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Percement de l'isthme de Suez
Dans le mois d'octobre 1854, je partis pour rËgypte, où le nouveau vice-roi, Mobaiùmed-Saïd, qui depuis vingt années m'honomît de son amitié, avait bien voulu m*inviter à lui rendre visite.
Je u avais reçu de qui que ce soit auciuic espèce de mission.
Ce fîit dans un voyage, fait avec le prince, d'Alexandrie au (^aire, à travers le désert Lil>v([uc, qu'il fut, pour la première lois, question entre nous du percement de Tistbme de Suez. vice*roi était pénétré des résultats grandioses de Tentreprisc;
il me (leniaiida un uimioirc à ce sujet.
Ija possibilité d'un canal de jonction entre lesdett^ mers ne pouvait pas être 1 objet d un doute. Ce canal
s EXPOSÉ.
avait été trois fois exécuté et il avait fonctionné
dans les temps pharaoniques , sous la domination des Ptolcnices et celle des califes.
Dès lors la seule difficulté du problème n était plus que le choix à déterminer entre le tracé direct et le tracé indirect.
Le tracé direct consistait à trancher Fisthme séparant les deux mers, par ime coupure à peu près droite du sud au nord , de Suez à Péiuse.
Le tracé indirect dcvail pailir de Suez, se diriger vers le ^il, et, traversant une {grande partie de FÉgypte, aboutir au port d*Alexandrie.
Les deux tracés présentaient chacun en leur fa* veur des autorités consideralilcs.
La première résolution à prendre était donc de décider entre ces deux systèmes celui qui présentait à la fois les plus ^ndes facilités d'exécution combinées avec les plus {jrands avantages pour le développement et la rapidité de la navigation.
Quant aux résultats financiers , commerciaux, politiques de Topération , pour tous les pays de 1 Europe et pour l'Aniérique du Nord, ils peuvent être résumés dans un chiffre expressif :
Sur une moyenne de cinq à six miUe lieues , la roule commerciale entre l'occident et l orient se trouverait abrégée, en moyenne, d'environ trois mille lieues.
Les produits du canal couvriront-ils les frais de
Tentrqprise, et dooneroot-iis des bénéfices suffisants?
On peut calculer « saos être taxé d exagératîoii, que la navigation de l'Europe et de rAmérique avec
la mer des Indes représentera , a\ant l achèvement du canal , six millions de tonneaux par an. Au lieu de doubler ou de tripler ce chiffre, comme on le fait babiluelleraent lorsqu'il s*agit de calculer les effets de 1 abréviation ou du perfec lioiinement d'une voie de communication , il suffit d'en appliquer seulement la moitié au passa(|[e par le canal de Suez.
Ainsi, possibilité de l'exécution, intérêt de tous les peuples iia\j; atours, pro(jrès du commerce et de la civilisation, réalisation facile du capital nécessaire à Tachèvement des travaux par TavaDtageufle et large rémunération de ce capital ; tout se réunissait pour rendre le percement de l'istbme de Suez digne de la sollicitude du prince éclairé qui gouverne l'Egypte. G*est ce que je cberchai à &ire ressortir dans le mémoire que je présentai à S. A. Moliammed-Saïd
Le prince ayant bien voulu approuver mes propositions, rendit un fîrman* qu'il communiqua aux consuls généraux des puissances étrangères.
Ce firmau me donne le pouvoir exclusif de constituer une compagnie formée de capitalistes de
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4 EXPOSÉ, toutes les nations ayant pour olrjct le percement de l'istbme et rexploitation d'un canal entre les deux mers, sous le nom de Compagnie Universelle du canal maritime de Suez,
Les charges de la Compa{»nie sout :
L'entreprise à ses fi'ais de tous les travaux de construction ;
Le payement de l'indemnité due à tout parti'* culier exproprie pour cause (rutililé publique;
L obi i {galion de prélever une piu't de 15 Si"* les bénéfices nets au profit du trésor égyptien, et de 10 au profit des membres fondateurs de la Coinpa(^fnic;
Le droit pour le gouvernement é{;yptien d'approuver les tarifs de passage établis par la Compagnie, mm\ que ses statuts;
ha stipulation formelle de maintenu* dans les tarifs une égalité absolue entre les pavillons de toutes les nations, et Tinterdiction d*accorder des avantages particuliers au profit exclusif de Tune d elles.
lies avantages réservés, à la Compagnie par le firman sont :
La concession du canal des deux mers pendant 91) ans , à compter du jour de sou ouverture à la navigation ;
La concession {;;ratutte de tous les terrains néces^
âaiics a la consli uciion du canal el appartenant au
domaine public; ces terrains sont la presque totalité de ceux sur lesquels les travaux doivent être exécutés;
La répartition entre les actionnaires de 75 7o sur les bénéfices nets;
La concession f^ratuitede tous les domaines publics, aujourd hui iucultes, qui seraient arrosé:» et cultivés aux iVais ou parles soins de la Compagnie, au moyai d*un canal d'irrigation dérivé du Nil ;
l ne redevance à dctei iiiiiicr par mesure de terre (leddau) à la charge des propriétaires qui voudront faire arroser leurs terrains par les eaux des canaux appartenant à la Compa(;nîe ;
\jSL faculté [gratuite d'extraire des mines et carrières du domaine public, sans payer aucun droit, tous les matériaux nécessaires au canal et aux constructions qui en dépendront ;
La libre entrée de toutes les machines et de tous les matériaux que la Compagnie fera venir deletranger pour Texploitation de sa concession ;
Une indemnité à déterminer, à Texpiration du privilé{>e, par arbitres amiables, pour le prix de l'abandon du matériel et des objets mobiliers;
Et enfin reng;a{];ement solennel pris par le viceroi de son bon et loyal concours et de celui de tous les ionctiounaires de l'Égypte pour faciliter rentreprise et l'exploitation du privilège.
Le firman du vice-roi présentait très-heureusement
le canctère diiiitiativc, d'iiupartialite et d'utilité unÎTerselle qui seul pouvait assurer le succès. Il faisait de la nouvelle voie de communicatioti
entre deux hémisphères le domaine éfjal de tous les peuples. Tous ics capitaux étaient appelés à partager les honneurs et les bénéfices de Tentreprise» et personne n était privilégié.
('e premier pas tait, il était mvjeiit de procéder à un couimeucenic ni d exécution. .le reçus l ordre de Son Altesse d'aller présider à Texploration de risthme de Suez, afin de compléter, par un nouvel examen du terrain, les études déjà faites.
Deux in^énieui's lurent désignés pour ce U*avail. Tous les deux sont connus du monde savant , ils ont exécuté les plus grands travaux bydrau* liques de ri'l/yvpte. Les personnes instruites de ces matières ont déjà nommé MM. Linant-Bey et Moul^el-Bey.
L'exploration eut lieu en décembre et janvier
derniers (1854-1855). Après en avoir rendu compte au vice-roi y le moment était venu de iaire étudier pratiquement et profondément les avantages et les inconvénients des deux tracés, direct et indirect, avec tous les problèmes qui s'y ratlatlient. Une pareille tache était naturellement dévolue aux deux ingénieurs. Us se prononcèrent pour le tracé direct. De son côté, le vice-roi, que ses long^ues études et «es connaissances dans l'art nautique mettaient parfai-
tement au courant de la question^ reconnut que ce tracé était le seul qui offrit à la navigation du inonde les largues satisfactions qu'il désirait lui donner ; il me chargea de remettre dans ce sens des instructions à ses ingénieurs
MM. Linant-Bey et Mougel-6ey achevèrent au mois de mars leur avant-projet, où étaient discutées et résolues toutes les questions cjui leur avaient été proposées. Ce document est la pièce essentielle et capitale de cette publication. Il a principalement pour objet d'appeler sur la canalisation de l'isthme de Suez i'atteiitiou et la discussion du monde savant, et il forme, dès à présent, la base de l'opération à entreprendre*.
.Iccroisdevoh'en présenter ici une analyse détaillée.
L'isthme de Suez est une étroite lan^^uc de terre dont les deux points extrêmes sont Péluse et Suez. EUe forme, dans un espace de trente lieues, une dépression longitudinale, résultat de l'intersection des deux plaines, descendant par une pente insensible, Tune de TÉgypte, Tautre des premières collines de TAsie. La nature semble avoir tracé elle-même dans cette ligne la communication entre les deux mers.
L'état géologique du terrain donne à penser que dans les temps primitifs la mer couvrait la vallée de risthme. On y trouve en effet de vastes bassins dont-
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le principal est appelé Lacs Amers y et qui conserve les traces évidentes du séjour des eaux de la mer.
Ce bassin et celui du lac Timsah offrent sans aucun doute le plus puissant secours ù l'établissement du canal.
Les lacs Amers lui fournissent d'abord un passage naturel tout creusé, et un réservoir de trots cent trente millions de mèti*es carrés de superficie pour son alimentation.
Le lac Timsab, situé à égale distance de Suez et de Péluse, devient, dans le tracé direct, le port naturel du cauul; on les navires pourront trouver tout ce qui sera nécessaire à leur ravitaillement^ à leur réparation et 9 au besoin, au dépôt de leurs marchandises.
Il parait certain que sur toute la longueur de la ligne, depuis Suez jus([uà Péluse, ou naura à excaver que dans des terres meubles qu on enlèvera facilement à la main jusqu'à la ligne d*eau , et avec des tlra^^jues jusqu'au plafond du canal.
Quelques personnes craignent qu un canal creusé à travers l'isthme ne soit promptement envahi par les sables, et ne devienne dès lors d'un entre» tien si coûteux qu'il faudrait bientôt 1 abandonner, après l'avoir fini. C'est une erreur victorieusement réfutée par lobservation. Ce qui le prouve, c'est qu'en décembre et janvier derniers nous avons reconnu les traces de tous les campements des îngé-
nieurs qui avaient opéré en 1847; et, s il faut faire
remonter l'expérience à plusieurs siècles, on retrouve encore aujourd Lui les berges de Fancieii canal des Ptolémées et des califes.
Les pluies lorrentielles de ces contrées ont bien pu, depuis douze cents ans, creuser des ravines à travers CCS berges, en combler ou en entraîner une partie; mais nulle part elles ne sont enfouies sous les sables,' et les vestiges de Tantiquité, datant de deux à trois nulle ans, existent encore à la surface du sol.
iiur une seule partie de la ligne du canal , en approchant du lac Timsab , on rencontre des dunes mobiles changeant plutôt de forme que de place. Toutes les autres dunes qui se trouvent en chaînes de montagnes enti*e l'extrémité du lac et Pclnse sont depuis longtemps fixées naturellement par diverses plantes qui s'y sont développées sous Finflueuce de l'iuiuiiditc et de la chaleur. Quant aux dunes du lac Timsab, les observations des ingénieurs sur la géologie locale ne leùr permettent pas de douter de la facilité de les fixer artificiellement. Les sables de ces dunes sont liabilucllcincnt humides à une très-petite profondeur, l/exempb^ des landes de Bordeaux a prouvé le succès infaillible de ces sortes d'opérations. Les lieux offrent tous les éléments nécessaires à des plantations, les bords du lac Timsah étant couverts de plantes et d*uneîmmense quantité de broussailles et d'arbustes.
qui ilonuent à cette contrée Taspect d'un hoiê taillis et qui fourairoDt en même temjps tout le combustible Déce$8aîi*epoui* la chaux et les besoins des travailleurs.
Il restait à résoudre la question plus ou moins controversée de l'entrée du canal, tant sur la JVléditerranée que sur la mer Rouge.
Il faut, à Péluse, s'avancer jusqu'à G,000 mètres en mer poui* i^ucontrer la profondeur de 7 à 8 mètres, nécessaire à la marche des gros navires.
La construction en mer d*une double jetée de 6,000 luèlrcs, bordant un chenal d'une largeur et d'une proibndeur partout suffisantes au passage de toute navigation , peut-elle présenter des difficultés insurmontables pour rétablissement de Tentrée par réluse?
Les rédacteurs de ravatit-projet répondent que la possibilité d'établir ces jetées n'est pas douteuse* Us citent les exemples de la digue de Cherboufg » qui a 3,768 mètres de lonjj dans des profondeurs d environ 15 mèu^s d'eau ^ de la jetée de Ply* mouth, ayant 1^364 mètres de long à plus de 11 mètres de profondeur; de la digue de la DelaiVare^ qui a 1,2U0 mètres de lou^j sur 14 mètres de pi^o- .fondeur^ et enfin de celle de la baie du Lion, au cap de Bonne-Espérance, qui a 8,000 mètres, avec des profondeurs de plus de 16 mètres.
Dans toutes ces localités , les travaux ont rencontré dans la force du courant et dans les profon-
deun des eaux » des diificuttés qu on n a point à craindre sur la côte de Péluse.
Ou avilit prctciulu (jue le rivage de Péliise était soumis aux alluvious du Nil, et que dans ces parages la mer était chargée d*un limon si épais, que les atterrissements formés par les dépôts devant 1 entrée du canal, itii(iraieiit bicutôl iuipossible l'abordarjc des navires.
MM. Linant-Bey et Mougel-Bey se livrent sur la formation des terrains d*alluvion à une étude aussi savante que lucide, tendant à delerniincr quelle est 1 action soit des apports ûuviatiies , soit des apports maritimes sur les côtes près desquelles viennent se jeter les grands cours d*eau. Cette discussion doit être lue dans son cuseniLle; elle perdrait à être analysée.
Les in(jénieurs établissent que les matières terreuses tenues en suspension par les eaux du Nil n'entrent pour rieu dans les atterrissements de la côte égyptienne» formée seulement par les apports de la mer. On en trouve la preuve dans ce fait que la pla(jc de Pcluse est uniquenjtiiL toiaposec de sable pur sans mélange de limon. Il est de plus reconnu, qtie les ensablements maritimes ont depuis longtemps cessé d'augmenter la rive Pélusiaque.
En cttrt. le temps a conservé les ruines de Pélusc , dont la position est bien déterminée. Strobon, qui vivait 50 ans avant Jésus-Christ , dit dans son
Itinéraire que Péluse est située à 20 stades de la mer; oi*, 20 stades équivalent aux 1,600 toises mesurées par les inj^énieiirs de IVxpédîtion française en 1799, et aux 3,000 uiclreî» (|uc l'on mesure encore aujourd'hui.
Du côté de Suez les ensablements ont également cessé (le se faii'C remarquer d'inie manière appréciable. En 1847, le plan de la rade a été relevé et a donné les sondages indiqués sur le plan de l'expédition française de 1709. Ces deux résultats s'accordent é(Talement avec ceux qui sont fournis par le commodore More^by dans sa belle carte de la mer Bouge.
Il suffira donc de ce côté de construire deux jetées poiu iomu i un < ;inal et de les conduire dans le (joUe jusqu'à un tirant d cau sutfisant pour la navigation. La rade de Suez est abritée de tous les vents, excepté de ceux du sud-est. L avant-projet pare à cet inconvénient en proposant à l'extrémité du clieiKil une prolongation, s'inclinant ¥61*$ le sud, de la jetée de l'est Au surplus, dès à présent tous les bâtiments qui viennent stationner dans la rade de Suez se maintiennent bien dan.s les mauvais temps j et la corvette-magasin de la compagnie anglaise des Indes, qui y est ancrée depuis deux ans et demi, n*a jamais essuvé d'avaries.
Le mémoire des ingénieurs semble doucavoirrésolu toutes les questions que pouvait soulever rétablisse-
ment du canal, soit dans sa construction intérieure,
soit dans l'établissement et la sécurité de ses deux entrées sur la Méditerranée et sur la mer Rouge.
Après avoir constaté la possibilité de la coupure de Tistlinie pour la communication des deux mers, il était essentiel d'indicjiier le moyen de mettre TLgypte en rapport avec le canal maritime.
Vers le lac Timsab^ situé, on le répète,, à égale dis^ tance de Suez et de Péluse, vient aboutir perpendiculairement à la dépression longitudinale de i'isdime un autre sillon non moins remarquable ^ celui de i'Ouadée Tomilat. C'est un désert inculte ; mais ce désert fut autrefois la fertile terre de Gessen de la Bible, que la munificence d'un Pijaiaon assif^na aux Hébreux, sur les instances de son premier ministre «losepb, fils de Jacob. Ce sillon reçoit ^core au» jourd'hui, dans toute son étendue, les débordements du Nil, et semble ainsi former le tracé naturel d nu canal de communication, partant du ilenve et allant se rattacher dans la partie centrale de l'isthme à la grande ligne de la navigation maiitime.
L'avant-projet propose de creuser dans cette vallée un canal, destiné à la fois à l'arrosage des terres et à la navigation intérieure; il servira en mêihc temps à porter Feau douce aux nombreux travailleurs de l istLine, et à faire renaîac dans cette contrée l'antique fécondité qui la taisait nommer par TÊcriture la terre des pâturages»
Enfin , de la téte du canal d'eau douce au lac Timsah et allant rejoindre Suez en se prolongeant le long de la rive orientale du canal maritime, pariiiait un<' ri(;ole d'irrigation destinée à rendre à la production des terres nombreuses et fertiles concédées à la Compagnie.
Les dépenses à faire pour la réalisation du projet sont (|naU i iialiu t ?>;— Dépenses de terrassements. — Dépenses pour travaux d'art. — Dépenses d'administration. — Intérêts à payer au capital employé, jusqu'au jour de l'achèvement des travaux, c*e$t-â« dire de rouvorture du canal à îa navi/;;iti()n.
Les devis ont été di*essësavec soin, et persornic u etait capable de les établir avec plus d*autorité et de certitude que les deux in;;énieur8 qui, depuis vingt et trente ans, n'ont cessé do dirififer en É{»ypte lesgrands travaux de cette nature, et ont commandé dans ce pays des armées de 40 à 80,000 ouvriers.
Les jetées, les barrages, partout où il y aura lieu d'en étaUUr, sont évalués à des prix proportionnellement supérieurs à ceux des travaux analogues exécutés en Europe, en prenant pour hase les dépenses faites à Cberboni^ et à Cadix pour TOcéan; à Marseille, à Cette, à Gênes, à iiarcclone, à Valence, etc., pour la Méditerranée.
Les dépenses ainsi évaluées se résoment dans les • phiffres suivants :
Terrassements, etc 72,000,000
Travaux d art 84,233,200
Frais d'adiinnisîïanon à raison de % i ^/o du capital annueileiuent
employé 3,905,830
Total 160,139,030
Ajouter pour travaux imprévus. . 2,410,970
Pour intérêts à 5 à fournir au
capital à mesure des verseiuciits
jusqu'à l'achèvement du travail. 22,450,000
Les ingénieurs auraient pu, sans manquer aux règles de Tart, diminuer la dépense de plus de vingt millions de francs, il leur suffisait de s'appuyer sur l'opinion d'un grand nombre de marins, d'ingénieurs hydrauliques distingués, et entre autres de M. Renaud, ingénieur en chef des ports maritimes de France, pour supprimer le inolc d'abri du côté de Péluse , les barrages éclusés ainsi que les bassins de retenue, et pour les remplacer par nn simple serviee de dragages. Cette opinion se fonde, parmi beaucoup d'autres exemples, sur ceux des ports de Liverpool et du Havre, qui, à leur entrée, n'ont point de môles d*abri et que les navires d*un fort tonna(]c ne peuvent ahorder (jue pendant trois heures sur douze^ du port d'Alexandrie , où Ton ne peut pas entrer après le coucher du soleil, à cause des
dangers ilc la passe; du port de Cette, dont le chenal est uniquement conservé dans sa profoipdeur d'eau par un service de dragues; de la rivière
Clydc, inaiiUciuic dans tout son parcours, depuis sou eiuboucliure jusqu'à Glasgow, par des draija^es continuels.
Les in^^énieurs ont préféré soumettre au public
le système le plus dispondieux comme étant celui ([ui répondait le mieux aux idées coinuiuncincnt admises» se réservant le soin de choisir » dans leur projet définitif, après une enquête approfondie, entre les tleux systèmes.
La durée des travaux est fixée à six années.
En voici la répartition ;
La première année verrait sVxécuter le canal
auxiliaire dcnvc du Nil avec ses écluses, la rigole d'irrigation jusqu'à Suez , et une conduite d*eau jusqu'à Péluse.
Dans cette même année on installerait les grands cliantters aux carrières, avec leui^ chemins de fer et les instruments nécessaires à leur exploitation sur une grande échelle. «
On contracterait en même temps les marchés pour la louruiturc des dragues, remorqueurs, transports, instruments de toute nature pour Texécution des travaux ultérieurs.
I^a dépense de cette première campagne est approximaliveiueut évaluée à 12,000,000.
La seconde aimée sera consacrée à metlre en communication le lac Timsah et Suez, c'est-à-dire à mettre la mer Rouge en rapport par eau avec le Nil, au moyen d*une première tranchée qui permettra aux barques du Nil de circuler librement sur toute cette ligne du travail.
Dans la même année on emploiera les dragues à «Teuser le chenal et remplacement des jetée» un port de Suez.
On commencera à faire les semis pour fixer les dunes et à mettre les terres en culture.
(^ette campagne coûtera par approximation 25,000,fXK).
La troisième année on marchera du lac Timsah vers la Méditerranée. Toutes les forces disponibles seront employées à former Tentrée de Péluse; on continuera le travail des terrassements, des dragues, des semis , des cultures, etc.
Cette année emploiera une somme d'environ 30,000,000.
Dans la quatrième année les mêmes travaux seront continués, mais on se portera plus spéciale* ment sur les travaux relatifs à la construction des quais et établissements du port intérieur de limsab.
La dépense serait de 33,000,000.
Enfin pour les deux dernières années, ces divers travaux dans leur ensemble seront poussés à leur état de pcrfectioauement jusqu'à concurrence du
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capital nécessaii^ évalué au cbifFre des deux années
précéclcnles.
Aiasi| pour accomplir une entreprise dont les résultats sont incalculables, il suffira de six années et d*une somme de 160 à 180 millions, c'est-à-dire la moitié de ce qu'a coûté le chemin de fer de l'aris à Lyon ou celui de Londres à York.
La facile réunion d'un semblable capital réparti entre les plus ricbes et les plus puissantes nations du globe ne peut pas être mise en doute , si ce capital doit trouver une rémunération suffisante.
G*est la dernière question qu examinent les rédacteurs de ravant-projct.
Il est incontestable (^ue la rapidité cl Tiécouomie des moyens de transport exercent toujours sur le développement des transactions et du commerce une ac tion des plus puissantes.
La circulation des chemins de ier a partout dépassé les calculs les plus bardis. Pour ne citer qu'un exemple, la compa[|nie du cbemin de fer d'Orléans vient de voter une somme de dix millions afin d'agrandir sa (;are de marchandises dlvry, qui reçoit aujourd'bui un transport annuel d un mil* lion de tonnes.
Depuis quelques années, les profjrès de la navigation et de la vapeur, en rapprochant les distances, ont énormément multiplié les écbanges entre l'extrême Orient et l'Europe.
L ouverture de rislhmc à la fîrandc navigation, sans obligation de rompre chaîne , l'êcouamie de la distance et du temps ne peuvent manquer de donner une immense impulsion à des relations commerciales qui [grandissent ck'jà si lapuU nu iiL
!Non-seuIcmeiit le canal maritime présentera la voie la plus courte au commerce établi, mais encore il ouvrira à la civilisation universelle de vastes contins aujourd'hui étrangères au mouvement commercial du monde. £ii faisant de la mer Bouge Tune des principales routes de ce mouvement, le percement de Tisthme de Suez met TEurope en contact direct et journalier avec l'Abyssinie , l'Yémen , le Hedjaz, Mascate, les côtes d'Afrique, pays riches en café, en ^omme arabique, en cire, en peaux, en ivoire, en laine, en indi(i[o, etc.
Des ti'oupeaux de bétail abondent en Abyssiuie; — une mule &j vend 25 fr., un bœuf 10 fr., un mouton 5fr.
T.es l)(>is |ioiii les construtiions et l'ébénistprie y sont répandus dans de vastes forets que la haclie n a jamais attaquées. Il y a le long des côtes de la mer Bou{;e des mines de soufre, de plomb; des carrières de marbre, de porphyre; des plajjes étendues propr( s à rétablissement de marais salants, etc.
11 est évident que la communication entre les deux mers amènera une révolution dam la navigation et dans le commerce. Comme pour tout grand
SO EXPOSÉ, principe hsaé sur une vérité, les consécjuences ne peuvent en être calculées , et la pensée la plus téméraire en apparence finira par se trouver encore au-dessous de la réalité.
Toutefois, pour convaincre les t apitalisics, il ne faut point calculer sur le possible ni sur le vraiseniblable, il faut compter sur le présent et avec le présent. Il faut même faire la part à toutes les chances et à toutes les éventualités. C'est ainsi (ju'ont procédé les auteurs de ravant-projet dans 1 évaluation des revenus assurés à la Compagnie.
Ces revenus seront :
1° Le droit de passii(j;e dans le canal ni.n iume; 2" Le péage sur le caual de communication avec le JSil ;
3* Ija culture des terrains concédés à la Coni^
pagnic et les droits d arrusiijje à percevoir des propriétés particulières.
Pour la première partie, voici les chiffres:
D'après Mac-CuUocb, le tonnage des marchandises exportées et importées des contrées situées à rorient de i'Égypte par le seul coinnieree anglais, eu suivant les routes du cap de Bonne-lispérance et du cap Hom , s'élevait , pour 1841 , tant en entrées qu'en sorties, à G33,1G3 tonnes.
Pour la même époque, M. Anderson, membre de la Compagnie des Indes, présentait le chiffre de 897,278 tonneaux.
Depuis ce moment Touveiture de la Chine , la conquête de la Californie par les Américains, le
développement des établissements européens dans les immenses contrées de l'Australie ont produit dans la masse des transports des augmentations merveilleuses.
Ainsi pour l'Australie en 1841 le tonnage total de l'entrée et de la sortie est porté par Mac-CuUocli à 74,099 tonneaux.
M. Arnaud Tizon, délégué de la Chambre de commerce de Kouen pour explorer la Chine et les contrées voisines, porte, pour Tentrée et la sortie des ports de l'Australie en 1851, une quantité de
498,109 tonneaux.
C'est sept fois le chiffre de 1841. Et comme en 1851 la découverte des mines dor australiennes
n'était pas encore faite, la vérité est qu'aujourd'hui ce chiffre doit être doiihlé.
Pour la Chine, Mac-Culloch porte en 1842 un
mouvcmenl de tonnage de Gl,115 louacaux.
En 1851, le commerce des deux seuls ports de Cbang-haï et de Canton s'est élevé à environ 500 millions de flancs correspondant à une navigation ilc 800,000 tonneaux.
C'est douze fois le chiffre indiqué par Mac-Cullocli.
Pour les Philippines, l'entrée et la sortie se mon-
taient, toujours d après Mac-Cullocb^ à 3,712 tonneaux.
En 1851, le commerce de ces îles a été évalué en importations et expoitations à 51^773^2«i2 ir., formant 86,300 tonneaux.
C'est vingt fois plus que Tindication de Mac^ Culloch.
A Jdva, ce iiicme statisticien indique pour la Grande-Bretagne , en 1841 , une entrée et une sortie de 11,018 tonneaux. En 1851, Fentrée et la sortie totale des iiiarcliaDdises que FKu rope a importées ou exportées s'élevaieut à 150,000 tonneaux.
Ces exemples suffisent pour donner une idée ^>de retendue et du développement du commerce qui se fait avec les cumreos oneutales. M. Anderson , en 1841 , portait ce commerce à 26,000,000 de livres sterling ou 650,000,000 de francs. On vient de voir sur quelles bases il établissait son chiffre. D'après les faits qui viennent d'être constatés et les documents statistiques récents, c'est rester au-dessous de la vérité que d'évaluer en 1855 à cent iiiillioiis de livres sterling (2 milliards et demi de fr.) la totalité des échanges de TEurope et de TAmérique du Nord avec les vastes bassins qui s'étendent au delà du cap de Bonne-Espérance et <hi cap llorn.
Selon toutes les probabilités, ce chiffre est dépassé à rheure actuelle, et la somme qu*il représente sera
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encore une cstunaUoii insuffisaiite après Touverture du canal maritime.
Cependant les auteurs deFavant-projet ont voulu s*arrêter aux tonnes acquis selon toutes les données de la stiitisti([ue, et il est très-modeste d'estimer seulement à 2 milliards et demi de francs tout le couvrant d'ëcfaan^e qui s'opère entre les trois plus opu* lentes et plu> pioiluc i >v parties du monde.
Voyons cependant le revenu certain que cette évaluation garantit à la Compagnie.
Les deux milliards et demi de marchandises à transporter représentent, à une valeur moyenne et très-modérée de 600 fr. par tonneau, G,(XK),000 de tonneaux.
On pourrait soutenir, sans exaspération , r^ue la prcsipie totalité de ce fret prendra la route du canal maritime. Les calculs de lavant-projet ne sont point fondés sur cette présomption, quelque sérieuse qu'elle soit. Ils supposent que la moitié seulement de ce mouvement maritime adoptera la direction de l'isthme, et dès lors ils évaluent la quantité de navires sur lesquels portera le droit de passage seulement à 3,000, (HK) (le tonneaux.
Le droit serait établi à lOfr.par tonneau.
Ce chiffre.est-il exagéré, sera-t-il facilement sup* porté par la navigation?
Les auteurs de l'avant-projet prouvent que la totaUté de Téconomie résultant de l'ahréviation du
U'ajct et des elicis qui s'y rattacbcut est de IG fr. par mille Ueue$ et par tonneau.
Dans ces conditions, le tarif n'aurait donc rien que (le lc{i[itime et de modéré. Mais les iii[|énieiirs pensent, et je partage leur eonviction , que ee droit pourra être sensiblement diminué par la Compagnie concessionnaire. MM. Linant-Bey et Mougel-Bey s'expriment en ees termes : i; ^iuu.s avons une telle » convictiuu que les évaluations précédentes seront V rapidement dépassées » que nous proposons à la » Con)pa{|;nie d'insérer dans ses statuts une clause >' par laquelle les tarils seront abaissés aussitôt que r le dividende dépassera 20 7o9 «^bu de iaire par* » ticiper le commerce du monde aux avantages de ' * cette grande et utile entreprise. »
La seronde souree de revenu est la navigation par le canal de communication avec le Nil.
L*avant-projet réduit la quantité des marchandises transportées au quart de celles qui pai-courent le canal Mahmoudic; le cbilïre s'élèverait à 15(),000 tonneaux. Le péage serait de 10 fr. par tonneau, ce qui donnerait encore une économie de plusieurs journées , et de 5 fr. par tonneau sur les voies actuelles.
La troisième source de revenu peut être laciiement calculée. La culture des terres ordinaires produit en moyenne en Ëgypte 100 fr. par feddan ou 250 fr. par hectare. Cette évaluation résulte, entre autres, d'une expérience personnelle de sept ans
faite par les auteurs de i'avant-projet dans un terrain gagné sur le désert.
On suppose encore que la Compafjnic ne mettra en culture que la jiioindre partie des terrains qu'elle pourra arroser, 60,000 ieddans ou 24,000 hectares.
En i-ésumé, voici le calcul des revenus :
Droits de passade sur luiliions de tonneaux, à 10 francs par tonneau 30,000,000^
Droit d'ancrage à 1 franc par tonneau, pour les navires qui s'arrêteront au port intérieur (la moitié ou ] ,500,000 tonneaux) 1 ,500,000
Droit de péage sur le canal de communication avec le Nil. . . . 1 ,.")()(),( MX)
Produit des terrains cultivés, etc. 6,î)i)G,()lH>
•4O,05G,000 fr.
Tel est , dans son analyse , le remarquable travail que , sous le nom âi Avant-projet pour le percement
de r hihmc de Suez y Son Altesse Moliammed-Snïd ma chargé de soumettre à l'examen du monde savant et du monde financier.
Â la suite de xploration de Tisthme de Suez, je me rendis à Conslantinoph^ et je constatai que le sultan ainsi que ses conseillers étaient la\ oi aMos au projet. Cependant le vicomte Stratford de Hedclitfe ayant exprimé le désir que la ratification impériale ne fut pas immédiatement accordée, alin d avoir
S6 EXPOSÉ, le temps de recevoir des instructions do son gouvernement , j évitai de donner motif à la manifestation officielle d*une divei^ence d'opinions entre les deux auiUassadcs de J raiice et d'Aii(jleterro. Je laissai une note à lord Stratford \ regardant lacté officiel de ratification comme une question de pure forme, puisque je rapportais au vice-roi une lettre du (>raiid vizir, daus laquelle Touverlure de Tisllime de Suez par un canal maritime était, en propres termes, considérée comme une œuvre des plus utiles ^. Stjii xVUesse ^lu Liaramed-Saïd fit parvenir et ti'ansniclti^e au divan les documents, les cartes et les plans propres à faire apprécier la question ma- • tériellc de Texécution , et qui étaient attendus pour motiver la sanction souveraine.
Je fus ensuite chargé de retourner en Europe pour appeler lattention et la discussion pub1i(jues sur la (|uestion , et pour préparer les moyens d'organiser l'enlreprise d'après If j)rincipe d'universalité qui, dès le début, lui avait été imprimé.
Le prince Mohammed-Saïd me donna ses instructions ^.'11 déclara que le liavail de ses in[;énieui's, occupés dans ce moment à préparer leur projet définitif, serait soumis au jugement d*ingénieurs choisis en Angleterre, en France, en Hol-
* Document n* 5u ' Document a* 6.
* Document n* 7.
lande, en Allemagne et en Italie, et que k décision scientifique de TEurope servirait ainsi de base à i'or^aiiisaliuu de la compagnie universelle à laquelle lentreprise du. canal sera concédée.
Jusque4à, il ne sera fait aucun appel de fonds à des actionnaires; et, lorsque les capitalistes de tous les pays seront admis à participer à lopération commune, en proportion de TimporCance commerciale de leur pays, ils n apporteront leur concours que s'il leur est démontix' qu'ils y ti'ouveront un intérêt.
Mon premier soin, à mon retour en Europe , fut de me rendre en An^'leterre, où je savais qu*il exi»» tait quelques préventions contre le projet. Je me * suis empressé de donner à tous ccu.\ qui ont désiré être infoimés les renseignements propres à leur faire apprécier les circonstances morales et matérielles de reiitreprise , et j'ai fait à Londres une publication contenant aussi les principaux documents de l'affaire.
■J'ai reconnu qu'en général les hommes éclairés que j'ui eu l iionncur d'entretenir n admettent pas qu un événement qui serait profitable aux intérêts du monde entier pût nuire à la puissance ou aux relations commriLialcs de rAn^lctcrre. Us écartent loyalement toute idée d'une opinion préconçue contre le projet; ils affirment au contraire que , s'il est exécutable, leur pays n'aura qu'à y gagner, et
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ib i^retteraient que Ton pùl penser en France que ce ([ui ferait le bien des autres nations ne dût pas
lairp éfjalement le bien de l'An'îlelcrro.
J'ai reiiconlré peu (i opposanis; je vais tuiitctoin faire connaître toutes leurs objections » dont la na^ ture ne me paraît pas devoir faire présager une Ion- {jiie résisfance.
Je coniuience par uicllre de coté toutes celles qui sont relatives à une prétendue impossibilité d'exécution , ou à la supposition que le canal ne pourrait être etahli (ju'au prix de saerifices et de dépenses iiors de proportion avec des bénetiees raisonnables. Ces objections sont amplement réfutées dans le tra- ' vail des in^i^énieurs.
En outre, dans h cas où le can.d serait malériellemeut impossible, il est évident qu'il ne sera pas exécuté, ety s'il n'est pas démontré par la science euiy>péenne que les bénéfices à recueillir seront en i a|>port avec les dépenses d exécution, les capitaux libres, les seuls auxqueb on s'adressera , ne se présenteront pas.
On a dit que le projet du canal pourrait retarder l'exécution du chemin de fer d'Alexandrie à Suez . que la politique an^jjlaise a toujours regardé comme essentiel à ses intérêts dans l'Inde.
Ce cbemin , au lieu d*étre entravé par le pi-ojet du canal, lui devra au contraire son complet et prompt achèvement : car il n obtiendra de produits suffisants que par le mouvement di\ au grand oom-
merce maritime à ti^vers 1 islhme de Suez. Le gouvernement éfryptien , qui avait déjà terminé , à ses
Irais, les deux premières seetions du niil-way d'Alexandrie au ISii et du JNil au Caire , la ainsi compris, et a voulu en même temps donner satisfaction à TAuf^leterre, qui tenait, avant tout, à assurer par la voie la plus directe et la plus prompte le passage de ses dépêches et de ses voyageurs. Le vice-roi , étant donc persuadé que les deux entreprises du raiUway et du canal étaient le complément l'une de lauU'C, vient tit- décider iacbèvcmciit de la troisième section du Caire à Suez. Il a commandé la fourniture des rails à une maison anglaise, et des in- {iféiiieurs sont actuellement cbar}{és de faire exécuter les travaux de nivellement et de terrassement.
On a dit aussi que dans le cas où l'on amènerait dans Tisthme de Suez un nombre considérable d*ouvriei^s et de cultivateurs européens, il serait à craindre qu'il ne s'y formât une colonie appartenant à une seule nation , à la France par exemple y et que r influence de l'Angleterre n*en éprouvât un fâcheux anioindrissonieiit. I) abord, il n'y a pas de luotii j>our qu'une compa(|nie universelle « luploic, dans un but politique particulier, des ouvriers d'une nation de préférence 'à ceux d'une autre; ensuite il est supi i lki de démontrer qu'une société de capitalistes «idministrera convenablement ses intérêts et qu'élit; aura un avantage incontestable à employer seule-
ment des Éjj^'ptiens comiiu' <aivriorsou rulliv:itciii's journaliers. Le fellah cl'l'>{;ypte a exécuté , lui îieui y sous la direction d'ingénieurs et de conducteurs babiles et expérimentés, tous les f^rands travaux entrepris dans le pays, et aucun peuple ne peut fournir plus facilement ni à meilleur marché des armées disciplinées de travailleurs actifs, robustes et intelli{;ents, pour les travaux d'affriculture , de canalisation ou de constructions h^ drauliques.
Mais ce qui était plus sérieux et ce qui méritait d*être pris en considération, c'était la question de savoir :
1" Si une abréviation de près de 3,000 lieues de distance pour toutes les contrées du nord de TEurope et de 3,400 lieues en moyenne pour les
ports méditerranéens, y compris Malte, ne peut pas , en cas de fjuerre , porter atteinte dans Tavenir à la sûreté des établissements de Tlnde anglaise ;
2^ Si les relations commerciales et maritimes de la iTrande-IJretagne ne seront pas aftcctees cl'iine manière fâcheuse par l'ouverture d'une voie nouvelle qui, en rapprochant la distance et en donnant passafve à sa propre navigation , facilitera en même ten)[)S et augmentera la navigation des autres pays avec l'extrême Orient.
Mon mémoire au vice- roi répondait à lavance à Tune de ces deux objections dans les termes suivants : u Un déplorable préjugé fondé sur
EXPOSÉ. 84 3» lantagonisme politique qui a si longtemps et si « malbeureuseinent existé entre la France et TAn- » gleterre a pu seul accréditer Topinion que Tou- » verturc du canal de Suez, si utile aux intérêts de » la civilisation et du bien-être général , nuirait à 1» ceux de TAngleterre. L alliance des deux peuples, » qui a déjà démontré la possibilité de solutions ren gardées jusqu'ici comme impossibles par les tra- » ditions vulgaires» permettra, parmi tant d autres » bienfaits, d'examiner avec impartialité cette im- » mense question du canal de Suez, de se rendre 9» un compte exact de son influence sur la prospé- » rité des peuples, et de faire considérer comme » une hérésie la croyance qu'une entreprise des- V tinée à abréger de près de moitié la distance entre î> l'occident et Torient du globe, ne convient pas à i> la Grande-Bretagne, maîtresse de Gibraltar, de » Malte, des îles Ioniennes, d*Aden, d'établisw sements importants sur la cote orientale d'Afri- » que , de l'Inde, de Singapour, de l'Australie.
9 L'Angleterre, aussi bien et bien plus encore 9> que la France , doit donc vouloir le percement de 7> celte langue de terre de trente lieui's , que tout » homme préoccupé des questions de civilisation n et de progrès ne peut voir sur la carte sans » éprouver le vif désir de faire disparaître le seul obn Stade laissé par la Pi*ovidence sur la grande route » du commerce du monde. »
L* Angleterre . qui s allie à la France pour empêcher la Russie de dominer la terre, ne peut pas avoir la prétention de fermer la nier.
Les ports méditerranéens profileront, il est vrai , de Touverture de Tisthme de %Suez; mais T Angleterre, qui représente à elle seule, avec les cinq millions de tonneaux de sa marine comnicrciale , un tonna[|[e supérieur à celui de toutes les marines réunies de l'Europe , y compris celle de la France, ne peut pas manquer de profiter elle-même, dans une proportion plus Ibrte, de raccroissenient des relations qui résultera nécessairement de labréviation de la distance entre les lieux d'échange ; elle lui devra, en outre, le précieux avanta(][e de se trouver plus rapprochée de ses colonies orientales qu'une autre nation dont la concurrence devrait être bien autrement redoutable pour elle aux yeux des partisans d'un système exclusif. On a vu, au cou u aire, l'Angleterre, adoptant une politique de liberté commerciale, favoriser les tentatives de percement de Tisthme américain, percement destiné à rapjirochcr la inai ine des l'.tats I nis des établissements britanniquci» de ilude et surtout de l'AusUaiie. Elle n ignore pas cependant que la navigation commerciale des États-Unis, qui ne disposait, il y a vingt ans, que d'un million de tonneaux, dépasse aujourd'hui le tonnage britannique, et ne cesse d*étre en voie *de progression. Mais l'Angleterre ne
EXPOSÉ. 33 s*arrête pas de son côté, et elle a bien fait de ne pas craindre la lutte. Les documents statistiques officiels ont donne raison à la loi du progrès. C'est surtout depuis que les États*Unis ont tant développé leurs relations dans les mers des Indes que la Graiiile-ihetar^ne a vu son commerce acquérir dans les mêmes couU*ées un plus grand développement. Ainsi les valeurs Importées en Angleterre, provenant de la péninsule indienne, qui étaient en 1849 de 230, 1)50, ()00 francs, se sont élevées en 1853 à 340,250,000 francs.
Celles de la Chine, qui étaient en 1848 de 155,000,000 fr., ont été en 1853 de 2O7,e500,00O francs. D'un autre coté , la navigation de la Gnuide- Bretagne avec ses colonies orientales et les autres pays situés dans les mers des Indes, aller et retour réunis, a été en 1849 de 967,076 tonnes, et en 1853 de 1,595,133 tonnes.
11 n'est peut-être pas inutile de répondre aux p(Tsonnes qui croient encore à un prétendu monopole i[u ï\ convieiKlrait do conserver à l'Ani^lelerrc dans son commerce avec rOrient. Nous venons de voir que ce monopole n'existe pas à l'égard des États-Unis, et elle ne s*en trouve pas plus mal. 11 en est de même à 1 qjard de l'Europe. (]ette situation tend chaque, jour à s'élar(>ir davantage, même en supposant le seul maintien des voies actuelles de conmiunication par le cap de Bonue-
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Espérance ou par la traversée encore imparfaite de rÉgypte. Marseille » Bordeaux, le Havre, Gênes,
THeste, Amsterdam, Rotteriiam, Alaniliourj; envoient directement des bâtiments aux Indes. Marseille et Trieste reçoivent aujourd'hui par riîfrypte des îndi[{os de Tlnde et des soieries de la Cliiiie. Des coni|ia|^uies jiuissaiiies se préparent, en prévision de la paix y soit à construire de nouveaux navires pour la navigation orientale, soit à y consacrer les bâtiments à vapeur ou à voiles emplo\ ( .s dans ce moment à transporter dans la mer Koirc le personnel et le matériel de la guerre.
D'antres observations ont été faites, et comme elles ont cle présciittH s sérieusement, je ne crois pas devoir les laisser passer sans réponse, lies An^^lais trop modestes ont comparé leur pays à Venise, et ont prétendu que si Venise avait perdu de sa puissance par la découverte du cap de Ijtiiuic-Kspérance, l'Angieterre verrait décliner la siemie pir le retour à kr voie la plus courte. D*abord, la voie la plus courte est' un lait ^éo[;rapliique qu il n'est au pouvoir de personne de faire disj)araître; et, du moment qui! sera reconnu que nui obstacle matériel ne s'oppose à l'ouverture de cette ligne directe, il ne dépendra d'aucun f^ouvemement , encore moins de celui qui a inauguœ l'ère de la liberté commerciale, d empêcher la réalisation d'une œuvre où les intérêts universels trouveront
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satisfaction. De plus , la Grande-Bretagne du dixneuvième siècle ne peut pas être comparée à Venise, qui ^ à la suite de ses défaites de 1291 et de 1298» avait dû céder la primauté à Gênes. Après avoit' Lrillé encore au premier ran^ lorsqu t lie se mit à la tête de la ligue contre Charles Ylil (1495), elle p^it défiDitivement sa prépondérance quand les Portugais détruisirent ses flottes dans la mer Rouge, et que 1 empereur, le pape, les rois de France et d'Aragon formèrent contre elle la Ugue de Cam«> brai. Il est inutile de prouvèr, par de plus amples considérations historiques, que la décadence de la reine de i Adriatique a tenu à d'autres causes qu à la découverte du Cap (1497), dont elle aurait pu profiter aussi bien que les Portugais si die avait eu les mêmes éléments de force et de vitaliLc;. Il n a pas fallu de révolution géographique pour faire passer la domination et le commerce des Indes des mains des Portugais et des Français entre celles des Annulais. Trieste, (juî a hérité de la prospérité commerciale de Venise et qui l'a même dépassée» n'a pas eu besoin du rétablissement de lancienne route des Indes. Si elle prend une lai^e part, comme il faut Tespérer, aux Ijénéfices de la coupui'o de risthme, si sa voisine de l'Adriatique y retrouve une nouvelle vie , la Grande-Bretagne perdra rien. A-t-on vu quelque part qu'une capitale mise en communication y par un chemin de fer, avec un
grand marché, ait eu à iT^vretter rabréviatîon de
la tlistancc et l'amélioraiioii de ses propres relations parce que des villes secondaires travei-sées par cette ligne se trouvaient plus rapprochées quelle et étaient appelées à profiler de Favanta/je commun?
Marseille, l'rieste, la (irece, les ports de i Italie, de l'Espagne et de la Turquie sont plus près de rÉ(}ypte que Londres et LiverpooL Eh bien , dans ♦ Fétat actuel des rapports de l'Europe avec Alexandrie, l'Angleterre absorbe à elle seule la mmUé en valeurs du commerce que font tous les autres pays avec rK{];ypte, et son tonnage est compris pour les deux tiers clans la navigation d'entrée et de sortie de tous les pavillons.
Le gouvernement de S. M. Britannique a conclu, le 19 avril 1850, avec celui des Élats-Unis d'Amérîqueun traité de nenti*alité pt)iu le canal projeté de Tistlime américain. JLes cabinets de Liondres et de Paris ont des relations assez intimes pour parvenir à sVntendre facilement, s'il convenait à leurs intérêts politiques de nc(jocicr une convention coDCcriiant le passaf]^ede Tisthme de Suez etd'assimiler ce passage à celui des Dardanelles. Les autres puissances ne manqueraient pas d'adbérerà la convention qui leur serait ouverte. De cette manière la navi^jationconuuerciale serait garantie contre les chances de la guerre.
L'importance de la coupure de Tisthme de Suez pour les inlércts couimcrciaux de la Grande-Brela^ne
a été discutée dès 1843 en Angleterre sous le point de vue le plus ikvorable, par des savants, des ingénieurs, (les économistes et des piiblicistcs tlistiu^jués. Je citerai les écrits de M. Andersen , aujourd'hui directeur de la compagnie péninsulaire orientale, du capitaine au corps royal du génie, M. James Vetch , et (le M. David Lrquliart, ancien chargé dalfaires de la Grande-Bretagne à Constantinople et ancien membre du parlerait'.
Il est à remarquer que les auteurs anglais qui oui écrit sur la canalisation de risthnie de Suez ont, sans aucune exception , indiqué le tracé direct de Suez à Péluse. Cette opinion est partagée par toutes les personnes qui habitent TÉgypte, et je doute que la ligne indirecte, compliquée par la traversée du Nil, eût été adoptée par des esprits aussi distingués que M. Baude et M. Paulin Talabot, s'ils avaient été eux-mêmes sur les lieux avant de se prononcer.
Le Moniteur universel a établi , dans son numéro du 6 juillet, lavantage du tracé direct sur le tracé indirect Je renvoie les lecteurs à cet article*.
Il est de mon devoir d'ajouter que si les deux tracés se sont trouvés en présence sous le point de vue théorique, il n'y en a plus qu'un seul dans la pratique; car le vice-roi d'I^gypte, qui consent à lais* fier couper 1 isthme, est dans sou droit en ne per-
* DocumenU 9, 10 et 11.
Docnmeot n* 12.
mettant pas que i on coupe 1 l'Egypte entière. Il ma spécialement char£[é , dans ses iostructions écrites, de faire connaître sa déclaration conçue dans les termes
suivants: a Âprhs avoir passé en reinip les nombreux » projets présentés aux divers gouvernements ou aupu-
blicdepuispha de cinquaiUe am Je hme toute liberté m d'appliquer les moyens que la science reeannaâtra les » meillriirs j>our faire corumuniquer entre elles la mer )) houge et la Méditerranée sur tel ou tel point de » Vi&ikme^ à Vest du cours du M y mais je déclare » que je n'autoriserai point la Compagnie universeUe » du grand canal manlime de Suez à adopter un tracé )i qui aurait pour point de départ la côte de la Médi^ » terranée à Vouest de la branche de DamMe et qui » traioerserait le cours du Nil, i»
J'ai proposé de consulter, s il eu était besoin, la Compagnie des Indes, les négociants de l'Australie, de Singapour, de Madias, de Calcutta et de Bombay, le commerce de la Cite, les armateurs de Londres et de Liverpool , les manufacturiers de Manchester, les propriétaires de mines de fer, les iabncants de machines, la Con)pa[;nie ]>éninsulaire orientaie de navigation à vapeur, les administrateurs des banques et des grandes entreprises industrielles, les chambres de commerce, les propriétaires des bassins houillers qui en 1854 ont exporté pour Fétranger 4,309,255 tojuics de charbon, représentant une valeur de 53,178,1HX) ir. et qui par l'ouverture de
risthme de Suez verront eucoi e augmenter dans une proportion considérable cette immense exportation.
En m*adressant à leurs intérêts , je pouvais m'en rappoi Ur à leur jii(yement.
On a enfin objecté que le gouvernement turc de* vait s'inquiéter du projet de canal ; mais comme dans toute qpuestion ot^ le principe étant juste les consecjueucessoiit inlailUblcs, de (jiu'lcjuecôté qu'on envisage cette question de l'isthme de Suez» on n'y trouve que des avantages pour tout le monde. J*ai déjà dit que je n'avais pas rencontré de résistance à Conslaniinople de la part de la Porte. La Turquie reconnaît que le canal des deux mers est destiné a ajouter à sa puissanceet àsa prospérité, en rapprochant . Constantinople de 4,300 lieues de la mer des Indes, et en facilitant les communications de Tempirc ottoman avec les lieux saints de rArabie, source de l'autorité du sultan sur les musulmans.
La Turquie ne peut sortir de son étal aclucl qu'en empruntant à i Europe ses capitaux et son intelligence. La prospérité de l'Orient se rattache aujourd'hui aux intérêts de la civilisation en général ; et le meilleur moyen de travailler à son bienêtre eu même temps qu'à celui de l'humanité , c'est d'abattre les barrières naturelles qui séparent encore les hommes, les races et les nations.
La guerre et le commerce ont civilisé le monde ; la guerre aura fait son temps après le suprême ef-
iort aiif[ucl nous assistons: le coininercc seul poursuivra ses eunquctes. Préparons-nous à lui ouvrir une nouvelle roule. Ce but peut être poursuivi et atteint , suivant les expressions d*un homme d^Ëtat ((ui ("st en même temps un f^rand écrivain, à travers les orages et les ténèbres de la guerre.
iûpprocbons de l'Europe les populations de TOcéanie, de FAustralie, de la Chine, des Indes et de rAiTi(|ue; faisons*lcs purlieiper aux bienfaits de la civilisation.
Pour mener à fin cette grande entreprise, nous faisons appel à tous les hommes de cœur et d'inteUi-
(jence, car elle est dijjne de leur zèle et de leurs sympathies; nous invoquons l'appui de tous les hommes politiques, parce que toutes les nations sont intéressées à rétablissement de communications nouvelles et faciles entre les deux hémisphères ; enhn nous nous adresserons aux capitalistes loi*sque la certitude de Texécution et des profits à recueillir, déjà reconnue par des juges compétents, sera une question dehuitivementrésoluepar la science européenne.
Paris, août 1855.
Fer
MÉMOIRË A S. A. MOHAMMED SAID-PAGHA,
D £GYPTE.
VICE-fiOl
La jonction de la mer Méditerranée et de la mer Bouge par un canal navigable est une entreprise
dont rutilitc a appelé l'attention de tous les grands hommes qui ont régné ou passé en Égyptc : Sésostris, Alexandre, César, le conquérant arabe Amrou, Napoléon I*' et Mobammed AU.
Ce canal, cumiiiuniquant avec le Nii, a déjà existé dans l'antiquité pendant une première période de cent ans jusque vers le milieu du neuvième siècle avant Fhégire, pendant une seconde période de 445 ans depuis le règne des premiers successeurs d'Alexandre jusque vers le quatrième siècle avant Thégire , et enfin pendant une troisième période de 130 ans après la conquête arabe.
Napoléon, dès son airivée en Égypte, chargea une commission d'ingénieurs de redierdber s'il
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Siérait possii>le de rétablir celte ancienne voie de navigation; la question fut résolue d'une manière affirmative , et lorsque le savant M. Lepère lui remit le rapport de la commission , au moment de son départ pour la France, il dit : La chose est grande^ ce ne sera pas moi qui mainteruaU pourrai C accomplir ; mais le gouvernement turc trouvera peut-vlre un jour sa conservation et sa gloire dans l eœécution de ce projet.
Le moment est arrivé de réaliser la prédiction de Napoléon. L^œuvre du percement de Tisthine de Suez est certainement ileslinée, [jIus (|uc toute autre, à contribuer à la conservation de lempiro ottoman, et à démontrer à ceux qui proclamaient na^ère sa décadence et sa ruine qu'il possède encore une existence féconde, et qu il est eapal)le d'ajouter ime page brillante à l'bistoire de la civilisation du monde.
Pourquoi les gouvernements et les peuples de rOccident se sont-ils réunis pour maintenir le Grand -Seigneur dans la possession de Constantinople, et pourquoi celui qui a voulu menacer cette situation a-t-il rencontre l'oppoMtion aniHe de l'Europe ? Parce que le passage de la Méditerranée à la mer Noire a une telle importance» que la puissance européenne qui en deviendrait maîtresse dominerait toutes les autres, et renverserait im équilibre que tout le monde est intéressé à conserver.
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Que Ton établisse sur un autre point de l'empire ottoman une position semblable et encore plus importante» que Ion fasse de T Egypte le passage du commerce du inonde par le percement de l'istbme de Suez, l'on créera eu Orient une double situation inébranlable; car, pour ce qui concerne le nouveau passage, les grandes puissances euro* péeniies, par la crainte de voir l'une d'elles s'en emparer un jour, rej>ardcrout comme une (|uestion vitale la nécessite d'en garantir la neutralité.
M. Lepère demandait, il y a cinquante ans, 10,000 ouvriers, quatre années de travail et 30 à 40 millions de irancs, pour l'exécution du canal de Suez; il oMicluait à la possibilité du percement direct de l'isthme vers la Méditerranée.
M. Paulin Talabot, Tun des trois célèbres ingénieui's choisis, il y a dix ans, par la société d'étude du canal des deux mer^', avait adopté la voie indirecte d'Alexandrie â Suez, en profitant du barrage Li traversée du xsil. II évaluait la
dépense totale à 130 luillions pour le canal et à 20 millions pour le port et la rade de Suez.
M. Lînant-Bey, qui depuis trente années dirige avec habileté des travaux de canalisation en E(Tvpte, qui a fait sur les lieux de la question du canal des deuof mers 1 étude de toute sa vie^ et dont l'opinion
• Les deux auircs ('(aient, M. Srepheoson pour l'An^^leicrre, et M. Negrclli pour l'Autricbe.
mérité une sérieuse attention , avait proposé de
trancher ristljine sur une li[|ne presque directe, dans sa partie la plus droite, en établissant un g[rand port intérieur dans le bassin du lac Timsah et en rendant abordaUes aux plus g^rands navires les patsages «le P<*'luse et de Suez sur la Méditerranée et la mer llouge.
Le général du génie Gallice-Bey, auteur et directeur des fortifications d* Alexandrie, avait de son
côté présenté à Moliammed-Ali ua piujct de percement direct de Tisthnie, conforme au plan proposé par M. Linant-Bey. M. Mougel-Bey, directeur des travaux de barrage du Nil, ingénieur en ch^ des ponts et chaussées, avait également entretenu Mohammed-Ali de la possibilité et de Tutilité du percement de 1 isthme de Suez; et, en 1840, sur la demande de M. le comte de Walewskî, alors en mission en Égyple^ il fut chargé de faire des démarches préliminaires auxquelles de graves événements ne permirent pas de donner suite.
Un examen approfondi déterminera celui des tracés qui conviendra le mieux; mais, Tentreprise étant reconnue exécutable, il n'y a plus que le choix à faire. Toutes les opérations à entreprendre, quelque difficiles (jumelles puissent être, ont cesse d'effrayer l'art moderne; leur réussite ne pourrait plus ' être mise en doute aujourd'hui : c'est une question d'argent que Tesprit d'entreprise et d'association
MÉMOIRE ÂU VICË-AOI. 47 ne manquera pas de résoudre , si les bénéfices qui devront en résulter sont en rapport avec la dépense.
Il est facile de démontrer que la dépense du canal de Suez, en admettant le devis le plus élevé, n'est pas hors de proportion avec Futilité et les profits de cette grande œuvre, qui abrégerait de plus de moitié la distance qui sépare des Indes les principales contrées de TEurope et de FAmérique. Ce résultat est rendu évident dans le tableau suivant, dressé par le prolesseur de géologie M. Cordier.
SUEZ
TIQOE.
' w^U- ' 'fw iiw
Devant de pareils chiffres les commentaires deviennent inutiles; ils font voir que toutes les nations deTEurope, et même les Etats-Unis d'Amérique, sont ^[alement intéressées à louverture du canal de Suez, aussi bien qu'à la neutralité rigoureuse et inviolable de ce passage.
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Mofaammed-Said a déjà compris quil.iia pas d*œuvre à exécuter qui, par sa ^[randeur et Tutilité
de ses résultats, puisse entrer en parallèle avec celle que je lui propose. Pour son règne, quel beau titre de gloire! Pour rÉf;ypte, quelle source intarissable Je richesses! Les noms des souverains (vf\ ptiens qui ont élevé les pyramides , ces monuments inutiles de roi|][ueil humain, restent ignorés. Le nom du prince qui aura ouvert le ^rand canal maritime de Suez sera béni de siècle eu siècle jusqu'à a postérité la plus reculée.
Le pèlerinage de la Mecque assuré en tout temps et devenu facile pour tous les musulmans; une impulsion immense donnée à la navifjcaïun à vapem* et aux voyages de lon{j cours; les pays qui bordent la mer Rouge et le golfe Persique , la c6te orientale d'Afrique, Tlnde, le royaume de Siam, la Cocliinchine, le .lapon, le vaste empire de la Chine, qui ne compte pas moins de 300 millions d'habitants, les îles Philippines, l'Australie et cet immense archipel vers lequel tend à se porter rémlgration de la vieille l.un)pe , rapprocLès de près de 3,000 lieues du bassin de la Méditerranée et du nord de r£urope, tels sont les effets soudains, immédiats du percement de l'Isthme de Suez.
On a calcule que la navi(i;ation de l'Eurppe et de l'Amérique par le cap de Bonne Espérance et le cap Horn peut entretenir un mouvement annuel de
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() uiillions (le toniioaux, et que sur la moitié seulement de ce tonnage le commerce du monde réaliserait un bénéfice de 150 millions de francs par an, en faisant passer les navires par le golfe Arabique. U est bois (le doute que le canal de Suez donnera lieu à une augmentation considérable de tonnage; mais, en compànt seulement sur 3 millions de tonneaux, on obtiendra encore un produit anniu^l (le ) millions de francs par la perception d'un di'oit de 10 francs par toimeau, droit qui pourrait être réduit en proportion de laccroissement de la navigation.
Après avoir indiqué soumiairemeiit les avantages financiers de lentreprise, occupons-nous de ses avan* tages politiques généraux» que nous croyons également incontestables.
Tout ce qui a pour résultai de contribuer à l'extension du commerce, de Tindustrie et de la navigation du monde est suitout avantageux à TAngleterre, puissance qui l'emporte sur toutes les autres par Timportance de sa marine, de sa production manufacturière et de ses relations commerciales.
Un déplorable prt^jugé , fondé sur Tantagonisme politique qui a si longtemps et si malheureusement existé entre la France et l'Angleterre, a pu seul accréditer l'opinion que l'ouverture du canal de Suez, utile aux intérêts de la civilisation et du bien-être général, nuirait à ceux de la Giaiide-Brctagne. L'al-
liance des deux peuples plaeés à la téte de la rivilUalion, alliance quia deja démontré la possibiiité de solutions regardées jusqu'ici comme impossibles par les traditions vul(<;aires, permettra , parmi tant «rauliTS birnlaits, d'examiner avec impartialité cette immense question du canal de Suez, de se rendn* un compte exact de son influence sur la prospérité des peuples, et de faire considérer comme une hérésie la croyance fju luic entreprise (Icsliiiée à abré- {^er de moitié la distance entre Toccident et rorient du globe ne convient pas à la Grande-Bretagne, maîtresse de Gibraltar, de Malte, des îles Ioniennes, d'Aden , d'établissements importants sui la cote orientale d'Afrique, de l'Inde, de Singapour, de TAustralie.
L'Angleterre, aussi bien et pins encore que la France , doit donc vouloir le percement de cette langue de terre de 30 lieues que tout homme préoccupé des questions de civilisation et de progrès ne peut voir sur la carte sans éprouver le plus viF désir de faire disparaître le seul obstacle laissé par la l^rovidence sur la grande route du commerce du monde.
Le chemin de fer d^Alexandrie à Suez seul est insuffisant. Il ne pourra acquérir une importance réelle et n*aura de revenus assurés que lorsqu'il deviendra Tauxiliaire du canal maritime de Suez.
L'achèvement de la voie ferrée, si utile aux voya-
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^eurs et dësii'cc avec raison par l'Angleterre , sera alors une nécessité et ne sera plus une chaire pour le gouvernement éf^yptien.
L'Allemagne applaudira également à tous les etiortsqui seront faits pour la canalisation deTisthme. Ce sera pour elle le complément de la libre navigation du Danul>eet de Taffiranchissement des bouches de la Sulina. •
L'Autricbe y verra Tagraudissement de Trieste et de Venise, des débouchés ouverts aux produits des provinces de TEmpire et du royaume de Hongrie, dont le canal projeté du Danube à la mer Jioii*e lacilitera lexportation.
I^a Russie trouvera dans Touverture du canal de Suez une juste satisfaction à son aspiration nationale vers l'Orient. La mission de civilisation dévolue au czar sur les nombreuses populations dont il est Varbitre peut encore suffire à la plus noble ambition. Les nouveaux débouchés qui seioiit ouverts pacifiquement à leur activité et à leur besoin d'expansion leur seront plus profitables qu une politique de conquêtes et de domination exclusive qu il n'est plus possible à aucune nation de faire triompher aujourd'hui.
Les États-Unis d'Amérique , dont les relations avec rindo-Chine prennent, depuis plusieurs années, un immense développement, Tllspagnc avec ses iles PhiUppines, la iiollandcavec Java, Sumatra,
et DoiiH'O, les villes autrclois si florissaiilcs de la c6lc tritalie, les portai de la Grèce, toutes les nations enfin s*empresseront de prendre part à une œuvre qui augmentera leurs richesses ou leur en créera de nouvelles, et pour le succès de la(jiiolle je crois pouvoir promettre à S.A. !Mohaiumed«>>aiil le concours acti£ et énergique des hommes écbirés de tous les pays.
Gauip*de Marëa (dCâerl Libyque), 15 Do\embre 1804.
Ferd. de Lesseps.
FIRMAN DE CONCESSION DE S. A. MOHAIIMED-SAID, VIGB-ROI D'EGYPTE
Notre ami M. Ferdinand de Lesseps ayant appelé iiotie attention sur les avaiitajjcs qui résulteraient pour rÉ{][yptc de la jonction de la mer Méditerranée et de la mer Rouge par une voie navigable pour les f^rands navires, et nous ayant ^t connaître la possibilité de constituer, à cet effet, une compagnie formée de capitalistes de toutes les nations, nous avons accueilli les combinaisons qu'il nous a soumises, et lui avons donné, par ces présentes, pouvoir exclusif de constituer et de diriger ime compagnie universelle pour le percement de Fisthme de Suez et Texploitation d'un canal entre les dçux mers, avee laculte J entreprendre ou de faire entrepreudic tous travaux et constructions, à la cbai^ par la compagnie de donner préalablement toute indemnité aux particuliers en cas d'expropriation pour cause d utilité publique ; le tout dans les 11-
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mites et avec les concHtioim et charges déteriuinces dans le» articles qui suivent :
Article premier.
M. Ferdinand de Lesseps constituera une compa- (;nie^ dont nous lui confions la direction, sous le
nom de Couipot/nie mnvorsellp du canal mariliuie de Suez, pour le percement de l'isthme de Suez, l'exploitation d un passage propre à la grande navigation, la fondation ou Tappropriation de deux entrées sulfisaiites, l'une sur la Méditerranée, l'autre sur la mer Rouge, et rétablissement d'un ou de deux ports.
Art. 2.
Le directeur de la Conipa{^ie sera toujours nommé par le gouvernement éf-^ ptien et choisi , autant que possihle, parmi les acttomiaires les plus intéressés dans lentreprise.
Art. 3.
La durée de la concession est de quatre-vingtdix-neuf ans, il pdi tir du jour de rouvcrture du canal des deux mei^.
Art. 4.
Les travaux seront exécutés aux frais exclusifs de la Compagnie, à laquelle tous les terrains nécessaires n'appartenant pas à des particuliers seront concédés
à titre gratuit. Les iortitications que le gouvcrne-
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ment jugera à propos d'établir ne seront point à la charge de la Compagnie.
Art. 5.
Le gouvernement égyptien recevra annuellement
de la Conipag;nie quinze pour cent des bénéfices DOIS résiilrant du bilan de la Société, sans préjudice des iotéréu et dividendes revenant aux actions qu*il se réserve de prendre pour son compte lors de leur émission et sans aucune |]^arantie de sa part dans rexécutiou des travaux ni dans les opérations de la Compagnie. Le reste des bénéfices nets sera réparti ainsi qu'il suit :
75 profit de la Compa^^fuie,
10 7a <^Li proiit des membres Ibndateurs.
Art. 6.
Les tarifs des droits de passage du canal de Suez, concertés entre la Compagnie et le vice-roi d*Égypte et perçus par les agents de la C^oiiipa'>iiie, seront toujours égaux pour toutes les nation»^ aucun avantage particulier ne pouvant jamais être stipulé au profit exclusif d*aucune d'elles.
Art. 7.
Dans le cas où la Compagnie jugerait nécessaire de rattacher par une voie navigable le Nil au pas^ sage direct de Tisthme, et dans celui où le canal
niariiimc suivrait un tracé indirect desservi par
Teaudu Nil, le (|ouv{ rueiuciit c^-yptieii al) unlniiiu mit à la Coinpvi(|iiic les terrains du domaiue public aujourd'hui incultes qui seraient arrosés et cultivés à SCS frais ou par ses soins.
La Compagnie jouira, sans imp6t.s, dcstliis terrains pendant dix ans, à partir du jour de Touvcrtare du canal; — durant les 89 ans qui resteront à s*écouler jusqu'à Texpiration de ]a concession , elle paiera la dîme au gouvernement égyptien; api es quoi, elle ne pourra continuer à jouir des terrains ci-dessus mentionnés qu autant qu'elle paiera audit g^ouvernement un impôt égal à celui qui sera alïcctc aux terrains de même iiatuie.
Art. 8.
Pour éviter toute diffirulté au sujet des terrains qui seront abandonnes à la Compagnie con> cessionnaire , un plan dressé par M. Iinant*Bey, notre commissaire ingénieur auprès de la Compagnie, indiqueia les terrains t oneeilcs, tant pour la traversée et les établissements du eanal maritime et du canal d'alimentation dérivé du Kily que pour les exploitations de culture , conformément aux stipulations de l'art. 7.
Il est, en outre, entendu que toute spéculadon est, dès à présent, interdite sur les terrains du domaine public à concéder, et que les terrains appartenant auterieurcment à des particuliers, et que les
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propriétaires voiulronL j lu^ tard faire arroser par les eaux du canal d'aliiuciitatiou exécuté aux frais
de la Compagnie 9 paieront une redevance de
par feddan cultivé ' (ou une redevance fixée amiablement entre le gouverncnieut égyptien et Li Compagnie).
Art. 9.
11 est enfin accordé à la Compagnie concessionnaire la faculté d'extraire des mines et carrières
a[i|):irleMant an domaine public, sans payer de droits, tous les matcriaux nécessaires aux ti*avaux du canal et aux constructions qui en dépend ront, de même qu elle jouira de la libre entrée de toutes les machines et matériaux qu'elle fera venir de l'étranger pour rexploitalion de sa concession.
Art. 10.
A l'expiration de la concession, le gouvernement égyptien sera substitué à la Compagnie, jouira sans réserve de tous ses droits et entrera en pleine possession du canal des deux mers et de tous h s établissements qui eu dépendront. Un arran|^cinent amiable ou par arbitrage déterminera l'indemnité à allouer à la Compa(i^nie |>our Tabandon de son matériel et des objets mubiliers,
* Le feddan égyptien correspond à peu près à un deaûhcctare.
Art. 11.
Les statuts de la Société nous seront ultérieurement soumis par le directeur de la Coiiipa(;nie et devront être revêtus de notre approbation. Les niodlBcations cjui pourraient être introduites plus tard devront préalablement recevoir notre sanction. Lesdits statuts mentionneront les noms des fondateurs, dont nous nousréservonsd'approuvt r la liste. Celte liste comprendra les personnes dont les travaux, les études, les soins ou les capitaux auront antérieurement contribué à l'exécution de la grande entreprise du canal de Suez^
Nous promettons enfin notre bon et loyal coucours et celui de tous les fonctionnaires de TÉf^ypte pour faciliter l'exécution et Fexploitalion des présents pouvoirs.
Caire, le 30 novembre 1804.
A mon dévoué ami, de haute naissance et de rang élevé, M, Ferdinand de Lesseps.
La concession accordée à la Compagnie universelle du canal de Suez devant être ratifiée par
FIRMAN DE CONCESSION. 59 S. M. I. le Sultan, je vous remets cette copie pour que vous la conserviez par devers vous. Quant aux travaux relatifs au creusement du canal de Suez, ils ne seront commencés qu après rautorisation de la Sublime Porte.
Le 3 ramadan 1271.
O. Cachet du vice-roi.
Pour traduction conforme au texte turc ,
Le Seci'étaire des commandements de Son AUesse le Vice-Hoi,
Signé Koenig-Bey.
Alexandrie, le 19 mai 1855.
INSTRUCTIONS A MIL LINANT-BEY ET MOUGEL-BEV
FOtIR L AVANT-PROJET d'i'X CA\Al, liARITtUK DE L.^ \fKR ROI GE A Lâ UKDIIÏRBA.VÉK ET D UN CANAL d'aLUIENTATIO.V OKRIlli DU NIL.
Au moment où nous venons de terminer l'exploration dont nous avons été chargés par S. A. MoiiammedrSaïd-Pacfaa, je crois devoir 6xer Tattention de MM. Linant-Bey et ^lougel-Hey sur les principaux points destinés à servir de programme à Tavant- projet que nous sommes convenus de présenter, en attendant un travail plus complet» accompa(jné dos plans, cartes, coupes, devis et autres documcius à l'appui.
1" Pour rentrée du côté de la mer Rouge, indi* quer si l'on se servira du port actuel. Quels seront les travaux à exécuter, comme jetées, basshis tle retenue^ écluses, etc.; fixer la direction du chenal depuis» le mouillage actuel de la rade de Suez jusqu'à rentrée du canal.
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2" Indiqnrr !a clircciioii {irecisc du ainal depuis 8uez jusqu'à la partie de 1 ancien bassin de la mer Rouge appelée Lacs Amers.
'5" Faire connaître comment on compte utiliser ce La&siu, et si, en le ti*aversant, le canal maritime devra avoir une ou deux ber{]|es, ou ne pas en avoir du tout.
4° i iaï c (Ir la suite du canal jus(ju'au bassin du lac Tinisah, destine à servir de port intérieur.
5* Travaux à exécuter pour i%ndre le lac Timsah propre à remplir le but proposé. Donner la lonj'jiu'ur des murs de quai. Dans la traversée du lac Timsuli, le canal devra être creusé sur une plus grande largeur que dans le reste du parcours, afin de permettre aux navires de se mettre à quai sans obstruer le passaije. Ces quais seront établis autant que possible dans le voisinage du canal d'eau douce.
6^ Direction du canal maritime du lac Timsah au lac Menzaleb.
7* Travaux à exécuter le louj» du lac Menzaleli ou dans le lac lui-même pour le parcours du canal.
8** L'embouchure du canal sur la Méditerranée aura-t-elle lieu à rembouchurc de Taiicicnne branche Pélusiaque?
9^ Bien définir le genre, la nature et les dimensions des travaux qui seront exécutés en jetées, môles, brisc-lanies , bassins de retenue, écluses de cliusse, etc., afin de répondre aux objections faites
INSTAUCTIOiNS A MM. UNANT ET MOUGEL. 63 just|U*à ce jour sur les difficultés ou prélendues impossibilités provenant ilcs attcnisseincnls de la côte et de l'cnvasemeiil de leiubouchure d'un canal sur la Méditerranée. Cette partie du projet devra être basée sur des preuves, des exemples et des cal-* culs incontestables.
10* Quelle est la niasse d'eau qui, dans cbaque marée, pourra entrer de la mer Kouge dans le canal maritime?
Il'* Quel parti pourra-t-on tirer de la hauteur des marées, tant sur le parcours du canal maritime que dans le bassin des lacs Amers et à Temboucbure <le Pékisc.
12" Calculer pour le canal maritime sur une laideur de 100 mètres à ligne d'eau des mers basses de la Méditerranée, avec faculté de la réduire jusa G5 à 70 mètres dans les rares parties où les déblais à faire seraient trop considérables. La côte d'eau ou profondeur sera calculée à 6 mètres, à 7 mètres et à 8 mètres, toujours au niveau des basses eaux de la ISléditcrranéc, afin que la Oniipagnie puisse choisir, suivant la dépense, celle des trois profondeurs qui conviendra le mieux à ses intérêts combinés avec ceux de la navif^ation.
13" Répondre aux objections relatives à des difficultés de navigation dans la mer liouge et dans le golfe de Péluse.
14" Établir un premier devis au mmitmm de
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toutes les dépenses, et indiquer 1 époque présumée
où \c canal pourra être ouvert à la n;i\ ij;atioii.
15" Ajouter au projet du canal maritime un projet de canal de communication , d alimentation et d'îrriffation dérivé du ^W, ayant son point de départ entre le harrajje et Boulac pour (;a{]ner rOuadec et arriver jusqu au hr Timsab. Les dimensions seront calculées pour qu'en raison de sa pente et de son tirant d^eau le canal puisse arroser au moins 100,00(> ictitlans à repotpiede l'inondation, et de 20à30,00() pendant Tétiage. Ce canal devra, aux environs du lac Timsah, avec lequel il communiquera, se séparer en deux branches de simple irri(]ation , pour être diri^jces, la première vers iiuc/., la seconde vers Péluse.
16* Examiner si les sables des dunes de Tisthme
peuvent apporter des obstacles à l'exécutiofi et à Tentrelien du canal, et quel est le parti qu ou peut en tirer au moyen du canal d'irrigation.
17* Présenter un devis au maœimum de la dépense du canal secondaire dérive du et fixer le temps de la durée des travaux.
18° Faire connaiti*e la nature, la qualité et les lieux d'extraction des matériaux qui pourront' lacik iiu lit et sans de grands frais de transport être utilisés pour tous les travaux.
19* Présenter enfin un budget approximatif au mimmwn des revenus présumés du grand canal
INSTRUCTIONS A LINANT ET MOUGEL
maridroe et du canal d alimentation et de naviga-
tioM iiUcrieurc.
Je ne prétends pas restreindre aux limites indiquées dans ce programme le travail de MM. Linant-Bey et Mougel-Bcy.
Tout en constatant l'accord que j'ai vu ré{>ner entre eux et Fidentité de leur conviction sur la possibilité de la communication entre la mer Houge et la Méditerranée par un canal accessible à de (jrands iiavirt'î», je les prie, dans lo ras où l'opiiiiou de l'un d'eux sur une question quelconque ne serait pas partagée par l'autre, de consigner la différence de leurs observations et d'en établir les motifs.
Enfin l'a van t-projet, accompajpié d'une rarle figurative, devra être achevé le plus promptemeut possible.
Caire, le 15 janvier 1855*
Ferd, D£ Lesseps.
ISTIIMK DE SUEZ.
AVANT-PBOIET DU PEBCBIIBNT DE L UTHUB PAB OV CAKAL
llliilïLMiù EAIHE PtLLSL iùï
Depuis les temps les plus reculés jusqu'à nos jours, les iutcréis poliliques et commerciaux ont appelé lattention du monde sur la jonction de la Méditerranée et de Focéan Indien, dont la mer Itouge est le prolongement.
Les deux mers ne sont en effet séparées que de Tîntervalle d*un degré, intervalle qui était beaucoup moindre au commencement des temps bistori([ucs et devait être nul, selon toute apparence, dans les premiers âges du monde.
On conçoit donc que la réunion de ces deux
mers, entourées des pays 1rs plus In liles et les plus
riciies, ait été roLjct des eUorU» des souverains et
des ccmquéranls de TÉgypte. Les avantages offerts
par ce grand projet semblaient inviter la main de
1 iiuamio à le réaliser et eu avaient iail entreprendre
VacGomplissement. Cependant la communication
directe, qui paraissiiit l;i j liis naturelle, si elle a été teutéc, ne parait pas avoir été menée à tiu, tandis que la jonction a été exécutée à plusieurs reprises et avec succès en employant le Nil comme intermédiaire.
Cette solution donnée à la question tient à des erreurs de nivellement, à des craintes d'invasions étranfifères , et surtout à des préju(];és de religion qui, a des épofjuts dlgnorance et de troubles, ont fini par fermer la communication indirecte si laborieusement obtenue.
Hérodote en attribue Texécution à Nécos , fils de PâammcticuSy le même qui fit faire, dit-ou , par des navigateurs phéniciens» le périple de l'Afrique. Il est probable que le génie de ce prince, dirigé vers les entreprises maritimes, s'empara du projet qui lui était antérieur et en poussa plus loin que ses devanciers la réalisation. Il aurait néanmoins laissé son oeuvre inachevée, et elle n'aurait été terminée qu'après la conquête persane, par Darius I".
a Ce canal, dit Hérodote, a de longueur quatre » journées de navigation , et assez de largeur pour î» que deux trirèmes puissent y passer. L'eau dont il » est rempli vient du Nil et y entre un peu au- » dessus de Bubastis. — Il aboutit à la mer Erythrée ff (mer Rouge), près de Patumos, ville d*Ârabie. Il
n coiiiinciicc dans la plaine , se dirige d'abord d'ocy» cident en orient, passe par les ouvei*tures de la » montagne, et se porte au midi dans le golfe 1» d* Arabie.
» 6ous le règne de Xccos 120,000 hommes përii> rent en le creusant. Ce prince fit discontinuer » louvrage sur la réponse d*un oracle qui Taverlit » cju'il travaillait pour les barbares. »
Suivant Diodorc de 6ieile, Darius n aurait point achevé le canal» et se serait laissé arrêter par l'avis de quelques ingénieurs qui déclarèrent qu*en ouvrant les terres on inonderait l'I^jjypte, dont le sol . (lisaient-ils, était plus bas que le niveau de la mer liouge. L*œuvre n aurait été complète que sous les Lagides; Ptolémée H Taurait achevée, en faisant placer ilans l'endroit le plus lavorable du canal des iiarrières très-ingénieusement construites quon ouvrait quand on voulait passser et qu'on refermait emuOe trhS'prom'ptemenL
Straboa dit que le canal a d'abord été creusé par Sésostris avant la guerre de Troie. 11 ajoute, cependant, que d'autres témoignages 1 attribuent à Psaraniéticus le fils; qu'ensuite Darius le continua, et rabaudonna, quoiqu'il fût presque achevé, parce qu*on lui avait persuadé à tort que la mer Rouge était plus élevée que l'Égypte et quen conséquence, si Ton venait a couper l isthme, la mer couvrirait le pays.
1/68 Ptolémccs, qui cii reprirnit tt en terni iiièrciit Texécution, firent construire une euripe ou barrière qui permettait une navigation &cile du canal intérieur dans la mer et réciproquement. Sti-alion lui donne cent coudées de largeur et une proiondeui* suffisante pour le passage des plus grands bâtiments.
Selon le même auteur, Torigine du canal qui se jette ilaiis la mer Rouge commence au bour^i^ de Pbacusa, auquel est adjacent celui de Pbilon. Ces lieux sont situés vers la pointe du Delta , où est la ville de Bubaste. Pline, au contraire, prétend que le canal lut creuse par Ptolémée II , mais seulement jusqu'aux lacs Amers, ou I on s arrêta par la crainte dlnonder le pays, la mer Rouge ayant été trouvée en cet endroit supérieure de trois coudées au sol de rKfjvpte. — Qui'ltpHs auteurs, dit-il, en donnent une autre raison : c'est qu'on crai^jnait de (jouter par cette communication les eaux du Nil, fleuve qui seul en itgypte donne des eaux potables.
il résulte de là que Tancien canal du Nil à la mer Bon (je, dans son tracé primitif, était une dérî* vation de la branche Pélusiaque, sous les Pharaons, les rots de Perse et les Ptolémées.
11 est probable que la plus ancienne prise d eau se trouvait près de Bubaste; car on rencontre des vestiges d*un canal dont la direction aboutit au lac Menzaleb, et qu'on suppose être le travail de Nécos.
AVANT-PBOJET DU PERCEMENT DE L'ISTHME. 71 Les rois srs siircesseurs, effrayés sans doute des assertions des ingénieurs sur le niveau des eaux de la mer Rouf^e , auront placé plus haut la tête du canal, et c'est aussi probableiueiit par la même raison que le canal , repris plus tard par les Romains et ensuite par les califes, a été reporté encore plus haut dans la vallée; car sa prise dVau, telle cju on la voit encore aujourd hui, se trouve au vieux Caire, Tantique Fostat.
On peut conclure de ce ({iii précède que le canal de conijminicatioii a été achevé jusqu'à la mer : Hérodote, qui voyageait en É(j^pte cinquante ans après Darius, n a pu se tromper sur un point aussi important en affirmant que le canal deboucljait dans le .';olfc Arabique. Il aura sans doute été abandonne plus tard, pendant les longues guerres et les invasions multipliées qu a subies rËgypte y mais il est certain qu*il a été rétabli par les Ptolémées d'une manière plus complète , au moyen des barrières ou euripcs qui empêchaient reau de la mer Rouge de se mêler avec celle du canal. Il est vrai que , d après Plutarque , Antoine arrivant à Alexandrie , peu après la bataille d'Actimn, trouva Cléo pâtre occupée à faire franchir aux navires de sa flotte Tespaoe étroit qui sépare les deux mers, en les faisant cbarrier par-dessus ristlune; mais ce fait ne prouve pas que le canal n ait pas été achevé deux cent cinquante ans aupa*
72 DOCUMENTS, mvaiit par Ptolëniee il. Il prouverait seuieiuciit qu*on lavait négligé et laissé ensabler, ou que Topération du passage de la flotte de Cléopâtre aurait coïncidf avec 1 cpotiiie des basses eaux du ^il, par lequel il était alimenté.
La communication des deux mers par le Nil a été rétablie et modifiée par les îtomains et par les Aiabes, comme le cooatateiit les iiisturieus arabes. — Voici ce que rapporte AU'ergan le géographe :
« Le fleuve Trajan qui passait à la Babylone » d'Kfçypte. eomnie le dit en termes préeis Pto- » Icuiée, est le iiieiiie (jui lut appelé plus tard le » canal du Prince des fidèles , et qui çoule le long » de Fostat; car Omar, comme il est dit dans This- » toirc de la guerre d'Egypte, ordouna que ce D canal, alors comblé par les sables, lût rouvert, » à Teffet de faire transporter >de$ vivres à Médine i> et à la Mecque, qui étaient désolées par la » i'amuie. »
L'écrivain Makryzy, dans ses commentaires sur rËgyptc, dit : « Le nom du prince qui, pour la
» seconde fois, fit creuser le canal, est l'empereur n Adrien, soit que ce prince ait fait achever le canal V commencé sous les auspices de Trajan , soit qu'il T» en ait été seul Fauteur ou le restaurateur ; ce qui » paraît plus \i'ai8embial>le si Adi leu a lait faire en » Egypte de plus grands travaux que Trajan et qu'il » en ait pris le nom comme son iils adoptif. »
ÀVANT-PBOJET DU PERCEMENT DE L TSTHME. 73 D*aprè$ l'auteur Schems-Ekldin , le canal du Caire doit son origine à un ancien roi d*£gypte nommé Tarsis-ben-Malia. a Ce fut sous son règne qu*Abran liaiià vint en E^jypte. Le canal venait jusqu à la » ville do Kolsom, en passant près de Suez, et les r> eaux du Kiï se déchargeaient en ce lieu dans la » mer Salée. Les vaisseaux chargés de grains des- » rendaient par ce canal dans le {;olie Arabique. » Omar ût nettoyer et recreuser ce canal , et on le » nomma y depuis ce temps, canal du Prince des n fidèles. Il demeura en cet état pendant cent cin- » quante ans, jusqu'au rè^ne du calile abasside » Âbou-Jaiar-ei-Manzor (Tan 150 de Thé^pre et » 775 après Jésus-Christ), qui fit fermer Fembouw ehure de ce canal dans la mer de Kolsom. » — L Instoricn Makryzy est encore plus explicite à ce sujet; voici ce qu'il dit : « Ce canal est situé hoi's rt de la ville deFostat et passe à Toccident du Caire. " Il a été creuse par un ancien roi d'Egypte pour » K liadjar (Agar), uière d'isniaël , lorsqu'elle deincu- » rait à la Mecque. Dans la suite des temps , il fut » ci*eusé une seconde fois par un des rois grecs qui » régnèrent en Egypte après la mort d'Alexandre. » Lorsque le Très-Haut accorda l'islamisme aux n hommes et qu'Amrou-ben-el-Ass fit la conquête T» de rÉgyptc, ce général, d'après les ordres d*Omar, » prince des fidèles, s'occupa de faire recreuser le 9 canal dans l'année de la mortalité. 11 le conduisit
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» jusqu'à la mer de Kolsum , tl où les vaisseaux se » rendaient dans le Uedjaz, l'Yémen et llnde. On y » passa jusqu'à Tépoque où Mobammed*ben-Abyli Thaleb se révolta clans la ville du prophète (Mé- 31 diijcj contre Abou-Jafar-el-Mansour, alors calife » de l'Iraq. Ce souverain écrivit à son lieutenant r> en iHîypte pour lui ordonner de combler le canal 3J (le Kolsom, afin que l'on ne s'en st»rvît pas pour 9 porter des provisions ù Médine. Cet ordre fut » exécuté et toute communication interrompue avec 9» la mer de Kolsom. Les choses sont restées dans » l'état où nous les voyons maintenant (839 de 9 rhégire , 1435 après Jésus-Cbrist.) »
Voilà une masse imposante de témoi(jna(>es qui, maljjré quelques différences dans les détails, s'accordent à établir rcxistencc du canal des deux mers. Mais ces témoignages ne sont rien en comparaison de ceux que donne Fexamen attentif des lieux. En effet, dans le fond du (jolfe de Sut z, on voit encore de nombreux vestiges de digues en maçonnerie qui devaient renfermer le canal, pour empêcher que ses eaux ne fussent mêlées à Tcau de la mer, et cesmaroiiiK i ifs, (jue les Arabes n'ont jamais su fain' en Ëgypte , sont d'une telle dureté, d'une telle cohésion qu on les prend pour des roches naturelles. Puis^ en sortant du {^olfe pour traverser Tisthme, on reiicoijtre des di^^ues en terre sur sept à huit lieues, parfaitement visibles et qui ont en quelques endroits
AVANT-PROJET DU PERCEMENT DE L'ISTHME. 75 jusqu'à G Tnctros au-dessus de ki plaine, et, à chaque pas qu'on fait dans Fisthme, on trouve des traces de travaux exécutes anciennement, tant pour le canal que pour les approvisiouiiciuents des ouvrieri» en vivres et en eau polabie.
Des efforts si considérables faits dans les temps reculés prouvent assez 1 importance de rcntreprise. Cette importance iic fut pas diminuée par la découverte du cap de Bonne-Ëspérance, car il a fallu tous les efforts des Portugais, après cette découverte, pour arrêter le commerce et la navi(jatiou de la mer liouge. Le souverain du Portugal y envoya ime flotte qui détruisit toute la marine marchande des Turcs, des Vénitiens, et plus tard celle que Soliman II avait fait établir dans le port de Suez en 1538.
Si des préjugés de religion ont amené la Porte à défendre laccès de la mer Bouge aux bâtiments étranrrers. comme on le voit ijar un tirman du Grand- Seigneur cité daus Vouvrage de M. Rooke, officier anglais, publié en 1782, on trouve aussi des princes de rislamisme mieux éclairés sur leurs intérêts, tels que le sultan Moustaplia 111. Voici < e que dît IVI. de Tott dans ses Mémoires sur les Turcs (partie III et IV ):
« Sultan Moustapha traita avec un grand inté» m rét le projet de la jonction des deux mers par « Tisthme de Suess. 11 voulut même ajouter aux » comiaissaiices que j'avais à cet égard celles de»
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5» dilïcTeiUs ioiiUiiij>.saircs cjui avaient xoyaj^c en r* Êgypte, et Ton verra dans la qualrième partie de » ces mémoires que, si Moustapha avait assez vécu n pour entreprendre ce travail, il eût trouvé dans i> le local des iitdlités qui l'auraient mis à même y» d'opérer la plus grande révolution dont la poli- » tique soit susceptible. Ce sultan, dont l'esprit com- » meiK aità s'éclaiiM , m a lait faire lia uavail sur •>y cet objet iiupor4aut, dont il réservait rexécutiuu à y» la paix.
y* Dans les différents travaux qui ont illustré Tan-
•> cienne Kjjypte, le canal de ( ornniunication entre n la Méditerranée et la mer iiougc mériterait la » première place, si les efforts du génie en faveiur » de Tutilité publique étaient secondés par les ffëné- ;) rations destinées à en joiur et si les ioudcnients » du bien social pouvaient acquérir la même soli- » dité que les préju(];cs qui tendent à les détruire. » Sans ces continuelles destructions, la position la » plus beureuse aurait dicté des lois imtuuabies, et V le canal de la mer Rouge eût été constamment la » base du droit public des nations ! »
Kapoléon , à peine débarqué sur le sol éfjyptien avait indique aux savants de son armée letude de la coupure de l'isthme, et c'est d'après ses ordres que des in^ieurs distingués présidés par M. Lepère lui ont présenté le célèbre mémoire du canal des deux mers publié dans le grand ouvrage, ce monu«
AVANT-PROJET DU PERCEMENT DE L'ISTHME. 77 ment impérissable de Texpédition française , qui est resté encore aujourd'iiui le (juide le plus sur de l'ancienne Egypte.
Mobammed-Ali s'était occupé de négociations relativcs à Texécution du canal, qu'il avait d'abord voulu entreprendre avec ses seules ressources. On eu trouve la preuve dans la brochure.de M. Anderson, publiée en 4843, dans une dépêche du prince de Metternielî, en réponse aux propositions du vice-roi, et surtout dans les conversations qui sont encore présentes à la mémoire de tous ceux qui ont eu l'honneur de l'approcher. L'exécution fut retardée parce qu'on lui avait promis l adhésion préalable de toutes les puissances, et qu'il avait cru devoir s'arrêter à cette idée, avant de prendre aucune détermination qui pût l'engager.
Enhn le prince éclairé qui gouverne aujourd'hui i'Égypte , ]V]ohammed-Saïd-Pacha a compris qu'il lui appartenait de faire sortir la question des incerliludes de la théorie pour Li lairc entrer dans la réalité de la pratique. 11 a inauguré sou gouvernement par nne décision qui portera^ son nom aux siècles futurs et lui méritera la reconnaissance du mondi' entier. Le prince vient en effet d'accorder a M. Ferdinand de Lesseps rautorisation exclusive de former une cojnpagnie universelle pour la construction d'un canal maritime entre la mer Roug(^ et la Méditerranée par l'ibthnie de Suez avec l'ad-
joaction d*iiii canal de communication et d*irrig^ tion dérivé du Nil. (Voir la pièce qui précède le mémoire).
£n dictant lui-nu me les termes du firmau de ' concession, le prince Mobammed*Saïd a voulu que IVntreprise fût complète et qu*un examen attentif des lieux permit de profiter de tous les avantages offerts par la nature. Il recommanda de suivre le tracé le plus court, le moins dispendieux et qui pût admettre les plus grands bâtiments. Ses preniières études et son expérience dans Tart nautujue i avaient parfaitement préparé à saisir tous les côtés de la question scientifique. Il avait indiqué Péluse et Suez comme les points extrêmes de la tranchée à exécuter dans cette étroite langue de terre qui présente, à travers l'isthme, une dépression longitudinale de trente lieues, et qui est le résultat de Tintersection de deux plaines descendant, par une pente insensible, Tune de 1 l^gypte et Fautif des premières collines de l'Asie. 11 pensait que la nature avait tracé eilemême, dans la ligne de cette âéj^resàoa^ la communication entre les deux mers.
Vers lelacTimsah, situé à égale distance de Suez et de Péluse, vient aboutir, perpendiculairement à la dépression longitudinale, vin autre sillon non moins remarquable, celui de lï^uadée Tomilat (la fei'tile terre de Gessen de la fiibie). Ce sillon reçoit encor^ aujourd*bui, sur une grande longueur, les débor-
demenU du Nil» et semble ainsi former le Iraoé naturel d*uii canal de communication partant du fleuve
et allant se rattacher, clans la partie centrale de l'isthme , à la grande ligne de navigation à établir entre le golfe Arabique et la Méditerranée.
Le canal maritime sera donc mis en communication avec le cœur de i Kgypte par uu canal dVaii douce qui recevra la même navigation que le Nil et qui servira en même temps à rirri|][ation de (jrandes zoias du désert, préseiilaiit aujourd bui l'aspect le plus sauvage et le plus désolé.
G*est sur ces doimées que nous avons été chaînés de faire un travail préliminaire.
Avant d'exposer le résultat de nos études, il nous a paru nécessaire de justifier Tidée d'un tracé direct entre les deux mers : car, cette tigne n ayant jamais été exécutée, quoiqu'elle fût la plus naturelle, ou pourrait supposer qu'à toutes les époques où Ton a entrepris la jonction des deux mers, on a rencontré des difficultés telles quon a dA y renoncer; or il n'en est puinl ainsi, comme nous allons le faire voir.
. Voici, en effet, ce que dit M. f jebeau dans son Histoire du Bas-Empire (tome XII, page 490), d après Aboulféda, prince syrien, historien et géo^jraphe qui vivait en 753 de l'bégire :
« La côte de Forma (ville un peu à Torient de r> Péluse sur la Méditerranée) n'était éloignée de la
» mer Rouge que de 70 milles (106,000 mètres}. « Cet intervalle étant une plaine très-unie et peti
» élevée au-dessus du niveau des deux mei:», Auu'ou n forma le projet de les joindre pr un canal qu*il «I aurait rempli avec les eaux du Nil ; mais Omar » s'y étant oppose dans la crainte tl ouvrir aux vais- » seaux chrétiens 1 entrée de l'Arahie, Anirou tourna ses vues d'un autre côté. 11 y avait un ancien can nal nommé Trajanus amnis qu'Adrien avait fait )i conduire du Nil, près de Hahvlone d'l^{jvpte, jus- » qu'à Pbarboctns, aujourd'hui lîrllx ys. Il rencony* trait en cet endroit un autre canal commencé par » Nëcos et continué par Darius, fils d'Hystaspe , et w qui allait se déchaqjcr avec^ lui dans une lafjune rt d'eau salée, au sortir de laquelle Ptolémée Phila- » delpbe avait fait construire un large fossé qui cony> duisaît les eaux jusqu'à la ville d'Arsinoc ou Cléo- » patris, à la pointe du golfe où est aujourd iiui y> Suez.
V Tout ce canal, comblé par les sables, était de-
» venu inutile du tcnips de la lauicusr (.li opaUT. y* Amrou ne lut point aiTÛté par l'ancien préjugé V qui y supposant les eaux de la mer Rouge plus yi liautes que le sol d'K(>ypte, faisait craindre de leur » ouvrir un passajje, et le rendit navi[jal)le pour « transporter en Arabie les blés de l'Égypte; c'est » ce qu'on nomme maintenant le Kfaa1i(]^, qui passe » au travers du Caire, mais il ne conduit que jus-
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» qu*à la lag;une que Ton nomme le lac de Sbeîb. » Le reste jusqu à la mer Rouge est entièrement
» comblé, quoiqu'on en distinjjuc encore quelques » vestiges. »
Nous avons ci*u devoir citer le passage tout entier, parce qu*il établit clairement la question du canal
et certains faits sur lesquels nous reviendrons pins tard.
Après Amrou vient, comme nous lavons dit, Moustapha III, gui traiUi avec un grand intérêt le projet de la jonction des dexioo mers par l'isthme de Suez et qui se proposait d exécuter ce travail à Tépoque de la paix. (Voir les Mémoires de M. de ToU sur les Turcs, partiel III et IV.)
M. Lepère a proposé, il est vrai , le tracé du canal secondaire entre Alexandrie et Tintérieur de rÉgypte ; mais son opinion sur le tracé direct par ristlimc tic àSuez se trouve exprimée en ces termes :
fc Dans ce projet du canal de Suez, nous avons » expressément motivé le cboix de lancienne direci> tion par l'intérieur du Delta vers Alexandrie sur n des considc l a Lions commerciales particulières à » TÉgypte, et sur ce que la côte vers Péluse ne paît rai t pas permettre d'établissement maritime per- » nianent. Néanmoins nous croyons devoir recon- » naître que, abstraction faite de ces considérations, » il serait encore facile (ce qui parut au coptrairc
» difficile et même dangereu.\ avant l'invention des
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» éduses^; d'ouvrir une communication directe entre *» Suezy le lac Amer et le Bas-el-Moyeb, prolongée » sur le bord oriental du lac Menzaleh jusqu'à la » mer vers Pcluse.
« Nous pensons qu*im canal ouvert sur cette cU- 1» rectîon présenterait un avantage ^tie nauraUpa» î> le canal intérieur. En effet, la navi(j,alion qui |)Our-
rait y être constante ue serait pas assujelLîe aux. 9) alternatives des crues et des décroissements du
Nil. Il serait facile d'y entretenir une profondeur 3» plus considci.iblc que celle du premier canal au s» moyen d'un courant alimenté par Timmeose ns» » servoir des lacs Amers..... J'ajouterai que^ si je ne » voyais quelques difficultés à recretiser et à entren tenir à la profondeur convenable le chenal entre » Suez et sa rade, je proposerais d'établir, à l'usage » des corvettes et même des frégates, la commun!* î> cation directe des deux mers par Tistlime , ce qui n deviendrait le complément de cette grande et im- » portante opération. »
On voit donc que M. Lepère reconnaissait luimême que le tracé du ect était le plus avantageux pour le commerce du monde , tandis que le canal intérieur était surtout avantageux pour rÉgypte. Il est évident qu avec les deux canaux , Tun direct à }];rande section , l'autre à petite section , dérivé du JSii, tous les intérêts sont satisfaits dans la pltis lai^ mesure.
Nous terminerons ces oisservations en citant Topi-
îiion clc deux officiers distiii(jucs d'état-inajor , MM. Guliiiici- et Feri^et, qui ont parcouru et beau* coup étudié la mer Rouge. Ibont présenté un exposé dair, rapide et judicieus: de la question.
" Ce n'est pas dans l'exécution de ce projet ^le
canal de 1 intérieur) que consiste la véritable « Jonction des deux mers. Ce problème ne sera ré- V solu qu'autant que ristfame offrira une brèche 5) praticable où passeront tous les navires sans rompre » charge. Pour cela, il faut 1 attaquer directement f> de Péluse à Suez ; dans cette ligne , le désert est
moins large que partout ailleurs. C'est encore dans
» cette direction que s'étend la vaste dépression dont
» nous avons parlé et au fond de laquelle se trouve
n le grand bassin des lacs Amers. Tout désigne donc
y* ce point de la lan^^ue de terre pour y exécuter
v un canal ; tout , une seule chose exceptée : r Cst
» qu il n existe pas, dit-on, de ports à Textrémité
» de cette li;;ne de navigation. Celui de Suez est en
)> partie conihlé par les sables, et sur la Mcditerra-
9> née pas un havre , pas une seule rade qui offre
31 quelque sûreté. 11 y a plus, quelques voyageurs
» ont avancé que si Ton voulait avoir un port . on
» aurait à lutter contre des masses de sable qui, char-
n riées sans cesse de TO. à i'Ë. par un courant as-
D sez rapide, semblent s'opposer, sur cette c6te, à
» tuLiL elablissement maritime. En effet, c'est préci-
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1» sèment pour ce motif , et personne ne l'ignore , n qu Alexandre jeta beaucoup plus à 1*0. les fon-
» cléments de la ville f|ui porte son nom, et dont il i> voulut faire l'entrepôt du monde. Mais aujoui y» (l*hui i objection est-elle bien sérieuse if L obstacle y» dont on s*inquîète pourrait-il résister aux moyens » d exécution (jni sont à la di?.posiiion tir iios iii{;é- » nieui-s? Nous ne le pensons pas. Créer un port » sans l'aide de la nature » violenter la mer, la
V dominer, lui imposer une rade artificielle et » maintenir cette rade en dépit des causes natu- 1» relies d'envasement, est un problème qui a cessé » d'effrayer lart moderne.
» En supposant le port de Pëluse, voyez comme n la difficulté serait aisément levée! Dans le cas où 9 Ton remplirait les lacs Amers avec les eaux du n frolfe Arabique, par Veffet seul des marées, on
V pourrait disposer de plus do .300 millions de niè- » très cubes d'eau dont la vitesse nettoierait con- » stamment le cbenal et préviendrait les ensable- » ments à son emboucbure.
» Apres l impi iineric, après la i)oussolc, après la » vapeur, le siècle, par la réalisation de cette » vaste entreprise, changerait encore la face du » globe. Mats sans porter aussi loin nos regards et » nos prévisions, dans uue zone plus rapprochée, » l'Arabie, l'Abyssinie, le vaste pays des Gallas, les i> déserts de la côte occidentale de Ui mer Rouge avec
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T9 leurs populalîons errantes, rattachés par des liens î> puissants au vaste loyer d'aifaires i(ue notre coiiy> tinent crée et alimeate sans cesse, rentreront dans » le giron du monde européen. La navigation et TU rîndiistrie, chargées d'alimenter des contrées iin- » nienses et dénuées de toutes clioses, prendront uu y» essor plus considérable. A la suite du commerce, D les lumières et la civilisation pénétreront peu a peu iy dans cette nuit obscure qui enveloppe inonde y> musulman. y>
Les avantages du tracé direct étant ainsi sufAsamment justifiés sous le point de vue général, nous allons entrer dans les détails du projet, au point de vue de son exécution.
Nous commencerons par le nivellement de la ligne de Pélase à Suez. Ce nivellement a été fait une première fois par les in(vcnieui^ attachés à Texpéditiou française , et la différence entre le niveau des hautes mers de vive eau à Suez et la basse mer à Tinch a été trouvée de D mètres, 1)0 en laveur de la mer llou(;e. Quoique ce résultat ait été expliqué par des considérations géologiques et historiques, le fait a pani tellement extraordinaire que plusieurs voya(»eurs sont venus sur les lieuv pour le vcriiicr. Des oiftciers anglais entre auti^es, en opérant avec le baromètre et ensuite par le procédé d'ébullition de reau, nont pu découvrir aucune différence sensible i iure le niveau des deux mers. Ces recherches, pu-
bliées dans une brochure que nous avons eue sous les yeux et qui ont été connues du monde savant ,
avaient jeté beaucoup d'incertitude dans les esprits, lorsqu'en 1847 une société constituée pour les études de l'isthme de Suez et à la tète de laquelle se trouvaient MM. les ingénieurs Négrelli, Robert Stepbenson et Talabot, fit exécuter un travail complet par des opérateurs français sous la direction de M. Bourdaloue, bien connu par ses méthodes perfectionnées de nivellement et ses nombreux travaux dans cette ^ipécial^ lé. Ces opérateurs liahiles et exercés, munis de bons instrunicots et accompa^jnés d*un nombreux personnel, furent partagés en plusieurs divisions qui opérèrent séparément et purent ainsi obtenir plusieurs vériiica lions.
Pour donner encore plus de facilité et plus de sécurité aux travaux des ingénieurs, S. A. le viceroi , qui a\aiL pourvu [jénércusement à tous les besoins de l'expédition , voulut bien cbar^jcr l'un de nous de diriger l'ensemble des opérations avec Taide d*une brigade d'ingénieurs égyptiens et d'une cODipa^iiie li ai lilleurs, qui ont coopéré à toutes les études de nivellement et de vériiication.
M. l'ingénieur Talabot, dans un rapport qui a été publié en 1847, est entré dans tons les détails (le ces opérations, et a donné siu- les résultats obtenus une justification irréfutable. Comme ces résultats différaient d'une manière très-sensible de
ceux obtenus par les ingéDieurs de rexpéditicm fifançaise, on avait peine à croire à une erreur
aussi considérable. M. Saliatier, consul général de France en Egypte, ayant été informé du désir des savants français de &ire opérer une nouvelle vérification, fit spontanément une démarche auprès du vice-roi d'Egypte, et obtint que Linant-Bey fût chargé du travail.
La vérification fut faite en 1853» Elle a été à l'avanta^je des opérateurs de 1817, car le nouveau nivellement ne diffère que de 0",18,14 de celui de 1847, et donne pour différence de niveau entre le point de repère pris sur le quai de Fhôtel de Suez et la basse mer de la Méditerranée 2"*, 42, 860, au lieu de 2'°»6l9000 trouvés par les opérateurs e&1847.
On ne peut hésiter un seul instant dans le choix à faire entre les nivellements de 1799 et ceux de 1847 et 1853; car les deux derniers ont été faits dans les circonstances les plus favorables, par des opérateurs exercés , munis des meilleurs instruments et vérifiés plusieurs fois sans qu'on ait trouvé dans ces diverses vérifications de différence sensible, tandis cpie le nivellement de 1799 a été entrepris au milie u des vicissilutles et des dangers de la guerre, dans un pays ennemi et sous un climat auquel les ingénieurs n étaient pas faits. Une partie des opérations fut exécutée au ni-
88 DOCUMENTS, veau à bulle d*air; une autre portion assez importante ne put Tétre qu*au niveau d*eau; les opérateurs varièrent souvent; aucune des sections de ce nivellement ne put être vérifiée, et, pour peu que les dernières opérations eussent été retardées, les événements de la ^lUTre les auraient rendues impossibles : les opérations durent cire faites rapidement et à grands coups de niveau , interrompues à plusieurs reprises, sans être contrôlées par aucune vcriticalion. C est ce que fait connaître M. Lepère dans son mémoire où il s exprime ainsi : u Pressés r* par le temps, inquiétés par les démonstrations )> hostiles des tribus arabes, ob!i[;és de suspendre à » plusieurs reprises l'opération, forcés enHii d'exé- » cuter au qiveau d*eau une grande partie des ni- » vellements, mis dans Timpossibilité de faire aucune vcrifiradon , il n'y a rien d étonnant à ce » que les tn(;cnicur8 habiles qui faisaient ces n opérations dans des circonstances si exceptionn nelles soient arrivés à des résultats incertains. » — Nous avons donc adtipie les nivellements de 1847 et de 1853, comme les seuls vrais, les seuls vérifiés, les seuls qui satisfassent la raison. Nous en donnons le résumé dans le tableau suivant :
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Basse mer de ].i MéditerranifeÀTiiieh.
Re|)ères des ingénieurs allemands à Tteeh
Repère au piquet 29 L 1653, point 2G Je la triangiitation Bomdaloue sur les )ai;unes les plus élevées dtt lae Ifenzaleb à R&s-el-dallah
Repère 4 L 18&3, point A BonrJaloue , qui m été retrouvé et eonituté ....
Piquet Repère Bourdaleue iVesabran-
chement du canal
( Ce piquet n'est pas certain.)
Repire 3 L 1863 «o Sérepéum on Repère BoardatoM , u* 68
Sur les laissas !«■ plvséteréei du bastin de l'Isthme
Repère 2 L 18^i3, ft Rcpi^re Bour(!aloue B 30 sur un bloc de bois pétrifié, recouvert de eécrétiou Mblounense, placé sur les laisses du baskin de l'Isthme
Repère l L 1S33, au monument prrsépc^iitain sur un bloc de grii an sud
de» fuiiiiies Uourdaloue
Bi'père au chemin des caravanes ou piquet Kepèie 3 L 1863
Repère nu phiuet du peint de ddpert,
n- I L lb53
Repère du quat de Phàtel de Sttet» le même que celui de Bourdnloue. ...
ORDONNÉES au niveau de la basse -
mer de la Méditerranf'e àTineh.
1 usa
de
i,bono
2 liod
Le fait le plus saillant que Ion observe à la lecture de ce tableau est le peu de relief du terrain
au-dessus (les hautes eaux de la nier Pou^jo dans toute retendue dr Tistlinie. Il n*y a que deux points un peu élevés. Le premier en partant de Sue/ , qui se trouve avant le lac Timsafa » c*est ce que nous appelh'rous le Seuil du Sërapéum, dont la plus grande élévation est de 16'",5950 au-dessus des basses eaux de la Méditerranée. Le second point se trouve au sortir du lac, et sa plus rjrande élévation est de 15 mètres à l'endroit connu sous le nom de Seuil d'Ël-Guisr; mais on peut faire pas* ser la hVne du canal dans une direction où Ton ne rencontra que 10" sur quolqucs kilomètres seulement de lon[jucur. Ainsi, en supposant (ju on établisse le plafond du canal à 6*, 50 de profondeur au-dessous des basses eaux de la Méditerranée, la plus PHinde tranchée à laiif se trouvera au Seuil d'El-Guisr et présentera une profondeur totale de l&^fbOf ce qui n*a rien d'extraordinaire; en supposant même 20",00, le travail d'excavation qui en résulterait n'aurait rien de comparable à ce qui s'est fait au Mexique dans les temps de l'occupation espa^^nole. En effet, dans les conditions difficiles où les Espajjnols se trouvaient à cette époque, et en l'absence d'outils et de méthodes perfectionnés 9 ils ont pu effectuer près de la ville de Mexico, qui était menacée d'être envahie par
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les eaux des lacs voisins » la tranchée de Hueliue^
toca, dont la lon^^iiciir totak' est de 20,585", et dont Ja profondeur est de 45 à 60°* pendant un intervalle de plus de mOT, et de 30 à 50- pendant 3,500". La dépense de ce travail n*a été toutefois que de 31 millions.
Le nivellement fait aussi voir qu'en adoptant pour le plafond du canal la côte de G^ySO^ il se
trouvera 18 kil. de longueur dans les lacs Amers où il n y aura pas un coup de pioche à douiier, et sur 18 autres kilomètres il n y aura que peu de chose à fsdre; et, comme ces lacs sont à sec sur 8",39 de profondeur, au-dessous des basses nu rs, dans toute leur longueur les terrassements pourront être faits à sec , si Ton trouve ce moyen avantageux.
ï^es nombreux profds en tiavers , levés en menu» temps que le nivellement de 1847 , ont permis de fixer d une manière approximative la surface des lacs Amers à la lif^jne d*eau. Cette surface est d'environ 330 millions de mètres carrés. Si donc on admet dans ces lacs Faction de la marée, qui est de 2"^,00 en vive eau, on pourra y accumuler un volume dispQnil)le de GGO millions de mètres cubes d'eau, qui atteindm même le chiffre de 800 millions en ajoutant à ces immenses réservoirs le lac Timsah, ainsi que les hassins de retenue à Suez et à Péluse.
Avant cVindiquer les diverses directions du tracé adopté , il nous a paru nécessaire de fixer Topinion
sur la formation de Tisthnie et des dinic .s ciont li est en partie recouvert, sur les ensablements qui existent tant sur la côte de Péluse que dans le fond du {jolfc de Siicz, car c'est de l'explication de ces pliénuniènes (|uc nous partirons pour justifier les dispositions du tracé direct dans son ensemble et dans ses détails.
Kn examinant altt iiiiv* jneiit les faits qui se passent aujourd'hui sous nos yeux concernant la destruction et la recomposition des continents , on peut se rendre un compte exact des lois qui ont présidé, vers les premiers âges du monde, à la formation des teiTains d'alluvion.
Examinons d*aboixl ce qui se passe dans la Mancar cette mer étroite, recélant un grand nombre de ports, tant sur les côtes de France que sur celles d'Angleterre, s*est trouvée par là soumise à un plus grand nombre d'observations de la part des ingénieui-s.
Le premier fait bien observé est la destruction des côtes, depuis la pointe de Harfleur jusqu à la Somme, sur 338 kilomètres, et, de l'autre côté de la Manche , depuis la partie comprise entre l'île de Wigbt et Douvres, sur 250 kib de longueur. Cette action est produite par laltemative des gelées et du dé(»el, par les vents secs et humides, et par la buée
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saline de la mer. La corrosion observée sur les côtes du Calvados est en moyenne de O'*,^o par année, et sur les cotes de Nonuandie^et d'Angleterre de 0'">30. La hauteur moyenne des falaises sur Tune comme sur lautre côte étant de 60*", c'est donc un volume de 10 millions de mèlrcs cubes de terre et de pierres que la Maucbe dévore chaque année et qui doivent trouver leur place quelque part.
Le second fait éfjalement bien constaté, et .qui ne peut plus laisser de doute dans les esprits, quoiqu'il soit en opposition avec lopinion des anciens, c'est que les fleuves, à part c[uelques exceptions, comme la Loire, par exemple, conduisent seulement à la mer les vases extrêmement ténues des- .tinées à se perdre dans la masse des matières qu elle tient elle-même en suspension; que les sables des fleuves n'arrivent pas en général jusqu'à la mer, et que les dépôts vaseux ou sablonneux observés dans les fleuves à marées sont entièrement dus aux matières amenées par le iloL Voici comment on est arrivé à cette découverte.
£n faisant laoalyse des temins d*atterrissements formant la baie de Saînt-IMlichel , on trouve que les principales substances de leur formation sont la idlice et le carbonate de chaux ^ que, plus on se rapproche de la mer, plus la proportion de silice augmente, plus on s*en éloigne, plus la proportion
de carbonate de cbaux devient considérable. Or, si Ton parcourt les bassins des trois rivières qui déboncbent dans cette baie , la Sée « la Sélime et le Coilesiion , on les voit conipléccnient dépourvus de substances calcaires. Il eu est de même des côtes de la Manche et de la Bretagne. Ce ne peut donc être ni de ces rivières ni de ces côtes que provient rénonne proportion qui vient d'être si(pialée. Si Von examine les échantillons avec une loupe, en partant de ceux pris le plus près de la mer et remontant ensuite dans la baie, on voit dans les premiers des iVa(vmeuts de coquilles tres-reconnaissables , puis ces fra^ents se réduisent et deviennent tellement impalpables que la meilleure loupe ne peut plus permettre , dans les parties les plu^ calcaires , d'en dis> tinguer la Ibrme.
Il est donc constant que la partie calcaire vient exclusivement de la mer et même du fond de la rade de Cancale; quant à la silice et à l'argile, on pourrait attribuer aux rivières une part dans leur apport, mais il faut d abord reconnaître combien peu sont importantes ces trois petites rivières, qui ne débitent pas chacune plus de 8 à 10"" par seconde . en eau moyenne. Ensuite, si Fapport des rivières entrait pour quelque chose dans les dépôts qui se font dans cette localité, on vt irait sur le Lord de ces rivières, dans la partie où le ilot se iait le moins sentir, des stratifications argileuses ou graveleuses*
ÂVÂNT-PROJ£ï Dt P£aC£M£^'T DE L'1STUM£. 9i> — Rien de tout cela ne se produit. La mixtion du calcaire, des grains siliceux et des atomes ar^o^ileux est tellement iulime, qu il est évident que cette mixtion n a pu se faire que dans le centre de production de la matière calcaire elle-même, c'est-à« dire au foiitl dv la mer. Si l'apport fluviatile était appréciable, il coulre-balanccrait en tout ou en partie Texcédant calcaire que présentent les tangues recueillies dans le haut de la rade, par rapport à celles ramassées dans le bas. Loin de là, on voit, au lïir et à mesure que les plages s'élèvent, la pro^j^ression de réiément calcaire , qui ne peut venir que de la mer. Enfin , si l'apport fluviatile devait être compte pour quelque chose, on verrait la proportion d'argile plus forte sur les bords de la Sée, qui traverse des terrains schisteux, que dans Tanse voisine du Goîiesuon,qui traverse des terrains beaucoup plus durs, fournissaut moins d'ar(];ile que les schistes de la Sée et de la Sélime. Or, cest le contraire qui arrive: les tangues de Tanse voisine du Couesnon sont plus argileuses que les autres, uiiiijLiement parce rpie, cette anse étant mieux abritée que les lits des deux autres rivières, les matières vaseuses que la mer tient toujours si abondamment en suspension et qu elle dépose dans les bassins des ports peuvent y être apportées concurremment avec la tangue.
En faisant les mêmes investigations pour la Seine, on a trouve que les sables charriés par ce fleuve ne
dépasscDl pas lioucn, et que toutes les ailuviuas qui se voient plus bas, jtisqu aux bancs qu*on rencontre à son embouchure , sont des apports de la mer.
On est anivé aux mrmcs résultats pour l Kscaul.
Quant à la Meuse et au Rhin, voici les déduc- . tions qu'on a faites :
La corrosion des cAtes de la Manche fouriut à la mer des débris de craie et de roches siliceuses qui, roulées par la mer, se cban(;ent en {valets. Ces galets forment des bourrelets le lon(; des c6tes an- (jlaisos et françaises, et, poussés par la double action du courant de flot et du vent vers le détroit , ils 5*en rapprochent; mais les galets de la côte de France, allant toujours en se réduisant de grosseur, arrivent jusfju'a 1 enil)Oiieljure de la Somme, où ils trouvent la pointe de Cayeux formée par leur accumulation. Arrêtés à ce point par les eaux de la Somme et par le cban^^ement de direction du courant de la mer qui tourne vei's le l*as-de-Calais, ces galets nourrissent la pointe de Cayeux, tant que leur frottement condnuel n'a pas assez réduit lein* (grosseur pour (ju'ils |nn*ssent eh'e empi>rtés par la mer; mais, lorsqu ils sont assez petits, le flot les entraîne ét les dissémine dans les bancs si nombreux qui se trouvent entre la Somme et le Pas-de-Calais. On voit par rinspection des cartes mannes que la finesse du dépôt croit au fur et à mesure que ces bancs se rapprochent du détroit, et si ces bancs dis-
paraissent dans le détroil, c'est parce que la force
<hi rouraiit ne permet pas aux sahles, qui, depuis loiigU^iups tamisés, sont devenus de plus en plus fins 9 de s'arrêter dans cette passe. Ils la firanchissent donc et vont, les tins, former les dunes entre Dunkerque et l'Iilscaut, d autres, former également des dunes sur la côte anglaise; d autres, demeurés dans le plus fort du courant, sont portés jusqu'aux emhoMchurcs de la Humber en Angleterre , de la Mjeusc et du Bhin sur le continent.
Quand on observe avec attention la forme des côtes anglaises et françaises au sud du détroit et la forme des côtes an lîoid, on est iVappé de voir les premières découpées en dentelures concaves, tandis que celles au nord affectent toutes la forme convexe. C'est que les côtes du sud du détroit sont corrodées par le flot, et celles du nord, au coiUiaire, sont nourries par les atterrissements. Quant aux matières vaseuses, elles ne peuvent dans cette longue course se déposer que dans quel([ues criques parlaitement tranquilles, ou dans des bassins d(î ports ouverts sur lune et Tautre côte. Partout où le flot pénètre, il les porte avec lui; quand enfin il est entre dans la mer du Nord , et qu'il a fait au delà du détroit un assez lon^ parcours pour avoir amorti sa vitçsse, il se trouve dans d'excellentes conditions pour déposer ces matières vaseuses qu'il
tient en suspension. C'est ce qu il lait à rembuii-
cfaure de la Hutnbcr, où il encaisse complètement le
port de Hiill.
T.os matières vaHciises vont r;;alement former, à Temboucbure du Rhin, de la Meuse et de TEscaut, ces immenses polders i\m font une |Kirtie si essen^ tielle du territoire de la Hollande, et ces bancs nombreux à remhouchure de ces fleuves ne sont composés que de sable et de carbonate de cbaux. Or la vitesse des eaux, bien avant d'atteindre l'emboucliure, n'est pas assez grande pour enti*aiuer des sables. On nen aperçoit, en eiïet, aucune trace. Ces bancs sont donc des produits de la mer.
Enfin . pour apprécier au niaximnm la puissance de l'apport fluviatile dans la formation des côtes, on a fait des observations sur TYssel, cette brancbc du Rbin qui se jette dans le Zuyderzée. Cette mer n'a que de très-faibles marées 0",40 en vives eaux ordinaires, et ressemble beaucoup sous ce rap[)ort à la Méditerranée, à la mer Noire et au QoUe Adriatique. Aussi sVst-il formé à Tembouchure de l'Yssel im delta vnsoux de même forme que ceux du Rli6ne, du Pô, du Nil, etc., etc. Ce delta ne peut être exclusivement dd k TYssel, parce que, s*il est vrai que les marées du /u\(ler7,ée sont très-faibles, d'un autre côte les côtes qui le bordent sont d'une nature excessivement friable; or, si faibles que soient ces marées, elles attaquent encore les rives, et ce qui le prouve, c'est que les Hollandais sont
obli);t'S de les défendre. En eonsidcraiit le delta de rVssel comme provenant de l'apport âuviatile seuL nous aurons donc une limite supérieure. Or, ce delta a une surface de 1,5()0 Ijeetarcs seulement, tandis que la surlace des terrains de la Hollande, qui sont évidenament d apport moderne, est au moins d'un million d'hectares. Si l'on observe l'Yssel n'éeoulc (jue le quin/icme du volume total du Uliin et de la Meuse réunis, on aura 22,500 liectares pour l'apport du fleuve contre un million, apport de la mer: c'est à peine 2 p. 0/0 de ce qu'a ibunii la luer duus la iormation des polders de la Hollande.
De Texamen de tous ces faits il résulte évidemment, comme nous l'avons dit, c[uv dans les mers à marées nos fleuves non-seulement ne fornieut pas de bancs, pas dalluvions, pas de delta à leur embouchure, maïs encore que les alluvions qu'on rencootix; dans la re(j|ion de ces fleuves soumise à la marée sont apportées par la mer.
Nous allons prouver que ces conclusions sont éjjalement vraies pour les llenves de la Méditerranée, malgré l opinion des ingénieurs italiens, cpii considèrent comme démontrée Torigine fluviatile de leurs deltas.
Pour donner une idée de la propa^^ation des ondes ou des vagues de la mer agitée par le vent, on les a comparées à Tondulation d'un champ de blé
KUiM Vactioii de laîi*. 11 semble f{ue les épis de blé ont une vitesse «riiiipnlsion rependaiit n'existe pas, puisque les épis ne quittent pas leur place. l)e phis, si le vent est faible, il n*y a que les épis qui se babncent, sans que les li{)es soient affilées; mais, au lui' et à mesure <jue le vent s'eicve, les li{»es prennent part au mouvement sur une profondeur fie plus en plus {grande jusqu'à la racine.
( )n a encore comparé les oncles aux mouvements d'une corde fju'ou lait serpenter en secouant une des extrémités à la main. 11 semble que la corde marcbe avec vitesse, tandis qu*en réalité elle ne (|miie pus la main (|iu la secoue. Seulement cliacuii de ses points s élève et s'abaisse alternativement, et ce mouvement est d*aulant plus ffvand que Tinipulsion est plus forte. Si rextrcmiré de ta corde opposée à t^lle qui reçoit celte impuLsiou rencontre un o])stacle, comme un pan de mur, par exemple, elle le frappera à chaque mouvement de la main.
il en est exactement <le uRine des va{jues de la mer; chaque molécule fluide placée à la surface de la lame éprouve un mouvement oscillatoire et a peu près vertical, de manière que, si Ton examine un corps flottant à la surface d'une va^e, on ie voit rester à la même place, tantôt dans le creux de la va<;uc, tantôt à son sommet, et, si, à la longue, il change de place, cela tient à d'autres cir-
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constances, telles que la force du vent ou la direi** tion des courants.
Ce moiivcnu'iit oscillatoire (\uc 1 on aperçoit à la surface de \ii mer doit nccessaimtient se développer jusqu'à une certaine profondeur , qui sera d autant plus f^rande que les ondulations seront plus fortes H la surface. Le lait a été confirme par l'expo riciice : on a reconnu, en effet, que raoitation de la mer par le vent se communique jusqu'à une certaine profondeur, variable suivant le vent, suivant la tuer et les lieux ou l'on a fait les observations, et qu au ' delà de cette profondeur, la mer est parfaitement tranquille. Ainsi on peut admettre comme un fait (roLsorvation bien prouve (pie les va[;ues ont ])esoin d une cei laiue prolondeur pour se développer librement. 8i un obstacle vient à se présenter à ce développement, il v a réaction éner{>i(pie de la va};ue contre cet obstacle, qui seni soulevé, s'il est u^obile, et enircra dans le systènur de la va^^iie. Cette action des vagues contre les hauts fonds est ce que Ton appelle lame de fond.
Cela posé, on a déjà vu que les côtes <lc la nier, ainsi que les caps avancés, abandonnent chaque année à la mer une certaine quantité de niatièi*es terreuses et roclieases. Ces matières sont remuées par les values qui viennent briser au rivage. Les parties tendres sont promptement désa{yi*égées par cette action puissante et foi*ment des sables vaseux
€t des vases, et les parties dures sont arrondies en {galets, dont le volume diminue de plus en plus par racùoii prolon{jée tle la i'ovvc qui les met en mouvemcutct qui les réduit eu {iabicy mais au iur et à mesure que ces matières parviennent à un état suffisant de ténuité, elles deviennent susceptibles d*obéir à lii luice de transport des ondes et des cumants, et ([uittent la place où elles ont été formées.
Cette force de transport dépend et de la gran* deur des marées et de la direction des vents ainsi que de leur intensité combinée avec celle des courants qu'on observe dans toutes les mers. Ainsi, pendant que des masses considérables de matières sont mises en niouvcnicnL le lon{j des riva|;es, les lie nves, sui'lout ceux U ujqc grande étendue de parcours, ne transportent jusquà leur embouchure que des matières vaseuses tellement légères qu elles sont ciiliaiiiecs an loin et ensuite dépusérs dans la proiondeur de la mer. (Z'est ce qui arrive notamment pour le Nil, dont les eaux se distinguent, à Yépoque de Tinondation, à plus de dix lieues en mer à cause de leur couleur. Tons les dépôts et atterrissements du llcuve jusqu a 20 kilom. au-dessus de son embouchure sont vaseux , tandis que tous les bancs qui sont à son embouchure ne sont composes que de sable.
Ainsi les encombrements de l'embouchure du Nil proviennent évidenmient de la mer. Pour le dé-
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montrer encore avec plus d'évidence, nous répéterons le raisonnement qu a fait M. Tingénieur Bouniccau au sujet des alluvions de la rivière ]Vîrrsey, dans son excellent ouvrage sur la navigation des fleuves à marée. « Si les dépôts provenaient des » hautes terres à un degré sensible, les quantités qui " se déposent de temps en temps dcM aient être pro- » portioonelles aux quautités de pluie qui tombent » aux mêmes époques, parce que le même volume » de matières descendu des hautes terres et charrié 3) par le fleuve doit être réglé en partie par la quan- » tité d'eau qui les transporte; mais c'est un lait bien » reconnu que les accumulations de sable qui exis- » tent dans les environs de Tembouchure sontd'au- » tant plus grandes que les eaux du fleuve sont 3t moins abondantes, tandis qu au contraire , à Té- )> poque de la crue, lorsque le Nil contient près » de 0,00S (le matières en suspension, les bancs de » sable sont enlevés et rejetés au loin dans la mer.»
On a dit qu'Alexandre le Grand avait été déterminé dans son choix pour l'emplacement du port d'Alcxaiuli ie par la considération des vents et du couraut littoral qui portent à l'est les matières tenues en suspension dans le Nil et ensablent ainsi la c6te. Si cette théorie était vraie , on ne devrait apercevoir aucune alluvion à l'ouest des cmboucbures du fleuve. Or, toute la côte depuis Tripoli jusqu'à £i- Arisch est couverte de bancs de sable qui forment
Houvcnt des dunes, et ces dunes se trouvent aujourd'hui transportées à plusieurs lieues dans Tinté-
rieur des lei rcî», a i oacst de l eiuLouchure de Rosette.
Le (>ort d'Alexandrie lui-même n a pas échappé à Faction des lames de fond, car il s*est formé à Test
(lu port un ])i\uc de sable qui occupe un bon tiers de la surface totale de la mde. Heureusement pour le port, lensablement parait s*étre arrêté depuis longtemps, ou, pour mieux dire, son accroissement est devenu insensible.
La rade d'Alexandrie doit sa profondeur à la disposition de ses côtes par rapport aux vents et aux courants. Jl en est de iiieiue pour la rade d'Alger, qui est U'ès-proionde , taudis que les ports voisins présentent des ensablements. On ne saurait dire ici que ces ensablements soient dus à la présence des Heuves, qui n'existent pas sur toute retendue tle la côte barbaresque , car ou ne peut donner ce nom aux quelques rivières torrentielles éparpillées le long du rivage.
iSous avons vu que les vents et les courants entraînent les détritus des côtes réduits en sable à de {][randes distances. Les courants nWrêtent pas cependant le mouvement des vagues et des lames de fond. Ils se plient à leurs formes, et comme leur direction aboutit nécessairement à la côte , les sables fran* chissent les courants avec les lames de fond qui
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les coulieniieiit cl qui les conduisent ainsi au rivage. Quand la direction des vag[ues est oblique à lit côte, les sables sont entraînés au loin; mais, rjiiand elle est perpeiitliculaire à la eôle, les va[»ues relèvent les sables ap[>orté$ par les lames de fond en digues et bourrelets qui protègent les rives basses. Les parties les plus fines et les plus légères sont poussées plus loin et accumulées aux points les plus élevés des plages ou séchées par le soleil ; elles sont bientôt emportées par le vent, qui les abandonne à siiii tour et 1rs laromic en dunes. Lvs Lunes de lond fournissent donc les matériaux de ces dunes qui bordent ordinairement les plages, et ce sont elles qui ont extrait du fond des mci*s les sables de ces immenses déserts de l'Afrifiue et de tant d autres plaines quon trouve sur divers points du (>lol)e.
« Souvent) dit M. Jouiard, je restais des heures » entières à considérer dans son origine et dans sa 1» marche le phénomène de la formation dessables: » je voyais les vagues se briser et apporter une petite n ligne à peine sensible d*un sable trè^-fîn. Une autre i> va(jue revenait eliarjjée comme la première, et » cette nouvelle li^^nc de sid)lc repoussait un peu » la première. Celle-ci, une fois hoi*s de latteinte de rt Teau, frappée par un soleil ardent, était bientôt sé- « chce cl (loïHKHt prise au veut, (jui aussitôt s'en em- » parait et la cliarriait dans Tair. Les parties du gravier moins légères n'arrivaient pas aussi loin;
» mais, soumises au mouvement alternatif » «^usaient » de plus en plus et se ti'ansTorniaieDt peu à peu en 3> sable. »
Nous pouvons ('(paiement dire, avec M. le colonel Emy^ que u Toutes les barres des fleuves sont des » dépôts apportés ou arrêtés par les lames de fond»
et que, sans elles, ces dépôts seraient repoussés au » ïar^e aussi loin que les lleuves portent leur cours. » Le Delta du ^il, ceux du Mississîpi, du Gange» de » TEscaut, de la Meuse, du Rbin et de k Camary> [j;iu' du lUiône ont été orij;inairement des biUTCS » loi ni ces par ces mêmes lames de fond. >»
I.es langues de sable qui séparent 1 étang de Tbau du (j;olfe du Lion, la lan(]^ue de tem sur laquelle Alexandiit est bâtie, celles qui séparent les lacs Bourlos et Meuzalcli de la Méditerranée, sont des barres de sables formées par les lames de fond. Le banc de sable qui sépare de la mer Bouge le vaste bassin des lacs Amers a été sans aucun doute un gué élevé par les lames de fond qui , dans les temps de tempête, remontent cette mer avec le courant des marées cbar{i;ées de sable. Le gué qui répond aujourd'hui à Suez a certainement été formé de cette manière par les lames de fond.
Nous pouvons dire aussi que Tistbme de Suez tout entier a été formé par les appoi b maritimes de la Méditerranée et de la mer Ilou^e. Nous croyons qu avant les temps historiques , les deux mers ont
été en communication entre elles, que les détritus lies chaînes de montagnes placées à droite et à
^^aiiclit , entrailles par les eaux de la pluie, ont rempli l'espace cjui les sépare, et que lorsque cet espace s'est élevé à une Iiauteur telle que les lames de fond ont pu l'atteindre, elles ont exercé leur action de telle sorte que, par la renc outre tics lames des deux nu i s, il s'est formé un bourrelet, qui n'est autre que le seuil d'Ël-Guisr. Après la formation de ce bourrelet, Faction combinée des lames de fond, tant d*un côté que de lautrc, et des alluvions dcb mouta^^ues voisines, a continué jusqu'à ce que l'isthme fût à sec. Puis le sol ainsi constitué a été couvert par les dunes qui se sont avancées du côté de Péluse, poussées par les vents du nord , et du cùte de Suez, poussées par les vents et par les courants du sud.
C'est dans cet état que ristliinc se trouve aujourd'hui, et les sondages nombreux que nous avons demandés à S. A. le vice-roi prouveront si notre hypothèse est fondée ou non.
La même théorie peut, comme le fait observer le colonel Emy dans son remarquable ouvrage , jeter un nouveau jour sur des faits géolo(^i(|ues im* portants. « Par exemple, ces plaines antiques et éle- » vées, composées de sable et de cailloux roulés, dont » on a voidu expliquer la formation au moyen des » révolutions du çlobe et de grandes débâcles, ou
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» qu'on a regardées comme des dépôts aUindomiés yt par les rivières, paraissent être des atterrissements « iiiariiiiiies. Vin eliet, on tonroii lucn les ri- » vières aient pu entraîner les débris détachés des D montagnes par des secousses et par la décomposi- T> tion des rodies; mais comment auraient-elles pu " éirndre vva débris uniforniément et sur îles t\sj>aces aussi étendus que les plaines dont il s agit ? y> ])ailleui<$, le trajet, depuis les sommités des mon-
V tajjnos , n'élait-il pas tu (;('néral trop court pour 1) que les Iragments de roclics cxccssi veulent chues
V qui se trouvent dans quelques-unes de ces plaines y» aient eu le temps de s arrondir? fleuves ont j) prolongé leur cours dans ces amas de cailloux ; » ils ont pu, en se débordant, les couvrir de sa])lc » et de terre ; cependant il est plus probable qu ils » n'ont contribué en rien à la formation de ces atterr risseniculs, si ce n'est en portant les matériaux 1» bruts àia mer. 11 n*y a que les lames de fond qui » aient pu étendre aussi également qu ils le sont les
V débris des iiiontaj;nes, les convertir en galets et n en sable par une longue trituration sur les plages » où elles les avaient poussés , les remblayer soit » par bancs, soit en plaines , et combler ainsi des
V espaces sur lesquels la mer s'est étciickie jadis. » Les amas antiques de galets, de cailloux et de y> sable sont dus, comme ceux qui se forment au- » jourd*bui de la même manière, à des atterrisse-
AVANT-PROJET DU PERCEMENT DE L'ISTHME. 119 D ments marilimes qui doivent être désormais re- » jprdés comme des preuves in( oiitcstaLles que la V mer a été autrefois élevée et longtemps staiiou- ^ naire à différenles liauteurs très-supérieures à son i> niveau actuel. »
Ll n'est donc pas surprenant qu'on trouve siu* divers points de l'isthme des parties de pierres dures, cassées en petits fragments et à demi roulées, qui recouvrent des bancs de sal)lc à des liauteurs variables au-dessus du niveau de la Méditerranée.
Quoi qu'il en soit, il est certain que sur toute la lonf^^ueur de la ligne , depiu's la rade de Suez jusqn a celle de Pêluse, on n'aura à excavcr que dans des terres meubles, qu'on enlèvera facilement à la main jusqu à la ligne deau» et avec les draguer jusqu*au plafond du canal.
Le tracé que nous avons suivi pour le canal était commandé par l'état même des lieux et par la condition d'arriver le plus économiquement à mettre en connniinication les deux mers.
La li{>ne part de la rade de Sixez , se dirige à 1 est de la ville, en faisant une courbe pour aller regafçner Tancien tracé quelle laisse à l'ouest, et suit Ui thalweg de la vallée jusqu'à ce qu'elle joi{;ne les lacs Amers, qui formaient autrefois le fond du golfe de la mer Rouge. £lle traverse ces lacs dans toute leur lon^^ncnr , en suivant leurs sinuosités, de manière à éviter les mouvements de terrain, l^n quittant les
lacs, la li^e traverse le seuil du Sérapéum dam
sou point le plus Ixis, et vient se jeter dans le lac Timsah) en laissant à Test la hauteur du Cbeik- Ennedec.
Ce dernier lac doit servir à former un port intérieur qui permettra tle ravitailler et de réparer les navires, en même temps qu il sera le point de jonction entre le canal maritime et le canal de communication avec le Xil.
La iijjnc en traversant ce lac est coin posée de plusieurs parties courbes, afin d'éviter les grandes dunes qui se trouvent dans cette zone et qui en ont envahi une partie.
Au sortir du lac , la iî(riie va Uxiuver le seuil d'El- Guisr dans son point le plus bas, et se dirige ensuite vers le lac Menzaleh, qu'elle traverse directement le long de la rive orientale jusqu'à Peluse, et elle se prolonge en mer jusqu'à ce qu elle rencontre ime profondeur de 7',50.
Les dimensions du canal ont été déterminées par la pensée de créer une (jrandc voie de navi(pàtion maritime ouverte aux bâtiments à voiles et à vapeur d'un fort tonnaf^e. On ne connaît de travail analogue que le canal (^aliulunion ; or ce canal n'a que 37'" de lar(j;eur à la ligne d eau , et G^jlO de profondeur. Les éduses, au nombre de vingt-trois, ont été agrandies de façon k recevoir des frégates de 44 canons. Elles ont 52"',40 de longueur cnU'c
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d'eau.
Pour la coupure de l'isthme de Panama par un canal maritime, telle que la conçue M. Garella, la lar(^eur du canal à la lî^e d*eau a été proposée de 44'" et la protoiideur d eau a 7".
Le prince Louis-Napoléon , qui a publié en 1846 un remarquable travail inséré dans la Revue Bntonnique ^ sous ce titre : Canal de Sirararjua, admettait les mêmes dimensions que M. t)arclla dans le projet qull se proposait de mettre à exécution pour établir la communication entre Tocéan Atlantique et l'océan
Pacifique.
Nous avons, par des considérations qvii seront lûentôt exposées, admis que les frégates à. aubes et celles à bélices, comme les navires de 1,000 k 1,500 tonneaux, devaient parcourir le canal, afin de donner à la navi;;aiion la plus large siUisfaction, Mous avons donc fixé la largeur du canal à la ligne d*eau à 100*, son tirant d*eau minimum à 6", 50 au-dessous des basses eaux de la Mcdilerraiiéc. Les écluses, au nombre de deux, auront 100" de Ion- [; iieur, 21"' de laideur et 6", 50 de profondeur d*eau mininmm. Ces ouvra^fcs seront établis aux deux extrémité;) du canal , innuédiatement avant les digues formant le cbenal qui , de chaque côté , relie le canal aux deux mers. Ces deux écluses feront partie d un l>arrage cclusé et mettront ainsi le canal
tout entier clans le cas d'un seul et immense bief recevant les eaux de la mer Roiij;(' pendant les plus liault'î» âiiam s, vt les nmiia^yasiiiant successiveuient pour au{;menter la hauleur de la ligne d*eau et Jbuniir des cliaiffies dans cbaque chenal lorsqu'elles sont iHTcssaires. Los plus fortes marées tie la nu r llou({c cUmt (le 2" à 2", 50 au-dessus tics hasscs eaux de la Méditerranée, on obtiendra donc dans certains temps jusr(u*à 9"" de profondeur d*eau dans It' l aij.iU niais ou pe ut compter, eu movcune, 1" de surélévation, ce qui douuciii habituel lonient daus le canal un tirant d*eau minimum de 7"^50 à 8"". Dans ces conditions , les vapeurs à bélice pourront parcourir lacilcuicut le caual , Siius que la présence du plafond réa^^^i^se (f uue manière fâcheuse contre le mouvement de Thélice. Nous avons cependant fait les calculs des terrassements pour trois profondeurs d'eau tlilférentes, savoir : fi'", G"*,50 et 7" au-dessous des basses eaux de la Méditerranée. Si la cornpa(jnie concessionnaire voulait avoir une profondeur de 7 " au lien de fi'", 50, il sera facile de l'obteuirau moyeu de dragues et sans arrêter la navigation dans le canal.
La longueur de chaque barrage, v compris Té»
cluse, est de 1(H)'% rt pour faciliter davantage l'entrée du flot montant dans le canal, on a ajouté un traisième barrage à Suei, dans remplacement du chenal actuel. Ce dernier ouvrage sera séparé du
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Par cconoiiHe, ou a réduit à 05'" la largeur du canal dans les parties où la côte du terrain atteint 6*.
Pour éviter les dé(jradations des ber(;es du canal , ou a iixc les talus à 2*" de l>asc pour 1'" dr hauteur, et on a disposé une banquette de 2*° de largeur pour recevoir : 1* un enrochement composé de tous les débris de pierres qu'on trouvera le lonj^j du caualj 2" les éboulements qui pcuvcut se faire de la partie supérieure et qui iraient encombrer le pla* fond sans cette banquette. On n*a fait qu*imiter en cela ce qui a si bien réussi au canal Calédonien. La largeur du chemin de balage a été fixée à 4"^ , ce qui est bien suffisant pour le cas d*un canal maritime, où le remorquage à vapeur tient une si grande place.
Le lac Timsah, qui est situé à peu près à égale distance des deux mers et se trouve au débouché de rOuadée ^l'oumilat, formera, comme nous l avons dit, un port intérieur où viendra aboutir toute la navigation tant intérieure qu'extérieure. C*est sur SCS bords qu'on établira les ma[];asins , écuries , ateliers de réparation, ainsi que 1,500 mètres de murs
de quai pour ramanage des navires et levibarquement des marchandises. Car, comme le dit très- Lien l'illustre auteur du me moire sur le canal de I^icaragua^ le ainal proposé ne doit pas être une simple coupure desdnée uniquement à faire passer d*une mer à Tautre les produits européens; il faut surtout qu il lasse de 1 l^[;ypie un État prospère par Téciiange de ses produits intérieurs et puissant par rétendue de son commerce.
Quant aux deux entrées, soit de la merRou(^c, soit de la Méditerranée, tout ce qui est nécessaire , c*est que les bâtiments puissent aborder en toute saison et trouver dans les mauvais temps un abri sûr et efficace. Or la rade de Suez est abritée de tous les vents y excepté de ceux du sud- est. 11 suffira donc de prolonger la jetée de Test d*une certaine longueur au delà de celle de l'ouest pour que Tabri soit complet.
Tous les bâtiments qui viennent stationner aujourd'hui dans la rade se maintiennent bien dans les mauvais temps, et la corvette-magasin de la compa(jnie anglaise qui y est ancrée depuis deux ans et demi n a éprouvé aucune avarie.
Ainsi , du côté de Suez, il suffit de disposer deux jetées formant le clienal d'entrée dans la iiicr Iiouf^e, et de pousser ces jetées assez ioiu dans la rade pour qu elles présentent aux navires un tirant d*eau de
à l'^f^Q dans les basses mers , tout en donnant à
4:elle de l'est une loii^^ucur de 150" plus cousidé* rable qu à celle de Touest.
Du côté de Pëluse, les deux jetéës devront, pour iitteiiidre Li profondeur de 7™, 50 à 8", avoir une longueur de 0,000°" au moins; mais, si Ton craignait que le chenal ainsi formé ne présentât pas assez de sAreté pour Tabordage des navires et afin de répoiidrc a des objections doiu la valeur reste encore à vérifier , nous avons proposé de placer en avant de ces jetées une rade d*abri au moyen d*un {;;rand môle de 450 à 500" de lon(}ueur, disposé de manière à servir de rcluge aux navires dans les mauvais temps» et à leur permettre de prendre ensuite à leur convenance Tentrée du chenal.
Il n'est douteux, poin* personne que le canal ne soit réellement et praticiucmeut navi^jable pour tous les navires qui voudront se servir de cette voie. La seule chose qu on puisse mettre en doute, c*est la possibilité de rexccution de pareils travaux. On se demande, en effet, si des jetées en mei* de 6,000" de longueur ne sont pas des chimères, si une tranchée de 65" de larf»eur, creusée à 16",50 de profondeur, dont une partie se trouve sous l'eau, n'est pas une impossibilité, et si, dans le cas où l'art de Vingénieur surmonterait de pareilles difficultés, les résultats obtenus seraient en proportion avec les dépenses faites. On a également émis des doutes sur
la navigation de la mer Rouge ; enfin plusieurs au-
teuvé rccominandaLles ont posé, sans la résoudre, la question de savoir si , une fois le canal établi , le commerce ne préférerait pas lancienne voie du Cap comnio plus sûre et plus avantageuse.
Ces questions, nous allons les (*xaininer; ces doutes, nous cbercfaei*ons à les éclaircir.
On a dit que le {;olfc de Péluse est continuellement ensablé ou envasé par les apports fluviatile^ de la branche de Damiette» et que les ouvrages en saillie qu'on pourrait établir dans cette partie du riva.'rc ii aiiiaii ni <l . mires rcsullais (nie (raii;;inenter les eucombrcuients. jXous reconnaissons (jue cette portion du riva(j;e de TÉgyptc a élé formée par les alUivions maritimes apportées par les lames de fond, coi n nie nous l avons établi au conimenceuient de ce mémoire. Nnns reconnaissons aussi que les digues formant le chenal d entrée du canal auront pour objet d'arrêter les sables entraînés par les lames et de les accumuler contre celle qui est au vent dominant, c'est-à-dire contre la digue de l'ouest.
Mais ces raisons existent pour la plupart des ports actuels, et si elles étaient suflisantes pour empêcher la construction d un port, nous pouvons dire que bien peu de ceux que nous voyons aujourd'hui eussent été exécutés.
Suivant nous, la question esseiiUelle est de savoir si , une fois le port établi , il pourra subsister sans réclamer de trop grands fmis d entretien.
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Or il est constant que depuis bien des siècles les ensablements ont cessé d au^puenter la rive Péhisiaque. En effet, le temps a conservé les ruines de i'eluse, dont la position est Lien lixëe. Strabon, dans son Itinéraire, dit que Péluse est située à vingt stades de la mer. Les ingénieurs français de l'expédition ont retrouvé cette même distance en mesurant 1,G00 toiscb ou 3,0iX^ mètres de ses vestiges au rivage.
En 1847, la distance tix>uvée entre ces deux
poiiils était la iiicnic, piiisqu clic figure sur le plan avec le chilïre de 3,000 mètres, et aujourd'bui elle est encore la même.
En lisant enfin tous les documents des auteurs anciens et en cil comparant les données avec ce <{ui existe actuellement, ou arrive à cette conclusion, que les rives du Delta ont fort peu varié depuis les temps historiques.
L'ensablement maritime est donc arrête depuis longtemps , c est là un fait qu'on peut expliquer en admettant que la destruction des côtes dans le Maroc, rAl(j[éric, Candie, et sur d autres points, destruction c|ui seule, nous le répétons, iouruit les alluvions maritimes, s'est ralentie par un motif quelconque. On peut aussi admettre que les sables qui venaient autrefois, eiilraiucs par les vents et les courants, jusque dans le golfe de Péluse, sont maintenant jetés sur la côte africaine , entre Tripoli et Alexandrie , et
poussés en forme de dunes dans riutérieur des terres. Le tait est qu aujourd'hui on ne voit plu» de dunes nouvelles se former dans Tisthme; celles qui se trouvent sur le Loixl du rivafi^e sont de formation ancienne et presque toutes fixées naturellement par des plantes. Enfin 1 accroissement de la rive Pëlnsiarpie. s*fl existe, est trop peu con^dé* rable pour qu il puisse être apprécié.
Maintenant y la ^direction des jetées étant presipie perpendiculaire au rivage, pour être à an(;1(^ droit avec les vents régnants de TO.-N.-O. , il arrivera que, par les vents perpendiculaires à la côte, les sables seront poussés à la rive pour en augmenter la bauteur, comme par le passé, sans que les jetées produisent aucun cliaiifjement. Par les vents parallèles qui sont les vents dominants , le courant littoral , éprouvant un obstacle par Texistence des jetées , formera un remou à Famont, qui précipitera la vitesse entre la pointe des jetées et le môle d'abri, de manière que les sables seront entraînés loin de cette région. Il y a probabilité que le fond éprouvera des affouillements.
Il n'y aura donc que les vents obli(jues qui viendront apporter les sables dans le fond de l'angle formé par la rive et par la jetée d amont.
En temps de calme, le conraiit mariiinic fjiii se dirige le long du littoral de 1 0. à l'E. n'a pas assez de^vitesse pour altérer 1 équilibre de la plage. Ainsi ,
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en résumé» tout ce qu'on peut craindre, c*est qu'une partie minime des sables mobiles le long du
golfe ne vienne s'accumuler vers l'origine de la jetée d amont. £n supposant qu'il s'en dépose 10,000*'' par an , ce qui est exaQéré d après ce qui vient d*étre dit, il faudrait cent années pour faire avancer la plage de 400", et cet avancement ne produirait aucun effet sensible aux extrémités des jetées.
On pourra objecter que dans tous ces mouTements des sables, il s'en introduira nécessairement une fraction quelconque dans le chenal , qui finirait ainsi peu à peu par être obstrué. Nous avons à notre disposition pour obvier à cet inconvénient les machines à draguer et un système de chasses trèspuissantes pour lequel nous avons fait de tout le canal, y compris Fétendue des lacs Amers, un immense réservoir plus élevé que le niveau de la Méditerranée de toute la hauteur des marées de la mer Bouge, renfermant plus de 700 millions de mètres cubes d*eau, pour avoir en tout temps le moyen de lancer dans le chenal des volumes de liquides capables par leur vitesse d'enti^ainer au loin les sables qui viendraient l'obstruer; et, pour que ces cbasses soient plus efficaces , nous plaçons le barrage écluse à 200"* tii mer, et, intérieurement à ce l)arra<;(', h s jetées sont disposées en courbe, de manière à former un immense bassin de cbasse.
Mais des jetées de 0,000** en pleine mer ne sont-
m DOCUMENTS.
elles pas d'une exécution impossible, ou, si elles sont possibles, n exigeront-elles pas un temps et une somme tels que pi ati(juement on doive renoncer à une pareille entreprise '!
Quant à la poi»sibilité , elle u'cstpas douteuse, car il y a plus d*un siècle que le gouvernement hollandais a fait construire une jetée de 8,000" de longueur dans la baie du Lion , près du Cap , dans des profondeurs de plus de 1G"',00, malgré les tempêtes permanentes qui succèdent à des calmes permanents sous cette latitude, l'n pareil ouvraj»e, eu V[\i\ri[ aux proiondeurs deau, a e.xipjé u\k volume de ma* tériaux quadruple au moins de ce qu il faudra pour les deux jetées et le môle de Pïluse. Il a été entrepris par uut' nation peu riche, dans un temps ou la vapeur n'était pas connue, et avant 1 invention des machines qui économisent tant de temps, de dépense et de main-d'œuvre. Il n'est donc pas douteux que si la coupure de l'istlime est reconnue avantageuse , il ne soit plus facile de résoudre toutes les difficultés»
Quant au modo de constru( tien de ces ouvrafjes, les opinions ne sont, pas moins divisées. Quelques ingénieurs, se fondant sur les constructions antiques, recommandent de former les môles avec d'immenses quai tiers de rocher de 30 à 40*"'. D'autres sont d'avis que le seul moyen de préserver les rades des ensablements est de construire les môles et les
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digues en maçODnerîe a claire-voie. Il y a également quelques partisans des murs en maçonnerie hydrau-
que à parements verticaux. — Maïs, snivniit nous, dans une entreprise aussi importante, ou doit laisser de côté toute hypothèse théorique et ne se guider que par Texpérience des travaux analogues déjà exécutés. C'est ce que nous avons [ait en adoptant le système x\e coustructions à pierres perdues, tel qu'il a été adopté aveic succès : 1* pour la digue de Chei*bourg, qui a 3,768* de longueur dans des profondeurs d'eau de 14", 80^2" pour ia jetée de Plymouth, qui a 1,364°" de longueur avec des profondeurs de 11** et plus^ 3* pour la di{;ue dans la baie de la Dclaware qui a 1,2(.K)'" de lonoiieur sur des profondeurs de 14™; 4* pour celle de la baie du l^ion , qui a 8,000" avec dec profondeurs de plus de 16-,00. *
Il est vrai qu'on objecte à ce système les avaries arrivées à Cherbourg et ù Plymoutli , ainsi qu'à Alger, avant Tintroduction des blocs factices; mais nous ferons olwcrver qu'à Cherbourg et à Plymoutb il y a de très-forts courants de marée qui out jusqu'à i'",00 de vitesse par seconde ; qu'il y a dans ces deux points une très-grande agitation de la mer, et qu'en* fin on peut supposer que ces avaries n'eussent pas eu lieu, si les blocs eussent été d un calibre un peu plus fort et les vides des interstices bien remplis. Quant à la rade d'Alger, tout le monde sait qu'elle
m DOCUMENTS, est pi*esquc constamment traversée par de très-fortes lames et qu*aucun autre point de la Méditerranée ne se trouve dans des conditions aussi difficiles. Nous avons en faveur de notre système la plupart des môles construits dans les divers ports de la Méditerranée, Gènes 9 Cannes» Barcelone, Valence, Cadix , etc., etc... . qui sont tous construits en blocs naturels, dont les plus gros ne dépassent pas 2", 50 et qui pourtant sont établis dans des profondeurs d*eau assez considérables. Nous avons enfin pour nous l'avis des ingénieurs les plus distinjjiiés de rAnglctei rr , avis qui a prévalu au sein du parlement et d après lequel tous les môles des ports de refuge en construction s^établîssent suivant le système des blocs naturels coulés à la mer , scion certains talus.
Le fond de la plage , s abaissant suivant une pente très-douce , aura d'ailleurs pour effet d'amortir les lames et de diminuer leurs efforts sur les jetées. C'est là un fait bien observé et que Ton conçoit d'àilleurs facilement; car si Ton suppose que le fond de la mer, après s*ctre trouve plus bas que la liiuiic de la profondeur du mouvement des ondes, sélève ensuite par une pente extrêmement douce, sa rencontre avec la surfbce limite ayant lieu sous un au'jle très-petit, il se trou>( ra [)resquc insensiblement substitué à cette limite. Au point de cette rencontre, le mouvement d'ondulation est nul, il
est très*faibie dans les points voisins et facilement amorti par la réststance et le frottement que les mo-
IccLilcs éprouvent sur le fouil. L'amortissement se propagera ainsi vert iraleniciit jusqu'à la surface, et les ondes seront alors diminuées de plus en plus dans leurs dimensions , à mesure qu'elles avanceront sur
* le rivajje.
Nous avons donc adopté le système des pierres perdues pour les jetées et pour le môle, en n'y apportant que de très<lé(][ères modifications résultant de noire propre expérience , modifications rjui consistent à faire les musoirs en maçonnerie hydraulique sur une certaine hauteur, ainsi que le parement intérieur de la jetée d'amont qui servira au halage des navires.
Ce que nous avons dit du golfe de Péluse, nous pouvons le répéter avec plus de force encore pour la rade de Suez. Les ensablements ont cessé depuis loup temps de se faire remarquer d uni; manière appréciable; et s'il y a encore des alluvions maritimes entraînées par les lames de fond et les courants, ces alluvions sont poussées par les vents d'O. et de S.-O. sur la côte E. , sans arriver jusqu'au fond du (^olfe. En effet, le plan de la rade a été levé en 1799 et les sondages du clienal y sont fi(jurés , ainsi que la forme du banc de sable, qui est comme une espèce de barre à son extrémité du côté de la rade. En 1847, le même plan a été relevé avec les mêmes sondages.
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et il est impossible de trouver la luoiudrc différence enti*e les deux résultats, qui s'accordent également avec ceux donnés par le comander Morcsby dans sa belle carte de la mer lî^^uge.
On n'a donc rien à craindre, île ce coté, ni des ensablements ni de la violence de la mer. Les jetées seront d'une construction des plus faciles, et comme les matériaux se uouvent en quelque sorte à pied d^œuvre , leur établissement ne présente aucune difficulté.
(pliant au creusement du canal à G'", 50 de proioudeur au-dcsduus des basses eaux de la Méditerranée dans un terrain trè&>perméable , ce travail présente au pi*emier aspect des obstacles (]ui parai»* sent considi rahles. On ne peut en effet espérer de faire cette excavation ni à sec, ni par épuisement, à cause de la nature du tcmiu. IL faudra donc, pour toute la partie au-dessous de Teau , recourir aux <lra(>ues, et comme le ( ube tic terre à enlever par ce moyen est de 57,205,342"*% on se ii(fure difficilement qu on puisse en venir à bout. Cependant, en examinant les choses de plus près, on ne trouve plus rien qui puisse effrayer les esprits les plus timoi^és. En effet, une seule drague à vapeur de la force de 20 chevaux , telle que celles qui ont été employées sur le Nil, peut, dans luie juiimee de 24 heures, enlever 1,000"" de sable à une profondeur de 7*", en la faisant travailler jour et nuit.
AVÂNT-PAOiEr DU PERCEMENT DE L'ISTHME. 423 A ce compte, il faudrait, en supposant chaque aiiiicc de 270 journées de travail seulement, 40 dragues pendant cinq ans; mais si, au lieu de ces pe« tites dragues, on adopte celles de 30 à 35 chevaux de force, on pourra facilement laire 1,500"** par jour de 24 heures, et le dragage deviendra plus écononiicjue.
Le cube des terres à enlever à bras d^homme est de 17,473,790'"% et la plus forte tranchée ne dépasse pas lO"* de hauteur au-dessus de 1 eau. Ce chiffre est peu de cbose si on le compare avec ceux des terrassements exécutés avant ce siècle, tels que, par exemple, celui indiqué par M. Michel Chevalier dans ses Recherches sur la canalisation ma' ritime de Visthme de Panama,
« Il a fallu, dit-il, les trésors dont disposaient les » vice-rois du Mexique poui' ciUi eprendre la trani> chée de Uuebuetoca« dont la longueur totale est V de 20,585"^, et dont la profondeur est de 45 à » 60"* ptiidant un intervalle de i)liis de 800'". et de » 30 à 50" pendant 3,500"". La dépense a été de » 31 millions.» Et plus loin il ajoute : u De nos jours 1» cependant, dans un cas de nécessité, en déployant « h; iiialériel perfectionné dont dispose maintenant » l'art de Tingénieur, on peut opérer des tranchées » fort profondes , de grands mouvements de terres » sans une dépense extraordinaire. Sur le canal « d'Arles à Bouc, par exemple, le plateau de la
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» Lecque a été coupé par une tranchée de 2» 100*" » de longueur, sur une profondeur au point cul-
» minant de 40 à 50". La dépense a ete de moins » de 4 millions, et pourtant cette tranchée a été ef- » fectuée par les procédés anciens. Actuellement» « (lîuis les (jrandes trancliées, on attaque le sol avec :> des armes d une piiissiince extrême; on applique » au transport des déblais le chemin de fer et la » locomotive; Thomme n*a plus à effectuer avec 55 SOS bras que la fouille et la cliarjje eu wa^^ons. n Pour uu objet pareil à la jonction des deux mers, » on pourrait même tenter Timpossible. »
En supposant que cliaque ouvrier fera 1",50 en moyenne par jour, il ue faudrait que 8,000 ouvriers pendant cinq ans pour faire ce travail de terrassement; et il ny a pas d*année que le viceroi n'ordonne, pour le seul curage des canaux, des levées de 30 à 40,000 dans plusieurs provinces à la fois.
Du moment que Tentreprise du canal maritime
dans l'istliiue de Suez aura été reconnue utile et avantajj^euse , les difficultés d'exécution, quelque grandes qu'elles puissent être (et nous avons démontré quelles ne sont pas de nature à effrayer) , ne doiveut |ioiiil seiul)lcr on obstacle à son exécution.
Il paraîtrait, de prime abord, superflu de démontrer lutilité d'une pareille œuvre ; car ce qui frappe surtout rima|];i nation , c*est la grandeur des
vésultafs promis par le canal; ce sont les efforts réitérés tentés à plusieurs époc^nes, même dans les
temps d'ignorance, pour ouvrir cette communication entre les deux mers^
Mais, depuis la publication du mémoire de M. Lepère, tant d'objections ont été soulevées, tant de doutes émis, que 1 opinion publique est restée incertaine, et qu'il devient nécessaire de rétablir la question dans toute sa vérité. Nous allons donc examiner les principales objections faites contre la communication directe des deux mers.
La mer Rouge, a-t-on prétendu, présente de tels dang^ers à la navigation, et les moussons apportent de tels retards, que, lors même que le canal maritime serait établi et parcouru librement par les navires, le commerce n adopterait point cette route, qui, dans le fait, serait, par ces circonstances particulières, la plus lonj^ue et la plus périlleuse.
D abord il fie peut être ici question de la navigation à vapeur, dont le cercle s*étend cbaquc jour davantage ; car le canal projeté sera le triomphe de la vapeur, et la houille se trouvera distribuée le lon^j; du parcours depuis Londres jusqu'à TAustralie. Nous n'examinerons donc que la navigation à voiles. Or l histoire nous ;i])preuJ ijui', depuis les siècles les plus recules, cette uavi(;atiou a été florissante dans la mer Rouge, et qu après la découverte du cap de Bonne-Espérance (1497), les
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Portugais crurent nécessaire d avoir une flotte qui détruisît, en 1538, toute la marine marchande des
Vénkit iis et des Turcs. Si plus Lud le commerce prit la voie du Cup , il u eii iaut accuser que la domination turque de 1 époque, qui laissa dépérir les arts, les sciences et Findustrie, en même temps qu'elle défendit aux uatious européennes la navi[jation de la mer ltou((e. Couiiucot pourrait-on admettre aujourd'hui que cette navi|^tion est pleine de dan[;ers, lorsque la science nautique et Tart des constructions mantinics ont lait de si grands prol^rès et que toutes les circonstances des vents, des courants et du littoral de la mer Bouge sont parfaitement connues?
Pour ne laisser aucun doute à cet c(],ard, nous allons rapporter les observations les plus importantes faîtes sur la mer Bouge et la mer des Indes.
Voici ce que dit le voya[)ciii anglais Bruce en 17G9 :
« Tous ceux qui connaissent un peu Thistoire de 1» rÉjjypte savent que les vents du N. y rèf^nent n pendant les six mois de la plus {grande chaleur et » et qu'on les y nomme vents Étésiens. IjCS deux » chaînes de montagnes qui bordent TÉgypte à » l'orient et à Toccident forcent les vents de suivre 3) cette direction précise du N. Il est naturel de pcns» ser qu'il en serait de même pour le golfe d'Ara- 9> bîe, si cette mer étroite avait une direction paral-
>» lèle à la terre d'Egypte. jVIais la mer Bouge » s'étend presque du N. G. au S. £. depuis Suez » jusqu*à Moka. Là, elle tourne et va presque de TE. » à rO. jusqu'à sa jonction avec roccaii Indien par » ic détroit de liab^el-Mandeb.
1» Ainsi» les vents Étésiens, qui sont directement » N. en Êgypte, prennent la direction du f^olfc et » souillent avec force dans cette directioni tout » leté, c'est-à-dire que, depuis le mois d'avril jus- ■ i> qu'au mois d'octobre » le vent du N. O. règne sur » toute rétendue de !a mer Rouge en remontant » jusqu'au détroit 9 et que, de novembre en mars, il 3> est tout contraire et descend le golfe, depuis le 3» détroit de Bab-el-Mandeb jusqu'à Tisthme de » Suez.
» L'on observe donc qu'un vaisseau partant de » Suez dans quelque mois deté que ce soit, ren- » contrera un vent de N. O. très-violent qui le por- » tera directement à Moka. A Moka, la côte est de » FË. à rO. jusqu'au détroit de Bab-el-Mandeb. » Ainsi, le vaisseau parti de Moka aura, pendant un » court espace de temps, des vents variables, mais n le plus souvent soufflant de l'O., et ces vents le » conduiront bientôt au détroit. Il n a donc plus » besoin de la mousson du golfe, qui venait du N.; » et, quand il a passe dans l'océan Indien , il ren- » contre une autre mousson directement opposée, « pendant les six mois d'été, à celle qui l'avait fpvo*
m DOCUMENTS.
» risé sur ]sL mer Rouge. Cette mousson ne lui est n pas moins favorable ; elle souffle du S. O. et le 3) porlc à pleines voiles^ saus aucun délai , s;uis au-
V cun obstacle » dans quelque port de Flnde qu'il v veuille aller.
n A son retour, il a le juênie avaut;i[je : il fait I» vpiic pendant les mois d'hiver avec la mousson 9 propre à cet océan, qui souffle alors du N. ^. et T qui le conduit au détroit de Bab*el-Mandeb. Le » détroit lianeLii , il trouve ijans le {joUe uu vent de 1? S. Ë. directement contraire à celui qui est dans « Tocéan ; mais la route qu*il a besoin de faire est » coutiairc aussi, et ce vent de S. 1^., .suivant la di- » reetion du (^olfe, le conduit à Suez. Tout cela est n clair, simple , aisé à comprendre, et c*est là I4 » raison par laquelle dans les premiers âges le » comiin ix e de l'Inde se lit sans aucune dilliculté.
» Ainsi, la philosophie, lobservation, la persévé-
V rance Infatif^able de l'homme qui cherche à exéï> cutertous les projets que son intérêt lui sn{f^;èrc, » triomphant des dilhcultés , apprirent aux navigan teurs du golfè d'Arabie que ces vents périodi- » ques qu ils avaient d*abord regardés connue des » obstacles iiuincihies au commerce de la merdes » Incies , étaient, quapd on les connaissait, les » moyens les. plus sûrs et les plus prompts d exécuj» ter ce voyage. »
M. liooke, officier anglais, parle en ces termes de
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la navigation de la mer Rouge, dans une lettre datée du 25 avril 1782.
« coDstraction et la manceuvre des Yaisseoux m qui y navi^^uent sont particulières à cette mer, » aiiiëi qu'aux Arabes qui iont ie cabotage de Moka^ » Geddah , Cosséir et 8ouey«. Le vent, premier mon bile dans la marche des autres vaisseaux, est pres- 1) que nul pour les bâtiiiiciUs u.iIk s. J.c ( aime leur » est plus avantageux. Crai^^iiruit autant uu vent v fovorable qu un vent contraÎK, ils restent à lancre a en i^ltendant le calme ; ils lèvent Fancre pour pro- » fiter de la brise. Dès qu elle devient un peu forte, » ils riga^ent les côtes envircmnées de rochers et a de bancs de sable, et ne se croyant jamais plus T en sCircté qu'au milieu de ces dangers, ils mouil- » leiit sur les deux lieures après midi, car alors la brise » Iraicfait. ib jettent des ancres à proportion de sa s force jusqu'à 5 ou 6. Us ont encore 2 ou 3 câbles M pour s'amarrer sur les rochers. La brise de terre » s'élève vers les deux heures du matin et dure jus- » quà 8 ou IOl Sans ces brises la navigation des V Arabes serait interminable.
n Quand qn sait que le chemin de Londres à Maa dras a été fait en 63 joui«, on est surpris de voir n les An^ais négligep un s) grand avantage quand » ils peuvent se le procurer. »
Le V4ce-amiral liosily, qui naviguait sur cette mer en 173Ô à bord de la frégate la Vénus^ et <{ui
a été consulté par M. Lepère, était h'wn loin tl admettre que les dangers et les difficultés de la mer ftouge fussent aussi considérables qu on le pense communément. En effet, ces dan(,'ors, enfantés seulement par Ti^^norauce des navig;atcur$ anciens et modernes ^ ont été accrédités par lopinion ou plu* tôt par Terreur générale. On doit donc rester convaincu (^uc tous les bâtiments du commerce n'y trouveront d'autres diibcuUes que celles qui sont communes à toutes les mers étroites. L* Adriatique , encore plus étroite que la mer Rouge , n*a jamais passe pour être une mer inabordable.
Les côtes seules de la mer Rouge offrent des dangers; mais le nombre des bons mouillages y est si considérable que les marins du pays ne naviguent jamais de nuit et jettent Lancre tous les soirs. Dans les gros temps» ils restent mouillés quelquefois ^ et 15 jours, à la même place, sans oser jamais ga^^ner le large, ni profiter d un vent qui serait favorable pour tout bâtiment européen.
Le beau travail du commander Moiesby et du capitaine Rogers sur la mer Rouge, travail exécuté par ordre de la Compagnie des Indes, pour éclaircir la question de la navigation» et par suite duquel un service de bateaux à vapeur a été établi sur cette mer, ce beau Uavail, disons-nous, s'il ne présente » pas les moussons avec une aussi grande régularité que rindique Bruce , n est cependant pas contraire
à lensemble des faits énoncés par ce voyageur ^ comme on peut en juger par les extraits suivants :
Des vents «t des courants entre Suez et Geddah , par le commander Moresby.
tt De Suez à Geddah , pendant toute la durée de » Tannée, les vents sont généralement et soufflent » parfois avec une grande violence ; mais ils s*a- » paisent {généralement aux changements de hine. » Durant les mois d*hiver, de décembre à avril, les » \enti du sud régnent parfois pendant quelques « jours, et sont fî*ais par occasion, plus particulière^ » ment dans la nier de Suez, où ils atteignent queln quefois la force d'un coup de vent maniable. » Dans cette saison les coups de vent d*0. ne sont T» pas rail s dans la mer tic Suez, et sont très-fort » redoutés des habitants par leur violence. 8iir la 9 côte d*Arabie, près de Geddab, au S. et au de » ce port, les vents de N. et de N. O. soufflent quel- » quefois avec une grande violence pendant les » mois d*biver et apportent de terre des nuages de V poussière.
» Les vents du sutl qui soiilllciU quelquefois » d'octobre à mai , occasionnent généralement un D courant de 20 à 30 milles par jour. Après un » coup de vent de N. O. , quand il y a de petites
» brises, il y a généralement un courant portant au
» N.t il est plus avantageux de iouvôyer sur la » côte Arabique que sur celle d'Ëgypte, à ImvefBe 9 de ce que faisaient les anciens navigateurs , parce » qu ils trouvaient cette dernière côte plus siiine.
I» La durée moyenne d'une traversée de Geddah » à Cosséir dépend tellement des circonstances » quon ne peut lui assigner un ternie fixe; elle est » rarement de plus de vingt jours et de moins de 9» dix. Avec les bateaux du pays, elle dure vingl«cinq » et trente jours et quelquefois davantage. »
Sur les veoti et les courants de la mer Rou^^c pcndailt tonte Tannée, par le capitaine RogfeMt
a Du commencement d'octobre à la fin d'avril, n durant cette saison qu*on peut appeler les mois » d*faiver, entre le détroit de Bab-el-Mandeb et
» Gebcl-'J ci'j par environ 15° 30' de latiu^le N., on 1) peut dire que le vent soufHe constamment du 8., à » Texception d*un ou deux jours pendant lesquels 9» il y a quelquefois des vents du N. , à l époque » de la pleine ou de la nouvelle lune; mais il se » passe fréquemment deux mois sans aucun chan- » gement.
» De Gebel-Ter au 19° ou 20% les venis hont va- » rlables dans la même saison et soufflent prèsn que autant du^N. que du S.; Tim ou l'autre de » ces vents domine respectivement à mesure que
i> l'on approche de riine ou de lautre de ces lin mites.
1» Du 21* au 27*, lèvent diiN. est le vent régnant » dans la même saison , mais il se passe rarement i> une demi-lunaison sans qu il y ait un ou deux » jours de vetit du S., plus particulièrement depuis
w la fin de novembre jus(|u au conimeucement de » mars.
» Depuis le 27'' jusqu'à Suezy le velit est presque 1» constamment du N. et se trouve rarement intër-
» rompu par lé tent du S., si ee n'est dans les mois » de décembre, janvier et février.
» Pendant les mois de juin, juillet, aoftt et sepy> tenibre, les vents du N. régnent saii^ iiiun upiion » dans toute l etendue de la mer Bouge , depuis » Suez jusqu'à Bab-el-Mandeb. On trouve par oc- » casion quelque variation venant de terre princi- M paiement en août et septembre; et, pendant ces » mois y un navire bon marcheur gagnera 35 mil* n les par jour en louvoyant de Moka à Suez. Dans 1» les inoîs de décembre, jarivier et février, un na- » vire aura quelquefois bon vent de Moka à Cos- » séi^, et il accoimplira sat traverséd en six Où sept 1» joùrs , taildis qu ott ne peut en faire autafit de » Cosséir à Moka , à moins que ce ne soit dans les » mois d'été. »
On voit par ces extraits tjue la mer Rtruge est facilement navigable en tout temps , et qu'on peut
toujours coinhiiier Tépoque des départh pour la parcourir dans les deux sens.
M. Anderson, de la Compagnie des kides, dans sa brochure de 1843 {Otservatiom on the practibi'' lit y and iitility of opening a communication heiween the Red Sea and the Âiediterraneaii by a skip canal ihrovgh the iêthmus of Suez), exprime ainsi son opi* nion à ce sujet :
u La distance entre la Maociic et Calcutta par le D cap de Bonne-Espérance, en comptant la route 9 prise par les meilleurs navires, est d*envî«
yy ron 13,000 nulles,
» tandis que par la Méditerranée » et Tisthme de Suez elle n est » que de 8,000
» Économie produite sur la dis-
)) tance par le canal maritiuic. . . 5,000
» Pour Bombay l'économie est
• de. 5,300
9 Pour que cette économie soit réelle, il faut ff que la navif^ation soit également facile par Tune
» ou l'autre route : c'est ce qu'on va examiner.
» La mousson S. O., qui souffle plus fort que » celle du N. O., prévaut dans la mer des Indes ,
Y> entre les côtes d*Afri<{ue et celles de l'Intlc , de » mai en octobre, et <,c, i.iit U'cs-fortement sentir » dans les mois de juin, juillet et août. mous-
» son E. règne depuis octobre jusqu^en nuii.
» Supposons donc un navire placé à quelques de- 3» grés au- S. de CeylaD » et voyons ce qu'il éprou- » vera en venant en Europe soit par le Cap, soit p par la mer Rouge. Or, ii est bien recounu que » dans cette position un navire se dirigeant sur la » côte d'Afrique par le cap Guardafui (à Textréniité » du golfe d'Adcn), et de là au délKjil de Hab-eln IVlandeb, rencontrerait les vents U'aversicrs, et » pourrait par conséquent faire toute Tannée le » voya^^e dans les deux sens entre Ftle de Ceylan » et l'entrée de la mer liou^je pendant la mousson n S. 0. 11 en seia par conséquent de même pen- » dant la mousson N. E., directement opposée à » celle du S. ().
» Les navires pour Jbomi>ay devraient taire coïus> cider leurs voyages avec les moussons, de ma- B nière qu*en venant de Bombay ils pussént ren- » couticr la mousson S. O., et qu'en allant en Eu- » rope ils eussent pour eux la mousson N. Ë. U suit )» de là que les navires n éprouvent aucun obstacle 1» des moussons pour elfectuer leurs voya{^;;cs entre » les Indes et l'entrée de la mer liouge, et que pour » les voyages à Ceylan , Singapour, Java, etc., etc.,
ils se font avec une facilité et une célérité qu on 5) ne rencontre pas eu passant par le Cap.
» La mer Bouge a 1,200 milles de longueur sur » 150 de largeur moyenne, et sa direction est du
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» N. N. O. au S. S. E. Les côtes sont garnies de i« roches de corail qUl les rendent d*uti& apprbche » daii[; creuse. Entre Geddah et Bab-el-Miindeb , » niuitié iiKM'iclionaUî de cette mer, la mousson du « 8. 0. règne environ les deux tiers de landée^ cornr» mençdilt en octobre et finissant en mai ou juin. » Alors les vents du N. s*établissent et dominent en » juin, juillet, août et septembre.
» En dehors de la mer Roilge, tlans le golfe ij d*Âdbn, le vent règne Ordinairement dé TE. penjî (laiit six ijiuis, d'octobre à mai, et de TO. durant I» la seconde partie de Tannée.
» Dans h partie N. de la mer Rouge, de Geddah i» à Sues, lés vents du N. pt^omitient pendant tîeuf » mois de l'année; et, pendant les mois de juin, it juillet et août, il est fort difhcile de gngner Suez. fi Bam oétie partie de la mer Bod(*é, dfeS brises du ii 8. se font sentir eU tùut temps, mais n ont pas de » durée.
» La mèillifUte sftisdh pour les liavlt^ qui parif tent de 8ueK se trouve la fin d'août , qui leur
jj peniiét ci atteindre le détroit en septembre, avant n que les vents d'E. commenceni à soufflet tlans le » golfe qui est plus loin.
» De ces faits il résulte :
» 1® Que le passage entre i Inde et le golle d'A- 9 den peut êtnef effectué avec la plus gronde fecilité « par les navires à voiles;
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9 2'' Que les navires trayersant le golfe d*Adeii « éprouvent quelqués retards pendant ceHalnès par^- » ties de raiinée ;
» 3^ £t que ceux qui viennent des Indes dans la « partie N. de la mer Rouge éprouvent des vents n contraires t^endant la plus grande partie de » raunée. »
En regard de ces difficultés » on doit tenir compte . des inconvénients que présentent sur la mute du
Cap des calmes peniiaiients succédant à des tempêtes permanentes, les maladies qui déciment les équipages et les sinistres si fréquents au pëssagë de 1 equateur. Il laut aussi considérer qu'en t^môn^» tant la mer iioujjc , si les diilicultés sont plus grandes pendant ime bonne parde de Tatmée, par cela même les navires qui la descendent sont presquë toujours sûrs de rencontrer des \ ( nLs lavorablcs.
Pom* ne rien laisser dans le doute sur une ques^ tion aussi essentielle et d'où dépend tme partie du succès de Fentrfeprise projetée , nt>iis eopidns ici nn passage du mémoire de M. le touue d Escayrac de Lauture, adressé à la Société de géographie , et c[ui a pour devise : Àperire terram gent^ms :
« Si on compare entre elles les distances tnmimu » qui séparent les ports de l'Europe de ceux de 9 rinde» d*iine part par le cap de Bonne-Espérance, n de l'autre par le canal des deiix mers, on con* » State des différences énormes à l'avantage de cette
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» dei'nière voie. Ces différences toutefois devien- » nent plus grandes encore dés qu on vient à se » rappeler que la li{»ne droite est loin d*étre , en » marine, le plus court cbemin d un point à un » autre, et que les navigateurs n atteignent le but « vers lequel ils se dirigent qu'en suivant successi- » vcinciît un certain nombre de louUs i[in iont les » unes avec les autres des angles plus ou moins n grands,
n Ainsi , loin de (]a(;ner directement le cap de » Bonue-Espérauce, les marins qui partent de FEu- 9 rope ou des ports atlantiques de rAmériqué du D I^ord pour se rendre dans l'Inde doivmt aller n reconnaître les Canaries on les Arores, se porter » dans le lit des vents ali/.és de rbcmispbcre N., n gagner la côte du Brésil et reconnaître le cap 1» Frîo bu relâcher à Bio-Janeiro. C'est alors seule- 5) ment quils peuvent taire route sur le cap de » Bonne-Espérance, mieux nommé peut-être le cap s» dés Tempêtes. Us franchissent enfin le banc des » Aiguilles, (gagnent lîourLon ou Maurice, et de » là se rendent dans 1 iude en suivant la route que » leur tracent les moussons.
» Les navires de la Méditerranée ont à lutter y> contre des coiicii lions plus désavantageuses en- » core. Il leur faut souvent une quinzaine de jours » pour franchir le détroit de Gibraltar, les vents » d'O. régnant habituellement dans ce détroit, ou
» Ton observe un couraoL tic s -rapide qui verse y> dans la Méditerranée les eaux de i Océan.
» Il en résulte que les voyages de Tlnde pren- » nent au moins cinq mois à cinq mois et demi. » Les traversées de retour sont un peu plus di- » rectes, sans être sensiblement plus courtes. La côte » d'Afrique peut alors être suivie de plus près, « grâce aux vents alizés de l'hémisplière S. La re- » lâche indiquée dans ce cas est Sainte-Heiene.
9 Si nous examinons maintenant les conditions » faites à la navigation dans les trois mers les plus » voisines de Suez, à savoir: la Mcditejiaiiée, la » mer liouge et le golfe d'Oman ^ nous trouvons » que sur la Méditerranée les vents soufflent du N. « pendant la plus grande partie de Tannée , pnasent » au S. par l'E. vers le printemps , et reviennent au » N. en passant par ÏO, et le N. O.; qu il en est à » peu près de même sur la mer Rouge , où le vent » du N., qui est le plus fréquent , élève les eaux » dans la direction de Bab-el-Mandeb , de telle ma- » nière que» lorsque le calme vient à se produire» 9 on remarque un courant qui porte dans le N. Ce n sont évidemment les eaux élevées dans le S. qui » tendent à reprendre leur niveau^ Les vents de la i> partie S. succèdent habituellement au calme.
» Le golfe d'Oman a deux moussons, celle du y) N. E.» qui règne avec plus de constance pendant » rbiver» et celle du S. O.» qui règne avec force
1 pepdjiQt Le passage d upe mounoii k Vautre K ry s'effectue, là comme partoi^ts par UQfs s^rie de » çalme» ^^e coups de vent
n \l me seinble résulter de ces Csiifs qu^ les navi- » gateufs auront avantage à se rendre dans Flnde 5) lo canal pcndaiu 1 1 le et l'autoiiiiie et ù (îp re- » venir vers le printemps.
9 L abréviation considérable de la distance qui » sépare les ports européens de^ ports de Tlnde n*est n pas le ^ul avantqge que le çon^mcrce doive irou-
q 4 fréquents^tipQ «lu canal d^ ^wl m^rs.
V Non-seulement , en effets 1^ navires atteindront
y* plus rapideiiient le point extrême de leur naviga- » pon^ mais eqçore ils rencontreront nuf le^r route n de uombreiix points ci§ rel^pb^ et, ce q^ii est plus n important , des marchés considénibles. |^ naviga* n tcur , après avoir suivi les routes faciles de la Mcdin terranée, v^dra dans le caMal ^uez 011 dp Gedtr n dah une partie de sop chargement, sicb^tem à: n Massaoua , à Souaken et à Berbera , Tivoire qu'il » échangera dans ilnde cqntre 4^ i qpiui^, ou qu il » tran^pprtera jusqu'en Cbin^ pfmi* y QÏlIwir- de n la soie et du thé.
V ]\ co]n[)lt tria soii 4 Ijarg^en^ de retour en den- » rées çoloniales de Jlif^i^ille, des }\e^ de la ^pi^d^» I» de Cieylan, fa cotons d^ Tlnde m ^e T^gypt^, en » pafé d'Abyssinie ou de FTémen , en gomme du » Soudau ou du Hedjaz, ^n bié de la basse Égypte,
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n OU en nz deDainîetta; et ces opératteDS multiples,
» qui exigent aujourd'hui des années, s*accompli- » TCff^t rapidement et sans périls, avec peu de capi- » tauK et de petits navires.
» En effet , en réduisant le temps nécessiiire aux » opérations du cominerce, 014 eu réduit les frais n généraiix, on tmd un plus grand nombre de ces » opérations possibles dans un temps donné; on les V facilite aux peti(^ négociants , de beaucuup les plus
n En offrant à b navigation une route plus hr. » cile , plus sûre , on permet à cette navigation de
y> s accomplir avec des navires d*uii faible tonnage , » aripps fiv|!c éponoinie, en un mot» on ouvre au » f^botage les routes de VlnAe» On démocratise la w commerce et la navigation. »
Nous ajouterons à pes rpnscigpements nos obseivyatioiis personpelles, et nous pouvons dire que navigation de )a mer Rouge est facile en tout temps, depuis le détrpit jusqu'au Ras-Mohammed , parce qu'il Q y ^ pas ^'écueii au milieu du golfe, et qu'on peut to^jo|lrs louvoyer quand on n 9 pas la mousson favorable; et s'il y a quelquefois des dangers à fedouter au ll4S-i!^Ioiifimmed par des tourbillons de vent^i par les ppur^nts et les épueils » ils disparaîtront du moment ou Toq aura établi un bon pliare, ainsi qu'une station de rcmuKjueurs à v ipcur pour aider les navires contre les vents contraires.
Alors on peut dire que la navigation à voiles
atteindra la limite de ses avantafjes, car elle profitera des vents favorables pour faire les transports avec économie , et dans les passages où elle rencontrera des difficultés, la vapeur lui viendra en aide pour éviter les dangers et les pertes de temps.
Une autre objection qu on a faite contre le canal direct, c'est qu*^nt creusé au milieu de dunes mobiles, il sera proinptement envahi par elles, et par conscquoiit d'un entretien tellement dispendieux qu on devra Tabandonner s*il est jamais entrepris.
Pour réfuter cette objection , nous allons rétablir les faits dans toute leur vérité.
Depuis 8uez jusqu'à l'extrémité des lacs Amers , le terrain est sablonneux, il est vrai, à la surface, mais, tout sablonneux qu'il est, les vents n'apportent aucune modification dans Tétat superficiel de cette partie de Tistbme. Cela vient de ce que les sables fins sont tenus humides par Teau de mer qui arrive à leur suiiace par pénétration et ensuite par la capillarité. Ceux qui se trouvent hors de l'atteinte de rhumidité sont de gros sables ou plutôt de petits graviers, lûtes ensemble par des terres mafpiésiennes , de telle faron que les vents n ont pas prise sur eux. C'est à un tel point qu'en plusieurs endroits de ce désert nous avons reconnu en décembre 1854 les traces des tentes laissées par les ingénieurs qui avaient opéré en 1847.
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La meilleure preuve que Ton puisse donner de la fixité du sol dans cette partie du désert , cest la situation des berges de l'ancien canal qui existent encore pal loiu ju;5i|a'aux lacs Amers. Les pluies torrentielles qui arrivent quelquefois dans cette localité * ont bien pu depuis 1200 ans creuser des ravines dans ces berges et combler en partie le canal. Dans quelques parties même les berges ont été emportées par des torrents éphémères , mais nulle part elles ne sont enfouies par les sables. Les vestiges de Tantiquité datant de 2 à 3,000 ans existent encore à la surface du soi, sur la ligne que doit suivre le canal.
Ce n est qu en approchant du lac Timsafa qu*on
rencontre des dunes mobiles cban[|eant plutôt de forme que de place, qui l'enveloppent et le coupent en plusieurs parties. Toutes les autres dunes qu'on remarque sous la forme déchaînes de montagnes, et qui remplissent tout l'espace compris entre le seuil d'£l-Guisr et Péluse^ sont depuis longtemps fixées naturellement par diverses plantes qui s'y sont développées sous Tinfluence de Thumidité et de la chaleur. 11 n'y a donc que les dunes voisines du lac Tinuah qui aient besoin d être fixées artificiellement. Or la fixation des dunes est devenue aujourd'hui l'objet d'une industrie spéciale qui présente de grands avantages. Les montagnes de sable qui dé^ vastaient les landes de Bordeaux et s'avançaient cfaa-
que année dans l'iulérieur des terres, en les rendant «tériict f présentent aujourd'hui 1 aspect de magoifiqueft forêts de pins qui fournissent de l'essence de térebt'iiiliiiif, du fifoiulron, diverses espèces de résine et des bois de construction.
Ce changemeiit ou plutôt ce prodige a été obtenu par les moyens les plus simples. M. i'infi^énieur en chef Brémentier, à qui I on doit la fixaiioii des dunes» avait en effet remarqué , par une studieuse observation, qu'en creusant à la main le sommet des dunes les plus élevées, on trouvait à une profondeur de quelques centimètres le sable humide.
Frappé de ce fait, il comprit que la végétation devenait possible du moment où l'on parviendrait à empêcher le sable de se déplacer sous l'influence du vent. II imagina en conséquence divers moyens pour obtenir ce résultat, et ses efforts furent coturonnés d'un plein succès; car il fît sur plusieurs dunes des semis de pins maritimes qui sont aujoiurd hui des forêts magnifiques.
Après s'être assuré par une longue expérience des a van ta [j es (ju'on poiuTnit aUcndrc de la fixation des dunes, M. lUcmentier adressa au gouvernement de la république un mémoire dans lequel on trouve les évaluations suivantes :
ttLa surface des dunes qui touvicui. les landes » de Bordeaux étant de 337,000 journaux bor- » délais de 840 toises carrées, la dépense né*
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» cesAaire pour la fixation totale de ces dunes sera » de 8,000,000 livres. Or, un journal de dunes
» (0 hect., 33"* planté de pins en valeur donne un re- » venu annuel de 15 liv. Celui des 337,000 journaux n serait donc de 5,055^000 liv. On suppose ici que » le journal pknté en pins ne rapporte que 3 quin*- » taux de résine , et on peut en évaluer le prix à » 5 liv. le quintal; mais les plantations, au bout de » sept à huit ans, produiront une immense quanv> tité de combustibles, ensuite du clunbon , des » planches, des bois de construction, enfin du ^ou- » dron. Les pins, à la vérité, ne sont en bonne valeur » que vinfçt ou vin^t-cinq ans après leur plantation. » Ceptuiihint on aura cnt ore un intérêt de ii 1^2 » déduction faite de tous frais. »
Aujourd'hui on emploie des moyens encore plus simples pour fixer les dunes par des ensemence* ments, car on se contente le plus souveni de planter en quinconces des branches de genêts, de bruyères ou de pins sur la dune à ensemencer et de répandre à la volée diverses graines qu*on recouvre légèreoieut avec un râteau. C'est ce qu'on appelle semis avec aigrettes, La dépense d*un hectare est de 66 fr. 80 c.
Voici la dépense pour un semis avec aigrettes telle qu elle résulte des r^istres tenus par les ingcmcurî» chargés de ces travaux.
to.
Fourniture de 460 fegots à 2' 50" 1 1' 50*
16 kilos de (jiauics de pin .... 0 45 7' 20
2 — d ajoiic. ... 2 50 5' «
2 — de bruyère. . .0 25 » 50
6 — de foin. ... 0 10 » 60
iVlam d'œuvre ll'",90, d atelier a 22 10 4V 99
Dépense pour un liectare Qff 79*
La composition de Tatelier est :
1 chef à 2' n 2' y>
6 ouvriers.. . . 1 25 7 50
12 femmes. ... 0 75 9 »
6 enfaiiis, ... 0 60 3 60
Totol 22' lO-
A partir de la huitième année , on commence à
retirer l'intérêt du capital et les frais d'entretien qui sont presque nuls, par le combustible qu'on obtient en enlevant tout ce qui est de trop , puis en faisant
du cliaibon , etc., etc. A vinfift ans, on commence à tirer de la résine des arbres- à trente ans, les produits sont les plus abondants et persistent jusqu'à qiutre-vingts ans , où le bois est bon pour les constructions. Alors on fait de Mou\t au\ semis au fur et à mesure qu'on enlève les vieux arbres.
Le produit annuel d'un hectare de pins en résine récoltée est moyennement de 5 quintaux métriques, qui, à raison de 22 francs le quintal, donnent
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un revenu de 110 francs, et représentent au moins
70 du capital employé.
On voit par cet exposé que la Fixation des dunes est devenue une des opérations les plus productives de la sylviculture et offre aux capitaux un placement des plus avantageux.
Il s'agissait donc pour nous de savoir si les dunes qui couvrent la partie septentrionale de Fisthme peuvent être fixées par le même procétlé. — Or , nous avons reconnu : V* que la plus grande partie de ces dunes se trouvait naturellement fixée par une foule de plantes diverses qui ont i*encontré assez d'iiuiiiidité pour y croître; 2° que les dunes mobiles du bassin du lac Timsah recèlent de Thumidité à une très-petite profondeur au-dessous de leur surface. — On peut donc les fixer par des semis, et on a pour le faire Timmense quantité de broussailles et d arbustes qui existent dans les parties basses environnant le lac , et qui donnent à cette contrée l'aspect d'un bois taillis. Non-seulement on trouvera sur place assez de branches pour faire les semis par aigrettes; mais encore tout le combustible pour la chaux, pour les besoins des travailleurs, sera fourni abondamment.
11 est vrai qu'à 1 époque où nous avons &it nos observations (janvier 1855) des pluies assez abondantes avaient récemment humecté le sol; 1 on pourrait ainsi douter de la réussite des semis qui seraient
dépourvu» d*buinidité pendant le reste de Tannée;
mais qui emprclie pour faire ces semis de choisir la saison humide? t'iie iois la (^niine levée, Viiumidité abondante qui se hit sentir dans cette ré- |];ion, surtout pendant les nuits d*élé, suffira pour entretenir la vé{)étation, connue on le voit pour les dunes naturellement fixées. — Enfin , pour écarter toutes les objections, le canal d*eau douce qui viendra aboutir au lac Timsab fournira, s'il est nécessaire, le$ moyens d'entretenir, pendant les premiers temps des semis , rbumidité suffisante au succès dt Tentreprise.
Il n V a tloiu' nul (k)utc poi>il)le sur la réussite qu obtiendra la fixation des dunes mobiles , ni sur les avantages pécuniaires qui en résulteront; car 1* pin maritime vient très-bien en Ë{;ypte, et Ion pourra trouver en outre d'autres essences dari>m encore plus productives. Les frais d'ensemencement seront moindres qu'en France , à cause du bas prix de la main-d'œuvre, et les bénéfices seront plus considérables et plus vite obtenus, à cause du climat plus cbaud et de la consommation sur place de tous les produits qui manquent aujourd'hui et qu*on est oblif|é de faire venir de loin.
ISous estimons (jue la surface des dunes à fixer dans cette partie de Tistbme est de 2,0ÛÛ hectares environ , mais si Ton voulait fiiire des semis et repiquages sur toutes les dunes déjà naturellement fixées.
AVÂNT-PROJET DU PERCEMENT DE L'ISTUBIE. 4S4 on formerait de cette manière plus de 100,000 hectares de forets. C'est à la Compagnie de voir quciie est l'étendue qu il lui conviendra de mettre ainsi en culture forestière. On a fait une dernière objection contre le canal en prcteiidant que la iLivi|jafîon à vapeur, par i agitation , qu'elle produit, détruirait promptement les rives du canal, rives formées dans un terrain mobile et qui viendraient remplir la cuvette.
Pour parer à cet inconvénient, qui serait en effet à craindre, nous avons adopté des talus très-doux
(2" de base sur 1" de hauteur"); puis nous avons revêtu ces talus d un eiiroclieinent sur toute la hauteur où lagilation produite par le passage des navires à vapeur pourrait se faire sentir. Nous avons pour nous l'exemple du canal Calédonien ainsi garni d enrochements formés avec de petits maté* riaux. Voici ce que dit M. Flacbat dans la description qu'il donne de ce canal, d'après les rapports des commissaires de la Chambre des communes :
« La navigation à vapeur mérite surtout de lixer 1» Tattention. Difficile, peut-être même impraticable " sur les canaux ordinaires, où elle cause une ajpta- » lion qui détruit rapidement les berges, elle est » organisée sur le canal Calédonien et n'y présent» » que des avanta(]^es, avec une vitesse de 11,000 à >i 12,0(10 iiudes à l'heure. 1 eut ce qu'on a olwi vé, i> c'est un clapotage général et qui n'est pas plus fort
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9 que celui produit par un vent assez fa&le, La seule » pn t .uuiuii qiH' l on ait prise a été de ramasser sur y> les berges et les remblais tous les gros cailloux 9 dont le terFain est rempli , et d'en couvrir sur un » pied de hauteur, au-dessous de la li^e d*eau, les 1» parties desber(}es qui, par suite de la composition » trop grossière du sol , s ébranleraient trop facilew ment par Tajj^itation des vagues. Dans tous les ter- » rains où le sable est en bonne proportion , Oii n'a r> rien eu à faire. »
Enfin f on a prétendu que le gouvernement de la Grande-Bretagne , obéissant à un prc>jupc national, entraverait le percement de l'isthme s'il venait à s exécuter 9 et que les capitalistes anglais empêcheraient les fonds de se diriger sur cette entreprise. L'avenir seul pourra dire ce qu'il y a de vrai dans cette asseriion. Nous ue concevrions pas toutefois l'opposition du gouvernement d'ime grande nation à un projet sur lequel les Anglais surtout ont at* tiré dans ces dnitit rs tenijis 1 atuiuioii du monde commercial et de leur propre gouvernement, par les avantages spéciaux qu'il offre à Tikngleterre. Nous avons déjà signalé les écrits du voyageur Bruce et du capitaine Uooke. iNous allons citer d'autres noms.
MM. Vetch, capitaine au corps royal du génie, et Clarkson , infjénieur civil , proposent de tracer le €:anal suivant une seule ligne droite de Suez à
Tinéh; leur projet na d'autre toi L l^uc d'ctre trop en ligne droite, car ils n ont pas tenu compte des chaînes de dunes qu il y aurait à couper.
Le rédacteur du Journal des ingénieurs et des archtivdcs (année 1844), en rendant compte du travail de ces ingénieurs, modifie ce tracé de la manière suivante. 11 adopte lancîenne ligne jusqu'aux lacs Amers, et de la tête de ces lacs à Katiech, il se dirige sur la Méditerranée eu passant par le grand lac Subak-el-Bardoil , ou mieux allant directement de la mer Rouge à ce lac. L auteur de Tardcle y trouve les avantages suivants. :
1° On évite le sol cultivé d'Egypte;
2* On forme un rempart naturel à ce pays;
3* Les résultats de l'inondation du Nil ne sont plus à craindre, en même temps qu'on se ménage une meilleure entrée dans la Méditerranée et un très-beau bassin dans Tintérieur du lac même. Enfin on évite les dunes et les tcM raius sablonneux. Il ajoute : 11 est à peine raisonnable de compter sur « une union des puissances européennes pour ef- » fectuer une entreprise dans laquelle TAngleterre » a un si prépondérant intérêt sous le point de vue » de notre domination dans les Indes. Il est vrai que « toutes les nations qui bordent la Méditerranée y » trouveront un large bénéfice , mais de beaucoup » cependant inférieur au nôtre, n
Le journal Foreign Qmrterly Itevteio, un des écrits
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périodiques les plus estimés de rAngleterre, dans
un <le iscs articles ou il traite de La coupure de Fisthnie, dit que la dépense comparée avec la gran-* deur du résultat est si minime» qu*on s'étonne de ce q ue la chose n*ait pas encore été faite, soit par une compagnie , soil par le vice<roi. Let> avanta^^es de cette entreprise seraient immenses : car indépendamment du grand commerce qui s'y ferait, indépendamment tie 1 uuvi t Un e de l'Abyssinie et de I intérieur de TAirique aux arts et à la civilisation, la mer Rouge abonde en richesses naturelles, et les pécheurs de la Méditerranée sy transporteraient en foule à la recherche des perles, nacres de perles, écailles de tortue, des éponges les plus fines du monde, du eerail, des huiles de poisson , etc., etc.
Voici ce que dit M. Anderson dans sa brochure déjà citée ; te Au point de vue politique, les avan* « tages que le gouvernement anglais retirera du n canal sont presque incalculables. De Malte, les » troupes peuvent être tiaiisportées à Bombay en n trois semaines, à Ceylau, à Madras en quatre * semaines, et à Calcutta en trente^inq jours au V plus, au lieu de quatre ou cinq mois qu il faut n aujourd'hui avec un navire à voiles. — Dans de » telles conditions» il iaudrait à peine la moitié n des troupes anglaises actuelles pour gouverner le* 9 Indes avec sécurité. La facilité d'envoyer des bâtî- » ments de guerre, des munilious ei des soldats ac-
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« croîtrait aussi la stabilité de la puissance anglaise»
w tandis (|uc les frais seraient coiisiticrablement di- D minués.
n Sous le rapport commercial^ les avantages « seraient encore plus considérables : en effet, Tlnde n anglaise contieiu une population de 150 millions
• de sujets en y comprenant les pays tributaires et t» ses alliés. La Chine ne renferme pas moins de
* 350 millions il liaLitanb , .^iii.s j^arler des autres n contrées si riches et si populeuses de TOrient. — » Supposons que, par suite des progrès et du déve- » loppement du commerce, chaque Indien et Chi* n nois au^nieutc sa dépense en ac liats dv produits » anglais dlun shilling ; cette seule modification , si i> insignifiante qu'elle paraisse, augmenterait lechiffre » des exportations de 26 millions de liv. sterl. Or , n n'est-il pas évident que l'ouverture du cauai mari<- » time facilitera grandement les relations comm«r- » eiales et tendra à abaisser les prix de toutes les » mardi and ises? Les 500 miliiuus d ànies qui peu- » pleut les Indes et la Chine sont encore dans Tigno- 9 rance et la superstition; avec U navigation à va- » peur, qui se développera au-dessus de toute idée n par l'ouverture du canal , ces peuples mis en n conomunicatioii journalière avec les idées euro- » péennes, entreront peu à peu dans le couvant de s» la science et de la civilisation. »
Nous terminerons ces citations par Textrait d un
travail très-remarquable publié dans le Papers for tke people y et inséré dam la Retme Britannique (ttîvrier 1852 V et dans lequel le percement de risthme de 6uez est regardé comme la seule solution pratique du maintien de la puissance anglaise dans les Indes. I^ous y lisons : « Si , malgré le con- « cours de plusieurs rirroiistances adverses, nous 9 comptons Icriucuient que notre pays saura eiiec- « tuer Tunion des deux mers, c'est parce que cette V mesure deviendra bientôt impérieusement néces- » sairc au maintien dv. notre empire. » Et ailleurs : tt Toutes les nations trouveraient un avantage im- 1» raense dans la création d'une route nouvelle ou- « verte à la navigation. On a même sérieusement » allégué cet avantage évident offert aux États eu* » ropéens plus rapprochés de TAfrique, comme un n argument propre à détourner TAngleterre d'une î) entreprise dont le résultat serait problcniatique. » ^ous reU'OUvons ici 1 une des vieilles défiances » de cette théorie usée» misérable tissu d erreurs , y> qui prétendait enseigner qu'un peuple n'est riche D et florissant qii aulant que ses voisins sont indi- )' gents et malheureux. 8ans doute les contrées de » l'Europe les plus voisines de TOrient retireront 1» de l'ouverture de l'isthme de Suez un bénéfice « considérable; mais notre égoïsme doit y trouver » un motif de satisfaction, car il ne peut ignorer D que le développement du commerce » quels que
» soient les moycfis employés , Hnit toujoui^ par 9 procurer la meilleure part des profits aux capi- » taux les plus intelligents et les plus nombreux. »
Nous croyons avoir surabondamment prouvé la possibilité d'exécution du canal maritime avec ses deux entrées, l'une par la Méditerranée, l'autre par la mer Bouge, et son port intérieur au lac Tîmsah. Les facilités et les avantages qu'il offre au commerce et à la navigation ainsi qu a l' Egypte ne peu* vent plus être lobjet d'im doute , et nous dirons avec Fauteur du Mémoire sur le canal de Niearor
gua : « C^iie l'on son^je aux effets presque miiacu- 9 leux que produirait le passa{;;e annuel à travers » ce beau pays, de 2 à 3,000 bâtiments qui échan- ' » géraient leurs produits contre ceux de TOrient, » et feraient circuler partout la vie et la richesse. » On peut se figiuwr ces rives, aujourd*bui soli- « taires, peuplées de villes et de villages; ces lacs, » aujourd'hui mornes et silencieux , sillonnés de » navires; ces terres incultes fertilisées , et le canal » intérieur portant au cœur du pays les bienfaits » de la civilisation. »
I! ne nous reste plus qu'à entrer dans les considémtions financières et économiques de l'entreprise; mais avant d*aborder cette question, il est néces^ saire de compléter Texposition du projet, en décrivant le canal de communication et d'irnp[ation qui reliera lintérieur de l'Égypte au canal maritime.
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Il faut que ce canal satisfasse à trois conditions :
Il doit prcsrntrr une assez {grande section pour aiimeltrc kt» JDaixjues et les bateaux à vapeur qui naviguent sur le Nil » afin qu'on puisse aboutir de tous les points de rÉf>;vpte jusqu'au port intérieur sans passer par Ic^ finlxirraâ d uu iiiinsbordement. Le volume d'eau à lournir à ce canal doit être assez considérable pour que^ les dépenses improductives d cvaporatîon, d*infiltration et de passa[;e aux écluses étant laites, il reste encore assez d'eau pour FirrigaUon de 100,000 feddans (40,000 hectares) pendant rblver, et de 60,000 feddans (24,000 hectares) pendaiil Vclc. Enfin le niviau des eaux tloit être maintenu à la hauteur la plus favorable pour 1 irrigation naturelle des immenses terrains qui se trouvent dans Tisthme, et qui restent stériles faute d*eau.
Pour haiisfaire à ces conditions, on peut établir la prise d'eau du canal d'alimentation et d'irrigation un peu au-dessus de Boulac à Easr-el-iNil, où est remboochure du Kalidj-Iafraniah , qui va se confontlre au nord du Caire avec le Kalidj-Manicb, laDclea canal de Trajan et d'Amrou. Ce canal a été • en partie recreusé par Mobammed-Ali sur les dimen* sions à peu près voulues pour le nouveau canal jusqu'à Tell-el-Ioudich. En suivant ce tracé on obtient déjà une grande économie. Plus loin le canal a été également creusé jusqu'à Belbeïs sur de plus petites dimensions. Mais afin de maintenir les eaux
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à une hauteur convenable , on fait passer le canal un peu plus à Test en dehors des terres cultivées, ce qui permettra de faire arroser et féconder pâr la Compa^piie les terrains riverains aujourd'hui Ittcultes. Le canal se dirîjje ensuite au nord just|u a Ras-el-Ouadé (tête de la vallée), le Pi-Toum de la Bible. Cette dérivation existe sur de petites dîmen* sions; sur plusieurs parties de son parcours elle pourra être utilisée. Il n'y aura pas de grandes dépenses à faire pour compléter la ligne jusqu'au lac Timsah; on rendra ainsi la vie au Caire en travers sant cette ville par une voie navigable dont elle est dépourvue aujoiud'liui. Il serait alors nécessaire pendant Fétiage d'élever les eaux du Nil à une hauteur de trois mètres au moyen de pompes à va* peur de la force de 500 chevaux, et loreque le barrage sera terminé, comme ii. A, Mohammed-Saïd- Pacha a le projet de le faire, le remous donnera plus de facilités, avec une moindre puissance de vapeur, pour rintroduction des eaux tUi iSil dans le canal pendant les six mois de i etiage.
Nous avons fixé la largeur du canal à 25"* mesurés à la lifrne d*eau à Tépoque de l'inondation. Cette largeur est sulâsantc pour que deux bateaux à vapeur puissent passer sans se gêner dans leur rencontre. On pourra dailleurs ménager des gares d'évitem^t aux abords des écluses , si cela devient nécessaire par la suite.
La profondeur du plafond du canal au-dessous des terrains naturels dans la première partie du premier bief, jiisquau uovd dt^ Tell-el-luuciicii, est de 7*^, c'est-à-dire au niveau des étiages, et à la cote de 14"" au-dessus du niveau des basses mers de la Méditerranée. La pente du canal a été fixée à 0,03 pour 1,0UU ahu davuir une vitesse qui ne dépassera pas 0~,65 par seconde , et ne détruira pas les berges du canal. Cette disposition permet de fournir par ce canal, pendant les hautes eaux de la crue, pour l'inondation des terres , un volume d'eau par seconde de 40 à 50 mètres cubes, ou 3,500,000 à 4,000,000"°" par jour. L'inondation devant être faite pendant cent jours au maximum, et chaque feddan de terre devant avoir une quantité d*eau de 8,400*"% c est-à-dire par mètre carré 2 mètres d*eau , on pourra alors inonder dans les cent jours 47,600 feddans; on donue cette quantité d'eau pour laver les terres et y apporter les dépôts du fleuve ou le limon, engrais du sol égyptien. Mais lorsque les terrains que la Corapaf»nic uu tua en culture seront ainsi déirichés par deux ou trois grands lavages d'inondation, on aura une quantité d*eau disponible plus considérable, et le nombre des feddans à cultiver pourra être aurymcnté.
Les terrains sont ensemences et cultivés de deux manières : premièrement, par inondation, comme nous venons de le dire; ensuite par arrosage pai^
dant la seconde partie de Tannée y c est-à-dire pendant rétîage. Alors , pour avoir suffisamment d*eau
par le canal , dont la prise d'eau est au-dessous de l'ctiage actuel, on emploiera les machines à vapeur ou le remous du barrage.
Afin d*avoir pour les cultures d*été un volume ci eau qui suffise a l ii ii^aùou de GO, 000 fcddans (24,000 hectares), aux évaporations et aux dernières écluses du lac Timsah , il faudra par jour 1,200,000^
Pour le passage des écluses dont les dimensions sont :
Long;ueur 54,00
Largeur 12,00
Chute moyenne 3,00
il faut compter 40 éclusées par jour»
et par conséquent 80»000
Pour révaporation, les infiltrations et autres pertes , on admet 15 7» àu. voltmie utile y c est-à-dire. 132,000
Tolal du volume d*eau à fournir par jour 1,412,000"'
La hauteur de Feau à élever étant de ^'^^OO, et le produit d*une pompe de la force d*un cheval,
de 60 litres par seconde pour 1™ de hauteur, ou trouve que des pompes de 54G chevaux donneront la quantité voulue.
Jt
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Nous établissons donc des pompes à vapeur de 546 chevaux de force à la tête du canal, ainsi qu un
barraffe écliisé avec portes dans les deux sens, afin de le préserver des grandes crues du Nil et de conserver les eaux du canal à 1 époque de 1 etiage du fleuve. De cette manière la Compafi^nie pourra ensemencer 100,000 leddans dont (>0,lKK) par arrosage, ce qui donnera les plus riches produits.
Le canal suit le cours du Zafraneh jusqu à Tellel-Youdich, où se trouve une écluse de 2", 50 de chute, puis il iais.se cet ancien cours d'eau à gauche jusqu'à Ras-eUOuadé. — Dans cet intervalle se trouvent trois autres écluses.
A jiartir du Ras-rl ( )iiadc, le canal est tracé de ninnicre à se maÎDlenir le plus haut possible, et à éviter les dunes qui occupent toute la vallée et marchent constamment du S. au N. ; toutes ces dunes devront par conséquent être fixées par des semis, et leur surface peut être évaluée approxima* tî?ement à 50,000 hectares. La vallée nommée Ouadé-Toumîlat comprend deux parties bien distincteii : la première, depuis Abassieh en allant à i*E. jusquau Ras-el-Ouadé , est parfaitement cultivée; Tautre depuis ce point jusquau lac Timsah est couverte d'arbustes qui, en attdidant qu'on la mette en culture , fourniront un excellent combustible pour la fabrication de la chaux et des briques , ainsi que pour les beisoins des travailleurs. Aujour-
AVANT-PROJET D0 PERCEMENT DE L'ISTHUE. 163 d'huî les eaux du Nil, pendant les inondations, se répandent naturellement jusqu'à la moitié de la distance du Has-el-Ouadé au lac Timsah. Le bief de Ras-el'Ouadé s*étend le lon^^ de la vallée avec la cote de 7"", 00, et il aboutit au lac Timsali par une double écluse formant ensemble une cbute de 7'",00,
En amont de cette écluse se trouvent une rigole d'irri(jation se diri^reant sur Suez et une conduite d'eau du système Gharmeroi qui va sur Péluse, de manière que, dans toute l'étendue de Tisthme, on aura de Teau en abondance pour les besoins des travailleurs. La rijjole d'irri^^; ation, de 2(1 mètres de largeur, présente une lon^jucur de 87,000 mètres et une pente par kilomètre de 0'',04; ce qui for-' mera une différence de niveau de 3'',48.
Ainsi, à Suez, la cote d'eau de la rigole sera 7*,00 — 3,48=3,52. I-a profondeur du canal étant 1*^,50, on voit que le plafond sera à â",Ûi audessus du niveau des basses mers et à peu près au niveau des hautes marées. 11 n'y aura donc pas à craindre l'infiltration de l'eau salée.
La section de la rigole ainsi déterminée régnera sur un tiers de la long^ueur , mais sa largeur sera réduite à 15 mètres sur le second tiei-s et à 10 mètres sur le dernier tiers, La rigole de Suez suit la direction et même le lit de Tancien canal jusqu'à Serapcum, point culminant du seuil de ce nom; ensuite
elle laisse l'ancien canal à l'est pour éviter les sables ,
passe dans uDe plaine solide, va contourner le grand
bassin de Tisthrae, ariivc à la partie la plus étroite, et continue dans la plaine à une hauteur suf fisante pour ne pas faire passer Teau douce dans des terraim bas et salants.
Si du côté de Péluse on a adopté une conduite d'eau au lieu d*une rigole à découvert, c'est pour arriver plus vite à fournir de Teau douce sur toute la lon{];ueur du canal maritime, et parce que les cultures du côté de Péluse ne commenceront qu'après celles de Suez. Enfin , les tuyaux y lorsqu'ils seront remplacés plus tard par une rigole, serviront à fonner une bonne distrilniiiou d eau dans la ville qui s élèvera au port Timsaii.
Les avantages de l'entreprise sont maintenant démontrés. Il n en est pas de même à Tégard des revenus qu'elle pourra donner aux actionnaires. Le doute est répandu dans le monde financier par suite des estimations si diverses faites par les ingénieurs, tant sur la dépense que sur les revenus présumés. Nous avons donc dirigé plus particulièrement nos recherches sur le point capital de la question, ayant soin de nous prémunir contre toute espèce d*exagération, afin d'arriver à des résultats exacts, consciencieux et à des chiffres qui fussent aussi près que possible de la vérité.
Cest le résultat de ces recherches que nous allons présenter dans cette dernière partie de notre travail.
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Noas avons adopté dans nos calculs pour le canal la profondeur de 6'"»50 au-cK s^uiis des basses eaux , ce qui donnera au minimum 7'°^5û et un maximum de 8 à 9 mètres de tirant d'eau par la disposition des écluses et rélëvation des mai ces de la mer Rou{je. Si Ton ne trouvait pas ce chiiire sufiisaut, il serait facile de l'augmenter avec les dragues dont on conservera toujours un certain nombre, ce qui n em* pceberait pas la navi^jation sur le canal.
Le cube total des déblais à faire pour l'excavation du grand canal, d après les calculs faits sur les
proBls, est de 74,679,I32-«
dont, pour la partie à excaver jusqu'au niveau des basses mers de la Médîcerninée 17,473,790
reste 57,205,342
se trouve inférieur à ce niveau.
Terrasseincnis à sec.
Pour la première partie nous avons des travaux
analogues t'X(''riitfs en l^(jyptc. O sont les trois canaux creusés pour recevoir les eaux du ilciive provenant du remous causé par le barrage. Deux de ces canaux ont 100" de !arf;cur au plafond « 4",50 de profondeur en moyenne, avec des banqueUes de 25" de largfeur. ils sont tous trois creusés dans une argile qui est très-forte en quelques points. Les travaux étant exécutes par le fjouvernement , la paye des ouvriers était très-faible. On donnait 1 piastre 1/2 (37* 1/2) aux forts ouvriers; 1 p. (25*) aux autres et 30 paras (20*") aux enfants. La journée moyenne étant de 21" 12, l'ouvrage correspondant a été de 1"*,25 par journée.
Si 1 on adoptait cette évaluation » elle serait évidemment trop faible; car la Gompan^nie ne pourra et ne voudra exercer une telle domination sur les gens du pays.
11 est vrai que ces prix sont acceptés volontairement par les fellahs dans les villages ; mais ils sont dans leurs demeures avec leurs familles et peuvent cultiver quelques morceaux de terrain pour leur compte. Ils n'abandonnent volontairement leurs familles que pour obtenir un salaire plus élevé, qui est au maximum 2 p. 1/2 (62' 1/2).
Il faut compter en moyenne 2 p. 1/2 (62* 1/2)
par journée, sans calculer la fourniture du pain et de Teau qui coûteront 1 p. en sus. — Disons donc,
3 p. 1/2 ou 90" en nombre rond.
Moyennant cette paye, on pourra exiger avec une bonne surveillance 1*^,50 par jour; car, pour les travaux que nous avons suivis avec soin , nous avons adopté, pour fixer la tache des ouvriers employés aux terrassements, la formule 2-Hn=8'"% dans laquelle n indique le nombre de relais de 25"". Dans le cas actuel, en supposant que la distance moyenne du centre des déblais au centre des remblais soit de deux relais , la formule donnerait 2", et de plus la fouillé se fait dans un terrain trèsuieuble. ^ous sommes donc sûr c(ue le chiffre indiqué de l'^f^O est plutôt faible que fort. Le mètre cube reviendra donc à 61*. A ce taux , la première partie des terrassements coûterait. . . 10,484,274''
Terrassements sous Teau.
Pour la seconde partie, nous admettons qu'elle sera faite tout entière avec les dragues à vapeur, divisées en deux séries, la première, composée de dragues de 20 chevaux, exécutant les fouilles jusqu'à 4" de prolondeur, et la seconde, composée de dragues de
A reporter. . 10,484,274"
Report. . 10,484,274"
53 chevaux, faisant les touilles jusqu a 7",50 de profondeur.
Voyons ce que peuvent faire les unes et les autres Iravaiilant jour et nuit pendant deux cent cinquante jours de l'année, pour laisser une brge
patt aux réparations et aux cliûmages.
Les drames employées au barrage , de 20 chevaux de force, et enlevant le sable jusqu à 7*^ de profondeur, remplissaient 33 maries-salopes dans le jour et 28 dans la nuit. En tout 61 par jour, cubant ensemble de 610" à 700*; mais ces machines étaient ar^ rétées pi est^ue continuellement hute d'un nombre suffisant de maries-salopes. Ces mêmes drarjues ont fait sur la Seine jusqu'à 500*°° de déblais dans la journée et autant dans la nuit, en creusant, il est vrai , à 2 ,50 de profondeur. Le prix du mètre cube était payé à raison de 75'' y compris le transport et la décharge. Au barra(;e, à cause du bas prix de la main-d oeuvre^
A reporter . . . 10,184,274''
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Report . . . 10,484,274''
le mètre cube de matière extraite n'a pas coûte 50'.
Pour rapprofondissenienc de la rade de TouloD, on a employé des dragues de la force de 25 chevaux, qui enlevaient les vases à U'",50 au-dessous des basses eaux.
Ces dragues ont travaillé deux cent soixante-dix jours dans l'année, et ont extrait chacune 194,755"'\ Le mèu^e cube de déblais ainsi obtenu a été fixé provisoirement pour les à-compte à 1 fr. 20 c., y compris le transport et la décharge, qui se faisait à une distance moyenne de plusieurs milles en pleine mer.
Au port de Valence, on a employé des dragues de la force de 35 chevaux extrayant par jour 750" à une profondeur de 5 à 7°". Un bateau à vapeur de la force de 70 chevaux remorquait les maries-salopes à une distance de 15 milles, et le mètre cube ainsi excavé et transporte n'est revenu qu'à 75%
D*après ces données, on peut ad-
A reporter. . , 10,484,274''
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Report . . 10,484,274'' mettre que les cirap,iies de 20 chevaux
de force extrairont 500°" de terre par jour, à 4" de proioudeui*, et Hxer le prix de lextraction, y compris le transport , à 75*; — que les dragues de 35 clievaux en extrairoot 750*" à raison de 1 fr. par mètre cube.*— £n faisant travailler les dra{];ues jour et nuit, et ad* mettant, comme nous l'avons dit, deux cent cinquante journées» en moyemie de travail dans Tamiée, une drague de 20 chevaux fera par an un
travail de 20U,OOU"
et une drague de 35 chevaux 875,000
Le cube total des déblais à faire par dragues étant de 57,205,342-", si Ton veut faire le travail en dnq ans, il faudra dix-neuf couples de dragues; mais si l'on observe que, dans la plus grande partie de Tisthme, on pourra creuser à la main jusqu'à l*' au moins de profon(l( iir, sous le niveau de la Méditerranée, puisque le fond des lacs
A reporter. . . , 10,484,274^
Report. . . 10,484,274'' Amers reste sec à une profondeur qui va jusqu'à S^jSS, on trouvera le chiffre de quinze couples bien suffisant.
En supposant ce travail exécuté par moitié respectivement par chaque espèce de dra(jues, on trouve que la dépense sera de 50,054,674''
Canal de oommunicadon.
Le cube des terrassements à faire pour le canal de communication et d*irrigation est calculé, d'après les profils, à 10,320,884»% depuis la prise d*eau jusqu'au lacTimsah. Pour ce travail on trouvera plus facilement des ouvriers à raison de 3 piastres (75*"), tous frais compris, et dans ees circonstances, chaque ouvrier fera facilement 2" par jour, ce qui réduit le prix du mètre cube à 37* 1/2.
La dépense pour le creusement du canal sera donc de 3,870,331
Rigole de Suez.
Pour le petit canal d'irrigation se di-
A reporter. . . . 64,409,279''
m DOCUMENTS.
Report. . . . 64,409,279" rigeant du dernier bief à Suez, le cube
des terrassements est de 2,218,500"".
Pour ce travail, il faudra payer 90' la journée de l'ouvrier, qui fera facilement 2^,25, ce qui réduit à 40" le mètre ciiho. La dépense de cette partie sera donc de 887,400
A quoi il fiaut ajouter 10 7« pour
frais d outils. / 6,529,667
Frais divers 173,654
Total pour la première partie. . 72,000,000^'
ARTICLE DEUXIEME
OUVRAGES d'art.
Pour donner une idée succincte mais exacte de la dépense des ouvrages d'art, nous établirons les prix élémentaires des matériaux comparés à ceux qui ont été obtenus dans Texécution des travaux de barrage , et alors il sera facile de déterminer la dépense qu'occasionneront ces ouvrages comparée à celle des premiers.
Moellon.
Le moellon employé au barrage provient des carrières de Toura , situées à 30 kil. de distance du lieu d'emploi. 11 coûte 22 paras le quintal ou 4 £r. 20 c. le mètre cube rendu sur place. Celui qu*on emploiera dans les travaux du canal maritiiiie proviendra des carrières d'Ataka , qui se trouvent sur le bord de la rade de Suez, à une distance de 20 kil. de Suez. Ce moellon étant du calcaire, comme celui de Toura, si on l'amène à bord des chalands par un chemin de fer, et qu'on remorque les chalands par des bateaux à vapeur, il est certain qu'on obtiendra une économie dans l'exploitation et le transport. Cependant nous en porterons le prix à 5 fr. pour faire la part de toutes les difficultés de premier établissement, du prix plus élevé de la main-d'oeuvre et du matériel composant le chemin de fer. C'est ce prix qu'on a payé pour les blocs employés au port de Cherbourg.
Au port de Valence (Espagne), l'extraction des gros blocs, le transport à quai et rembarquement ne coûtaient que 4 fr. 25 c.
Pierre de taiUe.
La pierre de taille pour le barrage provenait des, carrières de Toura et de Massara , situées k 33 kil.
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en moyenne du lieu de l'emploi. Ces pierres étaient transportées d*abord à 6 kil. de distance jusqu aux
bords (lu Xi\, ati moyen de voitures à bœnfs, puis embarquées sur des barques à voiles et transportées par eau à la distance ci-dessus indiquée.
Le prix du mètre cube était de 24 piastres (6 fr.) pour rextraction , et de 18 p. (4 fr. 50 c.)pour le transport ; en tout 10 ir. 50 c.
Pour les ouvrages d'art du canal maritime, on emploiera des pierres provenant de carrières en bancs au niveau des hautes mers dans tout le fond du golfe de Suez, exploitées aujourd'hui , comme aussi de carrières situées au bord de la mer Rouge, à une distance de 10 kil. environ de Suez qui fournit un calcaire coquilUer, tendre quand on lextrait, et qui durcit avec le temps à l'air comme dans Teau de mer.
On a employé avec succès ces pierres dans la construction du Qmud iiôtel de Suez, et elles sont revenues à 33 p. (8 fr. 25 c.) le mètre cube, toutes taillées et transportées à quai.
C'est ce prix aup^nitnté de 60 que nous adopterons afin de faire la part des distances, et pour arriver plus facilement à la comparaison que nous voulons établir.'
Briques.
Les briques employées au barrage étaient fabriquées par des machines à vapeur; elles ont coûté, à cause de circonstances extraordinaires, 25 fr. le mill( . ( elles qu'on fera à la main ou au moyen de machines à bœufs, dans rOuadé-Tomilat , ne coûteront pas la moitié, car on peut en faire faire dans toute cette vallée à raison de 6 A 7 fr. le mille, à cause de la grande quantité de combustible qui se trouve dans cette localité.
Cependant nous admettrons qu'à cause des frais de transport à Péluse et à Suez, les briques reviendront au même prix quau barrage, ce qui est évidemment exagéré.
Chaux*
La cbaux a coûté au barrage 8 fr. 70 c. le mètre
cube rendue sur place. Celle que l'on lait à Suez revient à 7 fr. 75 c. rendue sur place. Cette chaux se £ait dans la vallée de Guebé avec le combustible qu*on y trouve en abondance , et qui ne coûte que la main-dœuvre pour la coupe et pour le transport.
Pouzzolane.
Gomme la chaux employée au barrage était de la cbaux grasse, il a fallu fabriquer de la pouzzo»
lane artificielle qui est revenue à 45 p. (11 fr. 25 c.) le mètre cube. Cette pouzzolane ne pourrait être employée pour les travaux à la mer, car nous nous sommes convaincu par rexpériencc qu'elle est attaque<' par la niagucsie qui hc tiuuve dans Teau tie mer. £ile ne pourra donc servir que pour les travaux d art du canal de communication, et, comme la Lrifjue , elle coûtera iin^ins c her qu'au l)arrage.
Pour les maçonneries à ia mer, nous avons heu* reusement découvert des massifs de maçonnerie dans le port de Suez , anciennement établis à l'époque des kaliies , ou peut-être plus probablement du temps des Ptolémées. Ces maçonneries sont tellement dures, que, quand on en détache des fragments , la pierre se casse plus facilement que le mortier, qui est simplement composé de sable et de chaux hydraulique.
Cette chaux provient très-probablement des montagnes de 1 AUika, qui recèlent plusieurs couclies de calcaire marneux; il n'est pas douteux quen faisant des recherches à ce sujet, on ne retrouve les couches qui ont fourni la chaux hydraulique. Des échantillons ont été envoyés à M. l'ingénieur en chef et professeur à l'École des mines, Leplay, pour en faire lanalyse, et on continuera les envois, jusqu'à ce qu'on ait fait la découverte des bonnes couches.
Dans cette hypothèse, on ne peut plus probable,
les maçonneries du canal maritime smnt beaucoup
moins coûteuses que celles du barrajye, puisqu'il suffira d avoir de la chaux hydraulique , pour la mélanger avec le sable qui se trouve sur tous les points du canal.
Boii.
Les bois de construction proviendront de TAnatolie et de la Garamanie. Les bois de chêne et les
planches de sapin seront tirés de Trieste. Ces matériaux ne coûteront pas plus cher quau barrag^e; car, si la distance du transport intérieur est plus longue, on évitera les frais de transbordement, par
suite de la conslructioii d'une nouvelle éckise qui reliera le canal Mahmoudiéh, et par conséquent le Nil y avec la mer.
Fen.
Il en sera de même des fers et fontes qu on tirera d*Angleterre et de Russie.
Gela posé, le bamge du Nil, qui a 1,006" de longueur avec 4 écluses dont 2 doubles de 12" d'ouvertiu«, et 2 autres de 15*°, qui est établi sur un radier général fondé à 7" au-dessous de letiage, qui a 46* de largeur et 4" d'épaisseur moyenne,
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avec deux lignes de pieux joints et 1 ,600°' de murs de quai, n*a coûté que IS^OCÛ^ODOde fr., y compris lacbat des machines à vapeur, au nombre de 22, la construction de toutes les fabriques et tous les frais d administration , qui sont considérables.
En divisant ce chiffre par la longueur totale de 1,006, on trouve 17,000 fr. pour le prix d'un mètre courant , y compris tous les accessoires d'écluses ^ de quais, de machines, et de frais d'admi* nistretîon.
Barrages éclusés.
En admettant ce chiffre, qui est trop fort d'un bon tiers pour le canal maritime, on trouve que les
deux barrages écluses et le barra^jc déversoir, qui forment en tout une longueur de 300% vieuLlt aient
ù coûter ensemble 5,370,000^'
Nous disons que ce chiffre est beaucoup trop élevé, P parce que le barrage a été fait pour supporter une pression d*eau de 4 à 5"*, tandis que ceux du canal maritime n'auront jamais à soutenir plus de 2°* 50 de hauteur d'eau maximum; 2* parce que,^les eaux du Nil s*âevant à 7* 50 au-dessus de l'étiage, il a fallu élever les maçonneries des piles et les voûter
A reporter. . . 5,370,000^'
Uigmzeu by CjOO^Ic
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Report. . . 5,370,000''
pour en taire en même temps un pont de passage et augmenter le poids des maçonneries; 3** enfin, parce quil a Êillu défendre les rives du Nil par 1,600° de murs de quai , tant aux abords du barrage qu'à la téte des trois canaux, ce qui nest pas nécessaire ici.
Malgré ces raisons, nous avons adopté le chiffre ci-dessus, afin d'obtenir un résultat plutôt exagéré qu'audessous de la réalité , et de donner ainsi toute confiance dans nos évaluations.
Jetées de Pélase et de Sue&
Pour les jetées, tant de Péluse que de Suez , nous avons dit que nous adoptions le mode de construction à
pierres perdues, tel qu'il a été exécuté dans les plus grands ouvrages connus et dans la plupart des ports de la Méditerranée , tels que Cannes, Baudol, liarcelone, Valence, Cadix, Gênes, etc., etc., en réduisant toutefois la largeur de la chaussée suivant
A reporter. . . 5,370,000"
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Report . . 5,370,000'^
les nécessités du service. Ainsi la jetée qui est au vent dominant a 8* de lar^^ur au sommet pour sa cbaus* sée, qui est à 1* 60 au-dessus des basses mers.
11 y a en plus uu parapet de 4" de largeur et 3* 50 de hauteur. La jetée qui est au contraire sous le vent n*a que 6" de largeur de chaussée , et le parapet n a que 3* de largeur sur 2" 50 de hauteur.
Pour que les navires puissent accoster la jetée qui est au vent et étr^s balés dans toute sa longueur, on a disposé sur le talus intérieur de la jetée un massif en béton sur 3" de proiundeur au-dessous des basses eaux y ainsi que Tindique le profil tracé sur la carte; on n*a fait qu*i« miter en cela ce t^ui se voit au port * de Bastia , ainsi qu'à ceux de Cannes et de Baudoly et Ton a pris pour les autres détails ceux adoptés dans la construction de ce dernier.
En admettant que la jetée de lest de Suez ait 4,000^ de longueur , on
A reporter; . . 5,370,000^'
AVANT-PROJET DU PERCEMEiNT DU L'ISTHME. 481
Report. • . 5,370,000'^ trouve un volume de 970,000"* de
moellons , lesquels, à 5 fr. le mètre, tout embarqué» font. . 4,750^000 f.
En supposant 2 fr.
pour le transport et Le coulage y ce qui est beaucoup, on a ... •
En total . . . G,G90,000 f .
Disons en nombre rond * l^QOÙfiOO
Nous aurons de même pour la je-
téeO. 7,000,000
Pour la jetée ouest de Péluse , si nous admettons que le transport se fera sur une lonffueur de 150 kil. à 3 c. par tonneau et par kil., ce qui fera 6 c. par mètre cube environ f nous aurons 9 fr. pour frais de transport et 1 fr. pour coulage, ce qui fera, avec la dépense d*extrac> tion, 15 fr. par nictic cube. Le cube étant de 1,000,000'"% nous aurons ime dépense de. 15,000,000
£t autant pour la jetée de lest. . . 15,000,000
A reporter. . . 49,370,000"
Report. . . 49»a70,0Û(y'
H^ledePéliiie.
Le inôle d'abri ayant ÔOÛ^ de longueur , son cube sera de 250,000^»
et sa dépense d établissement de . • . 3,750,000
Baisia de retenne.
La digue demi-circubire formant bassin de retenue aura 6,200* de développement avec un cube de 890,000"' , sa dépense sera par con^uent de 13,500,000
Les enrochements à fiure pour les berges du canal à lOO kil. de longueur, sont évalués à 1,500,000
Mars de qaai du port Timsab.
Les murs de quai à établir dans le port du lac Timsah sur une longueur de 1,500^, sont évalués à 1,200 fr. le
mètre courant. Or , nous en avons établi tout eu pierre de taille qui n'ont coûté que 850 fr. La dépense pour cet ardcle sera donc de 1,800,000
Pour vérifier, d'une manière géné-
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raie, si les chiffres que nous présentons sont conformes aux données de rexpérience, nous avons cberché les dépenses faites dans des travaux ana* lègues, afin de pouvoir les comparer à celles que nous avons détenninées.
La digne de Gherbouii^, qui a 3,800"" de longueur, a coûté 68 millions , après toutes les vicissitudes qu elle a éprouvées depuis le commencement de ce siècle. Le mètre courant revient donc ainsi à 17,900 f.
environ. Sa profondeur est de IS'^ 80 au-dessous des hautes mers de vive eau , tandis que la profondeur moyenne de celles projetées n'est que de 4'^. Or y si Ton admets ce qui est sensiblement exact , que les volumes , et par conséquent les dépenses, sont comme les carrés des hauteurs, on trouve que la digue de Cheribourg coûtant 17,900 fr. le mètre courant, celles de Suez devront coûter vinfjtdeux fois moins, c*est-à-dire 815 fr., tandis qu'elles revi^nent à 1 ,7dO fr. le mètre courant
A reporter. . . 69,920,000^'
Report. . . 69»920|0W Les jetées du port de la Joliette à
Marseille , dépouillement fait de toutes les dépenses, reviennent à 5,500 fr. le mètre courant Elle»
sont fondées à une profondeur de 11" 50 au dessous des basses eaux; celles dePélusedevraientdooc coûter neuf fois moins, c'est-à-dire 615 A*.
Le môle du port de Valence, qui a 5G0'° de longueur et est fondé dans 8" 50 de profondeur, a été adjugé pour une somme de 3,000,000 de fr.
D*après ce prix , le môle d'abri de Pcluse devrait coûter moins de 3,000,000 de fîr. , tandis que nous Tavons évalué à 3,750,000 fr.
Le môle du port de Cannes, qui n a que loO'^de longueur, a été évalué 1,300,000 fr. C'est 8,666 fr. par mètre courant, mais il va dans des profondeurs d*eau qui atteiguent lO"". Sa dépense est donc au moins six fois plus considérable que celles des jetées de Suez , et cependant notre évaluation est moins du cinquième de ce chiffre.
A reporter. . . 69,920,000^
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Report. . . 69,920,0W' Nous pouvons donc dire que nos évaluations sont exagérées en ce qui regarde les travaux de Suez et» à bien plus forte raison, pour les travaux de Péluse, puisque, proportion ^lardée, nos chiffres dépassent encore ceux des travaux exécutés même dans les plus mauvaises conditions.
Canal de oommunication*
Pour le canal de communication , nous avons d'abord à établir des pompes de la force de 500 chevaux, pour iairc largement la part de toutes les circonstances de navigation, dlrrigation» et des pertes par filuation et par évaporatîon ; car, pour l'irrigation et la navigation , nous n avons besoin que de 800,000°^ par jour, tandisque les pompes de 500 chevaux en founiiruut 1,29G,000.
Pompes h vapeur.
Les pompes à vapeur qui ont été établies en Eg;ypte sont revenues,
A reporter. . . 69,920,000"
Report. . . 69,920»00(y' toutes placées et inotitées, à 2 ,200 fr.
la force du cheval. Nous aurons donc
pour cet article une dépense de. . . I^IOO^OOG
BaiTSffes écluses.
Il y aura six barrages écluses avec
pont-levis, — Les écluses auront 12*" de largeur et B4r de longueur entre les buses. La dépense de chaque barrage édusé tout complet sera de 300,000 fr., ce qui donne pour les six 1,800,000
Uîie en calttue des terres.
Pour la mise en culture des terres, il faut compter 200 fî*. par feddan
ou 500 fr. par hectare. Il est vrai qu'on trouve à acheter dam le pays des terrains tout pré|>arés avec norias , bâtiments d'exploitation , magasins, bestiaux, matériels, etc., à raison de 250 fr. le feddan (750 fr.
rbectare); mais le système agricole établi dans les campagnes est fort incomplet. — {^a dépense sera donc.
A reporter, . . 78,820,000''
Report . . 72»82O,00Û" pour 40,000 feddans ou I69OOO
hectares, de 8,000,000
Fiiation des dunes.
Pour la iixatioii de$ dunes, nous avons vu que la dépense serait de 66 fr. 80 par hectare. Il nous a paru
avantageux de faire cette opération sur une grande échelle, et nous avons adopté le chiffre de 24,000
hectares (60,000 feddans) ; la dépense pour cet article sera de. . . , 1,603,200
Tuyaux de conduite.
Pour les tuyaux de conduite, qui formeront une longueur totale de
80,000"", nous adoptons le système Charmeroi , quolqu il y ait mainte* nant des tuyaux en poterie très-convenables pour les conduites d*eau et qui ne coûtent pas la moitié des tuyaux Charmeroi. Ces derniers reviennent tout posés, pour le diamètre do 10" que nous adoptons , à 6 fr. 30 le mètre , y compris la tranchée de
Ai«portw. . . 82,423,200^*
Beport . . 82,^3,200"
1" 40 de profondeur. A câuse des iransporu, nous mettons le mètre à
8 fr.| ce qui fera une dépense de. • 640,000
Phares et pharillons.
Nous adnirtions ([u'il y aura deux phares 9 Tim à ia pointe de Damiette et Tautre sur la mer Rouge à Ras- Mohammed, n y aura en outre deux pharillons à la tête des jetées à Pëluse et à Suez. Les phares» avec leur appareil lenticulaire » coûteront, les deux , 1 50.000 fr. et les deux pharillons 20,000 fr. Eu tout 1 70,000
Il y aura des maisons pour les employés , des baraques pour les ouvriers. des écuries pour les animaux, des magasins pour les vivres, les matériaux, etc., etc. Nous évaluonscelle partie approximativement à 1,000,000
Total des dépenses de Fart. 2
pour travaux d'art 84,233,2W'
Total des dépenses de l'art. 1. Terrassement 72,000,000''
Total des dépenses ; . . . 156,233,200^'
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Report. . . 156,233,200" Nous admettons qu*il &udra bien
six ans pour finir les travaux et que ies frais d administration s élèveront à 2 1/2 7« de la dépense totale. Il y aura donc encore pour cet article une
somme de 3,905,830
Plus, somme à valoir pour travaux imprévus 2,410,970
Total général des dépenses. . . . 162,550,000"
En présentant le devis des travaux s*élevant, comme on vient de le voir, au chiffre maocimum de 160 millions de francs, nous avons voulu répondre, d'après les données généralement admises, à toutes les objections Êdtes jusqu'à ce jour concernant les difficultés des ensablements aux entrées des jetées et des attmissemcnts dans le bassin de la mer Rouge ou dans le golfe de Péluse. Nous navons pas cru devoir nous prononcer dès à présent pour la suppression des chasses et des travaux qu'elles entraînent. Nous n avons pas besoin de rappeler que nous ^ ne faisons ici quun avant-projet; nous nous réservons d'examiner, dans notre projet définitif, une théorie toute nouvelle fondée sur rexpcriencc des ingénieurs les plus distingués de France et sur Topînion , prépondérante à nos yeux , de M. Renaud,
ingéDieur en chef des ports marilimes de France. 11 est donc à espérer que Ton pourra renoncer au
système des chasses, et que nous obtiendrons ainsi dans l'exécution des travaux une économie de plusieurs millions.
M. Renaud a reconnu que, lorsque les chasses débouchent dans la mer, elles perdent à peu près leur eiticacitc, et que, dans bien des cas , elles sont plus qu inefficaces , elles deviennent nuisibles. Ëiles d^ posent en avant du chenal les matières qu'elles ont emporlccs, et lorsque ces matières ne sont pas enlevées par les courants traversiers ou littoraux , elles forment plus ou moins rapidement des dépôts ou barres dont le sommet est plus élevé cpie le fond du chenal. C'est ainsi que les embouchures des rivières débouchant dans les mers sans marées sont , à peu d'exceptions près, sans profondeur d*eau. Les alhivions qui voyagent le long des côtes, an'ivant dans Taction du courant fluvial , sont emportées par ce couiant à une certaine distance du littoral et se déposent au for et à mesure que le courant perd de son aciion. Là , étant moins iaciiemeut mises en suspension par Tagitation que près du rivage, où la profondeur est moindre, elles sont aussi moins facilement enlevées par le courant littoral, les dépôts se forment et s'exhaussent jusqu a ce que Faction combinée des lames et du courant ne permette plus aux nouveaux apports de se fixer.
Quoi que ion pense de cette explication, on est obligé de reconnaître que les alluvions transportées
par la mer n'exigent pas moins que celles charriées par les rivières lemploi de moyens artificiels pour conserver une profondeur d*eau suffisante à Tembouchure de ces rivières.
S*il est permis de renoncer à l'idée de recourir à l'emploi des chasses pour Tentrctieu de la profondeur d*cau à Péluse et à Suez , ce sera seulement au moyen de dragages que Ton aséurera la conservation de cette profondeur. C'est ainsi que l'on opère à Cette, où l'on enlève annuellement 70»000"' de sables, et dans la ClydCf qui, depuis son embouchure jusqu'à Glascow, est tenue à l'état de grand chenal navigahle par des dragages continuels.
L'emploi du dragage permettra d'apporter une économie notable dans les dépenses d'établissement (î\i canal. La partie de ces depeiises relative aux chasses serait certainement plus considérable que le capital représentant vingt fois la dépense annuelle des dragages.
Une autre économie que l'on pourrait faire (3,750 000 francs) consistei^ait à ne pas exécuter le môle d'abri ou brise4ames projeté à Péluse. Il existe un grand nombre de ports importants qui sont dans de bien plus mauvaises conditions nautiques (celui d'Alexandrie, par exemple, où l'on ne peut pas entrer après le couclier du soleil) que ne le sera celui
de Péluse^ et pi cs desquels il n'existe pas cependant de mouillage abrité. Nous pouvons citer le port de Liverpool , qui n'est pas accessible de basse mer aux grands navires; nous pouvons encore citer le port du Havre, dans lequel ils n'ont entrée que pendant trois heures sur douze; et cependant le nombre des sinistres près de ces côtes n*est pas rdativement plus fort qu'ailleurs.
Réparlitioa du travail.
Voyons maintenant connnent on dépensera cette somme et de quelle manière les travaux poiuront être répartis pour éire complétés dans Tespace de six ans.
première chose à faire évidemment est d'amener l'eau douce dans l'isthme , afin de pouvoir alimenter les ouvriers et effectuer le transport des vivres et des matériaux.
On exécutera iaciiementdansla première année le canal de communication avec ses écluses, la rigole .d*îrrigationetla conduite d'eau, puisque ces travaux ne représentent qu'un cube de 12,539,384°% ou uu maximum de 6,209,092 journées d'ouvriers à raison de 2*^ par journée. Ën supposant 300 jours de travail dans Tannée , il faudra 20,8^^ ouvriers , et dans cette partie de l'Egypte on peut en avoir facilement de 30 à 40y000 si cela est nécessaire.
On installera cette même année les grands chan-
tiers aux carrières avec tous les chemins de fer, les grues et embarcadères, pour exploiter sur une grande
échelle la pierre nécessaire aux môles, jetées et ouvrages d'art.
On contractera les marchés à faire avec les ateliers de construction pour la fourniture des dragues ,
marics-salopes, baLLaiix remorqueurs, chalands et auti*es machines qui devront être employés dans Texécution des travaux. Dans cette première campa* gneon dépensera approximativement 12,000,000fir.
La seconde aiinée^ on aura huit dragues montées au port de Suez pour creuser le chenal et remplacement des jetées. On pourra par conséquent imprimer toute l'activité désirable dans l'exploitalion des carrières y l'érection des jetées et du barrage écluse.
On jettera de Teau douce dans le bassin du lac Timsab pour y faire travailler toutes les autres dragues disponibles; 30,000 ouvriers feront tous les déblais du canal dans 1 étendue des lacs Amers et sur le reste du canal. Ils prépareront uqe tranchée dans le terrain jusqu à l'' 50 au-dessous des basses eaux, et ménageront ainsi une rigole de 15j^ de largeur qui permettra aux barques et mahones de drculer dans toute rétendue de Tisthme. Toutes les forces seront portées cette année à ouvrir la communication entre Suez et le lac Timsab^ et par conséquent entre Suez et le Nil.
On commencera à fixer les dunes et à mettre en
culture les terres. La dépense de cette campagnesera approximativement de 25,000,000 fi*.
La troisième année, on ouvrira la communication du lac Timsah avec la Méditerranée , et toutes les forces disponibles seront employées à faire le bassin de cbaflse et à établir les jetées. On continuera le Uavail des terrassements, celui des dragages, de même que les semis des dunes et les travaux de culture. On emploiera cette année 20,000 ouvriers , et la dépense pourra être portée à 30,000,000 fr.
La quatrième année , même travail que la précédente » cest-à-<lire que Ton continuera les terrassements tant à la main qu*avec les dra[[ues , les jetées, les bana^jes écluses et le mur de quai dans le lac. On commencera en outre le môle d'abri. On poussera les travaux de semis et de culture. On estime qu*il faudra encore 20,000 ouvriers et une dépense de 33,000,000 fr.
La cinquième et la sixième année, on continuera les mêmes opérations et on n aura plus besoin d autant d'ouvriers, car ce seront les dra^jues qui fei-ont le principal travail , et les carrières pourix)nt être poussées alors avec toute lactivité possible.
On admet pour chacune de ces années la dépense de 31,0(M),000 fr., ce qui complète la somme de 162,000,000 ir. montant du devis.
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Intérêts à foarair anx actiannaires*
Comme il est d'usa^^e de fournir aux actionnaires
un intérêt des sommes versées au fur et à mesure des appels de fonds, il est uécessaire de tenir compte des intérêts ainsi fournis et d'en porter le chiffre en augmentation de la dépense d'exécution. Le tableau suivant présente dans leur ordie les six versements partiels formant la somme totale et Vintérét à 5. 7o de chaque versement :
1" ann. 12,000,000 int. 5 6 ans. 3,600.000''
2» » 25,000,000 id. 5 » 6,250,000
n 31,000,000 id
Total des intérêts à fournir aux acdonnaires 22,450,000^
C'est cette somme que nous devons ajouter au chiffre de la dépense de 162,550,000
qui formera un total de 185,000,000''
PoHons toutefois le capital maxi*
mum applicable à l'entreprise à. . . 200,000,000"
Nous n'avons pas fait mention de tous les revenus qu on retirera pendant l'exécution des travaux , et
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qui ne laisseront pas d'être importants. Ainsi le canal de communication intérieure étant terminé dans la première campagne, on aura pendant cinqans le transport de toutes les denrées produites par lagriculture le lonfjf du canal. I.a seconde année, le canal allant jusqu à Suez , on aura pendant quatre ans les dioits d'écluse et les bénéfices du transport^ qui peuvent être évalués à 1,000,000 de fr. en moyenne chaque année. On aura encore des bénéfices de culture qui au{pientcront tous les ans, et qui ne seront pas moindres de 1,000,000 fr. en moyenne chaque année : ce qui forme déjà im revenu total de 8,000,000 fr.
Enfin, pendant les deux dernières années, on pourra donner passage, comme cela s*est fait au canal Calédonien , à tous les navires de petit tonnage, à tous les bateaux à vapeur qui voudront profiter de la coupure, et Ton obtiendra encore de cette manière un produit de plusieurs millions.
Nous aurions pu porter ces sommes en déduction des intérêts à fournir aux actionnaires , mais nous avons préieré les laisser disponibles.
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ÉVALUATION DU REVENU
Il est impossible de ne pas reconnaître a pmrt les avantages immenses oCBerts au commerce par la
nouvelle voie que nous. lui présentoiiî», et il parait dès lors tout naturel d admettre que la navigation qui se faisait autrefois dans la iner Rouge , et qui continuait à prospérer, mal^^ré la découverte du Cap, reprendra avec bien plus de faveur l'ancien chemin» puisqu'il n'y a plus de transbordem^t , plus de transport à travers le désert, plus d*obstacle d'aueun jfenre. Les navires a \oiIes y trouveront, au contraire, le moyen de se ravitailler en Egypte de provisions fraîches qui s'y rencontrent en abondance et au plus bas prix. Les bâtiments à vapeur y feront leurs approvisiorjiuiiients de charbon qui coûtera moitié moins qu'aujourd'hui. Enfin, les passagers qui préfèrent encore la voie du Cap, à cause de l'embarras des transbordements, des fadgues du désert de Suez et du prix élevé du passage, n'hési- * teroDt plus à adopter la ligne la plus courte lorsqu elle sera plus facile , plus sûre et plus économique que 1 autre.
Cependant des esprits timorés ont émis l'opinion que le canal maritime ne servirait qu'à la navlga-
lion à vapeur tout au plus; car les bâtiments à voiles n*y trouveraient » suivant eux, aucun avantage du moment où ils seraient soumis à un droit de passage; et la preuve, disent-ils, cest que le taux des frets est descendu si bas par la voie du Cap , qu'il ne pourrait supporter aucune réduction par suite d uti droit t|ucIconqiic de passage. Examinons donc attentivement les faits, aBn de résoudre cette question d*une manière à la fois pratique et claire qui détruise tous les doutes.
En traitant de la navigation sur la mer Rouge, comparée à celle sur l'Océan pour gagner les Indes, nous croyons avoir démontré qu'aujourd'hui, avec Jes moyens de remorquage à vapeur, avec Faide des phares et des connaissances acquises sur les vents^ les courants et les côtes de la mer Rouge, un navire à voiles rencontrera plus de fisicilités sur cette dernière que sur l'Océan au passage du Cap. Mais admettons les circonstances égales de part et d*autre; par la voie du canal, on économise au minimum 2,000 lieues dans le parcours entre l'Europe et les régions de l'extrême Orient. Cette économie répond à une économie de deux mois sur cinq; car pour faire le trajet de 480 lieues , qui sépare Marseille d'Alexandrie, les navires mettent en moyenne quinze jours dans la saison favorable.
Une abréviation de deux mois sur cinq doit nécessairement procurer un bénéfice correspondant
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sur tous les frais qui grèvent la inarcliaDdise. Ainsi : 1** La valeur moyenne des matières d'importation
et d'exportation entre l'Europe et l'extrême Orient étant environ de 600 francs par tonneau , ïécO" nomle produite sur l'intérêt du capital employé , à raison de 6 ^/^, sera de 6 francs par tonneau.
2° Un navire de 500 tonneaux coûte, au minimum » tout armé, 150,000 francs, et paye aux compafpiies d'assurance 7 ^/^ pour un an , quand il navi{Tue clans les eaux de la Chine. Il ne fait aujourd hui que deux voyages dans l'année, en comprenant le retour. Avec le canal maritime, il pourra en iaire trois, ce qui procurera à Tarmateur une économie de 2 ®/q au moins, c'est-à-dire 3,000 fr. ou 6 francs par tonneau.
3** Le capital représenté par le léivire doit donner un intérêt qui est fourni par le fret, et qui est au moins de 12 ^/q, à cause de l'usure et des réparations continuelles. En permettant au navire de faire un voyage de plus, le canal donne le moyen d*é» par(jiier 4 ^/^^ c'est-à-dire 6,000 francs ou 12 francs par tonneau.
4** Ce même navire est armé d'un équips^e de quinze hommes, non compris le capitaine. En portant la paye de chaque lioinme à 70 francs par mois et celle du capitaine à 600 francs , on trouve que le navire fera une économie de 2,500 francs, ce qui fait 5 francs par tonneau.
5** Quoicpie ïoa prétende que rassurance sur les maichandises ne se détermine pas par le temps du
voya(;e, mais par les risques que court le navire, suivant le trajet quil fait, nous ne persistons pas moins à soutenir que les facilités de navigation par la mer Rouge étant au moins égales à celles que pi^ésente la voie du Cap, le taux de lassmance devra être moindre pour les marchandises qui sont exposées deux mois de moins aux chances de la na* vigation. Ce taux est ordinairement de 21/^ ^/^ sur les marchandises qui vont en Chine. Nous ne peusons pas être en dehors de la vérité en admettant line diminution de 1/2 % en faveur. de la voie du canal. C'est encore une économie de 3 francs par tonneau.
En additionnant tous les chiffres ainsi obtenus, on trotive une économie de 32 francs par tonneau
de marchandises qui passeront par le canal; ce
chiffre minimum de 32 francs, calculé pour une
abréviation de 2,000 lieues, s élèvera en proportion
de la distance gagnée par les ports les plus voisins f
de la coupure. Pour Constaiitiiiople, par exemple, 1
Toconomie sera de plus du double en raison de
4,300 lieues de gain dont profitera la navigation.
En laissant 22 francs sur le profit au bénéfice de la
navigation , il restera encore 10 francs par tonneau
pour droits de passage en £aveur de la Compagnie,
chiffre qui correspond à un peu moins de 2 de
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la valeur de la marcbandise estimée à 600 franc»
en moyenne par tonneau. Or les 8oies, les indi{;<)s, les cafés, les sucres^ les tabacs, les gommes^ les cotonnades, les lainages» les vins, les spiritueux , etc., ont une valeur plus élevée que ce chiFFre. Il n*y a
guère que le riz et la houille qui n*atteigncnt pas à cette valeur.
On objectera sans doute à nos calculs que le nolis pour TAustralie n*est en moyenne que de 50
à (iU francs par tonneau de marchandise, et que si on prélevait de cette somme les 32 francs que nous établissons comme un avantage présenté par le canal, il ne resterait plus que 20 ou 30 francs par tonneau à Farmateur, qui serait évidemment en perte. Ou en conclura que nos évaluations sont exagérées. Mais aujourd'hui l'armateur qui expédie son navire en Australie à raison de 60 francs par tonneau est également en perte pour les marchandises, et s'il consent à faire cette spéculation, c'est par l'avantage qu'il trouve dans le nolis des passagers. Eh bien! la spéculation ne sera pas chanpjée par louverture du canal ; l'armateur continuera à perdre sur les marchandises et à gagner sur les passagers; seulement il perdra moins qu'aujourd'hui sur les uns et gagnera davantaj^e sur les autres, il en est de même pour la Chine et lea autres parties de rextréme Orient; les firetsy sont tellement bas, eu égard à la distance et aux chances de la navigation ,
qu'il semble en résulter une perte. Mais il est clair
(ju'aiors les armateurs sont intéressés dans les opérations de commeiTe qui sont très-lucratives, et sont en outre indemnisés par le passage des nombreux émigrants, fonctionnaires, etc., etc. L'ouverture du canal maiiiiiiK , loin de nuire à ces opérations , leur sera au contraire éminemment avantageuse, et les armateurs y trouveront leur bénéfice final aufpnenté. Nos calculs restent donc intacts, puisqu'ils sont bases sur des données pratiques que tout le monde connaît , et qui sont d'ailleurs dans les habitudes générales du commerce.
Essayons maintenant de donner une idée du commerce d'importation et d exportation qui se fait entre l'Europe et Tindo^ilhine.
Les échanges se sont tellement accrus depuis une période de dix années, et surtout depuis trois ans, par suite de la découverte de l'or en Australie , et chaque année leurs développements sont tels par rapport à l'année précédente, qu'il «at impossible d'en établir même approximativement la statistique; car les chiffres donnés pour une année sont déjà erronés quand ils paraissent Cependant il est possible de jeter quelque jour sur cette question, qui a été l'objet de tant de controvei'ses, et de fixer un chiffre mimmum.
Mac-Culloch, dans sa statistique de 1842, donne les chiffres suivants pour le tonnage des uiarchau-
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dises importées et exportées par le cooimerce de rAngleterre.
IntporiatîoB.
Exportittoo.
Cap de Bonne-Espérance . •
Tonneaux. 4,950
Côtes de l'Est
Sainte-Hélène et Ascension •
lD,uJ i
M. Anderson, de la Compagnie des ladcs, évalue le toonage des navires anglais en relation avec les places qui dépendent de la Compagnie des Indes pour rannéel841 à tonn. 721,587
En retranchant le commerce avec le Cap et les autres places du voidnage évalué à 30,309
Ilrate tonn. 697,278
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Report. . , toim* 697,278 A quoi il ajoute le tonna^ des navira faisant le commerce avec
Batavia et lc8 autres possessions allemandes 200,000
Total général . . . tonn. 8^7,278
Ainsi) M. Anderson trouve , probablement pour la même année, un tonnage plus élevé d*un tiers que M. Mao-Culloch.
Nous allons maintenant comparer quelques-uns de ces chiffres avec ceux qui ont été officieileniciu recueillis par M. Arnaud Tison ^ délégué de la cbambre de commerce de Rouen, dans son voyage en Gbine pendant les années 1850-1854,
En 1851 , il entrait dans les ports de T Australie 976 navires, jaugeant tonn. 234,215
Il en sortait en même temps 1 ,014 navires, jaugeant 263,894
Total. . * . 498,109
Ce chiffre est sept fois plus considérable que celui donné par M. M ac-Culloch ; et comme la dé* couverte de l'or n était pas encore faite à cette époque, on peut dire qa*aujourd*hui le cbiffre donné
par M. Arnaud J ison doit être double pour être exact. La valeur totale d( s imporlatious et des exportations était de 110,000,000.
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Pour la Chine, le seul port de Cbai]g*Haï exportait en 1851, 35,000 tonneaux de tljé, ce qui est [iltis que le chiffre donné par M. Mac-CuUoch pour tous les produits importés de k Chine.
Le coininerce des deux seuls ports de Cban^^-Haï et Canton pour l'importa tioii et Texpoi Lition, sans compter Topium ^ était évalué eu 1851 de 4 à 500 millions de francs» ce qui» en supposant le prix moyen du tonneau à 600 fr., correspond à près de 800,000 tonneaux, et fait douze fois autant que l'évaluation donnée par M. Mao-CuUoch.
A Manille , le commerce était , en 1851 » de 51,773,232 fr. , dont 24 millions environ pour l'exportation et le reste pour 1 importation. Ce chiffre répond à un mouvement de 86^300 tonneaux , en supposant la valeur moyenne du ton-* nean à 000 fr. C'est plus de vingt fois 1 évaluation faite par M< Mac-Cuiiocb.
Pour Java, nous n'avons pu nous procurer au^ cun rensetçfnement positif; mai» d'après les publications périodiques (^ficuwe des Devx-Mondes, etc.), et d'après les rapports des voyageurs, l'accroisse-* ment des affaires, chaque aonée^ est bien plus cmh sidét^ble que dans les Philippines. On ne noos taxera donc pas d'exagération en fixant le chiffre du mouvement commercial , dans ces colonies t k lOO millions de (r. ou 150,000 tomieaux envirmi pour l'année 1851.
M. Anderson estimait à 26 millions de livres ou
G50 millions de francs le commerce entre l'Europe et l'iudo-Ciiiue, ainsi repartis :
Le commerce entre l'Europe et les Indes est évalué, pour les exportations, à. . . 12,000,000^
Et pour rimportadon, à 8,000,000
Le commerce avec Sin[;apour , la Chine, Java, etc., à 0,000,000
Montant du commerce avec les places du levant de rÉ(j) pte. .... 26,000,000^'.
Nous venons de voir , d*après les recherches de
M. ArnaudTison, que les seules places de Chang-Haï et Canton fournissaient au commerce, en 1851, un mouvement -représenté par le chiffre de 4 à 500 millions de francs, c'est-à-dire quadruple de celui que M. Andersori attribue en 1841 au commerce tout entier des mers de Chine, y compris les Philippines, Java et Singapour.
On est donc hien certain d'être au-dessous de la réalité en fixant, pour 1851 , le montant du commerce, avec les places au levant de l Egiypte, à 100 millionsde livr. sterl.,au lieu de 26 millions qu'il était en 1841 . Ce chiffre de 100 millions de livr. sterl. est pcut-êUe, à l'heure où nous écrivons, quadruplé et porté à 10 milliards de francs, et lorsque le canal sera ouvert au commerce, les 10 milliards de francs ne seront plus qu'une erreur
AVANT-PROJET DU PBRCBMBNT DE L'ISTHME. «07 En effet , la plus grande partie non-seulement du cohunerce de l'Europe avec 1 extrême Orient se fera par le canal maritime, mais encore tout le mouvement qui s'opère entre l'Amérique et la Chine abandonnera la route du cap Uom pour celle de Tlstfame, qui sera plus facile, plus courte et plus ^re.
Nous avons en outre, pour étayer notre opinion, les vastes contrées qui sont aujourd'hui complètement en dehors du mouvement commercial du monde et qui , par l'ouverture du canal , fourniront un contingent qu'on ne peut apprécier maintanant, mais qui sera considérable. L'Abyssinie, r Yémen , le Hedjaz, Mascate et les côtes d'Afrique livreront des quantités de niarcliaiulises, telles que le café de T Yémen et de l'Abyssinie, la gomme arabique, la cire , les peaux , l'ivoire, les laines , l'indigo, etc.... Les mules et les animaux de boucherie abondent en Abyssinie et se vendent à vil prix. On a une mule pour les prix de 25 à 100 fr.; un bœuf pour 10 fr. ; un mouton pour 3 fr. Les bois pour les constructions et Fébénisterie y sont répandus dans de vastes forêts €[ue la hache n'a jamais attaquées. Il y a le long des côtes de la mer Bouge des mines de soufre trèfr-riches qui viennent d*étre mises en exploitation; des mines de plomb, des carrières de marbre , de porphyre j des plages étendues propres à l'établissement de marais salants, etc., etc.. Il se
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créera ensuite des industries nouvelles, telles que la pécbe de la baleioe et du cachalot dans les mien du Sud; la pèche des perles dans le golfe Persique et la mer des Inde?, ainsi que la recherche de la nacre, des écailles de tortue , du corail. Une grande partie des pêcheurs de la Méditerranée se transporteront dans la mer des Indes pour exercer leur industrie et auf^mcntcront le mouvement de la navigation du canal maritime.
On peut donc être certain que le percement de Tisthme de Sues amènera une révolution dans le commerce et dans la navigation; que, comme pour toute entreprise basée sur un principe vrai, les con* séquences ne peuvent en être calculées et que la pensée la plus exagérée en apparence sera toujours dépassée par la réalité.
Cependant, comme nous nous adressons au cornmerce du monde , et que nous avons à convaincre tous les esprits, même les plus timides, il est nécessaire que nous nous arrêtions à un chiffre et que ce chiffre n étonne personne* Nous avons adopté celui de 4 milliards de francs répondant à 6 mil- Hons (le tonneaux 4 qui, d'après ce que nous avons fait comprendre, est sans doute déjà dépassé aujourd'hui^ ou le sera^ à coup sùr, avant la fin de Tentreprise.
ISous avons également admis que sur les f> millions de tonneaux, 3 millions seulement pren*
droDt la voie du canal; que» de plus, la moitié de ces trois millions s'arrêtera au port intérieur.
Si nous eussions suivi la méthode d*évaluatîons adoptée dans les projets de chemins de fer , il eût été nécessaire de faire un état de toutes les marchandises qui s'échangent entre FEurope et l'Amérique, d'nnr part, et l'Indo-C^hinc, de l'antre; pnis de multiplier ic chillrc ainsi olncnu par un cociiicient qui n'est pas moindre de 3 , et qui va quelquefois jusqu'à 10. Le résultat de cette opération eût fourni un produit énorme et cependant probable. Mais pour rester dans le cercle des idées communes, au lieu de tripler les résultats obtenus , nous les avons diminués de moitié.
Le mouvement commercial obtenu d après ces bases produira un revenu annuel pour droits de passage, à 10 fr. par tonneau, de. . . 30,000,000'' Et pour droits d'ancrage, à raison de . 1 fr. par tonneau , pour 1,500,000 1. 1,500,000
Le canal de communication avec le Nil^ en supposant qu'il ne transportera que le quart des marchandises qui parcourent le Mahmoudiéb, présentera un mouvement de 156,000 tonneaux de marchandises qui peuvent facilement payer 10 £r. par ton-
A reporter* . . 31,500,000
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Report. . . 31,500,000''
iieau, puisque aujoiinl'hui il en coûte du Caire à 6uez 27 ir. 50 c. par chameau, genre de transport qui exige trois jours pour franchir cette distance. Le transport par barque peut ' se iaire à raison de 12 iV. 50 c. II restera encore 5 fr. de bénéiîce par la voie du canal, et deux jours de moins dans le transport. Cet article fournira donc un revenu de 1,560,000
La culture des terres produit en moyenne lOU t r. par feddaii ou 250 fr.
par hectare, ainsi quil résuite d'un travail de sept ans que Tun de nous
a fait sur une campaj^ne (ifajifnée sur le désert marécageux du lac d'Etko.
En supposant que la Compagnie mette seulement 60,000 feddans (24,000 hectares) en culture, elle retirerait un produit de 6,000,000
Les dunes qui couvrent la partie S.
de rOuadé et la partie N. E. de listhme, ainsi que celles du lac Tim-> ^h, doivent être fixées. Admettons
que la Compagnie veuille faire la
A reporter. , , 39,060,000''
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Report. . . 39,060,000'' chose plus en grand , et portons le cliifFre à 60,000 feddans (24,000 bectares); nous avons dit que l'hectare fournit au bout de 20 ans un produit minimum de 100 fr.
En en faisant Tescompte pour reconnaître le revenu actuel, il se réduit à 41 fr. 50 c. par bectare, et pour 24,000 bectares, à 996,000
Total général des produits annuels du canal 40,056,000"
Sur ce point il faui il abuid prélever 2 ®/q pour les irais d'entretien et d'administration et 1 d*amortisiemmu en tout 3 7^ 1^201,680
Restent. . . 38,854,320" La part du gouvernement, fixée à
15 sera de. . . . 5,828,148^^
CeUe des membres ) 9,713,580^
fondateurs fixée à
10 7^, sera de 3,885,432^
Solde restant pour les actionnaires et représentant un dividende d'environ 10 7o' f'ïi •'^"s de riiitc'rct à 5 en supposant un capital de 200 millions de lianes 29,140,740"
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Nom passons sous silence une foule de produits
qui ne laisseront pas que d'être assez considérables, teU que la fourniture de Teau à la population de Suez et du port Timsah ^ la location des aiguades pour lapprovisionnement des navires, la location de tous les ina;;asins et hàlinit iits qui auioiit servi pour rexécutiou du canal, le remorquage des navires au moyen des bateaux à vapeur qui auront été achetés par la Compaf];nie pour le service des dra{][ue$ et le transport des luatëriâux.
11 y a d autres branches de rev^u qui acquerront par la suite une fprande importance, entre autres la pêche dans le canal, le produit des usines à placer à la chute de chaque barrage écluse , et la vente des chevaux arabes.
Le courant établi par le jeu des deux barrages écluses attirera dans le eaiial une multitude de poissons, t:iiu de la mer Rouge que de la Méditerranée.
Les chutes d*cau du canal d*eau douce seront utilisées par les industries agricoles du pays , telles que mouture du blé, huilerie, égreuage du coton, tciilage du lin, tissage des fils.
La situation de Tisthme de Suez sur les confins de VArabie et de la Syrie, qui fournissent les meilleures races de chevaux, et où l'Europe a toujours dû recourir pour régénérer l'espèce chevaline, sera on ne peut plus favorable pour former et entretien ir à peu de frais un établissement destiné à la
reproductioD et à 1 élève des chevaux. La vallée (Ouadé) Tomilat redeviendra ce quelle était du
temps de rEcriiiire, la terre <Je Gessen , dont le nom si[];niHe en hébreu et en arabe pâturages 9 et que Joseph fit concéder par Pharaon à la tribu d'Israël , parce qu*elle était la contrée la plus ferlile et la plus salubrc de i Egypte,
Nous avons une telle conviction que les évaluations précédentes seront rapidement dépassées, que nous proposons à la Couipii[]ni(' d insérer dans ses
Statuts une clause par laquelle les tarils seront abaissés aussitôt que le dividende dépassera 20 7o» de faire participer le commerce du monde aux avantages de cette grande et uiile entreprise.
C'est par cette dernière observation que nous terminerons notre travail, qui nest, comme l'indique son titre , qu'une œuvre préparatoire destinée à fixer ropinion publique sur le mérite de l'entreprise, et à amener la discussion sur un terrain cir* conscrit et bien déterminé.
Ce travail sera snivi d'un projet régulier où tous les détails de l'exéeution seront développés et où les documents statistiques les plus récents , puisés à des sources officielles, fourniront la base de tous les calculs du revenu.
Nous nous sommes bornés dans cet exposé préliminaire à établir approximativemrat le maximum présumé de la dépense, et nous avons cherché à
2U DOCUMENTS, nous prémunir contre toute exagération dans Féva* luation du revenu. Tous nos calculs sont lïasës sur des documentii que chacun pourra vérifier et apprécier.
Nous avons Tespoir que Tentreprise sera favora-
Mcnient accueillie, car il y aura profit et honneur pour ceux qui y prendront la première part; elle offrira non-seulement des bénéfices incontestables, mais elle sera encore la plus grande œuvre de pro-
(jrcs et de civilisation qu'aura produiic le dix-neuvième siècle.
Signé : lANàm-BEY, — Mod6£l-Bet.
Claire, le 20 mars 1855.
DE M. FERDINAND DE LËSSËPS A IL LE VICOMTE STRATFORD DB RBDCUFFE
Conslantinople , S8 février 1855.
Il y a des questions qui demandent à être franchement abordées pour être bien résolues, de même qu'il y a des plaies qui doivent être découvertes pour être guéries. La loyauté avec laquelle vous avez accueilli mes premières observations au sujet d'une affaire dont je ne me dissimule pas la fjravité m'encourage à soumettre à votre appréciation un point de vue qu'il me parait utile d envisager dans la question de Fisthme de Suez. La haute influence que votre caractère et votre longue expérience vous
donnent naturellement le droit d exercer dans les décisions de votre gouvernement au sujet de toutes
les questions oricn laies me fait attacher un {jraïul prix à ne rien négliger poui' que vous puissiez iormer votre opinion en toute connaissance de cause.
Les résultats déjà obtenus par Falliance intime de la France et de l Auj^letcrre tciiiui^jucnt assez de quel avantage est cette union des deux peuples dans rintérêt de Téquilibre européen et de la civilisation. Il y va donc de l'avenir et du bonheur de toutes les nations de i univers de maintenir intact, de préserver de toute atteinte un état de cboses qui j à 1 éternel honneur des gouvernements qui Tout constitué, peut seul, avec le temps, assurer à î'Inmianité les bienfaits du progrès et de la paix. De hi la nécessité de faire disparaître à Tavance. toutes les causes de rupture et même de refroidissement entre les deux peuples; de là, par conséquent, l'impérieux devoir de rechercher dans les futurs contingents quelles sont les circonstances de nature à réveiller des sen* timents séculaires d*antaf^onisme, et à provoquer au sein de Tune ou de i autre des deux nations de ces émotions contre la violence desquelles la sagesse des gouvernements est impuissante à lutter. Les motifs J une rivalité hostile Leiideiit successivement à faire place à cette généreuse émulation qui enfante les grandes choses.
En considérant la sittiation d*ime manière gêné*
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raie , on ne voit guère sur quel terrain et à quelle occasion s*eng;agei'aient de nouveau des luttes qui
ont bi longtemps ensang^lantc le monde. Sont-ce les intérêts financiers et commerciaux qui peuvent diviser les deux peuples ? Mais les capitaux de la Grande- Bretagne jetés dans toutes les entreprises de la France et l'immense développement qu'a pris le commerce international établissent entre elles des liens qui, chaque jour, deviennent plus étroits. Sont-ce les intérêts politiques et les questions de principes? Mais les deuxnations n'ont plus qu'un même but, qu'une même ambition, le triomphe du droit sur la force, de la civilisation sur la barbarie. Sont-ce enfin de mesquines jalousies pour une extension terri toi iale? Mais elles reconnaissent aujourd'hui que le globe est assez vaste pour offrir à Tesprit d'entreprise qui anime leurs populations respectives des pays à mettre en valeur, des créatures humaines à tirer de l'état de barbarie, et d'ailleurs, du moment que leurs pavillons flottent ensemble , les conquêtes de l'une profitent à l'activité de l'auti'e.
Au premier abord on n'aperçoit do^c rien dans l'ensemble des choses qui puisse altérer nos bonnes relations avec l'Angleterre.
Cependant, si Von y regarde de près, une éventualité se présente qui , faisant partager aux cabinets lés plus éclairés et les plus modérés les prqugés et les passions populaires, est capable de raviver de
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vieilles antipathies et de compromettre^ avec 1 aU liance, les biens dont elle doit être la source.
Il <'st en elict un point clii [jloiu' au libre parcours duquel se lie la puissance politique et commerciale de )a Grande-Bretagne, un point dont la France avait, pour sa part, dans les siècles passés, ambitionné la possession. Ce point, c'est l'Kgypte, route directe de l'Europe aux Indes , l'Ej^ypte, arrosée à plusieurs reprises du sang français.
Il est superflu 1 1 lahlir l<*s motifs qui ne pertnettent pas à rAn(»lctcrrt; de voir l'Egypte entre les mains d*une nation rivale sans opposer la plus énergique résistance; mais ce dont il faut également tenir [jraïul euiiipto, c'est qu'avec des intérêts moins positifs la France , sous l'empire de ses glorieuses traditions , sous l'impulsion d'autres sentiments plus instinctifs que raisonnés et , par cela même , tout * puissants sur l'esprit impressionable de ses habitants, ne saurait, à son tour, laisser à l'Angleterre la paisible domination de TÉgypte. U est clair que, tant que la route des Indes est ouverte et sûre, que l'état du pays garantit la facilité et la promptitude des communications f r Angleterre n*ira pas se créer les plus graves difficultés pour s'approprier un territoire qui, à ses veux, n'a de valeur que comme voie de transit. Il est ^^cment évident que la France, dont la politique consbte, depuis cinquante ans, à contribuer à la prospérité de FÉgypte , tant par ses con-
LETTRE A LORD STRATFORD. m seils que par le concours d'un grand nombre de Français distingués dans les sciences» dans 1 administration , dans tous les arts de la paix ou de la guerre, ne cliercbera pas à réaliser de ce côté les projets d une autre époque aussi longtemps que TAngleterre n*y mettra pas le pied.
Mais qu il arrive une de ces crises qui ont si souvent ébranlé FOrient, qu'une circonstance se produise où rAngleteri^ se trouve dans la rigoureuse obligation de prendre position en Ëgypte pour empêcher qu*une autre puissance ne Ty précède , et qu on nous (Use s ii est possible que lalliance résiste aux complications qu un pareil événement ferait nattre. Et pourquoi TAngleterre se croirait-elle forcée de se rendre maîtresse de TÉgypte, au risque même de rompre son alliance avec la France? Par cette seule raison que TÉgypte est la route la plus courte, la plus directe de FAngleterre à ses possessions orientales, que cette route doit lui être constamment ouverte, et qu'en ce qui touche ce puissant intérêt elle ne saurait jamais transiger. Ainsi, par la position que la nature lui a faite , TÉgypte peut encore être le sujet d un conflit entre la France et la Grande-Bretagne, de telle sorte que cette cliance de rupture disparaîtrait si» par un événement providentiel, les conditions géographiques de lancien monde étaient changées et que la route des Indes, au lieu de traverser le cœur de TÉgypte, fût
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reportée à ses limiles et, étant ouverte a tout le monde, ne pût jamais être exposée à rester le pri*
vilé{;c de personne.
£h bien, cet événementy qui doit être dans les vues de la Providence , est aujourd'hui à la portée des hommes. Il peut être accompli par Tindustrie humaine ; il est réalisable par le pera nu iit de Tisthmede Suez, entreprise à la c|uelie la nature n'op- . pose aucun obstacle et où viendraient certainement . s'engager les capitaux libres de rAngletene aussi bien que d'autres pays.
Que Tisthme soit coupé, que les flots de la Méditerranée se mêlent à ceux de Tocéan Indien , que le chemin de fer soit continué et terminé, et l'Égyptc, en acquérant une plus grande valeur comme pays de production, de commerce intérieur^ d'entrepôt et de transit général , perd sa périlleuse importance coinine voie de communication incertaine ou contestée. La possession de son territoire n ayant plus d'intérêt pour l'Angleterre, cesse d'êtreTobjet d'une lutte possible entre cette puissance et la France, Tunioii des deux peuples est désormais inaltérable et le monde est préservé des calamités qu'entraînerait leur rupture. Ce résultat offre de telles garanties pour l'avenir qu'il suffit de l'indiquer pour appeler sur l'entreprise destinée à l'assurer la sympatiiic et les encouragements des hommes d'État dont les efforts ont pour but d'asseoir l'alliance anglo-française sur
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des base» inébranlables. Vous êtes un de ces bom-
mes , milord , et vous avez une trop grande part dans les débats de la haute politique pour que je n'aie pas le désir de vous faire connaître mes vœux.
Fbbd. de Lesseps.
LETTRE
DU GRAND ViZlR RÉGHID-PilCHA A S. A. MOHAMMED SAÏD-PÂGUA,
VlCI-ftOI D'iCTPTI.
Le 12 da inoU de djemazul-akhir 1211 (1** mars 1855).
Votre très-humble serviteur a Thomieur de vous exposer ce qui suit :
M. Ferdinand de Lesseps retourne maintenant auprès de V. A. J']ri efFot, ainsi qu'elle a (lai{jné nous le faire connaître ^ c'est un hôte qui mérite par luimême toute espèce d égards et de considération. L'objet de sa venue ici a été relatif à l'affaire du canal, entreprise des plus utiles. Pcuclaut son séjour à Constantinople , j ai eu l'avantage de le voir plusieurs fois et de Tentretenir longuement sur bien des matières. Il a eu aussi Thonneur d'être présenté à
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S. H. le Sultan et d'être de sa part Tobjet de la plus haute bienveillaoce.
Conformément à Tordre impérial émané au sujet de Tentrepribc si intéressante du canal , la question se trouve actuellement à 1 étude du conseil des ministres. M. de Lesseps , ne pouvant attendre la fin des conférences, a décidé son (lé[)art d ici. Dans peu j aurai à en faire connaître le résultat détaillé à Y. A.
MoUftTAFBA RÉCHID.
RAPPORT
A S. A. MOHAMMED SAÎD-PAGHA,
VICB-ROl d'ÉGVPTS.
J'ai eu rhonneiir de souiuetUe à V, A. le mémxAte desesingéaieursMM. Lînant->Bey etMougel* Bey sur la canalisadôn de l'isthme de Suez.
Ce travail est tlcstiné à servir d avaiit-projet pour le percement de Tisthme. Il est accompagné d'une carte indiquant la configuration et la nature du sol. lia mérité l'approbation de V. A., qui m'a invité à lui donner la plus grande publicité , aân d'appeler sur une (question qui intéresse le monde entier l'attention, l'examen et les observations de tous les hommes cuiupi tt nts de l'Europe et de l'Amérique.
V, A. a décide d en voyer immédiatement aux conseillers de S. M. I. le Sultan les explications qu'ils réclament pour radfier le projet de la communication des deux mers. .)e me rendrai , de mon côté, directem^t en Europe. Je m'empresserai de £ûre
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imprimer et de publier les documents officiels de
l'affaire, ainsi que l avant-projet de MM. Linant-Bey et Mougel-Bey. Des dispositions seront prises à leffet de recueiiUr » dans un délai fixé , les opinions des hommes compétents qui voudront bien apporter à Tentreprisc le concours de leurs iiuuières.
Pendant ce temps, vos ingénieurs prépareront les éléments de leur projet définitif.
Lorsque ce projet définitif sera achevé , cL lorsque les observations reçues de chaque pays auront pu former un corps de doctrine , 11 sera procédé à la nomination d'une commission dm* gcnieurs connus par leurs travaux hydrauliques et choisis en Angleterre, en France, en Allemagne et en Hollande. Cette commission donnera son opinion sur le projet des ingénieurs de Y. A., indiquera les modifications ou les changements qu elle croira devoir adopter. Tous les moyens seront mb à sa disposition pour visiter Fisthme de Suez si elle juge nécessaire de voir les locahics avani de prononcer.
V. A. a voulu, dès à présent, circonscrire dans de certaines limites les études des tracés» Après avoir passé en revue les nombreux projets présentés aux gouvernements ou au public depuis plus de cinquante ans , elle laisse toute liberté d appliquer les moyens que la science reconnaîtra les meilleurs pour faire communiquer entre elles la mer Rouge et la Méditerranée par la coupure de i isthme de Suez,
RAPPORT AU VICE-ROI. —INSTRUCTIONS. 227 sur tel ou tel point de l'isthme, à Test du cours du Nil; mais elle a déclaré quelle n autoriserait pas la Compagnie du grand canal maritime -de Suez à adopter un tracé qui aurait pour point de départ la côte de la Méditerranée à louest de la branche de Damiette et qui traverserait le cours du Nil.
Ce sera seulement après Tadoplion du tracé de communication des deux mei^ et lorsque tous les avantages et toutes les obligations de ceux qui prendront part à l'entreprise seront bien déterminés, que les capitalistes et le public seront appelés à souscrire des actions, et que les représentants des intéressés décideront en dernier ressort sur toutes les questions se rattachant à radministrati^Mi» à rezécutîon et à l expioitation de reiitreprise.
Permettez-moi maintenant de signaler à V. A. les travaux préparatoires auxquels auront à se livrer des à présent MM. Lînant-Bey et Mougel-Bey avant de présenter leur projet définitif.
lis devront :
1* Tracer sur le terrain la ligne du canal maritime dans ses détails , avec tous ses angles , toutes ses courbes et rapporter cette ligue ainsi tracée sur un plan;
2" Faire le nivellement le long de cette ligne qu ils prolongeront dans les deux mers jusqu'à une profondeur de dix mètres d'eau;
is.
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3*' Lever des profils en travers partout où la forme du terrain l'exigera ;
4" Procéder aux soudages le long de la ligne et pousser ces sondages jusqu'à dix mètres au-dessous du niveau des basses mers de I i Méditerranée;
5** Recueillir des éciiautiUous des divei^s natures de terrains découvertes dans leurs opérations;
6^ Fixer les prix élémentaires de la main-d'œuvre et de tuus les matériaux qui seront employés dans la construction du canal;
7* Établir les bases positives qui serviront à évaluer la quantité d'ouvriers en tous genres nécessaires à l'exécution des travaux.
J'aurai soin de mon côté de recueillir les docu* ments statistiques les plus récents qui permettront de fixer l'évaluation minimum des produits.
, Lorsque le moment arrivera de commencer les travaux du canal nijsuritime, on devra faire voiir d'Europe un grand nombre de machines et une quantité considérable de matériaux , des bois , des fers, de la houille, etc., etc. La Compagnie du canal de Suez "trou vei^ desavantages de sûreté, d'économie et de fecîiîtéde transport qui n'existent pas aujourd'hui, dans le chemin de fer continue jusqu'à Suez et dans rétablissement de la société de remorquage, à laquelle se lie l'amélioration du canal Mahmoudiéh ainsi que . sa conuuunicaiion avec le port d'Alexandrie.
Uigiiizeo by LiOOgle
RAPPORT AU VlGE-ROl.- INSTRUCTIONS, m Les -correspondances que j'ai reçues de l'Europe témoignent de l'intérêt toujours croissant avec lequel le projet de l'ouverture de l'isthme est partout accueilli. Parmi les personnes qui m ont spontanément offert leur concours, il en est qui ont mis à ma disposilion des sommes considérables pour contribuer aux premières dépenses de l'entreprise. Ces offires s'élèvent d^à à plus de 15 millions de francs. Je n'ai pas pensé qu'il y ej^t lieu d'en profiter, mais j ai inscrit ceux qui les ont faites , et Y. A. a trouvé juste de leur réserver un avantage de priorité à l'époque de la répartition des actions.
V. A. a déjà arrêté une première liste de soixante membres fondateurs remplissant les conditions voulues par l'article 11 du firman. V. A., qui me laisse le soin de la coni|)leter par ladjonction des personnes qui m auront aidé en Europe ou en Amérique dans la fondation de l'œuvre, a désiré que le nombie total ne s'élevât pas, autant que possible, au delà de cent.
V. A. a bien voulu approuver la nomination provisoire de M. Ruyssenaërs, consul général des Pays- Bas, en qualité d'agent supérieur de la Compagnie en Égypte. U méritait à tous égards ce témoignage de confiance.
Tels sont les actes préliminaires qui ont paru à V. A. devoir aider à la réussite de sa grande cntre-
prite. Je TOUS prie. Monseigneur» de me £ûre connatcre si j*ai bien compris vos intentions.
Câmp de Blaréa , 90 avril 1855.
Fbbd. de Lbsseps.
A mon dévoué ami de Imite namance et de rang ékvé M, Ferdinand de Less^^
J*ai pris connaissance du rapport que vous m'avez adressé le 30 avril» et j*ai approuvé ce document, qui
devra vous tenir lieu d'instructions, .l ai apprécié le zèle que vous avez déployé dans cette affaire» 1 intérêt tout amical que vous y avez pris» et j'ai ai éprouvé une véritable satis&ction.
Le 3 ramadan 1271.
O. Cachet du vice-roi.
Pour traduction conforme au texte turc.
Le Secrétaire des commandements de SonÀUesse le Ftce-Hot.
Signé Kcbuig-Bet.
Alexandrie» le 19 mai 1855.
OPINION DE IL ANDERSON
L'intérêt qui s'est récemment manifesté sur le
perfectionnement Je nos moyens de couiiiiunication avec l'Inde, la Chine » etc., par la voie de TÉgypte et de la mer Rouge, semble avoir ranimé les études nées une première fois de l'occupation de l'Ë^ypte par les armées françaises sous iNapoléonj en ce qui concerne la possibilité d*ouvrir une communication entre la mer Rouge et la Méditerranée au moyen d'un canal traversant Tisthme de Suez.
Divers documents sur ce sujet ont dernièrement para dans les journaux et revues » soit en Angle-
^ Extraits des ComnmnicaHùnt auec (Inde, la CMne, etc, ; obseruaHons sur la praâcalnRté et fvû&fé dcuom une commumcoAm entre la mer Bouge et la Méditerranée par un canal maïi&m traversant Cisthme de Suez^ par Arthur ânoebsoh. — Londres, Shith, Elder etO*, CornbilU 1843.
terre 9 soit sur le continent y et une sorte de prospectus, proposant la formation d^une conip(];nie pour exécuter l'eiurcprise, vient d être mis en circulation à Londres.
Ces documents et ces études , en tant qu ils sont aii ivés à la connaissance de Técrivain des pages suivantes, sont dans une large mesure superficiels, mal digérés ou erronés ' , et dès lors plus faits pour èfçaaeer que pour informer le public sur la possibilité et riitilitc d'une entreprise dont il est difficile de s exagérer 1 importance eu considérant la nature et la grandeur des intérêts qu die envelopperait dans son heureux accomplissement
L'auteur de cet écrit a eu les moyens d'obtenir sur cette matière des. informations dans lesquelles il croit qu'on peut avoir confiance. Ayant lui*même consacré l'attention la plus (grande à cette question du canal, il juge le moment opportun pour soumettre au public quelques faits et qudques obser* vations tendant » il ose le penser, à des condusions
* Ces paroles étaient écrites avant qn*an artide sur le canal de Suez eût paru dans le Fore'ujn and colonial quartei'ty Maneuf, Cet article, contenant quelques inexactitudes de peu d'importance et ne traitant le sujet que sous un point de vue tout général, ne prête point aux critiques ci-dessus.
Abfe de tééteur. 11 hat rappeler que Topiaion de M. Andersen date de 1843, et que par conséquent ses critiques ne s'adressent qu'aux discussi<»is et aux pièces qui avaient paru avant cette époque.
Considérations financières
5. Observations générales sur les bénéfices poHii* ques, commerciauœ et moram gui résulteraient de la réalisation de l'entreprise,
La facilité des relations intmnatîœiales crée le conunerce , le commerce amène avec lui la cîvili* galion. C'est là uji axiome ioiide sur rexpérience universelle.
Pïutout où ce principe rencontre une exception apparente , elle peut être attribuée à 1 aveugle
éfifoïsme de la lé[jislation humaine, contredisant les lois naturelles établies par la sagesse bienfaisante de Celui qui gouverne l'univers.
Un projet donc qui , en trancbant deux continents, offre de changer tout le cours du com* merce et des communicadons entre les mondes de l'Est et de l'Ouest » et de rapprocher de plusieurs niilliei*s de milles les connaissances et Tindustrie de
rOccident de l'ignonmce et de la barbarie de l'Orient, présente les considérations les plus propres à enflammer rimaginatiou et à sattirer toutes les sympathies.
En entrant dans ce sujet, rauteor, toutefois, a Imtention de se limiter strictement aux vues pratiques
qu'il comporte. Il s attachera à la plus grande exactitude dans les faits ; il placera chaque circonstance, soit pour soit contre Fentreprise, impartialement de> vant le lecteur, en tout ce qui dépend de ses propres iatormations , et ainsi il le laissera former luimême sa propre opinion, soit sur la praticabilité de l'entreprise , soit sur son utilité , si elle peut être menée à fin.
L'écrivain croit convenable d'ajouter que cette madère a été, il y a quelque temps , soumise par lui à la considération du gouvernement de S. M.,
et que l'extrait du plan de l'isthme par M. Linant dont on se sert ici se trouve dans les Tarifs et rhgkmmts cimmercùsm, etc,, des pays étrangers (partie 10), présentés aux deux Chambres du Parlement par l'ordre de S. M,, le 14 juillet 1853. Cette dernière publication &it partie de ces compilations estimées qu*à la connaissance de tous , le pays doit ail talctit et au travail de M. Macgrcgor, du Bureau du Commerce.
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Possibilité matéridie de l'entreprise.
Le perfectîomienient de nos commumcations avec
l'Orient est depuis longtemps Tobjet d'une vive sollicitude dans le public ^ et rimportance eu devient de plus en plus manifeste en proportion des progrès obtenus dans leur développement. L'établissement d'une communication par la vapeur avec l'Inde, etc., prenant la route de la Méditerranée et de la mer Bougée, quoique encore dans son enfance, a déjà produit des avantages considérables, à la fois pour la Grande-Bretagne et pour ses dépendances orientales.
Mais quoique la communication à vapeur dans son état actuel offre par cette route des moyens de transit sensiblement améliorés pour les voyageurs et les lettres, elle ne peut que dans une mesure comparativement très -limitée servir aux besoins généraux du commerce. Le transport de toutes les marchandises d'une valeur modérée, comparativement à leur volume ou à leur poids, est contraint, par l'effet de Finsuffisance des locaux affectés à ces articles sur les bateaux à vapeur, et par suite de la dépense de leur transit à travers TÉgyptc, de continuer à s'effectuer par la navigation à voiles, prenant le chemin, long et plein de circuits, du cap de Bonne-£spérance.
Or, le principal objet du canal projeté serait
d'ouvrir une roule plus courte entre TËurope et rOrient) et cette route, ouverte aussi bien à la navi^
f^atioii à voiles qu'à la navifjation à vapeur, satisferait ainsi à tous les besoins généraux des relations commerciales*
Avant de procéder à Texamen de la possibilité d'ouvrir un semblable canal, il est convenable d'expliquer comment il est tombé dans ma destinée d'avoir à traiter ce sujet.
En l'année 1841 , je visitai l'Égypte; là, mon attention entre autres objets se dirigea sur la question qui a été si fréquemment débattue, et n'a jamais, d'après moi, été résolue d'une manière satisfaisante, sur la pos^iljilitc de rouvrir, dans 1 istbme de Suez, l'ancien canal qu on dit avoir réuni autrefois la mer Rouge et la Méditerranée.
En poursuivant cette étude, je fis la connaissance de M. Adolphe Linant, du Caire, ingénieur civil français d'une grande réputation, et qui est, je crois, depuis plus de vingt ans, au service du pacba d'Égypte.
Je trouvai que M. Linant avait dé\ oué beaucoup de temps et de travail aux investigations pratiques nécessaires à la solution de ce problème , qu'il venait de compléter un plan étudie de l'isthme, et qu'il possédait les informations les plus amples dues à son examen personnel sur les localités à travers lesquelles le canal en question devait être creusé.
OPINION DE H. ANDBESON. m
Sous certaines cooditions, je le décidai à me donner un mémoire à ce sujet accompagné d*une carte manuscrite de son plan de Fisthme de Suez et de la basse É^pte, dans laquelle la situation de l'ancien canal et le tracé du canal proposé étaient desi^inés avec les détails les plus minutieux. Enfin, cette carte, que je possède encore et qui est dressée sur une (grande échelle , contient un aperçu beaucoup plus complet de la basse Egypte (ju aucune de celles qu'on a exécutées jusqu ici.
Arrangements politiques.
La coopération 9 ou du moins le consentement
actif du pacha d'Egypte , est indispensable.
Ayant suggéré Futilité de rintervcntion d'ime ou de plusieurs puissances europjéennes pour écarter les empêchements poUtiques qui pourraient entraver l'entreprise dans sa marche , je crois nécessaire de jeter un rapide coup d œil sur les intérêts que chacune d'elles aurait à en provoquer Texécution.
La Grande-Bretagney par la yaste étendue de son commerce et ses liens politiques avec l'Orient, en ' retirerait certainement les plus grands avantages. Mais beaucoup des autres natimis de FËurope en bénéficieraient aussi en proportion de l'importance do leur conuncrccj et celles qui ont des ports sur la Méditerranée et dans le I^evant ou même sur toute
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côte plus rapprochée de la coiiHiiuiiication projetée que les ports de la GraQde-Bretagoe gagueraieat encore plus eu proportion.
HoUande, à peu près sur la même ligne que la Grande-Bretagne, aurait, pour son commerce considérable avec rOrient, un intérêt diiccc à louverture de Tisthme. Son.oommerce serait amélioré et sa con* nexion politique avec ses belles colonies de Java» etc., se trouverait siiigulicreincnt resserrée.
La France y trouverait de très-importants bé* néfices; la communication lui créerait presque un nouveau commerce, dans lequel, par ses ports de la Méditerranée, elle aurait sur nous lavantage d'importer directement de l'Inde Findigo» etc., dont elle emploie de grandes quantités pour les besoins de ses manufactures, tandis que d'un auQc côté la brièveté de la route nouvelle vers l'Inde, etc., fournirait un stimulant à ses exportations.
V Autriche 9 il y a toute raison de le croire, accorderait à l'entreprise un cordial appui. Elle fait des efforts actifs et judicieux pour étendre et améliorer son commerce, et il nest guère possible de douter de sa coopération en faveur d'une opération destinée à seconder ses vues sous ce rapport. Les négociants de Trieste ont été les premiers à profiter d*un arrangement que 1 auteiu* de cet écrit réussit, il y a deux ans environ, à réaliser avec le pacba dEgypte et par lequel ce
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prince consentit à renoncer aux droits élevés de transit imposés en Egypte par les traités avec la Porte, et à leur substituer un droit assez faible, pour rendre possible par ce pays le transit des marcbandises allant aux Indes et en venant. Grâce à cet arrangement, deux cargaisons de produits indiens ont été déjà apportées du Bengale à Suez sur des navires à voiles, puis, traversant l'Égypte jusqu'à Alexandrie, elles y ont été réembarquées pour Trieste.
La Cbambre de commerce de ce port est, c*est
chose Lien connue, anxieuse de pousser son commerce avec rOrient dans cette direction; et Ton rapporte qu'une proposition a été £ûte dernièrement par plusieurs capitalistes autricbiens au pacha d'Egypte pour l'ouverture du canal de l'isthme.
La Grèce y recueillerait des bénéfices évidents. Ses nombreux p^ts navires seraient parfaitement adaptés à la traite des ports de l'Africpie et de TArabie dans la mer RougCi et on les verrait bientôt couvrir ces côtes.
VitaUe, k Turquie ^ Y Espagne y le Portvffoly la Belgique y les petits États du Nord, et même 1'^/?^'rique , pardciperaient plus ou moins à cette amélioration de la route du commerce oriental , et slls <mt une juste idée de leurs intérêts, ils y applaudiront comme à un bienfait.
La Rimie elle-même, quoique maîtresse d'imc
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route de terre communiquant avec TAsie centrale,
rinde et la Chine, ga^pierait encore au canal j car elle pourrait ouvrir avec TOrient, par ses ports de la mer Noire, des relations maritimes qui seraient moins coûteuses et bien plus susceptibles d*exten« ùou. que le transport par terre.
Il ressort de ces réflexions que toutes les puissances européennes auraient un intérêt plus ou moins considérable à patroiiiier Fentrepi iso; et dès lors il y a toute raison de conclure que JVléhémet- Ali serait facilement amené à accorder sa coopération, s*il était invité par une ou plusieurs des grandes puissances, soit à entrcpiendre le travail lui-même, soit à le concéder à des capitalistes privés au moyen d*un arrangement qui y attacherait son nom et lui assurerait à lui-même et à ses descendants une part des bénéfices.
Ija garde d'un tel passage entre TEurope et l'Orient servirait à rehausser Timportance de sa position politique et à fortifier les relations d'inlei et mutuel entre le chef de l'Egypte et les États de TEurope^ ce qui formerait la garantie la plus efficace pour la continuation du gouvernement de rÉ(],yple dans la lainille de Mébémet-Ali.
L'association de son nom à une entreprise si magnifique serait encore, je le crois, un puissant mobile sur un homme si. ardemment pénétré de k soif de la renommée.
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Quand même un firinan ou un autre acte en forme^ provenant du sultan de 1 empire ottoman , en sa qualité de souverain du sol, serait jugé né* çessaire afin d'assurer un droit permanent, incontestable pour rétablisscnient et la garde du canal , je suis davis que, ce point étant abandonné à Tinfluence du pacba, il remporterait avec beaucoup plus de facilité et de promptitude que si on l'abordait par le moyen de la diplomatie européenne.
Avantages de la navigation par la route du canal, comparés à ceux de la route par le cap de Boane-Espérance.
Avant de comparer ces deux routes en ce qui concerne la navigation à voiles, il est bon d'examiner
les Êicilités que le canal proposé fournirait aux communications à vapeiur avec l'Orient par la voie de rÉg^ypte et de la mer Rouge, appelée communément , mais très- faussement, la route de terre.
Dans le but de bien faire comprendre cette question ^ il est nécessaire de faire connaître brièvement le mode de transit à travers TÉgypte pour les malles, les voyageurs et les bagages, soit qu ils se rendent aux Indes, à la Chine ^. etc., soit qu'ils en viennent.
Il est certes généralement connu que cette com*
municatiun s opère au moyen de bateaux à vapeur appartenant à une compagnie privée et naviguant
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nietisuellenimt entre Soutfaatnptmf «t AiekimdHe ,
en loucliant à Gibraltar et à Malte , et par des ba- Icflux à Tapeur plus pelitfl appartenatil à la Conipa« gaie des Indes orienliiles» faisant mensuellement le trajet entre Bombay et Suez , principalement pour prendre les malles. La compagnie privée vient d'établir deux navires à vapeur» ïindostan et le Bmiineki de 1,800 tonneauii et de la force de 600 fïbevawi cliaeuii, pour laiàe le Hajet entre Suez et CalcuUa en touchant à Aden, à Ceylon et à Madras. Les navires de cette compagnie » de ce côté de TÉgypte comme de l'autre cdtè , UiuMportant les man^handises, ainsi que les voyaryeurs et les malles; mais les navires de la Compagnie des Indes orieutaks^ tenant la ligne entre Suez et Bombslyi ne reçoivent pas les marchandises et n*ont pour les voyageilft qué des aménagements ti ès-limités et comparativement inférieurs*
Les fnaUeSf les passagers et les bagages fcont d*faa^
bitude débarqués des bateaux à vapeur venant d'Angleterre à Alexandrie et reinbarqués à Suez sur les bateaux partant pour les Indes » et ce mode s applique tant à Tallei- qu au retour.
Il reste maintenant à inonu t r euiîurtent le transit à travers l'Égypte, entre Alexandrie sur la Méditer^ ranéo et Suez sur la mer Rouge « sWfectue avec la dépense qu'il occasionne, et alors on pourra estimer combien ce transit sera amélioré par la voie du canal.
OPINION DB M. ÀN0BRSON. M
Je continue en rechercliant les avantages que le canal préseitteMt âux navlra à voileâ naviguâiit FEtirope et TOHent.
La dislance entre le canal de la Manche et Calcutta, par le cap de fionne-Ëspérance^ sur la route prise par les tnelUeufs navires voilierg^ peut être es^ titnée â < . . 4 . i 13,000 milles
Par la voie de la Méditerranée , de la mer Rouge et de l'océan In<»
dieii) elle m d'environ. . • « « ^ . 8,000
Différence entre lesdeux distances 5,000 milles
Par le Gap, la route jusqu à Bombay est d'environ 1 1,500 milles
Elle est par la route de la mer
Rouge de 6,200
Gain de la distance jusqu à Bombay 5,300 milles
Cette observation implique que la navigation par la voie de la Méditerranée et de la mer Rouge est aussi facile que celle par le Cap. Je Vais essayer d'examiner cette parde de la question avec Texacti*» tu de (]ue son importance réclamCi
Le premier point qui se présente dans cette consi<»
délation, c'est rinfluenoe des moussoni ou vents pé«
riodiques qui rè^pent sur les mers indiennes «t dans
la partie sud de la mer Rouge.
La mou§son du sud-ouest, qui souffle avec beau-
is.
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coup plus (le force que celle du nord-est, prévaut dans Tooean Indien , entre la côte orientale de TAfriqtie et les c6tes de Tlnde, etc., etc., depuis mai jusqu*à octobre. Elle a sa plus frrande iurce pendant les mois de juiiiy de juillet et d août.
La mousson du nord-est règne d*octobre à mai; mais elle est beaucoup moins forte que la mousson du sud-ouest.
Cherchons d'abord à estimer les difficultés ou les avantages de ces ventB périodiques pour un vaisseau à voiles na\ ijjuant par la mer Rouge, en les comparant à ceux de la route pat* le cap de Bonne-Espérance. Pour cela il faut supposer que les vaisseaux, soit partant des ports , soit allant aux ports commerciaux les plus importants de l'Inde , tels que ceux des présidences de IMadras et du Ben^jale, ou bien encore de Ceylan, de Singapour, de Java, de la Chine; etc., sont placés à un point de peu de degrés au sud de Ceylan, point à partir duquel ou vers lequel ces vaisseaux ont à marcher» soit qu'ils veuillent se diriger par le . cap de Boime-Espérance ou par la route de la mer Rouf^e.
» Maintenant il est bien connu que de cette posi^ tion un vaisseau gouveniant pour la côte d'Afrique vers le cap Guardafui (extrémité méridionale du golfe d'Aden) et de là sur le détroit de Bab-el- Mandeb (entrée de la mer Rouge) aura le vent par le travers et pourra, par conséquent, gagner et fran-
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chir le détroit de Bab-el-Mandeb^ soit qu il parte du point indiqué au sud de Ceylan, soit qu'il s'y rende,
durant toute la saison de la iiiouss ondu sud-ouest.
Comme la mousson du nord-est sou£Ûe dans une direction exactement opposée à la mousson du sudouest et est beaucoup plus modérée , un vaisseau à voiles peut marcher facilement entre la mer Rouge et le même point sud de Cey lan aussi bien que par la mousson du sud-ouest , ainsi il peut effectuer pendant toute l'année cette pai'tie de son voyage avec une sufiisante certitude.
Les navires allant à Bombay ou en revenant auront à régler leur passage suivant Vordre des moussons. Ils feront voile, de l'AnfjleleiTe ou des autres places de r£urope, de façon à rencontrer la mousson du sud-ouest; ils feront voile, de Bombay pour l'Europe, de façon à profiter de la mousson nord-est.
Il ressort de là que les moussons ne présentent pas à la navigadon entre l'Inde, etc., et l'entrée de la mer Rouge, des difficultés particulières plus grand< s que celles de la route ordinaire par le cap de Bonne-Espérance^ mais qu'au contraire pour les navires trafiquant avec l'est et les plus importantes pardes de l'Hindoustan , ainsi qu'avec Ceylan, Malacca, Singapour, Java, la Chine, etc., cette portion du voyage se fera avec plus de certitude que sur une égale distance de l'océan Indien en passant par le cap de Bonne-Espérance.
Observation» générales sur les bénéfices politiques, commerciaux et moraux ç|ui doivent résulter de la réalbatiofi de Teatreprise,
Au poioi i|ç vue politique , les facilités que le paiBage dii canal, oombîiié ayec k navigation à vapenr, produira pour la Guindé-Bretagne en ce qui
concerne le gouvernement de son empire de l lnde et de ses dépendances , sont presque incalculables.
De ISilalte^.nos troupes peuvent être portées à Bombay en trcis gémames;- à Ceylan et' à Madras en quatre, et à Calcutta en cinq; et au iiioycii des fréquentes et nombreuses communications entre les divers points des côtes de Tlnde, que favorisera inCEilUiblenient l'ouverture du canal , par le développenu'iu de la navigation à vapeur, les, troupes et leurs approvisionnements pouiTaientéti'e transportés d un point à Tautre avec la plus grande rapidité.
Que tout militaire compare ces moyens avec le présent mode del^ectucr des opérations de cette nature ; le long voyage de mer par le cap de Bonne-Espérance se prolong^eant quatre ou cinq mois sur un vaisseau à voiles ; les soldats fati[;ués demandant presque un temps égal, après leur débarquement « pour refaire leur santé et leurs forgea et être propres h entrer en campagne; la longueur du temps et la f^rande difficulté à faire moin oir des corps de troupes entre dç semblables distances! l^t
OPINION DE M. ÂNDBRSON. ti7 tout militaire admettra, je pense, que rinde pourra^ dans le cas de Ismélioration propoaéep étftt effionoo^ ment {gouvernée avec la moitié des contingents eu» ropéeus qii elle exige maintenant. On aperçoit am$\ du premier coup (VœW , et sans avoir besoin qii elle soit indiquée ^ia faellité que cela donnera pour
expédier sur Tlnde ou en faire venir des vaisseaux de guerre et des provisions de toute espèce. La stabilité de la puistance britannique dans ces coon tréfls serait ainsi accme, et tçs dépenses, de Tocoiipa* tion seraient considérablcmcni tliminnécs, • Au point de vue commercial , pour évaluer Vïm'^ portano) de la commnnif»tion projetée» il est nécessaire de considérer Tétendue du cbamp d'opérations que présentent au coîumcrCiB le$ vastçs et populeuses régions de l'Orient.
I^'lnde contient lOOyÛOOyOÛO de sujets de la poii« ronne britannique, et de plus 50,000,000 de tri»
butaîres voisins et d alliés, en tout 150,000,000 d'individus dans la péninsule de TiJindoustan » sans compter Tlle de Ceyian. On a peu fait jusquic} pour stimuler ces peuples à perfectionner leurs ressources et améliorer leur eondiliou (ît leurs babitudes. Toutefois dans cçs dernières années oi) a porté plus d'attention sur ce sujet, et le commerce
avec 1 Jiiiie hritannique s'en esl rniiidt'nit nt accru, ilîuivaut les appréciations rcçucii, la (>hine ne i^OP*
tient pas moins 4e 3§OtOOO,OÛO d'habi^^ints qu'on
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dit adonnés à Tindustrie et «tirtout iormés au commerce. Un système de gouvernement timide et jaloux avait, pendant des siècles, fermé hermétiquement cette vaste contrée aux relalioiib tlu teste du monde. lia vaillance anglaise a maintenant écarté cette barrière et ouvert au commerce européen ce domaine tout nouveau.
Supposons que les peuples de 1 Inde et de la Chine puissent, par le progrès de ces rapports, consommer jusqu'à un schelling de plus par an pour chaque individu en objets maimlac turcs ou en produits britanniques, cette somme, en apparence insignifiante, produirait dans nos exportations un ae« croissement de 25,000,000 livres sterling. L*ou* verture du canal 'tendrait inaïKÎc ment à faciliter nos relations avec les 500,000,000 d'âmes qui iiahitent Tlnde et la Chine, et dès lors son importance est sufrjhaminciit <^léniontréc.
L'application de la vapeur à la navigation est sans doute une de ces découvertes mécaniques destinées à effectuer une faraude révolution morale dans Tes* prit humain sur la s m face du monde. La presse a contribue dans un immense degré aux progrès de la civilisation en fournissant des moyens de dif» fusion à la pensée; mais il semble hors de question que la puissance de la vapeur appliquée à la navigation exercera pour accélérer la civilisation du monde une influence plus étendue, plus rapide
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et plus efficace que celle de la presse elle-mêine. 500 millions d'êtres humains habitant THin-
doustan et la Chine soiu en ce moment esclaves de superstitions dégradantes et restent plongés dans toutes les erreurs et les ténèbres de l'esprit. Quel champ s ouvre Ici à la phîlaiithropie chrétienne! Contribuer à éloig^ner l'ij^norance et la superstition par la vulg[ansation des connaissances utiles et d*une religion éclairée; introduire Tindustrie et les arts dans des pays où jusqu'ici ont prévalu Vindolence et la barbarie : ce sont là de nobles eilorts également propres à élever ceux qui s'y dévouent et ceux qui en sont l'objet. L'ouverture de la communication projetée serait un des plus puissants éléments de 1 accomplissement de ces grands objets^ et par conséquent elle ne peut manquer d exciter un vif intérêt dans Tesprit de tout homme sincèrement ami de ses semblables.
Ces renseignements et ces observations seront suffisants, j'en ai la confiance, pour montrer que le sujet auquel ils se rapportent mérite au moins de provoquer un eifort tendant à s'assiurer s'il est ou non réalisable 9 et^ dans le cas de sa praticabilité, de voir s'il conviendrait , et par quel moyen , d'engager le pacha d'I^^j^'pte à y coopérer. Cette publication aura atteint son but si les explications qu elle donne et les moyens qu'elle suggère peuvent amener ce résultat.
DU CORPS ROYAL OU CÉNIE
Beaucoup de cVioses sont all(''(juées par les personnes qui font le trafic entre T Angleterre et les Indes orientales contre la politique de cette portion du peuple anglais accordant son patronage à une entreprise qui, on le présume, profiterait aux contrées bordant la Méditerranée plus qu'à l'Angleterre. Mais si le canal en question doit donner les moyens matériels de diminuer considérableiuent la distance entre les deux plus importantes parties de 1 empire britannique , il ne peut pas exister de doute sur les bénéfices qu en retirerait le commerce étendu , s*o* pcrant entre les deux pays, d autres nations dussent-
* Extrait d'une Enquête sur les moyens ff^tahiir une wnigcUion maritime entre la Méditerranée et^ la mer fioiiqe , par James Vetch, capt. R. E., F. R, S, — Lion4op, l^tunAH RiGHAADSONi 23; CornbiU, 1843.
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elles recueillir de lexécution du projet un plus grand avantage proportionnel. Le commerce des autres nations s*accrût-il dans une raison plus forte
que celui de rAiij^letcrre, il n'en résulterait pas moins que toutes participeraient aux facilités obtenues ; et en cas de guerre il est évident que b puissance possédant la supériorité navale aura toujours la faculté de fermer ce canal de coiiunerce à ses ennemis en faisant garder par des croiseurs chacune de ses extrémités.
Voilà les considérations à opposer aux prcjuf,és tendant à exciter les intérêts anglais contre la mesure. Mais on comprendra facilement que si les Anglais ne prennent pas Tinitiative de patroimer Tentreprise, d autres nations et d'autres puissances le feront dans un court délai ; or il est manifeste que si les sujets britanniques sont les principaux capitalistes exécuteurs et administrateurs de ce (j i and ouvrage, il sera conçu beaucoup plus à l'avantage de l'Angleterre que si aucune autre nation ou aucun autre gouvernement lui prêtent leurs ressources. Toutefois, quel qu'en soit l'entrepreneur, il est très-probable que les fonds et les forces de l'exécution viendront de notre pays; comme il est probable aussi que si la mesure est exécutée par d*autres que parles Anglais» elle le sera sur un plan de navi[;aiioii plus étroit et plus modeste, permettant seulement le passage aux petites barques et impropre au commeit» britan-
OPINION DU CAPITAINE VBTCH. 153 nique dans l'Orient , tout en restant suffisant pour les petits traitants de la Méditerranée, qui par conséquent, en ce cas, absorberaient tout le bénéfice. Je suis décidément d*opinion que le capital anglais et réncrffie anglaise sont seuls capables d'exécuter ce travail d une façon véritablement utile et permanente. Mais la mesure devient chaque jour d'autant plus opportune qu'elle est d*une facilité pratique et que d'une manière ou d'autre elle ne subira pas de longs ajournements.
Je récapitulerai maintenant mes conclusions eu ternies généraux.
1** Un canal maritime joignant les deux mers et ayant pour objet un vaste commerce entre les pays d'Europe et Tocéan Indien doit être à Tabri des effets de toutes les causes provenant du mouvement des eauXy tels que inondations, flux, reflux, etc.
2* Cette entreprise doit être indépendante du commerce de rÉgypte, ou plutôt on n*en saurait avec de bons résultats combiner les deux objets en une seule opération, quoique le canal maritime soit le moyen d'améliorer grandement le commerce de TËgypte par des mesures accessoires.
3* La petite différence du niveau de la mer Rouge avec celui de la Méditerranée (on la dit de trente pieds anglais) est suffisante pour maintenir le canal artificiel dans son état réfjulier si elle est convenablement économisée. Elle est également capable
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de conserver Feinbouchure sur la baie de PélOMi
dans un état nnvig[able eu toute saisou.
4" Une navigation d*eau inunobiie avec des écluses ne pourrait pas être lonstemps maintenue avantageusement dans les circonstances de la question.
5" Un courant large et protond comme celui des Dardanelles ne pourrait pas être produit par i opération de la nature faiblement aidée de lart; cette
tenlalivc cnUainerait tlaillcurs des malheurs dans certaines parties et tournerait à la confusion de len» treprise.
Un cbenal direct et facile à gouverner, d*unf! coupe, tl une fi(»ure et tl Une inclinaison uniformes serait le moyen le plus sCtr et le plus approprié au but que les circonstances permettent, du moins dans les informationa imparfiûtes que nous possédons.
11 faut toutefois avouer qu on ne peut pas avoir d*opimon définitive ou établir des calculs véritablement satistaisiuits lanl ii aura pas complété un plan nouveau et détaillé du terrain, ayant expressément Veutn^rise en vue et comprenant les niveaux et sondages nécessaires, ainsi que les plans mari^ timcs des ports aux extrémités du ( anal.
Quant au plan du terrain, si tous les employés et les inoyens nécessaires étaient prêts à commencer les opéradons aux premiers jours d*octobre, il est probable que Tinvet^tigatioM pourrait être com-
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plète âtl coin tn<?ttceiiR' lit tle niai suivant, et qu'une bonne solution serait donnée à ce (jrand problème de commerce > de géogniphie ét de génie civil.
A mesure quë rburtlànilé le multiplie (et fait âei profjrès dims les arts et la civilisation, de nouveaux besoin» se produisent» et Tesprit et Tindustrie dd rhomttte sont pmmé» à dëcouvfb* de nouvelles
sources do richesse, de blen-êtt-e et dé tf&Vail. Paf la sage dispensation de la Providencé, nous Voyons qu'au momeni convenable des ressources sont dévtiilées) quiootétélon(;tenipH réservées OU cacbées,
jusqu'à ce que l'occasion opportune se présente elle* même. Parmi les nombreux exemples de ce dessein sage et miséricordieux 9 il n'est pas déraisonnable de croire que la t^lisation de eanauit tiavio^ables
à travers les isthmes de Suez et de Dai iciï est au nombre de ces entreprises désignées pour subvenir aux besoins grandlssauts et à ramélioration de la raeehumainé.
Dans les pa[[eS précédentes j ai taché de inouU'ef
la sup^orité d'une communication directe entre les deux iners, présentant uii pmtnpt pâsMge aut gros navires en toute saison sur une communiacation ménagée en partie au moyen du Ail, laquelle serait interrompue dans k saison sècbe» et serait gênante en toute saison^ Il me reste maintenant quelque chose ù dire sur Tutilité comparaUve d'un cbemiu de fer.
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Un chemin de fer, dans les drconslances ac*
tuelles, expédierait à travers le désert les voyageurs transportés par les bateaux à vapeur^ ii serait éga- • lement utile pour la transmission des marchandises légères et de prix entre le Nil et la mer Bouge. Mais il iaiit grandement douter quil en résultât un traBc suffisant pour payer la construction et Tentretien d*une voie de 80 milles entre le Caire et Suez. D*un autre côté, si l'on pensait à construire un chemin de fer entre la baie de Tioeh et Suez^ la dépense, en y comprenant raméiioration des ports à chacpie extrémité, serait à peu près égale à la dépense du canal proposé. Mais la possibilité de conserver dans les deux ports la profondeur et la propreté n'existeraient plus^ faute de moyens de les nettoyer par des chasses , et la dépense du chemin de fer serait aufjmentée par celle de décharger et de recharger les cargaisons à chaque changement de navire. Il est donc manifeste qu un chemin de fer direct entre les deux mers ne peut pas soutenir la comparaison avec le caual proposé. Celui-ci, outre sa valeur comme canal de commerce, faciliterait la navigation à vapeur avec Tlnde dans le plus haut degré, en permettant aux bateaux à vapeur de faire un voyage continu, et à des provisions de charbon d*être envoyées directement à Suez et à Âden, etc. Ainsi le point d arrêt des bateaux à Suez et Alexandrie serait écarté, quatre ou cinq jours
OPINION DU CAPITAINE VETCH
seraient gagnés dans la transmission des voyageui*$ et des malles, et le prix du charbon se trouverait très-réduit.
L'auteur de cet écrit reconnaît encore les obligations qu'il a aux excellents documents publics par M. Maclaren en 1825 , et il va reproduire Topinion de cet auteur et celle de l'écrivain du Foreign qmrlerhj Review de 1836, en ce qui concerne la praticabilité du projet proposé.
a il est certain que le projet doit avoir été non* » seulement praticable, mais aisé, puisqu'il a été réaf> lise dans les temps aucieiis par des hommes dé- D pourvus de beaucoup des ressources dont dispose 9 Tart moderne. En fait, lorsqu*on explore le ter- » rain , les dilficultcs supposées s'évanouissent, et n nous trouvons que la nature a iourui des facilités n si singulières et si inattendues à rétablissement » d*une communication d*eau entre les deux mers, » qu'elle a laissé peu à faire à l'homme pour coni- V pléter son ouvrage. » (Magla&en^ Jamieson's Jour^ nal, 1825, p. 274.)
« Si la civilisation européenne et un ^ouveine* » ment régulier étaient établis avec permanence en 9 Égypte» on trouverait que l'entreprise est noni> seulement praticable, mais aisée. En effet, les fa- » cilités que le terrain présente sont si grandes, que, » ([iioique le canal, en tenant compte de la {grandeur » de sa section 9 fût certainement le plus lar^e qui
DOCUUBNTS.
» existe, la tlt'prnsc en serait considérablement moin- » dre que celle de quelques-uns des petits ouvrages n du même genre exécutés dans l'occident de TEu- 9 rope. » (Ibid., p. 290.)
« Il n'y a pas de doute que si les Français étaient » restés en Egypte» et spéclaletnent avec Napoléon à n la téte du gouvernement « ib auraient poussé à » exécution leur projet sur le canal. La dépense,
V compai ée à la uia^uUiccnce du résultat, est si peu de n chose, qu'il est merveilleux que Fexécution n'en ait ff pas été effectuée jusqu à présent , soit par une com-
» ]);i{;iiio a^aiiL i aji^uii do Mcliénu't- Ali , soit par » le pacha pour son propre compte. » {toreiyn qftarierly Review, 1836, p. 362.)
« Un coup d'œil sur la carte accompagnant le plan » topo{jrapliique des injjéuieurs Irançais est lout à
V fait suffisant pour démontrer avec quelle facilité et » à quelle dépense modérée on construirait un ca- » nal maritime de la nier Bouge à la MédiCenra-' » née. » {lùid,f p. 368.)
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ANCIEN CHAHGÉ d'afPAIBBS 0E S. U. B. A CONSTANTINOPUB, ANCIEN MEMBRE DU PARLEMENT.
I/oiivrrturc du passaf^e do la nier Rouge à la MéditeiTaiice, ouvrajje auquel se lie le DOin des Pharaons, des Ptolémées et des Califes, est une œuvre qu on devait s'attendre à voil* revendiquer cuiiiinc une de ses (jloiros par la soiivrrainr* de l'Océan et la maîtresse des Indes. Les l4iaraoiis ne fournissaient pas la laine à la Chine, ni les Ptolémées le coton k THindoustan ; les Califes n étaient pas les {jou\ < rni iiiN de l'Inde. Aucun d'eux ne pouvait prétendre à la suprématie dans le monde par ses entreprises industrielles ou par son ambition commerciale. L*Anfjleterre , avec la possession et le commerce de l'Orient, avec la domination des
* Observations sur [isthme de Suez, Londres, Uradbury et Evans, U, Boaverîc-sirecl.
mm, avec les capitaux dans une main et la vapeur dans Tautre, na pas pensé à (aire ce qui avait été
accompli avant qu'elle (Mit placé riiule et riieiiiispbère oriental à nii-cbemin de ses frontières. Quand nous n*aurions pas les enseignements de rbistoire» la géographie aurait pu nous conseiller cette tentative. Si rÉgypte avait été une contrée inexplorée , le (jénie de Tindustrie aurait dû nous inviter à aller chercher les traces de sa grandeur passée. Quelle fatalité a paralysé nos bras et aveu{}lé nos yeux? Est ce la difficulté que présentent les subies uiouvants et le peu de profondeur des eaux qui nous ont retenus? Est-ce la dépense? Ceux-là seuls nous ont parlé de (.lililcultés qui auraient eu v ue des desseins particuliers.
Les difficultés matérielles de l'entreprise ne sont rien. Quant aux ports des deux extrémités de
l'isthme, je n'en parle pas; c'est une question de détail et d'argent. I^es dangers de la navigation dans la mer Rouge n existent plus. Pour le canal luimême, n*eikt-il jamais été tenté, on aurait dû croire néanmoins qu'aujourd'hui, à l'aide des écluses et avec la puissance de la vapeur, nous chercherions à vaincre les obstacles. Mais du moment où il a jadis été creusé , du moment oii il est resté ouvert sans le secours de tels auxiliaires, ceux qui parlent des difficultés de nivellement et de moyens de curage et d entretien croient donc s'adresser à une génération
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d'enfants y et, par le fait» ils ne se trompent guère. Le canal abrégerait, dans une proportion moyenne
de six semaines à trois mois , la durée des voyages par mer entre TAngleterre et les pays suivants :
Abyssinie 2,500,000 âmes.
Afrique orientale 10,000,iX)0
Arabie 2,500,000
Australie et Nouvelle-Zélande. 500,000
Ava , 1, 500,000
Bornéo 3,500,000
Ceyian 1,000,000
Chine 350,500,000
Cochinchine 4,000,(XK)
Inde 150,000,000
Java 10,000,000
Madagascar, Zanzibar, Maurice, Bombay 2,500,000
Malacca 500,000
Perse 9,000,000
Iles Pliilippines 3,000,000
Siam 2,500,000
Sumatra 3,000,000
Tonquin 12,000,000
368,500,000 âmes.
Dans ces pays, nous ne comptons pas un seul rival; tous sont nos clients au point de vue commercial.
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Voyons maintenant quelles sont les dispos! tiens du
{youvonipiiienl turc. Pour lui, la première de toutes Icsconsitlnatious, c'est de voir U'^ypte unie à Teaipire. Si le projet du canal vient de la oUé et reste complètement indépendant des influences diplomatifjurs, il sera lavorablcmciit rcrii de lu Porte, et il ne rouira pas le rii»que d'être étouffé par l'aauulalîon du silence. En pratique, ce projet est très^gréable à la Porte. Elle apprécie les avanta(;es de la vapeur et (lu développement tles voies de communication; elle a à cœur iiucorporaliou de T Arabie, et plus cette importante province est unie à la Porte , plus celle-ci exerce de pression sur TK^j^ypte. Elle désire la |)Osscssion de l'Arabie au point de vue politique et militaire, mais surtout au point de vue religieux. Par la voie du canal le pèlerinag[e aux villes saintes serait à la portée de tous les habitants de l'empire.
Quant aux hommes diitat^ ils connaissent tous la valeur et l'importance qu'avait TÉgypte lorsqu'elle servait de passage au commerce de TOHent. On trouvera donc dans le cabinet de Constantiuople non -seulement des dispositions favorables au projet» mais encore toutes sortes d encouragements.
Il est d'un médiocre intérêt de discuter les mérites relatifs des différents plans » car le plus difficile et le plus coûteux présenterait encore , dans ses résultats pratiques, des avantages pécuniaires satis-
OPINION DB M. DAVID URQUHÀRT. S63 faisants. Il est évident que nous sommes aujourd'hui en position de tourner à notre profit la situalion géographique du pays beaucoup mieux que nont pu le j^re tous, ceux qui ont accompli cette œuvre dans les temps anciens ou qui l'ont projctce dans les temps modernes. Je parle, bien entendu, des anciens Égyptiens et des Français : les premiers en effet, n'ayant pas les écluses à leur disposition, les seconds, crai(pîaiit de livrer l'entrée du canal à la suprématie navale de l'Angleterre, ont adopté une voie détournée et ont voulu se servir du Nil pour le canal. De ces inductions purement historiques et non point {iféo[|raphiqu(\s, ]v. dois conclure que nous, par la droite ligne, nous aurions beaucoup plus de facilités. Je trouve qu'un officier du génie anglais, le capitaine James Vetch, est arrivé par Fexamen des lieux à la même coik lusion. Les considérations qu'il présente relativement aux effets de la pesanteur spécifique supérieure des eaux de la mer Bougée sont d'une grande importance non-seulement pour le canal lui-même , mais aussi pour le déblaiement des dépôts de sables dans le port méditerranéen (de Péluse).
On a })rescnté le chemin de fer du Caire comme un contre-projet, mais quel rapport ce rail-way peut-il avoir avec la création d'un passage maritime de la Méditerranée à la mer Rofige, ou, pour mieux dire, de l'Atlantique à l'océan Indien?
On vient maintenant vous dire que le canal est un projet français , que les Français le désirent pour envoyer par ce chemin leurs vaisseaux nous chasser de l*Iude.
Voilà le beau prétexte qui suffit , aux yeux de bien des fjens , pour détruire dans leur ffermc chacun des projets qui teucicnt à raccoiuplissenient de cette entreprise colossale et éminemment britannique !
( Ml i) insinué ensuite, comme une protondo réfle^i^iuu d équilibre politique, qu'il ne; convenait pas de mettre à la merci du possesseur de TÉgypte des relations aussi étendues que celles qui seraient créées par l,i tonsuuction du canal.
A-t-il iailu un canal pour porter P^apoléon en Ëgypte , lorsque son projet était de se rendre dans rinde? D'ailleurs, avec Malte dans les mains, vous êtes plus |)rt's de l'iîgypte que la France, si toutefois il faut attacher une importance quelconque à ce que la France en soit loin ou près. Ce n est pas la France qui menace l'Inde. Le danger pour Tlnde vient de cehii qui est l'ennemi de l'empire dans le territoire duquel coulerait le canal. Quelle meilleure situation (jéo[;rap}iique et politique pourriezp vous donc désirer que celle qui vous serait iaite par l'ouverture de ce passage ?
Si l'argument qui précède a quelque valeur pour Suez y il doit être au moins aussi bon pour Pa*>
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nama. L'Egypte est placée dans de telles conditions, que TAngleterre peut y exei*cer le plus grand
contrôle. Aucuiic lorcc européenne ne pourrait s'y établir malgré elle » je parle de forces matérielles et ostensibles, troupes, occupation du pays et autres de ce genre, toutes choses impossibles avec les moyens qu'a l'Angleterre de bloquer Alexaiidnc et 'la mer Houge.
£n fait, Suez est un canal pour la France, TAutricbe, la Turquie, Tlnde, les États-Unis, TAngleterre. C'est un canal pour l'Europe, l'Asie, l'Afrique, l'Amérique. C'est un canal pour le monde.
Si les avantages que le canal de Suez offre aux intérêts particuliers ne paraissent pas suffisants , abandonnons lailaire. Mais s'il en est autrement, alors, je vous en prie, ne vous laissez pas effrayer par des craintes imaginaires et de perfides insinuations.
Vous n éprouverez aucune difficulté à vous entendre avec le gouvernement turc, du moment où vous vous adresserez à lui directement; vous ne trouverez aucun obstacle au Foreign office si vous ne lui demandez pas ses conseils et si vous ne l'appelez pas à votre aide. Et quand vous aurez terminé Tentreprise, vous aurez rendu un service incalculable à votre pays et à l'humanité.
AVANTAGES DU TRACÉ DIRECT
SUR LK TRACÉ INDIRECT K (KITRAIT DU MOMtTMVR ONtVEÂStL.)
Celle entreprise, l'une des plus grandes el des plus utiles de ce sièele, excite depuis quelque temps à un haut degré lattention publique. U n y ^ qu*une voix sur ses immenses résultats, mais la question du tracé vient d'être l'objet de discussions qui 9 faute de documents authentiques et d*une connaissance exacte des lieux, pourraient égarer l'opinion.
^ La Même ctmÊemptmàne a publié, en mars 18B5, un re« marqoable travail d« M. Bonneau , qui, sans avoir eu connaissance des dernières études des ingénieurs du vice-roi, avait été frappé des avantagées du tracé direct et les avait feît ressortir avec beaucoup de talent. Ne pouvant le citer ici, h cause de son étendue, nous sommes heureux de le mentionner du moins comme ua uouvaati et intéressant document eu faveur du projet.
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Deux traces sont en présence : l'un direct, qui consiste à réunir les deux mers par un canal en droite li^jne, allant de Suez à Pëluse; l autre indi^ recl, qui, partant de Suez, rejoint le Nil au-dessons (lu ('.aire pour aller déboucher dans le port d'Alexandrie.
Aux yeux de tous ceux qui connaissent TÉ^^ypte, le tracé direct semble seul praticable. Cependant le tracé indirect a trouve rtccinnient des apolo^jistes dans quelques journaux d'Europe. Les renseignements suivants, pris sur les lieux , éclaireront sur ce point l'opinion puMique.
Il y a d'abord entre les deux tracés une diliérence de longueur qui nest pas sans importance. Assurément il ne suffisait ])as (|ue le tracé direct fût le plus court pour être préféré, siu-touL si l aiiLic était à la lois le plus économique et le plus utile; mais il parait qu à 1 avantage d'être beaucoup moins long le tracé direct réimit encore ceux de Técono-» mie, de l'utilité et de la facilité d'exécution.
1" Le canal indirect doit traverser le Nil, et cette condition est à peu près impossible à réaliser. Les traversées en rivières ont des inconvénients bien connus, même quand il ne s'agit que d'un tirant d*eau de 2 à 3 mètres : qu arriverait-il pour un canal qui doit avoir 8 mètres de profondeur? Aussi lun des partisans les plus décidés du tracé indirect n'hésite-t-il pas à dire loyalement, en présence de
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ce prodio^ieux obstacle, qui l'effraie sans le décourager : « Le iiiuintien d'une telle profondeur présente des difficultés qui n ont jamais été surmontées ni même abordées, v l\ est vrai que Ton comptait d abord, pour risquer le passage du fleuve, sur le concours du barrage; mais ce barrage ne doit foncttonner, dans les basses eaux, que pendant quatre ou cinq mois de l'année, à l'époque où Ton irrigue les terres pour préparer les cultures d'été. La retenue du Nil ne sera jamais^ à son maximum, de plus de 4 mètres à 4*", 50, ce qui est loin de 8 mètres. Au-dessus du barra^je, au point où traverseront les navires, la largeur est de 2,000 mètres; et si Ton y creuse un chenal transversal, comment empêcber qu'il ne se remplisse par les alluvions et le limon? Pondant la crue , comment s'y prendra- t-on pour faire traverser un courant de 5 milles à Theure à des bâtiments à voiles, contre le vent qui souffle de Test et du sud?
Contre ce formidable obstacle de la traversée, qu*on ne peut éviter, on imagine un expédient non moins étonnant et plus impraticable encore. On laisse de côté le barrage, dont l'emploi est trop cbanceux, et i on iranchit le Nil sur un pont* canaLMais se fsdt-on bien une idée d*un canal profond de 8 mètres, franchissant un fleuve comme est le IN il au-dessus du barrage ? Dans les calculs mêmes de ceux qui proposent de pareils projets , il
faudra par jour 1,213,147 mètres cubes d*eau pour
alimenter le bief supérieur; et, comme cette masse éuoriue de liquide devra être élevée à 30 mètres (au-dessus du niveau de la mer), les macbioes qui seront chargées de ce soin devront représenter 5,(^^0 chevaux de force tliéoricjiii' , correspondant à iixnji) chevaux dans les machines à louruir. Sans parler des entraves qu*un ouvrage si colossal opposerait à la navigation ordinaire , c*cst une dépense , sur ce seul j)oint, de 50 à GO niillious; et le pontcanal, après tous ces saciihces, ne sera ni plus solide ni plus durable que toutes les constructions de ce {;enre. En outre, pour cette surélévation du niveau, il faudra dix écluses ilc plus à joindre aux quatorze que l'on a déjà sur tout le parcours.
2* Le canal indirect nuira à la canalisation si nécessaire à la hassc Ejjyptc , et troublera en partie cet admirable système iiydrauiique, qui est à la fois la gloire et la fertilité de ce pays. On aura beau fairo des détours pour éviter tous les embranclicniciUs du rcscaii, il iaudra toujours, tle toute nécessité, puisqu'on aboutit au port d'Alcxau« drie, que Ton passe entre le canal Mahmoudiéh et le lac Maréotis; et alors on empi che Fécouleinent de toutes les eaux d inontlalion dans le lac qui est destiné à les recevoir. Kn passant dans le lac, comme le fait le chemin de fer, on trouvera les mers de fan(;e qu'on redoute tant sur b côte pclusiaque*
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Déjà il a fallu rehausser à pluaieill^ reprises la le^ vée du chemîti de fer qui disparaissait daos le lac ,
et depuis trois ans on ne cesse de travailler à ses réparations, dont le besoin se renouvelle sans cesse; que sera-ce quand il faudra construire une digue de 6,000 mètres de lon{{Ueur au moins, avec des hauteurs de 7 à 8 mètres, sans qu'on sache ou se procurer les terres indispensables à lendif^uementî^ 3" Le canal indirect ne peut aboutir dans le port d'ikiëxandrie sans y causer des bouleversements plus grands encore que ceux qu'il cause à la canalisation. D'abord 9 le port d'Alexandrie nest pas immmhie ^ comme on le prétend. Il n'a point échappé à l'action tles lames de fond qui l'ont ensablé sur lui bon liers de son étendue. La partie du port que l'on a choisie est fréquemment agitée par les vents du nord-ouest $ et le ressac y est alors si violent dans les f^ros temps, que des barques mêmes n'osent s'en approcher. La roche y eiûste à une petite ptoibndeur sous la merj et comme il faudrait avancer les digues dtl canal de 250 mètres dans le port pour avoir un tirant deau de 7", 50 à 8 mètres, c'est dans le roc qu'on aurait à creuser sous l'eau. Ajoutez qu'on rencontre dans cette direction tous les [{[rands magasins et toutes les usines du gouvernement; il n'y a pas le moindre espace libre entre le chemin de fer et le Mahmoudiéb. Mais admettons que toutes ces difficultés soient vain-
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eues y en voici d'autres que provoque le canal , et qu il multiplie à mesure même qu il est plus employé. Le port (rAlcxancIric. le seul port militaire de rKgyptCy est aioi*s cuvahi par de:» ceulaines de navires de commerce et par les marins de toute FEurope. Pour peu qu il y ait ou \m vent contraire on (juelque réparation à faire aux écluses, et que le mouvement s'arrête , se iigure-t-ou Fencombrement» sans comptei* les dangers politiques d'une telle accumulation? Ce nW pas d'ailleurs seulement à Alexandrie (|ue se produirait cet intoléraLle inconvénient; il pourrait arriver, par suite d acddenis faciles à prévoir et impossibles à prévenir, que tout à coup l'Iifi^ypte vît 8 on 10,000 matelots étrangers stationner sur un point de son territoire , parce que les quarante navires au moins qui la traverseront cbaque jour auront été retenus foreeiucnt à quelque sas pendant vingt ou vingtcinq jours consécutifs.
A ces raisons péremptoires il ne serait pas diffî* cile d'en ajouter d autres; mais elles doivent suffire pour prémunir les esprits justes contre ce trajet indirect.
Ces inconvénients, ou pour mieux dire ces impossibilités du tracé indirect, deviennent encore plus frappants en présence des conditions du tracé direct et de ses avantages incontestables.
l*D*abord, le tracé direct est d'un tiers plus
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court que l'autre. Celui-ci aurait 400 kilomètres de longueur, et le tracé direct seulement 155, qui se réduiraient à 120) comme on va le voir. A peu près vers le milieu de Visthme on rencontre les lacs Amers, qui offrent 18 kilomètres de navigation tout faits y qui n'exigent pas un seul coup de pioche, comme le disent les ingénieurs du vice-roi, et 18 autres kilomètres sont aux trois quarts creusés par la nature même. Restent donc 120 kilomètres, c est-à-dire trente lieues tout au plus.
2* Le tracé direct est le plus facile. Il n*y a dans l'isthme entier que deux points saillants qu'il faudrait traverser en les contournant en partie ; i un, le Sérapéum, qui, d après les repères de nivellement cmitrôlés en 1853, a 16''^5950 de bauteur; et lautre, El-Guisr, qui a 11"", 6300. Ce serait, avec la profondeur du canal, une coupure de 20 mètres ou au plus 24 mètres sur quelques points. Certes, il n'y a rien dans ce travail qui puisse effrayer l'art de nos ingénieurs.
3*^ Le tracé direct est le plus naturel. L'isthme est traversé par une dépression longitudinale, résultat de l'intersection des deux plaines descendant par une pente insensible, l une de l'Egypte, lautre des premières collines de l'Asie. Les lacs Amers, remplis des eaux du golfe Arabique par l'effet seul des marées, peuvent aisément former un rést rvoii-
qui , avec 280 millions de mètres carrés de suriace
ts
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sur 2 mètres de vive eau , ne recemit pat moins de 560 millions de mètres cubes pour le service du canal an-dessoua de k ligne d*eau da niveau des deux mers. Le lac Timsah , placé à égale di*» tance à peu près de Suez et de Péluse, est comme un port intérieur où Ton pourra ravitailler et i*éparer les navires. De plus, par un autre bieniait de la nature 9 vers le lac Timsah vient aboutir, perpen» diculaircmenta la dépression longitudinale, un autre sillon non moins remarquable , celui de rOuadé^ Tomilat (la fertile terre de Gcssen de la Bible), Ce sillon reeott encore aujourd'hui sur une grande partie de sa longueur les débordements du Nil , et forme le tracé naturel d*une communication partant du fleuve et allant se rattacher, dans la partie centrale de l'isllime, à la li(jne de navif^ation maritime qu on établirait entre le golfe Ai'abique et la Méditerranée.
4* Le tracé direct est le plus utile. 0 sert à la fois
1rs intérêts du commerce universel et les intérêts politiques de i'liigypte et de l'empire ottoman. 11 n'exigera que très-peu d'entretien; et comipe it aura fort peu de travaux dW, la navigation n y seia point exposée à ces interruptions qu elle aurait ù craindre dans le tracé indirect.
A ces avantages évidents du tracé direct , à c» facilités relatives qui avaient frappe 1 attention des dominuteurs de TÉgypte, par exemple d'Amrou et
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de Mufitapha III (yoir Lebeau , Hi$tmm du Boê^Em^ pire, t XII, p. 490, «t 1« Mémoirei du harm 'de
Tott sur les Turcs, part. 111 et IV), avant de frapper celle du dix-neuvième siècle , il n'y a qu'une ob» jection» et la voici :
II est tmpottSble, dit-on, que les grands nafires abordent à Péluse; et le canal direct est une cbîmèrei parce qu il peut déboucher dans la Médltemuiée.
Cette objection si souvent répétée n'est que spécieuse et ne peut pas tenir deyant Te^ajucn des £ûts. L'entrée à Péluie est assurément un travail difficile et ooùteux » mais elle est parfiiitement pra* ticable, et les ingénieurs ont surmonte de Lien autres obstacles avec des ressources beaucoup moin* dres que celles dont on peut actuellement dispos^.
n est bon d*abord que Von sache que le niveau des deux mei s , saul la diiïerence des marées, assez fortes au sud dans la mer Rouge et à peu près nulles au nord dans la Méditerranée, est sensible*ment le même. La commkâon de 1799 avait trouvé pour ie goiic Arabique une élévation de 9", 90; mais ses travaux, £ûts au milieu de tous les dangers et de tous les troubles de la guerre, n avaient point été vérifiés; et le génie de Laplace, se fondant sur des vues théoriques très-justes, avait nié formellement Ja poesibilîté d'une telle dqiression à trente
lieues i peine de distance. Plus tard, vers 1840,
is.
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des o£fideis anglais avaient constaté , en procédant fnr le baromètre et Tébullition de Teau, qu il n y
avait point de différence de niveau, et, en 1843, le prince de Mettemich, informé de ces travaux»
adresea en Ëgfypte des instnictions pour engager Méhémet-AU à s'occuper de la grande entreprise du percement de Tisthme : sa dépêche est encore dans les archives du consulat d'Autriche à Alexandrie. En 1847, une commission d'ingénieurs français , envoyée par M. Paulin Talabot sous la direction du savant M. Bourdaloue , et secondée par des ingénieurs égyptiens cpie dirigeait M. linant» ingénieur en chef du vice-roi 9 mit le fait hors de toute contestation , et M. Paulin Talabot eut la gloire de le consigner dans un mémoire devenu iameux. Notre Académie des sciences s'émut pour l'hoimeur de l'ancienne commîsision d'Égypte. M. Sabatîer, consul général de France, demanda au vice-roi une nouvelle vérification , dont fut chargé M. Linant en 1853^ et qui confirma , sauf une divetgence in> signifiante, les travaux de 1847.
Ainsi ou ne peut pas compter sur la siuélévation considérable de la mer Rouge pour fietciliter à l'autre extrémité du canal les abords de la Méditerranée; on n'a que la différence des marées.
Conune on ne trouve une profondeur de T'^SO à H" devant Péluse ou Tinéh qu'à 6,000 mètres en mer y on prétend qu'il est impossible pratiquement
BXTBAIT DU MONITEUR. 177 de prolonger la jetée du canal jusqu'à cette distance, parce que les eaux ne sont qu une fange liquide et que des nuages terreux s'opposent à ]a marche des vaisseaux et à la solidité des travaux.
C'est là une erreur complète.
Parce qu'Hérodote avait dit que le Delta est un présent du Nil, on a répété son assertion inexacte sans la vérifier, et sa métaphore a passé pour une vérité incontestable. Mais un fait bien certain et qu'il suffit de demander à tous ceux qui sont allés à Péluse, c'est que Feau y est aussi limpide qu'à Alexandrie ou à Jaflia. liCs bancs de mt» voyageuse qu'avait vus l'amiral Sydney Smith ne sont pas plus réels que le présent du Nilj et, depuis vingt ans que ces c6tes sont parcourues en tous sens par les bateaux à vapeur, personne n'a retrouvé ces bancs fang^eux. Ce qui est vrai, c'est que les eaux du Nil, qui, à l ëpoque de l'inondation, se distinguent à plus de dix lieues en mer , entraînent au loin dans la Méditerranée et déposent dans ses profondeurs les masses limoneuses qu elles tiennent en suspension (l/SOO" à peu près) et qui ne reparaissent sur les côtes qu'en quantité imperceptible; ce qui est vrai, c'est qu'on peut prendre une poigpiée de sable au bord de la mer , à Péluse , sans y trouver la moindre parcelle de boue. Les ingénieurs du vice>roi ont constaté que la côte, depuis El-Arisch jusqu'à Tripoli, est de sable pur, et les sondages faits le long
971 DOCUMENTS, du rivafie donnent le même réniltet Loin que ee soit It' Nil qui puisse fornuà des auerrissemcnts h Péluse, c'est uii axiome scqui» aujourd'hui à la «cience que les dépMs vaseux on tablooneux obsenrës à Femboiicbure dei fleuves sont entièrement duë aux ïiiatitTLj» amenées par le flot. Les fleuves n'y sont pour rien; et les belles observations faites par les Jiydrogmphes les plus habiles à la baie du MoDt-Saint-Micbel , aux bouches de FEscaut, de la Meuse^ du Uhiu, de l Yssel, Tout surabondamment démontré. Les ensablements de Péluse et de Suez, comme Tisthme entier» ont été formés par les ap* ports maritimes de la Méditerranée et de la mer Rouge. L étude approfondie du mouvement des vague» a prouvé que les barres des fleuves ne tiennent qu'aux lames de fond. Le Mil n a^t donc point sur le réf^ime des abor<^ls de Péluse, comme le croyait Hérodote et comme le croit encore ropinion com« mune; et cela est st vrai, qu'à âO kilosn. au-dessus de son embouchure , il y a des atterrissements de vase, tandis qu au-Klessous il n y a plus que des sables. Enfin les aocumulatiops de sable sont d'autant plus oonsidéiables que les eaux du fleuve sont moins abondantes.
En écartant de la question les asscrdons hypothétiques » il reste donc incontestable que la seule difficulté à .Péhise, c'est la longueur des jetées en mer.
Péluse avec se^ ruineâ est au point même où Va. vue
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Sliabon , où la vue la commifluon d'Ëgypte, qui a
retrouvé tout juste les 20 statles du rréof^raphe (rpec eutre le rivage et la ville. Mais des jetées d une lieue et demie en mer «mt-elles possible»^ ou bien est-ce un travail inexécutable? A cette question h réponse est facile: il v a cent ans. les Hollandais, moins nches qu ou ne Test aujourd'hui et moins habiles , quoique aussi courageux ^ ont âdt au Cap» dans la baie du Lion à 16 mètres de profondeur, malgré les plus affreuses tempêtes, une digue de 8,000 mètres, c est-à-dire im ouvrage quadruple au moins de celui qu'exigerait l'entrée du canal à Péluse.
Quant au port de Suez , le travail n'y serait prescjue lien comparativement ^ parce que ce port est abrité de tous les vents^ excepté de celui du sud-* est, et que les navires y tiennent fort bien la mér comme le prouve l'exemple de la Corvette-Magasin anglaise, amarrée depuis deux ans sans aucime avarie.
Que conclure de ces observations? Qu'il est possible de faire de Suez à Péluse un canal de 100 mètres, d'un tirant d'eau de 8 mètres au-dessous des basses eaux de la Méditerranée, avec parapets, chemin de balage, etc., et donnant passage aux frégates à aubes ou à hélice, aux navires de 1,000 à 1,500 tonneaux, et que ce canal, suivant la ligne droite entre les deux mers, est le seul praticable, comme il sera Tune des œuvres les plus utiles et
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les plus grandes qu'aient januûs £Edles les hommes» Au reste, ce U'acé est aussi le seul que veuille le
prince qui comniandc actuellement rÉf^ypte. Fort insutilt lui-même dans les sciences et les arts nautiques, héritier de la politique de Méhëmet-Ali, qu*il approuve en la pratiquant, il a déclaré, en dictant lui-même les termes du iii-man de concession, qui! voulait le tracé le plus court, le moins dispendieux et qui pût admettre les plus grands bâtiments. Ce n'esl pas dans le projet du canal iniLi icLir que consiste la véritable jonction des deux mers : le canal indirect coupe TËgypte et non point Tisthme; son parcours n*est pas seulement triple, mais les dépenses en sont énormes ci exécution et d'entretien, et l'existence du canal construit dans ces conditions serait toujours incertaine et précaire, tandis que le tracé direct, qui réunît tant d'avantages, na aucun de . ces inconvénients.
A M. L'ÉDITEUR DU TIMES, A LOKDRES
Pàris, le 30 octobre 1855.
Monsieur »
Je remarque dans votre numéro du 25 de ce
mois une correspondance d'Alexandrie» sous la date
du 10, spécialement consacrée à la critique de ma
publicatioa relative au percement de Tistbme de
Suez. Cette correspondance abonde en trop d erreurs,
soit de raisonnements» soit de faits, pour qu*ilme
soit possible de la laisser passer dans le publie ^aiis
redressement.
Votre correspondant ne 8*occupe point de démon-
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trer; il se borne à aiïirnier. Je résumerai d aborii ses principales affirmations :
1 i.ii j;eiRral, tout projet de jonction entre les deux mers serait impratiaihle , et spécialement ravailt^projel dressé par les iti{|éilieUrs dU vlce-roi d'I'^ypte.
2"* Le projet IVit-il praticable, il .serait sans avariiiiQes pour ic couinieri ( t la navi(j;atioii, c^ui continueraient à prendre la voie détournée du cap de Bonne-Espéhince. ^
3° Le chemin du canal HKiiitiinc de Suez fut-il préféré par les navigateurs, l'entreprise semit encore ruineuse pour les actionnaires et les capitaux qui consentiraient à s*y associer , parce que les revenus ne correspontli aient pas à la dépense, les éfaluations de ces revenus, par les ingénieui's et par moi, étant excessifs et exagérés.
4* Quoique les bénéfices doivent être nuls, votre correspondant n'en dénonce pas moins comme Lors de iiiesui*e le prélèvement de quinze t>oUI' cent réservé au gouveitieineiit é{;yptletl.
Si je ne nie trompe, la tertdance tle cette discussion, sinon le but de l'auteur dtî lu lettrtî, serait d'écarter de TopératioU le botiedUrs dés tdpitllUx bésiiâtlts m faciles à effairoucbër.
Ce résultat, lut-il (jhienu, n'entraveiait |)oiiit pour cela le succès d'une |;rande pensée. L'Europe abonde en capitalistes éclairés et avisés, qui étudient les
LËTTttË AU TiUBS. 3 questions en elles-mêmes et ne se laissèilt pas ih-
lluciiccr par les fausses al u tues des es|)rits hostiles ou préoccupés. La réunion du fonds nécessaire à la Gompa^rnie dont on ma fait i^honiieut- dè me confier la formation n*est déjà plus tin problème, et les otfres spontanées (jui nie sont des à présent transmises de toutes ies parties de TEurdpe, par Félitede ses classes intelli{][entes et finaricières, sont plus que suiii^xiatcs pour assurer la réussite de l'entreprise.
Avant d aller plus Ibin , permettez-moi d'annoncer au public eu(*opéen , et par la ttiênte occasion ù
votre correspondu lit, uti laiL qui sera la meilleure réponse à SCS objections.
Ce fait, cest la constitution et le pf*o(;hdin départ pour rÉgyple de la commissitiil sciëntificfue internationale qui , d après les instructions du vice-roi, est investie du mandat d'examiner les études préparatoires de Tavant-projet, de résdttdre tous lés pt*oblènlës de science^ d*ejtécUtion et d art que présente l'opération.
Il est Utile quë le public et votre correspondant lui-même sacbent bien comnient cette cominission a été orjjauisée.
En Autriche, M. le baron de Bruck , ministre des affaires étrangères, a été prié de désigner lui-même Tingénieur le plus capable de représenter les intérêts des ports de l Ath iaii(^ue. Le choix de ce mi-
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nistre a désigné le conseiller de cour M. de Negrelli, directeur des travaux publics » ingénieur d'un grand mérite et qui , dans des études faites en 1847 , a été spécialement cliai^^é de Texamen des questions relatives au débouché du canal par Péluse.
La même demande a été adressée à Turin, à la Haye, a Berlin, elles divers fjoiivemcments ont autorisé à iaire partie de la comuiission :
PourTitalie, M. Paleocapa, ingénieur ^ ministre des travaux pud^lics à Turin.
ToLir rAlIcmnrjiu*, M. le conseiller privé Lentze, iii^j'énieur eu chef des constructions hydrauliques de la Prusse.
Pour la Hollande, M. le chevalier Conrad ^ ingénieur en chef du Water-Staat.
£n Angleterre^ TopiDion publique a, pour ainsi dire, fait son élection elle*même. Les intérêts et la s(Meiice anglaises sont représentés dans la commissiun ,
Par M. Rendel, ingénieur» dont le nom est une autorité;
Par M. Mac Lean , autre ingénieur , également connu en Angleterre par ses travaux hydrauliques ;
Par M. le commander Harry Hewet, officier supérieur de la marine britannique des Indes, qui a fait pendant viu(^t-sept ans des études hydrographiques dans la mer Bouge et dans la mer des Indes.
Les commissaires pour la France sont :
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M. Benaud» inspecteur général des ponts et
chaussées ,
£t M. Lieussouy ingénieur hydrographe de la marine.
Certes, une telle composition est de nature à rassurer toutes les susceptibilités, toutes les défiauceSj toutes les inquiétudes, toutes les timidités.
Votre correspondant ne supposera sans doute pas que tant d liommes dîstin(i[iios , investis d'une si haute mission, revêtus d'un caractère publie, occupant dans leur pays les positions les plus hautes et les plus honorées , iront se prêter, en présence de l'Europe qui les attend, aux légèretés ou aux illusions d'esprits aventureux, aussi peu soigneux de leur honneur que de la bourse des associés qu'ils appelleraient à l'achèvement d'une oeuvre folle.
Donnons maintenant le programme des travaux de la Commission.
Comme je Fai dit, elle ne s'enfermera pas dans le cabinet. 1^1 le ne fera pas de la science abstraite et de la ihi orici elle st* transportera sur les lieux, elle ira étudier sur place les problèmes qu elle doit résoudre.
Du 15 au 20 novembre, elle sera réunie à Alexandrie. De là elle passera au Caire d'où elle se rendra à Suez, procédera à l'exploration complète de l'isthme et s'embarquera à Péluse pour remonter la côte jusqu'à Gaza , afin d'observer la direction des
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rounints et le prétendu dan(j[er des attcrrisseinents, :i|)rès quoi elle se diri{;cra vers Alexandrie pour li iitrcr m l'.nropc et dresser un programme dcHiiitii des travaux à «nt reprendre.
Certes, j ai le droit de penser qu'une telle Commission présente toutes les f^^aranties que peut exif^er l'inquieUule la plus onihraijeuse. J'ai le droit de dire que ses observations et scî> iuvesti[;atiuus ne pourrotit laisser prise dans les esprits impartiaux aux assertions fifratuites et hasardées qu'avance votre coiTeî»pondant. .1 al le tlioit d'espérer que le vicel'ot d*£gypte peut Ijardîiuent opposer tant de précautions et de mesures aux attaqties sourdes ou déclarées qui tenteraient de discréditer sa généreuse initiative. J'pi le droit de eoiupter que rAn(;lcterrc, l'Europe entière , rendront jusdcc à ses inteutious droites et pures, et à celles des collaborateurs qu'il s'est assoeiés.
La Commission sera souveraine dans ses décisions; elle les prendra sous sa responsabilité et sous les regards du monde impatient de voir mettre la niaiu à une œuvre (pii est toute une pacifique et féconde révolution.
Il me semble que j'ai dès à présent répondu aux plus graves affirmations de votre correspondant.
Si le projet est impraticable , la comnussion ne sanctionnera pas une entreprise iiuppssible.
Si le projet ne préspnte pas d avantages à la navi-
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galion et au commerce, s*il n*abrége pas les distances, ou si, par les Inconvénients de cette nouvelle ij;ivi{;aii()ii, il les abré(i[e dans l'espatt' sans les abréger daus |u réalité, la Commission proponcera ^ et votre correspondant » avant de se livrer h des insinuations dont il n*a pas sans doute apprécié toutes les tendances, eût tUi peut-tHrc attendre son, arrêt.
Mais est-il besoin d'attendre le verdict de la Commission européenne pour avoir raison, de ple^^w, des allégations du correspondant d Ale:(andrie 1
lia jonction des deu^ mers pa)r un canal de qavîr gation maritime est-elle possible? L'histoire répppfl qu'elle a été plusieurs fois réalisée.
- En particulier l'exécution du canal projeté sur 1^ ligne de »)uej: à Péluse est7islle impraticable? Nous ayons d*un côté la protestation d*un anonyme qqi ^ [)ris le rol(^ iacile et sommaire de tout déH|j[j4rcr , contester et nier; de lautre nous avons lautorité des hommes du xpétief, les études dm^^nleuf^ rompus à la pratique de ces lieux et de ces que^-
titjns.
De quel côté penchera la confiance des hommes sérieux?
Deux conceptions de la même grandeur et de la même nature préoccupent en ce nioineiU notre monde scientifique et cofnmercial ; Tunie est )a jonction des deux Océans par Tisthn^e J^éricalu,
ratiCrc 1.1 jonction de la mer Indienne et de la Mé*-
diterrance par risthmc de Sue/.
Certes y le percement de i'istbmc Américain présente, de Taveu de tous, des difficultés bien autrement considérables que le p rccinent de Tisllime de Suez. Cependant lu premier de ces [)rojet$ n a pas rencontré les controverses , les négations passionnées qui cherchent à faire obstacle au second. Aujourd'hui la possibilité d'une commiuiication mai iiiino, directe entre les deux côtes américaines, est universellement acceptée. Elle a pour elle Tassentiment de Topinion et de la science , et de plus Tautorité de Sa Majesté Fempereur des Français.
Je ne serais pas étonné que votre correspondant lui-même ne fût sur ce point de Tavis universel.
Or, si de ces deux entreprises la plus difficile est praticable, comment la plus facile serait-elle im^ possible?
Mais, il faut bien Tavouer, c'est une des tristesses
et des inliiiiiités de l'esprit humain, que jamais rien de bon et de grand ne s'est fait sur la terre sans se heurter plus ou moins à ces natures chagrines ou envieuses, alarmistes ou décourag[ées, qui, |)ar Tétroite et tracassière négation, cloueraient le monde sur Timmobilité.
C*est contre ces bornes de la négation passive que notre Riquct a usé son [jénic et sa vie avant de pouvoir enrichir la France du canal du Languedoc.
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C'est par Tinflucnce de ces systèmes rétifs que Fiilton a vu, [iciHlant un temps, repousser sa découverte, qui est maintenant l'aile de la guerre, du commerce , de la civilisation et sur terre et sur mer.
La communication à travers Fisthme ne sera pas , dit votre correspondant, avanta(>euse au commerce , qui continuera à suivre la route du Cap de Bonne-Espérance. Ainsi donc, il est indifférent au temps, à la dépense, ù la sécuiité du iiavi[;alciir voulant alteindie deux points donnés de faire 3000 lieues ou 5 à 6000 lieues. Bien plus, il préférera le trajet de 5 à 6000 lieues à celui de 3000. Pourtant aujourd liui \ lualU s, vos dépêches, vos passagers, vos marchandises légères ou précieuses choisissent exclusivement la voie de Suez pour arriver dans la mer de l'Inde , malgré les inconvénients d'un double transbordement, malgré les fatigues du voyage à travers l'Égypte et le désert. Et lorsque ces inconvénients seront supprimés, lorsque par un large et court canal , les vaisseaux, les passa<;ers, les marchandises de toute espèce pourront sûrement et rapidement communiquer d*une mer à Fautre, ils n'adopteraient pas la voie la plus prompte, la voie dès à présent prcterée par tous ceux qui peuvent la suivre l
La navigation et le commerce n'accepteraient pas le chemin du canal de Suez! Votre correspondant na donc rien entendu des mille échus de la presse
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européenne, delà sollicitude avec laquelle touslespeupies maritimes suivent les profilés de nqtre œuvre;
îl li a iloiic rini cntiiidii des b\ in|jathi<'s de la ht ii jice et (U; l'opinion britanniqut's ; il ne siiit donc rien de Tintérét que votre Compa{|[Rie des Indes la première attache à Vexccution de ce projet? — Je passe.
Suivant lui, ropetaliou serait désasU^euse, les actionnaires s y ruineraient.
Ce n*est pas l*avis des plus émînents , des plus puissants et des plus éclairés fînanciersde l'Angleterre et de l'Europe; car ils uut oticrt à l'entreprise le concours le plus elBcace et le plus large , et déjà, comme je 1 ai dit, au point de vue de ses finance, le sort (le l'entreprise est assuré.
L'exécution dn canal étant admise, les bénéfices se démontrent tous seuls, ils ne supportent pas la contestation. Ils sont attestés par Tintelligence et |a conscience universelles.
Ils reposent :
Sur une concession de 99 ans ;
%Sur le mouvement de la navif^ation et des échanges déjà existants entre les tlcux parties les plus riches et les plus peuplées du globe;
Sur le progrès comniercial, résultat nécessaire du surcroît de rapidité et de facilité dans les rapports (le la civilisation occidentale avec des populations de plus de 700 millions d'âmes prqiiées jusqu'ici d^psleur isolement et leui* barbarie;
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Sur rimportance des terres concédées à la Gompa(^nie et dont la fertilité naturelle et célèbre n*attciiii pour se renouveler que les canaux darroseinent compris dans les dépenses du devis;
Sur la valeur des terrains de construclion aux abords du canal et autour du port intérieur de TiiHsal) réservé à devenir une autre Alexandrie.
En assurant qu*il y a excès dans le prélèvement de 15 ^/ft^uT les bénéfices nets, attribué au Gouvernement égyptien, volrc correspondaiiL me paraît peu conséquent avec lui-même. A quoi bon dispute-t-il sur les bénéfices, puisqu'il proteste qu'il n'y a point possibilité de bénéfices? Qu*iraporte la quotité de chacun, si le total est une chimère?
Pourquoi cette oiseuse objection en l etat si elle n*a pour unique objet de faire le vide des capitaux autour de l'exécution redoutée ?
Ou bien le coiTcspoudant n'est-il pas aussi certain de son fait qu'il voudrait le paraître? Et ces bénéfices soi-disant chimériques lui semblent-ils, au f ond de l'ànie , assez importants et réels pour qu'ils vaillent la peine d en prévoir et mesurer la distribution? ♦
Le Gouvernement égyptien s'est réservé une part fixe et invaiiahle de 15 sur les bénéfices nets. D abord c'était son droit. 11 était libre d'attacher à sa concession les réciprocités d'avantages qu'il jugeait utiles ou justes. A-t-il abusé de ce droit? prenons
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pour exemple la France. En conocdant 8es chemins de fer aux coni pagines, Je Gouvernement français
s est rcsrrvc le pu ta^^e des Lenetices quels qu lis fussent, du moment qu'ils s'élèveraient au-dessus de 8 p. n*faésite pas à déclarer que pour le canal maritime de Suez , je prctere les conditions égyptiennes.
Mais ces avantages eux-mêmes accordés par la Compa(];nie sont loin d*étre sans compensation, et si,
tl un côte, le Gonvernciiicnt cp[vplicn participe de ses profits, de 1 autre il lui pro(ii{][no ses dons: outre l'exploitation d*un privilège de 99 ans.
11 lui assure la mise en possession fp atuite de tous les terrains que doit couvrir la li(;ne du canal et la jouiss^ince de tous ceux qui le borderont.
11 lui accorde la jouissance de toutes les terres du domaine public qui pourront être arrosées , c'est-àdire portées à toute la puissance de leur lécondité par les deux canaux de dérivation du ^iil au lac Timsab , de Timsah à Suez.
H lui ;; n;iiitii la libre entrée de tous les instruments, matériaux, maciiincs, matières premières de toute espèce nécessaires à son œuvre.
Il prend à sa cbar^^e la plus (grande partie des frais concernant les études et les opérations préliininaires du canal ; il a fait et il continue de faire des avances importantes.
Tant de privilégies et de faveurs sont-ils donc trop
payés par une association du donateur jusqu à concurrence de 15 aux bénéfices nets de Tentreprise qui lui doit toutes ces aboiiclaïUes semences d'un avenir fécond!
Je vais plus loin, Monsieur TÉditeur; je prétends que la seule valeur des telles concédées après l'établissement des canaux d'eau douce , et c'est par là qu*on doit commencer , représentera un capital correspondant au moins au fonds social à verser pour Tachèvement de toutes les parties du projet.
La Compagnie reçoit donc du Gouvernement é^ptien beaucoup plus qu elle ne lui donne, et elle devra au vice-roi non des récriminations , mais de la reconnaissance.
Je crois avoir répondu, âlonsieur l'Editeur, à tout ce qu'il y a d'essentiel ou d'important dans les afârmations qui vous ont été transmises. Votre correspondant sattache aussi à faire à ma publication sur le 'percement de l'isthme de Suez une guerre de détaik et de chicanes statistiques. Il ne m'est pas possible d'en{j[a{jer dans ces escarmouches sans intérêt cette discussion déjà trop lon(]^ue. Je me contente de maintenir mes chiffres ; si l'onin-^ siste, je serai prêt à prouver que les erreurs ne sont pas de mon côté.
Toutefois, il est encore certaines considérations de votre correspondant auxquelles je crois devoir une mention et une réfutation rapides.
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Parmi les motifs qu il allèffue pour l'iiuprulicabilUé de Tentrepiise, il prétend qiie dans les plans ri<Mi n'a été pi*évu pour assurer Teau et la subsistance aux ( orps de travailleurs tju il iaudra transporter sur l'isthme stérile et dépeuplé.
Évidemment, votre correspondant na lu ni mon exposé ni l avant-projet dressé par MM. les in[5éuieursLiuant et Mou^el^ sinon il y aurait vu que cette nécessité était au contraire la première à laquelle on eût $on{fé et pourvu. Les plans des travaux annoncent très-nettement que la pi t initrc opération à entreprendre, cest d'attaquer la tratieliée qui doit mettre le Nil en communication navigable avec Tisthme , et assurer ainsi à toute la ViQne , nonsenlt'iuent l eau douce et les provisions nécessaires, mais encore tous les uioycns de navi(>;atiou intérieure de nature a faciliter le service et le travail.
Le correspondant, qui semble aimer et cbercliei^left occasions de si(;naler son liosliliie coiilre le Gouvernement égyptien « vous fait un tableau fort sombre, mais peu fidèle selon moi , du soi*t du travailleur indigène sous la main de l'adminisU-ation et (lelané{jligence des adniinisUateurs. A quoi bon ce Iiorsd'œuvre? L'administration égyptienne na rien à faire ici. Les ouvriers seront à la solde , sous la soUîciuidc et la rcsjioïKalûlité de la (.oui pa^nie nulvcrsellc, adminisUec et dirijjee par des Européens.
Le correspondant, toujours possédé du besoin de
LfetTRE AU TiMES. <5 trouver le percement impossible, s évertue ù craindre que, ai les terres dci Tisthitie sont légères à là siirface , dies fie se tfdiisforment en les crènsant efi pierres à chaux et en lits de cailloux. Cela nu ine serâît idin d'èm uttô difficulté itisurmontable. 8ur tfuèlle hiisdn dU quelle vrdisetnblânce repôse toutelois cette hypothèse? Sur aucune; je nie trotnpc, sur une seule, il prétend qu'il n'a pas été lait de soudages dans l'isthme , et s'il n'en a pas été fait , c'est (|U'lHcotitestableinent leurs résultats ne devaient pas être favorables au but des prôpa(*ateuâs du projet (|0 Ihe purposes of the projeclors)*
La réponse est facile, et elle sera péremptoire^ De nombreux sondages ont été opérés sur Tistfame à plusieurs reprises. M. Fi^ari, uolaiiuneHt, géologue italien distingué , a été employé plusieurs an-' tiées à cette spécialité de travaux ^ et je possède de lui sur cette question même un mémoire intéressant.
En outre, les ingénieurs du vice-roi ont proposé de les renouveler. En conséquence, il se trouve atïtuellenient dans le désert trois brigades d'in(;éhieurs. La première opère les soudages sur la lifine désignée du Canal. Ija seconde est occupée à marqlieJr cette ligne sur le terrain ; la U*oisième relève les nivelleitients détaillés de la li(>ue. Les travaux sont couduits de manière à pouvoir présenter sur les lieux ù la Counnission scientifique internationale toute la série des opérations et des renseignements recueillis.
ISTHME DB SUEZ
Cette fois, votre correspondant sera-t-il rassuré? JVIaia u eût-il pas été rassuré bien pins iùt^ ai, étant dans le pays» au tieu de sonoer Talarme, il se fùt d'ilboni renseiffné?
Ce ne sont point là d ailleurs les seules erreurs que je lui reproche. Ce n est point la première fois qu'il emploie Timmense publicité de votre honorable journal a propager tics idées fausses sur tics t|uestiuns et des laits d'iuie haute portée.
11 vous écrivait, par exemple » le 9 septembre dernier^ que le vice-roi d*Ê(;ypte se rendait en Europe, afin de combattre à Paris et à Loin li es le mauvais effet des plaintes portées contre lui par le sultan auprès des puissances occidentales.
Jamais le sultan n'a fait exprimer ni aux puissauces occidentales ni à aucune cour les sentiments qu'on lui prête envers Son Altesse Mohammed Saïd Pacha. J*en ai des preuves nombreuses ; j'en peux citer sans iiidiscrciiun c[ui me suiii personnelles.
Jai eu rbonneur, il y a peu de temps, tl'être reçu en audience particulière par Sa Majesté le sultan ; je suis parfaitement en mesure d'affirmer que Sa Hautcsse regartle Moliaiiinied Saïd i^acha comme un des plus dévoués appuis de sa couronne^ et que cette opinion est partagée par tous ses conseillers.
Je suis en mesure d'affirmer que jamais vassal na été en meilleurs termes avec son suzerain » et
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fjuc le récit de votre correspondant est une invention non-sculeineni sans fondement, mais même sans vraisemblance.
En effet, toute cette fable n*est-elle pas construite sur rindiliercuce prétendue qu'aurait montrée le vice-roi à soutenir son souverain dans la guerre actuelle ?
Il suffit de rappeler ce qn*a £ait TÉgypte en ces conjonctures.
Dès son avènement au pouvoir, Mohammed Saïd Pacha s'empressa d*expédîer à Constantinople
10,000 hommes de ses meilleures troupes. Depuis le commencement de la guerre , le eorps égyptien a été successivement porté à 37,000 hommes. Le vice-roi joignait *en même temps sa flotte à celle de Constaiiiinople, et le désastre de Sinope a révélé au inonde le couraf];e de ses mai'ins, avant que les défenses de Silistrie et d*Ëupatoria eus» sent fait admirer la discipline et le dévouement de ses soldats. Les ordres du jour d'Omer-Paclia , les proclamations du sultan lui-même ont rendu justice aux services de cette armée. La presse de France et d'Angleterre a parlé plus d'une fois avec honneur de ses exploits. Tout récemment encore un corps égyptien appuyait la cavalerie du général d'AUonville dans le brillant combat livré à la cavalerie russe.
L'envoi de 37,000 hommes d'élite, le secours
|« ISTHME DE SDEZ.
d'une flotte, Tavance de son tribut, voilà les efForts qu'a faits l Kgypte , sous le {jouverneuient actuel , pour soutenir l'honneur et Tindépendance de lempire ottoman. Le divan n a donc pas lieu de se plaindre, et» je le répète, il est pleinement satis> fait
U serait déplorable. Monsieur l'Éditeur, que la presse de FEurope fdt trompée sur les intentions
et les actes tlii priiice éclairé qui jjouvcriic l'Egypte, non point coinnie un simple pacha de Damas ou de Smyme, ainsi que le prétend votre correspondant, mais en vertu d*un droit héréditaire, {jarantî par des traités internationaux.
Votre correspondant, qui se taisait sur les scandales du prédécesseur du vice-roi actuel, sur les désordres et les {>aspilla{][e8 de son gouvernement, semble prciRlre à tâche de décrier par système le prince qui travaille aujourd luii à réparer ces fautes. 11 suffît à sa défense d enumérer les progrés et les réformes qui ont dgà signalé sa courte administration.
Dès sa première année, il a rendu la liberté au commerce ; il a supprimé les douanes intérieures; il a détruit Timpôt en nature, source principale de loppressiou des Fellahs ; il a rétabli réquihbrc dans les finances; il a rempli religieusement les obligations que lui avait léguées le gouvernement précédent f il a satisfait aux réclamations des agents
etran^KTs; il a décrète l'achcvcnient à ses frais du chemin de fer d'Alexandrie à la mer Rouge; il a proposé à l'Europe le percement de Tisthme de Suez.
De pareils résiiltats peuvent braver les atteintes du dénigrement ou de la mauvaise humeur, .
Empêcher, c est la puissance et le recours des natures vulf^ires; marcher et prêter son tsoncours aux ijoniiiies de bonne volonté, c'est le propre des esprits élevés et {j;énéreux. Je dois, Monsieur, ce témoignage public à votre estimable journal, que le premier il a aidé de sa sympathie et de son initiative l'entreprise qui sera un des plus beaux titres de notre siècle auprès de la postérité, et rétemelle gloire du prince qui la conçue et est pr<'t à la faire exécuter.
Aujourd'hui, Topinion européenne tout entière s*est émue pour le succès de cette œuvre; elle vous tiendra compte certainement dè Timpartialité et de la haute intelligence que vous aurez inij^es à la seconder, et je sais que ce sera là votre meilleure récompense.
Veuillez agréer, Monsieur l'Éditeur, les assurances de ma considération la plus distinguée.
Fërd. de Lëssrps.
Paris. Typographie Heturl Pion , rue Goionciére , 8.
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