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Par délibération en date du 23 novembre 19 H, la Chambre de Commerce, sur le rapport de M. Adolphe GOUIN, a décidé de faire imprimer le compte rendu du voyage de M. George FOUCART, qu'elle a jugé susceptible de présenter un très réel intérêt pour le commerce marseillais, par l'abondance et la sûreté de sa documentation sur les ressources économiques du Soudan anglo-égyptien, ainsi que sur l'œuvre remarquable accomplie dans ce pays, au point de vue de la colonisation, par le Gouvernement britannique.
vr
AVERTISSEMENT
Les événements actuels expliquent assez le long retard à paraître de ce rapporl. J'en venais de remettre le manuscrit à l'impression quand la guerre éclata.
Ce n'est pas sans une poignante émotion que je viens de relire ces quelques pages. Combien ont déjà disparu, en ces deux années d'affreuse tourmente, de ceux qui furent nos compagnons de voyage, de ces officiers ou de ces tonctionnaires britanniques dont nous fûmes les hôtes au Soudan. Combien aussi paraissent lointaines, après tant de mois de guerre mondiale, ces notes d'un voyage consacré aux pacifiques problèmes de la science ou à ceux du développement économique aux colonies.
Je ne crois pas cependant qu'elles aient perdu toute utilité. Je penserais même que, du fait de la grande lutte soutenue par nous et nos Alliés, ces questions coloniales demanderont, dès le rétablissement de la paix, à être reprises sans délai...
Aux fraternités actuelles des champs de bataille doivent succéder, dans nos respectifs domaines coloniaux, les collaborations indispensables pour défendre, sur le terrain économique, les résultats si chèrement payés du sang de tous. A ce moment-là, et peut-être
même dès à présent, il ne sera pas inutile que nos Chambres françaises aient en main les éléments nécessaires — s'agit-il an besoin de très modestes contributions comme celle-ci. Elle était simplement destinée, au surplus, à susciter la curiosité et le désir de consulter les techniciens, dont l'œuvre seule peut évidemment faire autorité en la matière.
Le Caire, avril 1916.
CHAPITRE PREMIER
But et caractère du voyage d'études. Son utilité. Divisions générales.
La naissance et le développement si rapide du « Condominium » anglo-égyptien an Soudan ont été un des laits notables de l'histoire coloniale de ces dernières années. L'effort accompli en ces pays par la Grande-Bretagne a été un des plus intéressants qu'il nous ait été donné d'étudier en matière de colonisation africaine. En particulier, certains faits retentissants : l'exécution du chemin de fer du Nil à la Mer Rouge; la création de Port-Soudan ; le voyage technique (suivi du fameux Report de 1906) de Sir William Garstin, des sources du Nil en Egypte, par toute la vallée nilotique ; l'exécution du railway du Kordofan, etc., ont éveillé à plusieurs reprises, en Erance, l'idée d'organiser un voyage qui
permît à un certain nombre de Français qualifiés d'aller étudier, en groupe, ces régions hier encore fermées aux Européens. Comme devait l'expliquer, au moment venu, le programme de notre voyage, il était manifeste qu'un chapitre nouveau de l'histoire du monde africain était en cours de rédaction, et que les pages qu'en rédigeaient les savants ou les fonctionnaires anglais au Soudan Oriental se reliaient à celles qu'écrivent, de l'autre côté du Continent Noir, nos officiers, nos fonctionnaires coloniaux et nos explorateurs. Le voyage d'Études devait donc avoir un triple but : archéologique, ethnographique et économique.
A) Il devait permettre, dans des contrées tout récemment explorées pour la première fois, de mettre des Français au courant de l'effort scientifique réalisé par les missions américaines, anglaises ou allemandes au Soudan. Il ferait visiter les localités où les archéologues viennent soit de retrouver soit de découvrir les monuments ou les vestiges des successives civilisations qui se sont succédé en ces pays, et aider à acquérir l'intelligence d'une partie encore mal connue de l'histoire africaine.
B) L'ethnologie des peuples du Continent Noir présentait un non moins vaste champ d'investigations; et l'on sait quel intérêt spécial offrent ces recherches pour tout ce qui a trait à notre propre domaine colonial : mœurs et coutumes, origines des races, tracé des grandes migrations, caractéristiques et débuts des principales civilisations qui se sont compénétrées successivement, et en quelque sorte enmêlées, sur toute l'étendue de ce continent. Le Soudan renferme probablement la solution d'une partie importante de ces problèmes.
C) Enfin, au troisième point de vue, le Soudan possédait un intérêt unique: un pays entièrement fermé jusqu'en 1900 à
toute pénétration européenne, composé de sept à huit régions distinctes, de la plus vaste superficie, et habitées par plus de vingt peuples différents, avait été brusquement incorporé au domaine colonial britannique. Quels étaient les résultats administratifs, commerciaux ou économiques réalisés par la Grande-Bretagne ? Quelles avaient été les méthodes employées, comparées aux nôtres ? Que pouvaiton apprendre de ces quatorze ans de colonisation ? Et surtout, quel était l'avenir de ces régions, dont on avait tant parlé en ces derniers temps, à propos de la crise cotonnière, de Port-Soudan, des affaires éthiopiennes, du Cap-Caire, etc.? De quels poids pèserait le Soudan dans le monde économique de demain ?
Enfin, au point de vue français, il était important de montrer que notre pays s'intéressait à ces questions autant que le font les États-Unis ou l'Empire germanique. Les voyages ou les explorations accomplies par les autres puissances, la récente visite, commerciale et industrielle, des délégués de la British Coton Growing Association rendaient la chose tout à fait nécessaire et même urgente. L'expérience devait montrer par la suite que le moment était venu. Quelques jours, en effet, après notre arrivée à Khartoum, la Société austro-allemande YUrania y arrivait à son tour. Il est satisfaisant de penser que le premier groupe d'études scientifiques et économiques venu au Soudan aura, cependant, été un groupe français, .l'ajouterai que nous seuls avons été au Soudan méridional et au Kordofan, YUrania n'a vaut pas dépassé Khartoum.
Il s'agissait de donner une réalisation pratique à ce voyage d'études si hautement désirable. La Revue Générale des Sciences se chargea de la faire aboutir. Elle voulut bien faire appel au signataire du présent Rapport pour le charger
d'étudier un itinéraire qui, dans un laps de temps raisonnable, permettrait de voir et de bien voir le nécessaire, dans les trois domaines qui viennent d'être signalés. De son côté, le Ministère de l'Instruction Publique voulut bien me mettre à la disposition de la Revue, pour prendre la direction scientifique du voyage. Les dix premiers mois de l'année 1913 furent employés à mettre au point divers projets d'itinéraires déjà esquissés lors de mon précédent voyage, et à correspondre activement avec les autorités du Gouvernement de Kbartoum. L'organisation matérielle d'un voyage au Soudan n'était pas toujours aisée. Il s'agissait d'assurer la rapidité du voyage, ses conditions parfaites de sécurité, d'éviter la perte de la moindre journée et de s'assurer qu'il y aurait, cependant, le temps utile pour voir tout l'indispensable, et le voir sous la conduite des chefs techniques directeurs des diverses spécialités scientifiques ou économiques. J'ai exposé à la Société de Géographie de Marseille, qui en a publié le résumé (1), tout ce qui avait trait à cette organisation, aux modes matériels de transport, ainsi qu'à l'itinéraire accompli. Je ne crois donc pas utile de donner à nouveau tout ce qui se rapporte à ces matières dans le présent Rapport, me bornant à renvoyer au résumé qui en a été donné avec la plus grande fidélité par M. Léotard, secrétaire général de cette Société.
A la date du 20 novembre, tout était en règle, les autorités du Soudan exactement d'accord avec nous sur tous les points du voyage, et les visites officielles organisées dans les différentes régions du Soudan à parcourir (2). La petite troupe
(1) Voir : Le Soudan anglo-égyptien (Bulletin de la Société de Géographie et d'Etudes coloniales de Marseille, t. XXXVIII, p. 85.
(2) On trouvera l'exposé et le récit de toute la partie officielle du voyage dans le numéro du 15 février de la Revue Générale des Sciences Pures et Appliquées^ Voir aussi le Sudan Times du 18 décembre 1913;
d'une trentaine de Français constituant l'effectif de ce voyage d'études venait s'embarquer à Marseille le jeudi 21 novembre
Les notabilités et les compétences qui la constituaient témoignaient de l'intérêt qui avait répondu à l'appel des organisateurs de la Revue des Sciences. La présence du premier magistrat de la ville de Lille, M. Dellesalle, montrait l'importance que la grande industrie du Nord attachait à la question cotonnière au Soudan. Celle de M. Duméril, président de la Société d'Agriculture de l'Eure, témoignait de l'intérêt qu'offre à l'agronomie la visite du plus important et du plus nouveau des champs d'expériences de l'Afrique britannique. Des ingénieurs, des administrateurs, des industriels de nos départements de l'Est, des notabilités diverses appartenant au monde des affaires constituaient, par leur réunion, un ensemble où il était certain que pour toute étude relevant du domaine financier, commercial, agricole, industriel ou économique, les fonctionnaires du Soudan anglo-égyptien auraient en face d'eux des visiteurs susceptibles de les interroger avec fruit, et de retirer de ce long voyage des enseignements techniques utiles.
Des résultats qu'a pu avoir notre voyage au point de vue du prestige français en ces pays, il ne m'appartient pas de rien dire ici. La direction scientifique du voyage est terminée : je n'ai pas qualité pour dire à nouveau les remerciements qui ont été adressés par M. Roullet Chéry, secrétaire général de la Revue, et par moi-même aux autorités soudanaises, en quittant à Port-Soudan le territoire soudanais. Qu'il me soit cependant permis d'exprimer ici, en mon nom personnel, toute ma respectueuse gratitude à S. E. le Gouverneur Général du Soudan, Sir Reginald Wingate, qui nous a marqué en toute occasion sa haute bienveillance et facilité de toutes manières notre voyage.
Malgré la brièveté du temps qui lui était accordé pour exécuter un programme aussi vaste, le « Voyage d'Etudes au Soudan », a pu accomplir entièrement la série ainsi proposée, grâce à la minutie de la préparation des itinéraires et des visites, préparation qui a demandé une année entière de travaux préparatoires et de correspondance avec les autorités britanniques; grâce surtout à l'accueil fait à la Revue des Sciences par le Gouvernement du Condominium anglo-égyptien et par toute la peine qu'il a prise pour que rien ne vînt retarder ou modifier par imprévu une seule des visites inscrites au programme.
Les sites anciens des royaumes d'Ethiopie et de Meroë ont été visités sous la conduite de S. E. Jakson-Pacha, gouverneur du Dongola, du Prof. Garstang, de l'Université de Liverpool, ou sous la direction du signataire du présent ce Rapport ».
Les collections archéologiques ou ethnologiques de Khartoum, les jardins botanique et zoologique de la capitale du Soudan, les écoles indigènes, l'hôpital, les services locaux du gouvernement de Khartoum, la si intéressante entreprise de l'Université noire du Gordon Collège ont été montrés et expliqués par les directeurs de ces établissements. Il en a été de même pour les laboratoires d'ethnologie, d'étiologie et de pathologie coloniales de l'Institut Wellcome (Wellcome Research Laboratories). Le Central Economie Board, l'administration des Railways Department, celle des Steamers Department, en la personne des représentants officiels attachés à nos visites, nous ont fourni, avec une bonne grâce dont on ne saurait assez les remercier, le plus indispensable de ce qui pouvait être donné en fait de chiffres et de renseignements dans un laps de temps aussi court. Ce qui est plus précieux encore, c'est d'avoir pu nous assurer à
l'avenir, grâce aux relations personnelles désormais établies, la possibilité d'obtenir par correspondance l'envoi de tous documents, publications ou statistiques qui pourraient être jugés utiles à obtenir ici. La Sudan Chamber of Commerce et ses travaux, l'Administration des Douanes et son Bulletin trimestriel pourront aussi, si je ne me trompe, aider aussi notre documentation à l'avenir, sur la demande qui leur en serait faite. Il serait injuste de ne pas ajouter à la liste le nom de notre compatriote, M. Espagne, un des trop rares Français établis à Khartoum, à qui nous désirons dire ici notre reconnaissance de tous les renseignements que nous devons à sa grande expérience de résident, pour tout ce qui a trait à la partie économique et commerciale de notre enquête au Soudan.
Dans ce dernier domaine, en particulier, le « Voyage d'Etudes » a été des plus intéressants et des plus fructueux. Le fait d'avoir parcouru intégralement le réseau entier de toutes les voies ferrées du Soudan (voir plus bas, à la section « Chemins de Fer »), a donné une intelligence complète de ce qui avait été fait à cet égard dans le « Condominium » et de l'importance des travaux projetés. Les questions relatives aux gommes et au bétail ont été élucidées par le voyage au Kordofan, et par la visite aux trois marchés principaux de la gomme : Dueïm, Kosti et El Obeid. Aux problèmes relatifs à la mise en valeur du Dongola a correspondu notre visite à Kereïma et à Marawi. Les futurs travaux de barrage du Nil Bleu ou ceux qui débutent sur le Nil Blanc, et dont l'importance est capitale pour le développement ultérieur de l'industrie cotonnière, ont été l'objet des excursions à Wad Medani, à Sennaar et au Gebel-Aouli. Le fameux champ d'expériences officielles relatives à la culture du coton, à Tayibah, a été étudié d'une manière toute spéciale (voir
chapitre III, à la section coton). Notre voyage sur le Nil Blanc nous a permis de nous rendre compte, par nousmêmes, des conditions de l'organisation du Steamers Department, de son matériel, des escales, du commerce riverain, du ravitaillement et de l'approvisionnement du combustible en cours de route, en même temps qu'il nous permettait de contrôler le mouvement de la batellerie indigène. Enfin - et pour laisser de côté les recherches ou études secondaires — la visite, sous la conduite du Gouverneur, des installations du grand port moderne de Port- Soudan nous a fait connaître, avec toute la précision désirable, la partie économique exacte de la fondation de ce port, inventé et créé de toutes pièces, il y a moins de huit ans, et nous a permis de nous faire une idée du rôle que Port- Soudan est appelé à jouer au jour, peut-êlre assez proche, où le Soudan sera en possession de son outillage économique et pourra ainsi mettre en valeur les ressources immenses que détient l'ensemble des contrées si variées, que constitue l'actuel « Condominium » anglo-égyptien.
D'un total aussi considérable et de composition aussi complexe en fait de notes, documents et renseignements ainsi obtenus, il était nécessaire de dégager une sélection à l'usage de la rédaction du présent « Rapport Sommaire ».
Il était évident, a priori, que la partie scientifique se rapportant aux études anciennes (archéologie, etc.), en était écartée par définition et revenait de droit aux cours et conférences professés à Aix ou à Marseille au nom de notre Faculté des Lettres. Les questions relatives à l'ethnographies, à l'ethnologie, aux mœurs et coutumes des divers peuples du Soudan ont leur place, toute désignée à l'avance, dans l'enseignement que la Chambre du Commerce a bien
voulu confier à l'Institut colonial au signataire de ce Rapport. Il en est de même, ce semble, de tout ce qui a trait aux questions d'administration ou de colonisation comparées (justice, inspection, taxes, travaux du cadastre, etc.). Comme tout ce qui regarde ces matières a été étudié, année par année, depuis 1900, au moyen des documents officiels ou de ce que j'avais pu acquérir au cours de missions précédentes, l'occasion m'a paru favorable d'en exposer, sans plus tarder, quelques-uns des résultats acquis dans les cours professés depuis mon retour à l'Institut colonial, en comparant ce que nous avions vu là-bas à ce qui se fait dans notre propre domaine colonial, et en me plaçant, comme l'indique le litre même du cours qui m'est confié, au point de vue des rapports avec les sociétés africaines, leurs mœurs et lenrs constitutions.
Tout ceci réservé — ou plutôt réparti sur les divers enseignements oraux auxquels il convenait de l'attribuer — il était également indiqué de ne pas aborder ce qui ressort du domaine botanique, zoologique ou médical, pour lequel je me bornerai à dire ici que je tiens à la disposition de ceux que ces matières intéressent, sinon la documentation ellemême, au moins les moyens de l'obtenir sans délai, en s'adressant aux services techniques qu'il nous a été permis de visiter au Soudan, et avec qui nous sommes restés en rapports.
En fin de compte, reste la partie commerciale et économique de l'enquête menée par notre «Voyage d'Etude ». C'est de celle-ci que le présent Rapport donnera un abrégé, en s'altachant surtout à dégager ce qui peut présenter le plus d'intérêt pour la Chambre de Commerce.
Pour la clarté d'un résumé aussi condensé, il a paru que le meilleur serait de diviser en trois chapitres ce petit exposé.
Dans le premier, il sera parlé des voies de communication. Nulle part peut-être plus qu'au Soudan, l'avenir n'est lié plus étroitement à son établissement à la fois rationnel et rapide. On a pu dire sans exagération que le Soudan serait ce que le feraient ses voies ferrées et ses lignes fluviales. L'examen synthétique du système adopté et rénumération analytique des moyens de transport actuels ou futurs devait donc être le début du Rapport.
Le second chapitre dira le plus indispensable du commerce soudanais, importations et exportations, présent et avenir, en se plaçant presque exclusivement au point de vue de ce qui peut intéresser les maisons françaises. Il ne s'agit pas de donner le bilan du développement économique du Soudan, mais de faire connaître en France ~ si sommairement que ce soit — les points qui peuvent nous intéresser au Soudan.
Dans un troisième et dernier chapitre, fort bref, il sera donné une idée succincte des plans que le Gouvernement se propose d'exécuter pour mettre en valeur l'immense territoire soudanais et des problèmes de divers ordres (irrigation, moyens financiers, main-d'œuvre) se rattachant à ce programme.
Il va de soi qu'un résumé comme celui-ci n'est qu'un exposé en quelque sorte indicatif et non documentaire. Ni les longs tableaux statistiques, ni la bibliographie n'y pouvaient trouver place. Je tiens à répéter que je crois être à même de compléter, sur les divers points traités ici même, en procurant (ou en indiquant les moyens de se procurer) immédiatement les renseignements circonstanciés qui pourraient être réclamés. Enfin, sous la forme d'ouvrages ou de publications récentes se rapportant au Soudan, sous celle de brochures éditées à Khartoum même par les divers
services, reçues au cours du voyage, ou enfin sous celle de photographies prises par nous ou nos hôtes pendant la visite au Soudan, j'ai pu composer en ces dernières années un répertoire documentaire qui peut être utile à l'occasion, et que je serai heureux de mettre à la disposition de la Chambre.
CHAPITRE II
Moyens de Communication.
A. — Chemins de fer et Routes
§ 1er. — Le réseau ferré de la nouvelle colonie est intéressant à trois points de vue principaux :
1° Il constitue pour l'instant l'exemple le plus remarquable qui existe en Afrique d'établissement rapide. En 1897 (1), on peut dire qu'il n'existait pas un kilomètre de rail au Soudan. En 1914, nous sommes en présence d'un réseau dont toutes les maîtresses lignes sont régulièrement exploitées. Les ramifications secondaires sont à l'élude et les lignes locales à l'état de simple projet. Mais dès aujourd'hui, ce qui constitue l'essentiel, la charpente du système économique est en plein fonctionnement.
2° Ce réseau constitue au point de vue de l'exploitation commerciale une excellente leçon coloniale, par la façon intelligente dont il a été adapté rationnellement aux besoins totaux du pays, et en fonction du reste des moyens de transport. Tout a été judicieusement combiné dès le début, et exécuté progressivement, sans aucun de ces changements ou remaniements de plan initial qui constituent trop souvent ailleurs de si coûteuses expériences. L'association du rail et I de la voie fluviale, et le complément futur par la route pour \ poids lourds automobiles doteront le Soudan d'un triple système de voies de communications, où rien n'a été laissé au hasard, et dont les deux premières sections sont déjà à même de rendre tous les services attendus d'elles.
3° Enfin, au point de vue technique de l'exploitation, le réseau soudanais offre les enseignements les plus utiles
(1) Défalcation faite des tronçons de voies militaires uniquement destinées, à la frontière Nord, à l'avance des armées anglo-égyptiennes.
pour ceux qu'intéressent les chemins de fer établis en pays tropicaux. Le matériel de transports (voyageurs et marchandises), les engins de traction, l'établissement de la voie, les ouvrages d'art (et notamment les grands ponts de l'Atbara, du Nil Bleu et du Nil Blanc) ; les gares, quais, entrepôts, ateliers et dépôts, etc. : tout est digne d'intérêt et digne d'une étude approfondie. La Chambre comprendra que je laisse de côté, en ce résumé trop rapide, ce qui a trait à ce côté technique de la question. J'aurais aimé cependant à signaler particulièrement, comme se rapportant à des sujets qui peuvent intéresser notre monde colonial, les dépôts de charbon de Port-Soudan ou les ateliers de réparation d'Atbara Junction, grâce auxquels, en pleine Afrique, l'Angleterre peut procéder à l'entretien de son matériel de voitures et d'engins, sans être obligée d'avoir recours à l'Europe. Je me borne à dire que je tiens à la disposition de celui qui le désirerait tous renseignements utiles, au moins pour l'essentiel, et que pour tous renseignements de détails techniques ou de statistique, je puis indiquer, au « Traffic Department i> de la colonie, un correspondant qui nous donnerait en peu de temps les renseignements demandés. J'ai aussi les photographies du matériel du train spécial qui nous a servi de demeure pendant toute une partie de notre voyage au Soudan. L'éloge de ce matériel n'est plus à faire.
Si l'on veut bien se référer au croquis-carte ci-annexé (1), l'économie qui a présidé à l'établissement du réseau apparaîtra plus nettement que sur les tracés ordinaires des atlas géographiques. Ceux-ci, sont d'ailleurs fort en retard, à ce point de vue. Même les cartes les plus récentes, ne correspondent plus au développement actuel des moyens de communication au Soudan, tant les progrès y ont été rapides;
(1) Voir cette carte en tête du Rapport.
notamment pour tout ce qui est au sud de Khartoum. En outre, les cartes générales, en n'isolant pas nettement les régions soudanaises, ou en les figurant à trop grande échelle, ne permettent pas de se rendre compte, à première vue, de l'orientation générale du système.
Pour bien l'apprécier, il convient de retrancher par la pensée la ligne Halfa-Atbara. Cette ligne a été, en quelque sorte, une « liaison 9 provisoire rattachant le Soudan au monde civilisé au temps où le Soudan était isolé du reste de l'univers et économiquement séparé par d'immenses étendues désertiques de tout point de trafic. On sait par surcroit que le chemin de fer en question fut construit à partir de 1897, pour permettre aux armées angloégyptiennes la conquête du Soudan et que son importance fut avant tout, d'ordre stratégique. Aujourd'hui, la section Halfa-Atbara, se rattachant à la section Atbara-Khartoum, a encore son indéniable utilité à divers points de vue : elle unit l'Egypte à Khartoum, pour la plus grande commodité des rapports entre les administrations civiles et militaires des deux pays. Postalement, ainsi que pour les voyages des touristes pendant la saison d'hiver, elle double la ligne miterrestre, mi-maritime « Khartoum-Port-Soudan-Mer-Rouge- Suez » ; elle sert enfin, à l'envoi d'un certain nombre de marchandises d'Egypte au Soudan et vice-versa (bétail, durrah, etc.). Commercialement parlant, — et notamment pour tout ce qui a trait aux grands échanges internationaux entre Europe et Soudan, — il n'est pas exagéré cependant de dire cpie cette voie est inexistante, et qu'elle est en marge du système. C'est une ligne à l'usage de l'Egypte.
Un coup d'œil sur le croquis-carte le montre de suite. On peut comparer grossièrement le réseau soudanais à un éventail dont les branches rayonneraient en demi-circonférence,
et dont le bouton serait le port de Port-Soudan. Cette figure sera encore plus exactement vraie, lorsque la branche de la Mer Rouge aux confins abyssins, par l'oasis de Tokar et par Kassala, sera mise à exécution.
Si l'on veut bien, en effet, prendre Port-Soudan comme point de départ de la « lecture » du système, nous trouverons, en nous orientant d'abord vers le Nord-Ouest, une ligne allant de la Mer Rouge à Atbara, puis à Abou-Hamed, et de là jusqu'à K-erma, dans la province de Dongola. Elle établit ainsi la liaison entre les vapeurs de la Mer Rouge et la vallée du Nil, où elle longe le fleuve et le remplace sur tout le parcours où le Nil, hérissé de rapides et de cataractes, est impropre aux transports. A Kereïna, la quatrième cataracte est tournée, le fleuve est commercialement une voie plus avantageuse, et Kereïna marque — et marquera longtemps encore sans doute — le point terminus du chemin de fer. Une ligne fluviale le continue jusqu'au point extrême où le Nil est navigable aux steamers de passagers ou aux cargos fluviaux, c'est-à-dire jusqu'à la troisième cataracte. C'est le service Kerma-Kereïna (voir plus loin, à la section steamers).
La branche médiale est constituée par la ligne de Port- Soudan à Khartoum. Sa première section — Port-Soudan à Atbara — est commune à ce trafic et à celui de la province de Dongola vers la Mer Rouge. La seconde section, Atbara- Khartoum, reçoit le double courant du trafic des provinces du Nil Bleu et de celui des régions du Nil Blanc. Le premier est amené parla ligne, toute récente, qui longe le Nil Bleu, de Khartoum à Sennaar. Comme pour le Dongola, le rail est prolongé par une ligne de steamers remontant le fleuve jusqu'au point extrême de navigabilité, à Rosaires, près des confins abyssins. Le régime torrentueux du Nil Rleu ne
permet malheureusement d'utiliser cette section fluviale qu'à lepoque des hautes eaux, — au moins tant que le régime du fleuve n'aura pas été transformé par une série de barrages et de retenues, dont le premier travail (barrage de Sennaar), va être commencé cette année même. La question du « remodelage » du lac Tana, source du Nil Bleu, situé en territoire abyssin, est liée à des questions d'ordre diplomatique qui la rendent particulièrement délicate (c. f. plus loin).
Le second trafic, celui du Nil Blanc, est essentiellement fluvial. Le Nil Blanc étant navigable en tout temps et étant pratiquement ouvert au commerce jusqu'à l'Ouganda, depuis le dégagement des passes marécageuses à travers les roseaux du Bahr el Gazai, l'établissement coûteux d'une voie ferrée était bien inutile, et c'est par toute une flotte, admirablement conditionnée, de steamers et de cargos que s'effectuent les transports des produits du Haut Nil Blanc en gare de Khartoum.
Cependant, pour toute une région au moins, et justement la plus riche pour l'instant, l'accès au fleuve par le rail était de toute nécessité, il s'agit de l'immense province du Kordofan, dont les gommes (voir chapitre III, aux exportations), constituent un des principaux produits actuels de la naissante colonie. En ces contrées reculées, et déjà si loin de Khartoum, il avait fallu se résoudre, depuis la conquête du Soudan, à amener les produits par caravane à Dueïm. Le chemin de fer du Kordofan, terminé à la fin de 1912, a relié la capitale du marché des gommes, El Obeïd, aux rives du Nil Blanc. La section ferrée Obeïd au Nil aurait pu à la rigueur être autonome, et aboutir à Dueïm. Tel était, en effet, le projet de 1808-1909. On a pensé ensuite — avec raison, — que le double transbordement à Dueïm et à Khartoum présentait de graves inconvénients, et que pour
toute l'exploitation du réseau (matériel, engins, etc.), cette ligne isolée offrait des désavantages manifestes.
Elle a donc été reportée beaucoup plus au Sud, à Kosti (1), et du même coup, en la raccordant à travers le Gezireh à Sennaar sur le Nil Bleu, on a obtenu un double résultat : 1° on a rattaché, stratégiquement et économiquement, tout le Kordofan à la capitale de Khartoum. On peut aujourd'hui franchir en deux journées de chemin de fer cette considérable distance, pour laquelle il fallait plusieurs semaines de route, il n'y a pas trois ans; 2° on a obtenu, pour les futurs travaux gigantesques des cotonneries du Gezireh (canaux latéraux, écluses, etc.), une voie permettant, dès à présent, l'inspection de tout le pays situé entre le Nil Blanc et le Nid Bleu, et l'apport de tous les matériaux nécessaires aux grands travaux (pierres, ciments, aciers, machinerie, etc.).
Si nous reprenons à présent sur la carte notre ligne fluviale du Nil Blanc au-delà du chemin de fer (à la station de Kosti), nous trouvons une ligne de steamers arrivant jusqu'à la hauteur de l'Ouganda et des possessions du Congo belge de Lado et de Béjaf, récemment cédées à l'Angleterre. (Il en sera parlé un peu plus loin, à 1 enumération des lignes de steamers organisées actuellement au Soudan).
En route, cette artère commerciale récolte les apports de deux lignes secondaires, disposées à peu près symétriquement, l'une à l'Est, l'autre à l'Ouest. La première, par ses vapeurs, pénètre par Gambala, sur la Sobat, en plein territoire abyssin. Il est à peine besoin de signaler son importance future. La seconde, sur le Bahr-el-Gazal, atteint pour l'instant Waou. Le déblaiement des mauvais passages encombrés derose aux — et plus tard, sans doute l'établissement du
(1) Plus connu, en cartographie, sous le nom du vieux village soudanais de Boz-Abou-Goma, établi sur la rive orientale, en face du comptoir de Kosti.
fameux canal rectiligne de Bor (projet de Sir William Garstin, mission de 1906) — ont permis au trafic d'arriver en somme très près de notre frontière du Congo français. L'élargissement des passes, le dégagement à la dynamite de certains bancs de roches sont à l'ordre du jour des travaux du gouvernement du Soudan.
Si mes renseignements sont exacts (voir plus loin, aux voies navigables), la ligne de steamers actuels, prolongée soit par de petits vapeurs à pétrole de très faible tirant d'eau, soit par des routes pour camions automobiles, atteindrait finalement, au point de vue communications, nos postes-frontière français dans un délai rapproché. Il suffit de se reporter à la carte-croquis ponr voir l'intérêt qu'a pour nous ce projet.
Le Gouvernement britannique le désire d'autant plus qu'une délimitation plus serrée des voies d'accès entre Soudan et Congo français suivrait nécessairement l'établissement de voies commerciales bien déterminées et bien assurées par des moyens de transport modernes. Divers problèmes - et entre autres celui de la répression de la traite — en seraient singulièrement éclaircis. Il n'est guère nécessaire d'insister sur l'importance que peut avoir pour nous l'établissement de relations rapides entre la France et ses extrêmes possessions d'Afrique équatoriale par le Soudan anglo-égyptien. Il est certain que le transport de la poste, de certaiues marchandises, ou celui des fonctionnaires serait infiniment abrégé.
Tel est, à grands traits, l'économie du système actuel mifluvial, mi-ferré. On voit comment il s'oriente tout entier vers la mer Rouge, c'est-à-dire vers Fort Soudan et son annexe Souakim. Des profondeurs de l'Afriqne équatoriale, de l'Abyssinie occidentale ou des régions limitrophes du bassin du Haut-Oubanghi, le trafic converge par trois lignes régulières de
vapeurs sur le Haut Nil Blanc, qu'il descend vers Khartoum. A la hauteur du pont de Kosti, ce courant commercial reçoit l'affluent que constitue le chemin de fer du Kordofan. Arrivé à Khartoum, il s'adjoint le commerce du Nil Bleu, venu par Bosaires et Sennaar sur les steamers, et à partir de Sennaar par voie ferrée. Le tout descend la vallée du Nil jusqu'à Athara. En ce point si important, véritable nœud des réseaux soudanais de demain, la grande voie commerciale s'accroît de tout ce que lui amène, du Nord, la ligne fluviale du Dongola et le chemin de fer de Kerma à Athara par Ahou- Hamed. Il ne reste plus qu'à gagner la mer par la voie la plus courte. Et c'est ce que réalise cette œuvre pleine d'audace et de rapidité dans l'exécution qu'est la ligne d'Athara à la Mer Bouge à travers le désert, où tout a été créé par l'homme, aussi bien le moyen d'accès que le terminus commercialement indispensable : le port moderne outillé de toutes pièces, muni de tous les perfectionnements les plus récents: j'ai nommé Port Soudan. (Voir à la fin du chapitre IV).
A ce système, déjà si bien en mesure de répondre à tous les besoins actuels, viennent se souder, graduellement, des prolongations chaque jour plus nombreuses, sous forme de routes accédant aux points les plus intéressants pour le trafic. Un bon nombre sont déjà susceptibles de servir à un service de camions automobiles (1).
(1) Parmi les routes « metalled » propres à recevoir dès à présent le trafic par camions automobiles, on peut citer :
l°Celle de Tonga (Haut Nil Blanc) à Talodi (Kordofan méridional) Sa longueur, d'environ 200 kilomètres, en fait un bon type moyen d'expériences, tant au point de vue des véhicules que des questions de résistance de la route, travaux d'art, frais d'entretien, etc. (Citons notamment l'expérience du pont suspendu établi sur la rivière Lollé.)
2" La route du district de Yeï (province de Mongalla) à Ligobo (frontière du Congo belge). Cette dernière doit surtout attirer notre attention, en songeant
L'intérêt que prend le gouvernement aux expériences de transport sur ces routes trahit la préoccupation, que j'ai constatée là-bas manifeste, de procéder sans délai à l'établissement de tout un réseau de communications automobiles, principalement du côté des frontières abyssines et dans les provinces du Sud. On peut ajouter que les immenses exploitations cotonnières qui suivront, d'ici quelques années, l'établissement du canal du Gézirèh, auront pour résultat certain la naissance, au moins en toute cette province, d'un réseau de « ligbt raihvays » sur route, analogue à ceux qui fonctionnent actuellement avec tant de succès dans le delta de la Basse-Egypte ou au Fayoum.
Il est nécessaire d'indiquer à présent, au moins en quelques lignes, le principal des projets d'extension future du beau réseau ferré actuel. On ne doit pas oublier de noter toutefois — et il n'est rien de si naturel dans une colonie qui n'a pas quinze ans d'existence : 1° que l'établissement de ce réseau de seconde urgence peut être lié beaucoup plus que l'autre aux nécessités budgétaires. Le premier réseau était une condition d'existence même. Il fallait avant tout communiquer avec le monde. On n'a pas hésité à engager les capitaux, coûte que coûte. Cette fois-ci, il faudra tenir compte de la répartition des tranches du récent emprunt (garanti par la Grande-Bretagne) et des besoins des autres travaux publics. 2° Il faudra retenir aussi (pie les projets sont ici soumis à de nombreuses possibilités de remaniements partiels. Ce qui suit correspond donc exactement ni plus ni moins - à ce qui nous a été communiqué à
à l'intérêt qu'aurait notre commerce français à s'assurer, par des routes menant du Haut Oubanghi au Soudan anglo-égyptien, des avantages semblables à tous ceux que va retirer la Belgique de cette voie, désormais ouverte aux riches produits de l'Ouélé du Nord-Kst.
Khartoum par les fonctionnaires compétents, comme correspondant aux plus récents projets du gouvernement.
A) Ce sera d'abord la prolongation du chemin de fer du Kordofan jusqu'au royaume du Darfour. L'importance commerciale et militaire de cette ligne se révèle assez sur le simple vu de la carte. Cette ligne peut intéresser indirectement la France par la proximité de son terminus futur avec les confins de notre zone d'influence, dans le lointain Wadaï. Ici encore, il n'est nullement chimérique d'imaginer, par le Soudan et le Darfour, des relations entre le Wadaï et Marseille beaucoup plus rapides que par la voie actuelle. Le très récent voyage de lord Kitchener et du Gouverneur général du Soudan au Kordofan est un indice non équivoque de l'urgence qu'attache la Grande-Bretagne à la réalisation de cette prolongation du chemin de fer. On nous a du reste, assuré qu'une fraction du récent emprunt était d'ores et déjà affectée à l'exécution immédiate des premiers travaux de cette ligne.
B. — Ce sera, en second lieu, la jonction à la mer de la riche vallée dont l'oasis de Tokar est le point intéressant. Des travaux d'irrigation (voir plus bas) doubleront en quelques années une production cotonnière déjà fort importante, et imposent dès à présent d'inscrire la ligne de Tokar au nombre des extensions de première urgence. La ligne rejoindra la voie ferrée du Nil à la Mer Rouge, et probablement sur le petit embranchement actuel de Souakim. Ce dernier port, si diminué aujourd'hui par la fondation de Port Soudan, recevrait donc de ce chef un regain d'activité.
En remontant au delà de Tokar, la ligne B doit, d'après
les derniers projets, atteindre Kassala, la frontière de
l'Erythrée italienne et les confins éthiopiens, pour gagner
1 de là Khartoum. On aurait donc une seconde grande ligne
joignant la métropole du Soudan à la Mer Rouge.
C. — La prolongation de la ligne fluviale du Dongola par une voie ferrée de Kerma à Halfa remplacerait le Nil, non navigable entre la troisième cataracte et les derniers seuils de la seconde. Ce ne serait, à vrai dire, qu'une réfection
— à peu près complète, il vrai — mais une réfection d'une vieille ligne du Soudan, la plus vieille de toutes, celle qui servit autrefois à l'armée anglo-égyptienne pour conquérir la Haute-Nubie sur les Derviches. Aux débuts, cette ligne
— elle remonte partiellement au règne d'Ismaïl-Pacha — avait été, dans la pensée des ingénieurs, l'annonce d'une grande voie reliant l'Egypte aux régions du Haut-Nil. Erreur économique qui fit avorter tout le plan de conquête effective du Soudan en ce temps là. Aujourd'hui, il s'agit de quelque chose de radicalement inverse. La ligne de liai la à Kerma est juste le contraire d'une prolongation de la ligne fluviale reliant l'Egypte à Halfa. Elle est la prolongation du Sud <iu Nord de la ligne économique dont le point de départ est la Mer Rouge. Son courant commercial est donc orienté en s éloignant de l'Egypte et est une dépendance naturelle de la ligne fluviale de Dongola. S. E. Jackson-Pacha, gouverneur de la province, a bien voulu, lors de la réception qu'il nous accorda à Marawi, nous donner de fort intéressants renseignements sur tout le bien qu'il attend de la réalisation de cette mesure pour un accroissement notable des transports transitant par la voie Kereïma à Abou-Hamed-Atbara, et pour l'extension de la production du Dongola central.
D. — L'extension du réseau du Nil Bleu vers l'Abyssinie est l'objet de plusieurs projets assez différents, et encore à l'état de simples études. Pour aller au plus pressé, le gouvernement s'est préoccupé pour l'instant d'atteindre les débouchés les plus importants de l'Ethiopie par des routes aboutissant aux terminus actuels de ses lignes ferrées ou
fluviales. Ce n'est là que du provisoire. A la date du 28 mars 1914, il n'avait encore été pris aucune décision ferme concernant le réseau ferré.
Le projet qui semble réunir le plus de faveur est la ligne qui partant de Sennaar, passerait par Gedaref et arriverait, à Kassala, dans la vallée de l'Atbara, non loin de la frontière de l'Erythrée italienne. La question d'un double emploi avec le « Khartoum-Kassala » est l'objet d'études par les services compétents. Les avis que nous avons recueillis à Khartoum semblent indiquer — avec raison ce semble — que le Sennaar-Kassala est, des deux projets, celui dont l'urgence est la plus manifeste.
Quant aux autres extensions possibles vers l'Ethiopie ou en territoire éthiopien : 1° Gallabat à Gondar. 2° Rosaires à Famaka et Haut Nil Bleu, il ne s'agit là, suivant toute apparence que de projets encore susceptibles de maints remaniements. On doit surtout ne pas perdre de vue que les questions économiques ne sont plus seules en jeu, et que la question du reliement de l'Abyssinie occidentale, par ses tracés, à la sphère d'influence du Nil anglo-égyptien est une de celles où la France est directement intéressée par le fait de la prééminence de ses intérêts dans les chemins de fer éthiopiens orientés vers Djibouti (1). Il serait donc tout à fait prématuré de présenter comme acquis les divers projets de voies ferrées dont il est question, plusieurs fois •par mois, dans les divers périodiques coloniaux de France ou de l'étranger.
Le reste des projets dont il a été parlé en Angleterre, en
(1) Il peut être intéressant pour les commerçants français en relations avec l'Abyssinie de leur signaler un fait assez peu connu, je crois : le Gouvernement anglais, ou plutôt le Gouvernement soudanais, entretient à Gondar et à Gamballa des agents spéciaux, agissant en qualité d'agents commerciaux.
ces dernières années, est encore beaucoup moins consistant. Quand on se rend soi-même aux colonies, on peut mesurer toute la distance qui sépare les projets rédigés dans les salles de rédaction de journaux de la réalité. Notamment, pour les plans fantaisistes des lignes du Sud, vers la Sobat, vers l'Abyssinie méridionale, le Galluland, le lac Rodolpbe, etc. Ne parlons même pas, ici, du chimérique Cap Caire, qui excite, à bon droit, l'hilarité des fonctionnaires soudanais.
Au total 2.393 kilomètres de voies ferrées constituent le réseau soudanais exploité pour l'instant, laissant hors de compte les systèmes qui relient entre eux les divers quartiers ou dépôts de cette immense espace de terrain, sur les deux rives du Nil Bleu, que réunit la désinence commune de Khartoum, ainsi que le lighl railway (combiné avec un ferry bout) qui parcourt Karlhoum-Sud, aboutit au confluent des deux Nils, et, sur l'autre rive, parcourt de bout en bout, l'énorme ville noire d'Omdourman.
A part les 33 kilomètres du petit embranchement de Souakim, les membres du « voyage d'études » ont parcouru intégralement la totalité de ce réseau, pouvant ainsi se rendre compte de visu des conditions de la circulation, du mouvement du trafic ou des passagers indigènes, des installations des gares, du matériel, etc. (notamment des constructions en cours d'exécution à l'importante station d'El Obeid). C'est la première fois qu'un groupe de voyageurs européens prenait la ligne du Dongola, ainsi que celle du Nil Bleu et celle du Kordofan. C'est aussi la première fois, croyons-nous, que dans le domaine colonial, la totalité d'un réseau ferré africain de cette importance a été visité aussi complètement, et expérimenté pratiquement en faisant d'un train une habitation de plusieurs semaines.
§ 2. — Quelques chiffres comparatifs, annoncés plus haut, compléteront les renseignements sommaires que, seuls, peut avoir la prétention de donner un rapport aussi abrégé.
Les recettes des chemins de fer soudanais se montaient en 1900 (lre année) à 127.000 livres (1).
En 1901, elles montaient à 165.000 livres, dont 72.139 livres pour le trafic privé : fait presque inattendu dans un pays comptant à peine deux années d'existence normale, après vingt années de guerres et de troubles (7.301 tonnes, d'une valeur commerciale de 371.000 livres).
En 1905, les recettes sont à 171.000 livres, mais la dépense d'exploitation qui arrivait au chiffre considérable de 89 o/o jusqu'alors, tombe à 118.000 livres, laissant un bénéfice net de 52.000 livres au lieu de 18.000 livres, chiffre moyen des dernières années.
En 1906, le revenu brut monte à 235.000 livres, les dépenses à 161.490 livres, établissant le pourcentage des frais d'exploitation à 68,5 o/o. Le nombre des voyageurs s'élève à 250,000. Les marchandises privées atteignent 65.000 tonnes et 31.450 têtes de bétail.
En 1907 : Recettes brutes : 300.000 livres.
Dépenses : 213.000 livres. Voyageurs : 350.000.
Tonnes de marchandises : 110.000. Têtes de bétail 35.000.
En 1908 : 322.000 livres et 251.000 livres pour recettes et dépenses, respectivement : 325.000 voyageurs, 138.000 tonnes, 39.000 têtes de bétail.
En 1909 : 331.000 livres et 259.000 livres. Je n'ai pas en mains les trois autres chiffres statistiques (voyageurs, tonnes, têtes de bétail).
En 1910 : 391.000 livres pour les recettes; trafic 166.000.
(1) Sauf indication contraire, les chiffres donnés dans la présente section et les sections suivantes sont exprimés en livres égyptiennes de 25 fr. 92 c. l'une.
La statistique du bétail donne 98.330 tètes. Le chiffre des voyageurs n'est donné que pour la quatrième classe (voitures indigènes), et s'élève à 335.000 unités.
En 1911 : Recettes : 442.000 livres. Dépenses : 313.000 livres. On enregistre 320.000 tonnes de marchandises privées, et 172.000 têtes de bétail.
En 1912 : Recettes : 509.000 livres. Dépenses : 133.750 livres.
En 1913 : Recettes : 516.000 livres. Dépenses : 396.000 livres.
N. R. — Ce tableau statistique aurait gagné h être dressé ici par colonnes et par années. Mais : 1° sur plusieurs points, il ne m'a pas été possible de me procurer pour chaque année les chiffres exacts; 2° les chiffres donnés eux-mêmes accusent des différences assez importantes suivant les rapports qui m'ont été communiqués. Un graphique définitif ne pouvait donc être établi avec la rigueur nécessaire, et il a paru préférable de donner les choses telles quelles, et année par année.
Pour les renseignements complémentaires, il ne fallait pas songer à les incorporer dans ce rapport. Il a paru que l'essentiel était de s'assurer les moyens de les mettre à la disposition de la Chambre, si besoin en était. La direction d'Atbara a bien voulu m'assurer qu'elle communiquerait sur demande les précisions, renseignements ou statistiques demandés.
§ 3. — Ayant ainsi indiqué, dans la mesure du possible, l'orientation et la valeur actuelle ou future du réseau ferré, il y a lieu d'ajouter quelques renseignements pratiques sur les divisions, non plus économiques, mais administratives de ces lignes, telles que les découpent les horaires et itinéraires des services, leur longueur, leur date d'achèvement, etc.
À) Les ligues sont actuellement ainsi réparties :
1° Halfa-Khartoum, via Abou-Hamed, Atbara-Junction, Berber, Shendi.
Longueur : 930 kilomètres.
Poussée jusqu'à Khartoum-Nord, au furet à mesure que l'armée s'avançait en repoussant les forces derviches, la ligne était en état de fonctionner dès le 30 décembre 1899 (1). Mais c'est seulement le 1er janvier 1910, que le pont sur le Nil a été livré au trafic, et que Kharloum a été réellement relié par rail au système ferré.
Du même coup, s'ouvrait au trafic de tout le Soudan méridional la possibilité de gagner la Mer Rouge sans le secours du ferry-boat jusque-là attacbé au terminus de Kbarloum Nord.
2° Port-Soudan à Khartoum, via Atbara ou chemin de fer de la Mer Rouge. En exploitation à partir de 1906. Longueur (pour la section seule Atbara-Port-Soudan) : 480 kilomètres ;
3" Un embrancbement se détachant à Salom-Junction du chemin de fer de Port-Soudan, pour atteindre Souakim.
Longueur : 33 kilomètres ;
4° Chemin de fer du Dongola, d'Abou-Hamed à Kereina.
Longueur: 260 kilomètres. Achevé en 1907-1908;
5° Ligne du Nil Bleu, de Khartoum-Central à Wad Medani (1909-1910) et à Sennaar (fin 1910).
Longueur : 280 kilomètres ;
6° Ligne du Kordofan. De Sennaar à Kosti (Nil Blanc) et de là, à El Obeid. Terminée fin 1912.
Longueur : 430 kilomètres.
(1) Elle n'a été pratiquement accessible aux vo3'ageurs ordinaires qu'à partir de l'hiver 1901-1902, quand le matériel de wagons-lits nécessaires a pu être livré; mais dès l'année 1900, on avait pu faire circuler 728 trains entre liai fa et Khartoum-Nord.
APPENDICE Transports-Automobiles
Il a paru utile de donner idée en passant des possibilités actuelles des transports automobiles au Soudan et de citer deux faits caractéristiques.
Pendant l'hiver 1908-1909, une voiture de 40 chevaux a fait, à titre d'expérience, le double trajet Kharloum-Kassala et retour en (> jours 12. (Distance totale 510 milles).
Pendant la saison sèclie 1909-1910, les expériences commencées l'année d'avant dans le Bahr-el-Ghazal ont repris avec un plein succès et ont pu parcourir la route de Meshra à Waou.
Les résultats acquis ont démontré péremptoirement que cette forme de transport était pleinement utilisable, et qu'en ces pays où le «portage» est déplus en plus difficile à obtenir, et où la mortalité excessive des animaux de trait constitue un obstacle pour ainsi dire insurmontable, l'avenir était (\u côté de l'établissement d'un vaste réseau de transports automobiles.Assurément, les constructeurs devront se préoccuper de certaines questions spéciales imposées par la région et le climat (ainsi l'intrusion de la poussière dans les organes et réchauffement excessif du moteur). On comprendra que je ne puisse entrer dans l'exposé de détail d'un sujet aussi spécial. L'important est que les expériences pratiques aient été menés avec succès. Le problème est donc déplacé. Il n'est plus dans la possibilité d'exploiter des voilures automobiles au Soudan, mais dans celui d'avoir les routes nécessaires, les « metalled roads » que seules les nécessités budgétaires retardent jusqu'à présent. (Voir plus haut).
B. — Lignes de Navigation
N.-B. Il n'est pas tenu compte en ce qui suit, des petits services locaux, privés ou temporaires.
§ 1. — Le Soudan a été doté par la nature d'un magnifique réseau naturel qu'il s'agit seulement d'aménager sur certaines sections. Les autres ont pu être utilisées immédiatement.
Pour donner idée de la valeur et de la capacité des lignes de navigation appartenant au Gouvernement (1), il est bon de présenter de suite les chiffres essentiels. Au début de l'année 1914, la flotte du « Sudan Government Steamers Department » assurait régulièrement cinq lignes. Elle comprenait 88 vapeurs, et 300 voiliers, barges, dahabiehs, etc., de divers types (non inclus les dragues, vedettes et embarcations annexes des divers services) (2). Le matériel à vapeur s'accroît régulièrement de belles unités, pourvues des plus récents progrès, se substituant graduellement aux types de la première heure.
Une seconde flotte existe à côté de celle-ci. Les paquebots et les vapeurs, pontons, barges, sandals, etc., de la partie nubienne du Nil n'appartiennent pas au Steamers Department. Entre la première et la seconde cataracte, le réseau des chemins de fer du gouvernement soudanais exploite directement la ligne Halfa à Shellal (première cataracte), sur 350 kilomètres. Reliée par les horaires aux services rapidesde l'Etat égyptien au Nord et aux trains de luxe du Transsoudanais au Sud, la ligne assure deux fois par semaine
(1) Nous laissons en dehors de ce rapport les deux ou trois petits services appartenant sur le Nil Blanc, en amont ou en aval de Khartoum, à des sociétés privées. Leur importance actuelle est minime, et leur fonctionnement trop variable.
(2) Le décompte était ainsi établi à la fin de 1913 :
Steamers 33 Remorqueurs 17
Launches 28 Canonnières 10
le transport des dépêches et des passagers au moyen de très grands paquebots de type très récent (1912-1913) accomplissant la montée du Nil en Nubie, entre les deux cataractes, en quarante heures environ. Parallèlement à ce service rapide, destiné avant tout à relier Khartoum au Caire et de là à l'Europe, le service local comporte : 1° une ligne postale s'arrêtant dans toutes les localités situées entre la première et la seconde cataracte, et assurant en même temps le transport des marchandises à destination de l'Egypte; 2° une série de vapeurs de type ancien (je naviguais déjà sur quelques-uns d'entre eux — le Toski ou VAmbigol — quand j'étais inspecteur du gouvernement égyptien en 1894), assurant à date variable le transport, par grandes barges (sandals) accolées aux flancs du vapeur, des troupeaux ou des marchandises encombrantes (dattes, bétail dhurrah, etc.) à destination de l'Egypte.
Des négociations sur le point d'aboutir (si ce n'est même chose faite au moment où paraîtront ces lignes) doivent faire passer également la ligne lluviale du Haut Nil entre les mains de l'administration du « Sudan Government Railways». Mais, comme la transmission pratique des services prendra nécessairement quelque temps, il a semblé préférable de présenter ici le tableau d'ensemble des lignes exploitées par le « Steamers Department » tel qu'il était pendant l'hiver de 1913-1914.
§ 2. - Au moins autant que le réseau ferré, le réseau fluvial mérite l'admiration de tous ceux qu'intéresse la mise en valeur aux colonies des artères navigables. Non seulement son établissement aussi complet, en moins de dix ans, suppose un effort peu ordinaire et une continuité de vues administratives tout à l'honneur des chefs qui en
ont la direction ; mais il offre aussi un enseignement technique d'une liante valeur. C'est la première fois, croyonsnous, qu'un gouvernement colonial a eu à organiser de toutes pièces, et dans un délai aussi bref, un réseau rationnel, où il a fallu, à la fois, créer et développer un matériel adapté aux conditions de navigabilité des cours d'eau et aux exigences du climat ; établir, pour la réparation et l'entretien, un véritable arsenal (à « Khartoum-Nord »); former, à l'aide d'éléments exclusivement indigènes, tout le personnel nécessaire (1) (exception faite, il s'entend, pour les mécaniciens chefs des steamers et les « managers » de certains grands paquebots de la ligne de l'Ouganda).
Sans parler de toutes les difficultés qu'ont coûtées les installations des ports d'escale et l'organisation des postes de combustible dits « postes à bois » tout le long du Haut-Nil, il a fallu, pendant près de dix ans, assurer le dragage des passes (2) à travers les grands marais équatoriaux dans le Bahr el Abiad, le Bahr el Zaraf, les tributaires du Bahr el Gazai, etc. Ce déblaiement, accompli dans des contrées quasi-inconnues, et dans les conditions climatériques que l'on devine, a été pratiquement achevé en 1910. Les étapes en ont été signalées au fur et à mesure dans les rapports des Bluc Books officiels, et je citerai, parmi les plus intéressants, les Reports on Egijpt and Sndan de 1901, page 77; de 1904, p. 113; de 1908, p. 04, et de 1910, p. 84. Le rapport de 1901, signé Major Mathews, est à recommander particulièrement pour l'abondance et la précision des détails techniques. Il offre, d'ailleurs, l'intérêt particulier de se référer aux contrées
(1) Sur la formation du personnel indigène pour les services fluviaux, on consulterait avec fruit les remarquables rapports de M. Bond, l'émiiient ingénieur, directeur général de ces services.
(2) Voir à ce sujet le rapport de M. Uond pour l'année 1906. p. 12S.
où l'expédition française du colonel Marchand rencontra les plus grandes difficultés. La magistrale étude de Sir William Garstin (de 190G) et les excellents résumés de Budge, The Egyptian Sudan (1907) doivent être regardés comme le complément indispensable de lectures à faire pour ceux qu'intéresseraient ces questions spéciales d'établissements de voies navigables dans les parties marécageuses des systèmes hydrographiques de l'Afrique équatoriale.
Les documents de toute sorte réunis à Khartoum sur ce sujet, ainsi que ceux relatifs à l'utilisation industrielle des roseaux des grands marais tropicaux (1) ne pouvaient manquer d'intéresser au plus haut point les membres du voyage d'étude. Ici également, le signataire de ce « rapport sommaire » tient à la disposition de la Chambre tous les renseignements complémentaires qui pourraient lui être demandés. Il en est de même en ce qui a trait à l'organisation et au fonctionnement des ateliers, chantiers, arsenaux ou entrepôts établis sur le Nil Bleu, face à Khartoum, dans la nouvelle cité dite « Khartoum-Nord ».
§ 3. — Mais mieux que toute considération sur la puissance de l'effort accompli, le simple exposé des services actuellement existant donne idée de ce que vaut un tel système. Passons donc à l'inventaire du réseau actuel, par simple énumération des lignes. Nous trouvons, du Nord au Sud :
1° La ligne du Dongola, de Kerma à Kereïma. Service trois fois par semaine. Traversée : descente du fleuve : 2 jours 1/2; remontée : quatre jours. Vapeurs type « sternwheelers » et système ordinaire de barges auxiliaires accolées aux flancs du steamer. Environ 500 kilomètres.
(1) Sous la double forme de papier lire du papyrus, et de briquettes combustibles, sorte de « bouille verte » destinées à remplacer le chauffage au bois pendant la traversée du Haut N'il Blanc.
2° La grande ligne Khartoum-Ouganda, dont le terminus a été dernièrement déplacé de Gondokoro à Réjaf, futur point de départ de la série de lignes, de services fluviaux ou lacustres et de transports automobiles qui assureront, dans un avenir très prochain, la liaison du Haut-Nil au grand lac Victoria. C'est sur cette ligne que l'administration a mis ses plus grands et ses plus nouveaux steamers. Le service est bi-mensuel. La montée du fleuve 1800 kilomètres de Khartoum — prend encore deux semaines, en raison de l'impossibilité de naviguer de nuit et de la nécessité de s'arrêter fréquemment aux « postes à bois » pour renouveler le combustible. Le retour s'effectue en 11 jours.
N. B. La ligne annexe Khartoum à Boz-Abou-Goma a été supprimée comme inutile depuis la construction du chemin de fer du Kordofan. Elle ne servait en effet qu'au trafic des produits de cette province (cuirs, peaux, bétail, gommes) aujourd'hui dérivés par voie ferrée via Kosti et Sennaar. Elle faisait partie du « Soudan Development and Exploration Syndicate ».
3° La ligne du Nil Bleu. Elle partait de Khartoum jusqu'en 1911. A présent, grâce au chemin de fer du Sennaar, la tête de ligne a été reportée à Wad Medani. Le terminus est à Rosaires (300 kilomètre); seuls les travaux d'aménagement du Nil Bleu permettraient d'atteindre Famaka, à la frontière abyssine. Il a été dit précédemment comment la ligne ne fonctionnait qu'une partie de l'année, à l'époque des hautes eaux, dont la durée varie chaque hiver.
4° La ligne dite du Bahr-el-Ghazal. Le service se fait au départ de Khartoum, une fois par mois, et quitte le Nil Blanc àTewfilkieh, juste un peu au-dessus de Fashoda (Kodok, nom actuel). Le point terminus est à Waou, à 800 kilomètres en chiffres ronds de Tewfilkieh, et à environ 220 kilomètres
de la frontière française de notre Afrique équatoriale (voir plus haut). A notre passage à Khartoum, on envisageait sérieusement le projet de développer, par un système de légers chalands à fonds plats et à moteur à pétrole une série de lignes secondaires sur les principaux affluents du système : le Rohl, le Roah, Jaou, l'Ibbah, la Sue et le Boushiré.
5° La ligne dite d'Abyssinie, partant également de Tewfilkieh, remontant la Sobat, passant à Nasser et atteignant la ville éthiopienne de Gambela (environ 500 kilomètres). La ligne n'est ouverte que pendant la période des hautes eaux, du début de juin à fin octobre.
Cette liste montre à quel point le système établi a su tirer parti, dans les conditions actuelles, de l'hydrographie générale du pays, et à quel point il s'ajuste bien au réseau ferré. Sans à-coups et sans avoir à laisser pour compte de coûteux établissements préalables désormais inutiles, il pourra s'harmoniser avec tout le plan de développement économique du pays, soit sur le Nil Blanc, soit sur ses grands affluents.
En particulier, en ce qui a trait à notre Congo français, il a semblé utile de rappeler ici ce qu'écrivait dès 1900 Lord Cromer, en son rapport ofïiciel, en date du 8 mars.
« En vue d'ouvrir des relations commerciales entre le Bahr et Gazai et le Congo français, un petit steamer a été amené pour la navigation sur le cours supérieur de la Djour. Malheureusement, la communication directe par eau n'a pu être établie, en raison des rapides de Kafïilé. Des efforts ont été faits pour faire sauter quelques-uns des rochers, mais, à cause du grand nombre de travaux publics entrepris de divers côtés de la colonie, il n'a pas été possible, l'an dernier, d'attacher une attention assez soutenue à ce travail. Il est à espérer que des efforts réitérés sur une plus large échelle
seront faits en cette présente année. La destruction de ces obstacles élevés par la nature, permettrait aux produits de cette partie extrême orientale du Congo français, (et notamment à VIndia-Rubber) d'être exportés par ta voie du Nil à un tarif de beaucoup réduit. L'établissement de relations commerciales entre le Congo français et le Soudan, ne peut manquer d'être au grand bénéfice des deux pags.
Si les choses en sont restées là, depuis huit ans, et malgré ce qu'en répétait un an plus tard le rapport de Sir Reginald Wingate, insistant sur les excellents résultats escomptés, ce n'est pas qu'il y ait d'insurmontables difficultés techniques. C'est uniquement question financière, et peut être aussi question de l'état-major nécessaire pour accomplir, en ces pays si reculés,, une tâche des plus pénibles. Mais, la mention par Lord Kitchener, en sa dépêche officielle du 28 mars 1914, de la découverte d'un chenal navigable, entre le Djour et la Nol, attirera sans doute à nouveau l'attention des pouvoirs sur l'organisation des services de l'extrême sud-ouest soudanais. Lord Kitchener a insisté d'ailleurs sur l'utilité de trouver les crédits nécessaires pour aménager enfin l'accès de ces régions.
La question sera peut-être résolue d'une autre façon, par l'emploi de routes propres aux transports automobiles (voir plus haut ce qui est dit à la note 1 de la page 35 du présent rapport sur les expériences faites en 1910 dans le Bahr et Ghazal).
§ 4. — Les tarifs de transport sont trop compliqués pour pouvoir être reproduits ici même. D'une façon générale, la plupart des produits soudanais paient un peu moins de 0 fr. 10 par tonne kilométrique. Les produits manufacturés remontant le Nil paient environ 0 fr. 15, ainsi que les pro-
duits alimentaires ou les matériaux de construction. D'ailleurs, il y a des barèmes spéciaux, à tarifs combinés de terre et d'eau, pour les transports à prix réduits entre Port-Soudan et les provinces du Sud, ou entre Port-Soudan et l'Abyssinie via Gambela. Ainsi, les articles d'outillage ou de machinerie agricole paient seulement 0 fr. 05 par tonne kilométrique.
Ajoutons, comme dernier élément d'appréciation, que les recettes du Département de la navigation (steamers Department) se sont élevées pour l'exercice 1912 à 173.000 livres. Je n'ai pu, à mon passage à Khartoum, avoir encore les résultats financiers de 1913.
CHAPITRE III Productions. Commerce
A. — Productions
§ 1er. — Généralités. — Sur un sujet aussi vaste, de larges réductions s'imposaient, sous peine de n'arriver qu'à une ébauche de livre sur l'agriculture et l'élevage au Soudan. L'ordre suivi est purement pratique.
On trouvera ci-dessous (1) le tableau des principaux produits du Soudan. L'ordre adopté (végétaux et animaux) est celui que j'ai trouvé dans les principaux documents mis à ma disposition, sans qu'il apparaisse bien que cet ordre obéisse à quelque préoccupation d'arrangement rationnel, fondé sur l'aire géographique ou sur les branches d'utilisation par la consommation ou l'industrie. Je l'ai gardé tel quel.
11 a paru de la plus élémentaire prudence de ne rien signaler des produits minéraux et en particulier des mines d'or, des sources pétrolifères ou des fdons de lignite. Ce n'est pas à dire que les recherches, prospections et expériences n'aient pas été fort nombreuses au Soudan, surtout dans la période comprise entre les années 1901 et 1907 (1). La seule
il) Nous donnons, surtout à titre de curiosité, une liste des principales sociétés existant à cette date de 1907, quand ou se proposait de développer l'industrie minière au Soudan :
1 Consolidated Goldfields of Egypt and Soudan ;
2 Dareheiband African Svndicate ;
3 Egypt and Sudan Mining Svndicate ;
4 Kgyptian Sudan Exploration ;
5 Egyptian Sudan Minerais;
6 Gahart (Sudan) Mining Syudicate ;
7 London and Sudan Mining Svndicate
8 Loncl and Sudan Development ; U Nile Goldiields, Ltd ;
énumération des sociétés minières tient une longue colonne dans les publications officielles.
Tout ce que l'on peut dire pour l'instant est qu'il convient d'être plus que réservé. Les recherches du charbon dans le Dongola ne semblent pas avoir donné de résultats appréciables, non pins que les gisements supposés de pétrole dans les massifs montagneux en bordure de la Mer Rouge. Les industries minières précieuses (or, cuivre), ne paraissent pas avoir encore connu un essor très florissant. D'autre part, il n'est que juste de remarquer que dans un pays aussi nouveau et aussi immense que le Soudan, il est impossible de se faire en douze ans quelque idée des ressources que détient le sol. La conclusion pratique est d'éliminer d'un Rapport du genre de celui-ci tout ce qui a trait aux produits « minéraux i\ tels que les goldfields de toute rubrique, les gisements de cuivre (Hofret elNahaz, etc.) et les fers au Kordofan méridional (au pays des Nobas, par ex :).
Pour ce qui regarde les séries végétales et animales, nous en retranchons une trentaine de produits qui n'ont encore à leur actif que la mention de leur découverte au Soudan ou des possibilités encore hypothétiques de rendements intéressants (textiles divers, etc.) Reste l'inventaire ci-dessous.
§ 2. — A) Produits végétaux :
Ivoire
Cette liste doit èlre regardée comme purement énumératrice, et a surtout son intérêt pour les tables statistiques des douanes soudanaises ou des départements de l'Intérieur, de l'Agriculture, du Commercial Uoavd, etc.
Au point de vue de l'intérêt pratique que peut avoir le commerce français en ces régions, il y a lieu de procéder jusqu'à nouvel ordre à de fortes abréviations.
Ainsi, les dattes font l'objet d'un commerce borné à l'Fgyple, de même que l'orge, le froment, le millet (quoique plusieurs revues britanniques entrevoient des débouchés possibles en Angleterre même à bref délai), ou ces produits vont à la côte arabique de la Mer Rouge. On laissera aussi de côté les légumineuses. La production du latex a une grande importance pour l'industrie du caoutchouc. Mais,
comme pour toutes les provinces équatoriales du Soudan, on en est encore à la période de « l'inventaire », de la détermination des espèces ou des centres, ou à celle des premières expériences préalables. Les laboratoires de Khartoum ou les rapports condensés dans les « Blue Books » peuvent, en l'état actuel des choses, largement renseigner sur les possibilités d'un avenir encore assez lointain. Le coton, les gommes, les fibres, les sésames, les groundmits sont les articles, en fin de compte, à retenir pour l'instant pour la série végétale.
Dans la série animale, les cires n'offriront d'intérêt que quand la production abyssine et celles des provinces du Sud auront atteint un degré dont elles sont encore loin.
L'industrie des huîtres perlières est encore une simple étude, confiée depuis trois ans à un spécialiste, dont les savantes expériences ou recherches sur le littoral de la Mer Rouge font l'objet delà mise au point nécessaire à Khartoum. Il ne peut être question pour l'instant de faire état des pronostics sur l'avenir de cette industrie. Le commerce des plumes d'autruche, sur lequel on avait fondé aux débuts de grandes espérances, a présenté une série d'oscillations et finalement une tendance marquée à la baisse. Les avis compétents ne laissent pas entrevoir un avenir indiscutablement favorable.
La production de Yivoire est de celles qui ne peuvent être considérées comme un des éléments réels de la prospérité future d'une colonie. Les hécatombes inconsidérées des éléphants, les massacres sauvages qu'en font les indigènes, dans des contrées où toute surveillance pratique est bien difficile, tout tend à laisser prévoir une diminution fatale de l'ivoire à bref délai. La surproduction même des dernières années (44.000 kilos en 1910, 64.000 kilos en 1911, 74.000 kilos
en 1912) n'est qu'un indice de plus de cette diminution à venir. Malgré les prohibitions et les sanctions édictées — au moins sur papier — les indigènes (et quelques chasseurs européens) continuent à détruire les femelles ou les éléphanteaux. Au résumé, il a paru que seuls, les articles intitulés bétail et cuirs et peaux devaient être retenus dans la série animale des produits pouvant intéresser la Chambre.
On trouvera donc, sous la forme la plus condensée, les renseignements pratiques sur les produits dans l'ordre suivant : coton, sésame, gommes, libres et jutes, bétail, cuirs et peaux.
g 3. — Coton.
A (La production du coton a donné pour l'année 1911 12.500 tonnes (= 22.900 balles), d'une valeur de 270.000 livres égyptiennes.
En 1912 (sous l'influence des mauvaises conditions climatériques) la production a faibli à 8.000 tonnes (=15.000 balles), d'une valeur de 155.000 livres égyptiennes.
Il est nécessaire d'insister sur le caractère tout à fait provisoire de ces statistiques. La production cotonnière du Soudan en est véritablement à ses débuts. Non seulement les expériences oflicielles relatives aux modes de culture et à la sélection des espèces, viennent à peine de se terminer (voir ce qui est dit plus loin de notre visite à Tayibah; mais on doit encore noter que l'industrie et la culture cotonnières dépendent entièrement de l'exécution du grand plan de « remodelage » de la vallée du Nil, et en particulier des travaux de barrages du Nil Bleu, du Nil Blanc et du canal du Gezirèh. Comme les fonds nécessaires pour ces grands travaux sont aujourd'hui disponibles et les travaux déjà commencés, après dix ans d'études et de mises au point, il
n'y a rien d'exagéré à faire état, dès à présent, de possibilités qui pourront se réaliser pratiquement avant 1920, et dont voici quelques brefs aperçus :
Les surfaces susceptibles d'être cultivées en coton, d'ici ce laps de temps, sont évaluées, d'après les avis les plus compétents :
1° Province de Dongola = 100.000 acres ;
2° Région de Tokar = 50.000 acres ;
3° Région de Kassala = 250.000 acres.
4° Gezirèh 1.000.000 d'acres (1).
Les provinces du Soudan méridional sont entièrement réservées dans ces évaluations.
En portant à dix ans le délai pour l'achèvement de certains travaux complémentaires, on évalue à 2 millions d'acres (2), la superficie des terres susceptibles d'être affectées à la culture du coton. Il sera bon de noter, toutefois, que si la question de la qualité des terrains est hors de discussion pour ce chiffre aussi considérable, et que si les quantités d'eau requises sont théoriquement assurées par l'établissement du grand système d'irrigation dont les devis ont
(1) Précisons par quelques chiffres la production possible du coton, sur ces bases. A supposer que rien ne vienne arrêter le développement méthodique des travaux sur le Nil et de l'aménagement du système d'irrigation du Gezirèh ou ceux de régularisation des vallées de Tokar ou de Kassala, on calculait à Khartoum que la production de 1922 pourrait donner 112.000 balles de 400 livres, soit, chiffres ronds, 60.000 tonnes valant 35 millions de francs.
Si ces progressions peuvent paraître à plusieurs d'une rapidité vraiment par trop optimiste, il sera bon de faire simplement remarquer les chiffres des surfaces cultivées de 1899 à 1912 (j'entends les diverses espèces de culture toutes réunies) : Eu 1899, après l'occupation, il n'y avait guère plus de 200.0110 acres, à première estimation. En 1900, le premier relevé sérieux donnait 400.000 acres. En 1908, on en était à 1.235.000 acres et en 1912, à 55.000 000 acres.
(2) Certains rapports élèvent le chiffre à 3 millions et demi d'acres. Il a paru plus conforme aux réalités immédiates de prendre le chiffre de 2 millions qui nous a été donné à Khartoum.
été arrêtés, le problème de la main-d'œuvre reste encore à recevoir sa solution. Un chiffre minimum de 270.000 ouvriers agricoles correspond à celui des 2 millions d'acres, et nous nous trouvons de nouveau en face de l'énorme difficulté que constitue au Soudan, la demande pour la main d'oeuvre comparée aux disponibilités qu'offre la population pure ment indigène. Cette difficulté, si sérieuse soit elle, ne doit pas, toutefois, être exagérée, et l'on verra un peu plus loin les possibilités d'y remédier (voir chap. IV).
Quelques mots de justification de détail : sur ce chiffre de deux millions d'acres, la superficie cultivable du Gezireh est portée pour un million d'acres ou feddans de 4.200 mètres carrés ; la superficie totale du Gezireh étant de quatre millions d'acres, il n'y a pas d'exagération à ne faire entrer qu'un quart du territoire dans le calcul des terres susceptibles de culture dans les dix prochaines années. Les trois autres quarts se composent de terres d'une aussi certaine valeur agricole, puisque le Gezireh tout entier n'est autre chose qu'un immense dépôt d'alluvion, terre vierge depuis des milliers d'années, formée par les crues des deux Xils. Il n'est guère de meilleures conditions. Il n'y a non plus aucun optimisme exagéré à attribuer un demi-million d'acres à la vallée de l'Albara, autour et en aval de Kassala, lorsque les hallages et les retenues latérales auront changé le caractère de ce grand torrent et en auront fait un cours d'eau véritable.
Les bassins d'irrigations en cours d'exécution au Dongola, entre la quatrième et la troisième cataracte peuvent parfaleiment donner les résultats qu'ont donnés en Haute-Egypte les barrages d'Esnèh et de Syout, pour gagner sur le désert une surface cultivable de plusieurs centaines de milliers d'acres. La partie de la province que nous avons traversée offre précisément les berges plates et le reculement de la barrière
orographique que l'on peut noter dans certaines parties de la Haute-Egypte, à Komombo, par exemple, où nous avons justement un des cas les plus intéressants du gain de l'homme sur les étendues désertiques. En attribuant 200.000 acres à cette région pour l'avenir du coton, les évaluations restent plutôt en dessous de la vérité.
Enfin, pour l'oasis de Tokar et la vallée en amont, les résultats obtenus sont déjà tels, que le chiffre de 300.000 acres proposé pour le résultat susceptible d'être atteint d'ici dix ans est également en dessous des possibilités.
Au total deux millions d'acres comme il a été dit.
La question du coton voudrait à elle seule un volume. Pour garder à ces notes sommaires leur caractère tout pratique, il semble que si l'on veut se faire une idée de l'avenir immédiat que l'on peut raisonnablement espérer, le rapport de M. Brown, paru à la fin de 1906, est encore ce qui correspond le mieux à la réalité. La question triple de l'eau, des voies de transports économiques et de la main-d'œuvre domine celles, aujourd'hui résolues par douze ans d'expériences, des modes de culture, de la sélection des espèces et de l'égrenage.
B. — Note spéciale sur Tayibah, champ d'expériences du Gouvernement. — Annexées à ce petit résumé général sur la production cotonnière, les notes qui suivent concernent notre visite aux champs d'expériences installés par le Gouvernement dans la province du Nil Bleu. Cette visite eut lieu à la fin de décembre 1913, avant notre départ pour le Kordofan. Les renseignements ci-dessous résultent à la fois des notes que j'ai prises sur place et de celles qu'a bien voulu me communiquer un des membres du voyage d'études, M. Duméril, président de la Société d'Agriculture de
l'Eure, dont chacun connaît la haute compétence en ces matières.
1° La station agricole de Tayihah a été fondée par le gouvernement du Soudan comme station d'essai pour la culture modèle du coton. Elle occupe une surface d'environ mille hectares en bordure du Nil Bleu.
2° Les terres sont assolées à trois ans : une année de légumineuses, une année de coton, une année de céréales. C'est l'assolement le plus usuel, comme on le sait, des vieilles cultures européennes, le coton étant remplacé en Europe, par exemple, par la betterave, plante qui, comme le coton est épuisante et « nettoyeuse »;
3" Façonnement. Les terres examinées à Tayibah sont du type commun à tout le Gezireh — ce qui est particulièrement important pour des expériences à échelle réduite devant servir ensuite d'enseignement général pour toute une colonie. Avant l'irrigation, elles sont d'une culture aisée et se réduisent facilement en poussière. La station officielle emploie l'extirpateur canadien, et, en guise de herse, des rouleaux formés de disques d'acier verticaux parallèles.
Après la plantation du côté, des charrues « rigoleuses », munies chacune de deux socs à deux versoirs, analogues aux arracheuses pour pommes de terre, butent les jeunes pieds de coton, le fond de la raie entre les à-dos constituant la rigole d'irrigation. Tous ces instruments sont menés par des conducteurs indigènes assis sur le bâti,
4° La récolte se fait en trois ou quatre cueillettes successives ("les fleurs du cotonnier étant des fleurs axillaires, celles de la base de la tige fleurissent et mûrissent quand celles de la partie supérieure sont à peine fournies et seulement « indiquées ») ;
5° Irrigation. On irrigue immédiatement après le semis du
coton en place, et on renouvelle l'irrigation suivant les besoins de la plante — en tous les cas après chaque cueillette. L'irrigation est faite par une station centrale sur la rive du Nil Bleu. Trois machines demi-fixes (allemandes, de Buckau) actionnent chacune deux pompes. L'eau est élevée à environ 30 mètres (18 mètres d'aspiration et 12 de refoulement) au-dessus des berges du fleuve. Un grand canal, d'environ deux mètres de large, distribue l'eau dans la plaine.
Les chaudières sont chauffées avec des briquettes de Cardiff. L'allumage se fait avec des bois de Ja brousse voisine. Ce sont des bois très durs, de gommiers ou d'essence analogue (L). Leur prix revient à 5 fr. 00 le mètre cube.
0° L'installation mécanique est faite d'une façon très économique, comme frais de première installation, mais aussi d'une façon très dispendieuse comme dépense de combustible. Il semble que le but ait été, avant tout, d'obtenir l'eau nécessaire pour la culture, et de connaître dans les plus
(1) Là est certainement un des problèmes les plus inquiétants qui, par voie indirecte, peut avoir une influence capitale sur l'extension future de la culture cotonnière au Soudan. Nous voulons parler de la question du combustible, qui se retrouve encore, lorsque nous avons affaire aux questions de tarifs par voie ferrée ou par steamers. Il faudrait pour être complet consacrer un chapitre spécial à ce point capital de l'étude économique du Soudan. Je l'ai indiqué déjà à mon retour dans la lecture que j'ai eu l'honneur de faire devant les Membres de la Chambre en mars 1914. J'ai parlé, à ce moment-là, des divers remèdes préconisés ou en cours d'expérience : utilisation de la force solaire par jeux de miroirs pour production de la vapeur ; réduction en briquettes combustibles, analogues au charbon, des milliers de kilomètres carrés de roseaux des marais équatoriaux ; utilisation de l'énergie hydraulique par turbines. En fait, pour l'instant, le charbon d'Europe et le bois de la brousse ou de la forêt sont seuls en usage, et les inconvénients de ce système sautent aux yeux. Le déboisement est cependant déjà excessif, du seul fait des exigences de la navigation et des quelques industries naissantes. D'autre part, le charbon revient là haut, malgré l'ouverture de la ligne de la Mer Rouge, à 85 francs la tonne. D'autre part, si nous examinons les bois employés aux chaufferies de Tayibah, M. Dumeril constatait que ces bois présentent un accroissement diamétral normal, annuel de 0ln/m 75. En sorte qu'une bûche de 20 cm. de diamètre représenterait un arbre de plus de deux cents ans. Tout commentaire est inutile.
brefs délais possibles, le rapport argent du coton, sans s'inquiéter du prix de revient de l'irrigation, en risquant pour le moment le moins de capitaux en machinerie.
Si, comme il est probable, au moins d'après l'apparence des récoltes, le coton donne des résultats aussi satisfaisants dans le reste du Gezireh qu'à Tayibah môme, on devra procéder à des installations bien différentes de celle-ci, où le cheval-vapeur-an (calculé à 10 h. par jour), doit revenir à 150 francs environ (1).
7° Les trois labours ont lieu en juillet-août, les semailles étant faites en juillet. Les quatre cueillettes successives se font de janvier à avril, la première étant naturellement de beaucoup la meilleure (2). L'année de céréales, le blé est semé en novembre ;
8° L'espèce sélectionnée pour les graines est le Mit-Afifi égyptien. On a essayé en 1012, mais abandonné Y American Upland ;
9° Les frais d'exploitation par acre (— feddan = 1.200 m c) que constitue la main-d'œuvre, étaient naturellement un élément capital d'information. Ce renseignement, malheureu-
(1) M. Dûment, se préoccupant de l'emploi de la houille blanche, me communique la note que voici :
Par analogie avec les forces captées sur le Rhin, le long des frontières suisse, badoise et alsacienne, on peut estimer approximativement qu'une force de .'O00 à 4.000 chevaux reviendrait approximativement à une installation de 1.500 francs le cheval-vapeur et comme prix de revient du chevalvapeur-an, calculé à vingt heures par jour, à 200 francs par cheval.
Au bout de quelques années, le rendement net de la culture du coton (les expériences de Tayibah ne comptent que trois ans) permettra seul de savoir à quel prix le coton peut payer son cheval-vapeur d'irrigation. On pourra alors se risquer à coup sûr dans les grosses dépenses d'installation électrique. Mais tôt ou tard, ces installations seront indispensables à l'avenir économique du Soudan.
(2) La première cueillette a lieu entre le 8 et le 15 janvier. On irrigue ensuite. On procède à la seconde cueillette environ trois semaines après la première.
sèment, n'a pu nous être fourni, malgré nos demandes réitérées, au moment de notre visite aux champs deTayibah. On nous a communiqué seulement les tarifs des salaires agricoles. La journée d'ouvrier se paie 3 piastr.es (—0.77 centimes) ; les femmes reçoivent 1 p. 1/2 (= 0,38 centimes 1/2) et les enfants 1 p. (un peu moins de 0,26 centimes). Ce sont, en somme, des prix encore ordinaires pour la Haute-Egypte elle-même. Pour les frais d'exploitation, que ce renseignement de détail ne nous fournit nullement, j'ai su à Khartoum qu'il figurait dans le rapport de la British Coiton Growing Association de Manchester, que la Chambre n'aura sans doute aucune difficulté à se procurer (1).
10° Le rendement annuel moyen de la terre soudanaise était naturellement le point important à bien établir. En supposant toutes conditions identiques ailleurs à celles de Tayibah — et il semble qu'on puisse tabler avec sécurité sur cette identité, d'après toutes les enquêtes faites dans le Gézireh et à supposer aussi que la question de l'irrigation soit tenue pour entièrement résolue, on peut avancer le chiffre de 530 livres (ou 225 kilogrammes) par feddân de 4.200 mètres carrés comme correspondant à ce que Ion peut attendre comme rendement dans une bonne année ordinaire (5 kantars 3 à 5 kantars 6, chiffres officiels donnés à la date de mai 1914).
11e Le coton obtenu à Tayibah atteint sur le marché de Manchester la parité de prix avec le coton égyptien de bonne qualité moyenne. C'est là un autre élément capital
(l)Je rappelle que cette très puissante Société a organisé récemment en Egypte et au Soudan, un grand voyage d'études, auquel a pris part une imposante délégation du commerce de Manchester. Le Manchester Gardian et YAfrican Warld, ont rendu compte au jour le jour, des visites et travaux de cette délégation, dont le voyage a revêtu en ces pays la caractère d'une véritable manifestation politico-économique.
d'appréciation. Il est à noter que ce rapport ne fait que reproduire, sur ce point, ce qui m'a été assuré verbalement par un des fonctionnaires attachés au champ d'expériences. On devra aussi noter que ce résultat remarquable a été atteint dans des conditions très rigoureuses de surveillance officielle dans tous les détails, depuis la sélection des graines jusqu'au terme des diverses opérations agricoles.
12° Il ne reste plus à signaler, dans cette liste de renseignements préliminaires, qu'un dernier élément de ceux destinés à permettre de se faire une idée générale des conditions possibles de succès d'un essai de culture cotonnière au Soudan anglo-égyptien. Il s'agit de l'acquisition du sol. Pour l'instant, le gouvernement cède la terre sans prix de vente, mais perçoit une taxe déterminée par la quantité d'eau estimée nécessaire aux besoins du domaine, taxe naturellement calculée par acre ou feddàn, et fixée actuellement à une livre égyptienne, ou 25 fr. 92 centimes.
§ 4. — Sésame, Ground-nuts.
Sur ce point, je me bornerai à donner la citation que voici, empruntée à une lettre de M. Espagne, notre distingué compatriote, établi à Khartoum :
« Je n'hésite pas à vous dire ici qu'en effet, il y a place et « large place pour les Fiançais au Soudan égyptien, où le « commerce marseillais pourrait s'intéresser avec fruit à « l'exportation des sésames, article qui l'intéresse particuliè- « rement, et dont la production ne demande qu'à augmenter. « On ferait même bien de s'assurer un marché encore en « enfance, avant que les sésames ne prennent la direction de « Londres ou de Hambourg.
« Comme vous le dites, il serait excellent que la Chambre « de Commerce de Marseille s'intéressât au Soudan, tant au
GO
« point de vue du commerce pur qu'au point de vue « navi-
« gation », question pour laquelle le Consulat de France au
« Caire, et M. Carteron en particulier, ont tant fait sans
« arriver malheureusement à secouer l'indifférence de l'ar-
« mement français. La question des forêts au Soudan, étant
« donnée la quantité des gommes exportées, demande éga-
« lement une étude sérieuse, à conduire sur place par une
« personne indépendante.
« Je m'arrête là, mais il faut considérer ce qui précède
« énumérativement et non limitativement. »
S 5. — Gommes.
Les exportations se sont élevées pour l'année 1912 à 20.000 tonnes, d'une valeur de 16 millions de francs.
Les principaux centres des marchés aux gommes sont à Kassala, Kosti (Nil Blanc), Dueim (Nil Blanc) et El Oheid. Notre petite troupe de voyageurs français a visité les trois derniers de ces quatre centres. El Obeid surtout a été étudié comme il convenait, en raison de son importance prépondérante.
Quelle que soit la rapidité du développement du commerce des gommes entre 1899 et 191L on peut dire qu'on n'en est certainement qu'aux débuts, et que l'avenir est presque indéfini. Les moyens de communication viennent à peine de s'organiser. 11 y a deux ans, les gommes du Kordofan arrivaient encore à dos de chameau à Kosti et à Dueim s'embarquer sur les flottilles du Nil Blanc. Quant à l'exploitation, elle est encore limitée aux besoins rudimentaires des indigènes, sans aucune science technique, bien entendu, et par des procédés véritablement préhistoriques.
Notre voyage, en nous faisant pénétrer au cœur du lointain Kordofan, nous a fait traverser pendant des centaines de
UNE PISTE DANS LA BROUSSE DU KORDOFAN
kilomètres les immenses « forêts » de gommiers, s'étendant à l'infini à l'horizon. Il y a là des réserves prodigieuses de richesses, quand on songe à ce que pourrait donner une exploitation basée sur des méthodes scientifiques et munie du matériel moderne. L'introduction du chemin de fer au Kordofan (fin 1912) est trop récente pour avoir pu avoir déjà son contre-coup en quelques mois. Il n'y a guère de doute que les prochaines statistiques n'accusent déjà une sensible augmentation. Mais à présent qu'une partie des voies de communication est assurée, et que le reste n'est plus que question de temps (routes pour transports automobiles, prolongation du rail vers le Darfour, etc.), on doit insister sur la nécessité de soustraire l'exploitation à la routine barbare des méthodes indigènes et sur l'intérêt qu'offriraient à des groupes européens des entreprises menées à l'européenne (1).
§ G. — Fibres. Jutes.
L'aire de production est jusqu'à nouvel ordre entièrement distincte des pays de culture cotonnière, et par conséquent les projets d'extension ne se superposent en aucune façon. C'est naturellement dans la zone « des pluies » qu'il peut être question d'exploiter les diverses fibres soudanaises. On a remarqué, en outre, et avec beaucoup de raison, qu'il y avait peu de cultures s'adaptant mieux à l'état présent d'instruction et de civilisation des indigènes du Soudan méridional. La difficulté, d'ailleurs, est beaucoup moins dans la production
(1) Aux débuts de la saison sècbc (décembre-janvier), les indigènes se contentent de s'armer d'une sorte de hachette, de pratiquer une forte incision dans l'arbre et de tirer l'écorce à la main. Au bout d'une semaine, la gomme commence à couler, assez visqueuse pour rester le long de la tige ou du tronc. Elle durcit rapidement à l'air et aboutit à former une boule de 3 à 4 centimètres de diamètre. Il sullit de revenir à ce moment les détacher. C'est en quoi consiste la « récolte » (!)On procède ainsi, par répétition, jusqu'en mai, à peu prés tous les dix jours.
de la plante que dans sa préparation à l'usage des marchés européens. C'est ce qui revient à dire qu'il est indispensable de procéder à l'exploitation, sous la surveillance d'inspecteurs européens, ayant déjà acquis une expérience technique en d'autres pays.
En 1910, les expériences faites sur les rives du Nil Bleu, par le gouvernement, à Saklel, ont donné d'excellents résultats : fibres de 5 pieds 1/2 de longueur, de bonne qualité, fortes, et de belle couleur, bien nette et bien blanche. Les espèces traitées appartenaient à la variété hibiscus; certaines sous-variétés, entre autres un type sauvage de la bamia ou okra des cultures indigènes, atteint un développement de près de 4 mètres. Cette sous-variété abonde dans la brousse, dans les terres cultivables abandonnées et dans les terrains marécageux. Les indigènes l'emploient fréquemment pour en faire des cordes destinées à entraver le bétail.
Dans la province de Mongalla, on trouve en grandes quantités Y hibiscus canuabinis (ou variété deccau du commerce).
D'autres espèces d'hibiscus (variété sabdariffa, etc.), se trouvent le long du Nil Bleu. Les prix atteints par les quelques spécimens envoyés à Londres, ont été ceux des meilleures qualités de l'Inde.
La jute (corchorus eîitorius), est cultivée presque partout au Soudan pour ses feuilles comestibles. La jute indienne a été expérimentée à Koaole avec succès. Un échantillon a été estimé 24 livres la tonne à Londres (N. B. Le prix de la jute de Calcutta est 25,2.)
La sanseveria pousse en abondance dans tout le Mongalla et le Bahr-el-Ghazal.
La banana (musa textilis), qui est bien connue par ailleurs, trouverait dans les régions des grands bancs du « Sudd », un terrain excellent, domine la séparation de la fibre ne
réclame aucune machinerie, ce qui est toujours l'obstacle pour les provinces reculées du Soudan équatorial, c'est surtout de ce côté que devraient s'orienter les premiers efforts.
§7. — Bétail et peaux.
L'exportation s'est élevée pour l'année 1912 à la somme de 6.760.000 francs. Quand on a vu les immenses troupeaux que nous apercevions, pendant des journées de vapeur, sur les berges du Nil Blanc, on est bien convaincu qu'un pareil chiffre d'affaires n'est que bien peu de choses en regard de ce qu'il est possible d'atteindre. L'ouverture du chemin de fer d'El-Obeid n'est elle-même qu'un début. Si au reste on prend, dans le tableau des recettes du Soudan, au classement des impôts généraux, la lubrique animal-taxe, on trouve la progression que voici pour les cinq dernières années antérieures à 1912 (1).
Les besoins de l'Egypte en viande et en bétail désignaient naturellement le Soudan pour jouer désormais le rôle de grand pourvoyeur. Comme l'écrivait en 1909 sir Reginald Wingate, gouverneur général, « le Soudan contient d'énormes quantités de bœufs, moutons et chèvres, qui jusqu'ici sont sans valeur par faute de débouchés ». Et le gouverneur ajoutait un peu plus loin, « si les mesures préconisées réussissent,
(1) On sait que les deux dernières années, et surtout 1913, ont été signalées, tant en Egypte qu'au Soudan, par une absence de crue des deux Nils, telle qu'il n'y en avait pas eu de mémoire d'homme. Une des conséquences immédiates, a été d'obliger les propriétaires de bétail à émigrer dans les provinces du Sud, celles des pluies ét|uatoriales, et par conséquent de faire arrêter toute perception de taxe régulière sur ces malheureux déjà si éprouvés.
l'exportation des animaux vivants deviendra à bref délai une des ressources les plus sérieuses du Soudan. »
La plus grande difficulté rencontrée par les autorités soudanaises a été jusqu'ici la réapparition constante de la peste bovine, malgré les efforts héroïques, presque inimaginables, déployés par les services vétérinaires (1). Rien de plus grave, en effet, qu'un fléau dont le premier effet est de ruiner net
(1) Le fléau apparut à la fin de 1899, venant par l'Abyssinie, et malgré la surveillance — bien difficile en de pareilles régions ! — des postes-frontière, ne tarda pas à éclater dans la région du Nil Bleu.
Dès l'année 1900, aux débuts mêmes, par conséquent de l'occupation du Soudan, une fabrique de sérum était édifice à Halfa3'a; provisoirement le sérum était apporté de l'Afrique australe, d'où l'on fit venir également des vétérinaires d'expérience, familiarisés avec le « cattle-plague ». Le docteur Kalle, de l'Institut Kocli de Berlin, vint spécialement à Khartoum et rédigea sur la question un mémoire plus savant qu'elïicace en ses résultats pratiques.
En 1901, le lieutenant-colonel Griffith, chef vétérinaire du service, crut l'épidémie enrayée. Les inoculations (2824), avaient été néanmoins impuissantes en tant que curatives, les décès se montant à 66. G o/o des cas enregistrés. La méthode préventive généralisée s'imposait donc. On pouvait croire le mal conjuré en 1903, quand il réapparut sur la frontière de l'Erythrée italienne en 1904. En 1906, les trois provinces 1 mitrophes (Kassala, Berber, Mer Rouge), étaient infectées, et 2.C00 morts étaient enregistrées. Grâce à lô.fOO inoculations, le service pouvait considérer la peste bovine comme conjurée, mais ne dissimulait pas que la surveillance d'une frontière montagneuse, désertique et couverte de brousse, sur 500 kilomètres de longueur, constituait une opération assez illusoire. Des cas réapparurent en effet en 1907 dans les provinces de Kassala et de Tokar. En 1908, éclate la plus grave épidémie encore enregistrée dans la province du Haut Nil et celle du Kordofan. En 1910, des crédits importants furent affectés à la réorganisation des services d'inspection et à la garde des frontières-quarantaines, à Poit-Soudan et à Gallabat (frontière abyssine). En 1911, le service était considéré comme assez complet pour arriver à localiser rapidement et à circonscrire toute recrudescence subite. Il le prouvait en arrivant à enfermer littéralement dans le Scnnar une nouvelle épidémie apportée, comme toujours, par l'Abyssinie, et cela sans que l'exportation générale eût à en souffrir un moment.
Néanmoins, en 1912, sur quatorze provinces, quatre seulement échappèrent à la contamination. La refonte générale, en 1913, de l'organisation vétérinaire en quatre sections n'a malheureusement pas empêché la maladie de sévir un peu partout, mais a certainement réussi à circonscrire strictement les foyers d'infection. Il apparaît de plus en plus manifeste que le problème vital du il cattle-plague » consiste beaucoup moins dans le perfectionnement du service intérieur — aujourd'hui parfait — que dans le barrage des frontières, tâche malheureusement plus que difficile
l'exportation par l'apparition de l'ordonnance inévitable prohibant tonte exportation de bétail au dehors. Après la grave épidémie de 1908, l'essor définitif a été pris. En 1909, on enregistrait une exportation de 150 tètes de gros bétail et 37,000 moutons ; en 1910, les chiffres respectifs passaient à 5,000 et 65,000. L'exportation de 1911 fut qualifiée officiellement « d'extraordinaire » : 19,373 tètes de gros bétail et 83,656 moutons. La baisse de 1912 doit être regardée comme un simple épisode, dû à la sécheresse exceptionnelle.
§ 8. — Marchés.
Khartoum mis à part, voici une liste qui peut avoir son intérêt des principaux marchés du Soudan (1) :
Sésame : Singa, Mafaza, (iedaref, El Obeîd, Kake, Kosti.
Graines et céréales : Singa. Wad-Medani, Messellema, Managil (Nil Bleu), Dneim, Gelousia (Nil Blanc).
Colon : Tokar, Wad-Medami.
Gommes : El Obeid, Rai) a, Nahud (Kordofan), Kassala et Gedaref (Kassala-Province), Singa, Kake.
Peaux et bétails : Onulonrman, El Obeid, El Damer.
Dalles : Hal/'a, Keréïma, Tangassi.
Ivoire : Omdourman.
Une station de commerce a été établie à Gambella, en territoire abyssin, sur un terrain concédé par le gouvernement éthiopien. Elle concentre le trafic des articles abyssins (café, cire, peaux, caoutchouc, etc.), et concentre aussi les produits manufacturés britanniques destinés à l'importation
en Abyssinie.
B. — Importations
§ 1. — Les importations au Soudan sont dominées par deux facteurs : les oscillations brusques que causent les
(\) Les localités en italiques ont été visitées par notre voyage d'Etudes.
demandes ou l'absence de demandes du gouvernement pour les grands travaux publics et celles qui sont la conséquence, sous forme de demandes privées, de la présence ou de l'absence du personnel européen attaché à ces travaux. Des entreprises comme le chemin de fer de la mer Rouge ou la fondation de Port-Soudan, ont eu leur répercussion significative, à leurs débuts et à leur cessation, dans toutes les tables statistiques. Il en sera de même quand commenceront les nouveaux travaux des barrages du Nil Blanc et du Nil Bleu. De même pour l'établissement des voies ferrées : exemple ce qui s'est passé pour le chemin de fer du Kordofan. Cela revient à dire, en somme, qu'en dehors des grandes commandes faites par l'Etat pour son outillage économique (machinerie, rails, pièces de vapeurs, voitures, pièces d'ouvrages d'art, ciments, etc.), en dehors des fournitures des services publics, et des besoins personnels de la population européenne encore très petite, l'importation en est encore à la période des commencements les plus modestes. La population indigène n'a encore que peu de ressources, peu de besoins, et l'Egypte lui fournit le plus clair de ce qu'elle a besoin de tirer du dehors (épicerie, etc.). Les tissus et la quincaillerie constituent les deux gros articles des établissements de vente pour indigènes dans les villages soudanais (établissements presque monopolisés par les Grecs). C'est d'Angleterre et d'Allemagne ou d'Autriche qu'ils viennent respectivement — quoique les Etats-Unis commencent à concurrencer fortement. On doit noter que la vente des vins et spiritueux est strictement interdite aux indigènes dans tout le Soudan, et que des pénalités extrêmement sévères, ainsi qu'une surveillance des plus actives viennent renforcer la rigueur des lois. Ce qui s'est passé au moment des adjudications de plusieurs des grands travaux publics permet de regretter que des sou-
missionnaires français n'aient pas cru devoir y prendre part. L'Allemagne et la Belgique, grâce à l'activité de leurs représentants, et à la peine qu'elles avaient prise d'envoyer leurs chefs de service sur place (à Port-Soudan ou à Atbara, par exemple), l'ont emporté sur les maisons anglaises en nombre de cas. Les positions prises pour la machinerie ne permettent pas d'oser suggérer à l'industrie française d'entrer en lutte dans des pays où elles seraient venues il y a dix ans sur un pied de complète égalité avec l'Allemagne, les Etats-Unis ou la Belgique. Mais les soumissions à certains travaux publics et l'automobilisme restent deux branches d'activité possible que m'ont signalées tous ceux qui ont l'expérience du Soudan. L'exemple du phare de Sanganeb est à retenir. J'ai eu plaisir, en naviguant sur la mer Bouge, au départ de Port-Soudan, à voir se dresser au-dessus des ilôts, ce chef-d'œuvre de hardiesse dont j'avais vu les plans, coupe et élévation à notre exposition coloniale de Marseille.
D'une façon résumée, je ne saurais trop recommander, dans cet ordre de préoccupations, de relire les pages que lord Cromer consacrait en 1907 aux adjudications pour les travaux publics au Soudan .
§ 2. — La part des importations au Soudan est de 39 o/o pour l'Angleterre et de 47 o/o pour l'Egypte. Aux exportations : Angleterre 10 o/o, Egypte 65 o/o.
Importations 1912 pour Port Soudan :
Tonnes : 13.768.
Valeur : 1.267.000 livres égyptiennes.
Détail de quelques articles :
Farine l.e. 88.254
Café 64.532
Thé 34.655
Spiritueux l.e. 20.203
Charbon 99.876
Savon 27.303
Parfumerie 13.246
Vêtements 44.752
Tabac 30.807
Sacs vides 20.003
Pétrole 11.452
Métaux, machinerie 350.000
§ 3. — Le commerce total du Soudan pour 1912 (dernière statistique publiée), donnait aux douanes :
Exportations Fr. 35.000.000
Importations 59 . 000. 000
On sait que le Soudan n'existait pas encore, en tant que pays commercial, il y a juste quinze ans. Si l'on tient pour sérieuses les informations de certaines revues coloniales comme YAfrican World, ou de certains articles techniques publiés dans les quotidiens du type du Manchester Guardian, on devrait envisager comme possible d'atteindre, dans un laps de vingt ans, le chiffre de 300.000.000 francs pour le commerce total de la colonie. Ces évaluations peuvent paraître fantaisistes. Je ne puis songer à les discuter. Tout ce qu'il m'est permis de dire est ceci : elles centralisent et totalisent des centaines et des milliers de rapports techniques, émanés soit des autorités officielles, soit de techniciens ayant fait de longues études au Soudan des diverses spécialités pour lesquelles ils étaient compétents. Les chiffres s'appuient sur les progressions constatées depuis quinze ans ; il y est fait état des problèmes de finance et de main-d'œuvre, des travaux publics décidés ou déjà en cours d'exécution (railways et barrages). Quelle que soit la valeur absolue de ces évaluations
de l'avenir, elles ne doivent nullement être prises pour de simples vues, résolument optimistes, mais non moins résolument imaginatives, comme il en a été émis tant de fois aux débuts de diverses colonisations. Il s'agit d'un pays où il n'existait rien en 1899 et où il y a déjà, en 1914, des résultats assez remarquables et assez précis pour pouvoir servir de point de départ sérieux à des essais de détermination de l'avenir.
Les chiffres indicatifs ci-dessous, en livres égyptiennes, appuieront au reste les remarques.
Commerce extérieur de 1908 à 1912.
Détail de la période janvier-septembre des deux dernières aimées publiées :
Importations l.e. 1.709.193 l.e. 1.489.611
Exportations 1.202.840 1.116.285
Réexportations 59 . 298 7 1 . 778
Transit (sud) 14. .151 12.878
Transit (nord) 20.722 18.882
La diminution des chitfres de 1912 pour ces huit mois est causée par la période anormale de pluies insuflîsantes de 1911-1912 et sa répercussion fatale sur tout le budget de la colonie.
Il suffît, pour apprécier le progrès accompli, de se reporter aux chiffres de 1905 :
A. — Exportations l. e. 309 . 000 dont :
a Via Halfa 251.000
b Via Souakim.... 58.000
B. — Importations l.e. 1 .221.000
a Via Halfa 1.050.000
b Via Souakim 171.000
CHAPITRE IV Avenir économique immédiat
1 1. — L'intérêt que le Soudan peut offrir à nos commerçants ou à nos industriels est entièrement subordonné au plus ou moins de certitudes qu'offrent les divers projets de grands travaux. La presse coloniale — ou au moins une certaine presse — a contribué à répandre sur ce sujet une fâcheuse confusion, en enregistrant au jour le jour des séries de nouvelles contradictoires, ou en présentant comme des faits acquis ce qui n'était que simples décisions de principe ou même simples avant-projets. Par une réaction toute naturelle, beaucoup de lecteurs de ces articles trop tendancieux en sont venus à concevoir une extrême méfiance des nouvelles concernant l'expansion économique du Soudan et à ne plus considérer les correspondances de Khartoum et d'ailleurs autrement que comme de simples fantaisies de chroniqueurs. Rien de plus regrettable que les exagérations de la première heure. Elles ont fait tort aux très grands, aux très incontestables projets dont l'exécution est aujourd'hui commencée.
Pour résumer en quelques lignes la situation exacte, il faut se résigner à procéder par traits rapides.
D'une façon générale, le Sudan-Government s'est trouvé en face de quatre très grandes difficultés : 1° un pays de population plus que restreinte : à peine deux millions d'habitants pour une superficie équivalant à six à sept fois celle de la France. Et dans le nombre, beaucoup de populations, dans la partie sud, vivant encore à l'état sauvage ; 2° l'impossibilité de communiquer économiquement avec le reste du monde ; 3° la nécessité de procurer l'irrigation indispensable aux terrains reconnus propres à la culture cotonnière, base
de la future prospérité de la colonie ; 4" enfin le problème de l'obtention des crédits nécessaires.
Or on peut affirmer qu'il était impossible à aucun gouvernement européen de procéder avec plus de méthode à la solution de ces quatre problèmes, soit simultanément, soit successivement, suivant les cas particuliers. D'autre part, il est bien évident que de tels obstacles ainsi réunis ne sont pas de ceux dont on vient à bout du jour au lendemain. Si les choses vont plus lentement que certaine presse coloniale ne l'avait laissé entendre, ou si certains rapports un peu optimistes de début ne voient se réaliser leurs pronostics que plus lentement qu'il n'était escompté, il n'y a eu ni échecs véritables, ni erreurs absolues. Le plan conçu au début a été fortement médité et non moins énergiquement poursuivi. Il s'exécute plus ou moins vite. Il n'y a pas d'à-coup, et il n'y aura pas de déception finale. S'il m'est permis de donner ainsi sur ce point mon avis, c'est que ce chapitre du rapport que voici n'est pas le simple résultat d'un voyage de quelques mois. Depuis la conquête et l'organisation du Soudan, j'ai pu suivre, pas à pas, et les signaler à plusieurs reprises dans le Sémaphore de Marseille, les progrès ou les difficultés rencontrées en cours de route, et par les rapports de tous ordres, et par les lettres reçues de là-bas, et par trois voyages en Egypte et aux confins soudanais. J'ai vu aussi jadis, comme fonctionnaire égyptien, l'état des choses à la frontière soudanaise, alors seule accessible, et j'ai assisté à l'élaboration des plans d'occupation et d'aménagement du Soudan.
Examinons donc l'état actuel et les probabilités immédiates en quelques mots :
1° De l'étal des communications, rien à dire de plus que ce qui a été exposé au chapitre I. Tel qu'il est dès à présent constitué, le réseau ferré, celui des routes et celui des voies
navigables, est en état de faire face aux besoins, et il constitue un instrument incomparable.
2° Au point de vue financier, on sait que le budget de la colonie n'a plus besoin du secours de l'Egypte, mais que l'Egypte cependant continuera à contribuer à certaines dépenses (sans parler de celles d'ordre militaire) où elle est bénéficiaire, de compte à demi avec le Soudan, pour les grands travaux publics entrepris (le barrage du Nil Blanc, par exemple). Enfin l'emprunt de 3 millions de livres, garanti par l'Angleterre, va permettre de procéder à la première tranche des immenses entreprises d'irrigation qui doivent transformer le pays.
3° Ces entreprises sont, en résumé, l'exécution à peine modifiée de ce qu'avait établi en fait de devis le magistral rapport de sir William Garstin, véritable monument scientifique dont on devrait pouvoir trouver la publication dans tous nos établissements coloniaux et dans toutes les bibliothèques de ceux que préoccupent les questions coloniales.
A ce rapport correspondent en effet les travaux exécutés ou en cours dans la section nilotique du Dongola, les travaux commencés ou devises pour régulariser le cours de l'Atbara, du Gasb, du Baraka (oasis de Tokar, et surtout ceux du Gezirèb.) .
Ces derniers, les plus importants de tous, sont dès à présent entrés dans la phase d'exécution. Ils consistent essentiellement à élever sur le Nil Bleu, à 8 kilomètres au sud de Sennaar, un barrage ; la différence de la cote avec le Nil Blanc étant de 70 mètres, un canal transversal coupant le Gezirèb, du Nil Bleu au Nil Blanc, amènera, par une série de dérivations secondaires, l'irrigation nécessaire et transformera toute cette région en terres susceptibles de produire le coton. Sur le Nil Blanc lui-même, le barrage de Gebel Aouli, où
nous avons visité les amorces des premiers travaux, constituera, et pour les terrains soudanais et pour l'Egypte ellemême, une immense réserve d'eau. Je laisse de côté — il faudrait un mémoire spécial — les travaux secondaires, entre autres ceux de la Dinder, affluent du Nil Bleu.
Tel est le bilan exact de ce qui va se faire immédiatement. Et personne ne songe ni à soutenir que l'exécution technique présente de bien sérieuses difficultés, ni que les résultats économiques immédiats ne soient assurés.
De la seconde tranche des travaux, par prudence, et tant que les fonds nécessaires ne seront pas assurés, mieux vaut ne rien dire pour l'instant, sinon qu'il s'agit de l'aménagement complet de l'Atbara, de la régularisation du lac Tana, source réelle du Nil Bleu, du percement du canal rectiligne de Bor dans les régions du Haut Nil, de la navigabilité du fleuve entre Bejaf et l'Albert, et enfin de la construction des déversoirs aux chutes Ripon, à la sortie du lac Victoria. Tout cela appartient plutôt à l'histoire coloniale d'aprèsdemain, ou si l'on aime mieux, à celle d'une période qui commencera dans une dizaine d'années. Ne nous préoccupons ici que des années immédiatement prochaines. Ce qui est fait ou se fait est certain, et dans l'exécution et dans les résultats.
4° Reste donc la quatrième des difficultés signalées : la pénurie d'habitants, et par conséquent de main-d'œuvre. C'est peut-être la plus malaisée à résoudre. Le Soudan n'est pas une région dont il puisse être question pour le travailleur européen. Les colonies « de peuplement » ne sont pas du domaine de l'Afrique tropicale.
D'autre part, le secours escompté de l'immigration égyptienne n'a donné que des mécomptes. Les travailleurs de l'Inde ou de la Chine, dont on avait parlé, ne correspondent
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que très mal aux conditions particulières du pays. C'est, en somme, à trois éléments africains qu'il faudra s'adresser : les Gallas d'Abyssinie, les noirs du Congo belge, de l'Ouganda, ou de l'extrême-sud du Bahr-el-Ghazal, ou enfin les races de l'Afrique occidentale. Il faut compter, d'ailleurs, que le phénomène de « succion », déjà constaté ailleurs en Afrique, se produira inévitablement quand les grands travaux d'irrigation auront pris l'extension qu'ils sont sur le point de prendre. Les travaux de barrages, de percée des canaux, l'élévation des usines, entrepôts, bâtiments, etc., attireront par les salaires comme ils ont attiré au Katanga belge ou dans l'Est Africain allemand, lors de la construction du railway de Dar-es-Salam. Les salaires offerts par les entreprises agricoles les retiendront ensuite et susciteront de nouvelles arrivées. Ces faits sont de nature, soit dit en passant, à attirer notre attention. On sait avec quelle facilité les indigènes, pour aller aux Lieux-Saints de la Mecque et de Médine, entreprennent la traversée de part en part de tout le continent africain. Beaucoup, venus de notre Afrique occidentale, se fixent au retour au Soudan anglo-égyptien et renoncent définitivement à retrouver leur habitat d'origine. D'autres immigrés viennent, simplement attirés par les conditions de vie meilleure qui transforment peu à peu la vallée du Nil soudanaise. J'ai vu à Rahab et à El Obeid, en plein Kordofan, des Peuhls et des Sénégalais, dont quelques-uns avaient même servi aux tirailleurs. A Dueim, l'on m'a assuré que le nombre des immigrés de l'Afrique occidentale était d'au moins 15.000 pour les trois dernières années. Or, il ne s'agit pas, après tout, de chiffres formidables pour les besoins agricoles des dix prochaines années : 200.000 à 250.000 travailleurs agricoles correspondent au nécessaire. On peut supputer raisonnablement que les chiffres seront atteints.
§ 2. — De ce que sera au reste le Soudan dans quelques années, nous pouvons avoir une idée par ce que nous avons vu à Port-Soudan. Et c'est à un bref exposé de la situation de ce port que je consacrerai l'avant-dernier paragraphe de ce rapport, en priant de vouloir bien se référer, pour de plus amples détails, aux articles que j'ai consacrés précédemment à Port-Soudan, dans le Sémaphore de Marseille.
On sait que dès 1899, il fut décidé que tout le système de mise en valeur de la colonie reposait sur un accès à la mer par la voie la plus courte ; et désormais le plan entier des chemins de fer et de leurs dépendances fluviales ou terrestres (voir chap. I), devait être orienté sur un point théorique du littoral de la mer Rouge, parallèle en latitude au point de la vallée du Nil le moins éloigné de la Mer- Rouge, et correspondant à peu près, par conséquent, à Rerber ou à Atbara.
Souakim, port tout indiqué et déjà florissant depuis des siècles, fut écarté comme difficile d'accès aux grands navires et de passes trop dangereuses. Les vieilles rues, entassées sur un îlot de superficie restreinte, l'impossibilité d'y installer les installations modernes d'un vaste port, constituaient un autre inconvénient. Les récifs et les longs bancs de coraux rendaient d'ailleurs l'entrée de nuit totalement impossible.
On découvrit, par chance merveilleuse, à 40 kilomètres au nord, la magnifique situation naturelle de l'anse à laquelle les indigènes donnaienlle nom de Sheilkch-El-Rarghoud, du fait de la présence, sur une colline voisine, du tombeau d'un saint personnage musulman de ce nom. Absence de récifs dangereux, large entrée, tout désignait l'emplacement du futur port du « plus grand Soudan ». Une commission technique examina les lieux en 1904, et en 1905 les travaux commencèrent. Port-Soudan était inauguré quatre ans plus lard (avril 1909) après 23 millions de dépenses;
J'ai publié autrefois les caractéristiques de l'entreprise et de son avenir. Je me bornerai à reprendre ici les points les plus saillants.
Le grand quai a 610 mètres de long, avec emplacements pour cinq navires. Chaque emplacement de 410 pieds de long a une profondeur d'eau minima de 10 mètres à mer basse.
La ville, le port et les quais sont éclairés à l'électricité, dont l'usine est remarquable.
Le matériel de chargement sur les quais consiste provisoirement en quatre grues électriques, en un élévateur, tous les cinq mus par l'électricité, en quatre « transporlers » à charbon, et en un « coal rehandling bridge plant », également mù par la force électrique. Tout le quai est muni de cabestans électriques (de 1 à 5 tonnes). Il existe encore une grue flottante à vapeur pour poids lourds, jusqu'à (K) tonnes.
Les ateliers de réparations du service du port sont munis d'engins actionnés par la force électrique et sont en mesure d'exécuter tous les travaux de réparation.
L'appareil annexe du quai de débarquement avec ses entrepôts, ses voies ferrées largement distribuées en tous sens, a mérité largement la longue visite qui en a été faite sous la conduite du gouverneur de la Province : ce furent les magasins, les bâtiments des douanes, les bureaux des divers services, les ponts tournants mus à l'électricité, les cales de radoubs, etc., etc.; bref, tout ce qui constitue l'équipement d'un port réalisant les conditions les plus modernes des installations de toute espèce. Une seule de ces spécialités, par exemple, le service du pilotage, ou celui du balisage et des feux, ou encore celui des remorqueurs, vaudrait une description technique sous une signature plus autorisée que la mienne. Il m'a paru que ce que je pourrais faire de plus utile serait de réunir de façon pratique la bibliographie des publi-
cations principales parues sur les travaux de Port-Soudan, de manière à pouvoir la communiquer à qui voudrait s'intéresser plus spécialement à cette question. Je tiens ce répertoire à la disposition de la Chambre. Et je me borne à donner ici-même les chiffres suivants, qui, à ma connaissance, sont encore nouveaux :
Le mouvement de Port-Soudan, pour 1912, a été de 297 navires, jaugeant 573.521 tonnes. Dans ces chiffres, la part de l'Angleterre figure pour 431.668 tonnes et 230 navires. Le tableau donne par nationalités :
230 Anglais.
26 Italiens.
14 Allemands.
17 Autrichiens.
4 Russes.
2 Grecs.
2 Hollandais.
2 Égyptiens.
0 Français'!
Les lignes faisant régulièrement escale à Port-Soudan sont au nombre de quatorze :
1 Italienne (S. Nazionale).
1 Autrichienne (Lloyd).
1 Allemande.
1 Hollandaise (1).
1 Russe (1) (Odessa).
9 Anglaises (Khedivial Mail Line, Union Castle, Rombay- America, Rritish India, Clan-Line, Rucknall, Harrisson, City-Line, Hall).
(1) Service temporaire pendant la saison des gommes.
^ 3. — Enfin, le bilan d'un outillage économique comprend nécessairement aussi les organismes d'études qui sont affectés au soin de son développement sur des bases scientifiques.
Nous signalons également à l'attention de la Chambre, entre tous ceux que nous avons visités :
1. Le Musée économique de Khartouin, installé par un comité, où on trouvera de bonnes séries d'échantillons pour les cotons, tabacs, gommes et autres produits soudanais. Les séries de gommes, bois, et de « Lulu Oil » du département des Forêts, ainsi que les collections d'huîtres perlières et éponges de la Mer Rouge, réunies par le Dr Crossland, sont également à citer.
2. Les Laboratoires du Muséum, contenant également nombre d'échantillons de haute valeur documentaire.
Signalons entre autres les collections de gomme réunies par le Dr Beam.
3. Les Laboratoires de l'Institut Wellcome. Ses publications sont aujourd'hui célèbres dans le monde colonial et connues de tous ceux qu'intéressent l'éthiologie ou la pathologie coloniales. La première année de ces publications a paru en 1904. Les parties se référant aux cultures coloniales ont une importance économique sur laquelle il est superflu d'insister. La direction de cette magnifique fondation, ainsi que celle des publications scientifiques, sont confiées à la haute compétence du Dr Chalmers.
4. Donnons pour terminer une mention particulière à la Sudan Chamber of (Commerce.
La Chambre de Commerce de Khartoum a été fondée en 1912. Son président est M. H. -S. Job. La chambre comprend, outre les membres britanniques, un certain nombre de commerçants de divers pays, parmi lesquels on noiera de
plus en plus de membres souscripteurs de nationalité américaine, et plusieurs notables commerçants arabes. La Chambre est en mesure de donner dès à présent beaucoup de renseignements pour tout ce qui a trait aux questions économiques soudanaises.
CONCLUSION
J'ai donné de mon mieux, non pas les éléments d'une enquête complète (les sujets effleurés en ce rapport sont si nombreux qu'il y avait là la matière de tout un volume), mais simplement les premiers matériaux de cette enquête groupés dès le retour de notre voyage. Aussi bien me suis-je proposé surtout deux choses : exposer d'abord ce que nous avions vu, en l'appuyant sur l'autorité des chiffres qui nous étaient fournis sur place ou sur celle des renseignements des résidents qui venaient préciser, corriger ou confirmer nos notes et nos impressions. En second lieu, j'ai désiré souligner, pour les grandes questions ou spécialités pouvant intéresser la Chambre, de quelle façon ou dans quelle mesure je serais à même, à sa première demande, soit de lui fournir directement la documentation de détail indispensable, soit de la mettre en rapport avec les autorités ou les personnalités compétentes au Soudan. C'est ce dernier résultat, acquis par notre séjour au Soudan, et par les relations personnelles nouées là-bas, que je considère comme le gain pratique le plus utile de ce beau « voyage d'études ».
Marseille, 1« juillet 1914.
Marseille — Imprimerie du Sémaphore, barlatier, rue Venture, 17-19.
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Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/unvoyagedtudesau00fouc. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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