longtemps opposées a votre navigation et a votre
trafic. Pendant les onze premiers voyages de I'exercice, le marché de Shanghai, ou vos
paquebots, en temps normal, trouvent leur plus fructueux aliment de retour, leur est
resté interdit.

Il a fallu, pendant cette période, recourir a des parcours fractionnés entre Hong-Kong
et Yokohama, avec relaches a Tamsui, a Kelung et, plus tard, aux Pescadores. Certes,
nous avons saisi avec empressement |'occasion de témoigner notre reconnaissance a la
marine militaire en aidant de notre mieux au ravitaillement de I'escadre du canal de
Formose ; mais vos intéréts ont souffert de l'interruption prolongée des
communications régulieres.

Malgré ces obstacles, les départs se sont accomplis sur toutes vos lignes avec
I'exactitude ordinaire. Les vitesses réglementaires ont partout été dépassées. Elles ont
atteint, en moyenne annuelle, 12 n. 78 sur la ligne d'Australie ; 12 n. 63 sur celles du
Brésil et de La Plata ; 12 n. 33 sur la ligne principale de Chine, dont I'itinéraire est réglé
sur la base de 10 n. 1/2.

Si vous voulez bien accepter nos propositions, la liquidation de |'exercice 1885 se
présentera dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 50.746.715 13

Dépenses de toute nature (amortissements et assurances des navires compris)
46.948.322 51

Excedent de recettes 3.798.392 63

A prélever pour le service des obligations 598.450

Solde en bénéfice 3.180.621 94

Nous vous proposons conformément a |'article 35 des statuts, de prélever 5 % de ce
bénéfice au profit du compte « Réserve statutaire », soit159.997 13

Et de fixer a 25 fr. par action (dont 12 fr. 50 déja payés acompte en décembre
dernier), le dividende de I'exercice 1884, soit 3.000.000 00

L'excédent 39.945 49

devant entrer, aprés liquidation, dans les comptes de profits et pertes de I'exercice
1886.

Total égal 4.189.942 62

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
A.G. du 31 mai 1887
(Le Journal des chemins de fer, 11 juin 1887, p. 389 s)



II. EXPLOITATION.

[TOUJOURS LE CHOLERA]

Les résultats de |'exploitation de 1886 ont été meilleurs que ceux des deux exercices
précédents. Une recrudescence d'épidémie cholérique en Italie et en Autriche, tout en
paralysant nos opérations dans les parages du Levant et de la mer Noire, a surtout
exercé son influence dans |'Adriatique et détourné sur Marseille une partie des
mouvements qui, I'année précédente, avaient profité a Trieste et a Brindisi.

Les entraves opposées au commerce maritime par I'exces des précautions sanitaires
se produisent trop souvent dans les circonstances les plus inattendues. Si les rigueurs
ont été plus préjudiciables a nos voisins qu‘a nous-mémes en 1886, nous en subissons
cette année le contrecoup dans les eaux de La Plata. La encore, I'épidémie, importée
dit-on, par un paquebot indien, ne s'est que faiblement étendue. Les dernieres
quarantaines viennent d'étre levées, mais les communications postales et vos recettes
en ont sensiblement souffert pendant les premiers mois de 1897.

Des rigueurs de méme nature, et plus dommageables encore, se sont exercées a
plusieurs reprises dans |'océan Indien pour des cas isolés de petite vérole et de rougeole.
En septembre dernier, votre paquebot |'Océanien a été retenu onze jours durant en
rade foraine devant La Réunion et Maurice, sans étre admis a débarquer ni malades, ni
passagers ni marchandises, qu'il a fallu emporter en Australie pour les ramener a grands
frais a leur destination.

Encore doit-on se féliciter que les conséquences de ces accidents inopinés n'aient pas
été plus graves.

Quoi qu'il en soit et nonobstant les inquiétudes qui ralentissent la développement
des transactions, presque toutes les régions que visitent vos paquebots, I'année 1886 a
vu s'étendre I'activité de votre pavillon, surtout dans les parcours de la navigation libre.
Les recettes commerciales se sont un peu améliorées. Les dépenses se sont plutdt
réduites si I’'on tient compte de I'augmentation des parcours et de |'accroissement des
vitesses.

Itinéraires

Les parcours de toute nature a la charge du du compte d’exploitation se sont élevés
a 741.108 lieues marines pendant le dernier exercice contre 727.486 en 1885, soit
13.622 lieues de plus en 1886.

58 de nos paquebots ont accompli I'ensemble de ce travail qui embrasse le service
obligatoire des lignes postales subventionnées par I'Etat pour 582.690 lieues, le service
des lignes coloniales subventionnées par la Cochinchine pour 32.448 lieues, plus enfin
7.630 lieues de voyages supplémentaires pour le remplacement des navires en station,
et, comme complément, 137.300 lieues représentant les routes faites sur des lignes
régulieres et libres, en prolongement des lignes postales obligatoires, et desservies a
moindre vitesse par des navires armés particulierement en vue du transport des
marchandises.

Ne recevant aucune subvention et n'ayant pu droit, Iorsqu ils naviguent dans la
Méditerranée et dans la mer Noire, a la prlme de navigation réservée par la loi de 1881
aux navires de long cours, ces bateaux a marchandises doivent se soutenir par le seul
produit du fret. Ces opérations libres de transport méritent de fixer votre attention.
L'expérience que nous en avons faite en 1886, en envoyant dans La Plata jusqu’a
Rosario, vos cargo-boats |'Ortégal et le Matapan, est encourageante. Nous estimons
qu'il y aura intérét a continuer ces voyages en les rendant aussi réguliers que possible,
mais sans aucun engagement qui géne la liberté de vos mouvements. Seule la liberté
peut se préter aux convenances variables du commerce et nous ne aurions trop en
affirmer le prix. Les cing voyages (a Rosario) de 1886 comptent pour 21.392 lieues dans
les 137.300 qui représentent les parcours libres de I'exercice ; 1885 en avait compté



112.486. Il y a donc eu progres de 24.787 lieues et ce progres ne peut que se
développer.

Le service a fonctionné sur toutes les lignes, obligatoires et libres, coloniales et
commerciales, avec une régularité que n'ont troublée que des accidents sans gravité,
sauf un seul dans les mers de Chine. En décembre dernier, votre paquebot le Saghalien,
rentrant de Shanghai et se disposant a continuer son voyage de retour en France, a été
abordé en plein jour dans le port de Hong-Kong ou il était amarré sur vos bouées, par le
paquebot City of Pékin de la Compagnie postale américaine. Sans la solidité de ses
cloisons étanches et I'esprit de décision de vos officiers, le Saghalien aurait sombré dans
le port. Conduit aussitét au Victoria Dock, il y a recu les grandes réparations
gu'exigeaient les blessures infligées par cette collision inexcusable. Il est rentré a
Marseille a la fin de février. Grace aux mesures prises par votre agent local, avec le
concours des capitaines desservant la ligne, le service postal a été immédiatement
assuré et vos intéréts d'exploitation ont seuls souffert. Vos droits, d'ailleurs, ont été
sauvegardés a Hong-Kong. La Cour anglaise d'amirauté a été régulierement saisie des
réclamations formulées en votre nom. Nous ne doutons pas qu'il ne nous soit rendu
justice.

Le parcours moyen annuel, qui n'avait été en 1885 que de 12.126 lieues par navire,
s'est élevé en 1886 a 12.778 lieues. Si I'on considére que la moyenne s'établit sur le
travail de tous les navires de la flotte, y compris les lignes coloniales ou la navigation
moyenne annuelle, par le fait du peu d’étendue des traversées, ne peut pas dépasser
6.608 lieues par navire, on reconnaitra que la moyenne générale d'utilisation est en
progres marqué. Cette question d'utilisation a une réelle importance pour I'économie
de la gestion. Elle dépend surtout du tracé des lignes a desservir, de la fréquence et de
la durée des voyages. Les combinaisons d'itinéraires qui ont prévalu dans la
combinaison du 30 juin, dont nous aurons a vous entretenir, ont tenu un juste compte
de cette question et vous trouverez dans les solutions qu'elle a consacrées la
compensation au moins partielle des obligations onéreuses que nous avons dd
souscrire. Sur vos grandes lignes postales, I'utilisation moyenne annuelle s'éleve des a
présent a 17.105 lieues.

Les vitesses moyennes ont continué a s'accroitre en 1886.

Trafic
Statistique des transports en 1886

1° Circulation des personnes : 106.917 voyageurs de toutes classes dont 15.192
embarqués sur réquisition du Gouvernement parmi lesquels 4.291 a titre gratuit et
10.901 avec un rabais de 30 % sur les prix du tarif.

2° Mouvement des marchandises : 5.955.400 colis réalisant un poids collectif de
445.234 tonnes, dont 8.704 transportés avec un rabais de 30 % pour le compte de
I'Etat.

3° Espece et valeurs : 183.204.947 francs, dont 19.496.245 transportés gratuitement
pour le service de I'Etat.

En 1885, vos paquebots avaient transporté 105.523 passagers, 421.861 tonnes de
marchandises et 182 millions et demi de valeurs.

Le trafic, comme nombre et quantités, est donc resté a peu pres stationnaire, sauf
cependant le mouvement des marchandises, qui s'est accrude 5 1/2 %.

Produit commercial
Le produit commercial, comprenant le rendement du prix des passages et celui du
fret en marchandises, présente sur I'ensemble des lignes, comparativement a 1885, une
plus-value de 2 %
Si I'on tient compte de la réduction considérable qui s'est faite en 1886 dans les
mouvements de troupes entre la France et |'Extréme-Orient, on trouvera une



compensation intéressante dans I'augmentation constatée pendant la méme année du
nombre des passagers du commerce et des quantités de marchandises transportées,
augmentation qui se traduit au bénéfice de 1886 pour cette catégorie de vos recettes,
par une plus-value de 7 1/2 %. Les quatre réseaux du service postal ont eu, dans des
proportions différentes, leur part de cette amélioration.

Les lignes de la Méditerranée, et principalement celle de Constantinople, ont,
pendant une partie de I'année, vu se développer leur clientele de passagers. Il n’en a
pas été de méme du mouvement des marchandises, que l'incertitude de la situation
politique dans le Levant et la stagnation des affaires maintiennent en état de
décroissance.

Dans I'Indo-Chine, le transport des passagers du commerce a produit en recettes une
augmentation de 22 1/2 % ; celui des marchandises de 13 1/2. En présence des efforts
redoublés de la concurrence étrangére pour vous disputer le trafic, ce retour a vos
paquebots des préférences du public est de bon augure pour I'avenir du service. Les
lignes du petit réseau colonial de I'iIndo-Chine, et particulierement celle de Manille, ont
contribué aux bons résultats constatés.

Méme sur la ligne d'Australie, en dépit des questions irritantes — préoccupations
sanitaires, transportation pénale, colonisation des Nouvelles-Hébrides — qui semblent
avoir un peu refroidi les sympathies qu'avait rencontrées a Adélaide, Melbourne et
Sydney l'entrée en lignes de vos paquebots, le produit des passages s'est légerement
accru. Il est vrai qu'une moins-value correspondante s'est accusée sur le fret en
marchandises. Les obstacles opposés par les tarifs protecteurs a l'introduction des blés
australiens en France ne contribueront pas a I'effacer. Espérons que les efforts qui se
font en ce moment dans nos ports du Nord pour ouvrir les voies a I'importation directe
des laines fines d'Australie, qui passent aujourd’hui par le marché de Londres, feront
naitre des transactions plus fructueuses pour les transporteurs. Nous avons intérét au
succes de ces efforts et nous ferons de notre mieux pour les seconder. L'abréviation de
la durée des voyages résultant d'un tracé plus direct et de I'accélération des vitesses,
nous viendra certainement en aide. Ce sera I'un des plus utiles effets de la Convention
du 30 juin 1886.

Le nouveau contrat profitera plus efficacement encore a la ligne de la Réunion a la
c6te d'Afrique, transformée en une ligne directe entre la France, Zanzibar et les
établissements francais de 'océan Indien. L'exploitation de la ligne actuelle., dans ses
conditions imparfaites provisoires, a déja donné des résultats intéressants.

La trafic avec le Brésil et La Plata, vous le savez, a répondu aux sacrifices devant
lesquels vous n'avez pas reculé pour satisfaire aux convenances du commerce de
Bordeaux La création d'une ligne mensuelle rapide desservie par vos plus beaux navires,
qui sera |'effet de la Convention du 30 juin, ne pourra qu'ajouter a la faveur que le
public a fidelement gardée a votre pavillon.

L'expédition fréquente et aussi réguliére que possible de cargo-boats dans La Plata,
se combinant avec le maintien périodique a titre de service libre de la seconde ligne
postale actuellement obligatoire, accroitra les moyens d'échange avec le Sud-Amérique,
dont Bordeaux dispose actuellement, et vos intéréts n'auront pas moins a bénéficier
gue ceux de ce grand port des développements destinés a votre navigation dans cette
organisation nouvelle.

Dépenses
Comme nous I'avons indiqué, les dépenses ont été modérées en 1886. Elles n'ont
pas progressé en raison de I'augmentation des parcours, et bien qu'elles comprennent,
dans les conditions relativement larges, les prélevements qu'il est dans vos usages
d'opérer chaque année pour maintenir a un bon niveau vos réserves d'amortissement et
de prévoyance se soldent en économie, relativement a 1885, si la comparaison s'établit
entre les dépenses respectives par lieue parcourue.



Ce prix du charbon n'a pas augmenté. Il reste a un taux dont on ne peut que
souhaiter le maintien. Nous en dirons autant du fret des navires charbonniers, bien que
ce bas prix ne soit qu'une faible compensation de la moins-value des recettes
commerciales résultant de I'abaissement général du taux des fret. Les consommations
de combustible n'ont pas dépassé nos prévisions et témoignent du soin apporté par vos
capitaines a la direction des navres et par vos mécaniciens a la conduite réguliere des
feux et au bon entretien des machines.

Avant de passer a la liquidation de |'exercice, nous soumettons a votre approbation
la convention du 30 juin 1886 et nous vous demanderons de mettre a notre disposition
les ressources qui pourront étre éventuellement nécessaires pour en assurer |'exécution.

I
LA CONVENTION DU 30 JUIN 1886

La signature de la convention qui proroge jusqu'au 22 juillet 1903 la concession a
votre compagnie de I'ensemble des lignes postales dont I'exploitation Iui a été
successivement confiée, en y ajoutant quatre lignes nouvelles, date déja de pres d'une
annee.

Elaborée pendant deux ans sous la direction des trois ministres qui se sont succédé
au Département des Postes, elle a été présentée, le 1er juillet 1886, a la Chambre des
Députés a I'appui d'un projet de loi contresigné avec I'honorable M. Granet, par les
ministres a la Marine et des Finances. Renvoyé a la Commission du budget de 1887, ce
projet de loi, aprés un examen qui n‘a pu duré moins de quatre mois, a été, sauf
insertion de deux dispositions additionnelles a l'article 29 et d'un amendement a
I'article 40 du cahier des charges annexe a la convention, approuvé dans son intégralité
par la Commission qui I'a soumis a la sanction de la Chambre le 18 novembre dernier.
Le rapport tres étendu de I'honorable M. Bizarelli témoigne de I'attention avec laquelle
ont été discutées devant la commission les questions multiples soulevées tant par les
Départements administratifs que par les représentants de nombreuses Chambres de
commerce de tous les points du territoire, Paris, Lyon, Marseille, Bordeaux, le Havre,
Lille et Dunkerque aux premiers rangs. Les mémoires et délibérations adressés au
gouvernement central par les représentants des colonies de la Réunion et de la
Cochinchine et par ceux du protectorat de I'Annam et du Tonkin, ont donné matiere a
I'’échange d'une autre série d’explications contradictoires. Les prétentions que la
Commission avait écartées comme inadmissibles se sont reproduites a la tribune. Elles y
ont été discutées a fond et avec une grande hauteur de vues par le ministre. La
Chambre, malgré la persistance et le talent avec lesquels elles ont été développées
pendant trois séances successives, n‘en a accepté aucune. Les amendements proposés
n'‘ont obtenu au scrutin qu’un nombre de voix minime et |I'ensemble du projet de loi a
été voté a la presque unanimité.

Les premiéres propositions que notre président avait adressées, le 30 janvier 1885, au
ministre des Postes, M. Cochery, sur sa demande, portaient exclusivement sur les lignes
dont la concession devait expirer le 22 juillet 1888. Elles laissaient a I'écart la ligne de
I’Australie et de la Nouvelle-Calédonie concédée le 23 décembre 1881 pour ne prendre
fin que le 23 décembre 1897. Elles ne pouvaient pas, a plus forte raison, faire entrer en
compte I'annexe de la grande ligne d'Australie (de la Réunion a Mozambique), laquelle
ne devait étre concédée a la Compagnie par le Département de la Marine et des
Colonies que quelgues mois apres pour durer jusqu’en 1892. Dans les pourparlers qui
avaient précédé ces propositions, I'honorable M. Cochery n’avait pas laissé ignorer ses
propres vues. Il voulait réaliser de notables économies pour le Trésor, ouvrir de nouvelles
lignes pour favoriser I'expansion du commerce national en cherchant la compensation
des dépenses qui résulteraient des nouveaux parcours dans la suppression, notamment



en Meéditerranée, de parcours dont le double développement des voies ferrées
aboutissant au littoral et de la navigation a vapeur libre semblait rendre désormais le
concours inutile. De plus, il jugeait indispensable I'augmentation des vitesses.

La gisait la difficulté ; car il est généralement admis que les dépenses de navigation
s'accroissent comme le carré des vitesses.

On pouvait assurément tenir compte, dans la Méditerranée, des progrés de la
construction de la grande ligne de chemin de fer qui, aprés avoir traversé |'Europe,
semblait devoir prochainement aboutir a Salonique et, par ce port, mettre Paris en
communication postale rapide avec tout le bassin du Levant. La ligne hebdomadaire de
Marseille. a Constantinople devenait des lors moins utile ; et si, par des considérations
politiques, la France ne voulait pas supprimer completement la communication postale
par mer, tout au moins pouvait-on réduire de moitié le nombre des voyages.

D'un autre coté, le développement des entreprises de navigation a vapeur libre dans
le bassin oriental de la Méditerranée permettait de restreindre le parcours des lignes
circulaires d'Egypte et de Syrie en ne faisant toucher les paquebots qu’aux ports les plus
importants, Alexandrie, Jaffa, Beyrouth, Smyrne. Salonique et le Pirée. La vitesse pouvait
étre portée a 13 nceuds au lieu de 11 ; mais ce serait pour I'entreprise un surcroit de
dépense a compenser.

Mémes conclusions pour la service de I'Indo-Chine et pour celui du Brésil et de la
Plata.

On rendrait possible la suppression de I'embranchement du Japon en prolongeant
jusqu’a Yokohama, par la mer intérieure, la grande ligne de Marseille a Shanghai, et en
desservant cette ligne a 12 n. 1/2 de vitesse au lieu de 10 n. 1/2.

De méme, encore, dans I'océan Atlantique, le développement des communications
régulieres, par navires a vapeur libres, entre les ports de France et ceux du Brésil et de
La Plata, enlevait son intérét au maintien a I'état de service obligatoire et subventionné
de la seconde ligne mensuelle spontanément créée par la Compagnie et qui, jusqu'en
1875, avait fonctionné comme service libre. En consentant par la convention du 15
janvier 1875, a rendre cette seconde ligne obligatoire sans augmentation de la
subvention d‘origine qui ne s'appliquait jusque-la qu'a une ligne mensuelle, la
Compagnie avait fait preuve de désintéressement et de déférence. Elle était disposée a
faire un pas de plus dans cette voie en restituant a la seconde ligne son caractere de
service libre et en abandonnant au Trésor la part de subvention afférente a cette
seconde ligne depuis qu'elle fonctionnait a titre obligatoire. Il suffirait de rendre plus
directe et plus rapide la ligne mensuelle obligatoire et subventionnée conservée comme
un type offert en exemple a la navigation libre qui concourait avec elle au transport des
correspondances et des voyageurs.

En résumé, dans I'ensemble des trois réseaux de la Méditerranée, de I'lndo-Chine et
du Brésil et de La Plata, la Compagnie proposait, en 1885, de réduire de 83.600 lieues
les parcours obligatoires et subventionnés, d’augmenter de 20 % les vitesses réalisées
sur les itinéraires en vigueur et de réduire la subvention, dont la jouissance lui était
assurée jusqu'en 1888, de 580.000 francs, soit comme économie a réaliser par le
Trésor, soit pour étre appliqués a la création de nouveaux parcours, par exemple a
I'ouverture d'une ligne de Marseille ou d’Aden a la cote orientale d’Afrique.

M. Cochery quitta le ministere sans avoir eu le temps de résoudre ni méme de
discuter la question qu'il avait posée. Mais nous savons que ses vues allaient fort au-
dela des avantages que la Compagnie pouvait lui offrir.

Ces exigences, nous les avons retrouvées au Département des Postes sous
I'administration des deux derniers ministres. Elles avaient pris une forme précise : on
nous demandait 10 % de plus de vitesse, des suppressions et créations de parcours plus
larges et, sur la subvention, 3 millions d'économie. Mais, limitée au remaniement des
trois réseaux dont la concession échoit en 1888, la discussion ne pouvait pas utilement
aboutir. Tandis qu'elle se poursuivait néanmoins, le commerce de Marseille réclamait



une prompte rectification de I'itinéraire de la ligne d'Australie et la création d'une ligne
de Marseille a la Réunion par la cote orientale d'Afrique et les établissements francais
des Comores et de Madagascar : sur ce terrain plus étendu ou l'initiative du ministre
avait transporté la discussion, nous avons défendu pied a pied vos intéréts pendant plus
d'une année. Il a fallu successivement faire écarter les prétentions les plus irréalisables.
Nous avons patiemment cherché une base d'accomodement qui pdt donner satisfaction
a I'Etat sans mettre votre exploitation en péril. Nous avons été jusqu’a la derniére limite
des sacrifices que vous pouviez raisonnablement consentir. Nous n'avons pas a cacher
les procédés tres simples dont nous attendons la compensation des réductions de
subsides qui ont été imposées. lls ont consisté a calculer le tracé des lignes et le jeu des
itinéraires de maniere a travail possible a obtenir le plus de travail possible du moins
grand nombre possible de navires;

C'est ainsi que, dans la Méditerranée, nous avons pu réduire de moitié les parcours
subventionnés en faisant toucher a Alexandrie les paguebots de I'Indo-Chine, et, tout
en maintenant un service hebdomadaire de France en Egypte, supprimer un des
voyages sur deux entretenus actuellement sur cette ligne. Il ne restera dans la
Méditerranée que trois lignes de quinzaine subventionnées : de Marseille a Alexandrie,
Jaffa et Beyrouth ; de Marseille au Pirée et a Smyrne ; enfin de Salonique a Port-Said ;
cette derniere ligne permettant a I'Egypte de mettre a profit pour ses correspondances
le prochain achévement jusqu’a Salonique du chemin de fer qui traverse I'Europe
centrale.

Dans I'Indo-Chine, nous [n'avons] eu a ajouter [a] notre premier programme que la
création entre Aden, Kurrachee [Karachi] et Bombay d'un second embranchement de la
ligne principale. Sans nous faire d’illusion sur les chances favorables que peut offrir une
combinaison de cette nature, nous n'avons pas refusé de nous préter a I'essai qui nous
était demandé, sauf a chercher avec I'Etat, en cas d'insuccés, une organisation
meilleure.

Le service du Brésil et de La Plata restera organisé conformément a nos premieres
propositions. Vous assurez une seule ligne mensuelle rapide et subventionnée suivant le
tracé précédemment indiqué. La seconde ligne mensuelle cessera d'étre obligatoire,
n'étant plus subventionnée. Elle donnera a vos paquebots droit a la prime a la
navigation comme a tout navire au long cours libre. Nous n'avons pris, en ce qui
concerne cette seconde ligne, qu'un seul engagement : aussi longtemps que nous la
maintiendrons, elle prétera son concours a I'accomplissement postal en alternant avec
la ligne obligatoire les départs de Bordeaux de maniere a conserver au public un
courrier de quinzaine.

Le probléeme difficile a résoudre était de refondre I'itinéraire de la ligne d'Australie et
celui de la ligne annexe de la Réunion et Mozambique, d'abord pour accélérer, a
I'exemple des lignes postales anglaises et allemandes, les parcours entre Marseille et
I'Australie ; ensuite pour améliorer les communications de la Réunion et des
établissements francais de Madagascar et des Comores avec la France, en desservant en
méme temps les échanges entre Marseille et la cote d'Afrique ; et de réaliser cet
ensemble de modifications en imposant a I'Etat les moindres dépenses possibles. Le but
a été atteint par la substitution, pour les deux lignes et pour I'embranchement de la
Réunion a Mahé, qui doit les relier entre elles, d'un départ mensuel a date fixe au mode
de départ a jour de semaine trop difficile a suivre pour le public lorsque les voyages se
succedent de quatre en quatre semaines. On aura ainsi 12 voyages par an au lieu de 13.
La subvention afférente au voyage supprimé jointe a celle que le budget des colonies
sert a la ligne actuelle de la Réunion a Mozambique, couvrira la moitié des subsides
nécessaires. La Réunion recevra deux courriers de France par mois au lieu d'un : le
premier, en vingt jours, par la ligne d'Australie mais avec transbordement a Mahé ; le
deuxiéme, en trente jours, mais sans rompe charge. Incontestablement la colonie aura
gagné a cette combinaison.



Les vitesses obligatoires ont été fixées, en moyenne annuelle, a 14 nceuds (au lieu de
11 noeuds 1/2) sur la ligne rapide du Brésil et de La Plata, a 11 nceuds (au lieu de 10)
sur les lignes principales de la Méditerranée et sur celle de I'Indo-Chine et de
I’Australie., a 12 nceuds sur les embranchements de Bombay et Mahé, a 13 nceuds 1/2
sur la cOte orientale d'Afrique et sur les lignes annexes de Calcutta et de Batavia. Ces
vitesses sont supérieures a celles que doivent réaliser, d'aprés le contrats les plus
récents, les lignes concurrentes étrangeres.

La subvention est réduite a 32 francs sur les lignes de I'Indo-Chine et de I'Australie, a
29 francs sur la ligne de la cote orientale d'Afrique et sur I'embranchement de Mahé ; a
17 fr. 806 sur la ligne de Brésil et de la Plata ; a 14 fr. 806 sur les trois lignes de la
Méditerranée. Le parcours total subventionné est ramené a 480.674 lieues marines, la
subvention totale a 12.703.498 francs. Le Trésor reprend les 3 millions que le
département des postes a exigés.

Une disposition transitoire de la convention met éventuellement, en outre, a la
disposition du Trésor une somme de 3 millions environ, représentant la part de
subvention afférente, jusqu’au 22 juillet 1888, a 83.666 lieues qui doivent cesser d'étre
parcourues a partir de cette date et dont on croyait a la possibilité d'anticiper la
suppression des le 1er janvier 1887, au moment ou la convention a été signée. Cette
clause ne peut évidemment étre appliquée qu’aprés la ratification législative des
dispositions financieres de la convention du 30 juin.

La part de I'économie dont il s'agit, applicable au premier semestre de 1887, est des
a présent perdue pour le budget. La derniére sanction a donner par le Sénat, au projet
de loi qui lui est soumis, élargira ou restreindra, selon qu'elle sera plus ou moins
prochaine, I'épargne qui peut étre encore réalisée de ce chef au profit des budgets de
1887 et 1888.

Telle est, a grands traits, la substance de la convention du 30 juin 1886. Des
stipulations accessoires, mais d'une certaine importance, insérées soit dans la
convention elle-méme, soit au cahier des charges qui I'accompagne, imposent a la
Compagnie I'obligation de n'appliquer au service postal que des navires construits en
France, de n‘embarquer dans les ports de France, sur les paquebots-poste, a conditions
égales, que des charbons provenant de mines francaises, de donner pour le chargement
des navires, a condition égale, la préférence aux marchandises des maisons francaises
lorsqu’elles auront été offertes a I'embarquement dans les délais fixés par la
Compagnie.

Un avenant, inscrit au cahier des charges, sur la demande de la Commission du
budget, interdit a la Compagnie d'appliquer a I'importation ou a I'exportation, aux
marchandises de provenance étrangere ou a destination de ports étrangers un taux de
fret inférieur au fret appliqué aux marchandises similaires francaises, expédiées par le
méme paquebot pour la méme destination.

D'autres engagements imposés a la Compagnie ou spontanément souscrits par elle
sont constatées par des lettres officiellement annexées au texte de la convention,
notamment en ce qui concerne les parcours libres que la Compagnie a promis
d’exécuter comme complément ou en prolongement des lignes du service postal.

La compensation que nous pouvons espérer, dans une certaine mesure, de la moins-
value de la subvention, proviendra de la meilleure utilisation du matériel naval. Nos
prévisions embrassent les parcours commerciaux aussi bien que ceux du service postal,
autorisant a compter que la parcours annuel moyen par navire, qui, pour 1886, a été de
12.778 lieues, pourra étre élevé a plus de 15.000 lieues marines a compter du 22 juillet
1888.

Messieurs, nous ne voudrions pas prolonger cet exposé qui, par la force des choses,
dépasse en étendue les rapports que nous avons habituellement I’'honneur de vous
présenter ; mais, avant de vous demander les voies et moyens nécessaires pour assurer



I'exécution de la convention de 30 juin 1886, nous résumerons les conséquences que le
nouveau contrat nous parait devoir amener pour |'Etat et pour notre compagnie.

Indépendamment des avantages financiers que nous avons énumérés, |'Etat
obtiendra, d'un meilleur tracé des lignes postales et de I'accélération des parcours,
d'importantes améliorations pour [|'exécution du service postal proprement dit, de
nouveaux moyens d'influence politique, de nouvelles ressources pour I'expansion du
commerce international.

Quatre lignes nouvelles seront créées, les lignes actuellement existantes mieux
desservies. Sur I'ensemble des parcours, les vitesses s'accroftront en moyenne de 42 %
relativement aux vitesses obligatoires engagées par les contrats en vigueur.

En derniere analyse, les correspondances seront rendues a destination en 4 jours 1/2
au lieu de 6 a Alexandrie, en 6 jours 1/2 au lieu de 9 a Jaffa, en 7 jours 1/2 au lieu de
10 a Beyrouth.

Par la voie de Salonique, le courrier de Constantinople arrivera a Alexandrie en 3
jours et 1/2 au lieu de 14 jours par la céte de Syrie.

A Jaffa en 3 jours et demi au lieu de 10.

A Beyrouth, en 4 jours et demi au lieu de 9.

De Marseille a Saigon et au Tonkin, le paquebot gagnera 4 jours ; a Hong-Kong 5
jours, a Shanghai 6 jours ; a Yokohama, 6 jours.

De Bordeaux au Sénégal 9 jours, a Rio-Janeiro 5, et 6 jours a Buenos-Ayres.

De Marseille a Melbourne et a Sidney : 6 jours et 7 jours a Nouméa.

Le contrat est donc manifestement favorable a I'Etat.

En est-il de méme des perspectives qu'il réserve a votre compagnie ? Puisque nous
I'avons signé, Messieurs, c'est que nous avons foi dans I'avenir. Certes, nous avons
hésité longtemps a consentir a une aussi forte réduction des subventions, a une
augmentation aussi considérable des vitesses. L'expérience seule dira dans quelle
mesure peut étre réalise |I'espoir fondé sur les chances de trafic promises a I'exploitation
des lignes nouvelles. Nous comptons d‘ailleurs, pour maintenir et développer votre
clientele, sur I'excellent état dans lequel votre matériel aval, complété par I'adjonction
de navires de grande puissance et mis au courant de tous les perfectionnements de la
science, entrera en lice avec la concurrence étrangere. Vous savez ce que nous
attendons comme compensation des sacrifices qu'il a fallu subir, de la meilleure
utilisation de la flotte. Vous savez aussi le parti fructueux que nous avons déja tiré des
expéditions de la navigation libre et des développements que nous comptons donner a
cette branche de notre exploitation.

Mais le concours du temps est pour cela nécessaire et I'évolution doit étre graduelle.
Il nous a par que l'avantage de prolonger pendant quinze ans |'existence de votre
compagnie sur ses bases actuelles, méritait d'étre acheté par quelques chances
aléatoires et méme par quelques sacrifices.

Si nous avions d0 voir passer en d'autres mains, des juillet 1888, le service des postes
sur les lignes de la Méditerranée, de |I'’Amérique méridionale, de I'Indo-Chine et, deés
1897, notre grand service postal sur I’Australie, nous nous serions trouvés placés en
face de la nécessité de transformer complétement et sans transition en service
purement commercial une organisation créée en vue d'un service public. Nous avons
cru, Messieurs, qu'il était de votre intérét d'écarter I'éventualité d’une révolution aussi
radicale et aussi brusque.

Par ces raisons qui vous apparaitront, comme a nous, justifiées, nous n'hésitons pas a
vous demander |'approbation en ce qui touche des engagements que, autorisés par
I'article 21 des statuts, nous avons contractés en votre nom.

V.
EMPRUNT.



La convention du 30 juin 1886 a introduit des changements notables dans les
conditions d'exécution des services postaux qu'elle embrasse.

Si ces innovations n’excluent pas I'emploi actuel de tous les navires qui composent la
flotte de la Compagnie, elles exigent tout au moins que des modifications profondes
soient apportées a I'effectif de cette flotte, en méme temps que les conditions de son
exploitation devront étre rapidement modifiées et améliorées.

C'est ainsi que, pour ne parler que de la vitesse, la nécessité s'impose d'ajouter a
notre effectif quatre et peut-étre cing paquebots doués d'une vitesse supérieure de
plusieurs nceuds a celle des paquebots les plus rapides de la flotte postale en exercice. |l
y a lieu de prévoir, de plus, la nécessité d'introduire dans les navires actuels et dans
leurs appareils de propulsion telles modifications qui permettront d’ajouter au moins un
noeud a la vitesse dont ils sont présentement animés.

D’autre part, le mouvement de concurrence excité par |'apparition sur les grandes
lignes de navigation postale, du pavillon allemand, obligera notre compagnie, au méme
degré que les autres entreprises rivales, a des améliorations co(teuses plus ou moins
justifiées intrinsequement, mais auxquelles les armateurs jaloux de conserver les
préférences des passagers ne peuvent songer a se soustraire.

De la deux sources de dépenses en prévision desquelles notre devoir est de réunir les
voies et moyens proportionnées a I'importance de la réforme a accomplir.

Malgré les disponibilités que nous n'avons pas manqué de conserver dans nos
portefeuilles et dans nos caisses, en vue de ces transformations de matériel, il sera
indispensable, pour faire face a ces dépenses, de recourir a un emprunt dont nous
évaluons I'importance a une somme de 15 millions environ.

Mais vous n’ignorez pas que votre compagnie est d’ores et déja chargée d'une dette
obligataire qui, de 37.000.000 de francs qu'elle atteignait a I'origine, a été ramenée par
des amortissements successifs, suivant le bilan de 1886, a la somme d'environ 11
millions de francs.

Les obligations constitutives de cette dette sont remboursables au pair de 500 francs
et comportent un intérét annuel de 5 %. Il est plus que probable qu'en I'état actuel du
marché des capitaux, elles pourraient étre converties et remplacées par un emprunt
soumis a des conditions moins onéreuses.

Il'y aurait donc convenance, au point de vue de |'unité de votre dette, et avantage au
point de vue d'une économie facile a réaliser, a profiter de I'occasion que nous offrirait
I"émission des obligations nouvelles pour convertir les anciennes et ramener votre
emprunt antérieur aux mémes conditions que |'emprunt nouveau.

Pour obtenir ce double résultat, il suffirait d'élever au chiffre de 25.000.000 le
montant des obligations a créer et d'offrir, jusqu’a concurrence du solde de |'ancien
emprunt, les nouveaux titres aux détenteurs des anciennes obligations, avec option de
remboursement au cas ou ils n"accepteraient pas la conversion.

Il est a peine nécessaire de faire remarquer que la création de ces obligations
complémentaires ne péserait en rien sur la situation financiére de la compagnie
puisqu'elle ne constituerait que la substitution d'une dette nouvelle a une dette
antérieure.

Le moment ne paraft pas venu de déterminer soit le taux auguel seraient émises les
obligations dont nous vous proposons la création, soit les conditions d'intérét et
d’amortissement a attacher au nouvel emprunt. Ces sortes de stipulations, et en général
tout le mécanisme financier d'une opération de cette nature, n‘ont qu’a gagner a étre
confiés, sauf reddition de compte, au pouvoir discrétionnaire du conseil
d'administration, lequel doit rester en possession de la liberté d'action nécessaire pour
se mouvoir dans le sens le plus favorable aux intéréts de la Compagnie.

C'est dans cet ordre d'idées que nous aurons |'honneur de soumettre a votre
approbation la quatrieme des résolutions sur lesquelles vous étes appelés a voter.



Messieurs, depuis la derniere assemblée générale, votre conseil d'administration a
perdu deux de ses membres les plus dévoués et les plus utiles.

Le 24 juillet 1886, M. Paul Coullet, a peine agé de cinquante-sept ans, a été frappé
de mort subite. Deux mois aprés, M. Quéquet succombait a une longue et cruelle
maladie.

M. Coullet appartenait a votre compagnie depuis 1851. M. Quéquet, ancien
commissaire de la marine de 1re classe, avait mis, en 1860, au service de votre
exploitation, de remarquables aptitudes et une expérience consommeée. Tous deux,
avant d’entrer dans votre conseil, avaient pris une part considérable a Marseille, a
Bordeaux et a Paris, a la direction active de vos affaires dont ils avaient la connaissance
approfondie. Jusqu'au dernier jour, ils vous ont rendu le meilleurs services. Par la
droiture, la fermeté et I'aménité du caractére, ils avaient concilié des sympathies a votre
entreprise, partout ou ils I'ont représentée. lls laissent dans nos rangs un vide qu'il sera
difficile de combler. Nous n'avons pu songer a leur donner des successeurs jusqu'a
I'issue des importantes négociations dont nous venons de vous exposer les résultats.
Nous apporterons tous nos soins a soumettre a votre prochaine assemblée annuelle des
choix qui rendent a votre Conseil le concours efficace qu'il a perdu, et méritent, a ce
point de vue, de rallier vos suffrages. Cet ajournement méme est, pour la mémoire de
nos regrettés collegues, un dernier hommage auquel |'assemblée générale voudra
certainement s’associer.

LIQUIDATION DE L'EXERCICE

Si vous voulez bien accepter les propositions, la liquidation de I'exercice 1886 se
présentera dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 52.393.772 39

Dépenses de toute nature (@mortissements et assurance de navires compris
47.995.285 89

Excédent de recettes 4.397.536 50

A prélever pour le service des obligations 559.325 00

Soldes en bénéfice, net 3.838.211 50

Nous vous proposons, conformément a |'article 89 des statuts, de prélever 5 % de
ces bénéfice au profit du compte « réserve statutaire », soit ~ 191.910 55

et de fixer a 30 francs par action (dont 12 fr. 50 déja payés acompte en décembre
dernier) le dividende de I'exercice 1886, soit 46.300 95

L'excédent 46.300 95

devant entrer, apres liquidation, dans les comptes de profits et pertes de |'exercice
1887.

Total égal 3.888.211 50

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
S.A. au cap. de 96.000.000 dont 60.000.000 émis
A.G. 31 mai 1888
(Le Journal des chemins de fer, 9 juin 1888, p. 375 s)

NOMINATION D’ADMINISTRATEURS



Messieurs, en rendant, par notre rapport du 31 mai 1887, un dernier hommage aux
excellents collegues, MM. Coullet et Quéquet, qui venaient de nous étre enlevés a deux
mois d'intervalle, nous vous exprimions le désir d'attendre l'issue des importantes
négociations alors engagées avec I'Etat, pour soumettre a votre approbation les choix
destinés a combler les vides que ces pertes si regrettables laissaient dans nos rangs.

Aussitdt apres la promulgation de la loi du 7 juillet 1887, nous y avons pourvu en
nommant provisoirement administrateurs, en vertu des pouvoirs que nous conférent vos
statuts, Alfred Besnier et Emile Lefévre-Desvallieres.

Vous connaissez de longue date M. Desvallieres. Fils d’'un des fondateurs de votre
entreprise, devenu, apres son pere, administrateur de la Compagnie des Messageries
nationales qui a si puissamment contribué a la création des Messageries maritimes, de
beaucoup le plus ancien des administrateurs adjoints admis a siéger dans votre conseil,
M. Emile Desvalliéres était en droit d'aspirer au degré supérieur ; nous avons cru faire
acte juste et utile en I'appelant, sous la réserve de votre ratification, a I'un des siéges
vacants d'administrateur en chef.

M. Besnier était, depuis la création du ministere des Postes et télégraphes, directeur
de l'important service des correspondances postales. Il avait antérieurement occupé
pendant quinze ans, dans la Direction générale des Postes, les fonctions
d'administrateur de la Division chargée des services maritimes. Il représentait le
département des Postes et des télégraphes au Comité consultatif des chemins de fer. Il
avait représenté, avec un succes remarqué, les Postes francaises aux congrés de Berne,
de Paris et de Lisbonne, qui ont fondé et développé I"'Union postale, une des institutions
internationales les plus appréeciées du monde entier.

A tous ces titres, la collaboration d'un fonctionnaire ayant, pour la plupart des
questions qui intéressent votre entreprise, une compétence aussi éprouvée, était
désirable pour votre conseil d’administration. Une circonstance imprévue |'a rendue
possible ; nous nous sommes empressés d'en saisir I'occasion.

Au moment ou la convention de 1886 venait de recevoir la sanction législative, les
combinaisons politiques ayant rattaché au ministére des Finances les services des Postes
et des Télégraphes, M. Besnier a demandé et obtenu l'autorisation de résilier ses
fonctions publiques, suivi dans sa retraite des plus honorables souvenirs et des regrets
unanimes du personnel qu'il avait si longtemps dirigé. Nous lui avons offert et il a
accepté la place qu'il occupe provisoirement parmi nous. Votre suffrage, nous n’en
doutons pas, voudra I'y maintenir.

La promotion de M. Desvalliéres au poste d’administrateur titulaire laissait une place
d'administrateur adjoint. Nous estimons avoir fait un choix utile a vis intéréts en y
appelant provisoirement un honorable juriste, de bon jugement, aussi expérimenté
gu'instruit en matiere de droit commercial et maritime, M. Charles Babin, qui, apres
avoir rempli les fonctions de chef du contentieux de votre administration centrale,
devenu administrateur des Messageries nationales et de la Société des Forges et
chantiers de la Méditerranée, nous a continué, a titre de conseil spécial, un concours
dont nous éprouvons journellement les bons effets.

Nous avons I"honneur de vous prier, Messieurs, de ratifier cette nomination comme
les deux précédentes.

LIQUIDATION DE L'EXERCICE

Si vous voulez bien accepter nos propositions, la liquidation de |'exercice 1887 se
présentera dans les conditions suivantes :

Recettes de toute nature 52.554.011 78

Dépenses de toute nature (amortissements et assurances des navires compris)
48.238.697 25

Excédent de recettes 4.315.314 53



A prélever pour le service des intéréts des obligations 519.200 00

Solde en bénéfices net 3.796.114 53

Nous vous proposons, en exécution de |'article 39 des statuts, de prélever 5 % de ce
bénéfice au profit du compte « Réserve statutaire », soit189.805 73

Et de fixer a 30 fr. par action (dont 12 fr. 50 déja payés a compte en décembre
dernier) le dividende de I'exercice 1887, soit 3.000.000 00

L'excédent 3.600.000 00

devant entrer, aprées liquidation, dans les comptes « Profits et pertes » de 1888. [...]

Ao(t 1888 : ligne dite de la Cote orientale d'Afrique : Madagascar...

S.A. au cap. de 96.000.000 dont 60.000.000 émis
A.G. 28 mai 1889
(Le Journal des chemins de fer, 22 juin 1889, p. 420 s)

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
(La Cote de la Bouse et de la banque, 2 juillet 1889)

Le rapport soumis aux actionnaires de cette Compagnie, dans leur assemblée
générale du 31 mai, établit que si la situation de I'entreprise est tres forte et que le
dividende a été maintenu a son ancien chiffre de 30 fr., c’est parce que l'on a trés
largement doté le service de I'amortissement.

En 1888, la Compagnie a continué a procéder a la transformation du matériel naval
a flot et a la construction de navires plus puissants ou de tonnage plus ample qu’il fallait
ajouter a la flotte pour la mettre au niveau de ses obligations nouvelles. I fallait
pourvoir a I'exécution des itinéraires du service postal reconstitué par la convention du
30 juin 1886, et créer, en outre, des instruments appropriés au développement des
services de navigation libre dans l'activité desquels |'exploitation devra chercher un
aliment complémentaire. C'est une période de préparation et de réorganisation. Par
suite des retards amenés par la concurrence des ports du Nord et de ceux de la
Méditerranée, une seule année étant donnée a la Compagnie pour achever les travaux
nécessaires aux services reconstitués, elle a imprimé aux travaux de transformation des
paquebots et des machines en méme temps qu'a la construction des navires en chantier
I'impulsion la plus active.

Au 31 décembre 1888, le chiffre de 13 nceuds 75, a peine inférieur aux 14 nceuds
exigés par le contrat, était atteint par les paquebots de I'Indo-Chine et de I'Australie
ainsi que par ceux qui ont desservi jusqu’ici la ligne du Sud Atlantique. La moyenne se
calculant sur I'ensemble des voyages de |I'année contractuelle dont le terme n’échoit
que le 22 juillet 1889, la Compagnie compte que la vitesse annuelle réalisée atteindra
d’ici la le maximum obligatoire.

Le service fonctionne des a présent dans les quatre réseaux de lignes postales avec
une entiere réqgularité. L'itinéraire direct d'Australie, qu’on avait signalé comme
difficilement praticable, est suivi sans obstacles depuis le 22 juillet 1888.

La Compagnie a établi un service spécial sur la co6te orientale d'Afrique, au moyen
d'un navire, le Mpanjaka, paquebot de faible échantillon approprié aux besoins de la
navigation locale. La Compagnie a aussi installé un dép6t de charbons au port de la



Pointe des Galets, a la Réunion. Elle a fait fonctionner les services d’embranchement
d'Aden a Kurrachee et Bombay, de la Réunion a Maurice et a Mahé des Seychelles.

Elle avait pris I'engagement de maintenir Marseille en communication réguliere avec
le Havre au moyen de la ligne libre qui existe entre Marseille et Londres sur le pied d'un
voyage tous les quatorze jours. Pour mieux répondre aux convenances du commerce du
Havre et de Paris, elle a spontanément doublé le nombre des voyages annuels. Cet
arrangement laisse entierement a la charge des Messageries maritimes les frais de
navigation de la ligne libre ; mais il produit, au point de vue du trafic, des résultats
appréciables. En 1888, le Havre a recu de Marseille, par le service annexe, 18.000
tonnes de marchandises, dont un peu plus du tiers provenant des régions au dela de
Suez. Il a envoyé a Marseille 6.55S tonnes de marchandises. Le mouvement total
annuel, qui n'avait été que de 20.618 tonnes en 1887, s'est élevé a 2a.561 tonnes.

Bordeaux a contribué aussi au trafic en usant des paquebots a hélice du Nord, avec
lesquels, conformément aux engagements envers la chambre de commerce, la
Compagnie a concerté a Marseille un service de transbordement qui assure a |'aller et
au retour une correspondance hebdomadaire avec Bordeaux et Dunkerque. Le
mouvement total de I'année pour Bordeaux a porté sur 8.300 tonnes, dont 6.467 a
I'exportation. Ces transports, qui font arriver les marchandises a Bordeaux au méme fret
gu’a Marseille, ne s'exécutent pas sans qu'il en résulte une moins-value notable du fret
de la Compagnie.

Dans le méme esprit de transaction, elle a consenti, sous la pression des demandes
persistantes de la chambre de commerce de Lyon, a prendre a son compte moitié du
cot du transport par voie ferrée des soies de Chine et du Japon apportées a Marseille
par les paquebots pour étre réexpédiées au grand marché du Rhéne. Cet engagement a
été fidélement tenu.

Comme produit commercial, les résultats donnés par les premiers voyages exécutés
depuis le 22 juillet 1838, donnent une opinion favorable du parti a tirer
commercialement de la nouvelle constitution des services. Le trafic en passagers et en
marchandises a réalisé pour les douze mois de |'exercice, comparativement a la période
correspondante de 1887, une augmentation de recettes de 2.033.000 francs. Cette
plus-value s'applique pour les trois quarts environ au produit du fret, dont le taux,
toujours assez bas, n‘a pas sensiblement décliné. Le rendement des passages est
relativement satisfaisant.

Les dépenses ont été beaucoup plus considérables cette année en raison des
conditions onéreuses sous la pression desquelles s'est préparée ['exécution des
itinéraires remaniés et complétés en vertu de la convention de 1886. Ces charges
additionnelles auraient néanmoins trouvé une large atténuation dans I'accroissement de
2 millions de francs réalisé sur les produits du trafic, produits qui s'annoncent plus
rémunérateurs encore au profit de I'année courante, si les concessions que la
Compagnie a di consentir en 1886 sur le taux des subventions n’avaient réduit de plus
d'un million en 1888, comparativement a 1887, qui avait déja subi de ce chef une
premiére réduction de 798.901 fr. 06, la part des compensations que le concours
financier de I'Etat lui procure.

Voici comment se résume |'exercice :

Recettes de toute nature 55.969.491 14

Dépenses de toute nature (@amortissements et assurances des navires compris)
51.293.290 10

Excédent de recettes 4.696.201 04

A prélever pour le service des Intéréts des obligations 871.925 00

Solde en bénéfice 3.804.276 04



Le conseil a proposé, en exécution de |'article 39 des statuts, de prélever 5 % de ce
bénéfice au profit du compte « réserve statutaire » soit 190.213 80

et de fixer a 30 fr par action (dont 12 fr. 50 déja payés acompte en décembre
dernier), le dividende de |'exercice 1888, soit 3.600.000 00

L'excédent 14.062 24

devant entrer apres liquidation, dans les comptes « profits et pertes » de I'exercice
1889

Total égal 3.804.276 04

1890 : Haiphong-Hong-Kong

Compagnie des Messageries maritimes
(Le Journal des débats, supplément sur les colonies francaises d'Afrique,
14 décembre 1890)

C'est a la Compagnie des Messageries maritimes, dont le siége social est a Paris, 1,
rue Vignon, que revient I'honneur d'avoir créé les premieres relations régulieres par
vapeurs entre la France et I'Afrique. En 1851, cette entreprise de navigation, qui était
alors elle-méme a ses débuts, avait été déclarée concessionnaire des services postaux
entre Marseille et I'Egypte. Trois années plus tard, en 1854, les Messageries traitaient
avec |'Etat pour I'exécution d'un service régulier de correspondance entre Marseille,
Alger, Oran et Tunis. Peu de temps aprés |'ouverture des lignes algériennes, en 1857,
I'importante colonie du Sénégal était mise en communication, d'une part, avec le port
de Bordeaux, voie de Lisbonne, et, d'autre part, avec ceux du Brésil et de La Plata.

A ce service, dont la durée a été renouvelée en 1886, pour quinze années, en vertu
d'une convention qui a recu l'approbation des Chambres, est venue s'ajouter, au mois
d'aolt 1888, une ligne dite de la Cote orientale d'Afrique, également subventionnée
par I Etat, et qui a eu pour résultat d'établir des relations directes et périodiques par la
voie de Suez entre Marseille, notre établissement d'Obock, Aden, Zanzibar, Mayotte,
Nossi-Bé, Diégo-Suarez, Sainte-Marie, Tamatave, la Réunion et Maurice.

Ce réseau, d'une longueur totale de 6.508 milles marins, a été complété, sur la
demande du résident général de France a Madagascar, par la création d'un service
annexe dont |'objectif était I'ouverture au pavillon francais et a I'activité des échanges,
des ports peu fréquentés de la cote ouest de la grande fle africaine, Morotsangara,
Majunga, Mainterano, Morondova, cap Saint-Vincent et Nossi-Vey.

Enfin, la ligne principale de la Cote orientale d'Afrique a été prolongée, d'accord
avec le gouvernement francais, jusqu'a Mahé des Seychelles ou les batiments qui la
desservent se trouvent en correspondance avec les paquebots qui relient
mensuellement Marseille aux ports de |'Australie et a Nouméa, le chef-lieu de la
Nouvelle-Calédonie.

Les départs de Marseille pour I'Australie et I'Afrique ont lieu respectivement le 1er et
le 12 de chaque mois.

La flotte de la Compagnie se composait au 31 décembre dernier de 62 navires d'un
tonnage brut de 177.941 tonneaux.

Nous jugeons inutile de mentionner dans ce rapide exposé, qu'au point de vue de
I'importance du tonnage, les dimensions des navires, du bon go(t et de la richesse de
I'ornementation, les derniers spécimens sortis des Ateliers que la Compagnie possede, a



La Ciotat (Bouches-du-Rhéne), n'ont rien a envier a ceux dont s'enorgueillissent les
entreprises étrangéres les plus en renom.

10 février 1891 : Paul Lecat, directeur général

2 mai 1891 : mort d’Armand BEHIC, PRESIDENT

LACROIX SAINT-PIERRE, PRESIDENT

Dépéches télégraphiques des correspondants particuliers du Temps
(Le Temps, 3 mai 1891)

Marseille, 2 mai.

Le paquebot Yarra, des Messageries maritimes, courrier de ['Australie et de la
Nouvelle-Calédonie, est arrivé hier soir avec 558 passagers, dont 300 militaires
appartenant a l'artillerie et I'infanterie de marine, libérés ou ayant achevé la période
réglementaire dans les colonies. La traversée a été marquée seulement par un ouragan
de sable, dans le canal de Suez qui obligea de stopper. Les indigenes appellent cette
tourmente « khamsin ». Pendant I'arrét, le Yarra faillit étre abordé par un paquebot
allemand Kaiser-Wilhelm a cause de I'obscurité.

Parmi les soldats rapatriés par le Yarra se trouvaient un sergent et quatorze hommes
de l'infanterie de marine ayant escorté a bord du Chéribon [de la Compagnie nationale
de navigation] les 800 condamnés annamites envoyés de Poule-Condor a Nouméa. Ces
derniers ont été bien accueillis en Calédonie et placés sans retard chez divers industriels
ou entrepreneurs.

COMPAGNIE
DES MESSAGERIES MARITIMES.
SOCIETE ANONYME
Au capital de 96.000.000 dont 60.000.000 émis.
ASSEMBLEE GENERALE DES ACTIONNAIRES DU 30 MAI 1891
(Assemblée ordinaire et extraordinaire.)
(Le Journal des chemins de fer, 13 juin 1891)

Le 30 mai 1891, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se sont
réunis en assemblée générale ordinaire et extraordinaire. 31.795 actions (sur 130.000)



étaient représentées, 106 actionnaires étaient présents chargés, en outre, des pouvoirs
de 321 autres propriétaires d'actions.

En I'absence du président du conseil d'administration [Lacroix Saint-Pierre],
I'assemblée était présidée par le vice-président, M. Jules Girette.

Le bureau étant régulierement constitué, le président ouvre la séance par les paroles
suivantes

[L'CEUVRE D'ARMAND BEHIC]

Maessieurs,

En apprenant la mort de M. Armand Béhic, vous avez certainement mesuré |'étendue
de la perte qui frappait votre compagnie. Vous comprendrez donc qu'avant d'aborder
les questions a I'ordre du jour de cette assemblée, nous ayons a coeur de rendre a la
mémoire de notre cher et vénéré président le tribut de regrets et de reconnaissance que
nous lui devons tous.

La convention postale du 8 juillet 1851, vous vous le rappelez, Messieurs, a été le
point du départ de votre entreprise. Notre collegue, M. Albert Rostand, qui en avait
apporté les premiers éléments, la dirigeait alors a Marseille. En décembre 1851, le plus
prudent mais aussi le plus enclin a agir des fondateurs de la Compagnie des
Messageries maritimes, son véritable créateur, M. Ernest Simons, fit agréer a nos
devanciers M. Armand Béhic comme agent supérieur a Paris de vos services, et des le
premier moment, ce nouveau collaborateur, qui n'entrait au conseil d'administration
gu'avec voix consultative, en était I'ame. Inspecteur des finances, puis directeur général
au ministere de la Marine et député du Nord, a la veille de la Révolution de 1848, le
lendemain, directeur de forges a Vierzon, puis Conseiller d'Etat élu par I'Assemblée
nationale, rendu libre en 1851 par les événements de décembre, il apportait aux
Messageries, avec le capital de connaissances étendues et d'expérience acquis au cours
d'une brillante carriére, I'esprit d'initiative et la puissance de travail qui devaient rendre
pour l'avenir de la compagnie sa coopération si féconde. Nommé administrateur-
inspecteur général en 1852 et trouvant le ferme appui dont il avait besoin dans la
confiance de ses collegues, il sut, avec I'aide de la direction de Marseille, donner une
telle importance au concours prété par vos paquebots a I'Etat pendant la guerre de
Crimée, que le service postal, d'abord limité a la cote d'ltalie et au bassin oriental de la
Méditerranée, s'étendit en 1857, le lendemain de la paix, aux deux rives de la mer
Noire. Le service du littoral algérien s'ajoutait bientot a vos itinéraires ; puis le papillon
des Messageries franchit le détroit de Gibraltar et Bordeaux devint le port d'attache des
lignes postales du Portugal, du Sénégal, du Brésil et de La Plata. Deux ans plus tard,
votre flotte, méme avant le percement de I'isthme de Suez, étendait son champ
d'activité jusqu'aux principaux ports de |'Hindoustan, de la Cochinchine, des Indes
hollandaises, de la Chine et du Japon, allant méme chercher, au sud de I'océan Indien,
la Réunion et Maurice. L'isthme ouvert a la navigation, les services de I'Extréme-Orient
furent doublés, I'Australie et la Nouvelle-Calédonie furent le but d'une ligne plus
considérable en étendue que toutes celles qui I'avaient précédée. Vous savez que le
parcours aller et retour d'un voyage dans cette direction représente plus que le tour de
la terre. Le dernier de vos contrats avec I'Etat, conclu en 1886, ajoute a vos anciens
réseaux la grande ligne de la Cote Orientale d'Afrique et fixe a 464.219 lieues par
année jusqu'en 1903 I'étendue totale de vos parcours obligatoires et subventionnés,
non compris les lignes coloniales, dont les itinéraires ont été réglés par des contrats
Spéciaux.

Mais |'ceuvre dont nous retracons a grands traits les développements ne s'est pas
bornée a |'extension des communications postales. Les besoins du commerce vous
invitaient a d'autres efforts en vous ouvrant de nouvelles perspectives de profit.
D'année en année, les parcours libres que vous avez entrepris, sans subvention, dans la
Méditerranée et la mer Noire, dans |'Atlantique pour relier Marseille aux ports du Nord,



dans I'océan Indien et jusque dans le Pacifique, ont pris une plus large place dans vos
mouvements a la mer. lls se sont élevés a 333.829 lieues en 1890, mettant a la
disposition du commerce dix-sept navires de transport d'un déplacement moyen de
4.703 tonnes.

En somme, paquebots et cargo-boats réunis, votre flotte, a la fin de 1890, se
composait de soixante et un navires, déplacant ensemble 296.000 tonneaux et
déployant une force collective de 142.000 chevaux pour desservir, a la vitesse moyenne
de douze nceuds et demi par heure, un parcours annuel de 840.000 lieues marines.

Sur votre ligne postale transatlantique, les grands paquebots des derniers types ont
réalisé I'an dernier pres de 15 nceuds de vitesse moyenne. Le dernier paquebot entré en
mer cette année pour le service d'Australie, le Polynésien, de 9.000 tonneaux et de
7.090 chevaux, a, dans son premier voyage, embrassant un parcours de 8.000 lieues,
atteint 16 noeuds de vitesse.

Si vous voulez bien considérer que votre contrat de 1851 vous obligeait a mettre en
ligne 17 paquebots du tonnage moyen de 800 tonneaux et de la force moyenne de 182
chevaux nominaux, pour desservir, a la vitesse moyenne de 7 nceuds et demi par heure,
un parcours total annuel de 105.000 lieues, vous pourrez mesurer, Messieurs,
I'importance des progrés accomplis en quarante ans.

Durant cette longue période, qui résume votre existence sociale, M. Béhic ne s'est
jamais un seul instant désintéressé de ces progrés. Signalé, par le succés méme des
travaux qui s'accomplissaient sous le pavillon des Messageries, au choix du souverain,
M. Béhic dut remettre a son habile second, notre regretté collegue, M. [Jules] Denion
du Pin, la direction de vos services, pendant les trois ans et demi qu'il passa au pouvoir
comme ministre des Travaux publics, de I'Agriculture et du Commerce; mais, au sortir
du ministére, en 1867, il reprenait, comme président de votre conseil, avec le concours
de I'administrateur délégué, la haute direction des Messageries, qui ne devait finir pour
lui qu'avec la vie.

Telle est la tache qu'a préférée entre toutes I'éminent administrateur que nous avons
perdu. Ne marquant jamais un pas en avant qu'en plein accord avec ses collegues, ainsi
qgu'en témoignent les nombreux et lumineux rapports au conseil conservés dans vos
archives, il consacrait avec joie ses journées a vos affaires, qu'il n'a jamais suivies avec
plus d'ardeur que pendant les sept derniéres années.

II s'était fait une regle de présider chaque jour le Comité de direction auquel
assistaient a tour de role les administrateurs et particulierement les administrateurs
adjoints qu'il préparait ainsi a compléter éventuellement et a rajeunir notre cadre. Il
n'était pas de séance ou il n‘apportat au Comité quelque note dictée par lui sur les plus
importantes questions traitées la veille et dont il facilitait ainsi la solution a ses
collaborateurs. L'autorité qu'il exercait, sans jamais faiblir, tenait surtout a la dignité du
caractere et se tempérait par la bonté dont il aimait a multiplier les margues envers les
serviteurs de la Compagnie les plus modestes comme les plus élevés. Personne n'a traité
avec plus d'égards et de courtoisie les officiers que nous avons I'honneur de compter a
la téte de nos états-majors, lieutenants de vaisseau et capitaines au long cours. Il était le
président du Cercle de vos mécaniciens dont il appréciait trés haut le dévouement et la
valeur pratique. Les ouvriers de vos ateliers de La Ciotat, qui I'avaient vu passer des
semaines a suivre pied a pied leurs travaux, |'entouraient d'autant d'affection que de
respect et il n'y avait pas sur vos bords un homme qui ne st combien votre président
avait personnellement souci du bien-étre des équipages.

Ces sentiments s'affermissaient, loin de s'affaiblir, avec I'age. Il a conservé jusqu'a la
fin ses facultés intellectuelles ; mais les forces physiques commencaient depuis un an a
défaillir. Des qu'il en a senti s'accuser le déclin, il a voulu remplir vis-a-vis de nous et de
votre compagnie un dernier devoir. Le 3 décembre, il soumettait a votre conseil, avec
autant de noblesse que de fermeté, le programme de réorganisation qui fonctionne par
nos soins et conformément a ses dernieres instructions depuis le 10 février. Ce



programme, emprunté, dans la mesure que comportent vos statuts, au régime
administratif des grandes compagnies de chemins de fer, instituait aupres de votre
conseil et sous son autorité immédiate, secondée par un comité de contréle, un
fonctionnaire supérieur choisi en dehors de ses membres et investi de pouvoirs étendus,
non pour la direction de la Compagnie dont vos administrateurs ne doivent pas se
dessaisir, mais pour la direction générale de ses services.

M. Béhic nous proposait en méme temps d' appeler au poste de directeur général
M. Paul Lecat, dont il avait, de longue date, apprécié le caractére et les mérites. Entré
des sa premiére jeunesse dans vos cadres dont il avait rapidement franchi tous les
échelons, M. Lecat, apres avoir pris une part active aux missions d'organisation de vos
plus importants services, dirigé votre trafic, organisé personnellement la grande ligne
d'Australie, assisté pendant quatorze ans, comme sous-directeur a Marseille, le
directeur de I'exploitation et pris en main depuis six ans, aprés la mort de M. Talon,
cette importante direction, avait su concilier a. votre entreprise la bienveillance des
autorités publiques, gagner les sympathies du commerce et s'assurer le respect et
I'attachement de tout le personnel placé sous ses ordres. Nous avons adopté en pleine
confiance les propositions de notre président. M. Lecat a pris possession de la direction
générale le 10 février.

Nous avons |'honneur de le présenter a votre assemblée en le chargeant de vous
donner lecture de notre rapport sur les résultats de I'exercice 1890.

M. Armand Béhic avait épuisé ses derniéres forces a vous servir. Il a succombé a la
peine le 2 mars.

Le 5 mars, notre collegue, M. Octave Vésignié, le suivait dans la tombe.

Quelques jours apres, nous avions le regret d'enregistrer la démission de I'un des plus
anciens membres de notre conseil, M. Edouard Delessert 8, et celle de M. Alfred André.

Il fallait assurer sans tarder la marche de vos affaires. Nous y avons pourvu
provisoirement, aux termes de l'article 20 des statuts, en appelant a remplacer
MM. André, Delessert et Vésignié, les trois administrateurs adjoints en exercice,
MM. Octave, Alfred Musnier et Charles Babin, tous trois formés a la forte école de
M. Beéhic et préparés d'ailleurs par les antécédents de leur carriere a nous donner le
concours éclairé dont nous avions besoin. A la suite de nos propositions pour la
liquidation de I'exercice 1890, nous soumettrons ces nominations a votre ratification.

Nous n'aurons pas a vous proposer de pourvoir au remplacement des trois
administrateurs adjoints, I'attribution de la direction générale exécutive a un
fonctionnaire supérieur choisi hors des rangs du Conseil, ne laissant plus d'objet utile a
la participation aux séances de membres n'ayant pas voix délibérative. Le premier devoir
du Conseil reconstitué était d'élire son président. Notre choix était fixé a I'avance par
I'estime que professait M. Béhic pour le grand sens et |'expérience pratique du dernier
survivant parmi nous des fondateurs de la Compagnie, M. Lacroix Saint-Pierre, élu vice-
président apres la mort de notre illustre collegue, M. Dupuy de Léme. Nous avons donc,
a l'unanimité, déféré la présidence de votre conseil a M. Lacroix, heureux de la lui faire
accepter. Il aurait eu I'honneur de présider votre assemblée si une pénible affection,

8 Edouard Delessert (1828-1898) : administrateur de la Banque franco-égyptienne, puis vice-président
de la Banque internationale de Paris — qui succéda a la précédente en 1890 avant d'étre fondue en 1901
dans la BFCl —, administrateur de la Banque de I'lndochine (1875) et de la Banque nationale d’Haiti, il
était surtout connu comme dirigeant d’entreprises de transports : administrateur, puis vice-président de la
Compagnie de I'Ouest, administrateur des Chemins de fer du Nord de I'Espagne (1859-1889), de la
Route Damas-Hauran (printemps 1881), de la Société franco-belge de machines et de matériel de
chemins de fer (octobre 1881), de la Compagnie générale des voitures a Paris...



dont sa robuste constitution, nous I'espérons, I'aura bientét relevé, ne le tenait depuis
quelque temps éloigné de nous.

Si nous avons a regretter |'absence a cette réunion de notre nouveau président, elle
nous permet du moins d'affirmer qu'entre ses mains la haute direction de la
Compagnie fortifiée par I'organisation que le testament administratif de M. Béhic nous
a léguée, ne laissera pas péricliter vos intéréts.

Tous dans votre conseil, animés de la méme confiance et marchant unis dans la voie
gue notre guide a si nettement tracée, nous poursuivrons les grands résultats qu'il avait
constamment en vue : auxiliaires de I'Etat, remplir fidélement vos engagements,
honorer partout le pavillon postal et servir en toutes circonstances le gouvernement de
la République ; entreprise de navigation, supprimer toute dépense improductive sans
jamais reculer devant les dépenses utiles, chercher dans les services rendus au
commerce, dans les facilités offertes a la circulation des voyageurs, dans la
multiplication des échanges, les profits légitimes qui doivent rémunérer votre capital.

C'est en tirant le meilleur parti des puissants moyens d'action que votre confiance
persévérante nous a permis de développer d'année en année, que nous pourrons y
réussir. Le principal mérite en revient aux efforts poursuivis pendant quarante ans par
M. Béhic. Ancien ministre, Grand-Croix de la Légion d'honneur, comblé des distinctions
que peut ambitionner un homme public, il ne mettait rien au-dessus du renom qu'il
s'était universellement acquis par I'ceuvre d'intérét national que constitue I'entreprise
qu'il a fait prospérer plus que personne en [|'élevant aux premiers rangs des grandes
exploitations maritimes.

Aussi avons-nous cru interpréter fidelement vos sentiments de reconnaissance en
décidant que le plus beau navire de votre flotte, le dernier dont se soit occupée sa
sollicitude, porterait sur les mers le nom d'« Armand-Béhic ». A vous, Messieurs, en
vous y associant, de donner toute sa valeur a ce supréme hommage ! (Marques
unanimes d'approbation).

Un actionnaire, M. l'inspecteur général des Ponts et Chaussees Stoechlin, dit que les
grandes entreprises industrielles doivent, comme |'Etat, honorer la mémoire des
hommes éminents qui les ont le mieux servies. Il émet le voeu, appuyé par les
applaudissements de ['assemblée, qu'un monument érigé a La Ciotat rappelle les
services rendus par M. Armand Béhic et la reconnaissance de la Compagnie.

Le président répond que le conseil d’administration sera heureux de donner suite a
cette proposition.

Il invite M. le directeur général des services de la Compagnie a donner lecture du
rapport du conseil d'administration sur tes résultats de I'exercice 1890.

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

Messieurs,

La réunion a laquelle nous avons eu I'honneur de vous convoquer en vertu des
articles 39, 31 et 35 des statuts, a pour objet :

Comme assemblée ordinaire

1° De vous soumettre les comptes de I'exercice 1890, de vous demander de les
approuver et de fixer le dividende afférent a cet exercice ;

2° De présenter a votre ratification les nominations provisoires de trois
administrateurs, faites par votre conseil d'administration, conformément aux
dispositions de I'article 20 des statuts.

Comme assemblée extraordinaire :



De donner au conseil d'administration les pouvoirs nécessaires pour réaliser un
complément de ressources financieres dont |'importance et |'utilité seront justifiées dans
le présent rapport.

Suivant vos traditions, nous commencerons d'abord par examiner avec vous les divers
chapitres du bilan qui se trouvent résumés dans le tableau que vous avez sous les yeux.

BILAN
ACTIF

Matériel naval

Au 31 décembre 1890, la flotte de la Compagnie comprenait 61 navires ayant
ensemble une jauge brute de 189.455 tonneaux et un déplacement de 296.423 tonnes
en pleine charge. La puissance totale des machines de ces navires 142.250 chevaux de
75 kilogrammeétres.

A la fin de I'exercice 1889, les paquebots composant la flotte figuraient dans les
écritures pour une somme de fr.  116.960.679 11

représentant la valeur des coques et des machines a I'état de neuf.

Au cours de |'exercice 1890, les pagquebots « Mceris » et « Said », entrés en service
en 1863 et 1864, ont été vendus pour étre démolis.

Le « Tibre » a été retiré du service pour subir une refonte destinée a le mettre en état
de fournir encore une carriére de quelques années.

Par suite du retrait de ces trois navires, la valeur de la flotte a été réduite du montant
de leur prix d'origine (4.947.629 fr. 94). Elle se trouverait ainsi ramenée a
112.013.049 fr. 17, si, d'un autre c6té, nous n'avions a porter a son actif le prix du
paguebot neuf I' « Australien » et le co(t de la transformation du « Tibre ». Nous avons
a faire entrer aussi, en accroissement de valeur, des dépenses faites au cours de
I'exercice pour doter sept cargo-boats d'installations spéciales en vue de leur affectation
a des transports de passagers.

Ces diverses additions ayant augmenté I'actif de 6.251.535 fr. 76, il en résulte que la
flotte figure dans vos écritures, au 31 décembre dernier, pour une valeur, a |'état de
neuf, de 118.264.584 93

En ajoutant a ce chiffre la valeur, dépréciation déduite, du mobilier des paquebots
s'élevanta  8.225.271 77

on voit que les 61 batiments qui composaient la flotte a la fin de I'exercice 1890,
avaient nécessité I'immobilisation d'un capital de 126.489.856 70

Mais I'importance de ce capital se trouve atténuée du montant des amortissements
gue, conformément a vos traditions, nous levons régulierement sur la valeur initiale des
navires a partir de la date d'entrée en service de chacun d'eux ; ces amortissements
s'élevaient, au 31 décembre dernier,a  61.660.335 71

Il s'ensuit que le matériel naval ne compte plus dans vos écritures que pour une
valeur de 64.829.520 99

a laquelle il y a lieu d'ajouter les dépenses effectuées sur les paquebots en
construction « Polynésien », « Armand-Béhic » et « Tasmanien » qui atteignent 31
décembre 1890 9.824.348 03

Par suite, la valeur totale en écritures des batiments en service et en construction se
trouve portee a 74.653.869 02

La situation du fonds d'amortissement a la fin de I'exercice 1890 demeure a peu pres
la méme qu'a la cléture de I'exercice précédent. Suivant I'usage, il a été prélevé sur les
produits de 1890 une somme de 4.976.150 fr. 24 résultant de |'application de vos
régles habituelles. En méme temps, le fonds d'amortissement s'est trouvé diminué par
la reprise des amortissements constitués par les paguebots « Mceris » et « Said », qui




ont cessé de figurer dans votre flotte, ainsi que pour le «Tibre » retiré du service. Nous
avons dit plus haut que ce navire avait été |'objet d'une refonte compléte.

Il a été repris en écritures a la fin de I'exercice pour le montant de la transformation.
Nous croyons utile de rappeler ici que, pour ceux de vos navires sur lesquels il a fallu
procéder a des réfections aussi importantes, la nouvelle valeur qui leur est assignée
apres transformation supporte un amortissement annuel de 10 %, proportionné a la
durée des services que doit fournir le batiment.

Indépendamment de la somme de 4.976.150 fr. 24, qui ne s'applique qu'a la valeur
des coques et des machines, I'exploitation de 1890 a été débitée de 800.333 fr. 56 au
titre « Dépréciation du mobilier des paquebots ».

Approvisionnements
Charbons, vivres, travaux en cours et rechanges

Ces divers chapitres, qui comptent dans votre actif pour une somme de
13.701.533 22

présentent, comparativement au chiffre de  13.571.449 21

résultant du bilan de 1889, une augmentation de 130.084 01

Nous nous sommes attachés, comme les années précédentes, a poursuivre la
réduction des stocks de matieres et d'approvisionnements dans nos principaux centres
de Marseille, Bordeaux et La Ciotat.

Mais, par contre, il nous a paru utile d'assurer largement le ravitaillement des dépots
de combustible a I'étranger, autant pour profiter de la baisse qui s'est produite dans le
cours des frets que pour parer aux éventualités qui auraient pu s'opposer a la
reconstitution réguliere des dépots. Par ces motifs, les approvisionnements de charbon
dans les dépots et en route se sont accrus d'une valeur de 408.168 fr. 54.

Immeubles et établissements ; outillage, mobilier et apparaux

Au 31 décembre 1889, les valeurs de ces divers chapitres figuraient a I'actif pour une
somme de  16.522.102 98

Nous les retrouvons, au 31 décembre 1890, pour 16.586.841 19

en augmentation de 64.738 21

L'écart entre les situations a la cléture des deux exercices est minime. Cependant, la
partie relative aux immeubles de la Compagnie a subi des modifications de quelque
importance, que nous allons passer en revue sommairement.

Pendant I'année 1890, nous avons mis fin, grace au concours gue nous a prété le
département des affaires étrangéres, a des difficultés pendantes depuis plusieurs
années entre les autorités chinoises et notre compagnie au sujet de vos propriétés de
Shanghai, en cédant a la Compagnie de navigation chinoise, moyennant un prix
avantageux, la partie de vos terrains dont elle était locataire depuis bien des années.

Nous avons également réalisé I'lle de Gibbet Island, située dans la rade de Pointe de
Galles. Cet fle, dont nous avions dit faire I'acquisition lorsque les paquebots opéraient a
Galles, était devenue inutile a votre exploitation depuis I'achevement du port de
Colombo, ou votre centre d'action a été transféré.

L'actif du compte « Immeubles et établissements » a été amoindri de la valeur des
propriétés aliénées.

D'un autre coté, I'emploi de paquebots de plus grandes dimensions avait rendu
nécessaire I'agrandissement du bassin de radoub de La Ciotat.

Il en est résulté une dépense de 458.146 fr. 66.

Nous avons eu, enfin, a autoriser quelques dépenses peu importantes sur vos
immeubles de Salonigque et de Haiphong.

Les articles « Outillage, mobilier et apparaux » ont subi des fluctuations en plus ou
en moins, qui se traduisent en fin d exercice par une augmentation de 106.043 fr. 43.



En résumé, les valeurs diverses comprises dans dans ce chapitre représentaient une
valeur de 16.586.841 19 au 31 décembre 1890.

Il faut en déduire les amortissements opérés jusqu'a ce jour 10.315.869 68

ce qui laisse une balance de 6.271.571 51

représentant la valeur en écritures de I'ensemble de vos immeubles, tant en France
qu'a I'étranger, de |'outillage, du mobilier et des apparaux de vos divers établissements.

Ainsi que nous avons eu |'occasion de vous le faire remarquer dans nos précédents
rapports, cette situation assigne a cette partie de votre actif une valeur notablement
inférieure a sa valeur réelle.

Valeurs de caisse et de portefeuille
Les valeurs de caisse et de portefeuille, qui s élevaient a 9.677.482 fr. 89 a la
liquidation de I'exercice 1889, ne figurent plus que pour une somme de 6.074.426 fr.
27 au 31 décembre 1890, est une diminution de 3.603.056 fr. 62, motivée, comme
I'année derniere, par les prélevements que nous avons d( faire sur nos ressources pour
continuer |'ceuvre de reconstitution de la flotte.

PASSIF

Balance des comptes divers
(Débiteurs et créanciers)
Le solde de cette balance figure au bilan de 1890 pour 919.366 45
en augmentation de 331.442 «99
sur celui de 1889, qui était de 587.923 86
Ainsi que nous vous le disions I'année derniere, ce chapitre subit, comme le
précédent, l'influence des charges imposées par les travaux de constructions neuves.

Fonds d'assurance

Les affaires contentieuses qu'avait fait naftre I'abordage de I' « Oxus » et de
I' « Anadyr », en rade d'Aden, le 11 juillet 1889, ayant été jugées dans le sens des
espérances dont nous vous faisions part a votre réunion du 31 mai dernier, nous
n'avons plus de motif de différer I'imputation au Fonds d'assurance du montant de la
perte de I' « Anadyr ». C'est, en effet, pour faire face a des éventualités de cette
nature, fort rares heureusement, que ce fonds a été institué. Nous avons également a
mettre a la charge de ce compte les primes payées aux compagnies d'assurances en
1890 pour la partie des risques que nous faisons couvrir, ainsi que quelques liquidations
ayant trait a des affaires d'abordage et d'avaries concernant I'année 1890 et des
exercices antérieurs.

Le compte « Fonds d'assurance », qui soldait au 31 décembre par 8.033.333 67

doit supporter, par les causes que nous venons d'indiquer, une réduction de
1.599.084 33

Il se trouverait réduita 6.434.249 34

si nous n'avions prélevé sur les produits du dernier exercice une somme égale aux
primes payées au cours de cet exercice. Cette somme, augmentée d'un appoint fourni
par les assurances sur navires charbonniers, a doté le compte général d'assurance de
534.712 78

ce qui le releve a 6.968.962 12

Etant donné que le risque demeurant a la charge de la Compagnie ne peut dépasser
deux millions au maximum par navire, et que le nombre des paquebots pour lesquels le
risque s'éleve a ce maximum est relativement limité, le fonds d'assurance est encore
suffisant pour satisfaire a des éventualités qui, a en juger par le passé de votre
entreprise, ne représentent en moyenne que 552.038 fr. 98 par an.



Fonds de réserve statutaire

Le fonds de réserve statutaire, qui s'élevaita 5.846.269 46

a la fin de I'exercice 1889, s'est accru de 190.119 22

a la suite du vote de votre derniere assemblée.

Il a été porté ainsi a 6.036.388 68

Si vous voulez bien donner votre approbation aux comptes que nous avons |'honneur
de vous soumettre, il recevra, pour l|'exercice 1890, une nouvelle dotation de
190.659 fr. 13.

Obligations
Conformément a la table d'amortissement qui régle les tirages de vos obligations, il a
été remboursé, au cours de I'exercice 1890, 547 obligations.
La dette obligataire, qui était de 21.737.000 fr. au 31 décembre 1889, se trouve
réduite a 24 millions 463.500 francs.

Actions
Le capital-actions n'a subi aucune modification.

EXPLOITATION.

Pendant I'année qui vient de s'écouler, il n'est entré en service qu'un seul paquebot
neuf, « I'Australien », qui a accompli deux voyages sur la ligne d'Australie et de la
Nouvelle-Calédonie.

Le « Polynésien », qui figurait encore au nombre des paquebots en construction a la
fin de cet exercice, a été livré depuis a I'exploitation. Ce paquebot a quitté Marseille le 3
janvier dernier pour effectuer son premier voyage en Australie. Nous sommes heureux
de vous annoncer que ce voyage a été accompli dans les meilleures conditions. Le
fonctionnement des machines et des chaudiéres n'a laissé a désirer sous aucun rapport.

La mise en ligne de I' « Australien » et du « Polynésien », dont la construction et
I'aménagement font honneur a vos ingénieurs, a produit partout une impression des
plus favorables.

Le « Tibre », aprés une refonte qui lui permettra de faire une longue campagne, a
été envoyé a Saigon pour renforcer le matériel des lignes coloniales.

Vous connaissez, par les renseignements détaillés qui vous ont été fournis a votre
réunion du 31 mai 1889 l'influence qu'a exercée sur les résultats des derniéres années
I'obligation de passer presque sans transition du régime ancien a I'ordre nouveau créé
par la convention de 1886. Il a fallu d'abord pourvoir a I'exécution des services avec les
moyens a notre disposition, pendant que nous poursuivions parallelement la
construction d'un matériel neuf et la transformation ou I'appropriation de ceux de vos
paguebots qui étaient susceptibles d'étre mis en état de remplir les conditions imposées
par votre dernier contrat.

Ce n'est qu'au prix de dépenses d'exploitation notablement plus élevées qu'elles ne
I'auraient été en d'autres circonstances, et moyennant |'affectation d'un capital
considérable a la reconstitution du matériel, que nous avons réussi a traverser cette
période de transition sans manquer un seul instant a I'exécution des engagements pris
en votre nom.

Sous le rapport des conditions d'exploitation, I'année 1890 a été plus favorisée que
tes précédentes.

D'une part, la navigation de vos batiments a été heureuse et nous n'avons eu a
enregistrer aucun événement de quelque gravité. D'autre part, les diverses lignes ont
été desservies par un matériel mieux approprié a leurs besoins. L'utilisation de ce



matériel a été meilleure que dans les exercices antérieurs. Les soixante navires qui ont
concouru a l'exécution des services ont fourni un parcours moyen par unité de 13.985
lieues marines.

En 1889, le parcours moyen n'atteignait que 13.124 lieues.

L'amélioration des conditions d'exploitation s'est traduite par une importante
diminution des dépenses des paquebots. C'est dans ce sens que nous continuerons a
diriger nos efforts.

[CIRCONSTANCES ADVERSES]

Nous n'aurions donc que de bons résultats a vous présenter si, au cours de |I'année
1890, la marche normale de vos affaires n'avait eu a subir le contrecoup d'événements
contre lesquels il n"était pas en notre pouvoir de vous prémunir.

Le premier de ces événements a été la révolution au Brésil, qui a déterminé une crise
de courte durée.

Puis, immédiatement aprés, il a fallu compter avec la crise financiere et commerciale
de La Plata qui a entravé toutes les transactions. Comme vous le savez, cette crise dure
encore.

Des faits de cette nature devaient nécessairement peser lourdement sur les résultats
de votre navigation dans |'Atlantique. Aussi, avons-nous eu le regret de constater une
diminution trés importante dans les produits des lignes aboutissant au Brésil et a La
Plata.

Pour les services qui relevent de votre exploitation de Marseille, nous avons eu a subir
les effets de la greve générale qui a paralysé pendant plusieurs mots les affaires en
Australie. Dans la Méditerranée, ['apparition du choléra en Syrie, en entrainant
I'établissement de quarantaines rigoureuses, a amené un grand ralentissement dans le
trafic de vos lignes circulaires. Nous avons atténué les conséquences de cette situation
en supprimant la période des quarantaines, les voyages entre Beyrouth et Smyrne et
vice-versa, qui ne font pas partie des parcours que vous devez exécuter a titre
obligatoire.

Sans le concours des circonstances adverses que nous venons de relater,
circonstances qui ont coincidé avec la hausse du prix des charbons, I'année 1890 e(t
été une des meilleures que nous ayons eues depuis longtemps. Mais, étant donné
I'influence exercée sur vos recettes par ces circonstances, nous nous estimons heureux
d'étre en mesure de vous présenter une situation de laquelle il résulte qu'en ajoutant
aux produits de I'année un reliquat de 440.000 francs, solde du compte « Prévisions
pour éventualités diverses », dont nous vous avons entretenus I'année derniére, il sera
possible d'attribuer a votre capital le dividende de 30 francs par action, qui a été
distribué d'une maniére constante depuis |'exercice 1886.

Ce résultat a pu étre obtenu grace aux économies réalisées sur les dépenses des
paquebots. Quant aux recettes, les produits de vos services ayant Marseille comme
point d'attache sont venus compenser et au dela la diminution éprouvée du c6té de
votre réseau de |'Océan Atlantique.

Itinéraires

Dans leur ensemble, les parcours généraux, qui se sont élevés a 839.100 lieues
marines en 1890, sont inférieurs de 840 lieues a ceux de I'exercice précédent. lls se
répartissent entre 241 voyages comportant 503.271 lieues, effectués en vertu de vos
contrats, et 205 voyages libres pour lesquels les parcours ont été de 333.839 lieues.

La comparaison avec |'année 1889 fait ressortir les différences suivantes :

Augmentation sur les parcours subventionnés 4.141 |. m.

Diminution dans la navigation libre 4981 1. m.



L'augmentation des parcours obligatoires a été motivée par le service de la cote
Ouest de Madagascar, qui n'avait commencé a fonctionner que dans la seconde partie
de I'exercice 1889, tandis qu'il a été exécuté completement en 1890.

La diminution de la navigation libre provient de la suppression en 1890 des voyages
supplémentaires accomplis en 1889 a |'occasion de |'Exposition universelle.

Les itinéraires des lignes postales n‘ont pas subi de modifications. Ceux de vos
services libres, par le fait méme qu'il s'agit de lignes facultatives, sont sujets a des
changements commandés par les circonstances et les conditions du trafic.

C'est ainsi qu'au lieu de continuer a desservir le plus directement possible les ports
de La Plata, nous avons fait visiter diverses escales de la c6te du Brésil par vos cargo-
boats depuis que le courant d'émigration et de trafic vers les républiques de I'Amérique
du Sud s'est ralenti.

Dans I'Indo-Chine, notre colonie du Tonkin ayant une tendance de plus en plus
marquée a se relier commercialement avec la place de Hong-Kong, nous avons établi, a
titre d'essai, un service entre Haiphong et Hong-Kong. Les débuts de ce service sont de
nature a nous encourager a le maintenir. Il sera complété de maniere a assurer un
voyage par semaine pendant |'exercice courant.

Par contre, nous avons renoncé a la ligne annexe qui mettait en communication nos
services de Constantinople avec les ports du Danube.

L'expérience a démontré que ces ports ne pouvaient plus étre utilement desservis au
moyen d'embranchements, et que le jour ou il y aurait intérét a rétablir des relations
avec cette région, il faudrait le faire en créant un matériel spécial.

Nous avons d'autant moins hésité a retrancher la ligne du Danube de notre champ
d'opération que nous avions I'emploi du bateau affecté a cette ligne. Il a été envoyé au
Tonkin pour coopérer au service de Haiphong a Hong-Kong.

Ce sont la les seules modifications de quelque importance il vous signaler.

Au point de vue des vitesses, les conditions imposées par la convention de 1886 ont
été dépassées. Sur la ligne postale du Brésil, ou vous étes tenus de fournir une moyenne
annuelle de 14 nceuds, cette moyenne s'est élevée a 14 n. 87. Dans I'Indo-Chine, vos
paguebots ont donné sur la ligne principale 13 n. 20, au lieu de de 13 n. ; dans la
direction de I'Australie 13 n. 33 au lieu de 13 n. ; sur la ligne de la c6te Orientale
d'Afrique 12 n. 53 au lieu de 11 n. 50.

Trafic
Statistique des transports en 1890
1° Circulation des personnes. — Il a été transporté 112.140 voyageurs de toutes
classes, parmi lesquels 1.960 passagers a titre gratuit en vertu de réquisitions du

gouvernement.

2° Mouvement des marchandises et du matériel. — Ce mouvement se chiffre par
7.295.203 colis réalisant un poids collectif de 576.105 tonnes de 1.000 kilogrammes.

3° Especes et valeurs. — 155.026.000 francs dont 3.215.150 francs transportés
gratuitement pour le service du Trésor public.

En 1889, vos paquebots avaient transporté 122.824 passagers, 516.184 tonnes de
marchandises et 147 millions de valeurs.

Bien que la comparaison avec 1889 porte sur une année pendant laquelle
I'Exposition universelle avait déterminé un grand déplacement des personnes, nous
avons la satisfaction de constater que le mouvement de 1890 n'a été inférieur a celui de
I'exercice précédent que de 684 passagers.

En ce qui concerne les marchandises, I'accroissement du tonnage est de 11 1/2 %,
celui des valeurs de 1/2 %.

RESUME



En résumé, Messieurs, malgré les difficultés exceptionnelles qui ont affecté votre
exploitation en 1890 — révolution au Brésil, crise économique et financiere dans La
Plata, greves en Australie, invasion du choléra dans les ports de Syrie —, I'exercice se
présente en liquidation dans les conditions plus favorables que celui de 1889. Les
parcours ayant été pour les deux exercices presque identiquement les mémes,
I'exploitation de 1890 réalise, tant en plus-value de recettes qu'en réduction
comparative de dépenses, une amélioration de 1.497.352 fr. 27.

Cette amélioration et été doublée, si votre trafic a Bordeaux n'avait pas été éprouvé
par des circonstances de force majeure, heureusement transitoires, mais dont |'effet se
fait encore sentir. Il ne vous échappera pas que si la moins-value constatée du c6té de
I'Atlantique a réduit de moitié ces heureux résultats, votre entreprise a trouvé, sur les
autres réseaux, et c'est la un des bons effets de I'étendue, de la variété et de la
solidarité de vos services, une large et opportune compensation.

Toutes recettes et dépenses balancées, le solde actif disponible ressort a
9.344.629 fr. 74.

[PETITE LECON DE COMPTABILITE]

En ce qui concerne les fonds d'amortissement et d'assurance dont le fonctionnement
pourrait laisser place dans vos esprits a quelque obscurité, nous croyons utile de vous
soumettre de courtes explications qui dissiperont toute incertitude. Le fonds
d'amortissement et le fonds d'assurance, en faveur desquels I'assemblée générale vote
chaque année des prélévements a |'importance desquels est subordonnée la fixation du
dividende, s'appliquent exclusivement a la reconstitution du capital engagé dans le
matériel naval, cogues, machines et chaudieres.

Le prélevement au profit du compte d'amortissement proprement dit ne s'applique
pas a l'entretien du mobilier des paquebots, auquel ils est pourvu par un prélévement
spécial de dépréciation compris dans les dépenses générales d’exploitation. Ce
prélevement y compte en 1890 pour 800.233 fr. 56. Il en est de méme des
prélevements pour faire face au dépérissement des chaudieres calculé comme devant se
produire dans une période de cing ans pour les appareils a basse pression et de dix ans
pour la haute pression.

Chaque année, il est appliqué en dépense de ce chef un prorata destiné a éteindre a
la fin de la période indiquée la mise dehors exigée par le remplacement des appareils
arrivés au terme de leur utilisation. Ce prorata pour 1890 a été de 683.551 fr. 72.

C'est dans le méme ordre d'idées que des prélevements divers sont opérés chaque
année pour assurer dans une période donnée |'amortissement des immeubles et des
établissements d'agences, des frais d'émission des obligations, du prorata a mettre en
réserve pour assurer le remboursement a 500 fr. des obligations émises a un taux
inférieur, des frais de premier établissement des lignes nouvelles, etc., etc. Il en est de
méme aussi de I'amortissement des obligations qui fait chaque année I'objet d'un
prélevement spécial et n'a rien a voir avec le fonds d'amortissement du matériel naval
dont quelques mots vous feront clairement comprendre le jeu.

Chaque navire en sortant des chantiers a un compte d'amortissement ouvert. Ce
compte est débité de la valeur initiale du navire. Il est doté chaque année d'une annuité
équivalente au vingtieme de la valeur initiale, qui se trouve ainsi reconstituée a la fin de
la vingtieme année. Il convient de remarquer que ce terme de vingt ans ne peut étre
considéré comme rigoureusement nécessaire, puisque nous voyons figurer dans votre
flotte des navires ayant atteint une durée de beaucoup supérieure, et qui, bien
construits et bien entretenus, représentent encore une valeur utile.

En fait, depuis I'origine jusqu'en fin de I'exercice 1890, il est sorti de votre flotte, soit
par suite de démolition ou de vente, soit par suite de pertes a la mer, soixante-dix-neuf



navires dont la valeur initiale, 76.800.558 fr. 08, a été intégralement reconstituée. Le
fonds de prévoyance dit « Fonds d'assurance » a fourni le complément.

En 1871, la valeur initiale des navires constituant votre flotte était inscrite au bilan
pour 107.088.000 francs. Elle figure au bilan de 1890, aprées vingt ans écoulés (le
capital actions de la Compagnie étant resté le méme), pour 118.264.584 francs,
actuellement couverts par le compte d'amortissement.

La Compagnie a disposé, accessoirement, il est vrai, d'un complément de capital
provenant de I'émission successive d'obligations dont 48.927 restent en circulation.
Mais, ainsi que nous |'avons indiqué, ce capital est |'objet d'un remboursement spécial
opéré en quarante ans par voie de tirage au sort. Nous indiquerons, d'ailleurs, en
continuant cet exposé, qu'elle a été la part donnée au produit des obligations émises
dans les grands travaux de construction ou de réfection rendus nécessaires par
I'exécution du contrat postal de 1886 et par les développements donnés a votre flotte
commerciale.

Mais il reste préalablement quelques mots a dire du fonctionnement de votre compte
d'assurance des navires.

Vous savez, Messieurs, que les risques de perte ou d'avaries courus par vos navires
sont couverts par deux moyens combinés. Une partie de ces risques est gardée par
vous-mémes a la charge de votre compte d'assurances moyennant des primes annuelles
dont nous nous appliguons a réduire de plus en plus I'importance a mesure que notre
propre fonds d'assurance peut offrir de plus amples réserves pour répondre aux
nécessités auxquelles il est destiné a faire face.

La base du calcul des prélevements nécessaires pour entretenir le fonds d'assurance
est la fixation du risque maximum que la Compagnie croit pouvoir garder a sa charge
sur un méme navire Ce risque maximum jusqu'en 1858 est resté fixé a 500.000 francs ;
C'est-a-dire qu'on ne donnait a couvrir aux Compagnies d'assurances sur ce navire que
la valeur excédant 500.000 francs. Mais a mesure qu augmentait I'échantillon des
navires mis en service et que se développaient les parcours a desservir, nous avons d,
pouvant le faire sans imprudence, ainsi que I'expérience I'a montré, élever le maximum
a votre charge a 700.000 francs en 1860 ; a 1.200.000 francs en 1865 ; a 1.500.000
francs en 1868 ; a 1.800.000 en 1878 ; enfin a 2 millions en 1884, chiffre qu'il n'a pas
dépassé jusqu'aujourd'hui.

Dans ces conditions, les prélevements annuels ont élevé I'importance du fonds de
prévoyance a 3 millions en 1860, & 4 millions en 1865, a 7.500.000 francs en 1873. A
partir de cette année, il décroit sous le coup de pertes consécutives auxquelles il a d@
parer, pour descendre en 1877. a la suite du double naufrage des grands paquebots le
Meékong et le Parana a 3.014.566 francs.

Il se reléve ensuite d'année en année et remonte a plus de 6 millions en 1881 et a 8
en millions en 1882, chiffre auquel il a ét¢ maintenu jusqu'en 1889. La perte de
I"’Anadyr, qui s'est produite au cours de 1889, mais dont la liquidation, retardée par des
proces gque vous avez gagnés et dont le résultat a été de réduire a 929.600 francs la
valeur perdue par votre compagnie a la suite de ce sinistre, a fait descendre a.
6.434.000 francs l'importance du fonds d'assurance ramené en fin d'exercice a
6.968.000 francs par le prélevement de 534.000 francs que nous avons exercé a son
profit sur les résultats de |'année.

Nous vous entretiendrons dans votre prochaine assemblée, Messieurs, des moyens
gue nous avons en vue pour élargir la base de ce fonds sans ajouter a vos charges
annuelles. Il nous suffira de rappeler, ainsi que nous |'avons indiqué au chapitre du
bilan, que les pertes qu'a di couvrir depuis trente-quatre ans le fonds d'assurances
n‘ont pas dépassé eu moyenne 552.000 francs par année et que la perte maximum
essuyée par le fonds d'assurance, dans I'année la plus éprouvée, 1877, a été de
3.767.843 francs. Le solde disponible en fin d'exercice permettrait de parer tel qu'il est



a I'éventualité improbable de la perte en une méme année de trois de vos plus grands
navires.

EMISSION D’'OBLIGATIONS

En vous rendant compte dans notre rapport du 31 mai 1889, du capital employé en
constructions neuves, refonte et transformations de paquebots, ainsi qu'en outillage et
dépenses immobiliéres, a la suite de la convention du 30 juin 1886, nous vous avions
fait entrevoir que, pour achever |'exécution du programme des travaux, nous pourrions
étre dans le cas d'avoir a vous demander un complément de ressources dont
I'importance serait tres limitée.

Pour justifier a vos yeux la nécessité de crédits nouveaux, il nous suffira de rappeler
en peu de mots les principales étapes du développement de votre entreprise au cours
des des dix dernieres années :

1882. — Etablissement de la ligne d'Australie et de la Nouvelle-Calédonie.

De 1881 a 1890. — Création d'une flotte commerciale qui compte aujourd'hui dix-
sept navires.

De 1886 a 1890. — Exécution de la convention de 1886, comportant |I'établissement
d'une grande ligne nouvelle, celle de la cote orientale d'Afrique.

Pour satisfaire a ce développement, il est entré en service quinze paquebots
nouveaux dont la valeur initiale s'est élevée a 52.448.346 38

Il a été dépensé pour |'achat ou la construction de treize cargo-boats,

20.454.532 37
Enfin, la transformation de sept paguebots a colté 3.406.442 73
76.309.321 48

Les travaux en cours pour |' « Armand-Béhic » et le « Tasmanien » avaient motivé, au
31 décembre dernier, une mise de fonds de 3.524.348 03

Le capital consacré au développement de la flotte durant la période de 1882 a 1890
a donc été de 79.833.669 51

Les prélévements opérés de 1881 a 1890 au profit du compte d'amortissement des
coques et des machines, augmentés de la dépréciation annuelle que le chapitre
« Mobilier des paquebots » a supportée, ont mis a notre disposition une somme totale
de 55.505.704 42

L'émission de 50.000 obligations, autorisée par votre délibération du 31 mai 1887, a
laissé disponible, aprés remboursement du solde de votre emprunt 5 %

14.035.500 »

Les ressources provenant des amortissements du matériel et de I'emprunt n'‘ont
fourni ainsi que 69.541.204 42

Pour faire face a l'insuffisance de 10.292.465 09

nous avons dG avoir recours aux réserves de portefeuille et a notre fonds de
roulement.

C'est pour reconstituer ce fonds de roulement, et dans le but de compléter le capital
nécessaire a l'achévement des constructions neuves en cours d'exécution, que nous
avons a vous demander |'ouverture de nouveaux crédits.

L'exécution du programme des travaux qui ont été la conséquence de la convention
de 1886 touche a sa fin. Vous n'avez plus en chantier que les deux grands paquebots
« Armand-Béhic » et « Tasmanien », destinés a la ligne d'Australie, dont I'achevement
exigera neuf millions. Ce capital sera procuré, en grande partie, par le fonds
d'amortissement, mais il est a prévoir que les prélévements pratiqués au profit de ce
fonds ne seront pas suffisants pour nous donner, en temps utile, les disponibilités dont
nous aurons besoin.



Sauf le cas ou il viendrait a se produire des nécessités nouvelles, qui ne pourraient
naitre que du fait d'événements imprévus ou de l|'extension de vos services, les
constructions a entreprendre a la suite de celles en voie d'exécution ne devraient avoir
d'autre but que de pourvoir au remplacement de ceux de vos paquebots qui arriveront
au terme de leur utilisation. Comme ces constructions se trouveraient échelonnées sur
une période d'assez longue durée, |'expérience du passé nous autorise a compter que
nos ressources ordinaires suffiraient a y faire face.

Aprés ces explications, il nous reste a examiner pour quel chiffre et sous quelle forme
il'y a lieu de constituer les ressources financieres qui nous sont nécessaires.

Etant donné ce que nous avons a attendre des prélevements d'amortissement, une
somme de dix millions nous semble plus que suffisante pour répondre aux diverses
nécessités que nous venons d'indiquer et qui intéressent la période a courir jusqu'a la
fin de I'exercice 1892. Mais nous croyons qu'il convient d'envisager des éventualités
plus éloignées, car vous demeurez convaincus comme nous, par I'expérience acquise,
que de nouveaux efforts sont sans cesse indispensables pour maintenir nos instruments
d'exploitation, si perfectionnés qu'ils paraissent, a la hauteur des progrés de la science
et (il faut bien le reconnaitre) des progres de nos concurrents de toutes nationalités. |l
serait prudent de ne pas attendre, pour mettre a notre portée les moyens d'actions qui
peuvent devenir nécessaires, en dehors des réserves normales d'amortissement, que les
événements nous contraignent a vous convoquer cet effet, avec les délais et les
formalités statutaires, en assemblée générale extraordinaire.

Nous n'hésitons donc pas a vous demander dés a présent |'autorisation de créer des
ressources dépassant nos besoins actuels ou prochains, étant bien entendu qu'il n'en
serait fait usage que dans la mesure ou des éventualités ultérieures en rendraient
I'emploi indispensable.

C'est par ces considérations que votre conseil vous demande la faculté de faire, aux
époques et dans les conditions qu'il jugera opportunes, une émission de titres dont le
capital pourrait atteindre le chiffre total de vingt millions.

Dans notre pensée, cette émission devrait étre faite en obligations et non sous forme
d'augmentation du capital social. Sans doute, en vertu de l'article 5 des statuts qui
prévoit que le capital social, actuellement limité a soixante millions de francs, pourrait
étre élevé a quatre-vingt-seize millions, |'assemblée générale serait en droit de décider la
création de nouvelles actions ; mais il ne faut pas perdre de vue que toute
augmentation de capital diminuerait pour toute la durée de la Société la part de chaque
actionnaire dans l'actif social, tandis que si vous procédez par voie d'émission
d'obligations, la créance des obligataires s'éteindra par le jeu de I'amortissement dans
une période de temps déterminée.

D'ailleurs, eu égard a I'importance du capital actions et a la valeur de I'actif social, le
chiffre d'obligations de votre compagnie en circulation est relativement peu élevé,
puisqu'il ne dépassait pas 21 millions 463.500 francs au 1er janvier 1891.

Ces obligations sont parfaitement classées et nous avons la certitude, en présence
des cours auxquels elles se maintiennent, que des titres similaires, rapportant 4 %
d'intérét, et amortissables en trente-sept ans, offerts a un prix un peu inférieur au pair,
seraient accueillis avec faveur. Ces indications ne s'appliquent qu'aux 20.000 titres
représentant un capital de dix millions de francs qui seraient émis a bref délai. Nous
devons, bien entendu, réserver notre liberté d'action en ce qui concerne les émissions
ultérieures au sujet desquelles nous vous demandons une autorisation éventuelle sans
étre assurés que nous aurons a en faire usage.

Lors de la souscription qui sera ouverte prochainement, nous ne manquerons pas,
conformément a nos précédents, de réserver aux actionnaires, sur une portion dos
titres, un droit de préférence qui serait exercé dans des conditions a déterminer et que
nous leur ferons connaitre en temps utile.



NOMINATION D'ADMINISTRATEURS

En rendant hommage, au début de cette réunion, a la mémoire du président que
nous avons récemment perdu, M. Armand Béhic, nous vous avons fait connaftre que,
presque simultanément, notre excellent colloque, M. Octave Vésignié, avait été enlevé a
notre affection. Vous savez aussi que, quelques jours aprés ce double deuil, nous avions
eu le regret de voir M. Edouard Delessert et M. Alfred André laisser par leur retraite
deux nouveaux vides dans nos rangs.

Habile ingénieur des constructions navales, M. Vésignié avait dirigé pendant vingt
ans les ateliers de La Ciotat, ou il s'était fait remarquer par la sagesse de son
administration, en méme temps que par sa valeur technique. Vous lui avez di une
partie des beaux paguebots qui desservent vos grandes lignes postales.
L'affaiblissement de sa santé |'avait contraint a renoncer a la carriere active.

En vous demandant de lui donner place au conseil, nous avions espéré pouvoir
longtemps encore éclairer les délibérations des lumiéres de son expérience. Cet espoir a
été trop t6t décu.

Nous étions, depuis plusieurs mois, préparés a la retraite de M. Alfred André, que
motivaient des convenances de famille et I'impossibilité de continuer a donner a nos
séances |'active participation dont nous avions eu si souvent a tirer profit. M. André
n'avait ajourné la suite a donner a sa détermination que par déférence pour M. Béhic.

N'ayant pas réussi a le retenir, nous n'avons pu, quel qu'en f(t notre regret,
gu'accepter sa démission, ainsi que celle que nous offrait M. Delessert.

Vous savez aussi, Messieurs, comment, en exécution de I'article 20 des statuts, nous
avons pourvu provisoirement a ces trois vacances, en appelant a prendre part a nos
délibérations les trois administrateurs adjoints en exercice, MM. Octave Noél, Alfred
Musnier et Charles Babin. )

Ancien chef de statistique de la Banque de France, professeur a I'Ecole des Hautes
études commerciales et signalé aux suffrages de I'Institut par d'importantes publications
sur les questions de transport, M. Octave Noél promettait, lorsque vous lui avez donné
entrée au conseil comme administrateur adjoint, une coopération dont votre Comité de
direction, sous la présidence de M. Béhic, a constaté la valeur utile.

Nous sommes heureux de rendre le méme témoignage a MM. Alfred Musnier et
Charles Babin, tous deux administrateurs des Messageries nationales et versés, par une
longue collaboration, a la connaissance pratique de vos affaires.

M. [Alfred] Musnier est le fils d'un de nos plus anciens collégues, dont vous avez
voulu reconnaitre les services, lorsqu'il s'est retiré de votre conseil, en lui conférant le
titre d'administrateur honoraire.

M. Babin nous assiste avec autant de dévouement que de savoir et d'expérience
depuis de longues années comme conseil du contentieux.

C'est en pleine confiance que nous soumettons ces trois nominations a la ratification
de I'assemblée générale.

Liguidation de |'exercice
Si vous voulez bien accepter nos propositions, Messieurs, |'exercice 1890 se
présentera en liquidation dans les conditions suivantes

Recettes et bénéfices divers de toute nature  60.052.027 43

Dépenses de toute nature (y compris les prélévements opérés au profit des comptes
d'amortissement et d'assurance des navires) 55.252.099 66

Excédent en recettes 4.799.927 77

A déduire pour le service des obligations 986.745 00

Solde disponible 3.813.182 77



Nous vous proposons, en exécution de |'article 39 des statuts, de prélever 5 % de ce
bénéfice au profit du compte « Réserve statutaire », soit190.659 13

et de fixer a 30 francs par action (dont 12 fr. 50 déja payés acompte en décembre
dernier) le dividende de I'exercice 1890, soit 3. 600.000 00

L'excedent 22.523 64

devant entrer, apres liquidation, dans les comptes « Profits et pertes » de I'exercice
1891.

Total égal 3.813.182 77

En résume, Messieurs, nous avons |'honneur de vous soumettre les résolutions
suivantes :

Premiére résolution
Les comptes de |'exercice 1890 sont approuvés.

Deuxieme résolution
Le. dividende de I'exercice 1890 est fixé a 30 fr. par action, savoir :
12 fr. 50 déja payés en vertu des pouvoirs donné au conseil d'administration par
I'article 40 des statuts
17 fr. 50 payables, sous déduction de I'imp6t, a partir du 1er juin prochain.
Le reliquat de 22.523 fr. 04 sera porté au crédit de I'exercice 1890, et entrera, sauf
liquidation de cet exercice, dans les comptes de profits et pertes de |'exercice 1891.

Troisieme résolution
Sont ratifiées, aux termes de l'article 20 des statuts, les nominations faites a titre
provisoire par le conseil d'administration :
De MM. Charles Babin, Alfred Musnier, Octave Noél, déja administrateurs adjoints,
en qualité d'administrateurs, en remplacement de MM. Alfred André et Edouard
Delessert, démissionnaires, et de M. Octave Vésignié, décédé

Quatrieme résolution

Le conseil d'administration est autorisé a contracter, au nom de la Compagnie, un
emprunt de 20.000.000 de francs.

Ledit emprunt sera constitué en obligations amortissables au pair de 500 francs.

Les pouvoirs les plus étendus sont donnés au conseil d'administration pour
déterminer I'intérét attaché aux obligations nouvelles, pour en valider les titres et pour
procéder, directement ou avec le concours des banquiers ou des institutions de crédit, a
I'émission de nouveaux titres, soit par séries, soit par aliénations successives.

Il sera rendu compte aux actionnaires, réunis en assemblée générale ordinaire, des
mesures prises et des résultats obtenus par le conseil d'administration, en exécution des
pouvoirs qui lui sont déférés par la présente résolution.

A la suite de la discussion ouverte sur les conclusions du rapport, le président met
aux voix (par assis et levé) les quatre résolutions soumises a |'assemblée.

Les trois premiéres résolutions sont adoptées a |'unanimité. La quatrieme est
également adoptée. Deux membres seulement se lévent a la contre-épreuve.

NECROLOGIE
) M. Lacroix Saint-Pierre
(L’Echo des mines et de la métallurgie, 21 juin 1891)

Nous apprenons que M. Lacroix Saint-Pierre, président des conseils d'administration
du chemin de fer d'Orléans [P.O.*] et des Messageries maritimes, administrateur des



Forges et chantiers de la Méditerranée*, ancien député de la Dréme sous I'"Empire, est
mort la semaine derniere, a I'age de 74 ans. M. Lacroix Saint-Pierre, qui était le dernier
survivant des fondateurs de la Compagnie des Messageries maritimes, avait été élu
récemment président du conseil d'administration de cette Compagnie en remplacement
de M. Béhic, décédé.

M. Lacroix Saint-Pierre était officier de la Légion d'honneur.

JUIN 1891 : ALEXANDRE SIMONS, PRESIDENT

COMPAGNIE
 DES MESSAGERIES MARITIMES.
ASSEMBLEE GENERALE DES ACTIONNAIRES DU 30 MAI 1892
(Le Journal des chemins de fer, 11 juin 1892, p. 406 s)

Depuis la derniere assemblée générale, nous avons eu a pourvoir, sous réserve de
votre ratification, a la nomination de deux administrateurs appelés a remplacer
MM. Lacroix Saint-Pierre et Albert Rostand, enlevés I'un et I'autre a notre affection a
quelques mois de distance et dont la perte vous laissera comme a nous d'unanimes
regrets.

M. Lacroix Saint-Pierre, que nous avions élu pour présider a nos délibérations apres la
mort de M. Armand Béhic, était, vous le savez, depuis la retraite de notre vénérable
doyen, M. Soufflot, le dernier survivant dans notre conseil du groupe d'administrateurs
de la vielle et toujours vive Société des Messageries nationales qui, sous |'impulsion de
M. Ernest Simons, a fondé en 1851 les Messageries maritimes..

Celui de nous qui avait I'honneur de présider I'assemblée générale du 30 mai dernier,
en I'absence de M. Lacroix, exprimait I’'espoir partagé par tous ses collegues, de le voir
bientdt reprendre les fonctions qu'il était si digne de remplir. Vain espoir : le 3 juin,
lorsque nous la croyions hors de danger, il succombait au mal dont sa robuste
constitution semblait devoir triompher. Tout ceux de vous qui ont vu M. Lacroix Saint-
Pierre a I'ceuvre pendant les quarante ans de sa carriere administrative savent quelle
droiture de caractére, quel jugement sOr, quelle aménité de relations il apportait a
I'exercice de son mandat. Cet ensemble de qualités, également apprécié par le conseil
d'administration des chemins de fer d'Orléans dont il faisait partie de longue date, lui
avait récemment valu, de méme qu'aux Messageries, I'élection a la présidence de la
compagnie.

[DISPARITION D’ALBERT ROSTAND]

C'est a 1851 que remontait aussi les premiers rapports de M. Albert Rostand avec les
Messageries. Exploitant, aprés son péere 9, une ligne de navigation entre Marseille, le
littoral italien et quelques ports du Levant, M. Rostand avait été l'initiateur des
négociations, si habilement conduites a fin par M. Simons, qui ont amener le
Gouvernement a vous concéder le service postal de la Méditerranée exécuté jusque-la
en régie sous la haute main du département des Finances. Chargé par le conseil de la
direction a Marseille, de la nouvelle entreprise, M. Rostand I'exerca jusqu’a la fin de la
guerre de Crimée [1857]. Les liens indirects qu'il garda depuis lors avec les Messageries

9 Bruno Rostand (1780-1860), frere cadet d'Alxeis-Joseph Rostand, maire de Marseille en 1830.



s'étaient resserrées depuis 1881 par la nomination qui I'appela a siéger dans votre
conseil.

Nous ne voulons pas manquer de payer un dernier tribut de regrets a la mémoire de
notre administrateur honoraire, M. Victor Musnier, que nous avons eu également la
douleur de perdre en 1891. De méme que M. Lacroix Saint-Pierre, M. Victor Musnier
avait été un des premiers membres de votre conseil, ou il siégea activement jusqu’en
1885. Dans sa retraite volontaire, il avait emporté la satisfaction de voir son fils, notre
collegue, M. Alfred Musnier, appelé par vos suffrages a faire revivre au milieu de nous
un nom cher a la famille des Messageries et justement honoré.

Pour vous proposer les successeurs a donner aux deux administrateurs dont la fin
prématurée ouvrait dans vos rangs un si grand vide, notre choix s'est porté,
conformément a des précédents qu'il nous a paru sage de rétablir, sur deux des
principaux représentants du commerce de Lyon et de Marseille, MM. [Jules] Cambefort
et Henry Bergasse.

M. [Jules] Cambefort 10, devenu a Lyon, apres la mort de son oncle, M. [Oscar]
Galline, le chef de I'importante maison que notre excellent et regretté collegue avait si
longtemps dirigée, nous apporte sur cette grande place, a laquelle nous lient tant
d’intéréts de trafic, un concours dont nous avons depuis longtemps reconnu la valeur.
M. Cambefort avait succédé a M. Galline comme administrateur de la Compagnie des
chemins de fer de Paris a Lyon et a la Méditerranée.

Armateur et chef d'une des maisons de commerce les plus considérées de Marseille,
M. Henry Bergasse s'est fait, dans le port d'attache de votre principale exploitation, une
position d'influence exceptionnelle . Son caractere et la grande expérience qu'il a
acquise dans le maniement des intéréts maritimes commandent partout le respect et
assurent a la direction de vos affaires a Marseille un point d'appui aussi honorable
qu'utile.

C'est donc en pleine confiance que nous soumettons a la ratification de I'assemblée
générale, deux nominations destinées a favoriser le développement des relations
commerciales auxquelles s’attachent le plus sGrement dans notre pensée les
perspectives d'avenir de votre compagnie.

La perte de Lacroix Saint-Pierre, deux ans apres son élection a la présidence de votre
conseil, nous imposait un nouveau devoir. A I'unanimité, nous avons fait choix pour lui
succéder du plus ancien de nos collegues, M. Alexandre Simons. Appelé jeune encore,
en 1865, a remplacer son pére comme administrateur et formé de longue date, aux
cotés de M. Armand Béhic, a I'étude approfondie et au maniement de vos affaires,
M. Alexandre Simons tiendra a honneur de maintenir avec nous les fortes traditions que
nous ont léguées les deux hommes qui ont le plus contribué a la création et aux
développements de la Compagnie des Messageries maritimes.

10 Jules Cambefort (1828-1906) : banquier a Lyon, d’abord chez son oncle, Oscar Galline, puis au sein
de la maison J. Cambefort, Saint Olive & Cie. Trois enfants de son mariage avec Augusta Morin : une fille,
mariée au banquier Gustave Mirabaud, et deux fils, Charles et Oscar. Administrateur du PLM, de Mokta-
el-Hadid et de Krivoi-Rog, de la Compagnie générale des eaux et de la Compagnie générale des eaux
pour I'étranger, de la Banque maritime (1881), de la Société lyonnaise de dép6ts (SLD), des Ets Cail
(1890), commissaire des comptes des Assurances générales-Vie (1890), administrateur du Lloyd francais
(1891), des Messageries maritimes (1892), du Canal de Suez (1895), des Mines de Roche-la-Moliére et
Firminy...

" H>(/enry Bergasse appartint au premier conseil d’administration de la Société marseillaise de crédit
(1865), de I'lmmobiliere Marseillaise (1878), des Grands Travaux de Marseille (1891), de la Société
d'études et d'exploitation du Congo francais (1893). En outre administrateur des Transports maritimes a
vapeur (SGTM), actionnaire de la Compagnie lyonnaise indochinoise (1898), fondateur de la Compagnie
des vapeurs de charge francais (1899)...



JULES GIRETTE, PRESIDENT

COMPAGNIE
DES MESSAGERIES MARITIMES.
SOCIETE ANONYME
Au capital de 96.000.000 dont 60.000.000 émis.
ASSEMBLEE GENERALE DES ACTIONNAIRES Du 30 MAI 1893
(Assemblée ordinaire et extraordinaire.)
(Le Journal des chemins de fer, 10 juin 1893)

Le 30 mai 1893, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se sont
réunis en assemblée générale ordinaire. 23.903 actions (sur 120.000) étaient
représentées, 84 actionnaires étaient présents chargés, en outre, des pouvoirs de 285
autres propriétaires d'actions.

L'assemblée était présidée par M. Jules Girette.

Le bureau étant régulierement constitué, le président invite le directeur général des
services de la Compagnie [Lecat] a donner lecture du rapport du conseil
d'administration sur les résultats de |'exercice 1892.

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

Messieurs,

La réunion a laquelle nous avons eu I'honneur de vous convoquer, en exécution de
I'article 35 des statuts, a pour objet de soumettre a votre approbation les comptes de
I'exercice 1892 et de vous proposer la fixation du dividende afférent a cet exercice.

Ainsi que nous le faisons chaque année, nous allons passer en revue avec vous les
divers chapitres composant le bilan dont vous avez eu déja connaissance par les
documents qui ont été mis, depuis quelques jours, a votre disposition.

BILAN
ACTIF

Matériel naval

A ne considérer que le chiffre total inscrit au bilan, 137.150.010 fr. 30, qui differe
peu de celui du bilan de 1891, la situation de votre matériel naval ne paraitrait pas
s'étre sensiblement modifiée au cours du dernier exercice. Cependant, il est entré en
ligne, pendant I'année 1892, deux paquebots de grand échantillon, I'Armand-Béhic et
la Ville-de-La-Ciotat, représentant ensemble 13.125 tonneaux de jauge brute et une
puissance de 14.000 chevaux.

_Nous avons eu, par contre, a prononcer la radiation de trois navires, le Meinam,
I'Ebre et le Rio-Grande, arrivés au terme de leur utilisation. Ces navires, qui comptaient
dans votre flotte pour un tonnage brut de 6.054 tonnes et une force de 4.600 chevaux,
ont été vendus pour étre démolis.

La comparaison des entrées et des sorties montre que, bien que la valeur initiale du
matériel soit restée la méme en écritures, les changements survenus dans |'état de la
flotte en 1892 se traduisent par une augmentation de 7.071 tonneaux et de 9.400
chevaux.

Le matériel naval était inscrit au bilan de 1891 pour une somme de 119.738.490 97

représentant la valeur des coques et des machines a I'état de neuf.



La construction des paquebots Armand-Béhic et Ville-de-La-Ciotat et l'installation
d'étuves a désinfection sur tous les paquebots de la ligne de I'Indo-Chine ont motivé
I'emploi d'un capital de 11.553.996 02

ce qui a porté le prix de revient du matériel a 131.292.486 99 )

Il'y a lieu de déduire de ce chiffre la valeur pour laquelle les navires Meinam, I'Ebre et
Rio-Grande, retirés du service, avaient été inscrits dans vos écritures, soit 4.933.469
56

Cette déduction opérée, la valeur initiale des 58 navires formant I'effectif de la flotte
au 31 décembre 1892 ressorta  123.359.017 43

Nous avons a y ajouter :

Pour le mobilier des paquebots 8.927.457 09

Pour les dépenses faites sur le paguebot ne 102 en construction a La Ciotat
1.863.635 78

On arrive ainsi au total de 137.150.010 30

conforme a celui du bilan que vous avez sous les yeux.

Ainsi que vous le savez, Messieurs, la somme qui figure au chapitre « Mobilier des
paguebots » représente la valeur nette de ce mobilier, aprés déduction des quotités
mises chaque année a la charge de I'exploitation a titre de dépréciation.

La somme de 60.239.189 fr. 57 c., inscrite au passif au titre « Fonds
d'amortissement », s'appliqgue au matériel naval, coques et machines, et ne concerne
pas le mobilier.

Le Ville-de-La-Ciotat, achevé a la fin de 1892, n‘ayant commencé son service qu'en
1893, n'a pas encore recu de dotation d'amortissement. En tenant compte de ce fait,
on voit par la comparaison du fonds d'amortissement a la valeur de la flotte, Ville-de-
La-Ciotat non comprise, que les prélevements opérés représentent 50 % de la valeur
d'origine du matériel naval.

Approvisionnements
(Charbons, vivres, travaux en cours et rechanges)

Notre rapport a votre précédente assemblée vous signalait une diminution de
I'importance des immobilisations de capital que comportaient antérieurement ces divers
chapitres.

La diminution s'est encore accentuée pendant I'exercice 792, qui s'est terminé par les
soldes suivants :

Approvisionnements a Marseille, Bordeaux, La Ciotat et a |'extérieur 8.234.290
16

Travaux divers en cours d'exécution a La Ciotat 1.472.616 27

Ensemble 9.706.906 43

au lieude 11.938.794 58

au 31 décembre 1891.

Les réductions obtenues s'élevent a 1.631.888 15

Elles doivent étre attribuées, pour une part de prés de 950.000 fr. aux changements
apportés dans le mode d'approvisionnement de vos navires en combustible sur un
certain nombre de points, et notamment dans les stations de I'Extréme-Orient ou les
charbons d'origine asiatique tendent de plus en plus a se substituer aux charbons
provenant d'Europe.

D'un autre c6té, le ralentissement des travaux dans vos établissements de La Ciotat,
a la suite de I'achevement des derniers grands paquebots destinés a la ligne d'Australie,
a eu comme corollaire une diminution de 600.000 fr. environ dans la valeur des
matiéres en approvisionnement.



Immeubles et établissements, outillage, mobilier et apparaux

Au bilan de 1891, ces divers chapitres comptaient pour une somme de
16.511.93843

qui se trouve réduite au 31 décembre 1892 a 12.381 597 -18

se décomposant comme suit :

Immeubles et outillage 11.674.589 16

Mobilier et matériel des agences706.998 32

C'est une différence de 4.130.410 95

dont nous allons vous faire connaitre les causes et qui a, d'ailleurs, sa compensation
dans les modifications que présentent au passif les comptes fonds d'amortissement des
immeubles et « fonds d'assurances ».

Les changements introduits dans les écritures portent exclusivement sur la partie
« immeubles et établissements » dont nous nous étions depuis longtemps proposé de
rétablir I'inventaire. Il ne faut pas oublier que les immeubles qui constituent votre
domaine datent en majeure partie de |'origine de la Compagnie ou de la création de
vos grands services, et qu'ils ont été maintenus dans vos écritures pour leur valeur au
prix de revient, ayant comme contrepartie la somme des amortissements
successivement opérés.

Cependant, il était certain que, durant cette période de trente a quarante années, la
valeur des immeubles avait subi des variations et que si, pour la plupart des points, les
prélévements d'amortissement avaient été au dela du nécessaire, pour d'autres, au
contraire, ils avaient pu ne pas étre suffisants pour contrebalancer les dépréciations
éprouvées par la propriété.

Afin d'étre sGrement éclairés sur la situation de chacune des parties de votre
domaine, nous avons invité vos agents a faire dresser une évaluation de vos
établissements en leur recommandant de ne prendre que des bases extrémement
modérées : la réunion des éléments de ce travail a été le point de départ d'un inventaire
nouveau pour lequel nous nous sommes tenus encore au-dessous des évaluations que
nous avions recues. Votre comptabilité vous donne donc maintenant une situation
mieux en rapport avec la valeur réelle de vos établissements, bien qu'elle demeure
notablement inférieure a cette valeur.

Les écritures qui ont été la conséquence de cette opération ont nécessité la cléture
des comptes anciens que remplace un compte nouveau reproduisant les énonciations
du nouvel inventaire. Il en est résulté une plus-value dont il a été fait emploi en la
portant au crédit du fonds d'assurances.

Ce n'est, en somme, qu'un déplacement de vos réserves qui a servi a doter un fonds
dont il était utile d'augmenter les ressources au moment ou, pour alléger les charges de
I'exploitation, nous sommes conduits a élever le découvert que nous conservons et qui
atteint son plein sur les navires de grand échantillon entrés en ligne au cours des
derniéres années.

Valeurs de caisse et de portefeuille

Les valeurs de caisse et de portefeuille figurent au bilan de I'exercice 1892 pour une
sommede 11.771.031 39

en diminution de 1.768.602 24

sur les disponibilités au 31 décembre 1891, qui s'élevaient a 13.539.694 03

La situation que nous vous présentons se serait élevée a un chiffre au moins égal a
celui de 1891 si une question d'interprétation d'une clause de votre cahier des charges,
soulevée par plusieurs départements ministériels, n‘avait eu pour effet de laisser en



suspens, pendant toute I'année 1892, le reglement de factures de transports du
personnel exécutés pour le compte de I'Etat.

Le différend qui s'était produit n'existant plus aujourd‘hui, nous avons encaissé,
depuis le commencement de cette année, le montant de la plupart des décomptes en
retard.

Débiteurs divers

Les factures de transports dont il vient d'étre question n'ayant pas été réglées avant
la fin de l'exercice 1892, sont venues grossir le compte des débiteurs divers, qui
s'élevait, au 31 décembre dernier, a 15.549.039 fr. 86.

Nous vous rappelons que les éléments des comptes débiteurs et créanciers divers se
composent principalement de comptes d'ordre dont I'apurement se fait au cours des
exercices suivants. Sauf quelques liquidations, peu importantes, d'ailleurs, dont le
reglement se fait par voie d'amortissement, le compte « débiteurs divers » ne comprend
pas de créances douteuses.

Ainsi que vous le savez, on ne se rend compte de la situation comptable. au point de
vue des « débiteurs et des créanciers divers » qu'en dégageant le solde qui ressort de la
comparaison des deux comptes.

Au 31 décembre 1891, ce solde s'élevaita  2.729.920 85

au profit du compte des débiteurs divers.

Vous avez a la fin de I'exercice 1892 :

Aux « débiteurs divers » : 15.549.039 86

Aux « créanciers divers » : 10.932.341 60

d'ou il résulte en votre faveur une balance de 4.619.698 26

excédant de 1.886.777 41

celle de |'exercice précédent.

PASSIF

Actions.
Le capital actions n'a subi aucun changement.

Obligations

Dans votre assemblée générale de 1891, vous avez bien voulu nous conférer les
pouvoirs nécessaires pour recourir a I'emprunt jusqu'a concurrence d'une somme de
vingt millions. Il n'a été fait usage de ces pouvoirs que pour I'émission, en juillet 1891,
de 20.000 obligations représentant un capital de dix millions.

Le fonds de roulement de votre société se trouvant largement reconstitué, nous
n‘aurons pas a utiliser, quant a présent, les facultés de crédit que vous nous avez
ouvertes, et qui demeurent a |'état de réserve pour le cas ou des éventualités imprévues
viendraient a surgir.

Les remboursements opérés a la suite du dernier tirage réduit le nombre des
obligations restant en circulation a 67.522 qui représentent une valeur de
33.761.000 fr.

Fonds d’amortissement des navires
Conformément a vos traditions, et par application des régles dont les bases vous ont
été exposées a diverses reprises, |'exploitation de 1892, a supporté pour I'ensemble de
la flotte les prélevements habituels s'élevant a 5.293.411 fr. 74. Le montant en a été
porté au fonds d'amortissement apres déduction de la part pour laquelle ce fonds doit
contribuer au remboursement des obligations spécialement émises pour subvenir aux
dépenses de reconstitution de la flotte.



Par le fait des prélévements opérés sur les produits de I'exercice 1892, le fonds
d'amortissement se serait trouvé porté a 65.172.599 13 .

si nous n'avions eu a faire reprise par suite de la radiation du Meinam, de |'Ebre et du
Rio-Grande des amortissements dont ces navires avaient été dotés et qui s'élevaient a
4.933.469 56

Le solde du fonds d'amortissement au 31 décembre 1892 a été ramené ainsi a
60.239.189 57

Fonds d'assurance )

Nous vous avons rendu compte au chapitre « Immeubles et Etablissements », de la
révision des valeurs de votre domaine, révision qui a fait ressortir une plus-value
transférée au fonds d'assurance.

Apres avoir satisfait aux charges incombant a I'exercice 1893, ce compte solde par
8.567.322 fr. 11. Il soldait par 7.422.157 fr. 29 au 31 décembre 1891.

Fideles a ligne de conduite dont nous vous avons entretenus a votre derniere
réunion, nous n'avons pas hésité a porter a 9.500.000 fr. le maximum du risque que la
Compagnie garde a sa charge.

Fonds de réserve statutaire
Ce fonds, qui s'élevait a 6.237.047 81
a la fin de I'exercice 1891, a recu une dotation de 189.785 88
a la suite du vote de votre derniére assemblée.
Il atteint maintenant le chiffre de 6.416.833 67

EXPLOITATION

L'année 1892 marque le terme de la période des grands travaux de construction
auxquels il avait fallu donner une impulsion exceptionnelle a la suite de la convention de
1886 qui a consacré le renouvellement de vos traités avec |'Etat. La mise en service du
Ville-de-La-Ciotat a complété le matériel de la ligne principale d'Australie qui se trouve
desservie maintenant par quatre paquebots de 6.500 tonneaux de jauge brute et de
7.000 chevaux.

Vous possédez sur cette ligne un matériel de premier ordre, qui ne le cede, sous
aucun rapport, a celui des grandes compagnies anglaises desservant |'Australie et dont
les efforts, vous ne I'ignorez pas, tendent sans cesse vers de plus grandes vitesses que
I'on ne peut obtenir que par l'accroissement du tonnage et l'augmentation de la
puissance des machines.

La Ville-de-La-Ciotat accomplit actuellement son second voyage en Australie. Ses
débuts nous permettent de compter que, de méme que ses devanciers, ce paquebot
donnera toute satisfaction et qu'il sera I'objet de la faveur du public.

Si nous jetons un coup d'ceil en arriere pour nous rendre compte des efforts et des
sacrifices que nous a imposés le maintien de la flotte depuis 1881, époque a laquelle le
premier matériel de la ligne d'Australie a été constitué, nous sommes amenés a
constater que, dans cette période de douze années, il est entré en service 30 batiments
neufs formant ensemble 118.468 tonneaux de jauge brute et une puissance de 94.150
chevaux dont la construction a employé un capital de 89 millions ; et qu'en y ajoutant la
valeur de navires achetés, et le colt des transformations dont les paquebots anciens ont
été I'objet, on arrive a un total de 95 millions.

Les deux tiers de ce capital ont été fournis par les ressources provenant de vos
réserves, accrues chaque année par les prélevements opérés au profit des divers
comptes d'amortissement. Vous n'avez eu recours a I'emprunt que pour vous procurer
un complément de 35 millions de francs.



Il reste en chantier a La Ciotat un paquebot d'un type nouveau. Ce paquebot est
destiné a prendre rang dans le matériel du service de I'Indo-Chine.

Nous avons décidé récemment la construction d'un autre paquebot de grande
marche que nous nous proposons d'affecter aux lignes du Brésil et de La Plata. L'entrée
en activité de ce paquebot permettra de réduire I'effectif que nous entretenons a
Bordeaux, si les services demeurent constitués tels qu'ils le sont actuellement, et
d'obtenir, dans tous les cas, une meilleure utilisation du matériel affecté a ces services.

C'est encore au moyen des ressources provenant des amortissements qu'il sera
pourvu aux dépenses de construction de ces deux paquebots.

Les contrats intervenus en 1881 entre le gouvernement de la Cochinchine et notre
compagnie pour |'exploitation des services cbtiers de navigation qui sont, en quelque
sorte, le prolongement de votre ligne principale, prenaient fin le 31 décembre 1893.
Nous pouvons vous annoncer que M. Rolland, votre agent principal a Saigon, autorisé
par nous a négocier aupres du gouvernement général de I|'Indo-Chine le
renouvellement de ces traités, a signé avec M. de Lanessan une convention qui concede
a votre compagnie les lignes de Saigon a Singapore et de Saigon au Tonkin pour une
période de dix années prenant date du 1er janvier 1893.

Le gouvernement général de I'Indo-Chine n'ayant pas cru devoir maintenir le service
de Saigon a Manille, nous avons abandonné sans regrets I'exploitation de la ligne
annexe entre la Cochinchine et les Philippines, qui a cessé d'étre desservie a |'échéance
du contrat.

La convention nouvelle attribue au service de Saigon a Singapore une subvention de
22 fr. par lieue marine. Celui de Saigon a Haiphong est rémunéré sur la base de 20 fr.
par lieue.

En ce qui concerne la navigation de vos paquebots, si nous nous bornons aux faits
qui se rapportent a l'exercice 1892, nous aurions la satisfaction de n'avoir a vous
signaler aucun accident grave, en dehors de la perte du Delta, qui a eu feu le 28
novembre 1891 et dont il a été fait mention dans notre dernier rapport.

Le Delta étant complétement amorti, le naufrage de ce paquebot s'est traduit en
écritures par une perte de 16.356 fr. 91, représentant les dépenses faites a |'occasion
du naufrage et la valeur des approvisionnements existant a bord.

Par contre, depuis le 1er janvier de cette année, nous avons eu a enregistrer la perte
du Niémen que le capitaine a d0 mettre a la cote de Ceylan le 21 janvier dernier, a la
suite d'une voie d'eau occasionnée par la rupture de I'arbre porte-hélice, afin d'assurer
le sauvetage des passagers et du personnel. Nous sommes heureux de pouvoir vous dire
gue, dans cette circonstance, chacun a fait son devoir.

Le Niémen était un navire de construction déja ancienne. Il ne comptait plus dans vos
écritures que pour la valeur de la transformation faite en 1887, en méme temps qu'il
recevait de nouvelles machines. La liquidation de ce sinistre incombe a |'exercice 1892.

Comme incidents de navigation, les débuts de 1892 ont été marqués par deux
abordages, |'un survenu a Woosung, pres de Shanghai, et dans lequel votre paquebot
le Sydney, étant a I'ancre a son mouillage ordinaire, a failli étre coulé par un croiseur
cuirassé de la marine chinoise dont I'éperon a fait une large ouverture dans la coque de
votre batiment.

Le second abordage a eu lieu dans le canal de Suez ou votre paquebot le Yarra, étant
amarré a un garage pour laisser passer un convoi de navires, a. recu du steamer anglais
Licya un choc qui lui a causé des avaries assez importantes pour qu'il n'ait pu poursuivre
son voyage qu'aprés un arrét de douze jours a Suez nécessité par |'exécution des
réparations provisoires.

Dans le premier cas, les autorités chinoises n'ont pas hésité a accepter la
responsabilité des dommages éprouvés par le Sydney. Le reglement de cette affaire est
entre tes mains du consul général de France a Shanghai. Pour |'abordage Licya-Yarra,



nous exercons contre les armateurs du vapeur anglais des poursuites dont I'issue ne
nous parait pas devoir étre douteuse.

Itinéraires

Dans son ensemble, la navigation de I'exercice 1893 a donné lieu a 429 voyages,
représentant un parcours total de 822.135 lieues marines. Sur ce nombre, 243 voyages,
comportant 505.796 lieues, correspondent aux obligations que vous imposent vos
contrats postaux. Les 186 voyages exécutés en service libre ont motivé un parcours de
316.399 lieues.

Par comparaison avec |'exercice 1891, les résultats de 1893 accusent une diminution
de 11.599 lieues marines portant entierement sur la navigation libre, et qui s'explique
par un nombre moindre de voyages sur la ligne commerciale de La Plata, ainsi que par
la réduction a un ordinaire de quinzaine du service de Haiphong a Hong-Kong.

Au point de vue des vitesses, les résultats suivants ont été obtenus :

Sur la ligne postale du Brésil, une moyenne de 14 n. 51, supérieure de 51 centiemes
a celle que vous étes tenus de fournir.

Dans la direction de |'Australie et de la Nouvelle-Calédonie, ou la vitesse moyenne
obligatoire est de 13 nceuds, I'emploi de trois des grands paquebots du dernier type a
porté la moyenne générale annuelle a 14 n. 21. Le service étant assuré maintenant par
quatre navires de méme puissance, nous devons nous attendre, pour 1893, a une
moyenne encore plus élevée.

Sur la ligne principale de I'Indo-Chine et du Japon, la vitesse réalisée a été de 13 n.
10, excédant de 0 n. 10 la moyenne obligatoire.

Le service de la Cote Orientale d'Afrique a fourni, en moyenne, 12 n. 50, au lieu des
11 n. 50 stipulés dans votre contrat.

Dans la Méditerranée, ou vous devez 13 nceuds sur la ligne de Marseille a Alexandrie
et Beyrouth, et 12 nceuds sur celle de Marseille au Pirée et a Smyrne, les moyennes
réalisées ont été de 13 n. 07 pour la premiére et de 12 n. 37 pour la seconde.

Comme vous le voyez, les vitesses réalisées, tout en étant maintenues dans de justes
limites, sont partout supérieures aux vitesses obligatoires qui ont été largement
dépassées sur plusieurs de vos grandes lignes.

Nous vous avons rendu compte, I'année derniere, d'un premier essai de voyages
commerciaux tenté par I'envoi en Australie de la Dordogne au mois d'ao(t 1891. L'essai
a été renouvelé sur une plus grande échelle en 1892. Nous avons expédié, en ao(t et
septembre, les cargo-boats Charente et Adour, et, pour exécuter un marché de
transport de matériel destiné a la colonie de la Nouvelle-Calédonie, nous avons été
conduits a expédier, en outre, la Dordogne et le Cordouan. Les deux premiers voyages
intéressent seuls |'exercice 1892.

Ces quatre navires ont accompli leurs voyages d'aller avec une régularité parfaite,
arrivant en Australie dans des délais qui ne présentent pas des écarts de quarante-huit
heures entre la traversée la plus rapide et celle qui a été la moins favorisée. Ainsi que
nous |'avions fait en 1891 pour le Dordogne, l'itinéraire de ces longs voyages a été la
route du Cap de Bonne-Espérance, sans escale sur aucun point, a I'aller. Les retours ont
été effectués par la vole du canal de Suez. Le Charente, I'’Adour et le Dordogne sont
rentres en Europe avec des chargements de laine dont la plus grande partie était a
destination de Dunkerque. Le Cordouan, attendu le mois prochain, revient
completement chargé en marchandises pour Marseille et Bordeaux.

La présence de vos cargo-boats en Australie a coincidé avec une saison pendant
laquelle les affaires d'affretement ont été particulierement difficiles. A raison de ['état
du trafic maritime en général, des vapeurs de nationalité étrangére s'étaient rendus en
grand nombre en Australie dans |'espoir que I'exportation des laines leur procurerait la
possibilité de former rapidement des chargements de retour et de les obtenir a des frets
rémunérateurs. La surabondance des moyens de transports a produit des résultats



absolument contraires. C'est a grand-peine que les marchandises nécessaires pour
constituer les cargaisons des navires en charge ont pu étre réunies, et elles ne |'ont été
gu'aprés des délais beaucoup trop longs. Quant au cours des frets, il s'est maintenu trés
bas et a été ce qu'il pouvait étre, étant donné I'excés de tonnage mis a la déposition du
commerce.

Malgré ces circonstances défavorables, nous ne regrettons pas |'effort que nous
avons fait pour participer a un trafic qui intéresse au plus haut degré le commerce et
I'industrie de notre pays. Si votre exploitation n'a pas retiré de ces voyages les
avantages qu'elle aurait pu en attendre dans des conditions normales, nous sommes en
mesure de constater que, du moins, ils n‘ont pas été onéreux pour votre entreprise.

TRAFIC
Statistique des transports
1° Circulation des personnes

Vos paquebots ont transporté 108.314 passagers en 1892. Dans ce nombre, les
passagers du gouvernement entrent pour 18.437, comprenant 2.639 voyageurs
transportés a titre gratuit en vertu des engagements qui dérivent de vos contrats. Par
comparaison avec l|'exercice précédent, le mouvement de |'année 1892 accuse une
diminution de 4.456 passagers qui, comme |'année derniére, porte presque entierement
sur le réseau des lignes du Brésil et de La Plata.

2° Marchandises et matériel
Les transports de marchandises ont donné lieu, en 1892, a un mouvement qui se
chiffre par 7.208.915 colis représentant en poids 563.189 tonnes.
En 1891, vous aviez transporté 7.335.697 colis correspondant a un tonnage de
556.468 tonnes.

3° Especes et valeurs
Il'y a en. au cours de |'exercice 1892, une reprise des expéditions d'espéces d'or,
d'argent et d'autres valeurs qui se sont élevées a 195.711.128 francs, au lieu de
176.455.970 fr. I'année précédente. Les transports faits gratuitement pour le compte
du Trésor public n'ont représenté qu'une valeur de 420.500 fr. en 1893.

RESULTATS DE L'EXERCICE

Dans l'allocution que vous a adressée le président du conseil d'administration a votre
derniere réunion, M. Al[exandre] Simons ne vous avait pas laissé ignorer les craintes que
faisaient naitre les débuts de I'exercice 1892. Aux causes qui entravaient la marche
réguliere de vos opérations, fievre jaune au Brésil, quarantaines de La Plata,
continuation des crises politiques et financieres dans I'Amérique du Sud, sont venues
s'ajouter, dans la seconde partie de I'année, les entraves de toutes sortes nées de
I'apparition du choléra en Europe. Vos paquebots ont eu a subir les rigueurs du régime
quarantenaire dans la Méditerranée, dans |'Atlantique et méme au dela de Suez
jusqu'en Australie.

Nous n'avons pas a insister sur le trouble qu'un pareil état de choses apporte au
fonctionnement de vos services, trouble qui se traduit par un surcroit de dépenses sans
compensation, le déplacement des personnes et des choses ayant une tendance
marquée a se ralentir pendant la durée de ces périodes anormales.

Nous ne pouvons nous dispenser non plus de faire allusion aux conséquences que
devraient entrainer pour une entreprise comme la vbtre les modifications profondes
introduites au commencement de I'année derniere dans le régime économique de notre



pays. Il était impossible que des services trouvant leur aliment dans les échanges
internationaux n’eussent pas a souffrir, au moins transitoirement, d'un changement de
régime.

Enfin, Messieurs, vous savez aussi que le commerce du monde entier parait étre dans
un état de malaise général qui se manifeste par des crises dont la gravité ne saurait vous
échapper.

En ce qui concerne le commerce maritime, si nous avions eu le bonheur d'échapper
aux effets des circonstances adverses que nous venons de relater, les rapports publiés
par les principales compagnies de navigation anglaises et allemandes nous auraient
édifiés sur les conséquences qu'elles ont produites. C'est, de toutes parts, un concert de
plaintes visant la stagnation des affaires, I'insuffisance des produits, I'avilissement des
frets, et signalant, par-dessus tout, I'exces de tonnage disponible. Les entreprises de
navigation francaises, et en particulier celles qui ont leur point d'attache a Marseille, ne
paraissent pas avoir été plus favorisées que les entreprises étrangeres.

Vous ne serez donc pas surpris, Messieurs, que nous venions vous dire que sous
I'empire de ces circonstances exceptionnellement défavorables, |'exercice 1892 accuse,
par comparaison avec le précédent, une diminution de 2.973.050 fr. 83 dans les
produits de I'exploitation. Cette insuffisance des recettes se trouve atténuée. jusqu'a
concurrence de 1.972.166 fr. 62, par les économies réalisées dans toutes les branches
de vos services. Le charbon y contribue pour une part de 1.011.917 francs 91, bien que
I'emploi de batiments de plus grande puissance ait accru de 6.408 tonnes la
consommation annuelle de combustible.

En présence de cette situation, il ne pouvait étre question de vous proposer la
répartition du dividende habituel de 30 fr. Il nous aurait méme été difficile de vous
proposer le chiffre de 25 fr. si nous n'avions eu en réserve les bénéfices procurés par
des réalisations de valeurs immobilieres dont il vous a été rendu compte dans nos
derniers rapports.

En ajoutant le montant de ces bénéfices aux recettes de I'exercice 1892, le produit
total de cet exercice, augmenté du reliquat provenant de la liquidation de 1891 et des
exercices antérieurs, se trouve porté a 54.832.484 69 f

Les dépenses de toute nature, y compris les prélevements d'amortissement
maintenus a leur taux normal, constaté au bilan, s'étant élevées a 50.262.056 33

le solde estde  4.570.428 36

duquel il y a lieu de déduire pour l'intérét des obligations et I'acompte sur le
dividende payé en décembre 1892 2.562.980 00

Il reste disponible 2.007.448 36

dont vous avez a décider I'emploi.

Nous avons I'honneur de vous proposer de fixer a 25 fr. par action le dividende de
I'exercice 1892.

Un acompte de 10 fr. ayant été déja payé, si vous voulez bien adopter notre
proposition, le solde de 15 fr. qui serait mis a votre disposition a partir du 1er juin
prochain représenterait 1.800.000 00

Aux termes de |'article 39 des statuts, vous auriez a doter la réserve statutaire de
160.372 40

et il resterait a reporter a I'exercice 1893 un reliquat de 47.075 96

Total égal 2.007.448 36

CONSEIL D'ADMINISTRATION.

Messieurs,
Nous avons abordé avec un sentiment de profonde tristesse cette réunion qui devait
étre dirigée par le président que nous avons récemment perdu.



M. Alexandre Simons avait remplacé comme administrateur, en 1865, son pere,
M. Ernest Simons, le fondateur de votre compagnie. Il était devenu le plus ancien des
membres du conseil aprés la mort de M. Lacroix Saint-Pierre, qui avait succédé comme
président a M. Armand Béhic. Elu président en juin 1891, il a succombé presque
subitement le 4 avril dernier, a peine agé de cinquante-sept ans, a la grave maladie
dont il avait subi les premieres atteintes a Marseille, nous laissant un nouveau deuil
aprés tant de cruelles blessures a peine cicatrisées.

Le président que nous avons appelé a lui succéder, M. Girette, s'est réservé le soin de
vous faire apprécier a leur valeur les grands services que Al. Simons a rendus au cours
trop rapide des vingt-deux mois pendant lesquels il a exercé avec autant de
dévouement que de compétence la haute direction de vos intéréts. Pénétré du
sentiment de sa responsabilité dans les circonstances exceptionnellement difficiles que
votre exploitation a traversées, il se consacrait a vos affaires avec une ardeur qui a peut-
étre ébranlé sa forte constitution. Certainement il est mort a la peine et nous ne
saurions entourer sa mémoire de trop sinceres regrets. Aussi, sous |'impression d'un
deuil si profond et si récent, avons-nous d( ajourner la proposition que nous aurons a
vous soumettre pour la nomination de I'administrateur appelé a le remplacer parmi
nous.

Vous connaissez de longue date M. Girette. Depuis I'origine de votre entreprise, il a
consacré sa vie entiére a en étudier les intéréts, a en diriger le développement, a en
assurer la prospérité. Ses services le désignaient pour occuper la premiéere place dans
votre conseil d'administration avant que le choix unanime de ses collegues I'y appelat. |l
continuera, dans ses nouvelles fonctions, a faire profiter votre société de |'expérience et
de la haute autorité qu'il a conquises.

En résumé, Messieurs, nous avons I'honneur de vous soumettre les résolutions
suivantes :

Premiére résolution
Les comptes de |'exercice 1892 sont approuvés,

Deuxieme résolution
Le dividende de I'exercice 1892 est fixé a 25 fr. par action, savoir :
10 fr. déja payés en vertu des pouvoirs donnés au conseil d'administration par
I'article 40 des statuts ;
15 fr. payables, sous déduction de I'impdt, a partir du 1er juin prochain.
Le reliquat de 47.075 fr. 96 sera porté au crédit de I'exercice 1892, et entrera, sauf
liquidation de cet exercice, dans les comptes de profits et pertes de I'exercice 1893.

Aprés la lecture du rapport, le président adresse a I'assemblée les paroles suivantes :

Messieurs,

Lorsque, le 30 mai 1891, appelé a I'honneur de présider votre assemblée, j'émettais
I'espoir de revoir bientdt a notre téte M. Lacroix Saint-Pierre que nous venions d'élire a
la présidence, je ne pouvais pas croire qu'il fut a la veille de succomber a I'affection qui
le tenait éloigné de nous et dont la guérison semblait prochaine ; je n'aurais jamais
imaginé surtout que, deux ans plus tard, j'aurais le douloureux devoir d'exprimer a cette
place qu'occupait I'an dernier M. Alexandre Simons, les regrets que laisse a ses anciens
collegues et que doit laisser a notre compagnie, la mort de son quatrieme président,
enlevé subitement a cinquante-sept ans, par un mal aussi imprévu que fatal, en pleine
application a I'accomplissement de la tache que nous lui avions confiée et en plein
succes.



M. Simons avait accepté cette tache sans méconnaitre les difficultés contre lesquelles
il lui faudrait lutter. Il y mettait toute son énergie. Je dirai, si vous voulez bien le
permettre, a quel point il y avait réussi.

Le rapport que vous venez d'entendre rappelle les influences adverses, épidémies,
crises économiques et financiéres, perturbations politiques, qui, depuis trois ans, et
particulierement en 1892, ont pesé sur votre exploitation dans I'Extréme-Orient aussi
bien que dans I'Atlantique et la Méditerranée. Quelques chiffres en résument les
conséguences onéreuses. Vos recettes commerciales, qui avaient baissé de
1.666.000 fr. en 1891, ont subi, en 1892, un surcroit de réduction de 3.088.000 fr.
Comparées aux résultats de I'exercice 1890, les recettes de 1892 accusent donc une
diminution de 4.751.000 fr.

Pour que votre capital ait droit au dividende de 30 fr. par action qui lui a été servi
depuis quelques années, il faut, vous le savez, que, prélévement fait des sommes
nécessaires au maintien sur le pied normal de vos réserves d'amortissement,
d'assurances et autres, le solde en bénéfice de I'exercice laisse 3.600.000 fr.
disponibles. La moins-value de 4.750.000 fr. en recettes d'exploitation donnait donc si
résoudre une extréme difficulté ; votre conseil I'a résolue par la réduction des dépenses.
La somme des économies successivement réalisées chaque année pendant trois ans sur
les charges de I'année précédente a atteint en 1892, comparativement a 1889, le total
de 4.900.000 fr. La moins-value sur les recettes était donc compensée.

C'est par une progression croissante d'année en année que ce résultat encore
insuffisant quelle qu'en soit I'importance, a pu étre obtenu. Notre éminent et regretté
président, M. Armand Béhic, avait tracé et ouvert la voie. Ses successeurs 'y ont suivi :
nous |'y suivrons résolument apres eux.

Tirer des navires la plus forte utilisation compatible avec l'irréprochable exécution des
itinéraires et la conservation du matériel ; pourvoir libéralement a ce qu'exigent le bien-
étre et la sécurité des personnes embarquées et la régularité des échanges du
commerce; mais contréler de prés tous les éléments de dépense a bord et a terre, en
intéressant le personnel en service a la gestion économique ; fortifier la surveillance de
vos intéréts par des inspections fréquentes sur tous les points desservis ; tels sont les
procédés que M. Armand Béhic avait fait pratiquer jusqu'a ses derniers jours et que
M. Simons, avec le concours éclairé du directeur général de vos services, a su étendre et
rendre plus efficaces pour I'épargne pendant les deux années de sa trop courte
présidence. En 1890, on avait pu économiser 1.170.000 fr. comparativement aux
dépenses de 1889. L'économie en 1891 s'est élevée a 1 million 820.000 fr. sur 1890.
L'épargne réalisée en 1892 a dépassé de 1.972.000 fr. celle de I'année précédente.

Ces résultats dénotent la persévérance des efforts qui les ont rendu possibles. lls font
honneur au dévouement de nos collaborateurs a Paris, a Marseille, a La Ciotat, a
Bordeaux, des commandants, des officiers de tout ordre de votre flotte, et du personnel
de vos agences extérieures, en méme temps qu'ils témoignent de la forte impulsion qui
leur a été imprimée.

A I'heure actuelle, 58 paquebots et cargo-boats suffisent a faire le travail qui exigeait
I'emploi de 62 navires en 1889.

On n'a plus a craindre que le niveau des frais d'entretien et de réparation de la flotte
n'éléve en proportion du surcroit d'activité qui lui est imposée. Des essais prolongés,
suggérés par votre savant ingénieur en chef, M. Risbec, fermement encouragés par
M. Simons, et soutenus par le dévouement de vos commandants et de vos mécaniciens,
ont prouvé qu'en tirant tout le parti possible des ressources dont disposent les bords,
I'intervention des ateliers pouvait étre rendue moins fréquente et le bon entretien des
navires assuré a moindre prix.

Le service de la nourriture, qui est, apres le chapitre des consommations de charbon,
I'un des plus onéreux éléments de votre exploitation, a été refondu de maniere a rendre
incessante la surveillance des achats et des emplois de vivres dans des conditions aussi



profitables a I'amélioration du régime de table qu'a la réduction des dépenses.
L'expérience des premiers mois de 1893 a donné dés résultats tres appréciés par votre
clientéle de voyageurs, et promet, en fin d'exercice, une importante addition aux
économies réalisées pendant les années précédentes.

M. Simons, qui avait pris l'initiative de cette réforme, en poursuivait graduellement
I'application. Il y veillait encore a Marseille lorsqu'il a subi les premiéres atteintes du mal
qui devait, quelgues jours aprés, I'enlever a notre affection et faire perdre a votre
compagnie un des hommes qui I'ont le mieux servie.

M. Alexandre Simons nous laisse du moins des exemples a suivre. Il a honoré de
nouveau parmi nous le nom que son péere, M. Ernest Simons, avait si dignement porté
dans votre conseil au début de |'entreprise destinée a de si grands développements,
dont il avait été, en 1851, le clairvoyant promoteur. C'est a M. Ernest Simons que votre
compagnie avait dd, des 1852, le concours du président qui a tant fait pour sa
prospérité, M. Armand Béhic. Une alliance de famille avait resserré |'union de ces trois
hommes de cceur et de haute valeur. Je suis sOr d'exprimer les sentiments de
I'assemblée tout entiére en réunissant leurs noms dans un respectueux et reconnaissant
hommage. (Marques générales d'assentiment.)

A la suite de la discussion ouverte sur les conclusions du rapport, le président met
aux voix (par assis et levé) les deux résolutions soumises a |'assemblée.

La premiére résolution est adoptée a I'unanimité moins une voix ; et la seconde et
I'unanimité.

NECROLOGIE
Charles Jagerschmidt
(Le Journal des débats, 12 mai 1894)

M. [Charles] Jagerschmidt, ancien ministre plénipotentiaire, administrateur de la
Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée, a succombé hier en son appartement de la rue de
I’Arcade. Il était agé de soixante-treize ans.

Il était I'oncle de M. [Henry] Jagerschmidt, maitre des requétes au Conseil d'Etat. Ses
obseques auront lieu lundi

COMPAGNIE
DES MESSAGERIES MARITIMES.
SOCIETE ANONYME
Au capital de 96.000.000 dont 60.000.000 émis.
ASSEMBLEE GENERALE DES ACTIONNAIRES DU 31 MAI 1894
(Assemblée ordinaire et extraordinaire.)
(Le Journal des chemins de fer, 9 juin 1894, p. 390 s)

L'EXPLOITATION
En passant en revue, dans le rapport lu a votre derniére réunion, ce qui a été fait
depuis 1881 pour la reconstitution et I'amélioration de la flotte nous avions été
conduits a vous signaler que les résultats acquis n'avaient été obtenus qu'au prix d'une
mise dehors de fonds de 95 millions de francs. L'entrée en service de votre nouveau,
paquebot I'Ernest-Simons, qui va faire ses essais le mois prochain, portera a plus de cent
millions le capital consacré a la nouvelle flotte. C'est un chiffre qui pourra vous paraitre



élevé, mais il ne faut pas perdre de vue que les nécessités de la concurrence, le besoin
d'un plus grand confort, joints aux progrés qui s'imposent en matiere de vitesse,
obligent a remplacer les paquebots anciens par des batiments de types modernes, plus
grands et plus puissants que leurs devanciers et dont le prix de revient représente le
double et quelquefois la triple du colt initial des navires auxquels ils sont substitués.

Cette évolution est terminée en ce qui concerne la ligne d'Australie et de la Nouvelle-
Calédonie, pour laquelle vous possédez un matériel de premier ordre qui a fait ses
preuves.

Le Chili et le Ne 104, en cours de construction, viendront compléter ['effectif
nécessaire pour que les deux lignes du Brésil et de La Plata soient dotées d'un matériel
de grande marche, approprié aux exigences spéciales de cette branche de vos services.

Les ressources financieres disponibles, dont |'importance s'augmentera de
prélevements qui seront pratiqués en 1894 et 1895 au profit du fonds d'amortissement,
nous donneront les moyens, tout en conservant les fonds de roulement indispensable a
une exploitation aussi étendue que la votre, de faire face aux dépenses de ces
constructions sans recourir a un nouvel appel au crédit.

Nous avons eu a nous préoccuper, d'un autre c6té, de la réorganisation du matériel
des services coloniaux de la Cochinchine.

Le nouveau contrat, entré en vigueur le 1er janvier 1893, comportait I'affectation de
deux paquebots que nous avons dd prendre dans notre matériel actuel, en désignant
ceux des navires de construction récente qui, par leurs dimensions et leur tirant d'eau,
se prétaient le mieux a la navigation spéciale des cotes de Cochinchine et du Tonkin.

La Tamise, aprés avoir recu les appropriations nécessaires, a été dirigée sur notre
colonie de I'Indo-Chine, ou elle a été présentée a la commission chargée de constater
que le navire remplissait les conditions imposées par la cahier des charges. Nous avons
été informés, par la voie télégraphique, que la commission avait prononcé I'admission
de la Tamise.

La Manche, bateau de méme type, va recevoir les mémes appropriations. Ce
paquebot ira ensuite compléter le matériel de la station de Saigon.

Comme événement de navigation, la perte du Niémen, dont nous vous avons
entretenus a votre derniére assemblée, constitue le fait le plus grave que nous ayons eu
a enregistrer durant |'exercice 1893. Les deux abordages dont il avait été fait mention
dans notre rapport sur l'exercice 1892 ont recu des solutions conformes a nos
prévisions. Dans |'un et l'autre cas, vous avez été indemnisés des pertes que ces
accidents avaient occasionnées.

[Pauillac : nécessité de postes d'amarrage]

Nous ne vous parlerons pas des incidents de moindre gravité dont ne saurait étre
exempte une exploitation qui doit entretenir a |'état d'activité 57 batiments ayant a
parcourir plus de 80.0000 lieues marines par an. Nous citerons cependant
I'échouement, en mars 1893, de votre paquebot I'Orénoque que le défaut de place
suffisante pour I'évitage en rade de Pauillac a mis dans une position assez critique pour
compromettre la voyage qu'il devait entreprendre et nécessiter de codlteuses
réparations.

A la suite de cet accident, nous nous sommes concertés avec la Chambre de
commerce de Bordeaux afin d'obtenir la création a Pauillac de postes d'amarrage ou
nous avons |'espoir que les paguebots ne seront plus exposés au méme danger.

[Cote d'Annam : insuffisance de I'hydrographie]
Nous terminerions ici ce chapitre, si nous n’avions appris, le 22 février dernier,
I'échouage du Saigon dans le canal situé entre I'lle de Poulo-Gambir et la cbte
d'Annam, pres de Quinhon, points que desservent vos bateaux de la ligne du Tonkin.



Les informations, recues et confirmées depuis par I'autorité maritime, établissent que
notre navire a touché sur une roche inconnue, dans un chenal qu’'a l'inspection des
cartes, le capitaine était autorité a considérer comme sain. Nous avons le regret
d'ajouter que ce sinistre, dG a I'insuffisance de I’'hydrographie de cette partie de la cote,
se traduira par un perte totale qui incombera a I'exercice 1894. Les passagers, les
dépéches, le personnel et une notable partie de la cargaison ont été sauvées.

Le Saigon était un navire de dimensions moyennes qui avait été construit en 1881,
en vue de |'exploitation des lignes coloniales. Par suite des amortissements opérés, le
Saigon ne figurait plus dans vos écritures que pour 383.000 fr.

Aussitot la nouvelle connue, votre agent principal en Cochinchine a su prendre les
mesures nécessaires pour que le service n'e(t a souffrir aucune interruption.

Dans nos efforts pour réaliser toute la somme d'économies compatibles avec la
bonne exécution du service, nous avons été énergiqguement secondés par nos
principaux collaborateurs a Marseille, a Bordeaux, a La Ciotat comme a Paris. Tout le
personnel sous leurs ordres ; a la mer, dans les bureaux de France, dans les agences
extérieures, dans les chantiers et ateliers, a redoublé de dévouement pour sauvegarder
vos intéréts trop souvent menacés en 1893 par les circonstances difficiles qu'il a fallu
traverser. La part de ces résultats qui revient au savant Directeur de vos ateliers,
M. I'ingénieur de la Marine Risbec, mérite d'étre particulierement signalée. Aussi avons-
nous été heureux d'obtenir pour votre directeur technique la croix d'officier de la
Légion d'honneur que le président de la République, sur la proposition du ministre de la
Marine, lui a décernée en récompense des progres imprimés sous sa direction aux
applications de la science navale.

Comme conséquence des résultats de I'exercice 1893, nous avons I'honneur de vous
soumettre une situation qui se présente dans les mémes conditions que celle de 1892,
sans que nous ayons eu a faire état de ressources spéciales, alors que I'année derniere,
il avait été nécessaire d'ajouter aux produits de I'exploitation le montant des bénéfices
provenant de ventes d'immeubles opérées dans les années antérieures.

L'exercice 1892 avait laissé un reliquat de 47.075 fr. 96 que les imputations de débit
et de crédit motivées par la liquidation des opérations de cet exercice et des exercices
précédents ont porté a 73.512 94

Les recettes effectuées en 1893 ayant été de 54.251.142 15

le total des produits s'est élevé a 54.321.655 09

Les dépenses de toute nature, y compris les préléevements d'amortissement opérés
conformément a vos bases normales, ont été de 49.805.949 22

Il en résulte un solde de 4.518.705 87

duquel il y a lieu de déduire pour l'intérét des obligations et I'acompte sur le
dividende payé en décembre 1893 2.546.090 00

Il reste 1.972.615 87

dont vous avez a décider I'emploi.

Nous avons I"'honneur de vous proposer de fixer a 25 francs par action le dividende
de I'exercice 1893. Tenant compte qu'il a payé un coupon de 10 francs, si vous voulez
bien accepter notre proposition, le solde de 15 fr. serait mis a votre disposition a partir
du 1erjuin prochain.

Le coupon a détacher représenterait ~ 1.800.000 00

En exécution de ['article 39 des statuts, vous auriez a doter la réserve statutaire de
158.630 79

ce qui laisserait un reliquat de  13.985 08

a reporter a |'exercice 1894

Total égal 1.972.615 87

Presque au lendemain de votre derniere assemblée générale, le 2 juin 1893, notre
vénérable doyen et président honoraire, M. Jules Soufflot, arrivait au terme de sa



robuste vieillesse. Il mourait dans sa centieme année, entouré des témoignages, de
I'admiration et des sympathies publiques. il n'avait pas cessé jusqu'a ses derniers jours
de suivre avec. intérét la marche de vos affaires. Il ne laisse derriere lui que de nobles
exemple et d'unanimes regrets.

Un nouveau deuil vient de frapper votre conseil. Le 10 mai, notre excellent collegue,
M. Charles Jagerschmidt, a succombé aux atteintes d’'un mal subit, au moment ou le
danger semblait conjuré. Huit jours auparavant, il assistait plein de vie a notre séance.
Nous perdons en lui, indépendamment des rapports les plus affectueux, les conseils
d'un esprit ferme et droit et d’une expérience, consommée. Le vide qu'il laisse dans nos
rangs ne sera pas facilement comblé.

Nous venions a peine, pour remplacer comme administrateur notre regretté
président, M. Alexandre Simons, de faire choix, il y a trois mois, de M. Paul Clavery,
dont nous soumettons la nomination a vos suffrages. De méme que M. Jagerschmidt,
M. Clavery était I'un des principaux fonctionnaires du département des affaires
étrangéres, ou il a fait, depuis 1852 jusqu'a la fin de 1892, toute sa carriere. Ministre
plénipotentiaire de premiere classe, il était, depuis 1882, directeur des consulats et des
Affaires commerciales, poste qu'il n'a quitté, aprés l'avoir laborieusement occupé
pendant plus de dix années, que pour prendre, en 1892, la présidence de la délégation
francaise a la Commission internationale des Pyrénées. Pendant cette longue carriére,
M. Clavery, appelé aussi a exercer les fonctions de conseiller d'Etat, et activement mélé
a I'élaboration de toutes les mesures intéressant les rapports commerciaux de la France
a l'extérieur, s'est rendu familiere la connaissance des questions si variées qui
concernent la navigation. Nous avons toujours trouvé, auprés de lui bons conseils et
appui. Nous avons donc été heureux de I'associer a nos travaux.

5 NOVEMBRE 1894 : NOUVELLE CONVENTION AVEC L'ETAT

RECONSTITUTION SOUS LA FORME D'UNE SOCIETE ANONYME

COMPAGNIE
des
MESSAGERIES MARITIMES
(Paris-Capital, 12 décembre 1894)

Les actionnaires se sont réunis le 20 novembre, en assemblée générale sous la
présidence de M. J[ules] Girette, président du conseil.

Apres avoir entendu les explications fournies par le rapport du conseil, ils ont voté les
résolutions suivantes :

1° L'assemblée générale nomme administrateurs de la Compagnie pour six années :
MM. Girette (Jules), Lefévre-Pontalis (Ameédée), Babin (Charles), Bergasse (Henry),
Besnier (Alfred), Cambefort (Jules), Carnot (Ernest) 12, Clavery (Paul), Desvallieres (Emile),
Musnier (Alfred), Noél (Octave), Tranchant (Charles).

12 Ernest Carnot (1866-1955) : fils du président Sadi Carnot, ingénieur civil des Mines, auteur en 1892
d'une étude sur les charbonnages du Tonkin, il représenta les Messageries a |'Est-Asiatique francais, puis
a la Compagnie asiatique et africaine et a la Banque francaise du Maroc. Fondateur de la Viscose
francaise (1903), administrateur des Phosphates du Djebel-M'Dilla (Tunisie), président des Assurances
Seine-et-Rhone... Par son mariage avec une fille du parfumeur Léon Chiris, administrateur de la Coloniale
de Bambao, de la Société de la Grande-Comore, des parfums Rallet...

Député (1895-1898) et conseiller général de la Céte-d'Or.



2° Les membres du conseil d'administration sont autorisés a prendre ou a conserver
un intérét direct ou indirect dans des entreprises ou marchés faits avec la Société ou
pour son compte dans les conditions prévues par |'article 40 de la loi du 24 juillet 1867.

3° L'assemblée générale nomme comme commissaires pour |I'examen des comptes
de de I'exercice 1894. MM. [L.] Dumont, administrateur des Papeteries du Marais et
membre de la commission des valeurs de douane, et le vicomte de Semallé 13, ancien
chargé d'affaires en Chine.

MESSAGERIES MARITIMES
(Le Journal des chemins de fer, 16 février 1895)

Les attaques incessamment dirigées contre ce qu'on appelle les monopoles sont le
plus souvent aussi peu fondées que violentes. Lorsqu'a une compagnie industrielle
guelconque, I'Etat veut bien accorder le privilege d'un service rétribué, ce n'est jamais
sans compensations, ni équivalence, et le plus souvent, c'est a titre trés onéreux. Nul
ministre ne fait de cadeaux et rien n'est donné gratuitement en cette matiére, le
contréle du Parlement et la vigilance de concurrents jaloux sont plus que suffisants pour
prévenir les moindres abus. Si I'on veut se convaincre de cette vérité, que I'on jette les
yeux sur les conventions passées entre le gouvernement et les entreprises particulieres
auxquelles sont concédées quelques parties des transports on verra bien vite que celles
Ci payent tres cher I'honneur de la préférence. Rien de plus facile a démontrer pour les
grandes compagnies de chemins de fer, rien de plus évident non plus pour les
compagnies de transports maritimes. Les Messageries maritimes sont dans ce cas.

On vient de distribuer, a la Chambre, le rapport de M. Antide Boyer, député des
Bouches-du-Rhéne, au nom de la commission des services maritimes postaux chargée
d'examiner le projet de loi portant approbation d'une convention additionnelle passee
le 5 novembre 1891 entre I'Etat et la Compagnie des Messageries maritimes pour le
remaniement des parcours et la prorogation de la concession des services maritimes
postaux de la Méditerranée, des mers des Indes, de la Chine et du Japon, de I'Australie
et de la Nouvelle-Calédonie, de la cb6te orientale d'Afrique et de I'océan Indien et
I'introduction de stipulations spéciales au service du Brésil et de La Plata.

Ce rapport conclut a I'approbation du projet dont les avantages se résument ainsi :

1° Un service direct et spécial de plus, de Marseille a Alexandrie et Beyrouth, de
maniére a desservir régulierement ces ports une fois par semaine ;

2° Communication en plus avec Constantinople par Smyrne ;

3° Extension de nos relations avec la Russie dans la mer Noire ;

4° Service d'escale remplacé par un direct et spécial sur I'Afrique orientale,
Madagascar et la Réunion, de maniere a desservir régulierement ces contrées tous les
quinze jours ;

5° Escale trois fois par mois a Djibouti au lieu d'une a Obock

6° Extension de nos relations autour de Bombay, doté d'une ligne directe mensuelle
avec la France ;

7° Augmentation de vitesse partout ;

8° Diminution des rétributions par lieue marine ;

9° Service libre devenu obligatoire sur La Plata, de maniere a en avoir un tous les
quinze jours malgré la suppression de la subvention actuelle.

L'avantage accordé a la Compagnie des Messageries maritimes est le maintien de sa
subvention a son chiffre actuel, sans modification sensible et la prorogation pour neuf

13 Robert de Semallé (1849-1936) : gendre de Jules Denion du Pin, lui-méme gendre de Gérard West,
tous deux anciens administrateurs des Messageries maritimes. Administrateur des Mines de la Loire, de
Disticoke et des Mines de fer de Rochinvilliers.



années du contrat en vigueur qui expire en 1903. Mais en revanche, ses parcours sont
augmentés de 35.000 lieues marines et atteindront le chiffre de 35.000 lieues marines.
Dans ce nouvel accord, I'Etat recoit pour le moins autant qu'il se décide a donner.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Société anonyme au capital de 60.000.000 de francs
Assemblée générale du 30 mai 1895
(Le Journal des chemins de fer, 22 juin 1895)

Le 30 mai 1895, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se sont
réunis en assemblée générale ordinaire. 41.284 actions (sur 120.000) étaient
représentées, 269 actionnaires étaient présents chargés, en outre, des pouvoirs de 491
autres propriétaires d'actions.

L'assemblée était présidée par M. Jules Girette, président du conseil d'administration.

Le bureau étant régulierement constitué, le président invite le directeur général des
services de la compagnie a donner lecture du rapport du conseil d'administration sur
I'objet de la réunion.

BILAN
Actif
Matériel naval

Le compte « matériel naval » qui s'élevait, au 31 décembre 1893, a 140.376.717 fr.
61, atteignait 140.158.214 fr. 19 a la fin du dernier exercice, ce qui constitue une
augmentation de 3 millions 381.496 fr. 88.

Au cours de I'exercice, ce compte s'est trouvé accru du montant des dépenses faites
pour |'appropriation de la Tamise et de la Manche en vue de leur affectation aux lignes
coloniales de I'Indo-Chine, un traité qui vous en assure |'exploitation jusqu‘au 1er janvier
1903.

Dans le méme ordre d'idées, le compte. « matériel naval » a pris charge du colt des
installations pour passagers dont il a fallu doter I'Ortéqgal lorsque ce navire a été attaché
a l'effectif des lignes de Constantinople et de Londres.

Enfin, nous avons eu a lui imputer la valeur du paquebot neuf Ernest-Simons, entre
en service le 5 aot dernier.

Ces diverses imputations auraient augmenté le compte « matériel naval » d'une
somme totale de 6.928.017 18

si nous n'avions eu a en retrancher :

1° La valeur initiale des paquebots Saigon et Volga, qui ont cessé de faire partie de
votre flotte en 1891.

Ces navires étaient compris dans vos écritures pour : 2.054.119 63

2° Comme diminution de la valeur du mobilier des paquebots par |'application des
regles adoptées pour la dépréciation de cette partie du matériel : 737.737 62

Ensemble 2.791.857 25

L'augmentation, en ce qui concerne les paquebots actuellement en service, se trouve
ainsi ramenée a 4.136.190 23

D'un autre coté, comme le capital engagé dans les travaux de construction a la date
du 31 décembre dernier ne s élevait qu'a : 5.060.930 43

tandis qu'il figurait au bilan de 1893 pour : 5.615.628 78



Il'y a de ce chef une diminution de 554.693 35

ce qui. finalement, réduit a 3.581.196 88

I'importance de I'augmentation acquise en 1894 par le chapitre principal de votre
actif.

Nous vous avons signale la radiation au cours de I'année 1894, du Saigon et du
Volga, et la mise en service d'un batiment neuf de grand échantillon, I'Ernest-Simons.

Vous savez déja, par le rapport de I'exercice 1893, que le Saigon a fait naufrage sur
une roche inconnue, prés de I'lle de Poulo Gambir. C'était un navire de 1.271 tx et de
800 chevaux qui avait été construit en 1881 en vue du service spécial des lignes
coloniales de I'Indo-Chine.

Quant au Volga, de 1.599 tx et de 1.200 chevaux, entré en service en 1865, il était
arrivé au terme de la période d'utilisation. Ce navire a été vendu a Saigon.

L'Ernest-Simons est venu ajouter a votre flotte un paquebot de grande marche d'une
jauge de 5.707 tx, dont les machines peuvent développer une puissance de 5.800
chevaux.

En résumé, votre flotte se composait, au 31 décembre dernier, de 56 navires
représentant ensemble un tonnage de 200.955 tx de jauge brute et d'une puissance
totale de 157.950 chevaux de 75 kilogrammetres.

Il reste en construction, dans vos chantiers de La Ciotat, le Chili et un autre paquebot
du méme type, désigné sous le no 104. Le Chili, en voie d'achevement, doit faire ses
essais au mois de juillet prochain et entrer en service au commencement d'aodt.

Bien qu'elle n'intéresse pas l'exercice 1894, nous avons a vous faire connaitre
I'acquisition récemment faite de trois steamers qui appartenaient a la Compagnie
Panhellénique. Ces navires, auxquels nous avons donné les noms de Bagdad, Memphis
et Sidon, figurent pour mémoire au tableau de la flotte inséré dans le recueil de
documents qui vous a été remis, les opérations relatives a leur achat ne devant entrer
en écritures que dans les comptes de 1895.

Les trois steamers dont nous nous sommes rendus acquéreurs sont de construction
récente ; I'examen préalable qui en a été fait par vos agents des services techniques et
de I'exploitation a constaté leur bon état et démontré qu’ils réunissaient les conditions
voulues pour satisfaire aux besoins de votre service commercial des lignes de
Constantinople et de Londres ou ils prendront la place de navires anciens dont le
maintien en activité n'aurait pu étre prolongé au dela d'un temps relativement court.

Il nous a été possible d'obtenir les navires de la Compagnie panhellénique a des
conditions favorables et leur introduction dans votre flotte a mis fin a une concurrence
dont vos lignes du Levant et de la mer Noire avaient eu a souffrir.

Approvisionnements
(Charbons, vivres, travaux en cours et rechanges)

Dans leur ensemble, les comptes que comportent ces chapitres se soldaient au 31
décembre 1893 par 9.797.648 33

en augmentation de 678.64 79

sur I'exercice 1893, ou ils ne figuraient que pour 9.116.283 34

L'augmentation porte principalement sur la valeur des approvisionnements de vins et
sur les dépenses faites pour des travaux en cours a La Ciotat.

Elle s'explique, en ce qui concerne les vins, par le fait qu'aprés étre restés quelques
années dans une attitude de réserve, limitant les achats au strict nécessaire, nous avons
cru devoir profiter de la bonne qualité des produits de la récolte de 1893 pour
reconstituer nos approvisionnements.

D'un autre coté, la transformation en appareils a triple expansion des machines de
cing paquebots de la ligne principale de I'lndo-Chine a motivé, sous la forme d'achats
de matieres et de travaux en voie d'exécution, une mise dehors de fonds dont le



chapitre « Travaux en cours », qui en est grevé, se trouvera déchargé au fur et a mesure
que les navires seront dotés des appareils nouveaux.

La transformation des machines est déja terminée pour les paquebots Océanien et
Yarra ; elle est en préparation a bord du Sydney et elle sera appliquée avec la fin de
I'année courante au Salazie et au Calédonien.

Immeubles et établissements, outillage, mobilier et apparaux.

Au 31 décembre 1894, ces comptes, qui comprennent la valeur de vos immeubles et
établissements tant en France qu'a I'étranger, ainsi que I'outillage, le mobilier et les
apparaux que comporte leur exploitation, se présentent dans les conditions qui différent
peu de la situation constatée a la fin de I"exercice précédent.

Leur importance était alors de  12.372.484 33

Elle s'élevait au 31 décembre dernier a 12.498.622 10

Augmentation  126.137 77

attribuable, en majeure partie, a I'achat d'une maison d’agence a Tamatave et a la
reconstruction des hangars que nous avons dd édifier a Bordeaux en remplacement de
ceux créés a l'origine de vos services et qui avaient été partiellement supprimés pour
permettre |'élargissement de la partie des quais de la Garonne ou s'effectuent les
opérations de vos paquebots,

Si vous voulez bien considérer qu'il existe au passif du bilan une réserve spéciale
d'amortissement au crédit des comptes « Immeubles et outillage ». qui s'éléve a
4.729.299 fr. 32, vous constaterez que, déduction faite de cette réserve, et malgré les
additions introduites au cours de I'exercice, la valeur nette en écritures, au 31 décembre
1891, ressort a 7.769.322 fr. 28, chiffe inférieur a celui de 1893 et notoirement au-
dessous de la valeur réelle de cette partie de votre actif.

Valeurs de caisse et de portefeuille.

Ces valeurs, qui constituent le fonds de roulement de votre entreprise, figurent au
bilan pour la somme de 11.696.056 29

inférieurs de 1.557 422 41

a cellede 13.253478 70

inscrite au bilan de I'exercice précédent.

Cette diminution est la conséquence de [|'impulsion donnée aux travaux de
construction et de transformation du matériel.

Débiteurs et créanciers divers

Vous voyez figurer a l'actif du bilan, sous la désignation « Comptes débiteurs
divers », le chiffre de 13.766.095 42

et, en regard, au passif, les comptes « créanciers divers » s'élevant a
11.726.666 57

La balance de ces comptes, qui s'éléve a 2.039 428 85

est inférieure de  1.276.339 48

a celle de I'exercice précédent, qui étaitde 3 315.768 33

Ainsi que nous avons eu |I"honneur de vous le dire dans nos rapports antérieurs, les
comptes « Débiteurs et créanciers divers » comprennent, en liquidation d’exercice, de
nombreuses opérations de recettes et dépenses qui intéressent |'exercice suivant. Ce
sont pour la plupart, des comptes d'ordre qui se régularisent ensuite quand il en est pris
charge dans les écritures du nouvel exercice.

PASSIF
Actions
Le capital « Actions » continue a étre fixé a 60 millions de francs. C'est, du reste,
depuis la reconstitution de votre société, la limite assignée au capital social.



Obligations

Dans vos réunions du 31 mai 1887 et du 30 mai 1891, vous avez autorisé le conseil
d'administration a émettre des obligations remboursables a 500 fr. jusqu‘a concurrence
d'un capital nominal de 15 millions de francs. Nous vous avons fait connaitre qu'il
n'avait été fait usage des pouvoirs que vous aviez bien voulu nous conférer que pour
I'émission de 70.000 obligations représentant un capital nominal de 35 millions de
francs Par suite des remboursements opérés jusqu'a ce jour, le nombre des titres en
circulation n'est plus que de 65.747, ce qui a réduit votre dette obligataires a
32.873.500 fr.

Si, comme nous I'espérons, la convention additionnelle conclue avec I'Etat, le 5
novembre 1894, devient définitive par I'approbation du Sénat, nous aurons a prévoir
que la mise en ceuvre des services sur les bases nouvelles pourra rendre nécessaire la
constitution de ressources financieres plus larges que celles dont nous disposons
actuellement.

Nous avons la confiance que nous atteindrons le but sans dépasser la limite des
crédits déja votés par vous et que nous venons de rappeler. C'est une question que
nous nous réservons de traiter d'une maniere plus compléte dans un chapitre spécial du
présent rapport.

Fonds d’amortissement des navires

En méme temps que nous retranchions de votre actif, au chapitre « Matériel naval »,
la valeur du Saigon et celle du Volga, rayés de la flotte en 1894, nous avions a faire
reprise, sur le fonds d'amortissement, des prélévements opéres au profit de ces navires.

Par contre, en fin d'exercice et apres déduction de la part de contribution au service
des obligations qui lui incombe, le compte d'amortissement des navires a été doté du
solde des prélevements effectués sur les produits de I'exercice et calculés, d'aprés les
régles en usage dans votre compagnie, sur la base de 5 % par an pour les navires
neufs, et de 10 % pour ceux qui ont été I'objet de transformations destinées a
prolonger leur carriére active.

Ces imputations faites, ce compte s'est trouvé porté, au 31 décembre 1894, au
chiffre de 66.466.709 fr. 33, supérieur de 2.109.375 fr. 16 a celui de |'exercice 1893.

Nous n'avons pas a vous rappeler que la dotation faite au fonds d'amortissement ne
s'applique qu'aux coques et aux machines des paquebots, la valeur du mobilier des
navires étant réduite chaque année au moyen de prélevements spéciaux imputés a
I'exploitation et dont il est fait application sous forme de dépréciation de la valeur
d'origine.

Comme conséquence, en comparant le montant du fonds d'amortissement des
navires au chiffre de 130.530.136 fr. 47 inscrit a I'actif au chapitre « Matériel naval en
service, coques et machines », on voit que, malgré la radiation du Volga, navire ancien
totalement amorti, celle du Saigon, qui comptait douze années de service, et I'addition
d'un paquebot neuf de grande valeur, I'Ernest-Simons, |'amortissement correspond
encore a 51 % du co0t initial de la flotte.

Fonds de réserve statutaire

Aux termes de l'article 39 des statuts adoptés par vous l'année derniére et en
conformité, d'ailleurs, avec les dispositions de la loi du 24 juillet 1867 (art. 36), la
retenue destinée a constituer le fonds de réserve légal peut cesser lorsque le montant
de ce fonds est égal au dixieme du capital social.

Sous l'empire des statuts qui régissaient votre société avant sa derniere
transformation, aucune limite n'était assignée a la réserve statutaire, et ce fonds, qui
s'élevait a 6.577.206 fr. 09 a la fin du dernier exercice, avait recu depuis la dotation de
158.630 fr. 79 afférente a cet exercice.



La réserve statutaire n'ayant pas d'affectation spécialement définie, il nous a paru
gu'au moment ou votre société se placait sous le régime des lois de 1867 et de 1893, il
convenait de se renfermer, des le début de son fonctionnement nouveau, dans la limite
prévue par la loi, sauf a doter un autre fonds de I'excédent provenant des prélevements
opérés au dela de cette limite.

Ceci vous explique, Messieurs, pourquoi la réserve statutaire se trouve inscrite au
bilan de I'exercice 1894 pour la somme de 6 millions seulement, et c'est a ce chiffre que
nous avons l'intention de la maintenir désormais dans les circonstances normales.

L'excédent constitué durant les exercices antérieurs a été transféré au fonds
d'assurance qui, comme vous le savez, est, sous une autre forme, une de vos réserves
les plus importantes.

Fonds d'assurance

Nous avons eu |I'honneur de vous dire, dans le rapport relatif a I'exercice 1893, que
nous ne manquerions pas, dés que les circonstances s'y préteraient, de rechercher et de
vous soumettre des combinaisons qui permettraient d'augmenter le fonds d'assurance.
C'est ce que nous venons de faire en vous entretenant au dernier chapitre du transfert
au fonds d'assurance de I'excédent de la réserve légale.

Nous avons d'autant moins hésité a vous proposer ce transfert que nous voyons
augmenter, d'année en année, le nombre des batiments de grand échantillon et, par
conséquent, de grande valeur. D'autre part, la mise a exécution du programme que
comporte la convention additionnelle du 5 novembre 1894 vous ferait une obligation
de mettre en chantier, sans retard, une nouvelle série de quatre paquebots de grand
type qui seraient destinés a la ligne principale de I'Indo-Chine.

Dans cette situation, il est prudent de fortifier vos réserves d'assurances, et nous ne
doutons pas que nous ne nous trouvions en communauté de vues avec vous sur ce
point.

En résumé, le fonds d'assurance, dont le montant s'élevait a 7.863.232 fr. 48 au 31
décembre 1893, et qui a été accru par la dotation provenant du fonds de réserve dont il
vient d'étre question, présente, a la fin de I'exercice 1894, un total de 8.258.748 fr. 33.
Au cours de cet exercice, le fonds a eu a pourvoir aux charges incombant au chapitre
des assurances, charges s'appliquant non seulement a des cas tels que la perte du
Saigon, qui sont attribuables a |'exercice, mais encore aux liquidations d'affaires ayant
une origine antérieure pour lesquelles des solutions ne sont intervenues qu'en 1891.

EXPLOITATION.

Dans son ensemble, |'exploitation de 1894 dénote une activité moindre que celle qui
s'est produite durant I'exercice précédent, des recettes proportionnellement moins
élevées et d'importantes diminutions du coté des dépenses.

Au point de vue du matériel, si nous avons eu a retrancher de |'effectif le Saigon,
perdu le 22 février 1894, et le Volga, arrivé au terme de sa carriere, |'Ernest-Simons a
pris rang dans votre flotte. Ce paquebot, aprés avoir remplacé temporairement le
Portugal sur la ligne du Brésil et de La Plata, a été affecté ensuite a la ligne principale de
I'Indo-Chine.

Vous avez en voie d'achévement le Chili, qui doit entrer en service au mois d'ao(t
prochain. Ce paquebot sera affecté au réseau de I'océan Atlantique, de méme que le
ne 104, du méme type dont la construction se poursuit conformément aux prévisions.

Ainsi gue nous I'avons fait connaitre a votre réunion du 31 mai 1894, les ressources
financiéres dont nous disposons, jointes au produit des amortissements prélevés sur les
résultats de I'exploitation, permettent de mener a bien les travaux de construction en
cours, ainsi que les transformations, commencées, sans avoir a vous demander de nous



munir de ressources nouvelles. Nous avons pu également, au moyen des disponibilités
du portefeuille, pourvoir au paiement des trois navires de la Compagnie Panhellénique
dont nous nous sommes rendus acquéreurs au mois de mars derniers.

La Manche, transformée comme la Tamise en vue de son affectation aux lignes
coloniales de I'Indo-Chine, a été envoyée a Saigon ou, aprés avoir subi |'épreuve des
essais reglementaires, elle a éte recue par la commission du Gouvernement.

En ce qui concerne les événements de navigation, nous n'avons plus a vous signaler
que deux accidents de quelque importance : en premier lieu, une explosion a bord de
I'Equateur, le 17 janvier, en riviere de Bordeaux, au retour d'un voyage sur la ligne du
Brésil et de La Plata. Votre navire a peu souffert de cet accident dont les dommages ont
pu étre réparés au prix d'une dépense de 22.508 fr. 19. Nous avons malheureusement
a regretter la perte de deux hommes qui ont été victimes de ce déplorable événement.

Un accident de méme nature, causé par I'explosion des gaz provenant du charbon
formant le chargement, s'est produit au mois de septembre a bord de la Charente
guelques jours apres son départ de Cardiff pour I'Australie ou ce navire devait prendre
un chargement de laines a destination de la France. La Charente a d( interrompre son
voyage et rentrer a La Ciotat pour y étre réparée. Nous avons perdu ainsi |'occasion de
faire un voyage commercial dont nous avions lieu d'espérer des résultats satisfaisants.

Nous n'aurions rien a ajouter a ce chapitre si nous n'avions le sentiment que, quoi
qu'il s'agisse de faits intéressant |'exercice 1895, c'est aller au-devant de vos désirs que
de vous entretenir de ce que nous avons fait dans ces derniers mois pour participer au
mouvement crée par |'expédition de Madagascar.

Aussitdt cette expédition décidée, nous nous sommes préoccupés de rechercher les
moyens d'organiser des communications réguliéres avec le corps expéditionnaire, aussi
bien dans la direction de la France vers Madagascar que dans le sens du retour.
D'accord avec les départements ministériels intéressés, I'escale a Majunga, qui n’était
desservie que par le petit bateau de la cote ouest de Madagascar, a été introduite dans
les itinéraires des lignes de la cOte orientale d'Afrique et du service annexe reliant Mahé
avec les fles Mascareignes. Grace a cette combinaison, qui a été accueillie avec faveur
par le gouvernement, il a été possible, dés le début des opérations, de communiquer
deux fois par mois avec Majunga, a des intervalles convenablement espacés.

Mais notre action ne s'est pas bornée a cette modification temporaire de vos
itinéraires. Fideles a vos traditions, nous avons voulu apporter au gouvernement toute la
somme de concours qu'il pouvait attendre de votre compagnie, en mettant a sa
disposition, pour participer au transport des troupes, des chevaux et mulets et du
matériel de |'expédition, tous les navires qu'il a été possible de distraire de vos services.
Nous avons été conduits ainsi a affréter au département de la marine I'’Adour, la
Dordogne, le Tigre, I'Ava, le Douro et le Guadadquivir. Nous savons que les cing
premiers sont arrivés a Majunga apres avoir accompli leurs traversées dans de bonnes
conditions. Nous ne tarderons pas sans doute a recevoir avis de l'arrivée du
Guadadquivir, qui a quitté Marseille le 17 de ce mois.

Vous apprendrez certainement avec satisfaction que ces résultats ont été obtenus
non seulement sans porter atteinte a vos services obligatoires, mais encore sans que le
fonctionnement régulier des lignes que vous desservez a titre facultatif en ait été
affecté.

Ce but n'a été atteint que grace aux efforts incessants de votre personnel, tant a
bord des navires qu'a Marseille, a La Ciotat et dans vos services extérieurs. Il fallait agir
vite pour répondre aux besoins de I'expédition a mesure qu'ils se produisaient, et nous
sommes heureux de déclarer ici que nous avons rencontré de toute part le concours le
plus efficace et le plus dévoué.

[tinéraires



Sous le rapport des parcours, |'exercice 1894 accuse 32.539 lieues de moins que le
précédent (802.086 lieues au lieu de 834.645). Vous remarquerez que la diminution
porte exclusivement sur la partie de votre exploitation qui comprend les voyages
facultatifs.

Cette diminution est due en partie a ce que |'accident survenu a la Charente a mis
obstacle a I'exécution d'un voyage en Australie de plus de 8.000 lieues. D'autre part, il
a été nécessaire, a raison de |'état des affaires au Brésil et dans La Plata, de réduire le
nombre des voyages de vos cargo-boats affectés a la ligne commerciale.

En ce qui concerne les services obligatoires, ils ont été accomplis avec la régularité
habituelle et sans qu'il se soit produit d'incidents qui méritent d'étre relatés.

Au point de vue des vitesses, les résultats de la navigation donnent, en moyenne
annuelle :

Sur la ligne principale de I'Australie et de la Nouvelle-Calédonie, 11 n. 84.

Sur la ligne principale de I'Indo-Chine et du Japon, 13 n. 07.

Sur la ligne postale du Brésil et de La Plata, 14 n. 64.

Pour le réseau de la cote orientale d'Afrique, 12 n. 33.

Dans la Méditerranée :

Entre Marseille-Alexandrie-Beyrouth et retour, 12 n. 94.

Entre Marseille-le Pirée-Smyrne et retour, 12 n. 44.

Les vitesses obligatoires étant de 11 nceuds sur |'océan Atlantique, 13 noeuds pour
les lignes principales de |'Australie et de la Nouvelle-Calédonie, de I'Indo-Chine et de
Marseille a Beyrouth, 12 n. sur celle de Marseille a Smyrne et 11 n. 50 pour la cbte
orientale d'Afrique, nous demeurons, dans |'ensemble, bien au-dessus de nos
obligations contractuelles.

TRAFIC
STATISTIQUE DES TRANSPORTS
Voyageurs

La diminution des parcours devait entrainer comme conséquence une réduction dans
I'importance des transports Elle se traduit, en ce qui concerne les voyageurs, par une
diminution de 5.514 passagers dont 4.191 portent sur le mouvement des personnes par
vos services de I'océan Atlantique. C'est a la cessation du courant d'émigration pendant
la période de la révolution au Brésil qu'il faut imputer cette diminution, ce qui justifie la
réduction du nombre des voyages libres dans cette direction.

Les transports faits pour le compte du gouvernement sont entrés dans le mouvement
général pour 11.738 passagers dont 3.067 a titre gratuit. Ces chiffres différent peu de
ceux de |'exercice 1893, qui étaient respectivement de 12.030 et 2.976.

Marchandises et matériel
Il a été transporté, en 1891, 6.840.938 colis formant ensemble 566.425 t. Par les
causes que nous venons d'indiquer, cet exercice, comparé au précédent, accuse une
diminution de 536.056 dans le nombre des colis et de 22.645 t.

Especes et valeurs
La décroissance dans le mouvement des valeurs s'est encore accentuée pendant le
cours du dernier exercice, durant lequel les transports ont été inférieurs de 53 millions
de francs a ceux de l'exercice précédent. Cette décroissance est due a des causes
multiples, au nombre desquelles nous citerons les facilités de plus en plus grandes que
trouvent les contrées qui importent I'argent sous forme de métal ou de monnaies, a se
mettre en relations directes avec les pays de production.



RESULTATS DE L'EXERCICE

Dans le rapport que nous avons eu I'honneur de vous présenter I'année derniere, a
votre réunion du 31 mai, nous énumérions les faits principaux qui avaient pesé sur
I'exploitation de |'année 1893.

Nous vous signalions notamment le trouble apporté aux affaires de navigation par la
révolution du Brésil, par les quarantaines, ainsi que |I'amoindrissement des recettes
causé par la dépréciation de la valeur des monnaies d'argent qui forment la base des
transactions dans |'Extréme-Orient.

Si la révolution au Brésil a pris fin, la solution n'est pas intervenue assez t6t pour que
les produits de vos lignes de I'océan Atlantique en retirassent des avantages de nature a
compenser les insuffisances de la premiere partie de I'exercice 1891, et I'année s'est
terminée en donnant des résultats d'ensemble moins favorables encore que ceux de
1893. Nous sommes entrés depuis dans une période de reprise dont |'exercice actuel
ressent déja les effets.

[La peste a Hong-Kong]

En ce qui concerne les quarantaines, la situation ne s'est modifiée, en 1891, que
dans le sens d'une aggravation du fait de |'apparition de la peste a Hong-Kong, qui
nous a mis dans |'obligation de suspendre nos relations avec ce point pendant plusieurs
mois. Sous ce rapport, dans I'Extréme-Orient et dans I'Atlantique, la situation tend a se
modifier dans un sens favorable.

Quant a la dépréciation de l'argent, vous n'ignorez pas qu'elle s'est encore
accentuee.

Nous aurions pu craindre un instant qu'il ne fallGt ajouter a ces causes déja trop
nombreuses, le danger de voir le conflit sino-japonais prendre des proportions assez
étendues pour compromettre les relations avec Shanghai, qui est le port le plus
important au point de vue des relations commerciales de I'Europe avec la Chine. Cette
éventualité a été heureusement écartée ; et nous avons pu opérer librement, pendant la
durée de la guerre, aussi bien a Shanghai que dans les ports du Japon.

En résumé, messieurs, malgré les entraves auxquelles nous venons de faire allusion,
et pour un exercice qui comporte 32.559 lieues de moins que le précédent, les résultais
de I|'exploitation aboutissent a une recette totale de 2.422.986 francs 46,
proportionnellement égale a celle de 1893, en tenant compte des parcours non
accomplis en 1894.

Une réduction de l'importance des parcours devait avoir pour conséquence une
diminution correspondante des dépenses. C'est ce qui s'est produit, en effet. ainsi que
vous pourrez le constater par le résumé du compte d'exploitation que vous avez sous
les yeux.

Nous faisons entrer dans les dépenses annuelles de chaque exercice le concours que
donne la compagnie aux ceuvres de prévoyance en faveur de son personnel.

Nous vous avons entretenus dans le rapport relatif a I'exercice 1887 des institutions
créées et soutenues par la compagnie. A ce moment, I'une d'elles, celle qui intéresse le
personnel de vos employés et vos états-majors, venait de se fonder. Elle a pris, depuis,
un rapide développement. Elle compte aujourd'hui 1.002 adhérents et possede un avoir
de 1.594.796 fr. 42.

Transformation éventuelle de la dette obligataire de la compagnie.
L'assemblée générale des actionnaires a voté, a la date du 31 mai 1887, la résolution
suivante :
« Le conseil d'administration est autorisé a contracter, au nom de la compagnie, un
emprunt de 25 millions de francs, dont 11 millions seront affectés jusqu'a due



concurrence au remboursement ou a la conversion des sommes restant a amortir sur la
dette actuelle.

Ledit emprunt sera constitué en obligations amortissables au pair de 500 fr.

Les pouvoirs les plus étendus sont donnés au conseil d'administration pour
déterminer I'intérét attaché aux obligations nouvelles, pour en valider les titres et pour
procéder, directement ou avec le concours des banquiers ou des institutions de crédit, a
I'émission des nouveaux titres, soit par séries, soit par aliénations successives.

Il sera rendu compte aux actionnaires, réunis en assemblée générale ordinaire, des
mesures prises et des résultats obtenus par le conseil d'administration, en vertu des
pouvoirs qui lui sont déférés par la présente résolution. »

Le 30 mai 1891, une autorisation analogue nous a été donnée par |'assemblée
générale en vue de |'émission éventuelle de 10.000 obligations nouvelles correspondant
a un capital nominal de 20 millions de francs.

Ces prévisions d'emprunts, qui s'appliquaient a 90.000 obligations et a un capital
nominal de 45 millions de francs, n'ont pas été intégralement réalisées 70.000
obligations seulement, productives d'un intérét de 4 %, remboursables au pair de
500 fr., ont été émises 20.000 sont restées a la souche, a la disposition du conseil
d'administration, qui pourrait étre amené, dans un délai plus ou moins rapproché, a 'y
chercher une partie des ressources nécessaires a |'exécution des transformations ou
constructions de matériel naval que comporte la convention en ce moment soumise a
I'approbation du pouvoir Iégislatif.

Mais conviendrait-il, dans cette éventualité, d'émettre de nouveaux titres aux mémes
conditions d'intérét que les précédents, alors que |'abaissement du loyer de I'argent ne
cesse de s'accentuer depuis quelques années ?

D'un autre coté, tant afin d'éviter des différer ces de type dans les titres créés au
nom de notre compagnie qu'afin de réduire dans la mesure la plus étendue ses charges
pour le service des intéréts et de |'amortissement, vous reconnaitrez sans doute qu'il
pourrait étre opportun ou avantageux de procéder sans trop tarder a la conversion des
titres en circulation.

Nous obtiendrions ainsi, c'est-a-dire en adoptant, pour I'ensemble des emprunts que
I'assemblée générale avait autorisés, un type nouveau et unique d'obligations, une
économie appréciable, impossible a déterminer actuellement, puisqu'elle dépendra de
la situation du marché et de circonstances imprévues qui peuvent influer sur le résultat
d'une émission cette opération présenterait néanmoins assez de chances favorables
pour que nous n'hésitions pas a vous demander d'en autoriser la réalisation éventuelle,
dans I'intérét de la société.

Les pouvoirs que vous auriez a nous conférer a cet égard seraient presque
identiquement ceux que vous aviez bien voulu nous accorder dans les assemblées
générales du 31 mai 1887 et 30 mai 1891. Il s'agirait en effet d'émettre, suivant les
besoins de I'entreprise, un nombre semblable d'obligations, soit 90.000, représentant
un méme capital de 45 millions. Cet emprunt, qui serait constitué en obligations
amortissables au pair de 500 fr., productives d'un intérét a déterminer, mais en tout
cas, inférieur a 4 %, serait affecté au remboursement ou a la conversion des obligations
actuellement en circulation, jusqu'a concurrence des sommes restant a amortir ; le
surplus fournirait les ressources qui peuvent nous devenir nécessaires.

C'est pour nous permettre, si vous partagez notre avis, de procéder a cette opération
sans étre obligés de convoquer une nouvelle assemblée, que nous soumettrons a cet
égard a votre approbation une résolution spéciale en exécution de 'article 2 des statuts
ainsi concu :

« Le conseil ne peut faire qu'avec |'approbation de ['assemblée générale des
emprunts hypothécaires ou sous forme d'émission d'obligations. »

Vous avez sous les yeux le texte de cette résolution la derniére des propositions
portées a |'ordre du jour.



Il ne nous reste, Messieurs, avant de vous soumettre nos propositions pour le
reglement des résultats de l'exercice, qu'a vous dire quelques mots de ['état des
négociations encore pendantes auxquelles ont donné lieu depuis deux ans
d'importantes questions de réorganisation de vos lignes de navigation postale. D'accord
avec le gouvernement, et pour répondre a son appel, nous nous sommes appliqués a
résoudre ces questions par la convention du 5 novembre 1894, déja ratifiée par le vote
de la Chambre des députés et actuellement soumise a la sanction du Sénat.

Le texte de cette convention et du projet de loi auquel elle est annexée, appuyé de
I'exposé des motifs sous la signature de cing ministres, vous a été distribue par nos
soins au début de votre réunion du 29 novembre dernier. Ces documents vous ont
édifié complétement sur l'objet et les conséquences de I'accord intervenu entre
I'administration publique et vos mandataires. Nous ne pouvons aujourd'hui que vous
renouveler |'assurance que les modifications concertées en vue d'améliorer dans toutes
les régions visitées par vos paquebots le fonctionnement du service postal, ont été
calculées de maniére a favoriser en méme temps le développement des intéréts
commerciaux de la France et par cela méme a profiter a vos intéréts d'exploitation.

La Chambre des députés, apres deux jours de discussion, a voté, a une imposante
majorité, les dispositions qui lui étaient soumises. Si la multiplicité des intéréts souvent
contradictoires que touche le fonctionnement de lignes de navigation embrassant plus
de la moitié des mers du globe, a donné jour a des prétentions irréalisables et,
d'ailleurs, restées sans succés, nous avons eu la satisfaction de constater que dans ce
long débat, pas une voix, méme adverse, n‘a manqué de rendre aux traditions de votre
compagnie la plus honorable justice.

Le gouvernement, nous n'en doutons pas, saura faire valoir auprés du Sénat, comme
il I'a fait devant la Chambre, les raisons d'intérét national qui rendent urgente une
solution déja trop différée. Nous pouvons espérer que la promulgation de la loi
interviendra a temps pour que |'application des itinéraires remaniée soit complétée au
plus tard en janvier 1896 sur toutes les lignes que vous desservez dans la Méditerranée,
dans les mers au dela de Suez et dans I'Atlantique.

Pour clore, suivant nos usages, le rapport annuel du conseil, nous soumettons a votre
approbation les décisions que comporte la liquidation de |'exercice 1894.

Si vous vouliez bien adopter nos propositions, voici comment cette liquidation serait
établie

Recettes. — Reliquat de |'exercice 1893, aprés imputation des articles de débit et de
crédit afférents a cet exercice et aux exercices antérieurs passés en écritures en 1894
27.942 93

Recettes de toute nature effectuées en 1894 52.422.986 46

Total 52.450.929 39

Dépenses. — Dépenses de toute nature, compris les prélevements d'amortissement
opérés d'aprés vos regles habituelles 18.063.761 80

Excédent des recettes sur les dépenses 4.387.167 59

dont il y a lieu de déduire l'intérét de la dette obligataire et le montant de I'acompte
sur le dividende payé au mois de décembre dernier 2.528.515 00

Il reste ainsi un solde de 1.858.652 59

dont vous avez a déterminer I'emploi.

Nous avons I'honneur de vous proposer de fixer a 25 fr. par action le dividende de
I'exercice 1891. Un coupon de 10 fr. ayant déja été payé a valoir sur le dividende, le
solde de 15 fr. serait mis a votre disposition a partir du 1er juin prochain.

Le coupon a détacher représenterait  1.800.000 00

et il resterait un reliquat de 58.652 59

a reporter a |'exercice 1895.

Total égal 1.858.652 59



Désignation des commissaires
Vous allez entendre le rapport des commissaires élus par I'assemblé du 29 novembre
dernier. Aux termes de [|'article 36 des statuts, vous aurez a nommer les commissaires
chargés de I'examen des comptes de I'exercice 1895 et a déterminer leur rémunération.
Ainsi que vous le savez, les commissaires sortants sont rééligibles.

*

Le président dit qu'il manquerait a un devoir de justice s'il ne complétait par
quelques mots le rapport que |'assemblée vient d'entendre.

Le rapport a signalé I'entrain et la dénouement avec lesquels le personnel de tout
ordre au service de la compagnie, sur les bords et dans les agences extérieures aussi
bien qu'a Marseille, a concouru aux opérations de transport pour |'expédition de
Madagascar. Mais le rapport lu par M. Lecat n'a pas pu dire sous quelle énergique
impulsion nos efforts ont abouti aux bons résultats survenus. C'est au directeur général
des services qu'en revient le principal mérite. Le conseil aime a lui faire ici la large part
qui lui est due des témoignages de satisfaction que la compagnie a recus des pouvoirs
publics.

Le président acquitte en outre une dette personnelle de gratitude en constatant,
devant |'assemblée générale, l'assistance de tous les moments que lui a donnée
M. Lecat au cours des longues et laborieuses négociations qui ont frayé les voies a
I'adoption par la Chambre des députés du projet de loi soumis en ce moment a la
sanction du Sénat. L'assemblée voudra, sans nul doute, s'associer aux remerciements du
conseil.

Le président donne la parole a M. [L.] Dumont pour la lecture du rapport des
commissaires sur les comptes |'exercice 1894. [...].

M. Lebon a Bordeaux.
(La Petite Gironde, 20 octobre 1895)

Visite au « Chili ».

A huit heures et demie, le ministre est allé visiter le paquebot Chili, des Messageries
maritimes, qui part demain pour le Brésil. Une passerelle recouverte de pavillons et de
drapeaux reliait le paguebot au quai. M. Lebon était accompagné de MM. Berniquet,
Ferré, Daney, Bouvard, Chardon, Delaunay-Belleville et Delaunay, auxquels s'étaient
joints MM. Labat, député de la Gironde ; Gabriel Faure, vice-président, Emile Maurel,
Paul Tandonnet, Colin, membres de la chambre de commerce ; E. Besse, président, du
tribunal de commerce ; Crahay de Franchimont, ingénieur en chef du service maritime ;
Roussel, directeur des douanes ; Demars, directeur, et de Barolet, inspecteur dus postes
et télégraphes ; Terrigi, commandant du port, et par de nombreuses notabilités de
notre ville.

Le ministre a été recu a la coupée par MM. Girette, président, et Lefévre-Pontalis,
vice-président du conseil d'administration ; Claverie, administrateur; Chambolle, agent
général ; Grou et Moreau, chefs de service ; Chambolle, inspecteur des Messageries
maritimes ; Vaquier, commandant du Chili, et les officiers du paquebot et des autres
navires de la Compagnie en ce moment dans la rade.

Le ministre a visité en détail les aménagements du Chili. Il s’est ensuite rendu dans la
magnifique salle a manger du bord, si luxueusement décorée, ou un lunch des plus fins
et des plus copieux était servi.




(Le Temps, 31 décembre 1895)

On annonce la mort de M. J. Girette, président du conseil d'administration de la
Compagnie des messageries maritimes.

LEGION D'HONNEUR
Min. commerce, de I'industrie et des postes et télégraphes
(Journal officiel de la République francaise, 1¢ janvier 1896)
Officier
Lecat (Paul-Emile), directeur de la compagnie des Messageries maritimes & Paris.
Attaché depuis quarante ans a cette compagnie. Importants services rendus au
commerce francais. Chevalier depuis novembre 1882.

AMEDEE LEFEVRE-PONTALIS, PRESIDENT

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
(Le Journal des chemins de fer, 11 janvier 1896)

M. Amédée Lefevre-Pontalis, vice-président du conseil d'administration de la
Compagnie des Messageries maritimes, a été nommé président en remplacement de
M. Girette, récemment décédé. C'est M. Charles Tranchant, membre du Conseil
d'administration, ancien conseiller d'Etat, qui a été nommé vice-président.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Société anonyme au capital de 60.000.000 de francs.
Assemblée générale des actionnaires du 28 mai 1896.

(Le Journal des chemins de fer, 13 juin 1896)

Le 28 mai 1896, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se sont
réunis en assemblée générale ordinaire. 44.225 actions (sur 120.000) étaient
représentées, 269 actionnaires étaient présents chargés, en outre, des pouvoirs de 614
autres propriétaires d'actions.

L'assemblée était présidée par M. [Amédée] Lefevre-Pontalis.

Le bureau étant régulierement constitué, le président ouvre la séance par les paroles
suivantes :

[IN MEMORIAM JULES GIRETTE]

Messieurs,

L'honneur trop grand pour moi, que m'ont fait mes collegues en m'appelant a la
présidence de notre conseil d'administration et, par suite, a la présidence de cette
assemblée, m'impose aujourd'hui un douloureux devoir. Je ne répondrais certainement
pas a vos sentiments si, avant d'aborder I'examen de nos affaires, je ne reportais notre



pensée commune sur la perte que notre compagnie a faite il y a quelques mois et qui
sera si difficilement réparée.

M. Girette nous a été enlevé le 28 décembre 1895. Il n'avait été notre président que
pendant deux ans et demi. Mais nous pouvons dire que sa vie entiére avait été
consacrée a la Compagnie des Messageries maritimes a laquelle il appartenait depuis
1852, et dont apres M. Béhic, aprés M. [Jules] Denion du Pin, il était devenu, aux yeux
de tous, la véritable incarnation.

Il I'avait servie dans les situations les plus diverses. Agent a Alexandrie en 1853,
chargé de la direction de I'agence de Constantinople en 1855, il avait, en cette derniere
qualité, assuré dans les conditions les plus remarquables la bonne marche de vos
services pendant la guerre de Crimée.

Inspecteur général en 1861 et 1862, il créait de toutes pieces et organisait, avec le
concours d'un jeune et habile auxiliaire [Lecat] qui est aujourd'hui notre directeur
général, votre premiere grande ligne de I'océan Indien, celle de la Chine et du Japon.
Bientot appelé a siéger dans le conseil d'administration, I'expérience qu'il avait conquise
aussi bien que son ardeur au travail le désignait pour seconder |'administrateur délégué
dont le souvenir ne s'est pas effacé pour vous., M. Denion du Pin. Devenu
administrateur délégué a son tour en 1884, collaborateur et confident quotidien de
M. Béhic, et portant a c6té de lui le fardeau de la direction supérieure de vos affaires,
vice-président du conseil d'administration en 1891, président en 1893, M. Girette n'a
pas cessé un seul jour, nous pourrions dire une seule nuit, de consacrer a vos intéréts
toutes les forces de son intelligence et de son cceur.

Dans les différents postes qu'il avait traversés, il avait eu I'avantage de se trouver en
contact avec toutes les catégories de votre personnel ; il avait apprécié tout ce qu'il faut
de science technique, d'activité, de dévouement, d'esprit d'initiative pour servir
utilement votre compagnie a tous les degrés de la hiérarchie, non seulement dans les
fonctions administratives, mais dans vos ateliers, et vos chantiers de construction, dans
la direction de vos navires, dans les lointains exils de vos agences. Il aimait a rendre
justice a tous les mérites, aux plus éminents comme aux plus humbles et cette grande
famille de dix mille hommes qui compose votre personnel pouvait a bon droit le
regarder comme un pere.

En méme temps qu'il avait appris a connaitre et aimer les personnes, M. Girette
s'était initié a toutes les parties de vos affaires. Aucune question ne le trouvait
incompétent ou ne le prenait au dépourvu. Il était toujours prét a donner une impulsion
ou un avis utile, soit qu'il s'agit de la construction et de la disposition intérieure de vos
bateaux, de la comptabilité de votre direction et de vos agences, des rapports de votre
société avec |'administration des Postes et les autres grands services publics, ou des
guestions innombrables que soulévent chaque jour les approvisionnements, le change,
les reglements sanitaires, le trafic du monde entier.

Mais le soin attentif et minutieux des détails ne détournait pas son esprit des grandes
lignes de votre entreprise. Personne plus que lui n'était capable d'en embrasser
I'ensemble. Il en a donné la preuve dans la négociation des deux derniéres conventions
qui vous ont liés a I'Etat : celle de 1886 qu'il a préparée sous l'inspiration de M. Béhic,
celle du 5 novembre 1894 qui a été son ceuvre personnelle et qu'il a considérée comme
son testament.

Il vous en a exposé lui-méme les principaux éléments dans une des dernieres
allocutions qu'il vous ait adressées. Sans doute il n'a pas cru qu'une convention de ce
genre fut « une tente dressée pour le sommeil ». Il ne s'est dissimulé ni les efforts, ni les
dépenses que nous imposeraient |'accroissement de nos vitesses et un supplément de
parcours annuel s'élevant a prés de cent mille lieues marines. Mais il tenait en haute
estime |I'honneur qui nous échoit de rester pendant une longue période de temps
encore, jusqu’en 1912, les principaux auxiliaires de I'Etat, de porter le pavillon postal de
la France en Chine et au Japon, en Australie, a Madagascar et sur la cte, orientale de



I'Afrique, au Brésil et a La Plata. M. Girette était sensible, autant qu'on peut I'étre, au
grand réle que votre compagnie joue dans toutes les parties du monde, a I'ceuvre
qu'elle poursuit en secondant |'expansion coloniale, le développement du commerce
national et l'influence de la Patrie. Un des derniers bonheurs de sa vie a été de voir
notre administration mériter les éloges et les remerciements des chefs de I’'armée pour
le concours qu'elle a donné a I'expédition de Madagascar.

Toutefois, ces hautes pensées n'ont jamais fait perdre de vue a M. Girette que le
premier devoir, assurément plus modeste mais impérieux, des administrateurs d'une
société industrielle est de faire fructifier les capitaux qui leur sont confiés. et il n'a cessé
d'appliquer sou attention a toutes les économies compatibles avec un bon service. De
toutes parts, on nous sollicite de développer notre entreprise, de visiter de nouveaux
ports depuis I'extréme sud de I'Afrique jusque sur la cOte orientale de la Sibérie, et il
faut quelquefois un certain courage pour se défendre contre de tels entrainements. S'il
vous arrivait d'entendre dire que nous accueillons ces ouvertures avec réserve, sinon
avec une certaine timidité, veuillez croire que nous nous conformons aux exemples de
nos devanciers, en cherchant toujours a comparer les dépenses qu'elles comporteraient
au rendement que vous pourriez vous en promettre. Dans cette maniére d'agir, votre
conseil d'administration est soutenu par |'expérience et par le persévérant travail d'un
directeur général sur lequel M. Girette s'appuyait avec une entiére confiance et dont il
aimait chaque année a louer devant vous l'infatigable concours. Permettez-moi de ne
pas m'écarter de cette tradition et de vous annoncer en terminant le témoignage que
les pouvoirs publics ont rendu au mérite de M. Lecat en I'élevant au grade d'officier de
la Légion d'honneur. C'est la derniere nouvelle que M. Girette ait recue a son lit de
mort ; elle a éclairé d'un rayon de joie son moment supréme, et il me semble que loin
de me séparer de lui, j'interprete sa. pensée en vous demandant de vous associer a nos
félicitations pour le collaborateur et I'ami de sa vie tout entiere.

(Applaudissements).

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION.

Messieurs,

Nous avons eu I'honneur de vous convoquer en assemblée générale ordinaire,
conformément aux stipulations des articles 28 et 34 des statuts, a I'effet d'entendre le
rapport du conseil d'administration sur les opérations de |'exercice 1895, celui de
MM. les commissaires, et de délibérer ensuite sur les propositions dont Il est fait
mention dans |'ordre du jour que vous avez sous les yeux.

Aprés avoir procédé au contréle et a la vérification des écritures, MM. les
commissaires nous ont remis leur rapport dans le délai indiqué par la loi. Suivant les
prescriptions de |'article 36 de la loi de 1867. ce rapport a été tenu a la disposition de
ceux de MM. les actionnaires qui auraient désiré en prendre connaissance avant votre
réunion.

L'usage, établi depuis quelques années, de vous mettre en possession d'un recueil de
documents dans lequel nous réunissons, a c6té du bilan et du compte d'exploitation, un
ensemble d'informations de nature a vous intéresser, vous permet de vous rendre
compte, sans attendre |'assemblée générale, des modifications qui se sont produites
depuis I'année précédente. Nous continuerons néanmoins, suivant nos traditions, a
passer en revue avec vous les divers chapitres du dernier bilan, mais vous nous
permettiez, messieurs, afin de ne pas abuser de votre temps, de ne vous donner des
explications développées que pour ceux des chapitres qui appellent plus spécialement
votre attention.



BILAN
ACTIF

Matériel naval

Au cours de I'exercice 1895, le matériel naval en service s'est accru, d'une part, des
trois vapeurs Bagdad, Memphis et Sidon, dont nous avions annoncé I'acquisition lors de
votre derniere réunion.

De leur coté, les ateliers de La Ciotat ont livré a I'exploitation le paguebot neuf Chili,
navire de 6. 483 tonneaux de jauge brute et de 5. 800 chevaux, qui a été affecté aux
lignes du Brésil et de La Plata. Le Chili a déja accompli quatre voyages. C'est un superbe
navire qui a été tres favorablement accueilli par votre clientele et fait grand honneur a
I'ingénieur chargé de la direction du service technique.

D'autre part, pour satisfaire aux conditions nouvelles résultant de la derniere
convention intervenue avec |'Etat, vos ateliers ont procédé & la transformation des
machines des paquebots Calédonien, Océanien, Salazie, Sydney et Yarra, converties en
machines a triple expansion de plus grande puissance que celles dont ils avaient été
primitivement dotés. Cette transformation a mis ces navires en mesure de réaliser une
accélération de marche (un nceud par heure).

Comme travaux de moindre importance, nous avons a mentionner la transformation
des emménagements de ['Orénoque, en vue de son affectation aux lignes de la
Méditerranée ; |'application de quilles latérales sur les paquebots Armand-Béhic et
Emest-Simons, et l'installation de ['éclairage par la lumiere électrique a bord du
Haiphong.

Cet ensemble d'additions et de perfectionnements apportés a votre flotte aurait
augmenté la valeur du prix de revient du matériel naval d'une somme de a10.003.831
93

si nous avions eu a retrancher

1° La valeur pour laquelle était entré dans vos écritures I'Erymanthe, vendu en 1895,
soit : 2.018.559 68

2° Le montant de la dépréciation sur le mobilier des paquebots imputée,
conformément a vos regles, a I'exercice 1895 : 656.72835

Total 2.675.288 03

Ce quiramene a 7.338.343 90

I'augmentation de ce chapitre de votre actif.

Le matériel naval en service était inscrit au bilan au 31 décembre 1894 pour les
sommes suivantes :

Valeur a I'état de neuf des coques et des machines  130.530.136 47

Valeur nette du mobilier, dépréciation déduite 8.567.147 59

En tout 139.097.234 Q09

Il figure au bilan de I'exercice 1895 en ce qui concerne les coques et machines, pour
137.581.219 53

et pour le mobilier des paguebots 8.844 608 43

formant un total de 146.425.827 96

Ces deux situations présentent entre elles une différence de 7.328.543 fr. 90,
représentant |'accroissement de valeur réalis¢é durant la derniére année, chiffre
conforme a celui que nous venons d'indiquer.

Le matériel naval en construction compte dans les écritures au 31 décembre 1895
pour 4.499.446 francs 90, accusant une diminution de 561.483 fr. 53 sur I'importance
du méme compte au bilan de I'année précédente. Vous savez que les écritures de ce
compte n'ont qu'un caractére transitoire, les dépenses dont il est provisoirement chargé
devant étre transférées au compte Matériel naval en service au moment ou les navires
prennent rang dans |'exploitation.




En résumé, messieurs, votre flotte a été renforcée au cours du dernier exercice par
I'entrée en ligne du paquebot neuf Chili et par la mise en service des steamers Bagdad,
Memphis et Sidon provenant de la Compagnie panhellénique. Ces derniers, dont nous
faisons emploi depuis un an, sont des navires de construction récente, qui paraissent
bien adaptés aux besoins de nos lignes commerciales de la Méditerranée et de Londres.

Nous n'avons a vous signaler qu'une radiation, celle de I'Erymanthe, qui faisait partie
de votre matériel depuis 1862 et que nous avons vendu parce que ses facultés n'étaient
plus en rapport avec les nécessités toujours croissantes de votre exploitation.

Votre flotte se compose actuellement de 59 vapeurs d'un tonnage total de 213,.091
tx et d'une puissance de 167.550 chevaux. Comparé a celui du 31 décembre 1894, cet
inventaire fait ressortir une augmentation de 3 navires, de 12,136 tx et de 9.600
chevaux.

Vous avez, en outre, en construction, sur le point d'étre terminé, le paquebot
Cordillere qui vous était signalé I'année derniere sous le n°o 104.

Du méme type que le Chili, le Cordillere est destiné a compléter |'effectif. des
paquebots de l'océan Atlantique desservant le Brésil et La Plata. Quand le Cordillere
sera en service, les lignes partant de Bordeaux le 5 et le 20 de chaque mois se
trouveront dotées d'un matériel de premier ordre et de grande marche.

L'état de la flotte inséré dans le recueil des documents qui vous a été remis, signale,
sous les ne 105 et 109, deux nouvelles constructions. Ces batiments, pour lesquels nous
avons adopté le systeme de machines indépendantes actionnant deux hélices, sont
destinés a la ligne principale de I'Indo-Chine. lls formeront les premiers échantillons de
la nouvelle série de paquebots dont la mise en chantier est la conséquence du
renouvellement, avec prorogation de neuf années, de la convention du 30 juin 1886.
De méme que les paquebots sortis de vos chantiers depuis quelques années, ces navires
seront du grand type et de grande puissance. lls réuniront les progrés et
perfectionnements propres a donner satisfaction aux exigences du service public et aux
désirs de notre clientele.

Approvisionnements
(Dépots de charbons, de vivres et objets de consommation)

Les approvisionnements de toute nature réunis dans les dépots relevant de vos trois
centres principaux d'exploitation, Marseille, Bordeaux et La Ciotat, représentaient au 31
décembre dernier une valeur de 6.619.389 fr. 42, valeur inférieure de 1.438.421 fr. 03
a celle du bilan de 1894.

Cette diminution porte d'une maniere générale sur l|'ensemble des
approvisionnements dont les stocks ont pu étre ramenés a des quantités moindres qu'a
la fin du précédent exercice.

Travaux en cours
Le chiffre de 2.013.826 fr. 75 du bilan de 1895 présente, par rapport a la situation
arrétée au 31 décembre 1894, une augmentation de 276.991 fr. 87. Ainsi que vous le
savez, ce compte est débité des dépenses faites par vos ateliers pour des travaux en voie
d'exécution. Il en est déchargé au moment ou, les travaux étant terminés, il est fait
application de la dépense aux services ou aux batiments en vue desquels les travaux
avaient été entrepris.

Immeubles et établissements, outillage, mobilier et apparaux.

Cette importante partie de votre actif se maintient dans une situation qui différe peu
de celle qu'accusait le bilan de 1894. De 12.498.622 fr. 10, ces comptes réunis passent
a 12.589.511 fr. 73, a I'actif du bilan de 1895, soit un accroissement de 90.889 fr. 63,
provenant principalement de la construction d'établissements d'agence a Quin-Hon, a



Sainte-Marie de Madagascar et a Majunga, et de quelques compléments d'outillage
pour vos ateliers de La Ciotat et de Bordeaux.

En vous reportant au passif du bilan, vous constaterez, sous le titre « Amortissement
des immeubles et de I'outillage », I'existence d'un fonds de réserve de 5.075.072 fr. 38
qui réduit, en écritures, la valeur nette a 7.514.439 fr. 35, somme inférieure de
254.382 fr. 93 a celle résultant du bilan de I'exercice 1894.

Valeurs de caisse et de portefeuille.

La comparaison des situations a la fin de chacune des années 1894 et 1895 fait
ressortir une diminution de 2.405.768 fr. 49 dans les ressources financiéres de votre
société. Elle figure au bilan du dernier exercice pour une somme totale de 9.290.287 fr.
80.

Etant donné qu'il a fallu faire face en 1895 aux charges de capital que comportait
I'impulsion imprimée aux travaux des constructions neuves et des transformations, et
pourvoir, en outre, au paiement du prix d'achat et d'appropriation des trois navires
dont il a été question plus haut, I'amoindrissement de la réserve financiére ne doit pas
vous surprendre.

Nous avons dit, au chapitre « matériel naval » que, pour satisfaite aux dépenses de
construction, de transformation et d'acquisition de bateaux, il avait été engagé en 1895
un capital de 10.003.831 fr. 93. ;L écart entre ce chiffre et la somme de 2.405.768 fr.
49, empruntée au portefeuille, vous montre dans quelle mesure les autres ressources de
votre entreprise, et notamment celles provenant des prélevements opérés sur les
produits de I'exploitation pour doter les fonds d’'amortissement, ont concouru au
développement et a I'amélioration de la flotte.

L'opération de la conversion de la dette obligataire, dont nous vous entretiendrons
plus loin, nous a fourni un complément de capital au moyen duquel vous serez en
mesure de faire face aux besoins a prévoir pour achever la mise en ceuvre des services
postaux dans les conditions déterminées par la convention additionnelle du 5 novembre
1894.

Débiteurs et créanciers divers

Ainsi que nous vous |'avons fait connaitre par nos précédents rapports, les éléments
de ces comptes comprennent, en dehors de débiteurs et créanciers réels, une série de
comptes d'ordre et, notamment, les opérations d'écritures que comportent les recettes
et les dépenses imputables a I'année 1895 et dont la régularisation s'opére plus tard par
le report des écritures a |'exercice qui doit en prendre charge.

La. situation, au 31 décembre dernier, s'établissait comme suit :

Débiteurs divers 14.237.519 22

Créanciers divers 12.683.782 49

laissant une balance de 1.553.736 73
inférieure de 485.692 fr. 12 a celle de I'exercice précédent.

PASSIF.

Actions
Conformément a l'article 5 des statuts de votre société, le capital « actions »
demeure fixé a 60 millions de francs.

Obligations
Il restait en circulation, a la date du 31 décembre dernier, 64.806 obligations
représentant un capital de 32.403.000 fr.



Usant des pouvoirs que vous avez bien voulu lui donner, a votre derniére réunion,
votre conseil d’administration a saisi le moment qui lui a paru le plus favorable pour
procéder au remboursement et a la conversion des obligations de 4 % et a leur
remplacement par des obligations nouvelles rapportant 3 1/2 % d'intérét.

Il n'a été fait usage de ces pouvoirs que jusqu’a concurrence de |'émission de 80.000
obligations amortissables et remboursables au pair de 500 francs, ce qui laisse a I'état
de réserve une disponibilité de dix mille titres dont la réalisation pourrait étre poursuivie
le jour ou I'extension de vos affaires rendrait cette mesure nécessaire.

Bien que les résultats de I'opération de conversion et d'émission qui vient d'avoir lieu
ne doivent trouver leur place que dans les écritures de I'exercice 1896, vous apprendrez
certainement avec plaisir que cette opération a pleinement réussi. Nous avons eu la
grande satisfaction de voir les porteurs des titres anciens opter, dans la proportion des
cing sixiemes. pour I'échange contre les titres nouveaux. Nous tenons a les en
remercier, ainsi que ceux de MM. les actionnaires qui ont profité du droit de préférence
qui leur avait été réservé.

La transformation de votre dette obligataire atteindra le but que nous nous étions
proposé en sollicitant de vos suffrages I'autorisation d'y procéder. Elle se traduit par une
augmentation des ressources immédiatement disponibles sans que I'annuité du service
de la dette correspondante aux 80.000 titres émis soit plus élevée que celle du
précédent emprunt.

Lorsque nous aurons a vous présenter, I'année prochaine, le bilan de I'exercice 1896,
nous ne manguerons pas de compléter les indications qui précédent en placant sous vos
yeux les résultats comptables de cette opération.

Fonds d’amortissement des navires

Aux termes de |'article 39 des statuts, il appartient au conseil d'administration de
déterminer chaque année la quotité de la retenue a opérer sur les produits de I'exercice
pour constituer le fonds d'amortissement. Nous rappelons ici, pour mémoire, qu'il a été
de tradition constante dans votre compagnie de prendre le taux de 5 % de la valeur
initiale comme base des prélévements annuels, bien qu’une longue expérience nous ai
prouvé que la période d'utilisation de navires bien entretenus pouvait aller au dela de
vingt années. Et quand il s'agit de batiments ayant subi d'importantes transformations
au cours de leur carriere, le taux de I'amortissement est porté a 10 % de la valeur
nouvelle du navire aprés transformation.

Ces régles ont été appliquées a I'exercice 1895. Les prélevements opérés en fin
d'exercice, déduction faite de la part de contribution du fonds d'amortissement des
navires au service des obligations, auraient élevé ce fonds a 70.815.714 fr. 72. si nous
n’avions pas eu a faire reprise des amortissements antérieurement constitués au profit
de I'Erymanthe, qui a cessé de faire partie de la flotte en 1895. Ces écritures ont
ramené le solde du fonds d'amortissement des navires, au 31 décembre 1895, a
68.797.155 fr. 04.

En rapprochant ce dernier chiffre de celui de 137.581.219 fr. 53 inscrit a I'actif, et
qui représente la valeur au prix revient du matériel naval, coques et machines, vous
constaterez que, malgré I'entrée en ligne pendant le dernier exercice des quatre navires
Chili, Bagdad, Memphis et Sidon, pour lesquels |I'amortissement commence a peine, le
fonds de réserve spécial a la flotte représente 50 % du co0t initial de I'ensemble des
navires qui la composent.

Fonds d’amortissement des immeubles et de |'outillage
Les prélevements opérés au profit de ce fonds I'ont porté a 5.075.072 fr. 38. Au
bilan de 1894, il s'élevait a 4.729.299 fr. 82. Il a bénéficié ainsi dune avance de
345.772 fr. 56.



Fonds d'assurances

Sous ce titre, vous avez préparé, depuis |'origine de votre entreprise, au fur et a
mesure que les circonstances s’y prétaient, une provision destinée a pourvoir aux risques
gue comporte la navigation, afin de ne pas avoir a en faire porter les conséquences,
parfois lourdes, sur les résultats d'un exercice.

Nous vous avons signalé, dans notre dernier rapport, que l'addition de navires
nouveaux de plus grande valeur que leurs devanciers rendait désirable I'augmentation
du fonds d'assurances. Poursuivant cet ordre d'idées, et certains a l'avance de
rencontrer votre approbation, nous avons transféré a ce fonds une somme de 600.000
francs prélevée sur les produits de |'exercice 1895.

Actuellement, le risque dont la Compagnie se trouve a découvert et auquel, le cas
échéant, le fonds d'assurances aurait a pourvoir est limité a un maximum de 3.500.000
par navire. Pour ceux de vos paquebots dont la valeur est supérieure a ce chiffre,
I'excédent est couvert par des polices spéciales pour lesquelles nous avons traité avec
des Compagnies d'assurances francaises.

Apres avoir satisfait aux charges qui lui sont imputables, le compte « fonds
d'assurances » s'élevait, en fin d'exercice, a 8.598.932 fr. 38, excédant ainsi de
340.184 fr. 05 le montant inscrit au bilan de 1894.

Fonds de réserve statutaire
La réserve statutaire demeure fixée a 6.000.000 de francs, somme correspondant au
dixiéme du capital social.
Cette réserve, jointe au fonds d'assurances, forme, avec ce dernier, un ensemble de
14 millions 598.932 fr. 38.

EXPLOITATION

L'année 1895 a été particulierement heureuse sous le rapport de la navigation. Nous
n‘avons eu a enregistrer aucun sinistre, aucun événement grave, et si nous n‘avons pas
été exempts d'incidents en quelgque sorte inévitables dans une entreprise aussi étendue
que la votre, aucun de ces incidents ne mérite de vous étre signalé.

L'exploitation de 1895 a été marquée par une activité exceptionnelle nécessitant de
la part de tout le personnel un concours dévoué et empressé qui n'a jamais fait défaut.
Nous saisissons volontiers |'occasion de témoigner ici notre satisfaction a ceux de nos
collaborateurs placés a la téte des différents services, nos agents au dehors, aux
commandants et états-majors ainsi qu‘au personnel en général, a tous les degrés de la
hiérarchie.

A votre réunion du 30 mai dernier, vous avez été tenus au courant de la participation
prise par votre compagnie aux opérations de transport dans la direction de Madagascar.

Vous aviez recu précédemment, lors de votre assemblée extraordinaire du 29
novembre 1894, un exemplaire du projet de loi portant remaniement des services
postaux dont votre compagnie était concessionnaire en vertu de la convention du 30
juin 1896.

Notre regretté président, M. Girette, qui avait assumé personnellement la tache de
mener a bien cette importante négociation, vous a donné alors, sur |I'économie générale
du projet, des explications qui ne pouvaient trouver place dans nos communications
officielles tant que le projet n'avait pas recu une sanction définitive.

[L'EXPEDITION DE MADAGASCAR]
Les affaires de Madagascar et le renouvellement des traités avec I'Etat constituent
pour votre entreprise les deux points les plus saillants de I'année 1895.
En ce qui concerne Madagascar, les voyages entrepris pour le transport de troupes,
de mulets et de matériel destinés a |'expédition ont été accomplis dans les meilleures
conditions. Nous avons mis a profit la présence dans les mers au dela de Suez de navires



affrétés par le gouvernement en vue des voyages d'aller seulement pour faire au retour
des expériences de navigation libre en service commercial. Dans cet ordre d'idées, les
bateaux ont été dirigés les uns du c6té de I'Indo-Chine et du Japon, d'autres vers I'Inde,
a Calcutta, a Pondichéry ou a Bombay, et enfin I'un d'eux, le Douro, a été envoyé de
Majunga a Delagoa-Bay, sur la cote orientale d'Afrique. Ainsi que vous le savez, ce
point est la téte de ligne d'un chemin de fer aboutissant au Transvaal. Cette expérience
offrait un intérét tout spécial dans un moment ou I'attention de I'Europe était vivement
sollicitée de ce coté. En rentrant en France, le Douro a visité les ports de la cote
d'Afrique situés entre Delagoa-Bay et Zanzibar.

En outre, et tout en prenant part aux débuts de I'expédition au moyen des bateaux
affrétés par I'Etat, nous avons assuré, par vos paquebots du service postal, une double
communication mensuelle entre la France et Madagascar, et vice versa.

Nous avons eu a transporter ainsi de nombreux passagers parmi lesquels se
trouvaient, au retour, des malades et des convalescents. Grace aux mesures prises et
aux soins dévoues dont ils ont été |'objet, nous avons eu la satisfaction de n'avoir a
enregistrer que des pertes relativement faibles.

M. le général Duchesne, commandant en chef du corps expéditionnaire, qui a pu
apprécier tout ce qui a été fait dans ce but, vient de nous faire connaitre que, sur sa
proposition, M. le ministre de la guerre avait bien voulu, par une décision du 17 mai
courant, accorder des médailles d’honneur a cing des médecins des paquebots de la
Compagnie qui ont largement concouru au service des rapatriements 4.

*

En ce qui concerne le renouvellement de la convention générale relative aux services
postaux, vous connaissez les modifications apportées au traité de 1886 par la
convention additionnelle du 5 novembre 1894. Cette convention a été approuvée par le
Sénat sans aucune modification et a recu la sanction définitive par la promulgation, a la
date du 9 juillet 1895, de la loi qui la concerne.

Nous n'aurions donc pas a vous en parler de nouveau, si nous ne devions vous faire
connaitre que cette derniére convention est maintenant en pleine exécution.

Conformément aux stipulations de |'article 5 du contrat, la ligne de Bordeaux au
Brésil et a La Plata a cessé d'étre subventionnée depuis le 22 juillet dernier.

Les services de la Méditerranée, constitués sur les bases nouvelles, ont commencé a
fonctionner le 22 septembre.

Du c6té de I'Indo-Chine, la réorganisation a été opérée a partir du 22 décembre.

Enfin, la ligne d'Australie et de la Nouvelle-Calédonie, ainsi que celles de |'océan
Indien, fonctionnent dans les conditions nouvelles depuis le commencement du mois de
janvier de cette année.

En méme temps que nous procédions a la réorganisation des grandes lignes, votre
paguebot I’Alphée était envoyé a Bombay pour établir un service libre desservant les
escales du golfe Persique. C'est pour répondre a |'appel de la Chambre de commerce
de Marseille que nous avons consenti a entreprendre ce service qui intéresse
particulierement notre grand port commercial.

L'exécution de ces itinéraires, comportant des parcours notablement plus étendus
que les précédents, utilise tout le matériel dont nous pouvons disposer actuellement. La
mise en service, trés prochaine maintenant, de votre paquebot Cordillere, rendra a
I'exploitation un navire de réserve, I'Equateur, qui ira prendre rang dans |'effectif des
bateaux des lignes de la Méditerranée et de |'océan Indien.

14| a médaille a été décernée a MM. les médecins Ranguedat, Clair, Gachon, Marty et Planty.



Itinéraires

Vous aurez pu constater, en consultant le recueil de documents mis a votre
disposition, que la navigation pendant I'exercice 1895 avait donné lieu a un ensemble
de parcours de 850.322 lieues marines dans lequel les voyages accomplis en exécution
de vos contrats sont entrés pour 517.684 lieues, la part de la navigation des services
libres étant représentée par 332.938 lieues marines.

A aucune époque votre exploitation n'avait atteint un développement aussi étendu. Il
doit étre, a vos yeux, l'indice du degré auquel a été poussée |'utilisation du matériel qui
a dd fournir, en 1895, 48.236 lieues de plus qu'en 1894.

Sur les lignes postales, le service a été exécuté avec la ponctualité habituelle. Les
vitesses réalisées, en moyenne annuelle, ont été de :

14,98 nceuds sur la ligne principale de I'Australie et de la Nouvelle-Calédonie ;

13,85 nceuds sur la ligne principale de I'lndoChine et du Japon ;

14,49 nceuds pour le service du Brésil et de La Plata ;

12,35 nceuds pour le réseau de la cote orientale d'Afrique et dans la Méditerranée ;

13 nceuds entre Marseille, Alexandrie, Beyrouth et retour ;

12,49 nceuds entre Marseille, le Pirée, Smyrne et retour.

Les obligations inscrites dans la convention du 30 juin 1886 stipulaient 13 nceuds
pour les lignes principales de I'Indo-Chine, de I'Australie et de la Nouvelle-Calédonie et
pour celle de Marseille-Alexandrie-Beyrouth 14 nceuds dans |'océan Atlantique, 11,50
nceuds pour la cote orientale d'Afrique et 12 nceuds entre Marseille, le Pirée, Smyrne et
retour.

Le rapprochement des chiffres montre que ces obligations ont été bien remplies et
que, sur la plupart des réseaux, les vitesses obtenues ont été notablement plus élevées
que celles prévues au contrat.

TRAFIC
STATISTIQUE DES TRANSPORTS

Voyageurs

Le mouvement des personnes transportées en 1895 accuse, comparativement a
I'exercice précédent. une augmentation de 33.443 passagers qui se répartissent sur
toutes les lignes.

Cette augmentation a été de 10.517 personnes dans la Méditerranée, 7.312 dans
I'océan Atlantique, 4.906 sur les lignes formant le réseau de I'Indo-Chine, 1.167 pour le
service de |'Australie et de la Nouvelle-Calédonie, et de 9.541 pour les services de
I'océan Indien et de Bombay.

Dans le mouvement d'ensemble, les transports faits pour le compte du
gouvernement comprennent 21.783 passagers, dont 3.343 a titre gratuit.

Marchandises et matériel
Le mouvement des marchandises en 1895 s'est traduit par le transport de 7.001.124
colis, formant un tonnage de 569.559 t. de 1.000 kilog., dans lequel ne sont pas
compris les chargements qu'ont recus ceux de vos bateaux qui ont été nolisés par le
gouvernement pour |'expédition de Madagascar.
Ceci explique pourquoi le tonnage des marchandises afférent au dernier exercice
n'excede pas sensiblement, en apparence, celui de I'année précédente.

Espéces et valeurs
Nous avons a noter une légere reprise dans les exportations de valeurs. Les transports
effectués en 1895 ont atteint 132.864.989 fr., tandis qu'ils ne s'étaient élevés qu'a
124.314.476 fr. en 1894.



Malgré cette amélioration, les causes que nous vous signalions I'année derniére
comme ayant amené un détournement des courants continuent a subsister, et nous
sommes encore loin des résultats que nous obtenions avant la perturbation qui s'est
produite sur le marché du métal argent.

RESULTATS DE L'EXERCICE

La revue que nous venons de faire du bilan et de I'exploitation doit vous laisser
I'impression que le compte rendu qui vous est soumis aujourd'hui se rapporte a une
année dont les résultats sont favorables.

Aux avantages que vous a procurés votre participation aux transports nécessités par
I'expédition de Madagascar, sont venus s'ajouter ceux que vous étiez en droit
d'attendre dans une année ou votre exploitation a pu opérer dans de meilleures
conditions que pendant les années précédentes.

Vos services de |'Atlantique ont vu leurs recettes s'améliorer par le retour a un état
normal au Brésil ; les quarantaines, qui ont si souvent entravé nos opérations dans La
Plata, dans la Méditerranée et méme sur un certain nombre de points au dela de Suez,
n'ont pas exercé une influence appréciable pendant I'année 1895.

Il est résulté de cette situation, presque exceptionnelle, que, dans I'ensemble de vos
lignes, il a été réalisé des améliorations qui se sont traduites par une notable plus-value
des recettes.

Il est vrai que cette plus-value a, comme contrepartie, les dépenses correspondantes
a un surcroit de navigation de 48.336 lieues marines par rapport a |'exercice précédent.
Mais, toutes compensations faites, le compte d'exploitation de 1895 présente un solde
en bénéfice de 3.617.867 fr. 49, excédant de 559.214 fr. 90 la balance de ce compte a
la fin de I'exercice 1894.

Il nous reste a vous soumettre nos propositions pour la liquidation de I'exercice 1895.
Si vous vouliez bien les adopter, cette liquidation serait établie de la maniere suivante :

Recettes. — Reliquat de |'exercice 1894 aprés imputation des articles de débit et de
crédit afférents a cet exercice et aux exercices antérieurs passés en écritures en 1895
23.357 81

Recettes de toute nature effectuées en 1895 58.579.606 41

Total 58.602.964

Dépenses. — Dépenses de toute nature, y compris les prélevements d'amortissement
opérés d'apres vos regles habituelles 53674.861 79

Excédent des recettes sur les dépenses 4.928.102 49

dont il y a lieu de déduire I'intérét de la dette obligataire et le montant de I'acompte
sur le dividende payé au mois de décembre dernier 2.810.235 00

Il reste ainsi un solde de 2.117.867 49

dont vous avez a déterminer I'emploi.

Nous avons I'honneur du vous proposer de fixer a 30 francs par action le dividende
de I'exercice 1895. Un coupon de 12 fr. 50 ayant été déja payé a valoir sur le dividende,
le solde de 17 fr. 50 qui serait mis a votre disposition, a partir du 1er juin prochain,
représenterait 2.100.000 francs et il resterait un reliquat de 17.867 fr. 49 a reporter a
I'exercice 1896.

. Conseil d’administration

A l'ouverture de la séance, nous vous avons fait part de la perte considérable que
nous avons éprouvée en voyant disparaitre du milieu de nous notre vénéré président,
M. Girette, qui, depuis quarante-trois ans, avait, sous des titres divers, consacré son
intelligence et son activité au service de votre compagnie.



Préoccupé comme il |'était de vos intéréts, M. Girette nous aurait certainement
engagés a ne pas laisser longtemps vacant le siege qu'il occupait dans notre conseil.
Nous avons cru obéir a son inspiration en faisant appel, pour lui succéder, comme
administrateur, a un homme d'une valeur indiscutable, M. [Louis] Delaunay-Belleville 15,
président de la Chambre de commerce de Paris. Par sa haute intelligence, par son
expérience des affaires, par ses relations avec le commerce du monde entier, notre
nouveau collegue apporte a votre société un surcroit de forces que vous ne pourrez
manquer d'apprécier. Nous soumettons avec confiance un choix si honorable a votre
ratification.

Désignation des commissaires
MM. les commissaires élus a I'assemblée du 30 mai dernier vont vous donner lecture
de leur rapport. Aux termes de l'article 36 des statuts, vous aurez a. nommer les
commissaires qui seront chargés de I'examen des comptes de |'exercice 1896 et a
déterminer leur rémunération. Ainsi que vous le savez, les commissaires sortants sont
rééligibles.
(Le président donne la parole a M. le comte [Robert] de Semallé pour la lecture du
rapport des commissaires sur les comptes de |'exercice 1895.)

RAPPORT DES COMMISSAIRES
[...]

Premiére résolution
L'assemblée, aprés avoir entendu le rapport du conseil d'administration et celui des
commissaires, approuve les comptes de I'exercice 1895.

Deuxiéme résolution
Le dividende de I'exercice 1895 est fixé a 30 fr. par action, savoir 12 fr. 50 déja payes
en vertu des pouvoirs donnés au conseil d administration par |'article 40 des statuts ;
17 fr. 50 payables, sous déduction de I'impdt, a partir du 1er juin prochain.
Le reliquat de 17.867 fr. 49 sera porté au crédit de I'exercice 1893 et entrera, sauf
liquidation de cet exercice, dans les comptes de profits et pertes de |'exercice 1896.

Troisieme résolution
Est ratifiée, aux termes de l'article 20 des statuts, la nomination de M. Louis
Delaunay-Belleville en qualité d'administrateur, en remplacement de M. Jules Girette,
décédé.

Quatriéme résolution.

Les membres du conseil d'administration sont autorisés, en tant que de besoin. a
prendre ou a conserver un intérét direct ou indirect dans des entreprises ou marchés
faits avec la société ou pour son compte dans les conditions prévues par l'article 40 de
la loi du 24 juillet 1867.

Cinguiéme résolution

15 Louis Delaunay (1843-1912) : X-Génie maritime, il débute chez Belleville, constructeur de chaudiéeres
pour naviresa Saint-Denis, épouse la fille du patron, devient le chef de la maison et la diversifie au début
des années 1900 dans la construction automobile. Président de la Chambre de commerce de Paris
(1890-1893), censeur, puis, peu avant sa disparition, régent de la Banque de France, il était aussi
administrateur du P.O.



Sont nommés commissaires pour |'exercice 1896, conformément a I'article 36 des
statuts et avec faculté d'agir séparément en cas d'empéchement, de démission ou de
décés de I'un d'eux, MM. [L.] Dumont et le comte [Robert] de Semallé.

La rémunération attachée a ces fonctions est fixée, pour chacun des commissaires, a
la somme de mille francs.

(Les cing résolutions proposées ont été adoptées a l'unanimité par I'assemblée
générale.)

LES MAISONS COLONIALES DE CONVALESCENCE
(Le Journal des débats, 11 janvier 1897)

LISTE DE SOUSCRIPTION
la Compagnie des messageries maritimes, 2.500

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES.
Société anonyme au capital de 60.000.000 émis.
Assemblée générale des actionnaires du 29 mai 1897
(Le Journal des chemins de fer, 12 juin 1897, p. 432 s)

[...] Sous le rapport de la navigation, I'exercice 1896 a été, comme le précédent,
exempt de sinistres et d'accidents ayant un caractere de gravité. Nous aurions pu
cléturer ce chapitre sur cette impression favorable, mais nous ne croyons pas devoir
attendre I'année prochaine pour vous entretenir de |'explosion d'un coffre a vapeur
survenue a bord du Saghalien, le 30 novembre dernier, au moment ou ce navire
accomplissait, sur la ligne principale de I'Indo-Chine un voyage afférent a I'exercice
1897. Cet accident a malheureusement fait treize victimes (1 chauffeur européen et 12
indigénes) qui ont trouvé la mort a leur poste dans les chambres de chauffe. Nous
ajouterons que le fait est sans précédent dans le passé déja long de votre compagnie et
qu'il ne parait pas qu’il et été au pouvoir du personnel du bord de I'empécher, ni d'en
atténuer les terribles conséquences.

Immédiatement apres |'accident, et avec le concours du personnel de mécaniciens de
la flotte qui se trouvait a bord, les dispositions ont été prises pour mettre le Saghalien
en état d'atteindre le port de Saigon. Le voyage a été continué ensuite par la Tunisie
sans que le service postal e(t a souffrir aucune interruption de cet événement. [...]

Messageries maritimes
(Le Journal des chemins de fer, 18 juin 1898)

L'assemblée générale annuelle des actionnaires de la Compagnie des Messageries
maritimes a eu lieu le 27 mai sous la présidence de M. Almédée| Lefevre-Pontalis,
président du conseil.

Aprés avoir entendu la lecture du rapport du conseil d'administration et celle du
rapport des commissaires, elle a, a I'unanimité, voté les résolutions suivantes :

|. — L'assemblée, aprés avoir entendu le rapport du conseil d'administration et celui
des commissaires approuve les comptes de I'exercice 1897.

. — Le dividende de I'exercice 1897 est fixé a 25 fr. par action, savoir :



10 fr. déja payes en vertu des pouvoirs donnés au conseil d'administration par
I'article 40 des statuts ;

15 fr. payables, sous déduction de I'impdt, depuis le 1erjuin.

Le reliquat de 79.310 fr. 81 sera porté au crédit de I'exercice 1897 et entrera, sauf
liquidation de cet exercice, dans les comptes de profits et pertes de I'exercice 1898.

Ill. — Le conseil d'administration est autorisé a émettre, au fur et a mesure des
besoins de la Compagnie, une nouvelle série de 30.000 obligations, représentant un
capital de 15 millions de francs.

Ces obligations, amortissables au pair de 500 fr., seraient du méme type que les
obligations actuellement en cours, produiraient un intérét annuel de 3 1/2 % et seraient
amortissables dans un délai qui prendrait fin a la méme échéance que celle des titres
actuels, la Compagnie se réservant également le droit de les rembourser au pair par
anticipation, mais seulement aprés le 1er avril 1906. [...]

Messageries maritimes
(Le Journal des chemins de fer, 18 juin 1898)

[Les Messageries maritimes] viennent de créer un service de cargo-boats pour
desservir I'Indo-Chine ; ces navires partiront du Havre pour Haiphong et iront compléter
leur chargement a Marseille.

[Développement du trafic Marseille-Djibouti]
(Le Radical, 4 juillet 1898)
(Le Matin, 5 juillet 1898)

Compagnie impériale des chemins de fer éthiopiens (compagnies francaise*). On
nous signale un fait qui a son importance. Depuis le commencement des travaux des
chemins de fer éthiopiens, dont le point de départ est le port de Djibouti, situé sur le
territoire de notre protectorat de la mer Rouge, la Compagnie des messageries
maritimes a établi un service bimensuel de paquebots allant directement de Marseille a
Djibouti, les 3 et 10 de chaque mois. Ce service étant devenu insuffisant pour satisfaire
a tous les besoins commerciaux, la Compagnie nationale de navigation* vient, a son
tour, de créer un service a méme destination, partant également de Marseille, le 6 de
chaque mois.

C'est la certainement une preuve de l'intensité du trafic qui s'est produit entre la
France et |'Abyssinie, aussitdt que ces deux pays eurent acquis la certitude de
I'exécution des chemins de fer éthiopiens et de la prochaine ouverture a la circulation
d'une section de la ligne, ayant son point de départ a Djibouti pour aboutir a Harrar et,
de 13, successivement, a Entotto, capitale de I'Abyssinie, et a Kaffa, apres avoir traversé
les plus riches et les plus fertiies contrées de |'Afrique orientale.

Il ne faut pas perdre de vue que le port de Djibouti, qui est appelé a devenir 'unique
centre commercial de la mer Rouge, n'est qu'a dix jours de distance de Marseille.

Messageries maritimes
(Le Journal des chemins de fer, 10 décembre 1898)



M. Delombre, ministre du commerce, vient d'arréter les itinéraires des services
postaux de la Compagnie pour I'Indo-Chine et dans I'océan Indien ; le nouveau tableau
comporte de notables augmentations de vitesse, des stationnements plus longs dans
diverses escales et des allongements de parcours.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
(Le Journal des chemins de fer, 17 juin 1899)

Les actionnaires de cette compagnie se sont réunis en assemblée générale ordinaire
le 30 mai 1899, sous la présidence de M. [Amédée] Lefevre-Pontalis, président du
conseil d'administration.

Le rapport du conseil d'administration, que nous publions plus loin in extenso, établit
de la maniere la plus claire le bilan de la société arrété au 31 décembre 1898.

On y voit que la direction n'a pas cessé de renforcer le matériel naval et que trois
paquebots qui avaient achevé leur période de service actif ont été remplacés par trois
batiments neufs, de telle sorte que I'effectif demeure a la fin de 1898 ce qu'il était a la
fin de 1897, sous cette réserve que les batiments neufs étant supérieurs comme
tonnage et comme force de propulsion aux batiments dont ils ont pris la place, le
tonnage de la flotte s'est accru de 11.014 tonneaux et la puissance des machines de
12.500 chevaux.

Elle se compose actuellement de 61 navires jaugeant ensemble 235.747 tonneaux et
actionnée par 195.650 chevaux-vapeur.

Les constructions en cours comprennent trois navires, le Pacifique, I'Annam et
I'Atlantique, destinés aux lignes annexes de I'Indo-Chine, du Brésil et de La Plata. Ce qui
peut donner une idée de l'intelligente activité de la Compagnie, c'est que, lorsque ces
batiments seront achevés, elle aura mis en service, dans une durée de moins de cing
ans, 10 navires neufs jaugeant ensemble 49.183 tonneaux et d'une puissance de
50.600 chevaux. En dix-huit ans, 46 navires auront été construits.

Les approvisionnements ont été augmentés en 1898 d'une valeur de 798.182 fr.; les
dépenses des travaux en cours de 170.308 francs.

Parmi les différences a signaler entre I'exercice 1887 et |'exercice 1888 figure celle
des valeurs de caisse et de portefeuille qui en 1898 se sont accrues de 7.164.296 fr. ;
elle résulte de I'émission de 30.000 obligations autorisée par la précédente assemblée.

Au passif du bilan le rapport constate I'augmentation de la dette obligataire : il a été
réalisé en 1898 11.585 obligations et 13.238 ont été mises en circulation depuis le
début de I'année courante. Le montant total de cette dette y compris la valeur des titres
non émis est de 59.301.000 fr.

Au courant de l'exercice le fonds d'amortissement des navires a été ramené de
74.275.441 fr. a 73.132.606 fr. Le fonds d'amortissement des immeubles et de
I'outillage a été réduit de 1.047.943 fr. L'ensemble du fonds d'assurances figure pour
7.985.990 fr., légerement inférieur a celui de |'exercice précedent. Il sera incessamment
complété. Le fonds de réserve statutaire n'a pas varié.

Passant au compte d'exploitation le rapport fait ressortir par des chiffres précis le
prodigieux mouvement de la flotte de la Compagnie. Pendant le dernier exercice, il a
été exécuté 463 voyages ; il n'y en avait eu que 443 en 1897. Le parcours total a été de
950.560 lieues. En navigation libre, deux voyages d'excursion ont eu lieu dans le bassin
oriental de la Méditerranée ; dans I'Océan, un voyage a Madére et aux Canaries. Il faut
louer sans réserve l'initiative ainsi prise par la Compagnie pour satisfaire les goGts de
déplacement de sa clientéle et lui faciliter des voyages d'agrément dont elle s'empresse
de profiter. Dans un autre ordre de choses, le nombre des voyages de la ligne



commerciale de I'Indo-Chine a été doublé, ce qui ajoutera 31.000 lieues a la navigation
totale de la Compagnie et la portera a environ un million de lieues.

Les vitesses moyennes réalisées dans les services postaux sont tres satisfaisantes ;
elles varient de 12 nceuds 1/2 a 14,89. Les obligations imposées par les conventions
avec |'Etat ont été remplies. En ce qui concerne la navigation commerciale, la vitesse
moyenne des bateaux a été de 10 nceuds 88 dans la Méditerranée et sur la ligne de
Marseille au Havre et a Londres, de 10,65 sur la ligne de I'Indo-Chine, de 10,61 dans
I'océan Atlantique.

En 1898, le trafic comprenant le transport des passagers et des marchandises est en
augmentation de 870 voyageurs, de 483 tonnes de marchandises. Les transports
d'espéces et de valeurs ont dépassé de plus de 32 millions de francs ceux de 1897.

Les résultats de I'exercice sont supérieurs comme recettes de 470.997 fr. aux
résultats de l'année précédente ; ils seraient satisfaisants si les dépenses n'avaient
augmenté au dela de toute prévision. La gréve des mineurs du pays de Galles, qui n'a
fini qu'en décembre, ayant suspendu I'exécution des contrats passés avec les mines, la
Compagnie, apres avoir épuisé ses réserves, a di acheter a des prix tres élevés des
charbons de qualité inférieure, brdlant plus vite. De ce chef, le surcroit de dépenses a
été de 2.200.000 fr. Ainsi s'explique la réduction du dividende de I'exercice a 17 fr. 50.
Aujourd'hui, I'approvisionnement en charbons se fait régulierement mais a prix plus
élevé qu'avant la greve.

On peut voir par cette rapide analyse du rapport présenté a I'assemblée que le
conseil d'administration n'a pas cessé de veiller a la régularité, a I'amélioration et a
I'extension des services de la Compagnie ; qu'il a obtenu des résultats satisfaisants et
que l'infériorité de la répartition faite aux actionnaires n'est motivée que par une cause
de force majeure contre laquelle sa prévoyance et son zele ne pouvaient rien. Les
Messageries maritimes ont été, en 1898, comme depuis I'époque de leur création, I'une
des entreprises les mieux organisées, les mieux administrées et les plus appréciées de
I'Europe ; I'une des forces et I'un des titres d'honneur du pays. Elles peuvent soutenir
sans désavantage la comparaison avec les entreprises analogues de |'étranger les plus
réputées et les plus florissantes.

Toutes les propositions du conseil ont été votées par |'assemblée; la premiere, la
seconde et la quatrieme a I'unanimité.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Société anonyme au capital de 60.000.000 de francs.
Assemblée générale des actionnaires du 31 mai 1900

(Le Journal des chemins de fer, 23 juin 1900)

Le 31 mai 1900, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se sont
réunis en assemblée générale ; 53.355 actions (sur 120.000) étaient représentées ; 250
actionnaires étaient présents, chargés, en outre, des pouvoirs de 1.619 autres
propriétaires d'actions.

L'assemblée était présidée par M. [Amédée] Lefevre-Pontalis, président du conseil
d'administration.

Le bureau étant régulierement constitué, le président donne la parole a M. Lecat,
directeur général des services, pour la lecture du rapport du conseil d'administration.

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION



BILAN.
ACTIF
Matériel naval

Votre flotte s'est accrue, en 1899, des paquebots Annam et Pacifique : le premier, de
grandes dimensions, destiné au service de la ligne principale de I'lIndo-Chine, le second,
construit en vue de son affectation aux lignes annexes. Notre dernier rapport signalait
ces deux navires comme étant en voie d'achévement. L'un et |'autre ont pris rang dans
la seconde partie du dernier exercice.

Dans l'inventaire de la flotte cesse de figurer le Godavéry, réalisé a Saigon aprés une
carriere de trente-cing ans. Au commencement de I'année courante, nous avons vendu
I'Ava, qui était arrivé aussi au terme de la période d'utilisation. L'Ava, dont la mise en
service remontait a 1870, comptait trente années de navigation trés active.

L'addition de I'Annam et du Pacifique a grossi la flotte de deux unités représentant
ensemble 8.298 tonneaux de jauge brute et une puissance de 8.700 chevaux. La
radiation du Godavéry en a retranché 1.480 tonneaux et 1.600 chevaux. Par suite,
I'inventaire général de la flotte, au 31 décembre dernier, se composait de 62 navires
formant un tonnage total de 242.680 tonneaux, munis de machines d'une puissance de
202.750 chevaux de 75 kilogrammetres.

Le compte du matériel naval en service, envisagé au point de vue du capital engagé,
devrait accuser une augmentation de 6.989.461 fr. 53. représentant la valeur des
coques et des machines de I'Annam et du Pacifique, ainsi que le colt de la
transformation du Persépolis en vue de son affectation au service de la c6te ouest de
Madagascar. Mais, en prononcant la radiation du Godavéry, il y a eu lieu de ne plus
laisser figurer a I'actif la valeur de ce navire. C'est ce qui ramene |'accroissement a 6
millions 548.908 fr. 69.

Comme conséquence de ces mouvements d'écritures, le bilan indigue, sous le titre
Matériel naval en service, coques et machines, une valeur de 162.863.161 fr. 63, alors
qu'au 31 décembre 1898, ce chapitre de l'actif ne s'élevait qu'a 156 millions
313.&52 fr. 69.

En ce qui concerne le mobilier des paquebots, nous procédons, comme vous le savez,
par voie de dépréciation. L'entrée en ligne de deux paquebots nouveaux et les
fluctuations des inventaires ont nécessité, en 1899, l|'affectation d'un capital de
887.034 francs 91. Mais, d'autre part, |'exploitation de 1899 a prélevé sur les produits
de I'exercice une contribution de 696.635 fr. 74 qui a été imputée a la dépréciation du
mobilier. Ceci explique que ce compte spécial ne présente, en écritures, au 31
décembre dernier, gu'une augmentation de 190.399 fr. 47 relativement a la situation
précédente (10.043.311 fr. 10 au lieu de 9.852.911 fr. 93).

Il ne restait en chantier, en fin d'exercice, qu'un paquebot, I'Atlantique, qui a été
livré a I'exploitation le mois dernier et qui accomplit actuellement son premier voyage
sur la ligne du Brésil et de La Plata. Conformément aux prévisions, et grace a |'activité
déployée par les ateliers, ce paquebot a pris rang dans |'effectif en temps utile pour
concourir au mouvement des voyageurs déterminé par |'Exposition universelle de 1900.

Les dépenses imputables au compte de construction de I'Atlantique s'élevaient a
4.076.017 fr. 44 a la fin de |'exercice dernier. Rapproché de la situation de 1898, le
compte Matériel en construction est en diminution de 771.310 fr. 27.

La réunion des trois chapitres Coques et machines, Mobilier et Matériel en
construction comporte un capital de 176.981.520 fr. 17, supérieur de 5.967.997 fr. 84
a celui de 1898, qui s'élevait a 191.013.522 fr. 33.

Nous venons de mettre en chantier, a La Ciotat, un bateau de fort tonnage destiné
principalement au transport des marchandises. Nous nous proposons de |'affecter a la
ligne commerciale de I'lndo-Chine, dont nous n'avons pu maintenir la régularité qu'en



faisant intervenir dans le roulement deux navires dont les facultés en matiére de trafic
ne sont pas suffisamment larges.

Approvisionnements
(Dépdts de charbons, de vivres et objets de consommation)

Sous ce titre se trouvent groupés les chapitres Charbons, Vivres, Matieres. Rechanges
et Approvisionnements de toutes sortes nécessaires a votre entreprise, parmi lesquels le
charbon occupe une large part. Ce sont des avances de capital qui se renouvellent de
maniére continue avec des fluctuations plus ou moins importantes suivant les
circonstances. En fait, le chiffre de 8.753.271 fr. 05 inscrit au bilan est celui qui ressort
des inventaires dressés en fin d'exercice ; celui du bilan de 1898 était de 8.439.591 fr.
71. 11y a donc une augmentation de 313.679 fr. 34, due aux fluctuations auxquelles il
vient d'étre fait allusion.

Travaux en cours

Nous rappelons, ainsi que nous le faisons chaque année, que le compte Travaux en
cours est un compte transitoire qui prend en charge les dépenses afférentes a des
travaux en voie d'exécution et dont il est déchargé ultérieurement lorsque la livraison
des objets est effectivement faite aux navires ou aux agences en vue desquels ils ont été
prépares.

Ce compte, qui figure au bilan pour 1 million 991.747 fr. 45, est en diminution de
105.677 fr. 75 sur |'exercice précédent ou il s'élevait a 2 millions 97.425 fr. 20.

Immeubles. — Outillage. — Apparaux

La comparaison de la situation a la fin du dernier exercice avec celle du 31 décembre
1898 fait ressortir une augmentation de 25.386 fr. 20 (12 millions 726.964 fr. 05 au
lieu de 12.701.627 fr. 85).

Nous avons dd, en raison des besoins du service, faire I'acquisition de terrains et
d'immeubles a Port-Tewfick, a la Réunion et a Tourane. Il a été fait aussi des dépenses
de complément d'installation a Alexandrette, a Djibouti, a Majunga et a Tamatave. Par
contre, le terrain sur lequel se trouvait le dép6t de charbon de Smyrne avant la
construction de ce port, et qui était devenu inutilisable, a été réalisé. Ces diverses
opérations se sont traduites, toutes compensations faites, par la mise dehors de
107.565 fr. 62. D'autre part, les ateliers ont affecté 18.501 fr. 66 a des compléments
d'outillage.

L'écart entre 1899 et 1898 aurait été supérieur a celui qui résulte des écritures, s'il
n'avait été atténué par l'attribution de 100.731 fr. 08, a la réduction des valeurs
d'inventaire.

Mobilier et Matériel des agences

Malgré les dépenses inévitables que nécessite le renouvellement du matériel ou des
objets mobiliers, ce compte est en diminution au 31 décembre dernier de 51.561 fr. 61
sur la valeur pour laquelle il était inscrit a la fin de I'exercée précédent (114 319 fr. 61
au lieu de 195.881 f. 22). Cette diminution provient de dotations faites aux divers
chapitres a titre de dépréciation. Elles se sont élevées a 78.131 fr. 98.

Comme vous le savez, le compte Mobilier et Matériel des agences comprend,
indépendamment des objets mobiliers proprement dits existant dans vos agences, tant
en France qu'a l'extérieur, le matériel de remorqueurs et mahonnes, de méme que
I'outillage dont sont pourvues un certain nombre d'agences, notamment celles ou vous
entretenez des dépo6ts de charbon.

Valeurs de caisse et de portefeuille



L'activité imprimée aux travaux de constructions navales en 14-899 a motivé la mise
dehors de capitaux qui ont affaibli les ressources financieres dont nous avions la
disposition. Sur les 23.238 obligations qui faisaient partie des valeurs de portefeuille au
31 décembre 1898, 13.198 ont été mises en circulation en 1899.

Par suite de cette opération et des fluctuations dans le mouvement des fonds ou du
portefeuille, les valeurs disponibles au 31 décembre dernier ne s'élevaient plus qu'a
7.631.589 fr. 87, en diminution de 6.442.003 fr. 95 sur la situation précédente, qui
accusait une provision de 14.073.593 fr. 82.

Dans I'inventaire dressé le 31 décembre dernier sont comprises les 9.920 obligations
de la derniere série qui demeurent encore attachées a la souche.

Débiteurs et créanciers divers

Sous cette double dénomination, vos écritures comprennent, tant a l'actif qu'au
passif, en dehors de comptes qui s'appliquent effectivement a des débiteurs ou a des
créanciers de votre société, une série d'écritures — et ce sont les plus importantes — qui
peuvent étre considérées comme des comptes d'ordre nécessaires a la. bonne marche
de votre comptabilité. L'apurement se fait ensuite, pour la plupart de ces comptes, par
I'imputation a I'exercice nouveau des articles de débit et de crédit dont |'exercice en
liquidation avait du prendre charge provisoirement en raison du moment ou ils s'étaient
produits, et qui cependant incombaient a |'exercice suivant.

C'est ainsi que, chaque année, il y a a reporter a |'exercice nouveau les recettes
réalisées a valoir sur des voyages commencés avant la fin de I'année et qui ne doivent se
terminer que I'année suivante. De méme qu'il y a lieu de transférer et d'imputer a
I'exercice nouveau les dépenses faites en vue de ces voyages.

Le bilan que vous avez sous les yeux donne pour ces deux chapitres, les chiffres
suivants :

A I'actif

Débiteurs divers  20.688.598 38

Au passif :

Créanciers divers 14.955.173 37

ce qui fait ressortir une balance de 5.733.425 31

en faveur des comptes débiteurs.

Au 31 décembre 1898, la balance au profit des comptes débiteurs était de
3.124.390 fr. 59

PASSIF
Actions
Le capital actions ne subit pas de modifications. Il a atteint, depuis bien des années,
le chiffre de 60 millions qui correspond a la limite maxima adoptée en 1894, lors de la
transformation de votre société.

Obligations

Ainsi que nous venons de le dire en parlant des valeurs de caisse et de portefeuille,
13.198 obligations ont été émises en 1899, et il en reste 9.992 a la souche. Les
nécessités de votre service financier nous auraient conduits a en poursuivre la réalisation
si le marché des obligations de toute nature n’avait été |'objet, dans ces derniers temps,
d'une sorte de défaveur qui s'est traduite par un abaissement des cours. Nous avons la
certitude que vos titres, dont la fermeté relative peut étre attribuée sans doute a leur
bon classement, n'auraient pas échappé aux conséquences d'une situation tenant a des
causes d'ordre général, si nous avions introduit sur le marché le solde encore disponible.



Il nous a paru plus conforme a vos intéréts et a ceux des détenteurs des obligations
de votre compagnie d'ajourner la mise en circulation de la derniére série. Nous avons
dd, par contre, pour nous ménager les ressources de trésorerie qui nous étaient
indispensables, recourir a une combinaison financiére d'ordre temporaire qui permettra
d'attendre le moment ou le placement des dernieres obligations pourra étre opéré dans
des conditions satisfaisantes.

Au 31 décembre 1869, la dette obligatoire de votre société était de 58.808.500 fr.
Ce chiffre comprend la valeur, au taux de remboursement, des titres en circulation et de
ceux non encore émis. Ces derniers figurent, d'autre part, a I'actif comme valeurs de
portefeuille.

Fonds d'amortissement des navires

Cette réserve, inscrite au bilan pour 76.367.203 fr. 08, est en augmentation de
3.171.596 fr. 39 sur la situation arrétée a la fin de |'exercice 1898. Nous rappelons que,
par suite de mouvements survenus dans l'inventaire de la flotte, ce fonds, au lieu de
progresser, avait diminué de 1.142.834 fr. 33 en 1898. L'avance de cette année est le
résultat des dotations qu'a recues le fonds d'amortissement, bien que nous ayons eu a
faire supporter a ce compte les charges du service de la dette obligatoire. Nous avons
eu, d'autre part, a reprendre au fonds d'amortissement I'équivalent de la contre-valeur
du Godavéry, qui, lors de sa transformation en 1888, était amorti et n'était rentré en
écritures que pour le colt de la transformation.

Cette derniere dépense se trouvait également amortie au moment ou le Godavéry
cessait de faire partie de votre flotte.

Vous n'ignorez pas que le fonds d'amortissement ne s'applique qu'aux cogques et aux
machines. En rapprochant le montant de cette réserve de la valeur au prix de revient
des coques et des machines, on voit que la valeur nette de ce matériel qui constitue la
plus importante de I'actif, se trouve ramenée a 86.551.958 fr. 57.

En ce qui concerne le mobilier, nous avons indiqué, au chapitre Matériel naval, que la
valeur en était réduite d'année en année par voie de dépréciation. La constitution du
mobilier des paquebots a motivé I'emploi d'un capital de 24 millions de francs qui ne
figurent plus au bilan que pour 10.043.311 fr. 10.

Fonds d'amortissement des immeubles et de |'outillage

Ce compte, formé au moyen de prélévements opérés sur les bénéfices des exercices
antérieurs, n'est pas de ceux que prévoient les dépositions statutaires de votre société.

Ce n'est donc pas une réserve obligatoire, mais bien une provision que, par mesure
de prudence, votre conseil vous a proposé du constituer en vue de parer a des
éventualités de dépréciation ou de moins-value qu'il est sage de prévoir quand il s'agit
d'établissements industriels ou d'immeubles situés a ['étranger. Néanmoins, vous
possédez de ce cHté une certaine marge dont il peut étre fait usage le cas échéant.

Pour cette année, nous avons eu a en faire état, mais dans une mesure moindre
gu'en 1898, puisque la réserve de 3.570.999 fr. 03 qui figure au bilan, n'est inférieure
gue de 756.750 fr. 64 a celle résultant de la situation précédente.

Fonds d'assurances

Nous avons eu I'honneur de vous exposer que ce fonds a pour objet de constituer
une réserve destinée a faire que, si vous aviez a enregistrer des pertes ou des sinistres
de moindre importance, les conséquences de ces événements ne vinssent pas peser sur
les résultats des exercices au cours desquels ils se seraient produits.

Il existe également dans vos écritures deux comptes d'assurances afférents a la partie
des risques que nous conservons sur la cargaison de charbons en route pour vos dépots,
ainsi que sur le montant des avances de fret faites aux navires porteurs de ces
cargaisons.



Apres imputation des charges incombant a ces divers comptes, le fonds général des
assurances solde par 7.742.888 fr. 54 en diminution de 243.102 fr. 43 sur la situation
arrétée au 31 décembre 1898.

Fonds de réserve statutaire
Cette réserve ayant atteint depuis quelques années déja le dixieme de la valeur du
capital actions de la compagnie, nous n'avons pas eu a la pourvoir de nouvelles
dotations.

EXPLOITATION
Itinéraires

L'ensemble de votre navigation a atteint, en 1899, 957.768 lieues marines, dont
vous avez la répartition par réseau dans le recueil de documents qui est entre vos mains.
Cette navigation fait I'objet de deux grandes divisions : la premiere comprenant les
services pour lesquels vous recevez des subventions de I'Etat ou des colonies, figure au
recueil pour 549.007 lieues marines ; la seconde est le groupement des lignes
desservies, a titre obligatoire ou facultatif, sans autre concours de I'Etat que celui
résultant de l'application de la loi générale qui régit la marine marchande. Elle a
comporté 408.761 lieues marines en 1899.

Le nombre des voyages accomplis s'est élevé a 456, en diminution de sept par
rapport a l'exercice précédent, mais avec un accroissement de parcours de 7.208 lieues
marines d( a I'augmentation du nombre des voyages de grande navigation.

En fait, vos itinéraires ont subi peu de changement pendant le dernier exercice. Dans
I'océan Atlantique, il a été exécuté deux voyages de moins par les bateaux de la ligne
commerciale du Brésil et de La Plata. Par contre, nous nous sommes appliqués a
consolider le service commercial de I'Indo-Chine en maintenant la périodicité de quatre
semaines entre les départs. L'exercice 1899 compte pour ce service dix voyages au lieu
de sept en 1898. En 1900, la ligne complétement organisée, offrira au commerce trente
départs des ports de |'océan et de Marseille a destination de notre grande colonie de
I'Indo-Chine.

Comme les années précédentes, nous avons fait exécuter, de concert avec la Revue
des Sciences, deux voyages d'excursion : I'un dans la direction des cotes d'Espagne, du
Maroc et du Portugal, avec extension a Madere et aux Canaries, dont nous avons eu
occasion de vous entretenir a votre derniére assemblée ; I'autre dans la direction de
Constantinople et de la mer Noire. Ce dernier avait pour principal objectif la Crimée et
le Caucase. Ces voyages ont été accomplis dans de trés bonnes conditions et nous
avons lieu de penser qu'ils ont laissé une impression favorable aux touristes qui y ont
pris part. Dans le méme ordre d'idées, un voyage comportant des excursions en Tunisie
et en Tripolitaine a été fait récemment au moment des vacances de Paques.

En ce qui touche vos services réguliers obligatoires, nous avons a vous signaler le
rattachement a Diégo-Suarez, au lieu de Nossi-Bé, de la ligne coloniale qui dessert la
coOte ouest de Madagascar jusqu'a Tuléar. Cette modification a été la conséquence d'un
traité conclu avec M. le gouverneur général de Madagascar pour la continuation du
service que nous faisions en vertu d'une convention datant de 1888, qui était arrivée a
terme. Les conditions du contrat nouveau nous ont conduits a substituer sur cette ligne
le Persépolis a la Mpanjaka, dont les facultés n'étaient plus en rapport avec |I'importance
du mouvement qui va grandissant dans ces parages.

Nous avons mis a profit la présence de la Mpanjaka dans le canal de Mozambique
pour tenter I'essai en navigation libre sur la cote orientale d'Afrique d'un service qui,
depuis quelques mois, dessert les localités comprises entre Zanzibar et Beira.

Nous avons tenu aussi a associer votre compagnie a la célébration des fétes du
trentenaire de l'inauguration du canal de Suez, a |'occasion desquelles la Compagnie du



canal inaugurait le monument élevé a la mémoire de son éminent fondateur Ferdinand
de Lesseps.

Nous nous sommes empressés de répondre a I'appel de la Compagnie du canal en
mettant a sa disposition, sous la forme d'un affretement, I'Indus, un des plus grands et
des plus beaux paquebots de votre flotte.

Malgré tes difficultés rencontrées durant le dernier exercice pour assurer le
ravitaillement en combustible des paquebots, et I'obligation qui en est résultée de faire
usage de charbons de qualité inférieure, les services postaux dont votre société est
concessionnaire ont été exécutés dans les conditions prévues par les contrats. Sur toutes
les lignes, les vitesses réalisées ont été supérieures, en moyenne annuelle, a celles
imposeées par les conventions.

Les lignes facultatives pour lesquelles vous étes libre de tout engagement, en matiere
de vitesse, fonctionnent dans les conditions qui répondant le mieux aux convenances
d'une exploitation commerciale.

TRAFIC
Statistiques des transports.

Les indications insérées au recueil de, documents vous auront permis de vous rendre
compte que, dans son ensemble, I'exploitation de 1899 avait obtenu une avance
marquée sur celle de I'exercice précédent.

Pour les passagers, a ne consulter que les indications globales qui résument le
mouvement de I'année pour tous les services, il y aurait eu en 1899 une diminution de
260 voyageurs mais cette diminution porte sur les passagers de 4e classe, dont le
nombre a fléchi de 1.592 dans la Méditerranée et de 2.448 sur les lignes de I'océan
Indien. Ces insuffisances ont été largement compensées par les accroissements obtenus
sur les autres réseaux.

En exécution des obligations résultant de vos contrats, vous avez eu a transporter,
sur réquisition de I'Etat, 1.868 passagers a titre gratuit.

Le trafic marchandises a progressé en 1899 dans une mesure qui se traduit par
513.730 colis et 29.221 tonnes de plus qu'en 1898. Tandis que le trafic a été
relativement faible dans la Méditerranée, Il a été réalisé, du coté de I'océan Atlantique
et des lignes au dela de Suez, des progrés dont une partie revient a la ligne
commerciale de I'Indo-Chine.

En ce qui concerne les espéces et les valeurs, les transports effectués durant le
dernier exercice consacrent une avance de 23.073.426 fr. par comparaison avec le
mouvement de |'année précédente. Cependant, dans les rapports avec ['Extréme-
Orient, le déplacement des valeurs, par |'entremise de vos services, a diminué de 39
millions de francs. Par contre, les expéditions ont augmenté de 57 millions sur les lignes
desservies en Méditerranée et de 4 millions sur celles de I'océan Atlantique. Les services
de l'océan Indien ont contribué aussi a l'augmentation, mais dans de moindres
proportions.

RESULTATS DE L'EXERCICE

Nous avons signalé plus haut que le parcours total de I'exercice 1899 avait atteint
957.768 lieues marines. Le Godavéry ayant été vendu au commencement de |'année, et
I'’Annam et le Pacifigue m'étant entrés en ligne qu'en fin d'exercice et pour un seul
voyage, 60 navires ont concouru effectivement a I'exécution des services, ce qui assigne
a chacun un parcours moyen de 15.962 lieues. Ce chiffre peut étre considéré comme
une bonne moyenne, au point de vue de I'utilisation, étant donné que sur quelques
lignes, notamment sur celles qui comportent I'emploi de stationnaires, la parcours



incombant a chaque navire est relativement faible, ce qui contribue a abaisser la
moyenne générale.

La navigation a été accomplie sans qu'il se soit produit aucun événement grave. C'est
un résultat que nous sommes heureux de relater et qui fait le plus grand honneur a vos
commandants, aux officiers et au personnel qui composent les états-majors et les
équipages de votre flotte.

En terminant le rapport que nous avons eu I'honneur de présenter a votre réunion de
I'année derniére, nous émettions I'espoir que si rien ne venait entraver la progression
des recettes, nous nous trouverions en situation d'avoir a vous soumettre pour 1899
des conclusions plus satisfaisantes que pour 1898.

A n'envisager que les recettes, la progression n'a pas été aussi accentuée que nous
I'eussions désiré. Cependant, nous devons constater que les produits du trafic, c'est-a-
dire ceux qui proviennent du transport des passagers, des marchandises et des valeurs,
ont dépassé en 1889 de 3 millions de francs, ceux de |'exercice précédent. Une partie
de cette augmentation doit étre attribuée aux 7.208 lieues parcourues en plus et qui
ont motivé des dépenses proportionnelles a |'accroissement de parcours. Tout en faisant
la part de ce fait, il n'en subsiste pas moins une avance importante réalisée au cours du
dernier exercice.

Les prévisions dont nous vous entretenions il y a un an se seraient donc vérifiées si
nous n'avions eu a enregistrer des augmentations de dépenses provenant en partie de
I'aggravation des charges qui pésent sur votre exploitation du fait de I'emploi de navires
plus puissants et d'un tonnage plus élevé. Mais nous avons vu en méme temps se
prolonger, en s'accentuant, la crise des charbons, laquelle, sous I'empire de
circonstances d'ordre général que vous connaissez, est devenue pire qu'elle n'était au
moment de la derniere gréve des mineurs du Pays de Galles. )

Au point de vue de I'exploitation, les conditions imposées par les contrats avec |'Etat
ont obligé a fournir des vitesses dont la réalisation est d'autant plus onéreuse que le
charbon est plus cher. Par ailleurs, I'emploi de grands batiments nécessite un personnel
plus nombreux ; les frais de port et autres sont plus élevés que pour leurs devanciers.
C'est ainsi que le transit par le canal de Suez, par exemple, compte dans les dépenses
de I'exercice 1899 pour 268.973 fr. 53 de plus qu'en 1898. Les redevances a acquitter
pour le transit par le canal se sont élevées a 4.068.260 fr. 98 I'année derniere. On
trouve dans les divers comptes la trace des augmentations imputables a I'importance
des moyens d'action que vous employez.

[Exces réglementaire]

Nous devons ajouter toutefois, tout en regrettant que les contrats postaux aient
stipulé pour les nouveaux paquebots des vitesses d'essai qui dépassent de quatre
nceuds la vitesse obligatoire en service courant, ce qui a conduit a donner aux machines
des puissances dont nous n‘avons pas a faire emploi normalement, qu'il n'y a pas a se
dissimuler, d'un autre c6té, que la réfection du matériel se serait imposée a votre
entreprise a raison des efforts que font les lignes concurrentes étrangéres. Avec des
obligations moins rigoureuses en matiere de vitesse éventuelle, vous auriez pu créer le
matériel dans des conditions plus favorables, tant au point de vue du capital a engager
que sous le rapport des résultats a retirer de |'exploitation.

Il n'est pas sans intérét de résumer ici ce qui a été fait depuis la signature de le
convention additionnelle du 5 novembre 1894, qui a eu, comme vous le savez, pour
effet de reporter a 1912 |'échéance du contrat du 30 juin 1886, qui, sans cette
prorogation, arriverait a terme en 1903

La convention additionnelle imposait un certain nombre de constructions nouvelles
portant toutes sur des paquebots de grand échantillon, qui sont entrés en services dans
les délais prescrits, sans que nous ayons cessé de poursuivre parallelement les travaux
gue nécessitaient |'entretien et le renouvellement de la flotte.



De 1895 au mois d'avril 1900, le matériel naval s'est accru de quatorze navires,
représentant ensemble 63.603 tonneaux de jauge brute et une puissance de 60.700
chevaux. Pour constituer le nouveau matériel et approprier des navires anciens qui ont
été I'objet de transformations, nous avons da faire emploi d'un capital de 55 millions de
francs, qui a été fourni, jusqu’a concurrence de 21 millions, par le produit de I'émission
des obligations. Le solde, soit 34 millions, a été préléve sur les ressources propres de
votre société et formé, en majeure partie, par les réserves et fonds d'amortissement.

Vous verrez dans cet énoncé la manifestation des efforts faits pour affermir et
défendre la situation acquise par votre société. Mais les chiffres que nous venons de
citer montrent aussi combien les nécessites auxquelles il faut faire face vont grandissant
a mesure que le matériel créé pour y répondre devient lui-méme plus important.

C'est de I'accroissement des recettes que nous devons attendre des compensations,
tout en ne négligeant rien de ce qui peut contribuer a réduire les dépenses. Comme
VOus aurez pu le constater, les produits sont en voie d'augmentation depuis quelques
années, bien que la progression ne soit pas aussi rapide qu'il le faudrait, surtout en
présence de I'élévation du prix des charbons.

[Hausse du charbon]

Votre entreprise ressent plus que tout autre le contrecoup de cette situation, pour la
raison que vous étes un gros consommateur et que, par suite des conditions de vitesse
auxquelles vous avez a satisfaire, il ne vous est pas loisible de réduire la consommation
du combustible en réglant la marche des services de maniére a la ramener aux
conditions qui se préteraient le mieux a rendre |'exploitation plus économique.

Du fait des charbons, I'exercice 1899 a eu a supporter un supplément de dépenses
de 1.800.000 fr. Déja, en 1898, nous avions eu a vous signaler une augmentation du
2.200.000 fr. par rapport a I'exercice précédent ; d'ou il résulte que la dépense de
combustible pendant I'année derniere a dépassé de 4 millions celle de 1897, bien que
les parcours ne se soient accrus que de 9.000 lieues dans I'intervalle.

En présence des résultats généraux de l|'exercice, qui se traduisent par une
amélioration notable des recettes, neutralisée en majeure partie par I'augmentation des
dépenses, vous nous approuverez certainement, Messieurs, de n'avoir pas doté les
comptes de réserves dans une mesure aussi large que nous vous aurions proposé de le
faire dans une année meilleure. Nous nous sommes arrétés dans cette voie pour
ménager au capital social une rémunération équitable, bien que modérée, qui pourrait
étre fixée a 22 fr. 50 par action, si vous vouliez bien approuver le programme de
liquidation de I'exercice que nous allons vous soumettre.

Conseil d'administration

Vous nous avez fait ['honneur de nous confier, en 1894, le mandat d'administrer
votre société. Aux termes de la loi de 1867, et en conformité, d'autre part, avec les
dispositions de vos statuts, les pouvoirs que nous tenons de vous prennent fin cette
année.

Nous reproduisons ici le texte de I'article 15 des statuts :

« Les membres du conseil sont nommeés par I'assemblée générale. La durée de leurs
fonctions est fixée a six ans. lis seront rééligibles. »

Le conseil tout entier se présente de nouveau a vos suffrages.

Désignation des commissaires
MM. les commissaires vont vous donner lecture du rapport dressé par leurs soins a la
suite de I'examen des documents comptables qui intéressent le dernier exercice. Les
commissaires n'étant nommeés que pour un an, vous aurez a désigner (article 36 des
statuts) les commissaires qui seront chargés d'examiner les comptes de |'exercice 1900
et a déterminer leur rémunération.



Les commissaires sortants sont rééligibles.

LIQUIDATION DE L'EXERCICE

Il nous reste a soumettre a votre approbation des propositions pour la liquidation de
I'exercice. Si vous le voulez bien, cette liquidation, basée sur |'attribution d'un dividende
de 22 fr. 50, au capital actions, s'établirait de la maniere suivante :

Reliquat de I'exercice 1898 et des exercices antérieurs 25.066 71

Produits de toute nature entrés en écriture au profit de |'exercice 1899
65.933.141 96

Total des produits 65.958.208 67

Les dépenses, y compris les amortissements opérés a des titres divers, se sont élevées
a 61.333.190 27

ce qui laisse un excédent en recettes de 4.625.018 40

sur lequel il a été employé 1.891.771 52

pour le service des obligations.

Le solde 2.733.246 88

reste disponible, et il vous appartient d'en déterminer I'emploi.

Nous avons I'honneur de vous proposer de fixer le dividende de |'exercice 1899 a
22 fr. 50 par action. Si vous adoptez cette proportion, I'allocation de ce dividende
correspondrait a 2.700.000 fr. Le reliquat, soit 33.246 fr. 88, serait reporté a |'exercice
suivant.

Un acompte de 7 fr. 50 ayant été payé au mois de décembre dernier, le coupon a
détacher le 1er juin prochain donnerait lieu au paiement d'un complément de 15 fr. par
action.

Le président donne la parole a M. Dumont pour la lecture du rapport des
commissaires sur les comptes de |'exercice 1899.

RAPPORT DES COMMISSAIRES

[...] Vous savez les causes qui ont amené cette élévation du prix du charbon : la
greve des mineurs du Pays de Galles, qui avait épuisé tous les stocks, |'extension prise
par la guerre dans |'Afrique du Sud, le développement extraordinaire de I'industrie
métallurgique, et, enfin, la panique qui a poussé un si grand nombre d'industriels a
s'assurer des approvisionnements a tout prix et pour deux ans a l|'avance, tout a
contribué a la hausse du combustible, a laquelle est venue s'ajouter I'élévation du prix
du fret.

Une partie des bénéfices de votre exploitation vous a donc été enlevée, et contre une
pareille crise, il n'y a pas d'administration, si habite soit-elle, qui puisse prévaloir. [...]

Troisieme résolution
Sont nommés administrateurs pour six années, conformément a l'article 15 des
statuts, MM. A[médée] Lefévre-Pontalis, Ch. Tranchant, Babin, [Henry|] Bergasse,
[Alfred] Besnier, J[ules] Cambefort, Ernest Carnot, [Paul] Clavery, Llouis] Delaunay-
Belleville, Lefebvre-Desvallieres, [Alfred] Musnier et [Octave| Noél. [...]

LES AFFRETEMENTS POUR LA CHINE
(Le Petit Provencal, 9 janvier 1901)

Paris, 8 janvier, soir.



L'agence Havas communique la note suivante ;

Certains journaux publient depuis quelques jours des renseignements complétement
erronés sur les batiments qui ont été affrétés par le ministre de la marine pour les
besoins de |'expédition de Chine. Toute la publicité en usage en pareil cas a été faire
dans les délais habituels et les propositions des armateurs qui en sont résultées, ont
toutes été étudiées par la commission des affrétements.

Cette commission, qui est pre5|dee par le contre-amiral Pephau et qui comprend un
officier supérieur de la marine, un ingénieur en chef de la marine, un médecin principal,
un représentant du controle et divers fonctionnaires de |'administration centrale, a
conclu et signé toutes les chartes parties. Voici, d'ailleurs, la liste complete des navires
qui ont été affrétés par le ministre de la Marine :

Tigre, Adour, Melbourne, Messageries Maritimes ; Alexandre-ll, Caillot et
Saintpierre ; Calédonien, Messageries Maritimes ; Notre-Dame-du-Salut, Letocart, Vion
et Doumer ; Uruguay, Rio-Negro, Chargeurs réunis ; Massilia, Britannia, Fabre et Cie ;
Matapan, Messageries Maritimes ; Ville-de-Tamatave, Compagnie Havraise Péninsulaire;
Pei-Ho, Messageries Maritimes ; Andes, Transports Maritimes ; Amiral-Baudin,
Chargeurs Réunis ; Bithynie, Transports Maritimes ; Marseille, Pujet ; Marina, Deves et
Chaumes ; Vesper, Compagnie des Vapeurs de Charge ; Ville-du-Havre, Compagnie
Havraise Péninsulaire ; Gallia, Fabre et Cie ; Bordeaux, Compagnie Transatlantique.

COMPAGNIE
des
MESSAGERIES MARITIMES
(Le Journal des finances, 23 février 1901)

La société anonyme, qui a d'abord porté le nom de Compagnie des Services
Maritimes des messageries nationales, et qui a été autorisée, en novembre 1871, a
prendre la dénomination de Compagnie des Messageries maritimes, compte environ un
demi-siecle d'existence. Elle a été constituée le 19 janvier 1852, et autorisée par décret
du 22 janvier de la méme année. A la suite de deux délibérations de I'assemblée
générale des actionnaires, en date des 31 mai et 29 novembre 1894, elle a été
transformée en société anonyme libre, dans les termes de la loi du 24 juillet 1867 ; et,
actuellement, elle est régie par les statuts dressés le 13 juin 1894.

La société a pour objet une entreprise générale de navigation et I'exploitation des
services postaux de la Méditerranée, de I'Indo-Chine, du Japon, de la Chine, du Brésil,
et de La Plata, de I'Australie, de la Nouvelle-Calédonie, de la Cote Orientale d'Afrique et
de 'océan Indien, en vertu de concessions résultant des lois du 8 juillet 18511, 17 juin
1857, 3 juillet 1861, 4 juillet 1868, 2 aoGt 1875, 23 juin 1881, 7 juillet 1887 et 9 juillet
1895. Aux termes de cette derniére loi du 9 juillet 1895, approuvant une convention du
5 novembre 1894, il a été accordé a la compagnie une subvention annuelle de
12.469.272 fr. 36, a répartir entre les 496.554 lieues marines a parcourir sur I'ensemble
des lignes, — ladite subvention payable par douziemes mensuels. En outre, le terme des
concessions, qui avait été fixé au 22 Juillet 1903, par les conventions du 30 juin 1886,
pour |'exploitation des lignes concédées, a été prorogé au 22 juillet 1912.

Le capital social, fixé primitivement a 24 millions, divisé en 4.800 actions de 5.000
francs, a été porté, en 1855, a 60 millions, divisés en 120.000 actions de 500 francs.
C'est a ce chiffre de 60 millions qu'a été fixé le capital de la société transformée en
1894. Il est représenté actuellement par 120.000 actions de 500 francs.

L'année sociale commence le 1er janvier et se termine le 31 décembre. Depuis que le
capital a été fixé a 60 millions, le dividende réparti aux actions a varié de 55 fr., chiffre
maximum, a 17 fr. 50, chiffre minimum, distribué aux actionnaires a la suite de



I'exercice 1898. Cette diminution, survenue en 1898, a été due a des causes
particulieres. D'une part, la situation financiere de I'Amérique du Sud, et la peste qui a
désolé les Indes, ont influé¢ de facon défavorable sur le trafic. Puis, les dépenses de la
compagnie ont été notablement augmentées par suite de la hausse des charbons.

En outre, I'exécution du programme prévu par les conventions conclues avec I'Etat a
contraint la Compagnie a retirer de sa flotte les batiments hors d'usage, pour les
remplacer par d'autres dotés de tous les perfectionnements nouveaux. Ces
modifications étaient indispensables pour répondre aux exigences de la ligne
commerciale de I'lndo-Chine, ainsi qu'a celles de la ligne de Saigon au Tonkin. « Il a
fallu consentir dans ce but a de gros sacrifices. Mais, comme le disait le conseil
d'administration dans son rapport sur I'exercice 1898, c'est non seulement pour remplir
les obligations de ses contrats vis-a-vis de I'Etat que la Compagnie s'y est décidée ; c'est
aussi, c'est surtout pour doter son exploitation des moyens d'action dont elle a besoin,
tant pour lutter sur le terrain des situations acquises, que pour développer ses services la
ou il est indispensable de le faire. »

Ces déclarations, qui étaient indispensables en présence d'un si faible dividende,
semblent avoir été justifiées par les résultats obtenus au cours de I'exercice 1899. Aux
termes des rapports qui ont été soumis a I'assemblée générale du 31 mai 1900, le trafic
des marchandises a progressé, en 1899, dans une assez large mesure (513.730 colis et
29.221 tonnes de plus que I'année précédente). Pour ce qui concerne les especes et
valeurs, les transports ont augmenté de 57 millions sur les lignes desservies dans la
Méditerranée et de. 4 millions sur celles de I'océan Atlantique. lls ont, il est vrai,
diminué de prés de 30 millions pour |'Extréme-Orient, mais il reste quand méme sur
I'ensemble une augmentation de 31 millions. D'autre part, il a été effectué 10 voyages
au lieu de 7 pour le service de I'lndo-Chine : et en 1900, la ligne étant completement
organisée, les prévisions étaient qu'il y en aurait 13.

Les produits de toute nature ont atteint, en 1899, le chiffre de 65.933.141 95

Le solde reporté de 1998 était de 25.066 71

Soit ensemble 65.958.208 67

Les dépenses s'étant élevées a 61.333.190 27

Il est resté net  4.625.018 40

Le service des obligations a nécessité un déboursé de 1.391.771 52

Le solde disponible a donc été de 2.733.246 88

En 1898, il n'avait été que de  2.130.000 00

Soit une augmentation de 603.246 88

L'augmentation e(t été plus considérable si la hausse du charbon n'avait pas imposé
a la Compagnie un supplément de dépenses de 1.800.000 fr. par rapport a 1898, et de
4 millions par rapport a 1897. Il a, en outre, été consacré, au cours de |'exercice écoulé,
3.174.506 fr. 80 au fonds d'amortissement des navires, qui se trouve de cette facon
inscrit au bilan pour une somme totale de 76.307.203 fr. 06.

La part étant ainsi faite aux mesures de prévoyance, le conseil d'administration a
proposé a l'assemblée générale de prélever sur le solde disponible une somme de
2.700.000 francs, afin de répartir aux actionnaires un dividende de 22 fr. 50, ci
2.700.000 00

Cette proposition a été approuvée ; il est resté a porter au compte a nouveau
33.246 88

Total 2.738.246 88

Le dividende de 1899 est donc supérieur de 5 francs a celui de 1898.

Au cours de I'exercice, la flotte de la Compagnie s'est accrue des deux paquebots
Annam et Pacifique, représentant ensemble une force de 8.700 chevaux. En revanche,
la Godavéry, qui servait depuis 35 ans, a été retranché de la liste des batiments de la
Compagnie. La flotte se composait, le 31 décembre 1899, de 62 navires formant



ensemble un tonnage total de 242.680 tonneaux, et représentait une valeur nette de
86.554 958 francs. C'est pour cette somme qu'elle est inscrite a I'actif de la société. Ces
chiffres seront modifiés forcément, en ce qui concerne |'exercice 1900, par la mise en
service de I'Atlantique, qui vient de faire son premier voyage a La Plata, et la vente de
I’Ava au commencement de cet exercice.

La Compagnie a mis en chantier, a La Ciotat, un bateau de fort tonnage destiné
principalement au transport des marchandises. Ce bateau sera spécialement affecté a la
ligne commerciale de I'lndo-Chine, dont on n'a pu jusqu'ici maintenir la régularité qu'a
I'aide de deux navires dont le tonnage n'est pas complétement suffisant.

Si, comme tout semble I'indiquer, les affaires de Chine se terminent par |'ouverture
définitive du Céleste Empire au commerce européen, les compagnies de navigation
seront contraintes de faire de nouveaux efforts pour étre a la hauteur; de leur tache. La
Compagnie des Messageries maritimes a déja, croyons-nous, envisagé cette éventualité.

La Compagnie a émis, depuis le mois de février 1896, des obligations 8 1/2 %, au
nombre de 110.000, destinées a la conversion ou au remboursement de ses anciennes
obligations 4 % dont 64.806 restaient encore en circulation. Ces nouvelles obligations
sont remboursables a 500 francs dans un délai de 50 années, du 1er avril 1897 au
Ter avril 1946. Toutefois, la compagnie s'est réservé le droit d'en rembourser tout ou
partie au pair, aprés le 1er avril 1906.

CHARLES TRANCHANT, PRESIDENT

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Société anonyme au capital de 60.000.000 de francs.
Assemblée générale des actionnaires du 30 mai 1901

(Le Journal des chemins de fer, 15 juin 1901)

Le 30 mai 1901, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se sont
réunis en assemblée générale ; 51.460 actions (sur 120.000) étaient représentées, 232
actionnaires étaient présents chargés, en outre, des pouvoirs de 1.575 autres
propriétaires d'actions.

L'assemblée était présidée par M. Charles Tranchant.

Le bureau étant régulierement constitué, le président ouvre la séance par les paroles
suivantes :

[IN MEMORIAM AMEDE LEFEVRE-PONTALIS]

Messieurs,

Au début de cette réunion, mon premier mot doit étre pour le président que nous
avons perdu, et qui, depuis cing ans, conduisait nos travaux avec tant de dévouement
et de compétence.

M. Amédée Lefevre-Pontalis, décédé a Paris le 28 avril, se rattachait, par sa famille,
aux plus anciens souvenirs de notre compagnie et de la Compagnie des Messageries
nationales, qui lui a. donné naissance. Il était entré dans notre conseil en 1884, en
remplacement de M. [Jules] Denion du Pin, était devenu vice-président en 1893 et
président en 1896, en remplacement de M. Jules Girette.

Trés initié aux affaires par les travaux du Barreau, par ceux du Parlement et par des
études tres variées, doué d'une remarquable faculté d'assimilation, d'un jugement trés
droit, d'une grande facilité et d'une grande s(reté de travail, d'une activité sans pareille,
M. Lefévre-Pontalis a su dignement continuer la tradition des hommes éminents qui



avaient dirigé, avant lui, I'ceuvre de la Compagnie. Constamment préoccupe de vos
intéréts, il n'épargnait, pour leur protection, aucun effort, aucune fatigue : il en a été
jusqu'a la derniere heure |'aident défenseur, veillant avec sollicitude aux détails de votre
grande entreprise, cherchant constamment les améliorations qu'il ne faut jamais se
lasser d'étudier, donnant, en méme temps, son concours, de la facon la plus utile, aux
travaux extérieurs contingents, connue ceux de la Commission supérieure de la marine
marchande, dans laquelle la confiance du Gouvernement |'avait appelé.

Notre cher et regretté président joignait a tous ses mérites d'administrateur les
qualités les plus aimables dans ses rapports avec ceux qui l'entouraient ; nous
conserverons de lui un précieux et reconnaissant souvenir.

Peu apres la mort de notre président, nous avons perdu un autre membre du conseil,
M. Henry Bergasse, qui représentait parmi nous la grande cité marseillaise, principal
siege de |'exploitation de vos services. La haute situation qu'occupait M. Bergasse, a
Marseille, en méme temps que ses grandes qualités personnelles, I'avaient désigné a
notre choix en 1891. Il nous donnait le plus dévoué et le plus utile concours, soit
directement pendant ses séjours a Paris, soit au loin : lui aussi laisse parmi nous de
profonds regrets et le meilleur souvenir.

Le conseil a remplacé M. Lefévre-Pontalis a la présidence par un vétéran de votre
entreprise, qui était l'associé de ses travaux journaliers ; il I'a remplacé, comme
administrateur, par M. Paul Lecat, directeur général, qui conserve, avec un rang plus
élevé, a titre d'administrateur délégué, la haute mission dont nous I'avions investi en
1890.

En appelant dans son sein M. Lecat, le conseil a été heureux de reconnaitre les
services signalés qu'il a rendus a la Compagnie comme directeur général, et qui
n'étaient qu'une continuation. Je n'ai pas a retracer devant vous cette brillante carriére
qui honore, en méme temps, M. Lecat et la Compagnie. Je n'ai pas a rappeler les
destinées de ce jeune homme, de cet enfant, débutant a I'age de quatorze ans comme
simple surnuméraire dans les bureaux de la direction de I'Exploitation, distingué bientot
par ses chefs, attaché, tout jeune encore, aux deux plus grandes missions de vos
services : |'organisation des lignes de |'océan Atlantique, |'organisation des lignes de
I'Extréme-Orient, continuant ses travaux dans I'inspection, devenant sous-directeur, puis
directeur de I'exploitation, enfin le premier des collaborateurs du conseil. La modestie
de notre colléegue égale son mérite ; il me pardonnera si je |'ai mise a I'épreuve : c'était
pour moi un devoir.

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

BILAN
ACTIF
Matériel naval

Notre dernier rapport vous signalait la mise en service de I'Atlantique et la radiation
de I'Ava, survenues aprés cloture des écritures de |'exercice 1899, mais déja réalisées a
la date de votre réunion. Aucun autre mouvement ne s'est produit dans I'effectif du
matériel naval au cours de |'exercice écoulé. Nous avons di cependant, vers la fin de
I'année, arréter le Sindh, arrivé au terme de sa navigation apres avoir fourni une carriére



active de trente ans. Le Sindh a été vendu, mais les dernieres écritures relatives a la.
liquidation de ce navire ne figureront que dans les comptes de I'exercice 1901.

L'entrée en ligne de I'Atlantique a ajouté une unité de 6.907 tonneaux de jauge
brute et de 7.200 chevaux de puissance effective. Aussi, malgré le retrait de I'Ava,
navire de 3.361 tonnes et de 2.100 chevaux, l'inventaire au 31 décembre dernier
comprenait-il 62 batiments, représentant dans leur ensemble un tonnage de 246.277
tonneaux et une puissance de 207.550 chevaux de 75 kilogrammeétres.

Cette situation, comparée a celle de I'exercice précédent, accuse une augmentation
de 3.597 tonneaux et de 4.800 chevaux.

Le bateau dont nous annoncions la mise en chantier a La Ciotat est le seul batiment
en construction. Il est destiné a le ligne commerciale de I'Indo-Chine, qu'il deviendra
nécessaire de doter encore de nouvelles unités. Nous pouvons ajouter que maintenant
qu'il a été satisfait, par les constructions de grands paquebots effectuées. de 1895 a
1899, aux obligations du dernier contrat avec I'Etat, c'est du c6té du développement de
la navigation commerciale que devront tendre nos efforts.

Au point de vue comptable, I'addition de |'Atlantique a fait passer au compte
Matériel naval en service la valeur totale du nouveau paquebot. Par contre, le chapitre
Navires en construction a été déchargé des sommes dont il avait été grevé au cours des
travaux. Ce dernier compte ne figure plus au bilan que pour 590.911 fr. 94, montant
des dépenses faites jusqu‘au 31 décembre 1900 pour le bateau en construction.

L'Ava a disparu de l'actif, ou il comptait pour sa. valeur initiale, et comme il était
completement amorti, il a été fait reprise de cette valeur sur le fonds d'amortissement.

Il résulte de ces divers mouvements que le codt initial des coques et machines des 62
paquebots en service au 31 décembre dernier atteignait 166 millions 197.196 fr. 92, en
augmentation de 3.335.035 fr. 29 sur la situation précédente.

Le compte Mobilier des paquebots s'élevait, a la méme date, a 10.722.196 fr. 47,
chiffre supérieur de 679.185. fr. 37 a celui du bilan de 1899.

Le Compte Matériel en construction accusait une diminution de 3.185.132 fr. 50.

En ajoutant aux prix de revient des coques et des machines la valeur initiale du
mobilier des paquebots, c'est-a-dire 21.388.847 fr. 87, ou voit que la constitution de la
flotte a nécessité un capital de 190.586.044 fr. 79. Les prélévements opérés au profit
du fonds d'amortissement des navires, joints aux réductions apportées, par voie de
dépréciation, a la valeur des inventaires du mobilier, ont eu pour effet de ramener a
100.613.356 fr. 03 la valeur nette de la flotte a la fin de I'exercice 1900.

Approvisionnements
(Charbons, vivres et objets de consommation.)

Ainsi que vous le savez, |'exécution de vos services comporte |'entretien de dépots de
combustible sur un certain nombre de points. Vous avez, d'autre part, dans vos grands
centres d'exploitation, Marseille et Bordeaux, des approvisionnements de vivres, de vins
et d'objets d'armement. De son c6té, |'établissement de La Ciotat est chargé de livrer a
I'exploitation des approvisionnements spéciaux de matiéeres brutes ou ouvrées.

C'est cet ensemble qui est représenté au bilan par une somme de 9.313.367 fr. 92.

A la fin de I'exercice 1899, les approvisionnements divers ne comptaient que pour
8,753.271 fr. 05. Nous nous trouvons donc en présence d'une augmentation de
590.096 fr. 87, bien que nous nous soyons attachés, en raison de I'élévation du prix du
charbon, a réduire les stocks dans la mesure du possible. L'augmentation porte
principalement sur les objets d'armement et les provisions du service de la nourriture.

Travaux en cours
De 1.991.747 fr. 15 au 31 décembre 1899, ce compte est passé a 2.244.918 fr. 66
en 1900, en augmentation de 253.171 fr. 21 sur la situation précédente.



Nous avons déja eu l'occasion de vous exposer que les sommes imputées a ce
compte n'y figurent qu'a titre transitoire, en attendant le moment ou il est fait
application de la valeur des objets préparés aux agences ou aux paquebots auxquels ils
sont destinés.

Immeubles. — QOutillage. — Apparaux

Ce compte, inscrit au bilan pour 12.713.787 fr. 81, se présente a peu pres dans les
mémes conditions que |I'année derniére, ou il figurait pour 12.726.964 fr. 05.

Les mouvements d'écritures ont été peu nombreux a ce chapitre au cours de |'année
1900. Nous avons du cependant pourvoir la reconstruction des magasins attenant a
I'agence de Salonique, qui avaient été détruits par un incendie en 1898, et a faire
établir a Port-Tewfick, a I'entrée de la rade de Suez, le bureau annexe pour I'installation
duquel nous étions devenus acquéreurs du terrain dont le dernier rapport signalait
I'achat.

Il a été dépensé ainsi 62.246 fr. 86, qui auraient contribué a augmenter le montant
du compte Immeubles, Outillage et Apparaux si, par ailleurs, ce montant ne s'était
trouvé amoindri a la suite d'attributions portant notamment sur la partie de I'outillage
des ateliers.

Mobilier et Matériel des agences

Comme le précédent, ce compte ne semble pas, a priori, présenter de différence
appréciable avec la situation antérieure : 418.233 fr. 63, au 31 décembre 1900, au lieu
de 141.319 fr. 61 a la fin de 1899, c'est-a-dire une augmentation de 3.914 fr. 02.

Les additions d'objets mobiliers et de matériel pour les agences ont causé une
dépense de 75.566 fr. 16, qui se trouve presque compensée par les dépréciations
appliquées, lesquelles se sont élevées a 71.652 fr. 14.

Il n"est pas sans intérét de rappeler que la constitution de vos immeubles, des ateliers
et de leur outillage, du mobilier et du matériel des agences a comporté |'affectation
d'un capital de dix-huit millions de francs, qui ne compte plus dans les écritures que
pour neuf millions.

Valeurs de caisse et de portefeuille
La situation financiere, comprenant les especes disponibles et les valeurs de
portefeuille, accusant au 31 décembre dernier un chiffre total de 7.361,.576 fr. 73, soit
une diminution de 270.013 fr. 15 par rapport a la méme situation établie a la fin de
1899.
Dans l'inventaire des valeurs sont comprises les 9.840 obligations de la derniere série
non encore émises.

X Débiteurs et créanciers divers

A ces deux chapitres figurent tout d'abord, tant a I'actif qu'au passif, les débiteurs et
les créanciers de votre société. Nous devons y faire entrer aussi divers comptes d'ordre,
ainsi que les comptes de liquidation des recettes et des dépenses faites en 1900 qui
chevauchent d'un exercice sur |'autre. Ces derniers entrent pour une large part dans les
écritures, mais leur apurement s'opére normalement, apres cldéture de I'exercice, par
I'imputation a I'exploitation de 1901 des recettes et des dépenses qui lui incombent.

Le bilan que vous avez sous les yeux accuse :

A I'actif
Débiteurs divers 24.975.096 55

Au passif
Créanciers divers 24.307.323 51



d'ou il ressort une balance de  3.667.773 04
en faveur des comptes débiteurs.

PASSIF
Actions
Le capital-actions demeure fixé a 60.000.000 de francs, limite assignée par les statuts
de la société.

Obligations

Par le jeu normal des remboursements, la dette obligataire, qui était de 58.808.500
francs au 31 décembre 1899, a été réduite a 38.299.000 francs en 1900.

Sur tes 120.000 obligations dont vous avez autorisé |'émission, 106.758 sont en
circulation, et, comme nous l'avons indiqué au chapitre des valeurs de portefeuille,
9.840 demeurent attachées a la souche, constituant des ressources dont il pourrait étre
fait usage, le cas échéant.

Fonds d’amortissement des navires

La seule imputation importante, mise a la charge de ce compte durant le dernier
exercice, a été la reprise des dotations successives faites au profit de I'’Ava, dont ta
carriere active a pris fin en 1899. De ce fait, le compte a subi une réduction de 2
millions 75.941 fr. 76 c., qui a été compensée par l'annuité de 2.075.079 fr. 06 c.
prélevée sur les produits de I'exercice 1900. Cette annuité correspond a 2 1/2 % de la
valeur de la partie de la flotte restant a amortir, déduction faite de la moitié de la
contribution du fonds d'amortissement au service de la dette obligataire.

Cette dotation est inférieure a ce que nous vous proposons habituellement de faire.
Mais, il nous a paru que, dans une année ou la crise des charbons, jointe a d'autres
causes dont nous vous entretiendrons pins loin, a pesé avec une intensité exceptionnelle
sur votre entreprise, on pouvait se départir de bases dont la quotité n'est pas
déterminée par les statuts et peut sans danger varier suivant les circonstances.

La donnée, généralement pratiquée dans votre entreprise, repose sur un prélevement
calculé a raison de 5 % de la valeur initiale du matériel non amorti. L'application stricte
de cette regle aurait pour effet d'assurer I'extinction, en vingt années, de la valeur du
matériel, alors que I"expérience montre que la durée d'utilisation effective arrive a vingt-
cing et méme trente ans.

Le fonds d'amortissement figure au bilan pour une somme de 76.306.337 fr. 36, a
laquelle il convient d'ajouter les annuités dont |'exploitation a été débitée pour la
dépréciation du mobilier, soit 13.666.351 fr. 40, ce qui porte a 89.972.688 fr. 76 le
montant total des prélevements affectés au service de I|'amortissement du capital
engagé dans la flotte.

Fonds d’amortissement des immeubles et de |'outillage

Sous ce titre se trouvent réunis les réserves constituées tant en vue de réduire
I'importance du capital engagé dans les immeubles que vous possédez a Paris, a
Marseille, a Bordeaux, a La Ciotat et dans les agences a |'extérieur, que pour amortir la
valeur de |'outillage de vos ateliers. Le bilan que vous avez entre les mains accuse un
chiffre de 3.472.682 fr. 53, qui s'écarte peu de celui de I'exercice précédent. La
différence de 98.316 fr. 50, que fait ressortir la comparaison des deux bilans provient
de dépenses faites pour |'amélioration de vos immeubles qui ont été imputées au fonds
d'amortissement pour ne pas été imputées au fonds d'amortissement pour ne pas
accroitre le montant de la valeur initiale de ces immeubles.

Fonds d’assurance



Ce fonds, constitué a titre de provision destinée a pourvoir aux charges d'assurance
et aux risques inhérents a une exploitation maritime, a eu a supporter, pour |'exercice
écoulé, une contribution de 365.999 fr. 69.

Les comptes annexes, au moyen desquels il est pourvu au service des assurances, en
ce qui concerne le cot du charbon et les avances sur fret des navires charbonniers qui
alimentent vos dépots, se soldent par une balance inférieure de 3.210 fr. 35 a celle de
1899.

La réunion de ces deux éléments explique la différence de 369.210 fr. 04 que
présente le bilan de 1900 comparé a celui de |'exercice précédent.

Fonds de réserve statutaire
Cette réserve demeure sans changement depuis qu'elle a atteint six millions, chiffre
correspondant au dixieme du capital-actions de la Compagnie.

EXPLOITATION

[CINQUANTENAIRE]

Avant d'aborder les faits qui intéressent spécialement I'année 1900, permettez-nous
de rappeler que votre entreprise accomplit sa cinquantieme année d'exploitation. C'est,
en effet, au mois de septembre 1851 que la loi du 8 juillet de la méme année portant
concession du service postal de la Méditerranée commencait a recevoir son exécution.

L'entreprise, dont le champ d'action ne s'étendait pas au dela de Constantinople,
débutait avec treize paquebots en bois et a roues, construits en 1836 et en 1841, que
I'Etat lui cédait, auxquels elle ajoutait trois paquebots également a roues, mais en fer,
acquis de la Compagnie Rostand, qui avait tenté I'exploitation en service libre des lignes
de la Méditerranée.

Le cadre de ce rapport ne nous permet pas de vous donner un résumé, méme
sommaire, de |'histoire de votre compagnie pendant cette période d'un demi-siecle
mais le sujet, avec les développements qu'il comporte, mériterait de faire I'objet d'une
notice spéciale. qui pourrait étre publiée lorsque le terme de cinquante années aura été
atteint.

Pour le moment, nous nous bornons a quelques indications de nature a faciliter la
comparaison entre ce qui existait en 1851 et ce qui existe actuellement.

La flotte de 1851 se composait de seize navires d'une jauge totale de 13.264
tonneaux, dotés de machines dont la puissance nominale ne dépassait pas pour
I'ensemble 3.980 chevaux.

Le parcours total annuel était de 105.216 lieues marines, ce qui correspondait a une
moyenne de 6.576 lieues par navire.

Vous avez vu, au chapitre matériel naval, que vous possédiez, au 31 décembre 1900,
63 navires d'une jauge totale de 246.377 tonneaux et d'une puissance de 207.350
chevaux.

Ces navires ont fourni, durant le dernier exercice, un parcours de 1.014.464 lieues,
réalisant une moyenne d'utilisation de 16.962 lieues par navire.

La vitesse moyenne, qui ne dépassait pas 8 nceuds en 1851, atteint maintenant 14 et
15 noeuds sur les grandes lignes.

Le parcours annuel de 1.014.464 lieues que nous venons de citer est le plus élevé
gue votre entreprise ait enregistré jusqu'a ce jour. En 1899, il avait été de 957.758



lieues, ce qui fait ressortir, pour le dernier exercice, un surcroit d'activité de 56.696
lieues.

Cette augmentation est due en partie a quelques voyages supplémentaires accomplis
a I'occasion de I'Exposition, mais il y a lieu de I'attribuer surtout aux voyages spéciaux
exécutés pour le transport des troupes et du matériel de I'expédition de Chine.

Ces derniers ont apporté un appoint de 19.322 lieues. Pour répondre a I'appel du
Gouvernement, nous n‘avons pas hésite, suivant nos traditions, a mettre a la disposition
de I'Etat tout le matériel que nous avons pu rendre disponible, au risque méme d'avoir
a réduire le nombre des voyages sur quelques-unes des lignes facultatives.

Mais nous nous sommes attachés a maintenir quand méme la régularité et la
périodicité des lignes postales obligatoires. Elles comptent dans les parcours de 1900
pour 536.997 lieues, alors que les voyages pour lesquels vous ne recevez pas de
subvention de I'Etat ont comporté 477.467 lieues, soit 88.706 lieues de plus qu'en
1899.

A I'exception de modifications temporaires rendues nécessaires par les mesures
guarantenaires, prises en divers pays contre les provenances de points contaminés ou
suspects de peste, les itinéraires suivis en 1900 ont été les mémes que ceux de |'année
précédente.

Nous signalions, dans le dernier rapport, |'essai entrepris avec le Mpanjaka d'un
service de cabotage le long de la cote d'Afrique, entre Zanzibar et Beira. Les résultats
obtenus n'ayant pas été satisfaisants, ce service vient d'étre supprimé.

Ainsi que nous le faisons depuis quelgues années, nous avons mis, a |'occasion des
vacances de Paques, le Sénégal a la disposition de la disposition de la Revue des
sciences, pour une croisiere en Sicile et en Italie, qui, comme les précédentes, a attiré un
grand nombre de touristes.

En ce qui concerne les vitesses réalisées, elles ont atteint et méme dépassé les
obligations imposées par les contrats sur toutes les lignes ou vous étes liés par des
conventions avec |'Etat.

TRAFIC
Statistiques des transports

Vous aurez constaté, par I'examen de, renseignements statistiques publiés dans le
recueil de documents, que I'exercice 1900 accuse une progression marquée du
mouvement des transports. La progression porte sur tous les chapitres : passagers,
marchandises et valeurs.

Du c6té des passagers, elle se traduit par une augmentation de 11.882 unités dans le
nombre des personnes transportées. Sur ce nombre, 7.063 sont imputables aux
transports du gouvernement.

Le mouvement des passagers a été particulierement actif avec les ports du Brésil et
de La Plata, aussi bien a I'aller que dans le sens du retour ; mais, par contre, |'épidémie
de fiévre jaune, qui a sévi au Sénégal avec une si grande intensité et durant une période
tres prolongée, nous a mis dans le cas de ne passer Dakar que sous le régime de la
quarantaine, nous privant ainsi de contingents qui jouent un réle important en temps
normal

Malgré ces circonstances défavorables, I'ensemble du mouvement des passagers a
produit, pour les services du Brésil et de La Plata. des recettes supérieures de
732.000 fr. a celles de 1899.

Il n'y aurait qu'a se féliciter de ce résultat si le ralentissement des affaires
commerciales avec les ports de I'Amérique du Sud n'avait affecté les produits du trafic
marchandises jusqu'a concurrence d'un million de francs.

Le développement des produits réalisés par les marchandises sur les autres lignes est
venu heureusement apporter des compensations qui font que., dans |'ensemble de
votre exploitation, nous avons a constater un accroissement de 22.027 tonnes sur le



tonnage de 1899 et des recettes supérieures de prés de 2 millions a celles du dernier
exercice.

La progression des transports d'especes et de valeurs, qui a atteint 63 millions, se
répartit sur tous les services. Ce sont les lignes de la Méditerranée et de I'Indo-Chine qui
y ont contribué pour la plus large part.

RESULTAT DE L'EXERCICE

L'exercice 1900 que nous passons en revue a été pour votre entreprise une année
d'activité exceptionnelle. Avec le méme nombre de bateaux qu'en 1899, les parcours
ont dépasse de 56.696 lieues ceux de I|'exercice précedent et les 63 navires qui ont
concouru au service ont fourni 1.014.464 lieues, chiffre que nous n'avions jamais
connu.

En méme temps que nous constatons ce résultat, nous sommes heureux d'ajouter
que, grace a la vigilance et au zéle de votre personnel, a tous les degrés de la hiérarchie,
il a été obtenu sans que nous eussions eu a enregistrer aucun fait ayant un caractére de
gravité. Une exploitation aussi considérable et aussi étendue que I'est celle de votre
soCiété ne saurait étre a I'abri d'incidents de navigation de moindre importance, en
guelque sorte inévitables, et contre lesquels il n'est pas toujours possible de se
prémunir. Mais nous nous plaisons a reconnaitre que dans la mesure ou peut s'exercer
I'action de ceux de nos collaborateurs auxquels sont confiées la direction des services et
la conduite des navires, tout s'est passé de la maniére la plus satisfaisante.

A I'activité qui a caractérisé le dernier exercice, devait correspondre un accroissement
de recettes. Vous aurez pu voir, en comparant les comptes d'exploitation des deux
derniéres années, que I'augmentation réalisée en 1900 ressort a 6.232.932 fr. 10.

Il convient de noter que cette augmentation n'a été obtenue qu'au prix de la
dépense correspondant aux 56.696 lieues, qu'il a fallu faire de plus qu'en 1899.
Néanmoins, I'exercice 1900 aurait bénéficié d'une plus-value notable si nous n'avions
eu a subir, du fait de la crise des charbons, des charges excessives qui ont pesé sur
I'ensemble des services.

[Hausse des charbons]

Nous n'avons pas a rappeler que I'élévation du prix de revient du combustible exerce
une influence particulierement lourde sur les entreprises qui, comme la vbtre, ont la
charge de services publics pour lesquels s'imposent drs conditions de vitesse
comportant I'emploi de batiments pourvus de machines de grande puissance qui
consomment beaucoup de charbon. Il n'y a pas de comparaison a établir entre
I'exploitation exécutée dans ces conditions et celle faite au moyen de bateaux a vitesse
modérée, qui trouvent dans le relevement des frets des compensations que ne peuvent
obtenir des paquebots dont les facultés en matiere de transport de marchandises sont
nécessairement limitées.

En réalité, votre exploitation a eu moins a souffrir en 1900 de ['élévation du co(t
initial du charbon que du renchérissement des frets payés aux navires transporteurs.
Nous avions, en effet, assuré une bonne partie de nos besoins par des contrats conclus
avant la grande hausse ; mais pour faire arriver le charbon a destination, il a fallu subir
des frets qui ont atteint le double des prix pratiqués antérieurement.

Nous n'avons pas besoin d'ajouter que nous nous sommes appliqués a atténuer les
charges nées de cette situation, en restreignant dans la mesure du possible les
demandes de charbons anglais, et en faisant entrer de plus en plus dans la
consommation les. charbons d'origine asiatique, dont la qualité est malheureusement
inférieure, mais dont le colt est relativement modéré. Il en a été fait emploi en 1900
jusqu'a concurrence de 163.000 tonnes. Le charbon américain a joué aussi un réle



intéressant en participant aux fournitures pour 33.000 tonnes. C'est un facteur
nouveau, dont nous avions déja usé en 1898 et en 1899. Il est intervenu plus largement
dans nos affaires en 1900, et y occupera peut-étre un jour une place encore plus
grande.

Pour donner la mesure des effets de la crise des charbons sur les dépenses de votre
entreprise, il suffira de mentionner qu'en prenant comme point de départ |'exercice
1896, considéré comme derniére année normale, on constate que la dépense de
combustible s'est accrue de 18 millions en quatre ans.

Il 'est vrai de dire que, durant cette période, les parcours ont augmenté de 122.933
lieues et que nous avons vu grossir d'année en année le nombre des navires de grande
puissance, dont la consommation est supérieure a celle des batiments qu'ils ont
remplacés. En tenant compte de la ventilation a faire pour déterminer la quote-part
incombant a ces deux facteurs, on trouve que la hausse du prix des charbons entre pour
10 millions dans le total de 18 millions que nous venons de citer.

Pour I'exercice 1900, le surcroit de dépenses di a |'élévation du colt du combustible,
se chiffre par 2 millions 253.758 fr. 01 de plus qu'en 1899.

Le développement de la navigation s'étant manifesté principalement dans la direction
des au-dela. du Suez, il en est résulté pour I'exercice 1900 une addition de 540.000 fr.
dans le montant des redevances a acquitter a la Compagnie du Canal de Suez. La
somme totale payée pour droit de transit dans le canai s est élevé a 4.608.000 fr. pour
le dernier exercice.

[Gréves, quarantaines]

Aux causes déja spécifiees — augmentations des parcours et dépenses
correspondantes, renchérissement du charbon et canal de Suez —, nous devons ajouter
que les greves des inscrits maritimes et des ouvriers des ports a Marseille, a Bordeaux et
sur d'autre points, ont amené dans les conditions et dans la rémunération du travail,
des modifications qui imposent de plus grandes charges a I'industrie de I'armement.

Nous devons citer aussi le préjudice grave porté aux intéréts de votre entreprise par
ces greves successives, pendant la durée desquelles il a fallu assurer la marche réguliere
des services obligatoires en faisant partir des paquebots sans chargement ou
n'emportant qu'une faible partie de ce qu'ils auraient di recevoir. Vous aviez ainsi a
assumer la charge des dépenses de navigation sans avoir a mettre en regard les produits
destinés a les compenser ou a les atténuer.

D'autre part, nous avons vu nos opérations contrariées par des dispositions
guarantenaires prises de divers cotés, tant a cause de la fievre jaune au Sénégal et au
Brésil, que par mesure de précaution contre la peste. Cette derniére, sans revétir le
caractere d'épidémie grave, s'est néanmoins propagée un peu partout dans les parages
gue nous desservons.

Il résulte de ces diverses causes que, tout en ayant a faire face a des dépenses plus
grandes, dans lesquelles la part imputable au charbon occupe une place considérable,
les produits n'ont pas fourni tout ce qu'ils auraient été susceptibles de procurer, les
entraves apportées par tes greves et les; quarantaines ayant privé votre exploitation de
recettes importantes.

En résumé, les opérations de I'exercice 1900 se traduisent par un excédent de
recettes sur les dépenses de 6.785.019 fr. 90 c. Aprés en avoir retranché |'annuité du
service des obligations, le solde disponible est de 4.812.616 fr. 78 c. Il a paru a votre
conseil d'administration qu'il y avait lieu de diviser ce solde en deux parts : I'une
destinée a la rémunération du capital actions, l'autre a appliquer au fonds
d'amortissement des navires. C'est dans cet esprit qu'a été préparé le programme de
répartition qui va vous étre soumis.

Désignation des commissaires



Vous allez entendre le rapport de MM. les commissaires des comptes. Le mandat que
vous leur avez confié prenant fin avec la cléture de |'exercice, vous voudrez bien,
conformément a I'article 36 des statuts, désigner les commissaires qui seront appelés a
examiner les comptes de |'exercice 1901 et déterminer leur rémunération.

Les commissaires sortants sont rééligibles.

Liquidation de |'exercice

Ainsi qu'il ressort du résumé de I'exploitation inséré au recueil de documents, page
8, la balance entre tes recettes et les dépenses de |'exercice 1900 laisse disponible un
excédent de recettes de 2.737.567 fr. 7Z c., qui correspond a la distribution d'un
dividende de 23 fr. 50 c. par action.

Si vous voulez bien admettre cette base, voici les données d'apres lesquelles serait
établie la liquidation du dernier exercice.

Reliquat de I'exercice 1899 et des exercices antérieurs 44.940 70

Produits de toute nature entrés en écritures au profit de I'exercice 1900
72.146.200 07

Total des produits 72.191.140 77

Les dépenses, y compris les amortissements opérés a divers titres, s'étant élevées a
67.581.199 93

I'exercice se solderait par un excédent en recettes de 4.609.910 84

si nous n'avions pas en déduire pour le service des obligations une somme de.
1.872.373 12

ce qui ramene le solde disponible a 2.737.567 72

En fixant, comme nous avons I’honneur de vous le proposer, le dividende de
I'exercice a 22 fr. 50 c., vous feriez emploi de 3.700.000 francs, et le reliquat de
37.567 fr. 72 c. serait a reporter a |'exercice 1901.

Un acompte de 7 fr. 50 ayant été payé au mois de décembre dernier, le coupon a
détacher le 1er juin prochain donnerait lieu au paiement d'un complément de 15 fr. par
action. [...]

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES.
Société anonyme au capital de 60.000.000 émis.
Assemblée générale des actionnaires du 30 mai 1902
(Le Journal des chemins de fer, 14 juin 1902, p. 446 s)

[ENTENTES]

Vous pouvez étre assurés que nous avons le souci de ne rien négliger de ce qui peut
contribuer a accroitre le revenu. C'est dans cet esprit que, d'accord avec des entreprises
étrangéres, nous avons introduit dans nos tarifs des lignes de I'Indo-Chine, de
I'Australie et de Madagascar des modifications qui consacrent des relevements de prix
qu'il eut été désirable de réaliser des le début de la crise des charbons et qu'il est
nécessaire de maintenir pour atténuer une partie des autres charges que nous vous
avons signalées.

Dans le méme ordre d'idées, des ententes ont pu étre conclues pour éviter
I"avilissement des frets sur une partie des lignes que vous desservez. Nous avons aussi,
comme vous le savez, pris une large part au transport du matériel des chemins de fer de
I'Indo-Chine, grace a des arrangements intervenus avec d'autres sociétés.



[CREATION DE L'EST-ASIATIQUE FRANCAIS]

Nous venons, en dernier lieu, de concourir a la formation de la Compagnie de I'Est-
Asiatique francais, entreprise dont le but est de desservir les relations de I'Europe du
Nord et de la France avec I'Indo-Chine, la Chine et surtout le Nord de la Chine pour
aboutir a Vladivostok. L'action que nous serons appelés a exercer aura naturellement
pour objet la protection de vos intéréts, mais elle nous mettra en méme temps en
situation de concerter les meilleures mesures a prendre dans I'intérét commun.

Comme vous le voyez, |'esprit d'entreprise se développe autour de nous et il a
tendance a se porter vers les affaires maritimes. Il importe que, de notre c6té, nous
fassions de grands efforts pour nous assurer la possession de cargo-boats de grande
portée, afin de conserver dans le trafic de I'Extréme-Orient et notamment de I'Indo-
Chine, la situation que nous avons acquise. C'est a cet effet que nous vous demandons
de nous en donner les moyens en mettant a notre disposition les capitaux nécessaires.

Conseil d’administration

Au moment de votre derniere, réunion, nous venions de perdre notre collegue,
M. Henri Bergasse, qui nous avait donné depuis dix ans le concours de son influence.
M. Bergasse était une nature d'élite ; il aimait votre compagnie et la servait avec un
véritable dévouement. Nous ne pouvons que renouveler a sa famille I'expression de nos
vifs regrets.

Pour pourvoir a la vacance créée par la mort de M. Bergasse, nous avons fait usage
des pouvoirs que confere I'article 20 des statuts, en appelant provisoirement dans notre
conseil, et sous réserve de votre ratification, M. L. Dumont, qui exercait les fonctions de
commissaire des comptes depuis la transformation de votre société en 1894.

M. Dumont étant connu de vous, nous n'avons pas a énumérer les titres qui le
recommandent a votre choix. Nous nous bornerons a rappeler qu’aprés avoir été
attaché a votre compagnie au début des services de I'Indo-Chine, M. Dumont s'est
consacré ensuite aux affaires industrielles et commerciales, dans la pratique desquelles il
a acquis une expérience dont il nous fait profiter et qui lui avait valu précédemment
d'étre désigné pour faire partie des conseils d’administration de sociétés importantes.

M. [Louis] Delaunay-Belleville, ancien président et président honoraire de la Chambre
de commerce de Paris, que nous étions heureux de compter dans nos rangs, a fait
connaitre a notre président, le mois dernier, que des raisons de santé le forcaient a
alléger le fardeau des affaires dont il s'occupe et que, par ce motif, il lui remettait sa
démission d'administrateur de la Compagnie. C'est avec la plus grand regret que nous
avons vu s'éloigner de nous un collegue dont I'autorité et la compétence nous étaient
précieuses.

M. André Lebon, ancien ministre, chargé successivement des départements du
commerce et des colonies, avec lesquels nous entretenons tant de rapports, a été
désigné provisoirement, et sous réserve de votre ratification, pour succéder a
M. Delaunay-Belleville. Comme vous le savez, M. Lebon, aprés avoir passé par la carriere
politique, au cours de laquelle il a eu a défendre, auprés du Parlement les derniéres
conventions intéressant votre compagnie, a pris rang dans le monde des affaires, ou il
occupe maintenant une haute situation.

C'est donc avec confiance que nous soumettons a la ratification de |'assemblée
générale les nominations de MM. L. Dumont et Lebon.



http://www.entreprises-coloniales.fr/inde-indochine/Est-Asiatique_frs.pdf

André Jean Louis LEBON (1859-1938),
président (1902-1914)

Ministre du commerce (jan.-oct. 1895), puis des colonies (avr. 1896-juin 1898).

Administrateur d'une cinquantaine de sociétés :

président (mars 1902-1936) du Crédit foncier et agricole d'Algérie, devenu (1909) Crédit
foncier d'Algérie et de Tunisie. Voir encadré.

Dans le secteur des transports :

administrateur (mai 1906), puis vice-président (1928) de la Compagnie universelle du canal
de Suez,

président de la Société d'études pour la navigation du Rhin (1919),

président de la Société franco-anglaise d'affretements (jan. 1920)(dissolution : jan. 1924),

du Comptoir des combustibles d’Alsace et de Lorraine (nov. 1920),

et de sa filiale le Comptoir des combustibles d’Alsace et Lorraine (fév. 1922),

administrateur (avril 1921), puis président (1932-1938) du PLM,

administrateur des Services contractuels des Messageries maritimes (nov. 1921),

de la Société hoteliére et touristiqgue du Réseau P.-L.-M. (mars 1924),

de la Compagnie marseillaise de navigation a vapeur (Fraissinet et Cie)

et de sa filiale, la Société francaise de navigation-danubienne

administrateur de la Compagnie franco-roumaine (ou internationale) de navigation
aérienne et d'Air-Union (1924), puis d'Air France (oct. 1933),

de I'Energie électrique du littoral méditerranéen (juin 1933)(y représentant le PLM).

MESSAGERIES MARITIMES
ET
COMPAGNIE GENERALE TRANSATLANTIQUE
(Paris-Capital, 25 juin 1902)

Capital : actions de 500 francs libérées 60.000.000

Dette obligataire : obligations 3 1/2 % 57.800.000

Valeur initiale de la flotte en service, des immeubles, outillage et mobilier
190.800.000

Fonds d'amortissement 72.600.000

Fonds d'assurances et de réserve statutaire ~ 12.900.000

Valeur nette des immobilisations (flotte, etc.), déduction laite des amortissements et
réserves 105.300.000

Proportion des amortissements sur la valeur initiale 45 %

Recettes totales en 1901 70.236.000

Dépenses totales en 1901, sans le service des obligations  65.884.000

La flotte comprenait, fin 1901, 60 navires, représentant une jauge brute de 241.000
tonneaux d'une force de 203.050 chevaux

Cours moyen des Cours moyen des

actions obligations 3 1/2 %
1899 597 01 502 10
1900 51274 183 85

1901 490 17 484 11
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le 17 juin 1902 27050
hier 31500

409 00
428 50

Revenu des actions

1899 22 50
1900 22 50
1901 2000

CONSEIL D'ADMINISTRATION
M. Charles Tranchant, président.
MM. Alfred Besnier, vice-président. — Paul Lecat, administrateur délégué.
MM. C[harles] Babin, J[ules] Cambefort, E[rnest] Carnot, Plaul] Clavery, L. Dumont A.
Lebon, E. Lefebvre-Desvallieres, Allfred] Musnier, O[ctave] Noél, administrateurs.
Commissaires : MM. le comte [Robert] de Semallé, Roger Lambelin 1e.

*

COMPAGNIE GENERALE TRANSATLANTIQUE

Capital : actions de 500 fr. libérées 40.000.000

Dette obligataire : obligations 3 % 102.000.000

Valeur initiale de la flotte en service, des immeubles, outillage et mobilier
205.600.000

Fonds d'amortissement 72.800.000

Fonds d'assurances et de réserve statutaire 7.400.000

Valeur nette des immobilisations (flotte, etc.), déduction faite des amortissements et
réserves 1251.400.000

Proportion des amortissements sur la valeur initiale

Recettes totales en 1901 49.396.003

Dépenses totales en 1901, sans le service des obligations ~ 41.385.000

La flotte comprenait, fin 1901, 57 navires, représentant une jauge brute de 179.000
tonneaux, et une force de 208.050 chevaux

39 %

Cours moyen des | Cours moyen des

actions obligations 3 %

1899 33527 359 88
1900 328 87 33397
1901 257 98 324 88
le 17 juin 1902 120 50 262 00

16 Roger Lambelin (Laval, Mayenne, 13 octobre 1857-Paris VIe, 16 mai 1929) : marié en 1914 a
Mile Anne de Mas-Latrie. Saint-cyrien, chevalier de la Légion d'honneur du 14 mai 1899 : capitaine de
réserve d'infanterie de marine. Officier du 30 avril 1918 : chef de bataillon de réserve, commandant le
14e bataillon de tirailleurs malgaches. En politique : chef du bureau politique du duc d'Orléans, conseiller
municipal monarchiste du 7¢ arrondissement de Paris (Invalides)(1894-1912), candidat aux législatives de
1924 sur la liste Action francaise. Auteur de Fils de chouan, roman (1894), le Regne d'Israél chez les
Anglo-Saxons (1921), I'Egypte et I'’Angleterre (1922), les Victoires d‘lsraél (1928). Commissaire aux
comptes des Messageries maritimes (1902-1929), de la Banque francaise d'Egypte et de la Banque
hypothécaire franco-égyptienne.. Administrateur de la Banque hollando-américaine (1921-1923).
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hier 120 00 23350

Revenu des actions

1899 16.00
1900 16.00
1901 néant

CONSEIL D'ADMINISTRATION
M. Eugéne Péreire, président.
MM. XXX, vice-président. — Th[éophile] Cloquemin, E. Guérin de Litteau, S[alomon]
Halfon, administrateurs délégués.
MM. J. Delarbre, L. Gautreau, D. Gavini de Campile, C. Géry, L[éon] Piot,
administrateurs.
Commissaires : MM. G. Guéroult, J. Gaudry.

*

La situation financiere et le crédit de la Compagnie des Messageries maritimes sont
supérieurs a ceux de la Transatlantique.

Aux Messageries, on n'est chargé que de 57,8 millions d'obligations contre 102
millions a la Transatlantique.

Aux Messageries, on a une flotte et des immeubles d'une valeur nette de 105,3
millions contre 125,4 a la Transatlantique.

Les Messageries possedent trois navires de plus mais si la Transatlantique a des
navires d'un prix de revient plus avantageux, sa flotte peut valoir celle de sa grande
rivale.

Des deux cOtés cependant, il faut les mémes réformes sans lesquelles il ne peut y
avoir que pertes finales pour les intéressés.

Les administrateurs ont a décider s'ils veulent, pour le bien social, et mettant de coté
tout sentiment d'orgueil mal placé et de sot amour propre, prendre les mesures qui
s'imposent :

1° Remplacement du tiers au moins des administrateurs par des hommes d'action,
ayant I'habitude des affaires, décidés a travailler, et non par des fonctionnaires galonnés
trouvant la une douce retraite ;

2° Economies, achats mieux faits, diminution des honoraires du conseil ; moins
d'employés, moins de protégés, moins de fils d'archevéques, payer mieux le petit
personnel et lui demander plus de besogne ;

3° Suppression des dividendes jusqu'a la réduction du capital ; emploi des bénéfices
en amortissements ;

4° Réduction du capital.

[FUSION SOUHAITABLE MAIS IMPROBABLE]

Subsidiairement, une Commission mixte pourrait étudier les bases d'une fusion ou
d'une juxtaposition, ou d'une gestion commune, entre les deux sociétés Messageries et
Transatlantique :

Mais en France, les fusions sont difficiles.



Les présidents et administrateurs, ingénieurs, directeurs ont des rivalités et songent
avant tout a conserver leurs sinécures et leurs bénéfices. lls sacrifient souvent les intéréts
sociaux a leurs intéréts particuliers.

En cette circonstance cependant, si on établissait un mode équitable de fusion ou
d'union, on arriverait a une économie considérable de frais d'exploitation, et
d'administration. ]

On obtiendrait sans doute aussi de |'Etat un appui réel. Cet appui permettrait la lutte
contre un trust étranger.

~Qui sait cependant si le meilleur remede a toutes choses ne serait point le rachat, par
I'Etat, des compagnies maritimes en méme temps que le rachat des chemins de fer !

COMMENCEMENT DES REFORMES AUX « MESSAGERIES MARITIMES »

On nous dit que certaines démissions viennent de se produire dans le conseil
d'administration.

M. Lebon, ancien, ministre des colonies, que nous connaissons comme un travailleur
acharné et dont I'intelligence et la compétence sont indiscutables, vient d'étre nommé
président du conseil au lieu et place de M. Ch. Tranchant, qui a démissionné.
M. Tranchant a été nomme président honoraire de la Compagnie.

NOTA. — Les paquebots sortis de la flotte s'ont déduits de la valeur initiale, comme
leur réserve d'amortissement est déduite du fonds d'amortissement.

Nos chiffras sont aussi approximatifs que possible. Il est évident que pour en avoir
d’'absolument exacts, il faudrait comparer I'age des navires. L'un de nos confreres dit,
de son coté, que le tonneau ressort aux Messageries a 482,70 et a la Transatlantique a
720,88.

LES MESSAGERIES MARITIMES
ET LA PRESSE

On lit dans Le Globe :

Dans Le Globe du 5 juin nous disions au sujet des actions de cette société :

L'action des Messageries maritimes est cotée aux environs de 375 francs. Tres
probablement elle sera a 300 francs, sinon au-dessous, avant la fin de I'année, car il ne
faut plus compter sur un dividende de 20 francs, ni sur un relevement de cette affaire,
qui, depuis sept ou huit ans, voit décroitre et ses bénéfices et le cours de ses titres d'une
facon réguliere et ininterrompue. »

Nos prévisions n'auront pas été longtemps sans se réaliser, car le titre est aujourd'hui
tombé a 275 fr. Les vaut-il ? Nous ne le croyons pas. Les amortissements sont
insignifiants et une partie de la flotte de la Compagnie est incapable d'un bon service.
Lorsque, malgré cette situation, on voit un conseil d'administration proposer et faire
voter a une assemblée générale la distribution d'un dividende, on est en droit de dire
qgue les Messageries maritimes sont semblables a un navire sans pilote, et, par
conséquent, exposé a tous les écueils. Quand le titre était au-dessus de 500 francs nous
avons, a plusieurs reprises, engagé nos lecteurs a s'en défaire. Nous ne pouvons que
leur donner le méme conseil.

On lit dans le Journal des finances :

Depuis tres longtemps, je conseille la vente des actions Messageries maritimes.
Le Ter octobre 1901, elles étaient a 490.

J'ai dit : Vendez. |



Le 10 décembre, elles avaient rétrogradé a 440. J'ai insisté de nouveau ; j'ai mis le
doigt sur la plaie.

« Plus j'examine de pres la situation des Messageries maritimes, plus il m'apparait
qu'il y a dans cette affaire quelque chose qui ne va pas du tout. »

Il'y a six semaines, le 10 mai, elles n'étaient plus qu'a 380. Je suis cependant encore
revenu a la charge pour les faire vendre.

Depuis, les événements se sont précipités. L'assemblée du 30 mai a révélé au public
une situation anormale. Il n'a été possible de donner un dividende qu'a la condition de
violer les régles suivies en matiere d'amortissement par les entreprises de navigation.

Aussi les actions sont-elles descendues jusqu'a 275. Elles finissent a 330.

Les Messageries maritimes ont des analogies déplorables avec la Compagnie
générale transatlantique.

Les deux entreprises ont commis les mémes fautes et souffrent, quoique a un degré
d'acuité différent, des mémes maladies.

Les subventions de I'Etat, qui seules leur permettaient de vivre, ne leur sont plus
assurées que pour quelgues années ; et le Trust de I'Océan leur enlévera certainement
une partie de leur trafic.

Je vois donc approcher, malheureusement pour les actionnaires, une période de
véritable détresse.

On lit dans le Pour et le contre :

La chute de nos compagnies de transports maritimes s'est accentuée dans les
premiers joins de la semaine : la Compagnie transatlantique est tombée a 115 et les
Messageries maritimes vers 270.

Ces tres bas cours, et plus encore la conviction que la lutte de suprématie qui
s'‘engage entre les principales marines marchandes du monde, va obliger le
gouvernement a prendre des mesures de protection en faveur de nos grandes
compagnies de navigation, ont attiré des achats ; finalement la Compagnie
transatlantique s'inscrit a 127 et les Messageries maritimes a 309. L'action de la
premiere ne représente plus depuis longtemps a nos yeux qu'un titre chimérique, sans
aucune valeur intrinséque, dont le cours ne peut étre qu'arbitrairement fixé par la
spéculation. Il y a apparence que le mouvement actuel de reprise n'a pas encore épuisé
sa force, surtout si le gouvernement prend a I'égard des Compagnies une attitude
nettement protectrice. Mais nous ne pensons pas que ni des circonstances plus
favorables, ni l'intervention du gouvernement puissent rendre jamais une valeur réelle a
ce titre.

Il n‘en est pas de méme de I'action des Messageries maritimes : ce titre représente
encore une entreprise par elle-méme viable, susceptible de développement et de
relevement avec une bonne administration, a la condition, toutefois, que les
circonstances s'y prétent. Cependant, il faut s'attendre, comme nous le disions, a une
réduction de capital, probablement de moitié. »

On lit dans la Finance coloniale :

Depuis deux ans, nous conseillons la vente de |'action de cette société. Nous voulons
espérer que nos lecteurs auront suivi ce conseil. Ce titre a touché le cours de 275 francs
au comptant. Il peut baisser encore, la panique s'étant emparée des porteurs. Nous
croyons qu'il est bon a acheter entre 250 et 275 francs.

On lit dans le Bulletin financier :

Il n'y a qu'un seul cas qui puisse faire espérer une amélioration, ce serait celui ou le
Conseil d'administration se résoudrait a réorganiser les services de la Compagnie, et d'y
introduire des réformes qui aboutiraient a une réduction sensible des frais
d'exploitation.



Ces réformes ne sont pas impossibles a réaliser. La Compagnie des Messageries
maritimes posséde un état-major considérable, qui colte cher et dont une partie peut
étre aisément supprimée, sans nuire a la bonne marche des affaires commerciales.

L'administration des Messageries maritimes compte dans son sein des hommes
éminents et considérables, mais qui ont le défaut d'étre routiniers, comme tout ce qui,
de prés ou de loin, touche a la marine. C'est cette routine qu'il faudra abandonner,
sans quoi il est a craindre que d'année en année, les dividendes de la Compagnie soient
de plus en plus réduits, et que la baisse de ses titres, qui est déja considérable, ne fasse
de nouveaux progres ».

Messageries maritimes
(Paris-Capital, 9 juillet 1902)

On lit dans le Petit Journal, I'information suivante de son correspondant de
Bordeaux :

La Compagnie des Messageries maritimes qui demande une subvention pour assurer
le service postal entre Bordeaux et La Plata, a. décidé, en attendant la décision des
pouvoirs publics, de supprimer son service de cargo-boats avec I'Amérique du Sud, sur
la ligne de La Plata, et le bruit court qu'elle va également retirer deux des paquebots de
service de cette ligne. La Chambre de commerce s'est préoccupée du préjudice que
vont causer au commerce local ces suppressions, qui vont jeter sur le pavé de nombreux
ouvriers.

LES MESSAGERIES MARITIMES
ET L'ARTICLE 40
(Paris-Capital, 20 juillet 1902)

A l'actionnaire, qui avait recu de I'un de nos rédacteurs une quasi-promesse
d'insertion :

Cette insertion nous paraft impossible a la lecture de I'épreuve. En effet, cette lettre
trés bien faite et documentée contient des personnalités dont nous sommes toujours
I'ennemi dans les questions d'affaires.

La chambre de commerce de Paris, d'anciens fonctionnaires sont pris a parti dans
cette lettre a propos de faits d'administration ou semblent se retrouver des intéréts
personnels. Nous ne craignons pas d'attaquer les pontifes, mais nous ne voulons les
attaquer que dans leurs actes et non dans leurs personnes. Nous savons bien que
I'article 40 de la loi sur les sociétés a été transgressé aux Messageries, mais ou se
trouvera la sanction ?

Nous trouvons bien inutile, dans ces circonstances, d'aller au-devant d'un proces
dont le compte rendu méme, amenant la preuve des faits avancés, serait interdit.

Et puis nos adversaires seraient tres capables de prendre un ancien batonnier comme
défenseur, et I'on sait que le président de la République lui-méme est moins intangible
qu'un ex-batonnier !



La Finance coloniale a publié dans un de ses derniers numéros un intéressant article a
propos de |'inobservation, par certains conseils d’administration, des prescriptions de
I'article 40 de la loi du 24 juillet 1867.

Nous reproduisons textuellement cet article :

Dédié au conseil d'administration des Messageries maritimes.

Ce fameux article 40 dont, on parle rarement, qui est peu connu et pourtant si
souvent transgressé, est ainsi concu :

« Il est interdit aux administrateurs de prendre ou de conserver un intérét direct ou
indirect dans une entreprise ou dans un marché fait avec la société ou pour son
compte, a moins qu'ils n'y soient autorisés par |'assemblée générale.

Il est, chaque année, rendu a I'assemblée générale un compte spécial de |'exécution
des marchés ou entreprises par elle autorisés aux termes du paragraphe précédent. »

Bien souvent, nous avons signalé ici I'erreur dans laquelle tombaient de nombreux
conseils d'administration en négligeant de se conformer aux prescriptions Iégales en ce
qui concerne les intéréts directs ou indirects que certains de leurs membres peuvent
avoir dans des entreprises liées avec les sociétés qu'ils administrent.

L'année derniere encore nous soulevions la question au moment de I'assemblée des
actionnaires des Messageries maritimes, et, a la suite de nos observations, reprises
d'ailleurs par un groupe d'actionnaires, deux administrateurs de cette société donnérent
prudemment leur démission : mais le conseil n'en continua pas moins a prétendre que
I'autorisation et le contréle prévus par la loi ne lui était pas applicable. Nous voulons
espérer que son opinion s'est aujourd'hui modifiée. En tout cas, nous avons plaisir a
comparer aux procédés dus Messageries maritimes, lu les procédés de la Compagnie
nationale de. navigation, concurrente des Messageries maritimes sur la ligne de I'Indo-
Chine.

Dans le dernier rapport administratif de cette compagnie — rapport que nous
analyserons, au premier jour en publiant |'étude du dernier exercice —, nous relevons
cette phrase :

« En exécution de la loi du 24 juillet 1867, vous avez, dans votre assemblée générale
constitutive du 23 juin 1881, autorisé les membres du conseil a traiter des affaires avec
la société.

Conformément a I'obligation qui nous est imposée par cette loi, nous devons,
chaque année, vous rendre un compte spécial de |'exécution des marchés et entreprises
conclus dans ces conditions. »

Suivent les indications détaillées, avec chiffres et comptes a I'appui.)

Enfin, pour sanctionner cette déclaration, I'assemblée a voté la résolution suivante :

« L'assemblée général, voulant se

................................. [lignes illisibles]

pareille délibération dans les comptes-rendus des assemblées des Messageries
maritimes.

PARIS-CAPITAL ET LES MESSAGERIES MARITIMES
Assemblée générale extraordinaire
(Paris-Capital, 29 octobre 1902)

Les critiques ont du bon et lorsqu'elles sont faites de facon courtoise, de maniére a
ne pas élever une barriere d'ostracisme entre ceux qui les font et ceux a qui elles
s'adressent, elles produisent des résultats.



Nous n'en voulons pour preuve que I'assemblée extraordinaire qui réunissait samedi
dernier les actionnaires des Messageries maritimes. Il est probable que si Paris-Capital
n'eut pas mené sa campagne, cette assemblée n'eut jamais été tenue. Et ce qu'il y a de
plus évident pour faire ressortir I'utilité de ces critiques que I'on accuse bien a tort d'étre
méchantes, c'est que toutes les résolutions mises aux voix sur la proposition du conseil
d'administration actuel semblent émaner et découler de nos articles.

La PREMIERE RESOLUTION concerne |'extension des opérations de la Compagnie.

Dorénavant, les chantiers et ateliers affectés a la. construction et a I'entretien des
navires de la Compagnie pourront étre utilisés accessoirement a des travaux pour des
tiers, mais seulement dans la limite de leurs facultés normales de production.

Nous savons, et nous avons exposé dans notre numéro du 18 juin, que le prix de la
main-d'ceuvre a La Ciotat est des plus élevés, mais nous savons aussi que le fini de la
main-d'ceuvre y est, comme dans la généralité des ateliers francais, bien supérieur a la
construction étrangeére.

Nos bateaux francais naviguent, plus longtemps, c'est ce qui peut amener aux
ateliers des Messageries maritimes, une clientéle sérieuse. Celle-ci au moins occupera le
personnel actuel, que par une économie mal comprise, on n‘emploie plus qu'aux
réparations absolument indispensables, en négligeant I'entretien ; ce qui fait que I'on
court au devant d'avaries continuelles, absorbant les bénéfices si péniblement obtenus
par |'exploitation.

Nous pensons, comme le président actuel des Messageries maritimes [André Lebon],
que servir les intéréts des actionnaires c'est servir les intéréts de la France elle-méme ;
mais Nous ne pensons pas que I'on ait jamais servi les intéréts de qui que ce soit en lui
mettant un bandeau sur les yeux. Nous sommes convaincus que les étrangers sont au
moins aussi bien édifiés que nous sur la valeur véritable de notre marine, tant militaire
gue commerciale.

Ce n'est pas lorsque I'on a pu voir M. Camille Pelletan critiquer ouvertement notre
marine militaire et étre ensuite nommé ministre, que nous pouvons craindre
I'impression produite sur I'étranger par les critiques d'un journal financier sur nos
services postaux.

Le conseil des Messageries nous a promis d'outiller mieux les ateliers de La Ciotat,
nous ne pouvons que l'en féliciter puisque c'est en somme ce que nous lui avions
demandé.

La DEUXIEME RESOLUTION contient diverses dispositions qui ont pour objet de
donner aux actionnaires de nouvelles facilités pour controler la gestion des affaires
sociales.

Il semble que ce soit a I'entrée de M. Lebon dans le conseil qu'il faille attribuer ces
mesures, prises dans un esprit libéral et que nous demandions dans notre numéro du
30 mai.

Notre numéro du 20-23 juillet est en pleine concordance avec I'art. 34 des statuts qui
ne saurait éliminer I'art. 40 la loi sur les sociétés.

Notre numéro du 30 mai montre que nous ne sommes pas d'accord sur le second
paragraphe de |'art. 32, décidant que les délibérations de I'assemblée générale ne
pouvaient porter que sur les objets mis a I'ordre du jour.

M. Maurice Guffroy, présent a la réunion, a fait ressortir que I'assemblée ordinaire
est toujours maitresse de son ordre du jour.

Elle peut voter toute résolution imprévue qui n'est pas contraire aux statuts ; cette
résolution pouvant surgir a I'assemblée méme.



Ainsi qu'il résulte de sa réponse, M. Lebon semble étre d'un avis différent, mais nous
persistons a nous croire dans le vrai et nous ne désespérons pas que la logique viendra
convaincre un président qui nous a donné maintes preuves de son impartialité.

La TROISIEME RESOLUTION concerne le conseil d'administration.

C'est, malgré le refus du conseil a I'assemblée des actionnaires du 30 mai, la
diminution de ses jetons de présence, instamment réclamée dans nos numéros des 25
juin et 2 juillet.

Les jetons sont réduits de moitié, soit a 65.000 francs par an ; c'est équitable a
condition que I'on rémunére chacun des 13 administrateurs proportionnellement a la
somme de travail ou a la compétence reconnue a chacun d'eux. Il serait injuste a notre
avis que des administrateurs qui n'apportent a la compagnie que de la déconsidération
touchent autant d'émoluments que MM. Lebon, Lecat ou tel autre, dont les services
sont unanimement appréciés.

Quant au second paragraphe de I'art. 16 relatif a une allocation de deux pour cent
sur les résultais nets de |'exploitation, nous ne pensons pas que cette rémunération,
guoiqu'elle soit portée aux frais généraux, puisse étre légalement résolue par une
assemblée extraordinaire, alors que les statuts d'origine n'en ont pas fait mention.

Nous ne voulons pas soulever de trop longues discussions sur cette question, pas plus
du reste que sur d'autres, trop heureux que nous sommes d'avoir pu faire entrer le
conseil dans la voie de réformes entreprises avec une réelle énergie, ainsi qu'il vient de
nous en donner la preuve.

Nous suivrons ses travaux avec le méme intérét que nous y avons toujours apporté
jusqu'ici ; laissons-lui seulement le temps d'agir.

La longue discussion qui s'est engagée a I'assemblée au sujet des hypothéques que le
conseil peut consentir sur les navires de la flotte, était tant soit peu anormale.

Les actionnaires doivent avoir confiance dans le conseil qu'ils se sont choisi et, d'un
autre coté, ce sont les obligataires, surtout, qui pourraient craindre pour leurs garanties

La QUATRIEME RESOLUTION concerne la réduction du capital social et sa
réaugmentation ; I'étude de la création d'actions de priorité et privilege de souscription
aux actionnaires actuels.

C'est la le plus beau succes de la campagne de Paris-Capital, c'est le bouquet du
programme de réformes préconisé dans notre no du 2 juillet.

Comme [|'exécution de cette résolution ne saurait étre immédiate, nous étudierons
tout au long dans nos numéros a suivre la question des actions de priorité : les lois
nouvelles semblant étre interprétées différemment par d'éminents jurisconsultes d'égale
compétence.

COMPTE-RENDU SUCCINCT
DE L'ASSEMBLEE EXTRAORDINAIRE DU 25 OCTOBRE

Contrairement a ce qui s'était passé a l'assemblée ordinaire du 30 mai, les
journalistes financiers purent assister a |'assemblée.

Les diffamateurs, qui n'ont de financier que leurs appétits, eurent méme acces grace
a un dépot d'actions que nous persisterons a croire prétées pour la circonstance.

Le président [André Lebon], parfois un peu nerveux, comme tout homme qui a fait
plus de politigue que de finance, a été admirablement a la hauteur d'une tache
vraiment difficile.

Il n'a pas rejeté la cause de la baisse des titres sur une campagne de critique dont,
individuellement, chacun des administrateurs pouvait apprécier le bien fondé.



Paris-Capital, avant |'assemblée derniere, prédisait cette baisse dans son numéro du
28 mai.

Si les actions qui étaient cotées le 1er mai 396 fr.

ne valaient plus le 29 mai que 351 fr.

et le 24 octobre 288 fr.

c'est seulement parce que, dans les conditions ou |'on se trouvait, s'obstiner a
distribuer un dividende en négligeant tout amortissement, c'était provoquer
I'effondrement de la valeur du titre.

Nous disions alors (ne du 28 mai) :

L'actionnaire perd en capital beaucoup plus qu'il n'eut sacrifié en sachant se priver
d'un dividende, au grand bénéfice du titre méme dans le présent et dans I'avenir.

Les faits ne sont pas venus nous démentir.

Il est probable que le conseil consentira dorénavant a la suppression momentanée de
tout dividende.

C'est la mesure que nous avons sans cesse préconisée (n° 11, 18. 25 juin et 2 juillet)
et si nous avons bien compris certaines paroles du Président, qui ont sans doute
échappé a la majorité des actionnaires présents a |'assemblée, cette mesure semble bien
arrétée dans |'esprit du conseil.

Cela n'empéchera pas le cours des titres de remonter, car les économies apportées
dans I'administration et la rémunération des agents sont sérieuses, et le compte rendu
de |'assemblée mettra nos lecteurs a méme de juger des importantes réformes
obtenues.

Dans un cas semblable, la grande Compagnie anglaise Peninsular Oriental,
concurrente des Messageries, suspendit pendant quelgues années le paiement de tout
dividende.

Ce sacrifice permit a la Compagnie de se relever : elle jouit aujourd'hui d'une
nouvelle ére de prospérité et donne un dividende de 7 %.

Les assesseurs a |'assemblée étaient M. Amédée Phalipau [sic/, représentant 2.646
actions, et M. René Odinet 674 actions. M. [Maurice| de Juilly, secrétaire général de la
Compagnie, remplissait les fonctions de secrétaire de I'assemblée. 62.000 titres étaient
représentés.

M. Lecat, administrateur délégué, a Iu le rapport présenté par le conseil
d'administration sur les questions a |'ordre du jour.

La lecture de ce rapport, les déclarations trés détaillées faites par le président Lebon
pour développer les résolutions proposées et la discussion courtoise a laquelle elles
donnérent lieu, ont fait durer la réunion plus de trois heures d'horloge.

Voici la teneur exacte de la :

PREMIERE RESOLUTION
Concernant |'extension des opérations de la Compagnie
L'assemblée générale décide la modification dans les termes suivants de ['article 2
des statuts.

ART. 2
Cette société a pour objet une entreprise générale de navigation.
Les chantiers et ateliers affectés a la construction et a I'entretien des navires de la
Compagnie pourront étre utilisés accessoirement a des travaux pour des tiers, mais
seulement dans la limite de leurs facultés normales de production.



Quelques actionnaires jugeant qu'il serait peut-étre plus avantageux pour la
Compagnie de reporter toute son activité sur son objet principal, la partie navigation,
ont émis I'idée de la cession des ateliers et chantiers de La Ciotat a une société spéciale.

Le président a répondu que le conseil en jugeait tout autrement, estimant que le
véritable intérét de la compagnie serait de mieux outiller La Ciotat pour lui permettre
d'entreprendre sur une plus vaste échelle la construction de navires neufs, tant pour la
compagnie que pour des tiers.

Avant d'adopter définitivement cette idée, le conseil, dit le président, a confié
I'expertise de ces chantiers a deux ingénieurs du Creusot. Ces spécialistes ont fait un
rapport dont la conclusion est tout a fait favorable. Ils reconnaissent que la direction
technique de ces ateliers est parfaite et les frais généraux y sont réduits (? !). Seul,
I'outillage comporte quelques améliorations, prévues d'ailleurs depuis longtemps par le
conseil.

Finalement la premiere résolution a été votée a I'unanimité.

Voici le texte in extenso de la DEUXIEME RESOLUTION

Contenant diverses dispositions qui ont pour objet de donner aux actionnaires de
nouvelles facilités pour contréler la gestion des affaires sociales.

L'assemblée générale décide la modification dans les termes suivants des articles 26,
27, 32, 33, 34 et 37 des statuts :

ART. 20

(Les paragraphes 1, 2, 3 sans changement.)

§ 4. — Les possesseurs d'actions au porteur doivent pour avoir le droit, suivant les
cas, d'assister ou de se faire représenter a I'assemblée générale, déposer leurs titres aux.
lieux et entre les mains des personnes désignés par le conseil d'administration, quinze
jours avant |'époque fixée pour la réunion de chaque assemblée.

(Le reste sans changement.)

ART. 27

Les convocations aux assemblées générales ordinaires et extraordinaires seront faites
ving-cing jours au moins avant |'époque fixée pour la réunion, par un avis inséré dans
les journaux d'annonces légales de Paris et de Marseille.

Néanmoins, dans le cas ou I'assemblée générale ne pourrait se constituer a la suite
d'une premiere convocation, en raison de l'insuffisance du nombre des actions
représentées, la deuxiéme convocation pourrait étre faite dix jours seulement a I'avance
et le dépot des titres étre accepté jusqu'a la veille du jour indiqué pour la réunion de
I'assemblée.

Lorsque |'assemblée générale etc...

(Le reste sans changement.)

ART. 32

Les délibérations de I'assemblée générale sont prises a la majorité des voix des
membres présents.

Elles ne peuvent porter que sur les objets mis a I'ordre du jour.

L'ordre du jour est arrété par le conseil d'administration. Toutefois il devra y étre fait
mention des propositions qui auraient été communiquées au conseil, quinze jours avant
la convocation de [|'assemblée, avec les signatures d'actionnaires représentant le
vingtieme au moins du capital social.

Le scrutin ne pourra étre réclamé que par dix actionnaires représentant au moins
deux cents actions.



ART. 33
Vingt actions donnent droit a une voix ; le méme actionnaire ne peut réunir plus de
quarante voix, soit par lui-méme, soit comme fondé de procuration, sauf dans le cas
prévu par |'article 30 ci-dessus-.

ART. 34

L'assemblée générale recoit les comptes annuels et les approuve s'il y a lieu. Elle
autorise les emprunts prévus a l'article 22. Elle nomme les administrateurs.

« Conformément a l'article 40 de la loi du 24 juillet 1867, elle autorise les
administrateurs a prendre ou a conserver un intérét direct ou indirect dans les
entreprises ou marchés faits avec la société ou pour son compte et statue sur les suites
données a ces autorisations. »

Sur ta proposition du conseil d'administration, elle délibére dans les conditions
prévues pur |'article 30 ci-dessus :

1° Sur les augmentations ou réductions du fonds social ;

2° Sur les propositions de modifications ou additions aux statuts ;

3° Sur la prorogation ou la dissolution de la société ou sa fusion avec d'autres
SocCiétés.

Elle donne les pouvoirs a cet effet.

Enfin, elle prononce sur la proposition du conseil d'administration, sur tous les
intéréts de la société.

ART. 37
Il sera dressé chaque année, au 30 novembre, un inventaire général de I'actif et du
passif de la société.
Cet inventaire sera soumis a |'assemblée générale des actionnaires dans sa réunion
annuelle.
Toutefois, les comptes de |'exercice 1902 seront, comme les précédents, arrétés au
31 décembre.

En dehors des nouvelles facilités qui vont étre accordées aux actionnaires par cette
résolution pour le controle de la gestion, le conseil est décidé a changer la forme
habituelle des rapports qui sont distribués a |'assemblée ordinaire annuelle et a donner
le plus de renseignements possible sur la marche de I'exploitation.

Plusieurs actionnaires ont présenté quelques observations a propos de la teneur de
certains des nouveaux articles des statuts faisant partie de la deuxiéme résolution,
notamment au sujet de |'article 33 (élévation a 40 du maximum de voix pouvant étre
accordées a un méme actionnaire), article 32 (ordre du jour), art. 31 (art. 40 de la loi du
24 juillet 1867), art. 37 (modification de la date de cléture de I'exercice).

En raison de la discussion dont ils ont été I'objet, les articles 33, 34 et 37 ont été mis
aux voix séparément. lls ont été adoptés par la majorité.

Quant aux autres articles des statuts contenus dans la deuxieme résolution, ils ont
recu, ensemble, I'approbation unanime des actionnaires.

La troisieme résolution concernant le conseil d'administration et notamment la
réduction des jetons de présence, a été adoptée dans son ensemble a ['unanimité. Seul
I'article 22 des statuts (hypotheques maritimes) ayant donné lieu a une opposition de la
part de deux ou trois actionnaires, a été disjoint et finalement adopté a une forte
majorité.

Voici le texte de la :

TROISIEME RESOLUTION
Concernant le conseil d'administration



L'assemblée générale décide la modification dans les termes suivants des articles 14,
15, 16, 21, 22 et 46 des statuts.

ART. 14
La Compagnie est administrée par un conseil composé de treize membres au plus qui
pourront délibérer et agir un nombre de quatre, mais non au-dessous. Lorsqu'il n'y aura
sue quatre membres présents, les délibérations ne pourront étre prises qu'a I'unanimité.
Chacun des administrateurs doit étre propriétaire de 200 actions.
Lesdites actions sont inaliénables pendant la durée de leurs fonctions.

ART. 15

Les membres du conseil sont nommeés par I'assemblée générale des actionnaires, la
durée de leurs fondions est fixée a six ans. ils sont rééligibles.

Le renouvellement du conseil aura lieu par sixieme chaque année, de telle sorte que
I'assemblée générale soit appelée a statuer sur la nomination ou la réélection de chacun
des administrateurs dans un délai maximum de six ans.

A titre transitoire, il sera procédé a ce renouvellement par quart depuis 1903 jusqu'a
1906, date de I'expiration (sic) des administrateurs en exercice.

ART. 16
Le conseil d'administration recevra dorénavant des jetons de présence composés de :
1° Une somme fixe de 65.000 par an ;
2° Une allocation de deux pour cent sur les résultats nets de I'exploitation, apres
paiement de toutes les dépenses de l'exercice, y compris les amortissements et les
charges financiéres. Le montant de ces émoluments sera porté aux frais généraux.
Cette mesure aura effet a partir du 1er janvier 1902.

ART. 21
(Les paragraphes 1, 2, 3 et 4 sans changement.)

§ 5. — Il (le conseil) passe les marchés de constructions, nolisements, achats et
locations de bateaux, ainsi que tous contrats, qui, dans la limite des opérations faisant
I'objet de la société, auraient pour but de l'intéresser, sous forme de participation,
amodiation ou autrement, dans toutes entreprises pouvant donner directement ou
indirectement un concours utile a son exploitation.

(Le reste sans changement.)

ART. 22
Le conseil peut consentir toutes hypotheques sur navires et contracter tous emprunts
par voie d'ouverture de crédit ou autrement. Il ne peut faire qu'avec |'approbation de
I'assemblée générale des emprunts hypothécaires sur immeubles ou des emprunts sous
forme d'émission d'obligations.

ART. 46
Pour faire le dépdt et la publication des présents statuts et de toutes modifications
qui seraient apportées, tous pouvoirs sont donnés au porteur d'une expédition ou d'un
extrait.

REDUCTION DE MOITIE DU CAPITAL

Puis, on arrive a la principale des questions a |'ordre du jour, formant la :



QUATRIEME RESOLUTION
Concernant le capital social
L'assemblée générale décide la modification dans les termes suivants des articles 1, 5,
0, 7,9 et 10 des statuts.

ARTICLE PREMIER
La société anonyme connue sous le nom de Compagnie des MESSAGERIES
MARITIMES, autorisée par décret du Président de la République en date du 22 janvier
1852, et modifiée par décrets des 5 décembre 1853, 18 juillet 1855, — 3 mars 1858 —
11 décembre 1861 et 17 novembre 1871, puis transformée en société anonyme dans
les termes des lois des 24 juillet 1867, 1er aolt 1893 et 9 juillet 1902, concernant la
dénomination de COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES.

ART. 5

Le fonds social est réduit a trente millions de francs, au moyen de la réduction de
500 a 250 francs de la valeur nominale de chacune des 120.000 actions actuellement
existantes ; ces actions sont et demeurent entierement libérées.

Le capital de 30 millions pourra étre augmenté en une ou plusieurs fois par la
création d'actions nouvelles, en vertu d'une délibération de I'assemblée générale des
actionnaires prise dans les termes de |'article 30 ci-apres.

Une augmentation de quinze millions de francs est dés a présent autorisée. Elle
pourra étre réalisée par la création d'actions de priorité de 250 francs chacune.

Le conseil d'administration déterminera, en se conformant aux dispositions de.
I'article 6 ci-apres, I'époque et les conditions de I'émission, notamment I'intérét a servir
a ces actions jusqu'a leur entiere libération.

Les propriétaires d'actions antérieurement émises auront, dans la proportion des
titres par eux possédés, un droit de préférence a la souscription de toutes actions
nouvelles.

ART. 6

Les actions de priorité donneront droit, aprés leur libération intégrale a un premier
dividende de cing pour cent de leur valeur nominale, ri prélever avant tout partage sur
les bénéfices disponibles de chaque exercice. Il sera attribué aux actions anciennes sur le
surplus de ces bénéfices un dividende de cing pour cent. Le solde des bénéfices sera
réparti ensuite entre toutes les actions proportionnellement et sans préférence.

Les droits attachés aux actions, tant ordinaires que de priorité, seront identiques a
tous autres égards et, lors de la liquidation de la société, I'actif net sera payé entre elles
sans distinction.

ART. 7
Chaque action est indivisible. Les droits et obligations résultant de la possession
d'une action suivent le titre, etc.
(Le reste sans changement.)

ART. 9
Le montant de chacune des actions qui seront créées a |'avenir sera payable a Paris,
dans la caisse sociale, aux époques et dans les proportions déterminées par. le conseil
d'administration. Le premier versement ne pourra étre inférieur au quart du capital
nominal de chaque action. Tout appel ultérieur de fonds devra étre annoncé un mois
avant I'époque fixée pour le versement ; I'annonce aura lieu dans les journaux désignés
chaque année pour recevoir |'insertion des actes de société.



Les propriétaires des actions pourront libérer leurs titres par anticipation, aux
conditions déterminées par le conseil lors de I'émission.

ART. 10
Apres le premier versement qui, aux termes de I'article 9, ne peut étre inférieur au
quart du capital nominal de chaque action, il sera remis aux... etc
(Le reste sans changement.)

Un débat s'engagea sur la question de savoir si la compagnie avait le droit d'émettre
des actions de priorité. La loi du 9 juillet 1902 ne dit pas si elle a effet rétroactif ou si
seules les sociétés constituées postérieurement a la promulgation peuvent créer des
actions de priorité.

Le président a trés aimablement offert a I'actionnaire qui a soulevé l'incident de faire
trancher la question par les tribunaux.

Il n'y a qu'a intenter un proces de ce chef a la compagnie et la question serait ainsi
élucidée pour le bien de tout le monde.

Du reste, ainsi que I'a déclaré M. Lebon, le conseil n'a sollicité que la faculté
d'émettre des actions de priorité, et n'y aura recours que, si apres une étude plus
approfondie, il reconnait que le droit de créer ces actions de priorité est incontestable
ou si un texte plus explicite vient compléter la loi du 9 juillet et combler la lacune qui a
provoqué la discussion a I'assemblée.

Cette derniére résolution a été adoptée a une assez forte majorité.

Gréve des inscrits maritimes
(Le Temps, 27 novembre 1902)

(De notre correspondant particulier)

Marseille, 26 novembre.

Marseille était, depuis quelque temps, menacée d'une gréve des inscrits maritimes.
Elle a éclaté ce matin.

La nuit derniére, en effet, le bureau du syndicat des inscrits s'est réuni a la Bourse du
travail et a procédé au dépouillement du référendum, qui était ouvert depuis le mois
d'octobre. Le dépouillement des votes a donné, d'apres le bureau du syndicat, 1.808
suffrages pour la greve et 5 contre.

Il'y a lieu d'observer que le nombre des inscrits maritimes a Marseille est de 14.625.

A la suite de la séance de la Bourse du travail, le bureau du syndicat des inscrits
maritimes a fait afficher, ce matin, des avis sur la porte de tous les établissements
fréquentés par les navigateurs et, peu aprés, I'exode des navires a commencé. C'est
ainsi que les départs du Maréchal-Bugeaud pour Alger, du Félix-Touache pour Tunis, de
L'Isly, pour Oran, et de I'Auvergne pour Alger, ne seront pas effectués aujourd'hui. Ces
navires ayant été désertés par leur personnel.

Sur I'Adour, I'Oxus et le Sénégal, des Messageries maritimes, les matelots sont
encore a bord, mais tous les chauffeurs sont descendus a terre. L'Orléanais, le Chodoc
[de la Compagnie nationale de navigation*] et la Mingrélie ont été désertés par tout le
personnel.

Les grévistes prétendent que le contrat, qui fut signé le 7 aolt 1900 entre eux et les
compagnies de navigation, et qui garantissait la limitation des heures de travail a la mer
et le payement des besognes supplémentaires n'est pas observé.

En outre, les inscrits maritimes veulent maintenant provoquer la suppression de la
caisse de prévoyance et, en ce qui concerne le personnel des Messageries maritimes, la
suppression des chauffeurs arabes.



Dans le courant de la journée, une délégation se présentera dans les diverses
compagnies de navigation pour notifier ces décisions. On craint que cette gréve n'ait sa
répercussion sur le personnel des ouvriers des quais et des charretiers. L'amiral Rouvier
s'est mis en communication avec le ministere, afin de pouvoir assurer, le cas échéant,
au moyen d'avisos de I'Etat, le service postal et éventuellement le transport des
passagers.

(Le Temps, 21 janvier 1903)

Dans I'apres-midi d'hier, une entrevue a eu lieu, dans le cabinet du préfet de
Marseille, entre MM. André Lebon, président du conseil d'administration des
Messageries maritimes, Lecat, administrateur délégué de cette compagnie, Potier,
administrateur de la marine, et les délégués des inscrits maritimes représentant les
équipages en greve.

INFORMATIONS FINANCIERES
Messageries maritimes
(Le Temps, 31 mai 1903)

Les actionnaires de la Compagnie des messageries maritimes se sont réunis, hier, en
assemblée annuelle, sous la présidence de M. A[ndré] Lebon, président du conseil
d'administration.

L'assemblée, apres avoir entendu les explications de son président, a approuvé les
comptes de l'exercice 1902 et autorisé le report a I'exercice 1903 du reliquat de
148,117 fr., apres imputation au fonds d'amortissement des navires de la somme de
1.757.000 fr.

MM. Babin, [Alfred] Besnier et A. [sic : Ernest] Carnot, administrateurs sortants, ont
été réélus.

MM. [Robert] de Semallé et R[oger] Lambelin ont été nommés commissaires pour
I'exercice 1903.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES.
Société anonyme au capital de 30.000.000 émis.
Assemblée générale des actionnaires du 29 mai 1903
(Le Journal des chemins de fer, 20 juin 1903, p. 478 s.)

Procés-verbal de I'assemblée générale des actionnaires
29 mai 1903.

Le 29 mai 1903, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se sont
réunis en assemblée générale. 53.857 actions (sur 120.000) étaient représentées, 342
actionnaires étaient présents, charges en outre, des pouvoirs de 1.765 autres
propriétaires d'actions.

L'assemblée était présidée par M. André Lebon, président du conseil
d'administration.

Le bureau étant régulierement constitué, le président donne la parole a M. Lecat,
administrateur délégué, pour la lecture du rapport du conseil d'administration.



RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

Messieurs,

La réunion a laquelle nous avons eu I'honneur de vous convoquer est une assemblée
générale ordinaire, constituée conformément aux termes des articles 28 et 34 des
statuts. Cette assemblée a pour objet principal de recevoir les communications du
conseil d'administration relatives aux résultats du dernier exercice et de statuer sur les
résolutions qui en sont la conséquence.

[Modalités de la réduction du capital]

Avant d'aborder I'examen des points qui intéressent spécialement |'exercice 1902,
nous avons a vous rendre compte de ce qui a été fait pour mettre les écritures en
harmonie avec le vote de |'assemblée générale extraordinaire du 25 octobre dernier qui
a réduit I'importance du capital actions de trente millions de francs.

Deux méthodes pouvaient étre adoptées : |'une qui aurait consisté a faire porter
toute la réduction sur la valeur de votre actif ; I'autre transférant a des comptes de
réserve ou a des comptes a amortir les trente millions provenant de la diminution du
capital social. n nous a paru que nous devions adopter une combinaison mixte, tout en
demeurant autant que possible dans la donnée du dernier mode de procéder auquel
nous venons de faire allusion, parce qu'il présente le grand avantage de laisser subsister
a l'actif des valeurs réelles qui donnent exactement la notion de l'importance des
capitaux successivement engagés pour assurer le fonctionnement de |'entreprise

Dans cette ordre d'idées, nous avons commencé par solder des comptes ouverts au
cours des années antérieures pour des dépenses n'incombant pas a un exercice spécial
et dont les charges devaient étre réparties sur un certain nombre d'années C'est ainsi
qu'il nous a été donné de fermer les comptes de Frais de premier établissement de
lignes nouvelles, Frais d’émission des obligations et complément de valeur au prix des
remboursement des séries de 1 a 120.000, Dépenses de transformation de la société,
Travaux de grosse réfection de paquebots, Créances douteuses, etc.

Il ne vous échappera pas que cette maniere d'opérer a pour effet de dégager I'avenir
de prélévements annuels, dont les exercices futurs auraient eu a supporter les charges
pour ménager a chacun de ces comptes les dotations qui auraient été nécessaires.

En fait, nous n'avons laissé subsister, en dehors du compte spécial de
I'Amortissement de la flotte, qu'un seul compte comportant des contributions
annuelles, c'est celui des Changements de chaudieres, dont le fonctionnement est
régulierement assuré par le jeu normal des annuités mises au débit de I'Exploitation.

Il n"est pas dans nos intentions de modifier, du moins pour le présent, le mode suivi
en matiere de répartition des dépenses causées par le renouvellement des chaudieres.
Mais il nous a paru prudent, au moment oU nous avions a déterminer I'emploi du
montant de la réduction du capital, d'attribuer deux millions a un compte spécial a
ouvrir sous le titre Frais de prévoyance pour le renouvellement des chaudiéres. C'est une
provision qui existe dans la plupart des compagnies de navigation et dont I'utilité
pourrait venir a se vérifier pour votre propre entreprise le jour ou il y aurait a pourvoir
de facon imprévue a des changements de chaudiéres.

Aprés avoir disposé de 8.676.342 fr. pour les affectations que nous venons de
mentionner, le complément de 21.323.658 fr. a été appliqué au Fonds d'amortissement
des navires.

L'état général de I'amortissement de la flotte arréte au 31 décembre dernier, place
en regard du chiffre de 159.323.424 fr. 05 c. représentant la valeur initiale du matériel
naval, coques et machines, une réserve de 91.056,222 fr. 50 c correspondant a 57 %.
Mais cette indication ne fournit pas la note précise du rapport de I'amortissement a la
valeur de chacune des unités, étant donné que les navires mis en service durant la
période de 1895 a 1902 ont une valeur bien plus grande que les batiments qui les ont



précédés et que, pour ceux de construction récente, les prélevements d'amortissements
n'ont porté que sur quelgues années seulement.

Dans les conditions nouvelles ou il est établi, le tableau d'amortissement montre que
les dix-sept paquebots, dont I'entrée en service est antérieure a 1883, n‘auront plus a
recevoir de dotations. lls ne figurent en écritures que pour une valeur minime, inférieure
au produit a attendre de la réalisation lorsqu'ils arriveront au terme de leur carriére.

D'autre part, nous avons appliqué aux paquebots mis en service depuis 1897 la base
de 5 % par an, bien que, comme nous I'avons exposé I'année derniére, I'expérience
acquise par une exploitation d'un demi siécle autorise a considérer qu'un taus moindre
suffirait. Dans |'espece, on ne peut que trouver avantage a porter la quotité a 5 % dans
les premieres années au moins, afin de faire fléchir plus vite la valeur en écriture de ces
grands navires auxquels il a fallu consacrer un capital considérable.

Apres ces applications, il a été fait répartition du solde du 13.982.688 fr. 85 c., entre
les batiments livrés a |'exploitation de 1886 a 1896.

Les mesures dont nous venons de vous rendre compte assurent |'exécution de la
décision de I'assemblée générale du 25 octobre dernier. Nous avons la confiance
qgu'elles répondront a votre attente et que vous voudrez bien leur donner votre
approbation.

Exploitation
[Avillissement des frets, concurrence franco-francaise, gréves]

L'exercice 1902 n'a pas donné les résultats que nous en espérions jusqu‘au dernier
moment L'économie de pres de 2 millions et demi sur le chapitre Charbon que nous
vous avions annoncée et qui s'est réalisée, s'est trouvée, en effet, presque
complétement absorbée dans un sens par une diminution des recettes d'exploitation et,
d'autre part, par des aggravations de dépenses. La diminution des recettes a été
provoquée par trois faits principaux : l'avilissement des frets dans |'univers entier,
avilissement qui a déterminé un grand nombre de puissantes compagnies étrangéres a
ne pas distribuer de dividende pour 1902, ou a prélever sur leurs réserves celui qu'elles
se sont résignées a donner ; la lutte intense qui s'est établie entre plusieurs compagnies
francaises sur l'une des principales lignes que nous desservons, lutte qui a
heureusement pris fin avec I'année ; enfin, la greve des inscrits maritimes de Marseille,
survenue en novembre au moment du grand mouvement des voyageurs, qui a
désorganisé nos services et nous a fait perdre plusieurs centaines de mille francs.

Non seulement nous avons perdu la recette de voyages qui auraient été fructueus,
mais la gréve a eu pour effet de détourner les voyageurs du port de Marseille, et dans le
nombre de ceux qui ont d recourir aux voies étrangeres, il s'en trouvera certainement
qui ne seront plus tentés de s'exposer aux déboires que leur a causés |'arrét des services
maritimes frangais pendant un mois.

Comme, d'autre part, les reformes intérieures dont nous vous avons entretenus dans
I'assemblée extraordinaire du 25 octobre, d'autres encore qui sont ou déja exécutées ou
en préparation, n'auront d'effet que sur I'exercice en cours, I'année 1902 ne se traduit
en définitive que par une amélioration sur 1901 qui ne dépasse pas 700.000 fr. Encore
cette amélioration ne ressort-elle pas, de facon apparente, des comptes qui sont soumis
a votre approbation.

La navigation de 1902 a été heureuse, en ce sens qu'elle a été exempte de sinistres
majeurs mais elle a eu a compter avec une proportion inusitée d'accidents, au nombre
desquels nous citerons |'abordage de la Cléopatre par le Congo dans le port
d'Alexandrie ; I'échouement du Niger a T[???], a |'entrée du golfe de Nolo [?] et
I'échouement de I’Annam dans la mer de Chine, prés de I'lle de Video. Comme nous
I'avons dit plus haut, a I'occasion du I'examen des chapitres du bilan, les accidents de



navigation de 1902 ont mis a la charge du Fonds d'assurance une contribution plus
élevée que de coutume.

Votre compagnie vient d'éprouver deux sinistres dont les conséquences incombent a
I'exercice 1903, mais dont nous ne croyons pas devoir, néanmoins, différer de vous
entretenir. Nous voulons parler du Chili, coulé dans le port de Bordeaux, dans la nuit du
23 au 24 avril, et de I'attentat commis a bord du Guadalquivir, le 29 avril, au moment
ou ce navire quittait le port de Salonique.

M. le président offre ensuite la parole a ceux de MM. les actionnaires qui auraient
des observations a présenter sur I'ensemble des rapports qui viennent d'étre lus a
I'assemblée.

Un actionnaire, M. de Huppy-Neuville, signale la difficulté qu'éprouvent les
actionnaires a se faire une appréciation exacte de la situation des affaires de la
compagnie par la lecture qui leur est faite en séance du rapport du conseil. Il serait
désirable, a son avis, que ce rapport fut imprimé et distribué a I'entrée de la salle ou a
lieu la réunion.

M. le président répond que le conseil s'est préoccupé de donner satisfaction sur ce
point a MM. les actionnaires. Maintenant que |'exercice pourra étre clos un mois plus
tot, il sera possible de terminer le rapport en temps voulu pour qu'il soit imprimé et
distribué aux actionnaires en assemblée générale

Un autre actionnaire, M. Marcel Dubois, expose qu'a son avis, les mesures prises par
le conseil pour la défense des intéréts généraux de la Compagnie méritent toute
approbation. Il se félicite que la guerre de tarifs qui avait suivi |'apparition de nouveaux
services de navigation, sous pavillon francais, dans la direction de I'Indo-Chine, ait pris
fin et qu'a cette concurrence ait succédé une entente qui ne pourra, en aidant au
relevement des frets, qu'exercer l'influence la plus heureuse sur les recettes des
compagnies intéressées. M. Marcel Dubois exprime le voeu que cette entente soit
généralisée a toutes les branches de I'industrie des transports en France : ce n'est que
par une coalition de toutes les forces de la marine qu'on arrivera a réduire la part
beaucoup trop grande prise par le pavillon étranger dans le mouvement des échanges
entre la France et ses colonies. Se référant, d'autre part, a I'étude comparative qu'il a
faite des comptes profits et pertes des sociétés de navigation francaises et étrangeéres,
I'honorable actionnaire demande a M. le Présidait de préciser les raisons pour lesquelles
la Compagnie péninsulaire et orientale [P&O], dont I'exploitation est la plus comparable
a celle des Messageries au point de vue de I'importance et de la similitude des services,
a réalisé sur les mémes lignes des bénéfices plus appréciables que ceux des Messageries.

M. le président remercie M. Marcel Dubois de lui fournir |'occasion d'éclairer
I'assemblée sur ce point spécial ; il fait connaitre que son intention est d'ajouter
quelques commentaires verbaux au rapport dont il vient d'étre donné lecture, mais
gu'avant de le faire, il pense qu'il serait préférable, pour gagner du temps et aussi pour
mieux serrer la discussion, d'offrir la parole a ceux d'entre MM. les actionnaires qui
auraient d'autres questions a poser au conseil.

[Droit de préférence des actionnaires]

M. le colonel Péchot, actionnaire, se référant aux conditions dans lesquelles a été
faite la derniere émission d'obligations, exprime le regret que les actionnaires qui ont eu
a consentir des sacrifices importants, soit du fait de la réduction du capital social, soit
par suite de la diminution du dividende en 1901, et de sa suppression en 1902, n‘aient



pas bénéficié d'un droit de préférence dans la souscription. L'honorable actionnaire
termine son exposé en donnant lecture de la motion suivante :

« Considérant que le conseil d'administration de la Société des Messageries
maritimes a accordé a une société d'émission (Crédit mobilier francais) et a un groupe
représenté par cette société, le droit exclusif d'émettre, les 30 et 31 mars 1903, 13.000
des 30.000 obligations nouvelles dont la création a été autorisée par |'assemblée
générale du 30 mai 1902 ;

Considérant qu'au moment méme ou les actionnaires étaient obligés de supporter
des sacrifices considérables (forte réduction sur le dividende de 1901, suppression de
celui de 1902), le conseil d'administration accordait, a I'occasion de la souscription des
15.000 obligations précitées, des avantages considérables aux seuls clients de la Société
du Crédit mobilier francais et en particulier, a un groupe de souscripteurs non défini
dans les circulaires de la société ;

Considérant que ces avantages, donnés exclusivement a ce groupe de souscripteurs,
et en général aux clients du Crédit mobilier francais, sont prélevés sur ceux réservés
jusqu'a ce jour aux actionnaires, et que le conseil d'administration n'a pris aucune
mesure pour réserver a ceux-ci un droit de préférence et leur offrir ainsi une légitime
compensation pour les pertes qui leur ont déja été imposées, par suite de la réduction,
puis de la suppression du dividende ;

Exprime le regret que le conseil d'administration n'ait pas songé a dédommager en
partie I'ensemble des actionnaires des pertes réalisées sur les derniers exercices, en leur
réservant un droit de préférence dans la souscription sollicitée les 30 et 31 mars 1903,
des 15.000 premieres des 30.000 obligations créées conformément aux décisions de
I'assemblée générale du 30 mai 1902 ;

Il invite le conseil, lorsqu'il sera amené a émettre les 15.000 obligations restantes, a
réserver un droit de préférence auxdits actionnaires »

[Les suggestions de M. Raveau]

Un autre actionnaire demande quelques éclaircissements sur la composition du
portefeuille qui était I'année derniére avec les valeurs en caisse de deux millions environ
et qui est cette année de plus de dix-sept millions.

M. le président répond que cette différence provient exclusivement des obligations
qui n'étaient pas vendues au 31 décembre et qui I'ont été depuis cette date.

M. Raveau '7, prenant texte de I'approbation ministérielle qui vient d'étre donnée
aux nouveaux itinéraires proposés par la Compagnie pour les lignes au-dela de Suez,
tient a féliciter le conseil d'avoir résolu au mieux des intéréts de la Compagnie et de sa
clientele de passagers la question du transbordement a Colombo, dont il a été le
premier a signaler les graves inconvénients. Il tient, d'autre part, a faire remarquer que
si les Messageries ont eu le tort de laisser s'organiser des lignes concurrentes dans la
direction de I'lndo-Chine, elles commettraient une faute encore plus grave en ne faisant
pas tous les efforts possibles pour participer, par une extension de leurs services aux
points oU aboutissent les voies ferrées du Transsibérien, au mouvement commercial
qu'a déja déterminé et que déterminera dans une plus large mesure encore, dans
I'avenir, I'ouverture de cette importante voie de communication. Il faudrait, a son avis,
gue la Compagnie se prépare a prendre part a ce trafic par une soudure de ses lignes
avec les ports de Dalni et de Vladivostok et se concerte avec le gouvernement général
de I'Indo-Chine pour améliorer les lignes annexes existantes et en créer de nouvelles
L'honorable actionnaire insiste, d autre part, pour que les intéréts de la compagnie en
Extréme-Orient soient représentes et défendus par des agents de premier ordre et dont
I'activité soit a la hauteur des efforts incessants que nécessite la concurrence.

17 Georges Raveau : associé a son beau-pére, Georges Soupe, adjudicataire du chemin de fer de Phu
Lang Thuong a Lang Son. Administrateur de sociétés. Voir encadré.
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M. Raveau résume son exposé en disant que le relevement des affaires de la
Compagnie lui semble devoir étre obtenu, non en se placant sur le terrain de la
recherche des économies a outrance, mais bien plutoét par |'augmentation progressive
des recettes commerciales. Il applaudira, pour sa part, a tout ce que le conseil croira
devoir faire pour entrer résolument dans cette voie.

DECLARATIONS DE M. LE PRESIDENT
M. le président. — Je vous demanderai, si vous le voulez bien, de répondre a la
question toute spéciale posée par M. le colonel Péchot. Je répondrai ensuite a
M. Marcel Dubois et a M. Raveau d'une facon plus étendue, parce que les questions
présentées ont une portée tres générale, et que la généralité méme de mes réponses
sera le meilleur des enseignements que je puisse donner.

[Justifications de I’émission obligataire]

En ce qui concerne les obligations, je me permettrai de faire observer a M. le colonel
Péchot que, conformément a ce que nous avons dit a |'assemblée du 25 octobre
dernier, nous eussions préféré une émission d‘actions a une émission d'obligations. Les
circonstances ne nous ont pas permis de faire cette émission d'actions. Vous le savez,
une question de droit se soulevait a propos de |'application de la loi sur les actions de
priorité. La question a été portée devant le tribunal de commerce de la Seine, qui nous
a donné tort ; en méme temps, le Parlement est intervenu, et le Sénat, a I'unanimité,
nous a donné raison : mais, a I'heure ou je parle, la Chambre n'a pas encore donné son
opinion, bien que sa Commission soit d'accord avec le Sénat, ce qui fait que la question
est restée en suspens. Dans l'intervalle, malheureusement, la situation sur laquelle nous
avions appelé votre attention, l'année derniére, n'a fait que s'aggraver. Au 31
décembre dernier, I'Etat nous devait, sous diverses formes, tout preés de 6 millions —
5.700.000 fr. exactement. J'ajoute que, pour la premiére fois, depuis cinquante ans, au
cours du premier trimestre de cette année, les subventions postales n‘ont pas été
payées exactement aux échéances. (Mouvements.) Je ne crois pas qu'il existe une
entreprise quelconque qui puisse avoir de pareils trous dans sa trésorerie sans en subir
une géne considérable. La situation s'est améliorée depuis lors ; elle reste cependant
assez médiocre, puisque |'Etat nous doit encore 4 millions et demi ; mais nous avons été
obligés de nous procurer des ressources plus rapidement que nous |'eussions désiré.

Or, Messieurs, quel que soit votre vote, quel que soit votre dévouement a
I'entreprise, et vous en avez donné de nombreuses preuves, je Crois qu‘on ne peut pas,
en quelques jours, obtenir de tous actionnaires, une souscription de 7 millions et demi
d'obligations. La meilleure preuve en est qu'a I'automne dernier, nous avons essayé de
vendre, par nos moyens ordinaires, quelques obligations ; d'abord, quand on se
présenterait pour nous en demander, nous les vendions aux seules conditions que nous
avons le droit de consentir quand il s'agit de ventes individuelles, c'est-a-dire au cours
de la cote de la Bourse de la veille. Nous avons également chargé notre agent de
change d'en réaliser quelgues-unes sur le marché. Les efforts de notre agent de change
se sont traduits, comme toujours, quand on n'a pas le soin de soutenir les cours, par
une baisse ; si bien, que nous n'avons placé que quelques centaines de titres en
plusieurs semaines.

M. Péchot. — Vous ne vous étes pas adressés aux actionnaires.

M. le président. — Voulez-vous me laisser poursuivie jusqu'au bout. Je ne peux pas,
dans I'intérét du crédit de la Compagnie, insérer dans tous les journaux que j'ai 30.000
obligations a placer et que, s'il vous plait de les prendre, elles sont a votre disposition,
parce que le résultat de cette opération serait de provoquer une baisse des cours du
jour au lendemain. Je suis donc obligé, comme tout le monde, quand j'ai besoin d'une
certaine somme un peu importante, dans un délai rapproché, de traiter avec des tiers



qui prennent a leurs risques et périls la souscription d'un paquet d'obligations et qui le
replacent dans le public. Dans quelles conditions ?

Quand M. le colonel Péchot me demandait tout a I'heure si nous avions fait attention
aux intéréts de nos actionnaires dans la circonstance, nous ne pouvions pas, devant la
souscription ferme des titres, imposer I'obligation de réserver un droit de préférence
pour nos actionnaires, mais nous avons eu soin de donner la liste des actionnaires aux
établissements qui faisaient I'émission et c'est par leurs soins que ceux-ci ont été avisés
et qu'ils ont pu souscrire au méme titre que leurs autres clients.

Voila exactement ce qui s'est passé et je crois qu'aucun conseil ne pourrait réaliser
une opération de cette importance relative par d'autres procédés que ceux que nous
avons employés. (Applaudissements.)

Par conséquent, M. Péchot me permettra de lui faire observer qu'il ne nous est pas
possible d'accepter la motion qu'il nous a indiqué tout a I'heure. Tout ce que le puis
dire, et c'est mon plus ardent désir, c'est que le jour ou nous renouvellerons une
opération de ce genre, je me ferai un devoir de recommander nos actionnaires aux
émetteurs quelconques. Ce point réglé, je demande la permission de revenir a des
questions d'ordre plus général et d'analyser, avec vous, notre compte d'exploitation.
C'est ici que je trouverai |'occasion de répondre, tant a M. Marcel Dubois qu'a
M. Raveau.

[Crise]

Tout d'abord, ce qui se dégage de tous les détails, de toutes les complications de la
comptabilité, c'est que I'exercice 1902 se présente, par rapport a 1901, avec une
amélioration de recettes d'un peu plus de 700.000 fr., et, si vous voulez bien vous
rappeler les circonstances dans lesquelles ce résultat a été obtenu, il faut le considérer
comme satisfaisant, relativement.

En effet, I'année 1902 a été marquée par une crise industrielle et commerciale
générale, qui a particulierement sévi sur l'industrie des transports, qui a déterminé, dans
le monde entier, un affaiblissement du fret tel que beaucoup de trés grandes
compagnies étrangeres ne donnent pas de dividende et que beaucoup d'autres ne font
gue des amortissements trés insuffisants.

D'un autre cdté, nous avons eu, en France, deux faits particuliers qui ont pesé sur
nous. L'un, c'est la gréve des inscrits maritimes. Je n'y insisterai pas ; il n'est pas
possible, dans une entreprise dont la force principale résulte de la régularité de ses
services, qu'une suspension desdits services, pendant un mois, n'apporte pas une
grande perturbation dans le mouvement des passagers et méme dans celui des
marchandises.

Nous en avons pati comme les autres compagnies francaises.

Nous avons eu, de plus, un fait spécial : M. Raveau disait tout a I'heure que le
marché de I'Extréme-Orient était un marché indéfini pour conquérir du fret. J'entends
bien que 'Extréme-Orient est susceptible de donner plus qu'il n‘a donné dans les
derniéres années ; mais vous me permettrez d'étre, sur ce point, du sentiment de
M. Marcel Dubois et non pas de celui de M. Raveau.

Il ne faut pas s'imaginer que le fret augmente en quantité dans la proportion du
tonnage que l'on met en service, et je pourrais vous citer telles lignes que nous
desservons, — je ne parle ici que de concurrence entre Francais, auxquelles I'armement
francais affecte en service régulier, tous les ans, 100.000 tonnes de jauge et ou il y a au
maximum 250.000 tonnes de fret a transporter. C'est une mauvaise exploitation pour
les entreprises qui y concourent, tout le monde y travaille dans de mauvaises conditions,
et c'est au cours de I'année 1902, particulierement, que |'effet de cette concurrence
tres facheuse s'est produit sur nos recettes. Je vous montrerai tout a |'heure par
guelques détails que ce que je vous dis repose sur des faits. Depuis le début de cette
année, nous sommes entrés sous ce rapport dans une voie plus intelligente — vis-a-vis de



nous autres Francais. — La concurrence que nous nous faisions les uns aux autres s'est
modérée ; nous ne sommes pas encore arrivés a cette forme beaucoup plus savante de
répartition du trafic et du fret que nous avons vu pratiquer dans les pays étrangers, mais
enfin les effets les plus mauvais de la concurrence de I'année derniére seront amortis et
j'espére que nous en tirerons les uns et les autres quelques profits au cours de |'année
actuelle.

M. Raveau nous disait, en outre, et je suis de son avis, qu'il ne faut pas nous
enfermer dans le cycle des anciennes voies connues des services subventionnés et qu'il
faut aller chercher le fret la ou il se trouve C'est entendu. Mais n'oubliez pas que nous
avons deux catégories de lignes. Il y a des lignes dont nous ne sommes, a aucun degré,
les maitres, ce sont les lignes subventionnées, les lignes postales, qui doivent partir d'un
endroit détermine pour aboutir a un autre endroit déterminé. Pour celles-la, que
pouvons-nous faire ? Nous faisons exactement ce que M. Raveau demandait.

[L'opportunité offerte par le Transsibérien]

Iy a quelques mois, a été convoquée, sur l'initiative du Transsibérien, une
conférence des différentes compagnies de navigation pour voir comment on pourrait
combiner les services entre Shanghai et la Chine du Nord d'une part, et comment on
pourrait instituer des billets interchangeables facilitant les voyages Nous nous sommes
rendus a cette conférence. Il doit y avoir une seconde conférence en septembre
prochain : nous nous y rendrons avec le plus vif désir d'entrer dans tous les
arrangements qui permettront de développer |'usage des voyages, parce que, comme
M. Raveau, nous estimons que, si grand que soit le bienfait de voyager dans le
Transsibérien entre Paris et Pékin, il y a beaucoup de personnes qui, ayant fait la route
dans ce sens, désireront, non seulement pour ne pas trop se fatiguer en chemin de fer,
mais aussi pour voir d'autres parties du monde, que |'on peut dire, sans froisser nos
puissants amis, un peu plus pittoresques que les grandes plaines du nord de I'Asie,
revenir par un chemin différent.

Par conséquent, nous sommes absolument d'accord et ferons tout ce qui dépendra
de nous pour établir la suture entre le réseau du nord et les lignes maritimes du sud.

En ce qui concerne les lignes commerciales, nous sommes libres et, permettez-moi de
dire que chaque fois que nous croyons qu'il y a intérét a le faire, nous prolongeons les
voyages commerciaux vers le nord de la Chine s'il y a du fret a y porter, quelquefois
dans le nord de I'Europe quand il y du fret a y y prendre.

[Pas de passagers au rabais chez P&O]

Ceci va m'amener a une considération d'ordre plus général. Si vous voulez prendre le
compte d'exploitation qui vous a été distribué, vous avez désormais tous les éléments
nécessaires pour en apprécier la portée. Prenons d'abord les recettes. Nous faisons
actuellement 27.690.000 fr. de recettes passagers et 25 millions de francs de recettes
marchandises. Je m’arréte un instant sur les recettes passagers. M. Raveau nous disait :
Vos lignes sont désertées. Nous ne nous plaignons de lieu si nous les comparons a celles
de la Peninsular. Cela peut vous surprendre, mais c'est un fait.

On nous disait : Vous avez perdu la clientele hollandaise. C'est parfaitement vrai,
mais parce que le gouvernement hollandais, plus protectionniste encore que les
gouvernements que je ne nommerai pas, a décidé d'interdire a ses fonctionnaires et
officiers de voyager pat les lignes étrangéres. En revanche, la Peninsular fait 28 millions
de recettes passagers. Comme le disait tres justement M. Marcel Dubois, c'est une
Compagnie qui nous est a peu prés comparable ; c'est méme la seule au monde qui
nous soit comparable : elle a un parcours tres légerement supérieur au nbtre, une flotte
a peu pres identique a la notre et, si elle ne fait pas les lignes américaines ou celles du
sud de Madagascar, en revanche, elle fait un peu plus de services que nous sur les
lignes que nous parcourons nous-mémes. Nous avons, en apparence. 100.000 fr. de



recettes passagers de moins que la Peninsular. En réalité, nous avons 2 millions de
recettes de plus, car la Peninsular a sur nous le grand avantage de ne pas avoir un seul
passager dit de gouvernement a 30 ou 50 % de réduction ; tous ses passagers sont a
taux plein, et, par conséquent, quand elle a fait 28 millions de recettes et nous
27.600.000 fr., c'est comme si nous faisions 30 millions de recettes et elle 28 millions.

Si j'insiste sur cette question, c'est parce que je reconnais, comme tout le monde,
gu'il y a chez nous, comme partout ailleurs, des choses a réformer, des choses a
améliorer. Mais, vraiment, il est tres douloureux, quand on a un personnel qui fait tout
ce qui dépend de lui pour arriver a tenir des bateaux aussi confortables qu'il est
possible, de voir que c'est en France que I'on est sans cesse a nous dénigrer et a
célébrer les mérites des compagnies étrangeres.

Voici le fait brutal : la Peninsular a le méme parcours que nous et fait, en réalité, 2
millions de recettes de passagers de moins que nous.

Un actionnaire. — Cela n'augmente pas nos dividendes!

M. le président. — J'arriverai aux dépenses tout a I'heure !

[Trafic marchandises : la France a la remorque de la Grande-Bretagne]

En ce qui concerne les marchandises, nous avons une tres grande différence avec la
Peninsular : elle fait 48 millions la ou nous en faisons 25, soit 17 millions de moins. J'ai
le trés vif regret du vous dire que ce n'est pas dd a une diminution de notre trafic, mais
a la nature du trafic francais. Nous avons la méme quantité de marchandises a la lieue
marine qu'il y a cing ou six ans ; nous sommes stables sous ce rapport. La diminution de
recettes a pour cause la baisse du prix du fret, dont je parlais tout a I'heure. Mais il y a
deux choses auxquelles nous ne pouvons rien ou a peu pres : c'est qu'au départ de
France, il n'y a que trés peu ou tres accidentellement de ce fret lourd qui fait le fond de
cale des bateaux étrangers et que, si, a I|'heure actuelle, nous en avons
momentanément pour |'Indo-Chine, parce que I'on y fait des chemins de fer, nous
sommes obligés d'entrevoir le jour ou nous serons forcés de remonter beaucoup vers le
nord pour aller chercher quelques articles pondéreux pour faire le fond de cale des
nouveaux bateaux que nous sommes en train de construire et dont je parlerai tout a
I'heure.

Si nous parlons de l'importation pour les principaux articles, ce n'est pas un France
gue se trouve le marché du monde, mais en Angleterre, a Anvers, a Hambourg. Nous
avons pati de ce déplacement de certains marchés dans les pays étrangers ; nous nous
sommes a peu pres bien défendus puisque nous avons la méme quantité, mais nous
n‘augmentons pas dans la proportion des autres.

Il faut bien le dire, I'industrie de la marine n‘est qu'une industrie de reflet ; elle n'est
pas par elle-méme créatrice de richesses, elle ne fait pas elle-méme les opérations de
commerce avec lesquelles elle garnit la soute de ses bateaux. S'il n'y a pas un grand
développement de commerce dans le pays que |'on sert, on fait de médiocres affaires.
Et quand un pays a la tendance, malheureusement trop marquée, comme le nétre, de
vivre un peu trop a l'intérieur, et de ne pas se préoccuper suffisamment de I'extension
de ses opérations au dehors, la premiére industrie nationale qui en supporte les
conséquences, c'est l'industrie maritime A cela, nous ne pouvons rien, sauf ce que
j'indiquais tout a I'heure a I'honorable M. Raveau.

Nous suivons trés attentivement, partout ou nous sommes libres de le faire, le
développement des marchés nouveaux. Chaque fois que nous aurons la possibilité
d'aller chercher du fret la ou il y en aura d'assez bon et d'assez payant, nous le ferons
nous le faisons déja, et I'un des bateaux de la nouvelle série, qui vient de partir
aujourd'hui, a été chercher a Anvers ce qu'il ne trouvait pas en France, et va remonter
jusque dans le nord de la Chine pour le porter. Nous ne nous entéterons pas du tout a
suivre exclusivement les lignes desservies par nos bateaux et, chaque fois qu'il dépendra
de nous, envisageant les intéréts généraux du pays et de la marine, nous tendrons la



main a nos concurrents pour faire en commun les opérations qui profiteront en
commun au pays dont nous sommes les serviteurs.

Voila une premiere différence essentielle au point de vue recettes entre la Peninsular
et nous. Si vous voulez bien vous donner la peine de lire avec attention les rapports, les
comptes de la Peninsular, et surtout les allocutions si charmantes et si suggestives dont
son président, sir Thomas Sutherland, a I'habitude d'accompagner la lecture du bilan,
vous verrez que la Peninsular aurait traversé une période critique depuis trois ou quatre
ans, si elle n'avait pas eu une catégorie d'opérations que je voudrais bien avoir pour la
Compagnie et qui amélioreraient sensiblement vos réserves et vos dividendes : c'est la
satisfaction de transporter 100.000 hommes de troupes, avec le matériel
correspondant, pour le compte d'un gouvernement qui avait fourni cette formule
d'affretement : bateaux et équipages et je fournis le charbon. Le jour ou I'on nous
apportera un traité comme celui-la, je garantis de beaux dividendes.

[Perspectives]

Voyons, si vous le voulez bien, apres cette description rapide du passé, ce que nous
pouvons attendre de I'avenir. D'abord, je crois que I'on peut, sans étre taxé d'un
optimisme exagéré, penser que la crise industrielle et commerciale que nous traversons
depuis trois ou quatre ans n'est pas éternelle, qu'a des années de vaches maigres
succéderont des années de vaches grasses, et nous en bénéficierons.

Il'y a des causes d'amélioration, d'abord la diminution de cette concurrence a
laquelle je faisais allusion. D'autre part, nous avons fait entrer en service un nouveau
bateau, I'Himalaya ; nous en aurons deux autres |'année prochaine et deux en 1905, qui
bénéficieront, comme I'Himalaya, des primes de la loi de 1902, et de ce chef, étant
donnée la munificence extraordinaire dont le Parlement a fait preuve en votant cette loi,
cela constituera une amélioration tres sensible de votre compte d'exploitation.

[Corporatismes]

En ce qui concerne les dépenses, prenons également ce compte d’exploitation que
vous avez entre les mains et ayez la bonté d'en parcourir les principaux éléments. Vous
verrez que plus de la moitié des dépenses de la Compagnie sont des dépenses sur
lesquelles ni le conseil ni les agents n'ont aucune espéce d'action : ce sont, pour le
transit de Suez, plus de 4 millions ; pour droits de port et frais en route, plus de 4
millions ; pour les salaires des équipages, plus de 6 millions, et les choses sont telles, a
I'heure actuelle, que lorsqu'on essaye de supprimer a bord d'un bateau cing ou six
hommes pour arriver a de petites économies, les autres refusent de travailler, ce qui fait
gu'on est obligé de maintenir |'effectif, en attendant que le Parlement nous impose des
minimums d'effectifs a embarquer.

[Il'y a charbon et charbon]

Voici donc, par conséquent, plusieurs points sur lesquels nous n‘avons pas d'action.
Nous n'en avons pas non plus, ou bien peu, sur le charbon. Si gros mangeur de
charbon que nous sommes, puisque nous consommons pres de 700.000 tonnes par an,
nous ne sommes point les maitres des marchés du charbon, nous dépendons des cotes
d'Angleterre, et, comme on le disait tout a I'heure, les cotes d'Angleterre sont encore
bien loin d'étre revenues aux chiffres de 1891 et de 1895. Nous avons encore, a I'heure
actuelle, 6 fr. de majoration sur la tonne de charbon, soit 4.200.000 fr. pour I'année.
Ce sont toutes vos réserves d'autrefois qui s'élevaient aux environs de 4 millions par an.

J'ajoute, comme je le disais tout a I'heure, que si nous avons cependant une petite
action sur la consommation du charbon, cette action est malheureusement génée par la
crise du charbon elle-méme : en effet, pendant que les prix étaient hauts, notre premier
devoir, le devoir de mon prédécesseur, le devoir de votre conseil, a été de rechercher,
par tous les moyens imaginables, a obtenir une baisse du prix de revient de la tonne de



charbon, et alors, on a consommé des charbons indo-chinois, des charbons japonais,
des charbons australien ; tout ce que I'on apportait, on le consommait. Le résultat a été
que les chauffeurs ne savaient plus contréler leur consommation de charbon ; passant,
au cours d'un méme voyage, a chaque escale, d'une nature de charbon a l'autre, ils
prenaient naturellement |'habitude de gaspiller le charbon, si bien que I'on ne pouvait
plus obtenir le méme contréle de bout en bout de I'année, comme lorsque la qualité
était a peu prés unigue. Lorsque nous sommes retenus a cette unité de qualité, nous
avons rappelé I'attention des commandants et officiers sur la modération nécessaire de
la consommation de charbon en proportion de la vitesse d'itinéraire imposée par les
cahiers des charges; mais ce n'est pas encore de ce c6té que non trouverons des
million, et des millions.

[Frais de bouche, cout de la main-d’ceuvre]

Je reviens a la comparaison avec Peninsular. On me disait tout a |'heure : Pourguoi ne
gagnez-vous pas autant d'argent qu'elle ? Mais elle n'a pas les mémes dépenses que
nous et je vais vous en citer deux exemples. En ce qui concerne la nourriture, les
passagers et des équipages, nous dépensons 1.600.000 francs de plus que la
Peninsular. Pourquoi ? Parce que c'est une tradition francaise, tradition dans les hoétels
aussi bien que dans les compagnies de navigation, de donner gratuitement le vin aux
passagers. Savez-vous ce que cela représente ? 500.000 francs par an. C'est une
tradition francaise de donner des rations de vin et de tafia a I'équipage. Savez-vous ce
gue cela représente ? 450.000 francs par an. Rien que du coté de la boisson, par
conséquent, nous avons dépensé 950.000 francs de plus que la Peninsular. Quant au
surplus de la dépense nourriture, c'est un des bienfaits de I'inscription maritime. Nous
sommes obligés d'avoir sur nos bateaux, dans I'équipage, une proportion d'Européens
infiniment plus considérable que sur les bateaux de la Peninsular qU| est libre de recruter
ce qu'elle veut. L'Européen colte quatre ou cing fois plus cher a nourrir que I'Hindou
ou le Chinois.

[Cherté de I'industrie navale francaise]

Il'y a un autre chapitre qui se signale par une différence particulierement grande en
1902 et qui se traduit généralement par une différence assez sensible a notre
détriment, c'est la dépense d'entretien des navires. Quelles en sont les causes ? Il y en a
deux, dont nous ne sommes pas les maftres. Lors de I'assemblée du 25 octobre dernier,
j'ai eu l'occasion de vous dire — et je ne saurais trop le répéter — qu'un bateau
construit en France — et c'est une obligation s'il s'agit de services postaux et si I'on veut
profiter des primes a la marine marchande — colte 30 ou 40 % plus cher que le méme
bateau construit en Angleterre. Ce qui est vrai sur le prix initial est vrai également pour
les réparations, parce que c'est le prix des salaires et le prix des matiéres employées qui
régissent ce prix de revient.

[Faiblesse du marché de I’occasion]

Ce n'est pas tout : la France est un pays dont la marine n'occupe pas suffisamment la
population, dont la marine est plutét en voie de décroissance qu'en voie
d'augmentation, si bien qu'il n'y existe pas de marché pour vendre, au bout de dix ou
douze ans comme on le fait couramment en Angleterre, des bateaux qui ont donné leur
premiere valeur au service des compagnies. Il n'y a pas d'acheteur sur le marché
francais pour de semblables échantillons. Et alors, nous et toutes les autres Compagnies
francaises sans exception, sommes obligés de faire durer nos bateaux aussi longtemps
que possible pour avoir le temps matériel de les amortir, et par conséquent, au fur et a
mesure qu'ils vieillissent, nous sommes obligés, comme un propriétaire qui possede une
vieille maison au lieu d'une neuve, de dépenser beaucoup plus pour I'entretien de ces
bateaux que s'ils sortaient de |'atelier.



Voila, Messieurs, une raison essentielle qu'il ne faut pas perdre de vue quand on veut
juger avec impartialité la situation de la marine marchande en France.

M. Raveau a bien voulu me faire tout a I’'heure un compliment tout a fait immérité,
mais j'avoue que j'ai I'esprit trés ouvert, ainsi que mes collegues du conseil d'ailleurs,
sur les améliorations de tout ordre que I'on peut essayer dans la compagnie. M. Raveau
me disait : Surveillez vos agents. C'est tout a fait mon opinion.

M. Raveau. — Le principe...

M. le président. — Le principe ! Je l'ai dit ; malheureusement, vous étiez en Indo-
Chine, en ce moment, et le téléphone ou le télégraphe n'a pas porté jusqu'a vous la
déclaration que j'ai faite aux actionnaires.

[Intéressement du personnel]

Accentuant les dispositions depuis longtemps déja en vigueur pour intéresser notre
personnel aux résultats de I'exploitation, nous avons tenu a modifier les bases de la
rémunération des agents de maniére a les associer davantage aux vicissitudes
guelconques de nos recettes Ceci est, je le crois, la meilleure mesure que nous pouvions
prendre pour stimuler leur zéle commercial.

J'ajoute que, si douloureuses qu'ont du étre certaines séparations, quand des agents
nous ont paru un peu trop agés pour le service actif, nous nous sommes résignés a
nous séparer d'eux en leur allouant, comme je I'ai dit a I'assemblée du 25 octobre
quelques allocations renouvelables, destinées a amortir I'amertume de la séparation, et
en nous efforcant surtout de ne pas les remplacer dans leur emploi, quand faire se
pouvait, essayant d'arriver ainsi a des suppressions d'emplois. Nous en avons réalise en
France déja pour un chiffre relativement considérable, mais je suis tout a fait de I'avis de
M. Raveau pour dire que ce n'est pas par des économies sur le personnel que I'on arrive
a trouver des centaines de mille francs. Si I'on veut étre bien servi, il faut bien payer ses
agents et en avoir le nombre suffisant pour que le service n'en souffre pas. Ce que nous
avons commencé a faire, nous le continuerons, tranquillement, fermement, mais de
maniére a ne pas désorganiser les services, parce qu'on ne touche pas a une grosse et
ancienne maison comme la ndtre avec une légereté de main qu'on apporte trop
souvent dans la gestion de services publics. Il faut faire attention, en voulant améliorer,
de ne pas détruire. Nous voulons améliorer en conservant. C'est tout notre programme.

(Applaudissements.)

[Installation a Marseille de I'administrateur délégué]

Nous avons pris certaines initiatives qui ont porté leurs fruits, a savoir de contrdler
plus strictement les demandes de fournitures, de réparations. Nous nous efforcons a
canaliser nos dépenses, de facon a améliorer notre compte d'exploitation, et je dois
déclarer que le conseil d'administration vient de décider une réforme — ou tout au
moins une modification — qui est le couronnement de cette ceuvre. C'est en somme.
Marseille qui est le véritable centre de direction de votre compagnie. C'est a Marseille
que l'on peut donner I'impulsion a tous les services, assurer leur coordination et
contréler leur action. C'est désormais a Marseille que M. |'administrateur délégué Lecat
exercera les pouvoirs du conseil, parce que nous avons pensé que, grace a l'autorité
considérable que lui donnent ses longs services sur tout le personnel aussi bien navigant
que terrestre, il arrivera a faire accepter de nos collaborateurs beaucoup de choses qui
sont désirables pour les intéréts de votre compagnie. (Applaudissements.)

J'en ai terminé, et je vous demande pardon de vous avoir entretenus aussi longtemps
par une température aussi désagréable ; mais je me permets, avant de mettre aux voix
les résolutions, de vous dire que, dans I'industrie maritime plus que dans toute autre,
tous les Francais, par conséquent, et surtout tous les actionnaires d’'une Compagnie,
sont des associés, au sens le plus intime du mot, d'une administration.



Il n'y a pas, comme je. le disais tout a I'heure, une industrie qui, comme la notre,
dépende plus exclusivement de ce qui se fait a coté d'elle et en dehors d'elle.

Faites que notre pays ait de bonnes affaires et vous en ferez comme actionnaires de
notre compagnie (Applaudissements. )

M. Raveau. — Pendant quelque temps, nous n‘avons pas recu de dividende parce qu'il
y avait une crise, sur le charbon. Les charbons ont baissé et, actuellement, nous ne
recevons pas de dividende, parce qu’il y a une crise commerciale et industrielle. Quand
la crise commerciale et industrielle aura cessé, il se produira nécessairement une
augmentation du charbon.

M. le président. — Il est difficile de savoir ce qui se passera sur le marché du charbon.
La crise du charbon s'est traduite pour nous a ses deux points extrémes par une
différence de 7 millions et demi dans les dépenses. Vous parlez de la baisse du charbon,
nous sommes encore en excés de dépenses de 4.200.000 fr. sur 1894. Par conséquent,
vous ne pouvez pas dire que nous ne faisons pas état des économies réalisées.

M. Raveau. — Ma conclusion est que c'est surtout dans I'augmentation des recettes
gu'est le salut de notre compagnie et, sur ce point, c'est sur votre initiative que nous
devons compter.

Tout a I'heure, vous nous disiez que le Transsibérien avait convoqué une conférence
a laquelle vous vous étiez rendus et qu'il allait y en avoir une autre a laguelle vous vous
rendriez. C'est vous qui devriez provoquer cette conférence, vous devez prendre
I'offensive, vous avez une telle situation dans le monde de la navigation que vous devez
prendre cette initiative. C'est en cela que different nos appréciations

Il en est de méme pour le personnel et ce n'est pas parce que vous ferez voyager des
bateaux qui jaugent 500.000 tonnes qu'ils rapporteront ces 500.000 tonnes, mais bien
parce que vous aurez des agents qui appelleront du fret a ces 500.000 tonnes. Si vous
n'avez récolté que 50.000 tonnes de fret pour 250.000 que vous allez chercher, c'est
parce que vos agents sont restés inertes. (Applaudissements.)

Ce matin, j'ai causé avec M. Hersent, associe avec le Creusot pour la construction du
nouveau port de Rosario. Je lui disais que je venais ici cet apres-midi, et il m'a dit : « Les
agents des Messageries maritimes sont de grands seigneurs qui ne se déplacent pas, qui
ne font rien. » Allez dans tous les ports ou vous avez des escales, on vous dira la méme
chose. Je ne sais pas comment vous pouvez parer a ces inconvénients, mais je vous
assure que c'est la ou il faut apporter les réformes.

Je ne connais aucun agent personnellement, tous ceux avec lesquels j'ai été en
rapport ont toujours été tres aimables ; je n'ai eu qu'a me louer de leurs procédés a
mon égard dans tous les voyages que j'ai faits ; par conséquent, la question personnelle
est bien mise de coté. Mais ces messieurs n'ont pas le tempérament commercial : ils ne
vont pas chercher le fret, ils I'attendent.

M. le président. — Je regrette de ne pas étre d'accord avec vous. Tout d'abord, je
vous remercierai de |'excés de fleurs que vous avez jetées sur moi tout a I'heure. Je n'ai
pas la prétention d'avoir une situation aussi importante qui celle que vous m'avez
prétée, et il y a beaucoup de cas, en matiere internationale, ou il faut fane attention a la
personnalité de ceux qui prennent une initiative.

Dans cette conférence du Transsibérien, il y a de grandes compagnies étrangeres qui
n'y prennent pas part, et nous sommes obligés d'y faire attention. En ce qui concerne
les compagnies francaises, je crois avoir fait une déclaration de principe assez
catégorique pour montrer que jamais notre porte ne sera fermée a de ouvertures dans
le genre de celles que vous indiquez ; mais je ne saurais laisser subsister plus longtemps
dans votre esprit la croyance que c'est nous qui envoyons 100.000 tonnes sur un point
du territoire quand il n'y en a que 250.000 a prendre C'est I'ensemble des compagnies
francaises.

Nous sommes sous un régime de liberté — dans la concurrence commerciale tout
moins (Applaudissements.) — mais au point de vue des reglements, nous ne sommes



pas libres. Je reviens a la question des agents : c'est déja une chose appréciable que
d'entendre dire, par quelgu'un qui vient de faire une critique sur des agents, que ceux-
Ci ne méritent pas cette critique. M. Raveau a dit qu'il avait vu ce matin M. Hersent,
lequel lui avait conseillé de donner I'esprit commercial a nos agents parce qu'ils ne I'ont
pas, et M. Raveau s'est interrompu pour déclarer : « Je dois dire que tous ceux avec
lesquels j'ai été en rapport ont fait sur moi une bonne impression ». D'ailleurs, ceci n'a
pas d'intérét. Ce qui a beaucoup d'intérét, c'est que je vous ai dit que nous avions
modifié les bases de la rémunération des agents, afin de stimuler leur zéle commercial.
Quel a été le résultat produit ? Sur certaines lignes, nous sommes obligés de modérer
leur zéle, ce qui peut vous paraitre extraordinaire. Voici cependant I'explication : prenez
un agent a |'extrémité d'un parcours dans une direction quelconque, agent dont le tiers
des émoluments dépend désormais des recettes qu'il fera. Il aura tendance a charger
nos bateaux. avec n'importe quelle marchandise, avec n'importe quel fret, a ne plus
laisser d'espace disponible pour ceux de ses collegues qui sont sur le parcours de la
ligne. Il peut se trouver que parfois, cela soit contraire aux intéréts de la Compagnie. Par
conséquent, et c'est sur ce point que j'appelle votre attention, parce que vous étes un
homme d'affaires et que vous devez le comprendre, il est tres bon de stimuler le zele
des agents au point de vue commercial et de les associer par une participation directe
aux bénéfices de la société, mais il ne faut pas que cela contrarie les intéréts de la
compagnie.
(Applaudissements.)

[Publicité]

Une dame actionnaire signale qu'il y aurait intérét pour la Compagnie a faire plus de
publicité en faveur de ses services. Les affiches destinées a annoncer les départs sont
d'une lecture difficile en raison de I'exiguité des caractéres typographiques employés.

M. le président répond que |'attention du conseil s'est porté sur ce point et que la
guestion a déja recu un commencement de solution. Un effort particulier sera tenté
cette année méme en Suisse, ou les touristes se rendent en si grand nombre pendant
les mois d'été. [...]

Les subventions postales des Messageries maritimes
(Le Temps, 24 juillet 1903)

Dans un discours, qu'il a prononcé récemment devant les actionnaires de la
compagnie des Messageries maritimes, M. Lebon, président du conseil d'administration
de cette compagnie, ancien ministre des colonies, s'est exprimé en ces termes :

Au 31 décembre dernier, I'Etat nous devait, sous diverses formes, tout prés de 6
millions 5.700.000 francs exactement. J'ajoute que, pour la premiére fois depuis
cinquante ans, au cours du premier semestre de cette année, les subventions postales
n'ont pas été payées exactement aux échéances.

La situation s'est améliorée depuis lors ; elle reste cependant assez médiocre, puisque
« |'Etat nous doit encore quatre millions et demi. »

Au ministére du commerce, des postes et télégraphes, on nous a déclaré que si la
liquidation des subventions afférentes a la période du dernier douzieme mensuel de
1902 n'a pu avoir lieu a I'échéance normale, c'est uniqguement a cause de I'irrégularité
ou méme de l'inexécution de quelques voyages résultant de la derniere greve des
inscrits maritimes de Marseille.



Les crédits ne faisaient pas défaut a I'administration mais il n'était pas possible,
surtout en fin d'exercice, de procéder a I'ordonnancement des sommes correspondant a
I'exécution réguliere et intégrale des services comme si ces services avaient été
régulierement et intégralement exécutés. Il fallait d'abord arréter le décompte des
sommes a retenir pour les parcours non effectués et assurer le remboursement des
sommes dues au ministere de la marine qui avait mis a la disposition de la Compagnie
des marins de I'Etat pour compléter ses équipages.

Dans cette circonstance, c'est I'Etat qui est venu en aide a la compagnie en lui
fournissant les moyens d'assurer |'exécution d'un service public et en lui évitant une
partie des pénalités encourues pour retards.

PORT DE BORDEAUX
(La Gironde, 26 juillet 1903)

o Chargements d'entrée
SENEGAMBIE (st. fr.), capitaine Guibert, venu de Saint-Louis, Dakar et Rufisque.
Courtier : Miramont-Legendre

Pris a Saint-Louis : MM. Buhan et A. Teisseire, 136 sacs gomme, pesant 12.340 kg ;
499 cuirs de beeuf, 6 paquets peaux de mouton ; Pascal Buhan et Cie, un grenier
arachides pesant 212.575 kg ; Barthes et Guiraut, 4 balles peaux de mouton.

Pris a Dakar : MM. Buhan et A. Teisseire, 1.155 sacs gomme, pesant 103.801 kg ;
110 balles peaux de beceuf.

Pris a Rufisque : MM. Pascal Buhan et Cie, un grenier arachides, pesant 81.432 kg ;
Deves et Chaumet*, 57 sacs gomme ; 119 sacs caoutchouc, 7 colis ivoire, 103 sacs
caoutchouc ; Pascal Buhan et Cie, un grenier arachides, pesant 576.160 kg.

PORT DE BORDEAUX
(La Gironde, 2 septembre 1903)

Chargements d'entrée

MAGELLAN (st. fr.), c. Riquier, arrivé de La Plata, du Brésil et du Sénégal. — Agent
général : F. Chambolle.

Pris a Dakar : MM. I'agent général, 1 bonbonne vide et 3 colis ivoire ; E. Bompunt,
141 sacs caoutchouc ; Ch Peyrissac et Cie, 145 sacs gomme, 22 colis ivoire ; Deves et
Chaumet*, 162 sacs caoutchouc, 33 caisses ivoire, 1 caisse tuyaux ; Chef du service
colonial, 1 caisse instruments de topographie et plusieurs colis divers ; D.Lacoste, 1
group especes(val. 11,000 fr.) ; Casartelli, 32 cages oiseaux ; E. Chavanel, 7 cages dito ;
Tauzin et Aldani, 223 sacs gomme ; Maurel et Prom, 989 sacs caoutchouc ; 9 caisses
oiseaux empaillés ; E. Bompunt, 2 caisses ivoire et 43 sacs caoutchouc ; Crédit lyonnais,
1 caisse or de Galam (val. 35.000 fr.) ; Sixte Duclos, 156 sacs caoutchouc et 7 colis
divers ; Paul Mire, 197 sacs caoutchouc.

PORT DE BORDEAUX
(La Gironde, 30 septembre 1903)



Chargements d'entrée

AMAZONE (st. fr.), capitaine Lidin, venant de La Plata, du Brésil et du Sénégal. Agent
général, F. Chambolle.

Pris a Buenos-Ayres : MM. Balayé jeune, 68 balles peaux de mouton ; Louis Balayé,
34 balles dito ; Henri Caulliez, 110 balles dito ; Schanet Lutzi, 80 balles dito ; G.
Cormouls-Houles pére et fils, 220 balles dito ; Armand Gullhou, 113 balles dito ; Moise
Louet, 105 balles dito ; Desangles freres, 812 sacs mais ; Feuillan Cousins, 1.065 sacs
repasse, 73 sacs tartre et lie de vin ; consul de la République Argentine, 39 sacs
gomme ; H. Stuginann, 1 colis toiles peintes, valeur 1.000 fr. ; agent général, 65 caisses
liqueurs ; a ordre Bf sur Si, 25 balles peaux de mouton ; MS, 17 dito ; CD sur M 8 dito ;
PLC, 42 dito ; PLG, 9 dito ; PLH. 87 dito ; PLD, 51 dito ; PLf, 42 dito ; PLE, 87 dito ; JAJ
sur C, 20 dito ; JC, 65 dito ; Ji, 40 dito ; GD, 25 dito ; PH, 95 dito ; AB, 15 fardeaux
peaux de chevreau AW, 10 dito ; SR, 24 dito ; CYZ, 1.005 sacs mais HMS, 1,000 dito ;
X, 1,106 dito ; MG, 1.600 dito ; FD, 1.030 dito ; CB, 481 dito ; M, 755 dito ; LFC, 1.549
sacs repasse.

Pris a Montevideo : MM. Mire et Sauliére, 50 balles peaux de mouton ; Gaibert et
Sarrat, 131 balles dito ; agent général, 1 caisse vieilles matieres or, valeur 5.000 fr. ; a
ordre. MTM sur M, 10 balles crin ; ATL sur E, 110 balles peaux de mouton ; ROS, 92
dito ; BfA, 12 dito ; P sur MO, 26 dito.

Pris a Rio-Janeiro : M. A. Blad, 1 caisse éventails.

Pris a Dakar : MM. C. Peyrissac, 40 sacs gomme ; Devés et Chaumet*, 80 sacs
caoutchouc ; E. Bompunt, 153 sacs dito ; agent général, 1 caisse limes ; D. Lacoste, 1
group espéces, valeur 13.000 fr. ; Casartelli, 36 cages oiseaux.

Les Maisons du marin
(Le Temps, 5 octobre 1903)

M. Lebon, président du Comité central des armateurs de France, a écrit au ministre
de la marine pour appeler son attention sur la situation critique dans laquelle se
trouvent plusieurs Maisons du marin, par suite du non payement des subventions qui
leur ont été accordées en principe par la marine.

PORT DE BORDEAUX
(La Gironde, 11 novembre 1903)

Chargements d'entrée
CORDILLERE (st. fr.), c. Richard, arrivé de La Plata, du Brésil et du Sénégal. — Agent
général : Rivaille.
Pris a Dakar : MM. Deves et Chaumet™*, 275 sacs caoutchouc ; E. Bompunt, 320 sacs
dito et 2 colis ivoire ; J. Tauzin et Oldani, 300 sacs gomme ; service de I'administration
de la marine, 1 caisse bois et récipients vides ; Casartelli, 32 cages oiseaux.

PORT DE BORDEAUX
(La Gironde, 20 janvier 1904)

Chargements d'entrée



CORDILLERE (st. fr.), c. Lartigue, de La Plata, du Brésil et du Sénégal. — Agent
général, M. Rivaille.

Pris a Dakar : MM. Deves et Chaumet*, 111 sacs caoutchouc ; 1 colis ivoire ; C.
Tauzin et Oldani, 137 sacs gomme ; E. Bompunt, 129 sacs caoutchouc, 9 colis ivoire, 4
colis cire ; D. Lacoste, 1 malle, 1 panier. 1 valise et 4 colis bagages ; Chef service
marine, 3 boites chronometres, compteurs, 1 paquet journaux chronométres ; F. Gallet,
1 caisse oiseaux empaillés ; Ch. Peyrissac et Cie, 74 sacs caoutchouc ; Compagnie Cote
Afrique, 29 paquets cuirs ; Comptoir Marc Caland, 100 sacs gomme, E. Salagna, 18
flts caoutchouc ; Casartelli, 22 caisses oiseaux ; J. Tauzin et Oldani, 195 sacs gomme.

PORT DE BORDEAUX
(La Gironde, 8 mai 1904)

Chargements d'entrée
AMAZONE (st. fr.), capitaine Lidin, venu de La Plata, du Brésil et du Sénégal. —
Agent général : M. Rivaille.
Pris a Dakar : MM. Ch. Peyrissac et Cie, 134 sacs caoutchouc, 14 dito, 10 sacs
graine ; Maurel et Prom, 45 sacs caoutchouc. Casartelli, 35 cages oiseaux vivants ;
Devés et Chaumet*, 200 sacs gomme, a ordres, AAR, 30 sacs coton.

Messageries maritimes
(Le Temps, 1er juin 1904)
(Le Capitaliste, 2 juin 1904)

Les Messageries maritimes ont varié de 228 a 229 et 227. Les actionnaires, réunis le
28 mai en assemblée générale ordinaire, sous la présidence de M. André Lebon,
président du conseil d'administration, ont approuvé les comptes de |'exercice 1903 et
fixé le dividende a 10 fr. par action, payable depuis le 1er juin courant.

MM. Allfred] Musnier, Ch. Tranchant, Ed[mond] Montamat et le baron Hély
d'Oissel 18 ont été nommés administrateurs.

MM. le comte [Robert] de Semallé et Roger Lambelin ont été nommés commissaires.

COMPAGNIE DES
MESSAGERIES MARITIMES
Société anonyme au capital de 30.000.000 de francs.
Assemblée générale ordinaire du 28 mai
(Le Journal des chemins de fer, 18 juin 1904)
(Paris-Capital, 25 mai rapport, des commissaires des comptes), 22 et 29 juin 1904)

18 Jean Léonce Frédéric Hély d'Oissel (1833-1920), ancien conseiller d’Etat, ancien député de la Seine-
et-Oise (1889-1893), administrateur (1887), vice-président (1888), puis président (1902-1914) de la
Société générale, administrateur, puis vice-président des Chemins de fer de I'Ouest, administrateur (1894)
de la Banque impériale royale privilégiée des Pays-Autrichiens, administrateur (1895), puis président
(1902-1920) de la Banque de I'ilndochine, président des Chemins de fer de I'Indo-Chine et du Yunnan
(1901), de I'Est-Asiatique francais (1902)...



RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

Messieurs,

[...] Nous avons a rappeler, avant d'aborder I'examen des comptes, que |'exercice
1903 ne correspond pas a une année complete. En mettant en application pour la
premiére fois, la mesure que vous avez adoptée et qui fixe la cldéture des écritures au 30
novembre au lieu du 31 décembre, nous sommes conduits a vous présenter cette année
des résultats qui ne portent que sur une période d'exploitation de onze mois. A partir
de 1904, et tout en maintenant au 30 novembre la date de cl6ture de I'exercice, les
comptes rendus annuels comprendront de nouveau les opérations afférentes a une
exploitation de douze mois.

BILAN
ACTIF
Matériel naval

Pris dans son ensemble, le compte du Matériel naval, dont I'importance s'éléve a
174.387.448 fr. 52, accuse une augmentation de 1.459.235 fr. 93, sur la situation
correspondante & la fin de |'exercice 1902.

Les seuls mouvements survenus dans |'effectif de la flotte ont été I'entrée en service
de I'Himalaya et la radiation du Quadalquivir, incendié a Salonique au mois d'avril de
I'année derniére. L'inventaire dressé a la date du 30 novembre 1903 comprend la valeur
d'entrée de |'Himalaya ; celle du Guadalquivir en a été retranchée, et ce sont les
écritures motivées par ces deux mouvements, jointes a quelgues imputations de travaux
de réfection ou de transformation sur des bateaux déja en service qui constituent une
augmentation de 2.266.616 fr. 74 de la valeur de la partie active de la flotte.

Par contre, il y a diminution de 807.380 fr. 81 au chapitre des navires en
construction. Du rapprochement de ces deux chiffres résulte la différence de
1.459.235 fr. 93 indiquée plus haut.

Au mois de décembre dernier, nous avons vendu le Tigre, arrivé au terme d'une
carriere qui avait duré plus de quarante ans. Pendant cette longue période d'activité, le
Tigre avait rendu les meilleurs services, aussi bien comme paquebot a I'origine que, plus
lard, comme instrument commercial, aprés la transformation qu'il a subi pour cet objet
en 1887.

La perte du Guadalquivir et la radiation du Tigre, faisant suite a celle du Cambodge,
prononcée en 1902, avaient affaibli les moyens d'action affectés aux lignes
commerciales de Marseille a Constantinople et la mer Noire, et de Marseille au Havre, a
Dunkerque et a Londres. Aussi avons-nous saisi I'occasion qui s'est offerte de devenir
acquéreurs de trois vapeurs anglais que la Compagnie Péninsulaire et Orientale nous a
cédés a des conditions satisfaisantes. Ces navires, auxquels il a été donné les noms de
Bosphore, Crimée et Danube, paraissent bien adaptés a nos besoins.

lls figureront a l'inventaire qui sera dressé pour I'exercice 1901, de méme que deux
des bateaux destinés aux grandes lignes commerciales dont notre dernier rapport vous
annoncait la mise en chantier. Le premier de ces bateaux, le Lougsor, a été lancé a La
Ciotat le mois dernier.

Approvisionnements

Ce chapitre ne comporte pas de mention spéciale, la situation demeurant
sensiblement la méme qu'a la fin de 1902. La tendance a la diminution des
approvisionnements continue cependant a s'accentuer, puisque aprés une réduction de
614.884 francs 11 en 1902, I'exercice 1903 consacre une nouvelle diminution de
267.405 fr. 18, réalisée malgré un accroissement de prés de 500.000 fr. a La Ciotat,
causé par l|'obligation de constituer, dans les délais imposés par la loi, les
approvisionnements de matieres destinées a la construction du Gange et de I'Euphrate,



dont les travaux ne pouvaient étre entrepris qu'apres la mise a I'eau du Lougsor et de
I'El Kantara.

Travaux en cours
La tendance a la diminution se manifeste également pour ce chiffre. Aux 500.000 fr.,
déja obtenus en 1902 par rapport a 1901, viennent s'ajouter 246.025 fr. 28 du fait de
I'exercice 1903.
Nous n'avons donc qu'a rappeler que les sommes engagées sous la rubrique travaux
en cours s'appliguent a du matériel en voie de préparation, dont la valeur est
finalement imputée a I'exploitation, quand celle-ci prend charge des objets.

Immeubles et outillage

La situation que vous avez sous les yeux, comparée a celle de I'exercice précédent,
fait ressortir une différence de 1.397.921 francs en faveur de cette partie de votre actif.
L'augmentation provient principalement des résultais de I'inventaire décennal de la
valeur des immeubles appartenant a la compagnie en France et a I'étranger. Ce travail
de révision, fait avec le plus grand soin en méme temps qu'avec une grande modération
dans les estimations, a abouti a des plus-values importantes dont nous n'avons pas a
faire état au point de vue des résultats de I'exercice. Mais, comme il est bon que les
immeubles figurent en comptabilité pour leur valeur d'aprés I'inventaire, |'excédent
devenu disponible, apres la mise au point des écritures, a été transféré au fonds
d'assurances, ainsi qu'il avait été fait en 1893.

Mobilier et matériel des agences

Il n'y a pas de changement appréciable dans la situation de ce compte — 457.243 fr.
36 en 1903, au lieu de 473.067 fr. 99 a la fin de 1902. Cependant, il n'est pas sans
intérét de répéter que le compte est débité non seulement de la valeur du mobilier des
bureaux que la Compagnie entretient en France et au dehors, mais qu'il a aussi a
prendre charge du la valeur du matériel spécial affecté au service des agences, lequel
comprend les chaloupes a vapeur, chalands, appontements, en un mot, tout ce dontil a
fallu que chaque point fit pourvu pour satisfaire aux besoins de I'exploitation. Le co(t
initial du mobilier et du matériel atteignant prés de 3 millions, les dotations successives
faites sous forme de dépréciation I'ont amoindri jusqu'a concurrence de 85 %.

Valeurs de caisse et de portefeuille

La situation au 30 novembre 1903 présente, par rapport a celle de la fin de I'exercice
1902, une diminution de 10.851.308 fr. 39 sur ce chapitre

Nous avons eu I'honneur de vous faire connaitre, a la réunion du 29 mai dernier,
gue, pour constituer des ressources de trésorerie devenues nécessaires, nous venions de
disposer de la majeure partie des obligations dont I'émission avait été autorisée en
1902. Les réalisations se sont poursuivies suivant les circonstances du marché, si bien
qu'il ne restait plus a la souche, au 30 novembre 1903, que 3.783 obligations, dont le
placement a été opéré depuis. Si cette opération a eu pour effet de faire fléchir
I'importance des valeurs de Caisse et de Portefeuille inscrites au Bilan, vous voudrez
bien remarquer, en vous reportant au Passif du Bilan, que les comptes Créanciers divers
sont en diminution de 8.028.999 francs 77 sur la situation de ces comptes au 31
décembre 1902. En méme temps, les disponibilités de trésorerie se trouvaient accrues
de plus de 2 millions.

Débiteurs divers
Les comptes Débiteurs divers, arrétés au 30 novembre 1903, accusent une
augmentation de 3.703.615 fr. 67 sur la situation a la fin de |'exercice précédent.



La différence se justifie, pour la partie la plus importante, par I'ouverture d'un
compte spécial destiné a prendre charge des imputations a faire a la suite de |'émission
des obligations pour en couvrir les frais et pour compenser la différence entre le taux de
réalisation et celui de remboursement. Il a été imputé de ce fait 2.519.893 fr. 17 en
1903.

Par ailleurs, nous avons porté aux Débiteurs divers le montant de la liquidation du
Guadalquivir, en attendant l'issue des négociations engagées pour que votre
compagnie soit indemnisée de la perte de ce navire.

Il nous a paru équitable, d'autre part, de ne pas faire supporter a un seul exercice
I'intégralité de la dépense motivée par le renflouement du Chili et la remise en état de
ce paquebot.

La nature et I'importance des travaux exécutés apres le relévement et qui profiteront
a plusieurs années autorisent, a nos yeux, la répartition de la dépense sur plusieurs
exercices. Nous avons donc compris un quart de la dépense dans les écritures de 1903
et nous nous proposons d'amortir en trois annuités le solde représentant les trois autres
quarts, qui figure, pour le moment, aux Débiteurs divers.

Passif

Capital-actions

Ce compte n'a pas subi de changement. Vous avez bien voulu, dans votre séance du
25 octobre 1902, admettre que le Capital-actions pourrait étre porté a 45 millions et
donner a votre conseil d'administration les pouvoirs nécessaires pour réaliser, le
moment venu, I'augmentation de 15 millions. Nous n'avons pas fait usage de ces
pouvows jusqu'a présent. La faculté de le faire est, entre nos mains, une faculte
précieuse qui permettra d'assurer notre service financier et d'attendre que la situation
générale se préte a une émission de titres pour la souscription desquels votre droit de
préférence sera réservé.

Obligations
Par le jeu normal de I'amortissement, la dette obligataire s'atténue chaque année. Il a
été remboursé, en 1903, 1.426 obligations représentant une valeur de 713.000 francs,
ce qui a ramené le solde de la dette, en fin d'exercice, a 71.512.000 francs.

Fonds d'amortissement des navires

Conformément a la décision prise par I'assemblée générale du 29 mai 1903, il a été
fait application au Fonds d'amortissement de la flotte du solde disponible de I'exercice
1902.

Par suite, le Fonds d'amortissement, qui était inscrit au bilan de 1902 pour une
somme de 91.056.222 fr. 50, s'est trouvé élevé a 92.813.191 fr. 90. Les résultats de
I'exercice 1903, bien qu'ils ne correspondent qu'a une période d'exploitation de onze
mots, permettent d'affecter a I'amortissement une dotation de 3.529.515 fr. 06, qui
aurait porté l'importance de ce compte a 96.343.006 fr. 96, si nous n'avions eu a faire
reprise des dotations successives faites au profit du Guadalquivir, qui a cessé de faire
partie de la flotte. Ces dotations s'élevaient a 826.092 fr. 13.

Il en résulte que le Fonds d'amortissement, arrété au 30 novembre 1903, se chiffre
par 95.516.914 fr. 83, en augmentation de 1.460.692 fr. 33 par rapport au bilan de
1902. Le prix de revient du matériel naval, coques et machines, étant de
161.169.114 fr. 49, les attributions faites au Fonds d'amortissement représentent 59 %
du colt initial.

Fonds d'amortissement des immeubles et de |'outillage



Comparé a la situation établie a la fin du dernier exercice, le solde qui ressort du
Bilan de 1903 accuse une diminution de 401.695 fr. 05, qui est la conséquence des
redressements opérés a la suite de I'inventaire décennal des immeubles.

Fonds d'assurances
Le Fonds d'assurances, qui s'éléve a 8.269.386 fr. 16, est en avance de 498.215 fr.
84 sur le montant qui existait au 31 décembre 1902. Etant donné I'appoint fourni par la
plus-value des immeubles, nous aurions eu a vous présenter une situation bien
meilleure encore s'il n'avait pas fallu imputer au Fonds d'assurances une somme de
1.235.066 fr. 90 pour la participation de |'exercice 1903 aux avaries, dommages et
charges d'assurances.

Réserve statutaire
Cette réserve demeure fixée a 4.500.000 francs, somme équivalente au dixieme du
capital social actuel, augmenté du complément de 15 millions dont I'assemblée
générale extraordinaire a autorisé I'émission.

Créanciers divers
De 24.334.503 fr. 96 a la fin de 1902, les comptes Créanciers divers sont passés a
16.305.501 fr. 19 dans le bilan qui vous est soumis. Ainsi que nous |'avons déja signalé
a l'occasion du chapitre des Valeurs de Caisse et de Portefeuille, cette diminution est la
conséquence de |'émission de la derniere série des obligations, dont la réalisation a
permis de solder des comptes ouverts chez nos banquiers, ou de ramener leur montant
a des balances de peu d'importance.

EXPLOITATION

Dans la revue du Bilan, nous n'avons pas eu a nous préoccuper du fait que
I'Exploitation de 1903 ne s'est exercée que durant une période de onze mois au lieu de
douze. Tout au plus, aurions-nous pu faire remarquer au chapitre Fonds
d'amortissement des navires que la dotation de 3.529.515 fr. 06, afférente a 1903,
correspondait a une annuité de 3.850.380 fr. 06, c'est-a-dire de prés de 4 millions.

En abordant ce qui touche a I'Exploitation, il convient, au contraire, de ne pas perdre
de vue qu'on se trouve en présence d'un exercice de onze mois, car les éléments de
comparaison ne concordent plus avec les données des exercices antérieurs.

Au point de vue des parcours, |'exercice 1903 compte pour 842.905 lieues, au lieu
de 922.323 lieues en 1902. En réduisant ce dernier chiffre d'un douzieme pour le
ramener a la période d'exploitation de 1903, on trouve que, si I'exercice 1902 avait été
limité a onze mois, il aurait été parcouru 845.163 lieues. Ceci montre que, comme
parcours total, 1903 a fourni sensiblement les onze douziémes d'un exercice complet.
Mais, lorsqu'on entre dans la décomposition es parcours, on voit que, bien que la
diminution de 1903 affecte tous les réseaux, elle intéresse chacun d'eux dans des
proportions tres différentes.

Ainsi, sur les lignes de I'Atlantique, ou le service commercial, supprimé depuis,
fonctionnait encore pendant la premiére partie de 1902, on trouve qu'il a été parcouru,
en 1903, 104.755 lieues au lieu de 138.788 I'année précédente. De la, une diminution
de 34.033 lieues, ou de 24 %.

Pour les autres réseaux, le rapport des parcours des deux derniers exercices se
traduit, pour 1903, par des réductions de :

5 1/2 % pour I'Indo-Chine ;

7 % pour I'Australie et la Nouvelle-Calédonie ;

11 % pour I'océan Indien ;



2 % pour la Méditerranée.

Dans ces conditions, le travail de comparaison devient tres complexe. On pourrait le
faire, néanmoins, en analysant spécialement les résultats de chaque réseau mais ceci
conduirait a un exposé extrémement détaillé qui ne trouverait place dans le rapport
annuel qu'au prix de développements inusités qu'il ne serait pas sans inconvénient de
rendre publics. Vous penserez sans doute, comme nous, qu'il y a lieu de s'en tenir,
conformément a la tradition, aux chiffres que fournissent les résultats d'ensemble.

Avant d'en terminer avec la question des parcours, nous devons ajouter que, malgré
les quelques accidents qui ont entravé la marche réguliere du service, les vitesses
obligatoires ont été réalisées, en moyenne annuelle, sur toutes les lignes postales
desservies en exécution des contrats en vigueur.

Nous avons eu a vous entretenir, lors de votre derniére réunion, des accidents
survenus au Chili et au Guadalquivir. Dans la seconde partie de I'année, trois paguebots
ont éprouvé de graves avaries. Le Tonkin, a la suite d'un incendie d'une violence
extréme qui s'est produit a Kobé, pendant que |'on procédait au déchargement de la
cargaison ; le Polynésien, échoué a I'entrée du port de Marseille, au moment ou il venait
prendre charge pour la Chine, et I'Australien, mis a la cote dans un des canaux étroits
de la mer Intérieure du Japon. A cette liste déja trop longue, il y aurait a ajouter |'arrét
du Sydney, dans les parages d'Aden, causé par la rupture de I'arbre de la butée. Ce
navire, amené d'abord Aden, a été remorqué ensuite par I'Adour jusqu'au port de
Bombay ou il a été réparé. Le Sydney a effectué son retour en reprenant le service
régulier a partir de Colombo.

Les paquebots dont nous venons de parler ont été réparés, remis en bon état et ils
ont repris ou vont reprendre leur rang dans le roulement du materiel.

Il n"en résulte pas moins que si nous avons eu la satisfaction d'échapper a des
sinistres majeurs, I'année 1903 aura imposé a votre compagnie des sacrifices qui
excedent de beaucoup la moyenne sur laquelle nous avions coutume de tabler depuis
longtemps.

En ce qui concerne les produits de I'Exploitation, vous aurez vu, par le tableau inséré
dans les documents mis a votre disposition, que les recettes provenant du transport des
passagers et des marchandises se sont élevées a 48.721.806 01

Ces produits avaient procuré en 1902 52.801.253 44

Il en résulte une diminution de 4.082.417 43

qui est plutét apparente que réelle, car, si on tient compte de la différence des
parcours accomplis au cours des deux exercices, il en ressort que le produit moyen par
lieue a été de 57 fr. 80 en 1903, au lieu de 57 fr. 25 en 1902. Une différence de O fr.
55, appliguée aux 842.905 lieues de 1903, correspond a un excédent de 463.507 fr. 75
par rapport a I'année précédente.

Ce rapprochement suffit pour établir que, dans I'ensemble et malgré des fluctuations
trés grandes selon les roseaux, les recettes ont continué de progresser.

Du coté des Dépenses, nous nous trouvons en présence de résultats plus accentués.
La diminution sur les frais d'entretien et de navigation des paquebots est de
7.216.039 fr. 02 relativement au montant des Dépenses des paquebots en 1902. Pour
arriver a des termes comparables, il est nécessaire de ramener la dépense a la lieue
marine. On trouve ainsi que si la navigation a coGté 60 fr. 12 par lieue en 1902, la
dépense n'a été que de 50 fr. 56 en 1903, ce qui, pour un parcours de 842.905 lieues,
est I'équivalent d'une réduction de 3.000.741 fr. 80.

La diminution a porté sur presque tous les chapitres, mais d'une facon plus marquée
sur les dépenses d'entretien, de matiéres grasses et de charbon.

Pour le charbon, nous vous signalions, lors de votre derniere réunion, une baisse de
2 fr. 55 par tonne et nous laissions entrevoir que 1903 réaliserait une nouvelle
amélioration qui ne serait pas aussi importante que la premiere. C'est ce qui s'est
produit, en effet. Le prix de revient de |'exercice que nous passons en revue n'est



inférieur que de 1 fr. 19 a celui de 1902 et, de ce fait, la dépense correspondante au
parcours de 1903 est en diminution de 702.114 fr. 86. Si nous y ajoutons |'économie
réalisée sur la consommation, on arrive a conclure que la dépense afférente au charbon
s'est amoindrie, durant le dernier exercice, dans la mesure de 800.000 francs en chiffres
ronds. D'autre part, si I'on envisage ce qui s'est produit depuis la fin de 1901, moment
ou le prix de revient a atteint le taux le plus élevé, on est amené a constater que les
réductions survenues au cours des deux derniéres années ont procuré un allégement de
2.600.000 francs. Il faudrait obtenir encore autant pour se retrouver dans les conditions
de la derniére année qui a précede la crise. Mais la situation du marché des charbons
n'autorise pas a espérer un abaissement du colt du combustible dans les circonstances
presentes.

En résumé, I'exercice 1903 a procuré des améliorations de recettes, en méme temps
que les dépenses diminuaient dans une proportion importante. Ces deux éléments
réunis font que les résultais de |'exploitation dépassent de trois millions et demi ceux de
I'exercice précédent. C'est a cet appoint que nous devons d'étre en situation de vous
proposer la liquidation de |'exercice, conformément au tableau que vous avez sous les
yeux.

[Rachat de navires a I'Est-Asiatique francais]

Avant de formuler, suivant |'usage, la proposition relative a la. liquidation de
I'exercice, nous avons a vous entretenir de négociations qui viennent d'aboutir et qui
intéressent au premier chef votre société. Nous voulons parler d'accords intervenus avec
la Compagnie de |'Est-Asiatique francais, dans laquelle, vous le savez, vous aviez pris un
intérét au moment ou elle se constituait. Aux termes de ces accords, la Compagnie de
I'Est-Asiatique francais renonce a exploiter les lignes de I'Extréme-Orient, et elle vous
cede les quatre plus grands navires de sa flotte.

L'addition de ces navires a ceux que vous possédez déja, aux quatre cargo-boats en
cours de construction a La Ciotat, et aux trois vapeurs achetés récemment en
Angleterre, va doter votre flotte commerciale d'un outillage puissant et bien approprié.
Il 'en résultera que, de 1903 a 1905 inclusivement, vous aurez accru la. flotte de douze
grands bateaux formant un tonnage total de 72.000 tonneaux. Sur ces douze unités,
sept se trouveront dans les conditions voulues pour bénéficier de la prime a la
navigation allouée par la loi de 1902 sur la Marine marchande, et deux auront droit a la
compensation d'armement. Les trois bateaux d'origine anglaise ne participeront pus aux
primes, ce qui ne présente que peu d'intérét, d'ailleurs, étant donné que ces bateaux
doivent étre affectés a des lignes de navigation de cabotage réservé, pour lesquelles il
n'y a pas de primes, ou a des voyages de cabotage international, ne donnant droit qu'a
des primes réduites.

Comme vous pouvez vous en rendre compte, ce sera un effort considérable fait dans
la voie du développement des lignes commerciales. C'est |'affirmation des tendances
dont nous avons eu occasion de vous faire part, a diverses reprises, et que vous avez
bien voulu approuver. Nous les résumerons en disant que, pour ne pas déchoir, il est
devenu nécessaire de chercher dans la navigation commerciale et libre les avantages
gue ne nous procurent plus, depuis quelques années surtout, les services exécutés sous
le régime des conventions postales avec I'Etat.

Un tel effort, ne pouvait aboutir sans la conclusion de combinaisons financieres, car
I'achat des trois vapeurs d'origine anglaise, la. construction des quatre bateaux en
chantier a La Ciotat et la prise de possession du matériel de I'Est-Asiatique francais
représenteront |'emploi d'un capital de prés de vingt-cing millions. Nous sommes
heureux d'ajouter que I'exécution du programme se trouve assurée grace au concours
empressé que nous avons rencontré de la part de la Société marseillaise de crédit
industriel et commercial et de dépots.



NOMINATIONS D'ADMINISTRATEURS

Aux termes de |'article 15 des statuts, il y aura lieu, jusqu'en 1906, de procéder au
renouvellement du conseil en nommant chaque année un tiers du nombre des
membres en exercice.

Les administrateurs désignés par le sort comme sortant cette année sont :

MM. Allfred] Musnier, Ch. Tranchant, L. Dumont.

Les statuts prévoient que les administrateurs sortants sont rééligibles. Nous
recommandons a vos suffrages MM. Charles Tranchant et Alfred Musnier. Quant a
M. Dumont, dont nous eussions désiré vivement conserver |'utile collaboration, mais
que son état de santé empéche, a notre grand regret, de prendre part régulierement a
nos travaux, nous vous proposons de pourvoir a son remplacement. Nous vous
demandons, en outre, de vouloir bien nommer un quatrieme administrateur, ce qui
portera a treize, ainsi que l'autorisent les statuts, le nombre des administrateurs en
exercice.

En effet, les accords conclus avec la Société de I'Est-Asiatique francais et avec la
Société marseillaise de crédit industriel et commercial ont établi entre votre compagnie
et ces entreprises des liens nouveaux et des points d'intérét commun, qui rendent
désirable et presque nécessaire la représentation de ces deux sociétés dans votre conseil
d'administration.

La Compagnie de I'Est-Asiatique francais* nous a présenté son président, M. le
baron [Jean] Hély d'Oissel, président de la Société Générale, avec laquelle nous sommes
en rapports depuis sa fondation pour ce qui touche a la partie financiere de nos
affaires. La haute situation et la compétence de M. [Jean] Hély d'Oissel le
recommandent tout particulierement a votre choix.

La Société marseillaise* nous a fait connaitre qu'il lui serait agréable qu'un siege flt
attribué a M. Edm. Montamat dans votre conseil. M. Edm. Montamat n'est pas un
inconnu pour vous. Apres avoir eu charge de votre service du contentieux a Marseille, il
a été attaché comme administrateur a la Société Marseillaise. Mais en abandonnant ses
fonctions dans votre société, il n'a jamais cessé de donner a votre direction de Marseille,
comme conseil de son contentieux, un concours dont nous avons apprécié toute la
valeur.

Nous vous demandons, en conséquence, de vouloir bien nommer administrateurs :

M. Alfred Musnier, pour 4 ans.

M. Charles Tranchant, pour 5 ans.

M. Edm. Montamat, pour 5 ans.

M. le baron [Jean] Hély d'Oissel, pour 6 ans.

DISPOSITIONS SPECIALES

Pour nous conformer aux prescriptions de la loi, nous confirmons, pour ce qui
regarde |'exercice 1903, la déclaration déja faite a votre derniére réunion qu'aucun des
membres du conseil n'a été amené a prendre ou a conserver un intérét direct ou
indirect dans des entreprises ou marchés faits avec la société ou pour son compte.

Afin de prévoir le cas ou il pourrait en étre autrement, nous vous demandons de
vouloir bien accorder, par votre vote, les autorisations et décharges exigées par |'article
10 de la loi du 24 juillet 1867.

Nous venons déclarer également que le conseil n'a pas eu a faire usage, en 1903, de
la faculté conférée par I'article 22 des statuts de recourir a des préts sur hypotheques.

LIQUIDATION DE L'EXERCICE



Le tableau des résultats fait ressortir que les recettes de I'exercice 1903 ont été de fr.
65.258.456 27

Les dépenses de toute nature s'étant élevées a58.261.171 01

il en résulte un excédent de recettes de 6.997 285 23

sur lequel il y a a prélever pour le service de la dette obligataire 2.197.387 50

Ce qui laisse net 4.799.897 73

dont vous avez a déterminer |'emploi.

Ainsi que nous l'avons exposé au cours de ce rapport, nous vous demandons
d'affecter  3.529.515 06

a I'amortissement de la flotte

Sur le solde disponible de 1.270.382 67

nous proposons de prélever une somme de  1.200.000 00

pour distribuer un dividende de 10 francs par action

Le reliquat de 70.382 70

serait reporté a I'exercice 1901.

Vous allez entendre le rapport qu'ont dressé MM. les commissaires des comptes,
apres avoir rempli le mandat que vous leur avez confié. Comme vous le savez, les
commissaires doivent étre nommés chaque année par |'assemblée générale qui fixe, en
méme temps, le montant de I'allocation a leur attribuer.

M. le comte [Robert] de Semallé et M. Roger Lambelin, commissaires sortants, sont
rééligibles.

RAPPORT DES COMMISSAIRES

[...] Comme tous les ans, vous trouverez dans le rapport de votre conseil
d'administration les explications nécessaires pour vous permettre de suivre les
différentes variations des chiffres du bilan. Nous croyons donc inutile d'y revenir ici.

Cependant, notre attention a été appelée d'une facon spéciale par le chiffre porté
cette année a ['évaluation de vos immeubles et de votre outillage, qui est de
14.419.348 fr. 19 au lieu de 13.021.427 fr. Votre compagnie a I'habitude de procéder
a des évaluations décennales et celle qui tombait cette année a révélé entre les plus-
values et les moins-values une différence de 1.358.772 fr. 16 au bénéfice des
premieéres.

Cette somme représente un accroissement de I'actif, mais non un bénéfice
distribuable, ni méme une valeur réalisable en numéraire. Il fallait lui trouver une
contrepartie au passif. L'attribution qui en a été faite a votre Fonds d'assurances nous
paraft justifiée.

Si vous jetez les yeux sur le Fonds d'amortissement de vos navires, vous le trouvez en
augmentation de 4.460.692 fr. 30. Malheureusement, ainsi que nous |'avons dit plus
haut, les bénéfices réalisés cette année n'ont permis a votre conseil d'y porter d'office
gue 3.529.515 fr. 06. Le surplus provient de I'attribution de 1.757.269 fr. 40 sur les
bénéfices de 1902 que vous lui avez affectés par une résolution de votre derniére
assemblée générale.

Vous remarquerez également que le Fonds d'amortissement des immeubles et de
I'outillage est tombé de 3.125.217 fr. 12 a 3.023.552 fr. 37. Conséquence de la reprise
qui lui a été faite de la plus grande partie des 516.895 fr. 84 qui figuraient comme
amortissement de vos immeubles, ceux-ci venant de recevoir a nouveau la valeur pour
laquelle ils doivent figurer pendant dix ans a votre actif. Nous disons la plus grande
partie parce que votre conseil s'est décidé a y laisser subsister une somme de 135.668
francs pour couvrir des risques éventuels de réalisation de certains immeubles qui, peut-
étre, ne trouveraient pas preneurs a bref délai. En fait, il n'a retiré que 381.227 francs,



somme qu'il convenait, pour faire la contrepartie, d'attribuer a I'une de vos réserves.
Votre conseil a décidé de les attribuer a votre Fonds d'assurances en méme temps que
les 1.358.772 fr. 16 de plus-value de ces mémes immeubles. Ce fonds a donc recu ainsi
cette année une dotation totale de 1.710.000 francs.

Il 'avait bien besoin d'étre soutenu, car il a supporté a son passif 1.211.781 fr. 10 de
charges, bien qu’on n‘ait imputé sur I'exercice actuel que la partie déja liquidée des
grosses avaries de 1903. D'autre part, le Fonds de réserve pour changement de
chaudieres, que vous aviez créé |'an dernier et porté a 2 millions n'a recu cette année
aucune dotation.

I'a paru au conseil d'administration qu'une somme de 95.516.914 francs était
aujourd'hui suffisante pour représenter I'amortissement de votre matériel naval d'une
valeur initiale de 161.469.414 fr. 49. Nous ne contestons pas cette appréciation mais
nous estimons qu'en raison de notre législation maritime, il y a un intérét majeur a
amortir dans le plus bref délai possible les unités de votre flotte Dans notre rapport de
I'an dernier, nous avons d'ailleurs établi par des chiffres I'arriéré des amortissements
normaux de la Compagnie.

Par ailleurs, nous avons été informés de I'accord qui vient d'étre conclu avec I'Est-
Asiatique francais, accord d'ou peuvent résulter des bénéfices prochains et
considérables, d'une part par la suppression d'une concurrence francaise sur votre ligne
d'Extréme-Orient, d'autre part par I'acquisition de quatre beaux navires ayant droit au
maximum des primes ou de la compensation d'armement en vertu de la loi de 1902.

Votre conseil d'administration n'a pas cru devoir vous demander de sacrifier cette
année, pour doter plus amplement votre Fonds d'amortissement, le bénéfice que vous
avez a ses yeux Iégitimement acquis et il croit agir ainsi au mieux de vos intéréts. Vous
aurez a vous prononcer a cet égard apres avoir entendu les explications et les
considérations que nous avons cru devoir vous soumettre. Nous vous proposons, par
ailleurs, d'approuver les comptes que nous avions mandat de vérifier.

Signé : Comte [Robert] de Semallé.

Roger Lambelin.

M. le président offre ensuite la parole a ceux de MM. les actionnaires qui auraient
des observations a présenter sur I'ensemble des rapports qui viennent d'étre lus a
I'assemblée.

[Mise en cause des chaudieres Belleville]

Un actionnaire, M. Raveau, expose qu'il semble ressortir d'un ensemble de
documents et d'informations dont il a requ communication depuis la derniére réunion
et qu'il croit utile de porter a la connaissance de |'assemblée bien qu'il en ait déja
entretenu personnellement M. le président du conseil, que c'est a tort qu'on a attribué
exclusivement a la hausse survenue dans les prix du combustible la situation difficile des
affaires de la compagnie. Dans I'opinion de I"honorable actionnaire, les déficits qui ont
été enregistrés dans les précédents bilans et qui ont motivé la réduction du capital social
proviendrait, non de |'augmentation de dépenses occasionnées par l'achat du
combustible puisque la Compagnie a pu compenser en partie cette perte par une
majoration de 10 % sur les prix de passage et les frets, mais surtout de la préférence
donnée par la Compagnie aux chaudieres Belleville sur les chaudieres cylindriques et aux
dépenses, selon lui excessives, que nécessite |'entretien des générateurs de ce systeme.
Seule de toutes les entreprises francaises de navigation, la Compagnie des Messageries
maritimes a muni certains de ses navires de chaudiéres Belleville. L'expérience s'est
traduite pour elle par des résultats d'autant plus onéreux qu'elle a été plus généralisée.



M. Raveau s'attache, d'autre part, a établir, en citant des chiffres et des faits, que les
derniers paquebots de grand type construits a La Ciotat aussi bien que le cargo-boat le
plus récemment entré en service, ne répondent pas, au point de vue de leurs facultés de
transport et de leur appropriation commerciale, aux besoins auxquels ils devraient
satisfaire. Il ajoute que les recettes qu'ils procurent ne sont pas en rapport avec les frais
d'exploitation qu'occasionne leur utilisation.

M. Raveau ajoute qu'il croit savoir que les errements actuellement suivis pour la
fourniture des charbons laissent a désirer, que la Compagnie est souvent trompée, et
pour la qualité et pour la quantité, alors que l'importance de ses approvisionnements
devrait lui assurer la livraison du meilleur charbon au plus bas prix possible.

Il 'indique enfin que la décision prise par le conseil de réduire le traitement fixe des
agents pour les intéresser plus directement, par |'allocation de remises commerciales
plus élevées, au développement du trafic de la Compagnie n'a pas eu tous les heureux
résultats qu'on était en droit d'en attendre, les Agents n'ayant, dans un intérét
personnel, que trop de tendance a sacrifier les intéréts de la Compagnie en engageant
des chargements a des frets peu rémunérateurs alors que des taux plus élevés
pourraient étre obtenus dans d'autres ports. M. Raveau invoque, a titre d'exemple, ce
qui s'est passé a la Réunion pour un contrat de transport de 20.000 tonnes de sucre.
Pour conclure, I'honorable actionnaire, tout en rendant justice aux efforts déja faits par
le conseil, ne voit pas d'autre solution que I'abandon des chaudieres Belleville, le retour
aux chaudieres cylindriques et la suppression des ateliers de La Ciotat. Il termine en
disant que, pour sa part, il renoncerait volontiers au dividende proposé par le conseil, si
ce sacrifice devait avoir pour effet de faciliter une transformation qu'il considére comme
urgente et indispensable au prompt relévement et a la prospérité de la compagnie.

Un autre actionnaire demande pourquoi la compagnie n'a pas expérimenté les
turbines. M. le président répond que la turbine n'aurait d'intérét pour la compagnie que
s'il s'agissait pour elle de construire des paquebots a marche rapide, ce qui n'est pas le
cas quant a présent. M. le président ajoute qu'il n'y a pas encore eu d'expériences
effectuées pour de longs parcours et qu'il convient d'attendre, pour se faire une
opinion, le résultat des essais que donneront les turbines en voie d'installation sur les
nouveaux navires de la Compagnie Cunard.

M. Ponchez, actionnaire, tient a répondre aux critiques de M. Raveau en tant qu'elles
visent les chaudieres Belleville. Il conteste |'exactitude des chiffres cités par M. Raveau et
dit que les essais faits par I'Amirauté anglaise entre Portsmouth et Gibraltar et entre
Portsmouth et Hong-Kong ont fait ressentir a I'avantage des chaudiéres Belleville des
économies de charbon qui ont atteint jusqu'a 15 % et qui n'ont pas été inférieures a
7 %. Il ajoute que ce n'est pas la chaudiére qui fait la puissance, mais que c'est la
machine qui la produit et qu'il ne faut pas imputer aux appareils Belleville toutes les
dépenses d'entretien qu'on est obligé de faire a bord d'un navire pour maintenir la
machinerie en bon état de fonctionnement. D'ailleurs, si la Marine anglaise a eu recours
a la maison Belleville pour la fourniture de ses chaudieres, elle ne I'a fait que parce
gu'elle a reconnu qu'il'y avait pour elle de sérieux avantages a lui donner la préférence.

A la suite d'un nouvel échange de vues entre M. Ponchez et M. Raveau aux
observations duquel s'associe M. [G.] Lacaze, M. le président, se faisant I'interprete des
sentiments qui se manifestent de divers c6tés dans la salle, fait observer que le débat a
pris une tournure trop technique pour intéresser les actionnaires qui ne se sont pas
réunis dans le but de décerner un brevet de supériorité a un systeme de chaudieres
plutdt qu'a un autre. M. le président informe |'assemblée qu'il se propose d'écouter
d'abord toutes les observations qui seront présentées et d'y répondre en une fois. Mais
aucun actionnaire ne demandant plus la parole, M. le président prononce ['allocution
suivante :

MESSIEURS,



Un d'entre vous a bien voulu m'adresser une lettre et comme |'on n'a pas encore
songé a reproduire la question qu'il me pose, je vais y répondre comme s'il I'avait faite.

M. Kahn m'a écrit il y a quelques jours, et je remercie, en passant, MM. Raveau et
[G.] Lacaze qui ont bien voulu me prévenir des questions qu'ils allaient me poser,
M. Kahn m'a demandé par lettre comment il se faisait qu'il y avait augmentation pour
1903 des dépenses de publicité d'une part, et des gratifications aux agents, de I'autre.

[Effort publicitaire]

En ce qui concerne la publicité, je me permettrai de vous rappeler qu'ici méme, il y a
un an, une dame actionnaire nous a reproché de ne pas faire assez de publicité, et par
publicité, j'entends exclusivement les affiches et les brochures, tout ce dont les
Compagnies concurrentes se servent avec tant d'ardeur. J'ai profité du conseil, nous
avons fait de la publicité dans ce sens exclusivement, et je dois méme dire qu'aussitot
gue nous avons eu fait notre nouvelle affiche, j'ai eu l'intention de |'envoyer avec ma
carte a celle de nos actionnaires qui avait bien voulu nous suggérer cette idée ; mais
I'habitude facheuse s'est introduite dans les assemblées de ne pas donner son nom
quand on parle, et je n'ai pu réaliser mon projet je m'en excuse.

[L'intéressement des agents et ses effets pervers]

En ce qui concerne les gratifications aux agents, c'est uniquement la réforme du
systeme qui est en cause.

Vous avez approuvé, en 1902, et nous avons appliqué deés le début de 1903, une
réforme consistant a réduire d'un tiers les appointements fixes de nos agents, pour le
remplacer par une prime sur les affaires faites par eux. Par conséquent, les frais
généraux d'appointements fixes se sont trouvés allégés d'un tiers et une somme, je ne
dirai pas égale car il y a eu des variations importantes d'une agence a I'autre, une
somme correspondante s'est trouvée rapportée au chapitre des gratifications, et, par
parenthese, je réponds ici a I'une des questions que M. Raveau a bien voulu me poser
tout a I'heure. Il a dit : « Ce systétme a un grand inconvénient, c'est d'encourager les
agents a remplir a tout prix les bateaux pour augmenter leur prime et a ne pas laisser
d'espace suffisant a leurs collégues placés dans un port subséquent, alors méme que le
fret serait meilleur dans ce port d'escale que dans celui du point de départ. »

J'ai eu moi-méme, |'année derniere, |'occasion d'appeler I'attention de |'assemblée
sur les inconvénients du systéme nouveau que nous appliquions, et, en le faisant, j'ai
pris soin d'ajouter que nous avons pris des mesures pour limiter le zele excessif que
certains agents pourraient avoir de mal utiliser I'espace disponible, c'est-a-dire au profit
de leur intérét a eux et non au profit des intéréts de la Compagnie. Tout ce qui était
nécessaire a été réalisé dans ce sens et le fait spécial sur lequel M. Raveau a parlé tout a
I'heure s'explique aisément ; ce n'est pas sur l'initiative de I'agent de la Réunion que
I'opération a été faite, c'est sur un ordre impératif de Paris, et voici dans quelles
circonstances. Il faut bien avouer que dans ces dernieres années, un certain nombre de
compagnies concurrentes avaient pris un peu trop I'habitude de ne pas tenir compte de
notre existence sur certaines lignes ; étant donné que nous avions certains clients qui,
de tout temps, nous confiaient leur fret, elles faisaient des offres en baisse pour nous
enlever ces clients. Cette situation s'est trouvé, I'année derniére, prendre des
développements tels, que je n'ai pas hésité a donner |'ordre, de Paris encore une fois,
de faire un gros marché en baisse pour arréter les efforts de nos concurrents et pour
arriver a. traiter avec eux, ce qui a lieu depuis. Il faut parfois dans le commerce, savoir
sacrifier le bénéfice actuel pour s'assurer des bénéfices futurs.

(Applaudissements.)

Voici pour les petites questions. J'arrive aux deux autres grosses questions, celle du
charbon et celle des chaudiéres Belleville.



[Charbon : MM vs P&O]

Je voudrais tout d'abord rassurer un peu nos actionnaires sur les dépenses en
charbon, les rassurer sans méconnaitre le moins du monde ['énorme gravité de la
guestion du charbon dans nos affaires. Les différences que nous avons enregistrées sur
les charbons se sont élevées, je le disais tout a I'heure, rien que du chef de la hausse,
sans parler de la dépense provenant de |'accroissement des parcours, a 21 millions,
depuis 1896 jusqu'a 1903 inclus. Elles se sont réparties notamment : 2.300.000 en
1898, 4.200.000 en 1900, 5.500.000 en 1901, 3.700.000 en 1902 et encore
2.800.000 en 1903, en plus de ce que nous dépensions avant le renouvellement du
contrat postal actuel et provenant exclusivement de la hausse et non de I'augmentation
de la consommation. Cela suffit pour commander a votre conseil d'apporter dans
I'examen de toutes les questions qui ont trait au charbon, tout le soin et toute
I'attention dont il est capable, car c'est la clef de volte de vos affaires, il n'y a pas a s'y
méprendre. Et a ce point de vue, permettez-moi de vous dire que la situation n'est pas
si mauvaise, si vous comparez la Compagnie des Messageries maritimes a celle de la
compagnie étrangere qui lui est la plus comparable, j'entends la Péninsulaire [P&O].

J'ai examiné tout dernierement les comptes de la Péninsulaire pour les dépenses du
charbon et je les ai comparés aux nétres ; j'ai constaté que nous dépensions 47
centimes de plus que la Péninsulaire par lieue marine parcourue. Or, la Péninsulaire fait
une partie de sa consommation en Angleterre méme et, sur cette partie, elle ne paie
pas |'impdt d'exportation de 1 sch. par tonne qui pese sur tout ce que nous
consommons. De plus, la Péninsulaire n'a, contrairement a nous, aucun service sur
I'Amérique du Sud : or, c'est un fait étrange, mais malheureusement. certain, que le
charbon de Cardiff est plus cher dans tous les ports du Sud-Atlantique qu'il ne I'est sur
d'autres points, méme a Colombo. Si vous tenez compte de ces deux faits et si vous
constatez que la différence entre la Péninsulaire et nous se réduit a 46 centimes par
lieue marine, la conclusion est que nos navires consomment moins de charbon que la
Péninsulaire.

M. Raveau nous disait tout a I'heure : « Vous n'étes pas toujours bien servis ni sur la
quantité ni sur la qualité ». Précisément, par l'importance énorme de la question du
charbon dans nos affaires et I'attention que nous y apportons, je puis dire que les
rapports de nos commandants, qui signalent tous les motifs de plainte qu'ils ont a ce
sujet, sont lus avec une attention particuliére par nos services et par moi-méme avec les
remarques des services.

M. Raveau n'a pas nommé, tout a I'heure, le port auquel il avait fait allusion : il a
raison, il ne faut jamais discuter des questions de personnes, mais il a bien voulu me le
dire et je puis répondre ceci : dans le port en question, en ce qui concerne la quantité,
je ne crois pas qu'il y ait le moindre doute a avoir, attendu que chaque sac de charbon
est pesé, avant embarquement, par le Poids public, instrument assermenté qui nous
prouve que la livraison est bien celle de la commanda. En ce qui concerne la qualité, a
deux reprises, au cours de |'année derniére, des plaintes ont été formulées par les
commandants ; immédiatement, elles ont été signalées aux fournisseurs et les faits qui
les avaient motivées ne se sont pas renouvelés. Je puis dire que chaque fois qu'une
réclamation est reconnue fondée, c'est par la réduction sur la facture et par le
changement de fournisseur que nous résolvons la question. Par parenthése, je tiens a
faire remarquer une fois de plus a I'assemblée que, contrairement a une légende —ily a
beaucoup du légendes sur la compagnie —, nous n'avons pas qu'un fournisseur unique
de charbon a travers le monde entier. Nous en avons trente-cing ou quarante, je ne
dirai pas autant qu'il y a de ports, mais dans la proportion des deux tiers des escales que
nous desservons.

[Chaudieres Belleville : mise au point]



Ceci me conduit naturellement a vous entretenir d'une autre question, la question
essentiellement technique des chaudieres Belleville, et je me permettrai de dire que je
suis fort a l'aise pour un parler, attendu que n'ayant pas encore I'honneur de vous
appartenir quand les chaudieres Belleville ont été commandées pour vos bateaux, il n'y
a pas de ma part d'amour-propre personnel en jeu dans la question.

C'est une des premieres questions que nos services ont mise, a ma demande, a
I'étude, parce que j'avais entendu bien avant les observations de MM. [G.] Lacaze et
Raveau, les critiques faites par les uns et les autres, je dirai méme par quelques
concurrents de la maison Delaunay-Belleville.

Il'y a deux points a considérer dans la matiere.

Y a-t-il lieu pour I'avenir, si nous faisons de nouveaux paquebots-poste, de les
pourvoir de chaudieres Belleville, et y a-t-il lieu dans le présent de remplacer celles que
nous avons par des chaudieres cylindriques ?

Sur la premiere question, mon opinion n'est pas encore faite parce que les études si
compliquées auxquelles elle donne lieu et les termes de comparaison qu'elle nécessite
ne sont pas au point. Comme j'ai I'espoir que nous ne mettrons en chantier aucun
paquebot-poste d'ici a quelques années, tant que tout au moins nous n'aurons pas de
contrats plus avantageux que ceux que nous avons avec |'Etat, j'ajoute que la question
n'a pas un caractere d'acuité.

En ce qui concerne le remplacement, j'ai une opinion faite. D'abord, M. Raveau, tout
a I'heure, disait que nous en étions arrivés a construire des types de paquebots qui
n'avaient pas de facultés commerciales suffisantes. C'est absolument mon avis, mais a
qui la faute ? La faute incombe a certaines conditions contractuelles et a certaines
conditions géographiques. C'est un fait d'expérience courante, plus on recherche la
vitesse, plus on arrive a immobiliser une grande partie des espaces disponibles d'un
navire. Plus un bateau doit fournir de nceuds par heure, plus il faut d'espace pour ses
machines, pour ses chaudiéres et son charbon, et moins il reste de tonnage disponible
pour les marchandises. Le fait est d’autant plus probant que les navires que vous avez a
construire sont appelés a manceuvrer dans un port comme celui de la Joliette qui a été
fait pour des bateaux de 70 a 80 métres de long et qui recoit maintenant des bateaux
de 155 metres de long, dans des conditions telles que I'on peut dire que chaque fois
gue l'on entre ou sort, c'est un coup de dé que I'on joue, ou lorsqu'on doit remonter
ou descendre des rivieres comme celle de Saigon ou il n'est pas facile de manceuvrer de
grands navires. Il y a donc, d'aprés la construction méme du type de bateau, une
réduction de I'espace disponible, et comme le type de bateau est limité par les ports
qu'il doit desservir, vous pouvez prévoir qu‘'a un moment donné, tout votre bateau sera
pris par la machinerie et ses services et qu'il ne restera plus rien pour les marchandises.

C'est précisément parce qu'on était dans les limites de ce programme trés étroit, tant
par suite du cahier des charges que par suite des nécessités spéciales de la ligne, qu'on
a cherché a prendre les chaudiéres tenant le moins d'espace possible ; or les chaudiéres
Belleville, sur les unités du méme type, ont un poids de 200 tonnes ou un volume de
170 metres cubes de moins que les chaudiéres cylindriques. Quel résultat ont-elles
donné !

M. Raveau a bien voulu nous dire tout a I'heure qu'il avait été renseigné — et cela se
voit trés bien — par un certain nombre de nos agents. Habitué qu'il est a diriger de
grandes administrations, il me permettra de lui dire qu'il y a toujours quelque chose de
vrai dans ce qu'un agent secondaire vous confie, mais que ce n'est jamais la vérité tout
entiére, parce que I'homme qui est spécialisé dans un métier ne voit pas nécessairement
toutes les choses qui sont a c6té de sa spécialité. (Applaudissements.)

On dit : Toutes les chaudieres Belleville ont donné de mauvais résultats. Ce n'est pas
exact. Il y a deux séries de bateaux munis de chaudiéres Belleville en service dans la
Compagnie ; les uns, d'une premiere génération, les Armand-Béhic, Ville-de-la-Ciotat,
n‘ont qu'une hélice. En les comparant a des bateaux pourvus de chaudiéres cylindriques



datant a peu pres de la méme époque, en comparant surtout les puissances relatives de
ces bateaux entre elles, nos résultats statistiques permettent d'affirmer de la facon la
plus absolue que ces chaudiéres de la premiére série donnent des résultats plus
avantageux que les bateaux a chaudieres cylindriques, a proportion de puissance égale.

Ici, je suis absolument documenté ; je crois qu'il est inutile de faire passer les chiffres
sous les yeux de |'assemblée.

Au contraire, en ce qui concerne la seconde série, il y a eu des résultats tres
différents, et je me permettrai de dire qu'il y a ceci de particulier en matiere de bateaux,
qu'on a des résultats aussi chaotiques qu'en matiere d'acoustique dans les salles de
théatre. Si vous supposez quatre bateaux construits dans le méme temps, par les
mémes hommes, sur les mémes plans, avec les matiéres premieres de la méme
provenance, vous n'avez pas des résultats identiques.

Une voix. — Tres juste !

M. le président. — Par conséquent, la encore, il faudrait, si I'on voulait pousser |'étude
a fond, distinguer entre tel bateau et tel autre, le Tonkin et I'Annam d'un cé6té, le
Magellan et I'Amazone de |'autre. Nous nous trouvons en présence de bateaux a deux
hélices, ce qui est un élément considérable de changement ; ces bateaux n'ont pas
donné les mémes résultats que ceux de la premiére série, c'est absolument vrai. Y a-t-il
lieu, cependant, de changer leurs chaudieres et de les remplacer par des chaudieres
cylindriques ? Je ne le crois pas. Vous parliez tout a I'heure des dépenses d'entretien des
chaudieres Belleville, et vous disiez : Ces dépenses sont plus lourdes que les dépenses
d'entretien des chaudiéres cylindriques ; ce n'est pas contestable ; seulement, entre la
onzieme et la quinzieme année, Il faut remplacer completement la chaudiere
cylindrique, tandis que la chaudiere Belleville se change par fractions ; elle ne donne
jamais lieu a une réfection totale. Par conséquent, si vous voulez comparer |'entretien
de I'un et de I'autre type, il faut ajouter a I'entretien proprement dit de la chaudiere
cylindrique un prorata provenant de la réfection totale entre la onziéme et la quinzieme
année, et la j'ai une dépense en moins du c6té de la chaudiére Belleville.

Puis, que serait cette dépense de remplacement ? Je vous ai dit tout a I'heure qu'un
des avantages (je vous demande pardon d'entrer dans toutes ces longues explications,
mais il faut prendre les objections corps a corps) de la chaudiere Belleville, c'est
d'occuper 200 tonneaux, 170 metres cubes de moins que la chaudiere cylindrique de
force analogue ; a la dépense de la chaudiere proprement dite, qui est de 150 a
500.000 francs, il faut ajouter I'utilisation des 170 métres cubes supplémentaires dans
votre bateau.

J'ajoute que quand un navire a été construit pour contenir des chaudieres et une
machine, qui occupent un certain espace, et que |'on veut substituer une chaudiére qui
occupera 170 metres cubes de plus, c'est la réfection totale du bateau qui s'impose,
c'est une dépense de 900.000 francs ou un million a engager sur chacun des bateaux.
Appliquer cela sur les douze bateaux — car vous n'avez que douze bateaux munis de
chaudiéres Belleville — quel sera votre avantage ? Il sera moins grand que vous ne le
supposer. J'ai eu communication d'une note d'un adversaire des chaudieres Belleville,
qui base son raisonnement sur ce fait que le charbon est de 30 francs : il n'y est déja
plus aujourd'hui, heureusement pour vous et pour nous. Je ne vous dirai pas
exactement a quel prix il est cette année, mais je puis indiquer qu'il est aux environs de
28 francs, et peut-étre descendra-t-il encore ; nous |'avons connu a 21, a 23, a 22
méme ; il n'y reviendra pas tout a fait, mais le prix s'améliorera, nous en avons du
moins |'espoir.

Voila les quelques explications que j'avais a fournir.

[Tournant commercial]
En attendant qu'une autre question nous soit posée, je me bornerai a résumer le trés
intéressant rapport que votre administrateur délégué, M. Lecat, vous a lu tout a I'heure.



En 1902, vous avez bien voulu approuver un programme dont la clef de vo(te était
ceci : I'exploitation des contrats postaux, étant données les interprétations qu'on leur
donne a I'heure actuelle, ne peut plus, ne doit plus étre le pivot principal d'une société
comme la vétre ; il faut aborder résolument le terrain commercial. A vrai dire, il était
presque déja trop tard pour le faire. Vous savez, en effet, quel a été le jeu d'inscription
de la loi de 1903 : c'est tout juste si nous avons eu le temps de nous inscrire pour
guatre cargo-boats : c'était insuffisant pour vous. Heureusement que les circonstances
nous ont permis de nous assurer, comme on vous |'a dit, la possession du matériel de la
Compagnie de I'Est-Asiatique, et que vous vous trouverez, I'année prochaine, a la téte
d'une flotte commerciale, placée sous le régime de la loi de 1902, presque égale a la
plus favorisée des compagnies francaises qui ont pu bénéficier de cette loi. En méme
temps, a tous tes degrés de notre hiérarchie, nous nous sommes efforcés d'inspirer a
nos agents le désir d'augmenter votre vitalité, de vous faire rentrer d'une facon plus
active dans }a. circulation commerciale, pour y reprendre la place a laquelle vous avez
droit, et je suis heureux de profiter de la circonstance qui m'est offerte aujourd'hui,
pour vous dire que, de toute part, dans la Compagnie, il y a un ensemble de bonne
volonté et d'efforts que les événements extérieurs peuvent contrecarrer, mais que, en
ce qui concerne |'élan, il n'est pas possible d'en obtenir plus que celui que nous
constatons dans notre personnel a tous les degrés. (Applaudissements.) Il ne
m'appartient pas de préjuger |'avenir, mais |I'avenir se compose de deux éléments : la
bonne volonté des acteurs de la scene humaine et les événements extérieurs. La bonne
volonté, vous I'avez ! Souhaitons que les événements extérieurs nous secondent et nous
soient propices. (Applaudissements prolongés.)

Un actionnaire, M. de Cordon, se référant a ce que vient de dire M. le président,
suggere qu'il y aurait peut-étre intérét pour la Compagnie a profiter des circonstances
actuelles pour mettre en vente deux ou trois de ses navires. M. le président répond que
cette solution a été envisagée, mais qu'elle a paru, aprés examen, inconciliable avec les
exigences de la loi de 1902 sur la Marine marchande, dont I'effet est épuisé, et qui ne
permettrait pas de faire des constructions neuves bénéficiant d'une prime quelconque.

Personne ne demandant plus la parole, |'assemblée passe au vote des résolutions.

Messageries maritimes
Compagnie nationale de navigation
(Le Journal des débats, 26 septembre 1904)

Les Messageries maritimes ont repris de 234 a 249 ; on a annoncé que cette
Compagnie venait d'acquérir la flotte de la Compagnie nationale de navigation, dont le
port d'attache est a Marseille. Cette Compagnie poursuivrait ainsi la réalisation du
programme que le conseil d'administration avait développé lors de la derniére
assemblée générale des actionnaires.

PORT DE BORDEAUX
(La Gironde, 10 octobre 1904)

Chargements d'entrée
MAGELLAN, vapeur francais, c. Dupuy-Fromy, arrivé de La Plata, du Brésil et du
Sénégal. Agent général, M. Rivaille.
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Pris a Dakar : MM. Herdet, 7 colis articles de ménage ; Van de Velde, 5 pouchons et
1 sac caoutchouc ; C. Pierre, 1 caisse effets usagés ; Deves et Chaumet*, 209 sacs
caoutchouc ; E. Bompunt, 8 colis ivoire, 27 sacs caoutchouc ; Casartelll, 38 cages
oiseaux ; Agent général, 1 caisse perles et verroterie ; Barthes et Guiraud, 1 group
espéce (valeur 7.000 fr.) ; D. Lacoste, 1 dito (valeur 8,000 francs) ; Agent général, 6
caisses plumes et peaux ; 108 sacs gomme; P. Buhan et Cie, 2 caisses argent monnayé
(valeur 20.000 fr.).

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Société anonyme au capital de 45.000.000 de francs
Assemblée générale extraordinaire
(Le Journal des chemins de fer, 7 janvier 1905)

Rapport du conseil d'administration

Messieurs,

Vous étes réunis en assemblée générale extraordinaire pour vérifier la sincérité des
opérations relatives a la souscription de 60.000 actions de priorité et décider diverses
modifications de pure forme aux statuts de la société.

MM. les scrutateurs voudront bien constater tout d'abord que, conformément a
I'article 27 des statuts, des avis, insérés plus de 25 jours avant I'époque fixée pour
I'assemblée, dans les journaux d'annonces légales de Paris et de Marseille et indiquant
sommairement |'objet de la réunion, ont convoqué a cette assemblée tous les
actionnaires de la Compagnie, indépendamment des lettres individuelles adressées a
ceux dont les noms adresses nous étaient connus.

Il résulte, d'autre part, de la feuille de présence que plus de la moitié des actions
anciennes et nouvelles est représentée, ainsi que I'exigent I'article 30 des statuts et la loi
du 24 juillet 1867.

L'assemblée a donc été régulierement convoquée et constituée et peut valablement
délibérer sur les questions portées a |'ordre du jour.

Vous vous rappelez, Messieurs, que |'assemblée générale extraordinaire du 25
octobre 1902, qui a décidé la modification de plusieurs articles des statuts de la société,
a notamment autorisé |'augmentation du capital, a concurrence de quinze millions de
francs, augmentation pouvant étre réalisée par la création d'actions soit ordinaire, soit
de priorité de 250 francs chacune. Tous pouvoirs étaient donnés au conseil
d'administration pour déterminer (en se conformant, s'il s'agissait d'actions de priorité,
aux dispositions de I'article 6 des statuts) I'époque et les conditions de |'émission. Un
droit de préférence a la souscription de toutes actions nouvelles était réservé aux
propriétaires des actions anciennes dans la proportion des titres par eux possédés.

Les avantages attribués aux actions de priorité sont énoncés dans l'article 6 ainsi
congu :

«Les actions de priorité donneront droit, aprés leur libération intégrale, a un premier
dividende de cing pour cent de leur valeur nominale, a prélever avant tout partage sur
les bénéfices disponibles de chaque exercice. Il sera attribué aux actions anciennes, sur
le surplus de ces bénéfices, un dividende de cing pour cent. Le solde des bénéfices sera
réparti ensuite entre toutes les actions proportionnellement et sans préférence.

Les droits attachés aux actions, tant ordinaires que de priorité, seront identiques a
tous autres égards, et, lors de la liquidation de la société, I'actif net sera partagé entre
elles sans distinction. »

La validité de cette délibération ayant été contestée par ce motif que la loi autorisant
la création d'actions de priorité ne pouvait avoir d'effet rétroactif, nous avons dd, avant



de procéder a I'émission d'actions de cette nature, attendre une double interprétation
de la loi du 9 juillet 1902, celle des Tribunaux, celle du législateur lui-méme.

A la date du 16 novembre 1903, une loi complétant l'article 34 du Code de
commerce, et interprétant les articles 1 et 2 de la loi du 9 juillet 1902, a mis un terme
aux controverses que la rédaction primitive de ces articles avait soulevées et reconnu
que « toute société par actions peut, par délibération de ['assemblée générale
constituée dans les conditions prévues par |'article 31 de la loi du 24 juillet 1867, créer
des actions de priorité, si les statuts n'interdisent point par une prohibition directe et
expresse la création d’actions de cette nature ».

D'un autre c6té, la Cour de Paris, par arrét du 16 décembre 1903, a reconnu
« régulieres et valables les délibérations de I'assemblée générale extraordinaire des
actionnaires des Messageries maritimes, en ce qu'elles ont autorisé la création d'actions
de priorité dans les conditions prévues par lesdites délibérations.»

C'est seulement au mois de novembre dernier, par les considérations que nous
aurons I'honneur de vous exposer ci-apreés, que nous avons procédé, sous forme
d'actions de priorité, a I'émission que vous aviez autorisée par votre délibération du 25
octobre 1902 dont la validité se trouve ainsi surabondamment démontrée.

Cette souscription, pour laquelle nous avons obtenu le concours empressé des
principaux établissements de crédit, a donné les résultats suivants :

Le chiffre total des actions souscrites s'est élevé a 132.306.

En dehors des demandes irréductibles qui ont été servies intégralement (a raison de
une action nouvelle pour deux anciennes) et qui représentent un total. de 30.423 titres,
les actionnaires de la compagnie ont souscrit 73.035 actions réductibles ; en outre,
28.843 actions ont été demandées par des souscripteurs n‘ayant pas la qualité
d'actionnaires et auxquels, en raison du droit de préférence réservé a ceux-ci, il n'a été
possible de faire aucune attribution de titres, puisque les actionnaires eux-mémes, sauf
pour les petites souscriptions de 1 a 5 actions, n‘ont recu que 39 % de leurs demandes
sujettes a réduction.

Vous remarquerez avec satisfaction que les titres de la société restent ainsi classés
dans les mémes mains.

Nous avons dd, pour obéir aux prescriptions de la loi du 24 juillet 1867 (art. 1, 24 et
55), faire dresser, a la date du 25 novembre dernier, par le notaire de la société, un acte
constatant la souscription de ces 60.000 actions nouvelles et le versement du quart sur
chacune d'elles, acte auquel a été annexé la liste complete des souscripteurs avec
indication de leurs noms, prénoms, qualités et domiciles. Une expédition de cet acte est
déposée sur le bureau. Elle a été soumise a MM. les commissaires des comptes. Ce n'est
gu'apres l'accomplissement de cette formalité que nous avons pu convogquer
I'assemblée générale appelée a vérifier la régularité des opérations de la souscription
(art. 25 de la loi du 24 juillet 1867.)

Des que le proces-verbal de vos délibérations aura pu étre établi, nous nous
empresseront de faire timbrer les nouveaux titres, de les signer et de produire au
Syndicat des agents de change les justifications nécessaires en vue de I'admission de ces
nouvelles actions a la cote de la Bourse, toutes formalités impossibles a accomplir avant
la production des documents établissant que toutes les prescriptions légales ont été
remplies.

Apres avoir exposé le coté juridique des questions sur lesquelles vous allez étre
appelés a délibérer, nous avons a vous rendre compte des considérations et motifs qui
ont déterminé votre conseil d'administration a user des pouvoirs que vous aviez bien
voulu. lui conférer lors de votre assemblée extraordinaire du 25 octobre 1903.



Dans le rapport que nous avons eu |I'honneur de vous adresser a |'occasion de la
réunion de |'assemblée générale du 28 mai dernier, nous vous signalions, d'une part,
I'acquisition de trois vapeurs qui ont pris rang dans votre flotte sous les noms de
Bosphore, Crimée et Danube. D'autre part, nous vous faisions connaitre qu'en vertu
d'arrangements intervenus avec la Compagnie de |'Est-Asiatique francais, nous allions
avoir a prendre possession des quatre plus grands navires de cette société. C'est un fait
accompli, et vous voyez figurer au tableau de la flotte annexé au présent rapport
I’Annam, le Laos, le Yunnan et le Kouang-5Si, qui prowennent de I'Est-Asiatique francais.

De ces quatre navires, deux ont été livrés cette année par la Compagnie des forges et
chantiers de la Méditerranée. Le Laos, construit en Danemark, est également un navire
neuf. L’Annam date de 1899. Tous ces navires ont droit aux primes allouées par la loi
de 1902 sur la Marine marchande, les deux de construction francaise au titre de prime a
la navigation, et les deux autres au titre de la compensation d'armement.

En vous entretenant de ces opérations, nous vous avons fait connaitre en méme
temps que, pour assurer |'exécution du programme des constructions nouvelles mises
en chantier dans le but de développer nos moyens d'action dans la direction de la
navigation commerciale, nous avions d{ recourir a des combinaisons de trésorerie pour
lesquelles nous avions obtenu les concours devenus nécessaires.

[Acquisition de la flotte de la Compagnie nationale de navigation]
[Entente sur la ligne d’Indochine avec les Chargeurs réunis]

Depuis votre derniere réunion, un fait nouveau est venu ajouter a nos obligations
budgétaires. Nous voulons parler de I'acquisition par votre compagnie de la flotte de la
Compagnie nationale de navigation dont une partie a été rétrocédée a la Société des
chargeurs réunis.

Nous n'avons pas a mettre en évidence les conséquences de cette opération dont la
portée ne peut manquer de vous frapper. C'est une négociation a laguelle nous ne
songions pas il y a six mois, mais que nous n'avons pas hésité a poursuivre des que la
réalisation nous en a été proposée.

Il ne faudrait pas voir uniquement dans cette derniére combinaison le fait de la
disparition d'un concurrent sur une des lignes les plus intéressantes de votre
exploitation. C'est assurément un des c6tés de la question et non des moindres, mais
nous devons en retirer, entre autres avantages, celui de coordonner les services de
concert avec la Compagnie des chargeurs réunis, de maniere a ne plus nous trouver
dans le cas de voir les navires de plusieurs compagnies partir pour |'lndo-Chine dans
une méme semaine, laissant ensuite apres eux une période prolongée sans départ.

La réorganisation que nous avons préparée sera en plein fonctionnement a partir du
ler janvier prochain. Elle consiste, en ce qui nous concerne, a substituer a la ligne
commerciale de I'Indo-Chine, qui était desservie jusqu'a présent par des bateaux de la
ligne de Londres, un service spécial tout a fait indépendant de la ligne de Londres, qui
aura son point de départ a Anvers, desservira. Dunkerque, Le Havre et Marseille et
poursuivra vers I'lndo-Chine et la Chine.

A ce service seront affectés les vapeurs de fort tonnage, provenant de la Compagnie
de I'Est-Asiatique, auxquels viendront se joindre le Lougsor et I'El Kantara, ainsi que les
deux autres navires qui sont encore sur chantier a La Ciotat.

L'organisation nouvelle a été combinée de maniere a ménager entre nos départs et
ceux de la Compagnie des chargeurs réunis un intervalle de quinzaine. Par ailleurs, nous
avons tenu a assurer en commun le service des transports du gouvernement en
conservant six des voyages que faisait accomplir annuellement la Compagnie nationale
de navigation

Dans ces conditions, nous nous trouvons en mesure d'offrir un programme de
voyages bien espacés, se succédant a intervalles réguliers, lesquels, avec un nombre de
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départs moindre, mettront au service du trafic un tonnage plus grand que celui dont on
disposait auparavant.

Il est presque superflu de dire qu'en procédant a cette réorganisation, nous avons eu
le souci de donner satisfaction aux besoins du gouvernement ainsi qu'aux intéréts du
commerce.

Le désir de vous associer a |I'ceuvre commune nous a entrainés a entrer dans le détail
de questions d'exploitation qui nous éloignent de I'objet spécial de votre réunion de ce
jour.

Elles s'y rattachent cependant, puisque c'est pour constituer le matériel nécessaire a
la bonne marche de votre entreprise que nous avons été conduits a faire appel a des
capitaux nouveaux.

L'achat des trois vapeurs d'origine anglaise, celui du matériel de [|'Est-Asiatique
francais, et, en dernier lieu, I'acquisition de la flotte de la Compagnie nationale, ont
absorbé, pour la part qui nous incombe, un capital de 15 millions de francs. Si vous
voulez bien noter que, d'un autre coté, la construction de quatre grands vapeurs
commerciaux a La Ciotat, sur lesquels un est en service et le second en achévement,
absorbera un capital de 13 millions, vous reconnaitrez que les dépenses effectuées et
celles a prévoir dans un délai trés rapproché (les derniers bateaux en chantier La Ciotat
devant étre terminés vers la fin de 1905), auront absorbé un capital de 28 millions de
francs qui suffirait a justifier a vos yeux I'émission du 19 novembre dernier.

Nous devons ajouter que pour réaliser I'achat de navires dont nous avons eu
I'hnonneur de vous entretenir, nous avons été amenés a faire usage temporairement de
la faculté d'hypothéque maritime dont vous avez approuvé |'addition aux statuts de
votre societé (art. 22) dans I'assembles générale du 25 octobre 1902.

En résume, dans la période d'octobre 1903 jusqu'a ce jour, votre flotte a été accrue
de onze unités, toutes aptes aux services commerciaux qui représentent un tonnage de
59.049 tonnes. L'achévement prochain du bateaux en construction introduira trois
unités de plus, représentant 21.870 tonnes et, si on y joint I'Himalaya, entré en service
en 1902, qui bénéficie aussi des primes de la derniére loi, on voit, qu'a la fin de 1905,
les facultés de la flotte commerciale auront grandi dans la mesure de 86.924 tonnes.

Nous avons la confiance que I'exposé qui précéde vous laissera sous |'impression que
nous avons eu le réel souci de la défense de vos intéréts en intervenant comme nous
I'avons fait, au moment opportun, dans des opérations dont le succes fortifie
puissamment la situation de votre entreprise.

Quant a la nécessité de I'émission, elle vous paraitra certainement établie par
I'importance des capitaux engagés depuis deux ans.

Il nous reste a soumettre au vote de |'assemblée les propositions inscrites a |'ordre du
jour.

M. le président offre la parole a ceux de MM. les actionnaires qui auraient des
observations a présenter pour ou contre la premiére résolution ainsi concue :

PREMIERE RESOLUTION

L'assemblée générale approuve et ratifie I'émission de 60.000 actions de priorité
d'une valeur nominale de 250 francs, dont la création avait été prévue dans l'article 5
des statuts

Reconnait la sincérité de la déclaration de souscription et de versement faite par le
conseil d'administration de la société, aux termes d'un acte recu le 25 novembre 1904
par Me Kastler, notaire a Paris ;

Décide, en conséquence, que le capital social est porté de 30 a 45 millions de francs.

Personne ne demandant la parole sur la premiere résolution, elle est mise aux voix et
adoptée a I'unanimité moins un votant.



M. le président donne lecture de la deuxieme résolution et offre la parole a ceux de
MM. les actionnaires qui auraient des observations a présenter pour ou contre cette
deuxiéme résolution ainsi concue :

DEUXIEME RESOLUTION

L'assemblée générale arréte dans les termes suivants la nouvelle rédaction des articles
1 et 5 des statuts de la compagnie :

Article premier. — La société anonyme connue sous le nom de Compagnie des
Messageries maritimes, autorisée par décret du président de la République en date du
22 janvier 1852 et modifiés par décrets des 5 décembre 1853, 18 juillet 1855, 3 mars
1858, 11 décembre 1861 et 17 novembre 1871, puis transformée en société anonyme
dans les termes des lois des 24 juillet 1867, 1er ao(t 1893, 9 juillet 1902 et 16
novembre 1903, conserve la dénomination de Compagnie des Messageries maritimes.

Art, 5. — Le fonds social est porté a 45 millions de francs.

Il est composé :

1° Pour trente millions, des 130 000 actions d'une valeur nominale de 250 francs,
qui ont formé le fonds social a la suite de la délibération du 25 octobre 1902, réduisant
le capital social ;

2° Pour quinze millions, de 60.000 actions de priorité, également d'une valeur
nominale de 250 francs, dont les avantages sont déterminés par 1 article 6 des statuts,
lesdites actions émises en conformité, tant de la délibération de I'Assemblée générale
des actionnaires du 25 octobre 1903 que des lois des 9 juillet 1902 et 16 novembre
1903.

Le capital peut toujours étre augmenté par la création d’'actions nouvelles, ordinaires
ou de priorité, en vertu d'une délibération de |'assemblée générale des actionnaires
prise dans les termes de ['article 30. ci-apres.

Le conseil d'administration détermine (en se conformant, s'il s'agit d'actions de
priorité aux disposition de |'article 6 ci-aprés) I'époque et les conditions des émissions,
notamment |'intérét a servir aux actions nouvelles jusqu'a leur entiére libération.

Les propriétaires d'actions antérieurement émises ont, dans la proportion des titres
par eux possédés, un droit de préférence a la souscription de toutes actions nouvelles. »

Un actionnaire demande au conseil de préciser si, dans le cas ou les bénéfices de
I'exercice ne suffisent pas a assurer aux actions de priorité le premier dividende de 5 %
prévu par |'article 6 des statuts, il n'y aurait pas lieu de faire bénéficier d'un rappel de la
différence au titre de I'exercice suivant.

M. le président répond qu'aux termes mémes de cet article, « les actions de priorité
donneront droit, aprés leur libération intégrale, a un premier dividende de 5 % de leur
valeur nominale a prélever avant tout partage sur les bénéfices disponibles de chaque
exercice. »

I ajoute que le texte spécifiant qu'il s'agit de chaque exercice, il ne saurait y avoir
rappel d'un exercice sur l'autre et que, par conséquent, aucune contestation n'est
possible a cet égard.

Un autre actionnaire fait remarquer que, par suite de la création des actions de
priorité, il ne sera probablement plus payé d'acompte sur le dividende. Il demande a
M. le président de dire ce qu'il pense a cet égard.

M. le président répond qu'il sera, en effet, difficile, sinon impossible, de continuer
désormais a opérer le paiement d'un acompte en raison de la difficulté qu'il y a, dans
une industrie soumise a autant d'aléas que celle des compagnies maritimes, a prévoir
plusieurs mois a I'avance comment se liquidera définitivement I'exercice.

Personne ne demandant plus la parole sur la deuxieme résolution, elle est mise aux
voix, et adoptée a I'unanimité moins un votant.

Apres le vote de ces résolutions, M. le président déclare épuisé |'ordre du jour de
I'assemblée générale extraordinaire et prononce |'allocution suivante :



Allocution de M. André Lebon,
président du conseil d'administration

Messieurs,

Vous comprendrez que ma premiére parole soit une parole de remerciement pour les
2.400 actionnaires qui ont couvert plus de deux fois la derniere émission, et aussi pour
les grands établissements de crédit qui nous ont facilité et garanti par avance le succes
de cette opération.

Permettez-moi de vous dire, maintenant que le résultat est acquis, que la chose
n'était peut-étre pas aussi aisée qu'elle pouvait le paraitre, dans un temps ou, en dehors
de la crise propre que nous avons traversée depuis quelques années, les circonstances
politiques et économiques générales ne semblent guére favorables a notre industrie.

J'ai I'espoir, j'ai la profonde conviction que la confiance qui a été mise dans la
Compagnie des Messageries maritimes par les établissements financiers et par les
actionnaires est justifiée, et c'est pour tacher de vous faire partager cette conviction que
je vous demande la permission de vous donner quelques explications sur la situation
présente des affaires de notre compagnie.

Messieurs,

Ceux d'entre vous qui ont assisté a l|'assemblée générale d'octobre 1902 se
rappelleront peut-étre que j'ai eu I'occasion de développer cette idée devant eux, que
dans le temps ou nous vivons, étant donnés les changements survenues dans la
législation, il était désormais plus avantageux de naviguer au titre commercial, sous le
régime des primes de la loi de 1902, que de faire de la navigation postale.

Il était tout juste temps, pour la Compagnie des Messageries maritimes, de profiter
du rang d'inscription et des crédits disponibles de la loi de 1902, a I'heure ou vous avez
bien voulu approuver ce programme. Mais nous avons pu, immédiatement aprés votre
délibération, prendre rang pour 30.000 tonnes a faire construire dans nos propres
chantiers, pour renforcer le matériel de nos lignes commerciales,

Le programme qui vous avait été soumis aurait été a coup sur incomplétement
réalisé, si, pour nous permettre de donner une plus large expansion a vos services
commerciaux, deux circonstances favorables ne s'étaient présentées au cents du présent
exercice. Je veux parler de |'acquisition de la flotte de I'Est-Asiatique francais et de la
cession partielle de la flotte de la Compagnie nationale de navigation, qui nous mettent
désormais a la téte d'une flotte commerciale inscrite dans les prévisions de la loi de
1902 pour un total de primes de navigation ou de compensation d'armement qui, dans
I'ensemble, fera entrer dans les caisses de la compagnie pres de 29 millions de francs.

Et puisque |'occasion s'en offre, vous me permettrez de répondre, bien que la
critique ne se soit pas fait jour ici méme, a certaines appréhensions qui se sont
manifestées au dehors sur le sort des anciennes actions en présence des nouvelles
actions de priorité.

Je reconnais parfaitement que les actionnaires porteurs de titres ordinaires peuvent
s'effrayer de voir constituer une espece de droit de préférence, sinon de privilege, en
faveur des nouveaux. titres, lorsque ces nouveaux titres sont simplement destinés a.
procurer a la société un fonds de roulement, sans lui ajouter une source de richesse
supplémentaire. Ce n'est pas notre cas.

En regard des quinze millions d'actions de priorité, nous faisons entrer dans le
patrimoine social une flotte commerciale d'une importance telle et assurée d'un chiffre
de primes tel, qu'il est aisé de se rendre compte qu'en dehors méme des profits
commerciaux proprement dits, les actions anciennes aussi bien que les actions nouvelles
ont, pour les prochaines années qui suivront, un dividende de 5 % assuré du chef des
primes.



[Economies d'échelle]

J'ajoute que l'on pourrait peut-étre s'étonner que, dans un moment ou toutes les
compagnies de navigation traversent une phase difficile,. nous jugions utile a vos
intéréts d'accroitre votre matériel et d'augmenter vos services ; et cependant, la
moindre réflexion vous montrera que tel navire qui n'est pas susceptible de procurer des
bénéfices a une petite société, peut en procurer lorsqu'il vient s'incorporer dans le cadre
général d'une grande affaire comme la vbtre. Contrairement, en effet, a une opinion
courante, nous exploitons dans de meilleures conditions que la plupart des petites
sociétés. Cela tient, messieurs, a diverses causes. La plus essentielle, c'est que, lorsqu‘on
a une organisation aussi importante que celle de votre compagnie, I'adjonction de dix
ou douze navires n'augmente pas les frais généraux a proportion de I'augmentation du
matériel. Cela provient aussi de ce que, lorsqu'on traite pour les approvisionnements,
pour le charbon notamment, destinés a une flotte aussi considérable que la vbtre, on
traite a des prix plus favorables que de petites compagnies ne peuvent généralement en
obtenir.

Et cela est si vrai que, nous étant trouvés dans I'obligation d'assurer |'exécution de
certains contrats qui liaient pour le cours de la présente année les vendeurs des navires
cédés a votre compagnie, ce n'a pas été une de nos moindres satisfactions — tant est
grand notre désir de chercher les économies, partout ou il y en a de réalisables _, de
constater que ces contrats avaient été conclus a des conditions sensiblement plus
onéreuses que celles qui servent de base a vos marchés d'approvisionnement.

De ce qui précéde doit se dégager |'impression que le matériel nouveau qui est entré
en service ne constitue pas seulement un accroissement d'importance pour vos affaires,
mais qu'il vous assurera des bénéfices qu'il ne pouvait pas toujours donner a ceux qui le
possédaient autrefois.

Voici le premier point.

Il en est d'autres qui méritent de fixer votre attention.

Quand on absorbe un certain nombre d’entreprises secondaires, quand on s'entend
comme il convient de le faire avec les autres armateurs restés en ligne, pour organiser
en commun les services nécessaires au commerce et a I'Etat, il n'est pas douteux qu'il
doive résulter de cette entente une amélioration dans les prix de revient. En effet, au
lieu de mettre dans certaines directions trop de tonnage en service pour les besoins du
commerce et pour les besoins du gouvernement, on ne met exactement que ce qu'il
faut pour donner satisfaction aux uns et aux autres. On n'engage pas de dépenses
inutiles en faisant naviguer des bateaux dont les facultés de transport risquent de n'étre
utilisées que dans une proportion tres restreinte, Dans tout cela, voua avez des sources
de profits a peu pres certains.

Vous en avez d'autres encore.

Nous venons de conclure, pour 1905, des marchés de charbon en réduction sensible
sur les prix que nous avons été obligés de subir dans ces dernieres années, et, en méme
temps que le charbon est en baisse, il se trouve que, grace a la récolte extrémement
abondante de I'Inde anglaise, le fret des navires charbonniers qui transportent le
combustible dans nos dépots est tombé a des taux qu'on n'avait jamais vus, et que, de
ce chef aussi, nous aurons a attendre une réduction appréciable sur les dépenses du
prochain exercice.

Voila pour I'avenir.

Quant a l'exercice 1904 qui appartient déja presque au passé, je vais vous en
résumer brievement les résultats approximatifs.



Nous procédons, depuis cette année, a des liquidations provisoires trimestrielles de
I'exercice de facon a suivre d'aussi prés que possible la marche de vos affaires. Au 31
ao(t dernier, la liquidation provisoire des neuf premiers mois nous donnait une avance
de produit net de 1.300.000 fr. sur I'exercice précédent, et cela malgré une premiére
greve qui, au mois d'avril écoulé, avait totalement arrété pendant trois semaines nos
services de Marseille.

Au moment méme ou nous venions de terminer cette liquidation provisoire, une
seconde gréve, qui, celle-la, a arrété pendant sept semaines nos services, a éclaté a
Marseille.

Nous avons, au cours de cette seconde gréve, perdu I'avance que nous avions au 31
aodt.

Autant les chiffres que je viens de mentionner pour la liquidation au 31 ao(t sont
acquis et exacts, autant il m'est impossible, pour un exercice qui s'est clos le 30
novembre dernier, de vous donner des précisions égales en ce qui concerne le dernier
trimestre. Ce n'est que par des approximations, par des comparaisons, par des
évaluations, que nous avons faites avec tout le soin possible, que nous sommes arrivés a
la conclusion que je vais vous indiquer.

Vous vous souvenez que, par suite des modifications introduites dans notre
comptabilité, I'exercice 1903 avait été, d'accord avec vous, réduit a onze mois.
L'exercice 1904 porte sur une année complete, Il a douze mois; mais tandis qu'il a eu
douze mois par le fait des charges, frais généraux, charges de capital, amortissements
et intéréts des obligations, il n'a eu que neuf mois et demi de recettes, par le fait des
greves, puisque pendant dix semaines, trois au mois d'avril, sept d'aolt a octobre, nos
services ont été entierement arrétés a Marseille.

Malgre cette disproportion entre les charges et la période de travail utile, nous avons
le tres ferme esp0|r gue |'exercice se liquidera en définitive dans des conditions a peu
prés identiques a celles de I'exercice 1903 et que, tout en vous proposant de donner le
méme dividende aux actions, nous pourrons peut-étre vous demander d'augmenter,
dans une certaine mesure, nos amortissements et nos fonds d'assurances, ce qui
démontre en réalité que si, en neuf mois et demi contre douze mois de charges, nous
arrivons au méme résultat que pour |'exercice précédent, il y a une progression dans le
produit net de nos affaires de tout prés de 12 %, exactement 11,92 %.

Vous me permettrez de dire que dans les circonstances générales que traverse la
navigation, ce résultat doit étre considéré comme tres satisfaisant. Il revient tout entier
au zele et a I'activité soutenue et infatigable du personnel terrien ou navigant de la
compagnie, car ce qui est a remarquer dans les résultats que je vous signale, c'est que,
tant au point de vue des recettes commerciales qu'au point de vue de la prime, il n'y
entre pas un seul voyage effectué par le nouveau matériel, dont |'effet ne commencera
a se faire sentir que sur |'exercice 1905.

Voila ce que je tenais a vous dire.

Nous sommes arrivés, apres de tres gros efforts, a réaliser intégralement, au dela
méme des espérances que nous formions en 1902, le programme que le conseil nous
avait soumis alors, et que vous aviez bien voulu approuver.

Nous y sommes arrivés dans un temps ou, je ne sauras trop le répéter, les
circonstances générales ne travaillent pas en faveur de l'industrie maritime. Nous
sommes Cconvaincus que nous avons, en suivant ce programme pied a pied, travaillé
dans votre intérét, et j'ajoute qu'en travaillant dans I'intérét de la compagnie, nous
avons travaillé dans I'intérét du pays, dont la compagnie est une des forces et une des
gloires. » (Applaudissements.)

Personne ne demandant le parole, M. le président remercie les actionnaires du
concours qu'ils ont prété a I'ceuvre commune et manifeste I'espoir qu'ils recueilleront le
fruit de leur effort.



FLOTTE DE LA COMPAGNIE
(66 navires jaugeant ensemble 290.557 tonneaux
et d'une force totale de 226.550 chevaux)

Paquebots Jauge Force en CV Dates de
brute de 75 kgm mise en
(tonneaux) service
* Atlantique 6.907 7.800 1900
* Tourane 6.343 7.200 1899
* Pacifique 1.955 1.500 1899
* Tonkin 375 7.200 1898
* Magellan 6.369 7.200 1898
* Amazone 6.368 7.800 1897
* Dupleix 2.546 2.300 1897
* Cordillere 6.378 6.000 1896
* Persépolis 1.812 1.400 1896
* Chili 6.488 6.000 1895
* Ernest Simons 5.720 6.000 1894
* Ville de la Ciotat 6.630 7.200 1892
* Armand Béhic 6.635 7.200 1892
* Polynésien 6.563 7.200 1891
* Australien 6.583 7.300 1890
* Dumbéa 5916 5.400 1889
* Néra 5.823 6.400 1889
* Mpanjaka 695 450 1889
* Portugal 5.561 4.800 1887
* Manche 2413 1.400 1887
* Hai-phong 1.548 1.400 1885
* Océanien 4.859 4.000 1885
* Yarra 4.265 4.000 1884
* Cachar 3685 1.600 1884
* Sydney 4.232 4.000 1883
* Salazie 4.265 4.000 1883
* Calédonien 4.253 4.000 1882
Melbourne 4.109 3.400 1882




Natal 4.086 3.400 1882
Colombo 3.807 1.600 1882
Saghalien 4.063 2.900 1881
Oxus 3.827 2.900 1879
Congo 3.907 2.900 1878
Yang-Tsé 3.829 2.900 1877
La Seyne 2.378 2.000 1876
Equateur 3.923 2.900 1875
Djemnah 3.810 2.900 1875
Orénoque 3.916 2.900 1874
Iraouaddy 3.810 2.900 1873
Niger 3.738 2.900 1872
Sénégal 3.723 2.900 1872
* Gironde 3.243 2.900 1869
Eridan 1.852 1.400 1866-88

Navires affectés a des lignes commerciales




Lougsor 7.289 3.600 1904
Caobang 6.762 4.400 1904
Kouang-Si 6.746 3.000 1904
Yunnan 6.756 3.000 1904
Danube 3.730 2.800 1904
Crimée 3.736 2.200 1901
Bosphore 3.722 2.200 1903
* Himalaya 6.005 3.400 1903
Laos 6.459 2.700 1903
Annam 6.347 2.400 1899
* Sinai 4.902 3.300 1898
* Badgad 2.587 1.400 1895
* Memphis 2.587 1.400 1895
* Sidon 2587 1.400 1895
* Charente 3.876 2.200 1889
* Dordogne 3.827 2.200 1889
* Adour 3.810 2.200 1889
* Douro 8.784 1.400 1889
* Guadiana 2.670 1.400 1888
Ortégal 3.694 1.900 1885
Cordouan 3.696 1.900 1884
Médoc 3.698 1.900 1884
Matapan 8.682 1.900 1884

Navires en construction

* El Kantara (en 7.290 3.600 —
achévement a flot)

* Gange 7.290 3.600 —

* Euphrate 7.890 3.600 —

* Les paguebots marqués d'un astérisque sont munis de machines a triple expansion.
Nota. — Pour les navires transformés en regard desquels il y deux dates, la seconde
indique I'année de la refonte.

PORT DE BORDEAUX



(La Gironde, 12 février 1905)

Chargements d'entrée
AMAZONE (st. fr.), capitaine Lidin, venu de La Plata, du Brésil et du Sénégal, —
Agent général : M. Rivaille.
Pris a Dakar : MM. Deves et Chaumet*, 59 sacs caoutchouc ; A. Maurer, 54 sacs
dito ; G. Salagna et Cie, 18 fats dito, 8 ballots cuirs, 1 caisse cuivre, 6 sacs vessies
natatoires ; Casartelli, 22 cages oiseaux vivants.

COMPAGNIE DES MESSAGERIES MARITIMES
Société anonyme au capital de 45.000.000 de francs.
Proces-verbal de |'assemblée générale des actionnaires du 27 mai 1905.
(Le Journal des chemins de fer, 17 juin 1905)

Le 27 mai 1905, les actionnaires de la Compagnie des Messageries maritimes se,
sont réunis en. assemblée générale : 92.632 actions (sur 180.000) étaient représentées ;
444 actionnaires étaient présents chargés, en outre, des pouvoirs de 3.287 autres
propriétaires d'actions.

L'assemblée était présidée par M. Lebon, président du conseil d'administration.

Le bureau étant régulierement constitué, le président donne la parole a M. Lecat,
administrateur délégué, pour la lecture du rapport du conseil d'administration.

RAPPORT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

La réunion a laquelle nous avons eu I'honneur de vous convoquer est une assemblée
générale ordinaire constituée en conformité avec les articles 28 et 34 des statuts. Ainsi
que l'indique I'ordre du jour, apres avoir entendu le rapport du conseil d'administration
et celui de MM. les commissaires des comptes, vous aurez a statuer d'abord sur les
résultats de I'exercice 1904 et a en déterminer I'emploi.

Nous vous demanderons ensuite de vous prononcer sur les autres propositions de
résolutions inscrites a I'ordre du jour.

Suivant nos traditions nous allons passer en revue avec vous les divers articles du
bilan.

BILAN
Actif

Matériel naval

Le chapitre présente cette année un intérét particulier, en ce sens que vous y voyez
figurer, pour la premiere fois, et sous une rubrique spéciale, une somme de
14.361.680 fr. 65 provenant des écritures passées jusqu'a la date du 30 novembre
dernier a la suite de I'acquisition par votre compagnie de sept bateaux de la flotte de la
Compagnie de I'Est-Asiatique francais et de la Compagnie nationale de navigation. |l
vous a été rendu compte des négociations relatives a ces acquisitions dans vos réunions
du 28 mai et du 23 décembre 1904.

Les reglements auxquels ont donné lieu la prise en charge de ces bateaux ayant été
effectués en 1904 pour une partie, et en 1905 pour le solde, c'est seulement dans les



écritures de l'exercice 1905 que la valeur des unités nouvelles viendra se fondre avec
celle du matériel naval en service.

Cette maniére de procéder trouve, d'autre part, sa justification dans le fait qu'aucun
des navires provenant de |'Est-Asiatique francais et de la Compagnie nationale de
navigation n'a eu a coopérer aux voyages accomplis au titre de |'exercice 1904. Il en
résulte qu'en ce qui concerne le bilan, de méme que pour les comptes d'exploitation, le
matériel nouveau ne joue pas au point de vue de |'exercice dont nous avons a vous
entretenir aujourd'hui.

C'est pour ce motif qu'il nous a paru utile d'insérer dans le recueil de documents
deux états de la flotte, I'un indiquant la situation telle qu'elle se comportait au regard
de I'exercice 1904 ; le second destiné a mettre en évidence la composition du matériel a
la date du 1er mai de |'année courante. Le rapprochement de ces deux situations vous
permettra d'apprécier I'importance de I'accroissement du tonnage de la flotte.

La valeur du matériel naval en service au 30 novembre dernier inscrite au bilan pour
172.441.304 fr. 39 accuse, par rapport a I'année précédente, une augmentation de
660.721 fr. 58.

Le compte matériel naval a eu a prendre charge, en 1904, de la valeur de trois
bateaux Bosphore, Crimée et Danube, achetés a la fin de 1903 ; il a été débité
également du montant de travaux de transformation ou de grosses réfections
intéressant un certain nombre de navires. Par contre, il a été retranché de I'inventaire la
valeur pour laquelle le Tigre et la Tamise étaient entrés en écritures. Ces deux bateaux
ont été rayés de la flotte, le premier parce qu'il était arrivé au terme de sa carriere
active ; le second a la suite du naufrage survenu le 9 septembre 1904, sur les rochers
des Trois-Rois (cote d'Annam).

Ce sont ces mouvements, joints aux additions ou retranchements opérés dans le
mobilier des paguebots, qui ont produit la différence de 660.721 fr. 58, indiquée plus
haut.

Le compte des constructions en cours présente une augmentation de 5.710.644 fr.
11, sur la situation arrétée le 30 novembre 1903. Elle est la conséquence des travaux
engagés pour la construction des quatre grands bateaux commerciaux auxquels il a été
fait allusion dans les rapports précédents.

Sur ces quatre navires, deux sont actuellement en service ; le troisieme, I"Euphrate, a
été mis a I'eau le 24 avril. Les travaux sont conduits de maniere a ce que |'Euphrate et le
Gange soient livrés a |'exploitation a la fin de cette année.

Depuis la cléture des écritures, I'Eridan a été vendu a Saigon. D'un autre c6té, nous
avons acquis de la Compagnie des Chargeurs réunis le vapeur Ville-de-Pernambuco
affecté au service de la cote Est de Madagascar.

Approvisionnements
De 8.776.022 fr. 70 a la fin de 1903, le capital engagé pour le service des
approvisionnements est descendu a 8.679.907 fr. 74 au 30 novembre 1904, en
diminution de 96.114 fr. 96. Cette situation ne donne lieu a aucune remarque spéciale
de notre part ; elle affirme la continuation de la tendance vers la diminution des
approvisionnements, nonobstant les réductions déja réalisées au cours des exercices
précédents.

Travaux en cours
Ce chapitre est en augmentation de 1 million 638.448 fr. 28 sur la situation de 1903.
Ainsi que nous avons eu le soin de le signaler en diverses circonstances, les dépenses
engagées pour « travaux en cours » ne figurent que provisoirement a ce compte, qui en
est déchargé aprés achévement par application du montant de la dépense a
I'exploitation ou a I'administration centrale.



Aux causes dérivant du service normal sont venues s'ajouter, cette année, les
premiéres dépenses engagées pour la transformation et le perfectionnement des
moyens d'action de notre établissement de La Ciotat. Au 30 novembre dernier, il avait
été dépensé pour cet objet 357.595 fr. 11.

Immeubles, établissements et outillage

Le groupement de escomptes constitue, dans son ensemble, un total qui ne différée
de celui de 1903 que par une augmentation de 171.783 fr. 25, due, jusqu'a
concurrence de 147 561 fr. 58, a I'amélioration de |'outillage des ateliers.

Pour les immeubles, il a été dépensé 54.221 francs. 67 en 1904, mais les imputations
au titres de dépréciation ont ramené I'augmentation finale a 24.221 fr. 67.

Le compte immeubles, établissements et outillage, dont I'importance est de
14.591.131 francs 74, doit étre atténué de 3.020.954 fr. 92, montant du fonds
d'amortissement spécial qui figure au passif du bilan.

Mobilier et matériel des agences
Bien que les additions et remplacements d'objets mobiliers aient motivé une dépense
d'une cinquantaine de mille francs durant le dernier exercice, I'importance de ce
compte est inférieure de 4.080 fr. 01 au solde qui figurait au bilan de 1903. Ainsi que
nous |'avons fait remarquer I'année derniere, il est bon de noter que ce compte, qui
comprend le matériel naval des agences pour lequel il a été dépensé 2.756.000 fr., a
été amorti, par voie de dépréciation, jusqu'a 84 %.

Valeurs de caisse et de portefeuille

Nous vous avons signalé, lors de votre réunion du mois de mai de I'année derniere,
gue nous avions opéré le placement du solde des obligations (3.783) qui étaient encore
attachées a la souche a la fin de I'exercice 1903. Malgré le complément de ressources
procuré par la réalisation de ces titres, nous avons a constater que les valeurs
disponibles pour les besoins. courants ont faibli de 1.215.705 fr. 81 par rapport a 1903.
Ceci n'est pas fait pour vous surprendre, notre service de trésorerie ayant eu a coopérer
a de multiples opérations financiéres dont il a été rendu compte a I'assemblée
extraordinaire du 23 décembre dernier.

Débiteurs et créanciers divers

Par comparaison avec le bilan de 1903, les comptes débiteurs divers sont en
augmentation de 3.616.506 fr. 07. En ce qui concerne les créanciers divers,
I'augmentation atteint 23.522.263 fr. 78. Cette aggravation, plus apparente que réelle,
a eu pour cause les comptes qu'il a fallu ouvrir, tant a la Compagnie de |'Est-Asiatique
francais qu'aux établissements de crédit et a divers, a 'occasion de I'acquisition des
navires dont nous vous avons entretenus au chapitre « Matériel naval ». L'‘émission
d'action de priorité faite au mois de novembre dernier, et qui n'a été régularisée
qu'apres la cléture de I'exercice, a motivé aussi une imputation de pres de 4 millions
aux « Créanciers divers », en attendant I'incorporation du capital nouveau dans le fonds
social.

Nous nous empressons d'ajouter qu'aprés réalisation complete de |'émission et au fur
et a mesure que les réglements concernant le matériel arrivaient a terme, il a été
possible de solder une notable partie de ces comptes créanciers. Aussi I'exercice 1905
présentera-t-il, sous ce rapport, une situation dégagée des libérations qui ont été
effectuées et de celles qui pourront I'étre encore avant la cl6ture des écritures.

Passif
Capital. — Actions



Ce n'est qu'a partir de 1905 qu'il sera fait état du capital procuré par I'émission de
60.000 actions de priorité qui a eu lieu au mois de novembre dernier. Au point de vue
de l'exercice 1904, la situation du compte capital demeure la méme que
précédemment. Le capital social, fixé 30 millions de francs, est représenté par 120.000
actions de 250 francs chacune.

Obligations
Ainsi qu'il en est fait mention au bilan, la dette obligataire a été amoindrie de
738.500 fr. au cours de I'année écoulée. Les obligations restant en circulation le 30
novembre 1904 représentaient une valeur de 70.773.500 francs

Fonds d'amortissement des navires

La situation du fonds d'amortissement des navires a la fin de 1904 présenta une
augmentation nette de 2.662.050 fr. 92 c., si on la compare a celle de 1903.

En réalité, il a été prélevé sur les produits de I'Exploitation de 1904 une somme de
4.283.871 fr. 30 c. au profit du compte d'amortissement du matérieL naval ; mais nous
avons eu a faire reprise, en méme temps, des dotations antérieures afférentes aux
bateaux Tigre et Tamise rayés de la flotte au cours du dernier exercice.

Il ressort des chiffres inscrits au bilan qu’en le regard d'un capital de 162.063.025 fr.
21 c. représentant la valeur au prix de revient du matériel naval, coques et machines, les
dotations d'amortissement s'élevent a 98.178.966 fr. 75 c., ce qui laisse subsister, pour
I'ensemble de la flotte, une valeur nette de 63.884.059 fr. 46 c. qui correspond a 39 %
du capital d’origine.

En ajoutant le mobilier nous constatons que le capital engagé dans la flotte s'est
élevé a 186.640.870 fr. 87 ¢, et que les atténuations faites sans forme d'amortissement
ou de dépréciation ont atteint 118.318.532 fr. 83 c., ce qui réduit la valeur nette a
74.862.338 fr. 64 c. Dans ce cas, comme dans le précédent, le découvert ressort a
39 % de la valeur initiale.

Nous nous trouvons donc en présence d'une situation qui s'est sensiblement
améliorée et dont vous pouvez, a bon droit, vous montrer satisfaits. Nous ajouterons,
que si, comme nous |'espérons, les résultats des exercices prochains s'y prétent, nous
vous proposerons de doter plus largement encore les réserves d'amortissement.

Fonds d'assurances

Les imputations faites au compte d'assurance des navires ont été exceptionnellement
lourdes en 1904. Depuis bien des années, nous n'avions pas eu a enregistrer des
sommes importantes qui se rapportent, d'ailleurs, en majeure partie, a des accidents on
a des avaries survenus antérieurement a 1904 et dont la liquidation n'a été opérée
qu'au cours de |'exercice écoulé.

C'est ainsi que le fonds d'assurance a di prendre charge des sommes afférentes aux
échouements du Polynésien a Marseille, du Médoc a Toulon, de I'Annam a Video (mer
de Chine), a l'incendie du Tonkin a Kobé ; avaries auxquelles il faut encore ajouter
I'annuité de la remise en état du Chili coulé en riviere de Bordeaux en 1903.

Du fait de ces imputations, jointes aux charges normales de |'exercice, la provision
constituée sous le titre de « Fonds d'assurance » pour faire face aux risques de la
navigation a été amoindrie de 2.028.875 fr. 58 et la réserve d'assurance serait
descendue a prés de six millions, si nous n'avions pas eu la possibilité de la relever en lui
faisant apport du montant de la réserve spéciale pour changements de chaudiéres qui
avait été créée pour parer a des éventualités de cas d'exception qui pourront ne pas se
produire.

Ainsi que vous le savez, le service du renouvellement et de I'amortissement des
appareils évaporatoires est assuré par |'imputation, au débit de I'exploitation, d'annuités
calculées de maniere que la dépense soit couverte avant |'échéance du terme



d'utilisation des chaudiéres. L'expérience acquise montre que, depuis vingt ans, le
fonctionnement du compte changement de chaudieres n'a causé aucune déception.

Dans ces conditions, nous avons pensé qu‘au moment ou le tonnage de la flotte
grandit et ou} par conséquent, les risques de la navigation deviennent plus nombreux, il
valait mieux fortifier le fonds d'assurance que de conserver une réserve qui ferait en
quelque sorte double emploi avec le mode pratiqué pour pourvoir normalement a la
dotation di compte des changements de chaudieres.

C'est grace a cet appoint que, tout en prenant charge des sommes imputées en
1904, le fonds d'assurance s'éléve encore a 7.694.403 francs 70.

Par la raison que nous venons d'indiquer, celle de I'aggravation des risques du fait de
I'augmentation du nombre des navires et du tonnage, nous considérons qu'il sera de
bonne administration de ménager, dans la répartition des résultats des exercices
prochains, le moyen d'accroitre la réserve d'assurance.

Réserve statutaire

Cette réserve ayant atteint la proportion du dixieme du capital social ne recoit plus
de dotation.

Elle demeure fixée a 4.500.000 fr. et répond ainsi, non seulement au capital de
trente millions représenté par les actions ordinaires, mais aussi au capital de quinze
millions correspondant a |'émission de 60.000 actions de priorité faite au mois de
novembre dernier.

EXPLOITATION

[Le boulet des greves]

Aprés avoir fait en 1903, un exercice de onze mois seulement afin de ramener la
cléture des écritures au 30 novembre, I'année 1904 aurait di marquer le retour a
I'exercice complet. Nous avons eu, en effet, toutes les charges de frais généraux, de
capital, d'intéréts et d’amortissement d'une période de douze mois, mais vous n'ignorez
pas que le fonctionnement des services au départ de Marseille a été suspendu a la suite
de gréves survenues en avril et en ao(t qui ont duré respectivement trois et sept
semaines. Aussi, les parcours accomplis en 1906 n'ont-ils été que de 851.736 lieues
marines, alors qu'en 1902, année pendant laquelle les services n'avaient subi aucune
interruption, la navigation avait atteint 922.323 lieues.

L'écart apparaitrait encore plus grand si 1904 avait été seul a supporter les
conséquences des gréves. Ces conséguences exerceront également leur répercussion en
1905 parce que la derniere greve, qui n'a pris fin qu'au mois d'octobre, a mis obstacle a
I'expédition des navires qui auraient d faire les premiers départs de |'exercice nouveau
a destination de I'lndo-Chine et de I'Australie.

Les parcours non exécutés au titre de I'exercice 1904 se chiffrent par 64.853 lieues
marines. D'autres part, il manquera a 1905 39.381 lieues marines pour constituer un
exercice complet.

On voit, par ce qui préceéde, que les greves de I'année derniére ont eu pour effet de
supprimer 102.334 lieues sur les parcours des itinéraires normaux, ce qui correspond a
un chdmage d'un mois et demi par rapport aux parcours que doit comporter |'ensemble
des services pendant une année.

Nous n‘avons pas a insister sur les préjudices de toutes sortes qu'entraine I'arrét des
services ; non seulement nous perdons des recettes importantes mais nous sommes
exposés a voir la clientéle, privée de la voie a laquelle est habituée, chercher a utiliser
d'autres routes. Et, quand arrive le moment de la reprise des services, il y a beaucoup de
chances pour que les voies étrangeéres retiennent de facon durable une portion du
courant qui s'était porté vers elles pendant la crise.



Comme terme de comparaison, au point de vue des produits, c'est 1903 qui se préte
le mieux a un rapprochement, les parcours de cet exercice différant peu de ceux
effectués en 1904 — 843.905 lieues au lieu de 851.736.

Si I'année 1904 a été moins éprouvée que la précédente sous le rapport des
accidents de navigation, elle a eu, par contre, a enregistrer une perte totale, celle de la
Tamise, qui a fait naufrage pres de la cote d'Annam au mois de septembre dernier.

La Tamise était un bon navire, bien adapté aux services coloniaux de I'lIndo-Chine,
dont la construction remontait a 1887. Il nous a été possible de pourvoir a son
remplacement sans engager un capital important en affectant aux lignes coloniales le
Colombo et le Cachar provenant de la Compagnie nationale. L'envoi de ces deux
navires a Saigon a permis, en outre, de réaliser I’Eridan qui comptait dans |'effectif de la
flotte depuis 1866.

Envisagée a un point de vue d'ensemble, I'organisation de vos services n'a pas subi
de modifications appréciables pendant I'année 1904. Cependant, pour répondre au
désir qui nous était exprimé, nous avons, apres accord avec le Département des
colonies, étendu jusqu'aux Nouvelles-Hébrides la navigation du bateau affecté la ligne
annexe de Sydney a Nouméa.

En ce qui concerne la partie de votre navigation qui se fait sous le régime des
contrats postaux, il a été satisfait, en 1904, aux obligations imposées par les
conventions. Sans entrer dans le détail des vitesses obtenues sur toute les lignes, nous
ferons remarquer que, pour les services les plus importants, ceux de I'Indo-Chine et de
I'Australie, dont les itinéraires sont calculés sur la base de 14 nceuds, la vitesse réalisée,
en moyenne annuelle, a été de 14 nceuds 08 pour les lignes principales de I'Indo-Chine
et de 14 nceuds 01 pour celle de |'Australie et de la Nouvelle-Calédonie. Dans la
direction de |'océan Indien, ou la vitesse contractuelle est de 12 nceuds, les paguebots
ont fourni une moyenne de 12 nceuds 11. Il serait difficile de ce rapprocher davantage
des bases fixées par les conventions.

Si vous voulez bien vous reporter maintenant au tableau des résultats de |'exercice
inséré dans le recueil des documents que vous avez sous les yeux, vous constaterez que,
malgré les interruptions de service résultant des gréves, I'année 1904 a obtenu, avec
des parcours différant peu de ceux de 1903, une amélioration de 2 millions de francs,
sur les recettes générales de |'exercice précédent. Et ce qui est précieux a noter, c'est
gue les produits de transport de passagers et des marchandises ont concouru a cette
amélioration pour 1.444.000 francs.

Vous constaterez aussi que, du coté des dépenses, 1904 accuse une augmentation
de 1.100.000 francs, bien que le chapitre charbon, qui nous a causé de si vives
préoccupations en ces derniéres années, soit en diminution de plus de 600.000 francs.

En faisant la part de la différence des parcours des deux derniers exercices, on trouve
gue |'économie effectivement réalisée sur le charbon s'est élevée a 1.100.000 francs en
1904. C'est un progrés sensible qu'il faut attribuer moins a la diminution du prix initial
du charbon qu'a I'abaissement du fret payé aux navires qui l'ont transporté a nos.
divers dépots. Nous avons lieu d'espérer que 1905 bénéficiera de nouvelles réductions.

Malgré les abaissements successifs obtenus depuis 1902, nous restons encore loin du
retour aux prix antérieurs a la grande crise des charbons qui a commencé en 1897 pour
atteindre le point le plus élevé en 1901. Le prix de revient de 1904 ressort a 4 francs de
plus par tonne que celui de 1896, ce qui met a la charge de votre entreprise une
aggravation de prés de 2 millions et demi pour un exercice entier.

Ainsi que nous le disions en commencant cette revue, si 1904 ne peut pas étre
considéré comme un exercice complet a raison de l'insuffisance des parcours exécutés,
il @ eu cependant a supporter toutes les charges et dépenses fixes qui correspondent a
une période de douze mois. C'est a cette situation spéciale qu'il y a lieu d'attribuer,
pour la plus grande part, les différences que fait ressortir le rapprochement des comptes



d'exploitation de 1903 et 1904. Nous avons eu a faire face a toutes ces charges sans
recevoir les compensations a attendre des produits qu'auraient procurés la pleine
exécution des services.

Dans ces conditions, vous considérerez sans doute, avec nous, qu'il est tres heureux
que |'économie obtenue sur le chapitre « Charbon » d'une part, et la progression des
recettes d'autre part, nous aient mis en situation de vous présenter des résultats qui se
traduisent, en somme, par un million de mieux qu'en 1903.

Nous ne terminerons pas cet exposé sans adresser a nos collaborateurs de tout ordre
et a tous les degrés de la hiérarchie, au personnel navigant comme au personnel terrien,
un juste tribut de reconnaissance pour le concours qu'ils nous donnent.

La tache devient moins rude quand on sent qu'on peut se reposer sur des hommes
animés du désir de faire de leur mieux dans I'intérét et pour le bien de la compagnie.

CONSEIL D'ADMINISTRATION

Nous avons eu le regret de perdre, au mois de janvier dernier, M. Alfred Besnier qui
était membre du conseil d'administration de votre société depuis le 7 décembre 1887 et
qui y exercait, en dernier lieu, les fonctions de vice-président.

M. Besnier était un collaborateur de tout premier ordre. Ayant acquis dans une
longue carriere consacrée a I'administration publique I'expérience en méme temps que
la connaissance des hommes et des choses, il nous prétait un concours précieux. Avec
une tres grande modestie qui, chez lui, s'alliait a une extréme bienveillance, il exercait
une heureuse influence dans notre milieu ou il ne comptait que des amis. C'est une
véritable perte pour votre conseil et pour la compagnie.

Il n'est pas dans nos intentions de vous demander de pourvoir quant a présent a la
nomination d'un administrateur pour remplacer M. Besnier.

Vous vous rappelez que, dans le but de ménager I'admission de personnalités
présentées par des sociétés avec lesquelles nous venions de conclure des traités
importants, nous avions été, I'année derniére, conduits a vous proposer de porter a
treize le nombre des membres du conseil, c'est-a-dire au maximum prévu par les
statuts.

Il nous parait désirable de revenir au chiffre de douze consacré par une longue
tradition, ne f(t-ce que pour réserver la disponibilité du treizieme siége en vue
d'éventualités que nous n'entrevoyons pas actuellement, mais qui pourraient se
produire, ainsi que cela a eu lieu il y a un an.

Conformément aux dispositions de |'article 15 des statuts, vous avez a pourvoir la
nomination de trois membre» du Conseil d'administration. Les administrateurs sortant
cette année, sont :

M. André Lebon ;

M. Paul Clavery ;

M. Jules Cambefort.

Ainsi que vous le savez, les administrateurs sortants sont rééligibles. Nous
recommandons aupres de vous la réélection de MM. André Lebon et Paul Clavery.

Quant a M. Jules Cambefort, il nous a demandé, pour raisons de santé, de ne pas
solliciter de vous le renouvellement de son mandat. Nous ne pouvons qu'exprimer nos
vifs regrets de cette détermination qui priverait la compagnie d'un représentant autorisé
aupres du commerce lyonnais, si nous n'avions la confiance que vous voudrez bien
agréer, pour le remplacer, son fils, M. Charles Cambefort 19, administrateur du
Comptoir national d'escompte, dont les relations et I'expérience des affaires nous
permettent d'espérer un utile concours, notamment dans les milieux ou ['activité de
M. Jules Cambefort s'était exercée depuis quatorze années au profit de votre société.

19 Charles Cambefort (1858-1919) : fils de Jules Cambefort. Banquier a Lyon, puis Paris. Administrateur
d'une trentaine de sociétés, président de la Société des mines du Djebel-Ressas (Tunisie). Voir encadré.


http://www.entreprises-coloniales.fr/afrique-du-nord/Djebel_Ressas_Miniere.pdf

Afin d'arriver dans le délai prescrit au fonctionnement régulier du roulement prévu
par les statuts, les administrateurs a nommer seraient respectivement investis d'un
mandat d'une durée de cing ans pour MM. André Lebon et Charles Cambefort, et de
six ans pour M. Clavery.

DISPOSITIONS SPECIALES

Suivant |'usage et pour étre en regle avec les prescriptions de la loi, nous
renouvelons, pour ce qui concerne l'exercice 1904, la déclaration qu'aucun des
membres du conseil n'a été appelé a prendre ou a conserver un intérét direct ou
indirect dans des entreprises ou marchés faits avec la société ou pour son compte.

Nous vous demandons néanmoins, pour le cas ou cet état de choses viendrait a se
modifier, de vouloir bien accorder, par votre vote, les autorisations et décharges exigées
par |'article 40 de la loi du 24 juillet 1867.

Dans. le rapport a I'assemblée générale extraordinaire du 23 décembre dernier, le
conseil a fait connaftre que, pour mener a bien les opérations nécessitées par I'achat
des sept navires des compagnies Est-Asiatique et Nationale de Navigation, il avait été
conduit a faire usage de la faculté d'hypothéque maritime accordée par |'article 22 des
statuts.

Au moment de la réalisation de ces opérations, il a fallu recourir a I'hypothéque
maritime en nous faisant ouvrir par ce moyen un crédit de 8 millions de francs gagés
par les navires Annam, Yunnan, Laos, Kouang-Si, Himalaya, Sinai et Cao-Bang. Ce
crédit n'a été quant a présent utilisé que jusqu'a concurrence de 7.400.000 francs.

Les remboursements successivement opérés jusqu'a ce jour ont eu pour effet de
ramener la dette hypothécaire a 3.066.666 fr. 65 n'intéressant plus que |'Himalaya, le
Sinai et le Cao-Bang.

LIQUIDATION DE L'"EXERCICE

De l'ensemble des faits passés en revue dans le présent rapport se dégage
I'impression que, sans les gréves qui ont porté une si grave atteinte aux intéréts
maritimes, |'exercice 1904 aurait donné de tres bons résultats.

Tel qu'il se comporte, cet exercice a procuré en recettes une somme de
67.365.992 81

Aprés en avoir retranché le montant des dépenses de toute nature, soit
59.367.999 11

L'excédent en recettes ressort a. 7.997.993 70

Il'y a lieu de prélever sur cet excédent 2.474.091 66

pour le service de la dette obligataire et il reste 5.523.902 04

dont vous avez a déterminer |'emploi.

Nous vous proposons de disposer de  4.283.871 30

au profit du fonds d'amortissement de la flotte.

Le solde disponible de  1.240.030 74

permet ['attribution d'un dividende de dix francs par action ordinaire dont le
paiement emploiera 1.200.000 00

Le reliquat de 40.030 74

serait reporté a |'exercice 19051

RAPPORT DES COMMISSAIRES

MM. les commissaires vont vous donner lecture de leur rapport. Comme vous le
savez, les commissaires doivent étre nommés chaque année par |'assemblée générale
qui fixe en méme temps la quotité de I'allocation a leur attribuer.

M. le comte [Robert] de Semallé et M. Roger Lambelin, commissaires sont rééligibles.



M. le président prie M. Roger Lambelin, commissaire aux comptes, de donner lecture
da rapport de MM. les commissaires.

RAPPORT DES COMMISSAIRES AUX COMPTES

Messieurs,

En exécution du mandat que vous avez bien voulu nous confier, nous avons procédé
a I'examen des écritures sociales de votre compagnie.

Les chiffres de la balance générale et ceux du Grand-Livre sont en parfaite
concordance. Par de nombreux pointages, nous avons contrélé les inscriptions portées
aux divers chapitres du bilan et des comptes.

Nous pouvons donc certifier la régularité et la clarté des écritures ainsi que
I'excellente tenue de la comptabilité

A la date du 3 mai, nous avons Vérifié I'avoir en caisse au siége social et, par
épreuves, nous avons constaté la présence dans vos coffres des titres au porteur
correspondant aux certificats nominatifs délivrés.

Le bilan au 30 novembre 1904 s'est élevé a 255.335.633 fr., dépassant de pres de
25 millions le chiffre du bilan arrété au 30 novembre 1903. Cet accroissement
considérable est justifié par les acquisitions de navires réalisées depuis la derniere
assemblée générale ordinaire et par I'avancement des constructions entreprises dans
vos chantiers de La Ciotat.

Au reste, le rapport du conseil d'administration vous fait connaitre de facon détaillée
les variations de chaque article et les explications qu'il contient a cet égard nous
semblent a la fois judicieuses et completes.

L'exercice 1904, d'une durée normale d'un an, n'est pas exactement comparable a
I'exercice 1903, extraordinairement réduit a onze mois ; il n'est pas davantage
comparable a I'exercice 1902, en raison de la greve si prolongée qui sévit a Marseille
dans le courant de I'année derniére.

Pour trouver quelgques termes de rapprochement, on pourrait mettre en paralléle les
dépenses de 1904 et de 1902, d'une part, et de I'autre les recettes de 1904 et de 1903
mais ces comparaisons, si elles sont de nature a fournir quelques indications utiles, ne
sauraient donner matiére a des constatations mathématiques ni a des déductions
rigoureuses.

Il convient simplement de noter que les dépenses de charbon et matieres de
graissage, qui s'élevaient a 20.035.922 fr. en 1902, ont été réduites en 1904 a
16.323.229 fr. et que les recettes provenant des passagers et des marchandises, qui
étaient en 1903 de 48.721.806 fr., ont été portées en 1904 a un total de 50.165.180
francs.

Il est permis de conclure du seul examen de ces deux chapitres qui sont
respectivement les plus importants des dépenses et des recettes de I'exploitation, que
I'exercice 1904 est en progres sur |'exercice 1908, lequel était lui-méme en progres sur
I'exercice 1902, mais nous n'avons pas les éléments nécessaires pour préciser davantage
et pour déterminer la raison de cette progression.

Quoi qu'il en soit, I'excédent des recettes de |'exercice 1904, apres le prélevement
réclamé par le service de la dette obligataire, est de 5.523.902 fr. 04.

Votre conseil d'administration vous propose de réserver 1.200.000 fr. pour donner
aux actions un dividende de 10 francs ; de reporter 40.030 fr. 74 au prochain exercice
et d'affecter a I'amortissement du matériel naval 4 millions 283.871 fr. 30.

Vous n'ignorez pas l'intérét capital qui s'attache a la large dotation du fonds
d'amortissement dans les entreprises maritimes. Sur les services commerciaux, notre
législation ne protege que les navires neufs ; sur les grandes lignes postales, la
concurrence étrangere impose la mise en service de paquebots toujours plus grands et



plus rapides. Il faut donc disposer de réserves considérables pour rajeunir sa flotte sans
augmenter considérablement le capital social et les charges financiéres.

Dans notre rapport sur l'exercice de 1903, nous avions attiré I'attention de
I'assemblée sur l'insuffisance des amortissements opérés en 1899, en 1900, en 1901.
« Il importe, disions-nous, pour ne pas compromettre |'avenir de votre compagnie, de
reprendre d'abord et plus tard de relever la dotation du fonds d'amortissement. »

Votre conseil d'administration s'est résolument engagé dans cette voie et nous
espérons que les résultats des prochains exercices lui permettront d'accentuer encore
son orientation vers ce but.

Si vous consultez le tableau graphique des amortissements du matériel naval opérés
depuis dix ans, vous verrez que le prélevement sur |'exercice 1895 atteignait pres de 5
millions de francs. En 1896, 1897, 1898, la moyenne des amortissements se maintient
dans le voisinage de 4 millions et demi de francs mais, en 1899, le prélevement est
réduit a 3.600.000 fr.; il s'abaisse a 2.075.000 fr. en 1900, pour tomber a zéro en
1901.

Il se releve péniblement a 1.700.000 fr. en 1902, grace a la suppression de tout
dividende, accentue sa marche ascensionnelle en 1903 (3.500.000 fr.) pour se
rapprocher de la normale en 1904, en atteignant pres de 4.300.000 francs.

Du c6té des amortissements du matériel naval, il y a donc depuis deux ans une
amélioration sensible.

Malheureusement le fonds d'assurances, sur lequel ont lourdement pesé
I'échouement du Chili, les graves avaries du Tonkin, du Polynésien, du Tourane (ex-
Annam) n'a a pu étre suffisamment soutenu. Descendu a 6.929.514 francs en 1901, il
n'a été relevé en 1902 (7 millions 771.170 fr.) et en 1903 (8.269.386 fr.) qu'a l'aide
d'un prélévement de 1.500.000 fr. opéré sur la réserve statutaire opération justifiée,
d'ailleurs, par la réduction du capital social et en faisant état de la plus-value des
immeubles résultant d'une révision décennale.

Il 'a rétrogradé en 1904 a 7.694.403 francs bien qu'on lui ait affecté 1.464.000
francs provenant d'une réserve constituée pour des dépenses éventuelles de
changement de chaudiéres.

Les renseignements qui nous ont été communiqués par la Direction font bien
augurer de I'année qui commence. Il est permis d'espérer que la puissante flotte
commerciale affectée a la ligne d'Extréme-Orient nous ménagera des voyages trés
rémunérateurs.

Nous sommes persuadés que votre conseil d'administration, justement soucieux de
I'avenir de la compagnie, profitera des circonstances favorables pour doter réellement
et généreusement sur les bénéfices des prochains exercices le Fonds d'assurances, trés
éprouvé et quelque peu sacrifié faute de ressources suffisantes depuis plusieurs années,
tout en continuant ['alimentation progressive du Fonds d'amortissement du matériel
naval.

Apres avoir formulé ces diverses observations, nous vous demandons, Messieurs,
d'approuver les comptes qui vous sont soumis ainsi que les répartitions proposées.

Signé : Roger Lambelin.

Signé : [Robert]| de Semallé.

M. le président offre ensuite la parole a ceux de MM. les actionnaires qui auraient
des observations a présenter sur |I'ensemble des rapports qui viennent d'étre lus a
I'assemblée.

Il fait connaitre qu'il a recu d'un actionnaire, au moment d'ouvrir la séance, une
lettre visant les indications contradictoires fournies dans les états de la flotte annexés au



Rapport relativement a I'age de quelques-uns des navires. Il répondra a cette question
comme a toute autre qui pourrait étre formulée dans I'allocution qu'il se propose de
prononcer avant le vote des résolutions.

[Encore les chaudieres Belleville]

M. André Lebon donne la parole a M. [G.] Lacaze qui entreprend la lecture de la
communication aux actionnaires qu'il a fait distribuer a l'entrée de la salle. Les
actionnaires présents se plaignant de ne pas entendre suffisamment M. [G.] Lacaze, le
président donne personnellement connaissance de la note dont il s'agit et qui est
congue en ces termes :

Messieurs,

« L'année derniére, je fis une communication a notre président pour signaler les
défectuosités des chaudieres Belleville, consommant 30 % de combustible de plus que
chaudieres cylindriques des Forges et Chantiers ; j'établissais qu’il résultait de ce fait une
inutile dépense annuelle de 3 millions de francs.

Le président, a ce sujet, dit a I'assemblée que, de comparaisons faites entre les deux
types de chaudiéres, il résultait, d'apres les statistiques de la Compagnie, que certaines
chaudieres Belleville donnaient des résultats plus avantageux que les chaudieres
cylindriques.

Cette réponse passait a coté de ma question. J'appuyais mes dires sur le seul terme
de comparaison admissible : la consommation par cheval-heure ; on répondait en
comparant les puissances relatives des bateaux. La question reste donc entiere, et, loin
d'étre modifiée, ma conviction s'est fortifiée par les nouvelles études techniques
auxquelles je me suis livré.

Conséguemment, je crois devoir, dans l'intérét de la Compagnie, revenir aujourd'hui
sur cette question en m'adressant directement aux actionnaires, auxquels j'affirme de la
facon la plus formelle qu'en ne tenant pas compte de mes observations,
I'administration continue a dépenser inutilement une somme de 3 millions par an, qui
pourrait et devrait étre économisée. Et je déclare que cette affirmation (qui ne saurait
étre appuyée de détails techniques dans une communication sommaire a une.
assemblée d'actionnaires) sera pleinement justifiée le jour ou notre administration
voudra bien faire vérifier mes assertions par un spécialiste compétent.

Mais je veux insister sur le point de fait suivant : pour obtenir de suite I'économie
annuelle de 3 millions que je dis étre réalisable, il suffirait :

1° De réglementer le nombre de tours maximum des machines pour obtenir la vitesse
exigée, ci 1.000.000

2° D'apporter aux chaudieres Belleville certaines modifications que j'ai partiellement
indiquées a notre président, ci 2.000 000

Ces modifications, réalisables sans perturbation du service, colteraient au plus 3
millions pour les douze navires qui en ont besoin.

« La dépense totale serait donc couverte par I'économie d'une seule année.

Mais, comme toutes les dépenses de réfection de matériel, celle-ci pourrait étre
amortie par annuités. En admettant un large amortissement de 10 %, les modifications
en question procureraient un bénéfice annuel de 2.700.000 francs qui, s'il était
distribué, représenterait un dividende complémentaire de plus de 5 %.

En conclusion, je prie MM. les actionnaires qui, comme moi, désirent voir
s'augmenter le dividende, d'appuyer ma requéte tendant a la désignation de tel
ingénieur expert indépendant qu'il plaira au conseil de choisir pour vérifier |'exactitude
de unes dires.

J'affirme a nouveau que le résultat de cette consultation technique sera de confirmer
mes critiques et, en conséquence, de faire réaliser les réformes qui procureront une
économie annuelle de 3 millions.



Signé : G. LACAZE.
« Actionnaire, ex-chef mécanicien (trente ans de services) aux Messageries maritimes,
39 ter, boulevard de Talence, Bordeaux. »

[Céder La Ciotat ?]

M. Raveau, qui sollicite ensuite la parole, rappelle qu'il s'était fait, dans une
précédente réunion, I'interprete des voeux de plusieurs actionnaires en demandant que
ces derniers fussent mis a méme de se rendre compte de la valeur pour laquelle figurent
dans I'actif de la société, les Etablissements et chantiers de La Ciotat. Or, comme les
rapports du conseil d'administration et des commissaires des comptes, dont il vient d
étre donné lecture, ne contiennent aucun élément d'appréciation suffisamment précis a
cet égard, I'honorable actionnaire croit devoir renouveler I'expression dé l'intérét qu'il
verrait a ce que, dans la mesure ou il sera reconnu possible de donner satisfaction a son
désir, le conseil fit désormais figurer dans le bilan et dans le compte profits et pertes les
renseignements comptables susceptibles d'éclairer ['assemblée sur la valeur de
I'outillage des ateliers et sur I'importance des amortissements.

M. Raveau estime que la Compagnie ne peut se passer du concours que lui donnent
pour ses constructions neuves et les réparations de ces navires, les Etablissements de La
Ciotat. Mais, par le fait que le réle qu'ils ont a remplir est considérable, il est de toute
nécessité que l|'assemblée soit éclairée sur les résultats financiers de leur
fonctionnement.

M. Raveau termine en félicitant le conseil d'avoir mené a bien l'importante
acquisition des navires de la Compagnie nationale de navigation et de |'Est-Asiatique
francais. Il ajoute que cette acquisition ne pouvait étre conclue a un moment plus
opportun et qu'en faisant disparaitre des concurrences avec lesquelles il fallait compter,
elle mettra la compagnie en situation de prendre une part prépondérante dans les
transports de passagers et de marchandises qui suivront le rétablissement de la paix
dans I'Extréme-Orient.

Personne ne demandant plus la parole, M. président prononce |'allocution suivante :

Je réponds tout d'abord a la lettre dont j'ai parlé tout a I'heure.

Un actionnaire me fait trés justement observer que, dans le recueil de documents
distribué a I'entrée, I'age de sept de nos navires n'est pas indiqué de la méme facon
que I'année derniére et que le changement de date donné dans le document de 1905 a
pour résultat de vieillir les sept navires auxquels je fais allusion.

Nous avons, en effet, apporté une modification dans les documents dont il s'agit, et
ceci dans une pensée de sincérité et de vérité plus compleéte. Jusqu'ici, I'habitude était
de faire figurer dans le tableau de la flotte les navires avec leur date d'entrée au service
de la compagnie. Nous avons pensé qu'il valait mieux les porter avec leur age véritable,
C'est-a-dire avec la date a laquelle ils ont commencé leur navigation ; ce n'est, d'ailleurs,
qu'une mesure d'ordre qui n'a aucune espece de répercussion sur la valeur de ces
navires au bilan. Quand un navire est incorporé dans notre flotte avec dix ou douze
années d'age — et cela a été le cas pour les trois vapeurs anglais que nous avons acheté
dans le courant de I'hiver précédent —, nous le portons pour sa valeur d'entrée en
écritures, mais au lieu de I'amortir en vingt ou vingt-cing ans, nous faisons porter
I'amortissement sur huit on dix années, suivant la durée probable de son utilisation.

Cette modification n'a donc aucune importance quant a la valeur intrinséque des
navires eux-mémes.

Mon explication sera, je |'espere, considérée comme suffisante. Je n'ai pas I'honneur
de connaitre I'actionnaire qui m'a écrit a ce sujet ; je crois lui avoir donné satisfaction.

[Nécessité de La Ciotat]



En ce qui concerne la question posée par M. Raveau, je n'éprouve aucune difficulté a
lui promettre de tenir compte de ses observations |'année prochaine. Je suis tres
heureux de le voir proclamer qu'il est indispensable, pour une compagnie de notre
importance, de posséder en propre des ateliers de construction et de réparation.
Veuillez remarquer que rien que pour la remise en état de la flotte, il nous faut un
effectif ouvrier de 1.700 a 1.800 hommes, et que les réparations qui s'imposent
surgissent le plus communément de facon trés improvisée.

Si nous nous adressions a un chantier outillé principalement pour la construction, il y
aurait bien des chances pour qu'il ne pGt pas fournir, par a coups, comme c'est
nécessaire dans notre service, I'énorme effectif que nous devons employer sur les
bateaux a réparer pour les mettre en état de reprendre la mer a la date réglementaire
des contrats postaux.

« La raison en est qu'un chantier qui a pour objectif principal la construction, doit
respecter les délais consentis a ses contractants et ne peut pas se laisser distraire de son
objectif essentiel pour satisfaire a nos besoins accidentels.

Ceci posé — et je I'ai dit a I'assemblée la premiere fois que j'ai eu I'honneur de parler
devant elle —, par cela seul que nous sommes obligés d'avoir des ateliers de réparation,
il est nécessaire que nous ayons, dans une mesure a déterminer, de la construction
neuve sur nos chantiers. Pourquoi ? Parce que, si, dans certains cas, nous avons besoin
de 1.700 ou 1.800 hommes, rien que pour les réparations, ces réparations ne sauraient
les occuper pendant trois cent soixante-cing jours de |'année ; pour garder ces ouvriers
sous la main, il faut que nous ayons du travail a leur donner. Je crois m'étre servi a
I'assemblée d'octobre 1902, de cette expression que la construction neuve nous sert de
volant pour régulariser le prix de revient de la réparation.

Il me parait tout a fait possible de proposer au conseil d'insérer dans les prochains
documents qui vous seront distribués, tous les chiffres essentiels du bilan spécial de La
Ciotat mais je m'empresse de rectifier tout de suite une petite erreur qui s'est glissée
trés involontairement dans les observations de M. Raveau. M. Raveau disait, en effet,
gue nous portons l'entretien de la flotte pour plus de 9 millions dans les comptes
d'exploitation et que cette somme entiére s'applique aux travaux exécutés a La Ciotat.

Eh bien! il n'en est pas ainsi. Cette somme est absorbée en partie par les ateliers de
Marseille et par ceux de Bordeaux. Les bateaux de la ligne de I'Amérique du Sud,
attachés a ce dernier port, ne viennent pas a La Ciotat.

J'ajouterai méme que certains de nos navires sont, a I'heure actuelle, réparés dans
des établissements étrangers a la Compagnie.

L'organisation nouvelle de nos lignes commerciales nous a, en effet, conduits a
prendre leur point d'attache dans le Nord, a Dunkerque et a Anvers, et pour ne pas
arréter la course de nos bateaux affectés a la ligne commerciale d'Extréme-Orient, nous
avons été amenés a les faire remettre en état dans I'un ou l'autre de ces ports. Nous y
trouvons un double avantage : d'une part, celui de leur éviter la perte de temps
résultant du retour a nos ateliers, qui, déja, ont fort a faire, surtout pendant la période
actuelle de construction neuve, et d'autre, part, celui de nous fournir un moyen de
contréle, en nous permettant de comparer le prix des réparations faites par des tiers,
avec le prix de revient des mémes travaux a La Ciotat et de réprimer les abus qui
pourraient étre constatés.

[Défense des chaudieres Belleville (bis)]

J'en arrive a la question, beaucoup plus importante au point de vue général, que
posait M. [G.] Lacaze, pour la seconde fois tout a I'heure, car vous n'oubliez pas qu'a
notre derniére réunion nous avons déja quelque peu abordé ce sujet.

M. [G.] Lacaze me laissera lui dire que je me félicite qu'il m'ait écrit une lettre un peu
plus détaillée que la note dont je viens de vous donner lecture en son nom, lettre qui



me met a méme de discuter ses chiffres avec plus de précision que je ne pourrais le faire
d'apres cette note extrémement sommaire.

Il me permettra d'ajouter que j'éprouve une trés grande surprise a voir qu'un homme
aussi expérimenté que lui, qui a passé trente années de sa vie a la direction d'une
machine, puisse commettre des erreurs de chiffres, et je dirai méme de méthode de
raisonnement, aussi considérables que celles que dénotent soit la lettre qu'il m'a
adressée, soit la note qu'il vient de vous faire distribuer.

Je suppose un instant — je ne suis pas technicien et je ne sais pas s'il y a beaucoup de
techniciens dans la salle —, je suppose un instant que les chiffres indiqués par M. [G.]
Lacaze soient exacts et qu'on ait, par le fait de certaines chaudiéres, dépensé 3 millions
de plus par an depuis que douze bateaux déterminés sont en service, c'est-a-dire depuis
1891. Il en résumerait une dépense de 42 millions ; cela revient a dire que, étant donné
le parcours que ces bateaux ont effectué, si le raisonnement de M. [G.] Lacaze était
exact, si ses chiffres était bien étudiés, ces mémes navires, munis d'autres chaudieres,
auraient dépensé 42 millions de moins. Or, en vous reportant au prix de revient du
charbon au cours des derniers exercices, vous constaterez que ces bateaux n'auraient
pas consommeé plus de 437 kilogrammes de charbon par lieue marine parcourue.

Je le dis tres sincerement a M. [G.] Lacaze : s'il veut me trouver un type de bateau
ayant les dimensions des noétres, satisfaisant a tous les besoins auxquels les notres sont
obligés de satisfaire, et ne consommant a 14 nceuds de vitesse que 437 kilogrammes
par lieue marine, nous lui abandonnerons 5 % sur |'économie que nous réaliserons ; il
fera sa fortune, et nous, actionnaires, nous ne nous en plaindrons pas au point de vue
du dividende. (Applaudissements)

De méme, en ce qui concerne les millions dépensés en trop parce que le nombre de
tours n'est pas suffisamment réglementé pour obtenir la vitesse contractuelle des
bateaux en service, il y a tous les ans. M. [G.] Lacaze le sait pertinemment, un ordre de
service qui prescrit aux commandants et aux mécaniciens de ne donner, pour exécuter
la vitesse contractuelle, qu'un certain nombre de tours a la machine, nombre de tours
qui varie nécessairement suivant les bateaux utilisés.

Je reconnais volontiers que, pendant trois ou quatre ans, ces circulaires ont été tres
irrégulierement appliguées. Il ne pouvait en étre autrement, au moment ou le charbon
avait atteint les prix les plus excessifs. Pour éviter d'envoyer du Cardiff — qui reste le
charbon type en matiére de navigation — dans les parties les plus éloignées du monde,
nous avons été obligés de recourir a des approvisionnements de charbon de second et
de troisieme ordre. Il était matériellement impossible aux mathématiciens les plus
savants d'établir des équivalences absolues entre les charbons indiens, japonais et le
cardiff, toujours pris comme type, de facon a déterminer exactement le nombre de
tours et la quantité de charbon a consommer pour arriver a la vitesse contractuelle.

« M. [G.] Lacaze s'en est moins apercu que d'autres, parce qui! exercait ses fonctions
sur la ligne de I’Amérique du Sud, laquelle use beaucoup moins de charbon exotique
que les autres grandes lignes de la Compagnie ; mais ce que je dis n'en est pas moins
vrai au point de vue général.

De plus, depuis que le charbon est a des prix beaucoup plus abordables, sans étre
cependant revenu au prix de 1896, nos circulaires de service ont été révisées et remises
en vigueur, et |'on tient si bien la main a leur application que, vous avez pu le voir dans
le rapport du conseil, nous n‘avons. dépassé que d'un, de deux ou de trois dixiemes de
noeud, tout au plus, la vitesse contractuelle. Alors qu'il est de notre intérét et de notre
devoir de tenir la main a la stricte observation de ces circulaires, nous avons a lutter
contre une difficulté trés réelle, dont les motifs sont extrémement humains. Les bateaux
dépassent rarement la vitesse contractuelle quand ils quittent la France, mais dans le
sens du retour, et particulierement dans le trajet de Port-Said a Marseille, les
commandants et les officiers sont pris d'un tel désir et ce désir est tres légitime — de
retrouver leur famille, qu'il est bien rare qu'ils s'en tiennent a la vitesse contractuelle.



Nous les rappelons a I'ordre chaque fois que nous avons l'occasion de le faire, et,
encore une fois, les résultats d'ensemble sont satisfaisants, comme l'indiquait tout a
I'heure le rapport.

La grande erreur qui est a la base de |'argumentation de M. [G.] Lacaze est celle-ci : il
raisonne d'une part sur les vitesses d'essai et, de l|'autre, il se trompe dans la
comparaison des types de bateaux. La vitesse d'essai est une chose infiniment
respectable, dont je ne dirai pas beaucoup de mal parce que nous sommes obligés de
présenter des bateaux a une Commission d'essai chaque fois que nous voulons les faire
admettre au service postal mais tous les constructeurs qui contractent, voire méme les
particuliers, sont obligés de se conformer a certaines exigences du contrat qu'ils ont
souscrit. Il faut bien dire qu’entre la vitesse d'essai et la vitesse en service, il y a une
grande différence. Jamais un bateau ne se retrouve dans les conditions ou il était au
moment ou il a subi ses essais. Pourquoi ? Parce qu'a ce moment ses chaudiéres sont
absolument neuves, parce qu'a ce moment, pour ne pas manquer d'un dixieme de
nceud la vitesse que I'on a promis de fournir, on choisit toujours du charbon de qualité
exceptionnelle et un personnel de chauffe comme on ne peut pas s'en procurer pour la
marche courante du service, si bien qu'entre les dépenses d'essai et les dépenses de
service courant, il existe généralement une différence du simple a tout pres du double.
J'ai les chiffres exacts.

Lorsque M. [G.] Lacaze, I'année derniere, a soulevé la question, je lui avais répondu
sur de simples impressions de calcul, peut-étre un peu sommaires ; je me suis attaché,
depuis, a peser mes arguments et a les faire creuser par nos services, autant qu'il était
possible. J'ai ici, dans un dossier — mais Je crois inutile de les soumettre a |'assemblée —
les données de consommation et de vitesse de chacun des grands paquebots pendant
I'année, et ce que je viens d'avancer est le résultat de ces études.

Voila le premier point. J'ajoute que dans une note qu'il a fait distribuer au
commencement de I'hiver et qu'il m'a envoyée, M. [G.] Lacaze comparait la vitesse
d'essai de la Dordogne, avec celle de I'un des bateaux a deux hélices, muni de
chaudiéres Belleville, qu'il critique particulierement.

La encore, il n'y a pas équité. Un cargo-boat n'a pas, en dehors de la question de
vitesse fournie, les mémes besoins de charbon qu'un paquebot. Quand nous parlons de
la consommation d'un paquebot, nous parlons de la consommation du charbon pour
tous les services du bateau, c'est-a-dire pour la cuisine, les machines accessoires, etc.,
tandis que le cargo-boat a bien peu de ces dépenses supplémentaires.

Quoi, qu'il en soit, étant absolument impartial dans la question puisque je n'avais pas
I'honneur d'appartenir au conseil de la compagnie quand on a doteé certains bateaux de
chaudieres Belleville, j'ai fait reprendre avec le plus grand soin tous les calculs qui
avaient servi de base aux indications que j'avais précédemment fournies, et ces calculs
n'ont fait que confirmer mes précédentes déclarations. A puissance égale, quand il
s'agit de bateaux a une hélice, il n'y a pas de différence appréciable de consommation
entre les bateaux munis de chaudieres Belleville et ceux munis de chaudieres
cylindriques.

[Incontinence réglementaire]

Ce qui est vrai, je I'ai dit a la derniére assemblée et je le répete aujourd'hui, c'est que,
parmi ces bateaux, il y en a cing, ceux du contrat de 1894, qui nous ont donné une
augmentation de consommation de charbon supérieure a ce que nous devions
attendre. Pourquoi ? Uniquement parce que le contrat de 1894 nous a imposé un type
de bateau qui est absolument contraire aux bonnes regles de [|'exploitation
commerciale. Sous prétexte d'assurer a la flotte de guerre, en prévision d'éventualités
qui ne se sont pas produites, un certain nombre de croiseurs auxiliaires, on nous a
demande des bateaux fournissant 18 nceuds aux essais alors qu'ils ne devaient donner
que 14 nceuds en service courant.



Quand il s'agit de donner 18 nceuds aux essais, on ne calcule pas a un centieme de
noeud pres, on est préoccupé de réussir ces essais. Aussi, avec les tableaux en question,
a-t-on obtenu 18 nceuds 99 centiemes, c'est-a-dire 19 nceuds, d'ou un écart de 5
nceuds entre la vitesse d'essai et la. vitesse fournie en service courant.

Quel est la résultat ?

Le résultat est que vous avez emmagasiné la 9.000 chevaux-vapeur et que vous n'en
utilisez en service courant que 4.500 ou 4.000 ; c'est une déperdition extraordinaire de
force.

En présence de cette situation, j'ai invité notre service technique a examiner s'il ne
serait pas possible de remédier aux inconvénients qui en résultent. Il y a quelques
semaines, a la suite d'études tres approfondies, nos ingénieurs ont installé sur I'un des
bateaux en question des cylindres admetteurs de vapeur, différents de ceux qui y
étaient, et les résultats qui ont été fournis dans le voyage de Bordeaux a Lisbonne vont
nous permettre de réduire, nous I'espérons, la consommation de ces bateaux, de 10 a.
12 %, tout en restant fideles aux exigences de notre cahier des charges. C'est, je crois,
la voie dans laquelle il faut persévérer.

Quand a reprendre l'idée qu'avait formulée I'année derniere M. [G.] Lacaze, de
procéder a un changement de chaudiéres, qui co(terait par bateau 6 ou 700.000
francs, c'est-a-dire pour douze bateaux, 8 ou 9 millions, je déclare que ce serait la pire
de toutes les mesures qu'on pourrait prendre dans l'intérét des actionnaires. J'ajoute
que cette opinion n'est pas spéciale a votre conseil.

Nous avons la bonne fortune, depuis quelles mois, de compter au nombre de non
collégues un administrateur de la Compagnie des chemins de fer de I'Ouest. Vous savez
que la Compagnie de |I'Ouest exploite, en commun avec une compagnie anglaise de.
chemins de fer, le service des vapeurs qui assurent deux ou trois fois par jour les
communications entre Dieppe et New-Haven.

Ceux de ces navires qui appartiennent a la Compagnie de ['Ouest sont de
construction francaise et munis de chaudieres Belleville ; les bateaux qui appartiennent
a la Compagnie anglaise sont munis de chaudieres cylindriques.

Tous les trois ou quatre mois, il y a une conférence commune entre les
administrateurs francais et anglais pour régler le fonctionnement de la ligne et apprécier
les perfectionnements a y introduire. Je puis dire qu'a I'heure actuelle, il n'y a pas
encore de préférence dans un sens ou dans l'autre pour un type eu l'autre de
chaudiéres.

Ce n'est donc pas aux chaudiéres qu'il faut s'en prendre, mais au type de bateaux
que le contrat de 1894 nous a imposé et que nous espérons corriger par les expériences
que j'indiquais tout a I'heure.

[Réponse a un journal financier]

Messieurs, je crois qu'il serait peut-étre plus intéressant pour I'assemblée de parler de
la marche actuelle de nos affaires.

C'est avec beaucoup d'étonnement et de regret que j'ai vu, il y a quelques jours,.
dans un journal financier, que je ne nommerai pas, parce que j'ai horreur des
personnalités, journal d'ailleurs tres bien renseigné d'habitude et dont les informations
reposent sur des études sérieuses, un article critiquant non pas le rapport du conseil
d'administration qu'il ne connaissait pas encore, mais celui de MM. les commissaires
aux comptes que, conformément a la loi, nous avons mis depuis quinze jours a la
disposition du public.

Cet article disait : « Aux Messageries maritimes, c'est toujours la méme chose. 1904
a eu douze mois d'exercice, et donné un chiffre de recettes qui, en réalité, est, inférieur
a celui de 1903 ; et puis, en 1904, toute une flotte nouvelle est entrée au service de la
Compagnie et il n'y a pas un centime d'amortissement pour cette flotte. »



J'ai le regret de dire que cet article repose sur une méconnaissance absolue des
éléments essentiels qui ont marqué I'exercice 1904. En premier lieu, si cet exercice,
comme le dit le rapport du conseil, est absolument complet quant aux charges, puisqu'il
a eu douze mois, il est tout a fait incomplet quant aux recettes, puisqu'il lui a manqué
un mois et demi d'exploitation. Par conséquent, il n'est pas juste d'opposer les résultats
de 1903 a ceux de 1904, au point de vue recettes ; j'ajoute, d'ailleurs, que si on les
compare attentivement entre eux, on constate, comme I'ont fait MM. les commissaires,
un progres en faveur des derniers :

D'un autre c6té, on nous reproche de ne pas avoir amorti tout ou partie de la flotte
nouvelle entrée en service a la compagnie. Je voudrais bien savoir dans quelle industrie
on a commencé un amortissement avant de se servir d'un outillage nouveau. Or, il n'y a
pas eu un seul voyage de la nouvelle flotte commerciale qui compte aux recettes de
1904 ; dans ces conditions, j'ai le droit de dire, et je crois que le rédacteur de cet article,
s'il veut se livrer a un examen un peu plus attentif et un peu plus sérieux de nos
comptes, le reconnaitra, j'ai le droit de dire que I'année 1904, telle qu'elle est, se
présente en progrés marqué sur I'année 1903, malgré ces gréves atroces qui nous ont
paralysés pendant un certain nombre de semaines.

Que dirai-je de 1905 ?

Ici, mesdames et messieurs, je touche a un sujet éminemment délicat. Je vous dois la
vérité tout entiére ; cependant, de ce que je vais dire, il ne faudrait pas conclure que ce
qui se passe depuis six mois va durer pendant les six autres mois. C'est le secret de
I'avenir, et je dois, avant d'aller plus loin, vous mettre en garde contre des déductions
trop optimistes.

Il se passe ici : nous touchons a trois ou quatre jours pres, a la cléture du premier
semestre de |'exercice 1905, et a I'heure précise ou je vous parle, nos recettes purement
commerciales sont en progres de plus de cing millions sur celles de I'année derniere a
pareille date. D'autre part, les primes a la navigation que nous avons acquises dépassent
de plus de un million celles dont nous avions bénéficié I'année derniere a pareille
époque. Cela fait environ, tant en recettes commerciales qu'en primes, un excédent de
six millions et demi en faveur de 1905.

Il est vrai qu'il y a a imputer sur ces six millions et demi les dépenses afférentes a
environ 50.000 lieues marines, qui ont été parcourues en plus, mais méme en faisant
cette défalcation, une partie considérable, partie trés considérable, mais dont je me
garderai bien de préciser le chiffre, demeure acquise, en recettes nettes, a votre
exploitation. Je souhaite de tout cceur que cette situation se maintienne, mais il me
serait impossible de m'en porter garant, encore que votre personnel s'y emploie de son
mieux, ainsi que je vous en donnerai un exemple dans un instant.

Notre industrie dépend de tant d'éléments intérieurs et extérieurs, qu'il faut nous
résigner a vivre au jour le jour. Cependant, si cette progression continue, et encore une
fois, tous nos efforts tendent a ce but, il sera trés aisé de donner pour I'exercice 1905,
aux actions de priorité, le dividende statutaire de 5 %, et d'assurer le méme dividende
aux anciennes actions ordinaires, tout en entrant trés largement dans la voie tres sage,
tres judicieuse, qui vous a été tracée tout a I'heure par MM. les commissaires aux
comptes.

Oui, Messieurs, il faut renforcer vos amortissements. Oui, il faut doter largement
votre fonds d'assurance. Le dividende est une chose trés appréciable, je le reconnais tres
volontiers, mais la valeur intrinseque de |'action n'est pas une chose négligeable non
plus, et lorsqu'on améliore son capital, on travaille tout autant pour soi que lorsqu'on
améliore son revenu.

J'ajoute que ce devoir vous est d'autant plus impérieusement assigné a I|'heure
actuelle. que vous n'étes pas bien éloignés du moment ou il faudra négocier avec le
gouvernement pour le renouvellement de vos contrats postaux. Ce jour la, plus vous
serez riches, plus vous serez indépendants pour négocier. (Applaudissements)



Je disais, Messieurs, que votre personnel travaille a I'heure actuelle, a tous les degrés
de la hiérarchie, avec un entrain, une bonne volonté et un dévouement admirable. Le
conseil d'administration vous I'a dit officiellement tout a I'heure, permettez-moi de vous
en donner un exemple qui est vieux de huit jours a peine.

Sur un des navires de votre compagnie, nous venons de réaliser une recette comme
on n'en avait jamais vu sur la ligne a laquelle il est affecté. Le commandant, dans un
rapport spécial, a rendu a ses collaborateurs de tout ordre un hommage que je vous
demande la permission de faire passer sous vos yeux.

Evidemment, les passagers qui se trouvaient & bord, n'ont pas eu un sort trés
enviable, bien qu'étant donnée la bonne humeur que tout le monde parait avoir mis a
leur rendre la vie douce, je suis convaincu que les étrangers eux-mémes ont dd étre
entrainés par le courant de la gaieté francaise. Mais enfin, si le bien-étre des passagers
est une chose respectable, I'intérét des actionnaires ne |'est pas moins et je crois que
Nous ne pouvons que remercier nos agents de comprendre leur devoir ainsi.

Voici comment s'exprime le commandant en rendant compte, dans son rapport, de
cette belle recette :

« Si les recettes sont aussi élevées, nous le devons a tout le personnel de la
Compagnie :

Ce sont d'abord les agents qui, apres entente avec nous, délivrent aux passagers les
plus impatients de partir des billets sans garantie de couchettes ou plutét avec garantie
de n'en pas avoir.

Du coup, le deuxieme capitaine se révele architecte de premier ordre. Il nous
construit sur le spardeck des cabines munies des derniers perfectionnements. Dans une
cheminée du panneau, il installera des couchettes plus modestes mais d'une
incontestable utilité. Enfin, d'un trou qui sort de descente, il tira une cabine a quatre lits
vraiment trés présentable.

Le commissaire se montre d'un dévouement sans bornes. Il prépare mille
combinaisons adroites, il persuade souvent les passagers et réussit a les contenter. En
déplacant les uns, empilant légérement les autres, il sauve une situation compliquée.

Le commis aux écritures offre sa cabine a un diplomate et se réfugie pour travailler
dans la modeste cellule d'une femme de chambre qui trouve un abri dans une salle de
bain.

Une note gaie est donnée par le médecin a qui je prescris le plus sérieusement du
monde : « Vous savez, docteur, votre hopital est ma supréme ressource, je ne veux
donc point de malades... »; C'est entendu, commandant, vous n’en aurez pas

Une longue théorie monte joyeusement sur la passerelle. Ce sont les officiers,
souriants, qui viennent m'offrir leur carré : « Nous serons trés heureux, commandant,
de donner notre carré a des passagers, et de manger sur le pont... »

Je crois que lorsqu'on a affaire a un personnel aussi ardemment dévoué que celui
gue je viens de signaler, on peut envisager |'avenir avec quelque confiance.

Il'y a deux ans et demi, dans cette méme salle, vous avez bien voulu donner votre
approbation a un programme de constructions neuves qui, exactement deux ans plus
tard, s'est trouvé réalisé de point en point, et méme, puis-je dire, au dela. des
espérances que nous avions laissé entrevoir, parce que des circonstances plus ou moins
habilement préparées, auxquelles M. Raveau faisait allusion tout a I'heure, ont permis
d'augmenter notre contingent de constructions neuves du contingent de bateaux
primés par la loi de 1902, fournis par deux autres compagnies.

Ce programme était entierement exécuté a la fin de 1904, et nous avons eu cette
chance considérable qu'a I'heure méme ou ce matériel nouveau entrait en ligne, les
besoins commerciaux de I'Extréme-Orient auquel il était affecté, s'augmentaient dans
des proportions tres appréciables.



Sans vouloir influencer en aucune maniere les mouvements qui peuvent se produire
sur les cours de la Bourse, je crois, sans exces d'optimisme, que vous avez le droit
d'envisager I'avenir prochain avec une légitime confiance. (Applaudissements.)

Personne ne demandant plus la parole, I'assemblée passe au vote des résolutions.

BILAN GENERAL AU 30 NOVEMBRE 1904

ACTIF

Matériel naval :

En service :

Coques et machines : 168.063.025 21

Mobilier des paquebots : 10.378.279 18

En construction : 8.317.479 82

Acquisition des navires des Compagnies Est-Asiatique et
Nationale de Navigation : 14.361.680 65

195.120.464 86

Approvisionnements a Marseille, Bordeaux, La Ciotat et a
I'extérieur

8.679.907 74

Travaux en cours : Travaux divers en cours d'exécution a La

C