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INSTITUT IMPERIAL DE FRANCE. 

ACADEMIE DES SCIENCES. 

F.xlrait des Comptes rcndus des seances de l’Academie des Sciences, tome XL1V, 

soance du a mars i85']. 

RAPPORT 
Sur les Mernoires relatifs au Canal maritime de Suez, presentes 

a l’Acadernie par M. Ferihxasd de Lesseps. 

Commissaires, MM Cordier, Elie de Beaumont, Dufrenov, Amiral Du 
Petit-Thouars, Baron Charles Dupin rapporteur. 

« Messieurs, 

» Yous avez lait choix d’une Commission composee de MM. Cordier, 

Elie de Beaumont, Dufrenov, amiral Du Petit-Thouars et moi, pour exa- 
miner les Mernoires et les etudes presentes par M. Ferdinand de Lesseps, 
sur le projet d’un canal maritime ä travers l'isthme de Suez. 

» Les travaux dont nous allons vous rendre compte Interessent au meine 

degre les nations de l’Orient et celles de l’Occident; ils sont relatifs ä la plus 

grande entreprise qu’on ait encore proposee pour ajouter aux voies natu¬ 
relles de communication maritime. II s’agit de restituer ä la Mediterranee 

la route que le commerce avait suivie des la plus haute antiquite; route qu’il 
a perdue, depuis bientot quatre siecles, par la decouverte du cap de Bonne- 
Esperance. 

» Le concours des Sciences et des arts peut seid rendre praticable une 
revolution de cet ordre dans la navigation moderne. Pour la produire, il 

ne faudra pas moins que les progres qui caracterisent notre epoque, dans 

Fexecution des travaux hydrauliques les plus importants, dans les con- 
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striictions navales perfectionnees et dans l’art de naviguer soit ä la voite, 

soit ä la vapeur. 
» Les peuples de l’antiquite ne consideraient pas avec autant de gran- 

deur qu’on l’a fait de nos jours les Communications commerciales äcreer 

par la voie que nous venons d’indiqner. 
» 11s bornaient lenr ambition a joindre par un canal la mer Rouge avec 

le Nil : ce qui suffisait pour assurer les Communications entre l’Egypte et 

l’Arabie. 
» Cette oeuvre fut commencee par le Pharaon Nechos, fils de Psammi- 

tichiis. 
« S’il laut en croire Herodote, sous le seul regne de Nechos, cette entre- 

prise aurait coüte la vie ä iao,ooo ouvriers. Malgre la grandeur d’un tel 
sacrifice, le Pharaon n’acheva pas ie canal de Suez. Ce prince ayant voulu 

consulter un oracle, il en recut la reponse qu’accomplir un pareil ouvrage, 
c’etait travailler pour les barbares. Les Egyptiens, et les Grecs ä leur exem- 
ple, appelaient barbares tons les peuples qui ne parlaient pas leur langue. 

» L’orade dut etre satisfait qu’on n’executät point le canal, par respect 

pour sa prevoyance; mais il dut etre afflige que les barbares, c’est-ä-dire 

les conquerants, arrivassent precisement par la direction que devait sui- 

vre le canal. 
» Vingt-quatre siecles plus tard, ä Constantinople, precisement aussi pour 

le meine motif, un oracle de nos jours fait ajourner le canal maritime dont 

nous entretenons l’Academie. 
» Darius, le fils du Conqnerant, voulut reprendre le projet du Pharaon 

Nechos; il en fut detourne par de pretendus savants. Ceux-ci lui persuaderent 
que la mer Rouge etait d’un niveau tres-superieur ä celui de la Mediter- 

ranee; et qu’elle aurait, ä ce que rapporte Diodore de Sicile, inonde la 
hasse Egypte si Ton eüt ouvert ä ses eaux une voie qui communiquat avec 

le Nil inferieur. 
» Les Ptolemees, inspires par les idees d’Alexaudre le Grand, ont acheve 

ce que les Egyptiens et les Perses avaient les uns commence, les autres con- 

tinue. 
» Enfin, apres la conquete des Romains, Adrien a perfectionne l’oeuvre 

des Grecs pour communiquer entre la mer Rouge et la brauche la plus 

orientale du Nil. 
» Omar, le compagnon de Mahomet, ayant conquis la vallee du Nil, son 

lieutenant Amrou lui presenta l’idee d’un canal direct de Suez ä Peluze. Ce 

canal, en joignant les deux mers, devait etre pour la patrie de Mahomet le 
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principe d’une prosperite nouvelle; mais un conqueranl ignare, qui brülait 
la bibliotbeque d’Alexandrie comme inutile ou dangereuse, cet esprit borne 

n’etait pas fait pour comprendre uno si grande idee. Au lieu de voir, dans 

une pareille entreprise, le moyen de conduire plus vite les Arabes ä la con- 
quete de l’Occident, Omar eut peur que cette voie ne conduisit trop aise- 

ment en Orient les flottes europeennes. 
» Pins tard, un autre musulman, El,-Mansour, fit obstruer le canal de 

Suez au Nil, pour empecber qu’on transportät les bles de 1 Egypte ä la 

Mecque, ä Medine, qu’il se proposait d’affamer. 
» Ainsi fut abandonnee, pour n’etre jamais retablie, la voie navigable 

entre la mer Rouge, le Nil et la Mediterranee. 
» Cependant, lorsqu’ä la fin du siede dernier un autre Alexandre eut a 

son tour conquis l’Egypte, son som le plus empresse lut d aller ä la recher- 

che des vestiges du canal termine par les Ptolernees, vestiges qu il decouvrit 

le premier. Il chargea l’ingenieur I,e Pere d’etudier la topographie des con- 

trees qui separent la mer Rouge et le Nd, den executer le nivellement et 

de preparer le projet d’un canal complet. 
» D’autres destinees rappelerent ä Paris le conquerant de l’Egypte, et 

les Francais perdirent l’idee de canaliser dans cette contree. En definitive, 
les conceptions de Le Pere n’eurent d’autre realite que leur publication 

dans le grand ouvrage, monument immortel d’une conquete passagere. 
i) On serait injuste en se montrant trop severe ä 1 egard de 1 ingenieui Le 

Pere, pour l’erreur qu’il a commise dans un nivellement qu’il dut accomplir 
au milieu des circonstances les plus dilficiles, avec des moyens insuffisants, 
et sans controle praticable d’une double Operation. Il eut rinfortune de trou- 

ver ä la mer Rouge une elevation beaucoup trop grande au-dessus de la Me- 

dirranee. 
» Mais ses etudes sur la grande vallee qui, du nord au midi, marque 

l’antique connexion de la mer Rouge ä la Mediterranee, et sur le vallon 

transversal qui reunit ä celle-ci la vallee meine du Nil, de telles etuaes n en 

etaient pas moins precieuses. Elles mettaient en reliel la pensee de ictablii 

une canalisation depuis longtemps disparue : Le Pere en proposait 1 exten- 

sion jusqu’au port d’Alexandrie. 
« Ces conceptions se trouvent consignees dans le grand ouvrage sur le- 

quel la posterite ne pourra jamais fermer les yeux. En moins d un demi- 
siecle eiles ont porte les plus heureux fruits. Le celebre Mehemet-Ali, le 

destructeur des Mameluks, etant devenu maitre de 1 Egypte, d s xnspira de 

nos traditions. C’est d'apres eiles qu ii creusa le canal de Mabmoudieb, qui 
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conduit d’Alexandrie au Caire : ce canal retablit entre ce port et les lieux ou 
fut Memphis une communication aquatique impratieable depuis des siecles, 

» Tandis que Mehemet-Aü fondait sa fortune en Egypte, les Anglais dou- 

bläient la leur en Orient. Lorsqu’ils eurent acquis cent miilions de sujets 
dans les bassins du Gange et del’Indus, ils furent les premiers ä sentir le 

be soin d’etablir, entre leur metropole et Finde, une communication moins 

detournee, moins lente et moins perilleuse, que la voie du grand Ocean par 
leeap de Bonne-Esperance. 

» Des etudes approfoudies les convainquirent ä tel point des avantages 

que presente la direction de Suez, qu’ils ne voulurent attendre Fexecution 

d’aucun ouvrage d’art entre la Mediterranee et la mer Rouge. Ils etablirent 
deux navigätions accelerees par la Vapeur; la premiere, depuis l’Angleterre 

jusqu’au port d’Alexandrie; la seconde, depuis Suez jusqn’ä Bombay, ä Gal- 
cutta, ä Syngapore, a la Chine. Pour completer chaque voyage, les depe- 
ches, les voyageurset les tresors furent trausportes sur des chameaux, ces 
navires du desert, entre Alexandrie et le Caire, entre le Caire et Suez. 

» A partir de ce moment, tous les efforts des Anglais tendirent ä creer un 

moyen de communication moins imparfäit et moins lent que celui des bet es 

de somme, pour franchir Fisthme de Suez. 

» Des i83o, entre Manchester et Liverpool, le genie britannique avait 
produit une revolution complete dans la construction et la circulation des 

routes, par Fapplication de la vapeur ä la traction des voitures. I! faliut ce- 

pendant pres de vingt annees avant qu’on entreprit un chemin de fer dirige 

d’Alexandrie vers le Caire, en attendant le chemin complementaire qui doit 
le prolonger jnsqu’ä la mer Rouge. 

" Lorsque cette voie sera terminee, on aura resolu Fun des problemes 
desirables pour eommuniquer entre FEurope et Finde. En apparence, oti 

aura reduit le parcöurs au minimum de la duree. Cent jours de navigation 
par lecap de Bonne-Esperance auront ete remplaces par vingt ä vingt-cinq 

jours, y compris la traversee par terre de Fisthme de Suez. 

» Cependant, au moyen de ces innovations, on n’aura conquisla rapidite 

qu’aux depens de Feconomie. On ira quätre fois plus vite , mais avec une de- 

pense double, au moins, de celle qu’exige aujourd’hui la navigation qui fait 

le tour de FAfrique avec le seid secours du vent. 

> Cette aggravation de la depense, un peu trop souvent secondaire aux 

yeux des gouvernements, est tres-grave aux yeux du commerce. Elle a suffi 
pour que la plus grande partie des transports maritimes continuät de s’ef- 
i'ectuer par la route la plus longue. 



» Aujourd’hm le chiffre qui represente le tonnage total des Mtiments 

expediees de !a Grande-Bretagne vers l’Orient, se subdivise ainsi qu’il snit : 

Navires ä vapeur. 

Navires ä voiles. . 

POLT, L EGYPTE. 

3a,979l 
i33,o53 

PO UP« LES INDES ORIENT. 

Sgi ,653' 

POLT, L ALSTRAL1E 

6,465l 

i18,iSa 

L’Egypte et FOrient pris ensemble : 

Navires a vapeur. 39,444 

Navires ä voiles. 842,838 
Rapport.... iooo:2i35o 

» Ainsi, jusqnes ä ce jpnr, les plus beanx perfectiounemeuts des trans- 
ports ä la vapeur, par terre et par mer, laissent encore la complete supe- 
riorite commerciale a la voie oceanique, preferee depuis quatre siecles. 

» En presence de cette snperiorite persistante, la pensee se reportait 
d’elle-meme sur l’onverture d’une voie direetement navigable, ä travers 
l’isthme de Suez. 

» Des 1841, M. Linant, ingenieur du vice-roi d’Egypte, s’unissait a 
M. Anderson, le directeur actnel de la Compagnie orientale peninsulaire des 
navires ä vapeur. Lear but etait de creer une association assez puissante pour 

percer ristbme par un grand canal maritime; ils ne reussirent pas ä la 
constituer. 

» Cinq ans plus tard, une societe nouvelle reprenait les plansdeM. Linant, 
qui s’etait prononce pour un canal des deux mers. Cette societe fit executer 
un travail prt'liminaire de la plus baute importance; c’etait un nouveau 
nivellement de ristbme, entre Suez et Peluze. Un excellent observateur, 
M. Bourdaloue, tut cbarge de cette Operation. 

» Sous sa direction furent executes deux nivellements diriges en sens con- 

traires, i'un de Suez ä Tineh pres Peluze, l’autre de Tineh a Suez, pour ve- 
rifier bun par i’autre. On eombinait dans ces deux operations un person- 

nel aussi nombreux qu’experimente, muni d’instruments tres-exacts. 

» Apres cette epoque, on a fait encore d’autres nivellements directs et 
trois nivellements indirects; ils concordent entre eux et confirment ies re- 
sultats inattendus donnes par M. Bourdaloue. 

» Par l’ensemble de ces moyens, il est aujourd’hui constate que la hau- 
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feur moyenne des eaux de la mer Rouge surpasse seulement de 68 centi- 

metres lahauteur moyenne de la Mediterranee. Un canal sans ecluses, bos- 

phore veritable entre les deux mers, ne presentera donc pas, comme celui 

de Constantinople, un courant qui toujours marchera dans le meme sens. 
Suivant les vents et les marees, la mer Rouge pourra s’elever de maniere ä 

porter ä plus de deux metres la difference de niveau des deux mers; en 
d’autres moments cette difference pourra se reduire a zero, et quelquefois 

devenir negative. 
» Les promoteurs de la seconde association n’ont pas plus persevere que 

ceux de la premiere dans leur projet d’une canalisation ; leurs vues se sont 

portees de preference vers le chemin de fer que nous avons mentionne. 
» Trois ingenieurs d un rare merife s’etaient unis a la seconde asSocia- 

tion tipur l’etude des travaux : un Anglais, M. Stephenson, le celebre con- 
structeur de cbemins en fer; un Autrichien, M. Negrelli; un Francais, 

M. Paulin Talabot. 11 est resulte de leur concours une conception tres- 

remarquable de ce dernier ingenieur. 
» Le projet de M. P. Talabot etait d’ouvrir un canal a tres-grande section, 

avec une profondeur d’eau de 8 metres, qui permettrait le parcours des plus 

puissants navires de commerce. 
» Une premiere partie reproduisait ä peu pres le trace des Ptolemees, 

ameliore sous le regne d’Adrien ; eile devait conduire de Suez au Caire et de- 

boucher dans le Nil, au-dessus du barrage de Saidieh. On aurait traverse le 

fleuve librement, ou par un pont-canal; on aurait ouvert une seconde sec¬ 

tion aboutissant a la Mediterranee dans le port-vieux d’Alexandrie. Ce pro- 
jeL le triumvirat auquel il avait du sa naissance, n’a pas essaye de le faire 

adopter. 
» Tel etait l’etat des choses lorsqu’en i854 M. Ferdinand de Lesseps a 

saisi la pensee d’un grand canal maritime, et l’a poursuivie avec une tont 

autre perseverance que ses divers predecesseurs. 
» Il fallait eviter des jalousies internationales qui souvent paralysent les 

projetsles plusutiles au genre humain. Le nouveau promoteur d’une concep¬ 

tion qui depuis vingt-cinq siecles s’elaboreet s’avance avec tant d’obstacles, 
AI. de Lesseps s’est fait accorder, par le vice-roi d’Egypte, Faütorisation de 

constituer une association qui ne s’appuierait sur l’amour-propre, sur l’in- 
telligence et les moyens financiers d’aucune puissance en particulier; qui 

ferait appel au meme interet chez toutes les nations, et se constituerait sous 
le titre de Compagnie universelle du canal maritime de Suez. 

» M. de Lesseps s’est propose de mettre a probt les lumieres emanees de 

tous les projets anterieurs. 
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)■ Dpux ingenienrs du vice roi d’Egy])te, MM. Linant. et Mougel, beys, 

avaient dejä dresse des plans et des calculs. Ges premieres etudes out ete 
prises pour poitit de depart, mais saus preference preconcue. ]^es innova- 

tions, les ameliorations ont ete sollicitees et recnes, de quelque contree 

qu’elles provinssent. L’oeuvre finale, ainsi rendue moins personnelle,-n’en 
est devenue que plus facile ä l’acceptation universelle. 

» Lorsque le programme raisonne de M. de Lesseps fut mis au jour, un 
vif assentiment se manifesta chez les peuples les plus eclaires, les plus cal- 

culateurs et les moins aventureux. En meine temps, des objections riom- 

breuses et graves furent presentees; eiles furent soutenues avec beaucoup 
d’assurance et, disons aussi, de talent. 

» Afin d’arriver ä resoudre les difficultes, arepondre s'il se pouvait aux 
objections, ä profiter des critiques et des avis salutaires, a formuler une So¬ 

lution definitive, M. F. de Lesseps eut l’heüreuse pensee d’obtenir la for- 
mation dune Commission d’ingenieurs civils et maritimes, d’hydrographes 

et d’officiers de marine; ils furent demandes aux gouvernements des pays 
les plus interesses dans la queslion du canal projete. 

» Par ce moyen, l’amour-propre d’aucun peuple ne devait etre froisse, 

puisquaucun peuple ne pourrait regarder comme sa propriete la conception 

definitive : paralyser les vanites internationales, c’est avoir fait le plus grand 
pas vers un concours universel. 

» Voici comment les nations ont ete representees dans la Commission 
internationale : 

» Pour l’Egypte, MM. Linant et Mougel, beys, les Ingenieurs en chef du 
vice-roi. 

» Pour la Hollande, qui possede encore des des de grande importance en 

Orient, M. Conrad, ingenieur en chef des travaux hydrauliques du TVater- 

Slaat, ä la Haye. C’est M. Conrad que la Commission internationale a con- 
stamment choisi pour la presider. 

» Pour 1’Antriebe, l’heritiere des interets de Yenise et de l’Adriatique, f 
M. de Negrelli, inspecteur general des chemins de fer de PAntriebe. M. de ; 
Negrelli s’est rendu l’auteur d’etudes de projets fort remarquables. 

» Pour les Etats sardes qui comprennent Genes, la seconde puissance na- 

vale de la Medderranee avant la decouverte du cap de Bonne-Esperance, 
M. Paleocapa, Ministre des travaux publics, a Turin. 

» Pour l’Espagne, qui conserve dans les mers d’Asie les iles importantes 

des Philippines, M. Cipriano Segundo, directeur general des travaux publics, 
a Madrid. 



» Pour i’Angletere, la puissance maritime entre toutes la pius ioteressee 
au percement de i’isthme de Suez, MM. Rendel et Mac-Clean, ingenieurs 
des ports; M. Charles Manby, secretaire de la Societe des Ingenieurs civils; 

enfin M. Harris, capitaine de la marine britanriique, recommande par 
soixante-dix vojagcs sur la ligne de la mer Rouge et de l inde, sans qu’il ait 

fait naufrage une seule fois, sur cette mer Ervthree qu’on a representee 
comme perilleuse au plus haut degre. 

» Pour la France, M. Renaud, inspecteur general des Pools et Chaussees; 

M. Lieussou, ingenieur du eorps imperial des Hydrographes; M. Jaures, 
eapitaine.de vaisseau; ei M. le contre-amiral Rigault de Genouilly, apres 

son retour de l’expedition de Crimee. 
» Telle a donc ete la grande Commission chargee d’approfondir toutes les 

questions, et de resoudre les objets que peut soulever la communication 

entre la Mediterranee et la mer Rouge. 
» La Commission ainsi constituee a divise ses operations en deux parties : 

la premiere qui devait s’accomplir en Egypte, au moyen d’une sous-com- 
mission, laquelle verrait tout de ses yeux; la seconde partie des operations 

consistait ä discuter en consei! general toutes les Solutions, pour parvenir 

auxdernieresconclusions : c'estä Paris que s’est accompli ce travail definitif. 

>1 La Commission avaitächoisirentre differents systemeset differents pro- 

jets. Elle a cominence par apprecier l importance capitale d’un canal mari¬ 

time süffisant pour recevoir les bätiments du plus grand tonnage qui soient 

maintenant employes par le commerce. 
» Elle a fait un examen approfondi du projet qui satisfait ä cette pre¬ 

miere condition, pubhe par M. PanlinTalabot, celuidont nous avonsdonne 
l’idee. La Commission rend hommage au talent qu’a deploye l’habile inge¬ 
nieur qui s’est fait en France une reputation justement meritee, par la con- 

ception et l’execution de travaux publics nnportants. 
» Le premier inconvenient du projet eoncu par M. Talabot. est d’exiger 

une eanalisation en ligne brisee, ayant pres de centlieues d’etendiie, pour 

unir Alexandrie, le Caire et Suez; tandis qu’on peut communiquer entre les 
deux mers par une ligne directe de frente-sept lieues. Des difficultes tres- 

grandes se rencontrent a la traversee du Nil, soit qu’on oblige les navires 
a franchir librement le fleuve , soit qu’on les fasse passer sur un large pont- 

canal assez elevepour laisser couler sous ses arches les plus hautes eaux du 

fleuve. Cette elevation occasionnerait, dans les terres riveraines du canal, 
des filtrations qui produiraient l’effet le plus desastreux, lorsque les eaux du 

fleuve viendraient ä baisser. De telles filtrations rameneraient ä la surface du 
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sol, des dissohitions salines, et des efflorescences coraparables ä celles qiü 
se produisent snr les bas-fondsdes lacs egyptiens quand ils asseclient; eiles 

frapperaient de sterilite des terres qui sont d’une fecondite justement re- 

nommee. 
» Une derniere objection, c’est que les berges du canai intercepteraient 

une partie considerable de la canalisation primitive, tonte affectee ä l’ir- 

rigation : moyen par lequel le Nil propage la fertilite dans tonte la hasse 

Egypte. 
» Un autre projet, qu’on doit ä MM. Barrault, eviterait une partie de ces 

inconvenients. D’apres ce projet on irait d’abord directement de Suez au 
lac Menzaleh; ce lac serait traverse dans tonte sa largeur, jusqu’au voisinage 

des dunes qui bordent la Mediterranee; ensuite on longerait interieurement 

le littoral dans tonte la longueur de la base du Delta, jusqu’au port 

d’Alexandrie. 
» Les Commissaires ont trouve que ce Systeme entrainerait, pour menager 

les canaux d’alimentation et de decharge, une multitude de travaux acces- 
soires qui, par leur quantite etpar la difficulte d’execution, seraient 1 equi- 
valent des gigantesques travaux de M. Talaboi. En outre ce Systeme detrui- 
rait de la maniere la plus radicale, l’admirable Systeme hydraulique sur 

lequel repose la prosperite de la hasse Egypte. 
» La Commission presente encore d’autres graves objections qui l’em- 

pechent aussi d’admettre ce second projet. 

Projet de MM. Linant-Bey et Mougel-Bey. 

» Reste enfin le trace direct d’une mer ä l’autre, trace dont les etudes 

tres-completes ont ete preparees par MM. Linant-Bey et Mougel-Bey, inge- 

nieurs en chef du vice-roi d’Egypte. 
» 11 faut avant tout porter notre attention sur l’etendue et la configura- 

tion du territoire, dans la partie la plus etroite de l’isthme qu’il s’agit 

d’ouvrir. 
» Suez et Tineh, l’ancienne Peluze, presque situees sur le meine meri- 

dien, sont les deux points extremes, et presentent pour latitudes, 

Suez. 3i° 3'37" 

Tineh. 29 58 87 

Difference. i° 5' o" 

» La distance entre les paralleles passant par les lieux extremes est egale 

ä 120 bilometres (3o Heues). 
D. 2 
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» Dans cet Intervalle le sol se presente avec la configuration la plus fa- 

vorable, teile d’une longue vallee tres-peu sinueuse. 
» En suivant l’espece de thalweg ou ligne des plus bas fonds, indiquee par 

la nature, on ne trouvequ’un tres-petit nombre de points oü le sol s’eleve 
a plus de a metres au-dessus du niveau de la Mediterranee; dans un seid 

point, et sur une assez courte etendue, l’elevation est de 15 metres. Ainsi 
tout se reunit pour que la coupure des terrains eleves n’exige pas de tres- 

grands deblais. 
» Yoici letrace du canal international: Si Fon part de Suez, on suit d a- 

bord le vallon qui contient les parties les plus basses ou le thalweg du ter- 
ritoire egyptien, d’oü les eaux deversent naturellement dans la mer 

Rouge. On avanoe, du sud au nord, dans une etendue d’environ 28 kilo- 

metres; ensuite on parcourt un arc de cercle de grandrayon, pour pene- 

trer dans un vaste bassin autrefois rempli par la mer Rouge. Ce bassin tres- 
allonge presente plusieurs depressions consecutives qu’on appelle les £acs 
Amers, parce que leurs eaux sont salees; le canal traversera les Lacs Amers 
dans leur plus grande longueur. On voit encore les vestiges de trois monu- 
ments qu’avaient eriges lesanciensPerseslorsqu’ilsavaient conquisle pays, 

et repris les travaux de canalisation commences par le Pharaon Nechos. Le 
premier monument est aupres de Suez. Lesecond est ä Fendroit oü s elevait 

Fancienne Cambysis : la Station de Cambyse estsituee versle centre du tour- 
nant circulaire qui precedera les Lacs Amers. Le troisieme, au delä des Lacs 
Amers, est connu sous le nom du Serapeum. Ce dernier s’eleve en deck du lac 
Timsah, qui deviendra le port Interieur de la canalisation nouvelle, a 80 ki- 

lometres de Suez. 
» Au dela du lac Timsah, le canal se dirigeen ligne droite vers le nord, 

en inclinant tres-legerement a Fouest. L’on traverse le lit de Fanden canal de 
Nechos. II faudra percer un terrain culminantqui, pour plus grande elevation 

du sol entre les deux mers, offre une bauteur de i5 metres seulement et 

dans une assez courte etendue. Ce seuil franchi, Fon descend vers les bas- 
fonds qui communiquent sans solution de continuite, jusquesaulac Menzaleh. 

» Nulle part a Forient de ce trace, du cote de FAsie, Fon ne trouve de 

terres cultivees dont les filtrations du canal pourraient compromettre la 
fertilite. Les eaux actuellement existantes dans la vallee que Fon parcourt 

sont toutes en libre communication avec le lac Menzaleh, qui lui-meme 
communique a la Mediterranee; dies se trouvent au niveau qu’auront les 

eaux du canal propose. 
» II importait de reconnaitre si la nature des terrains ne presenterait pas 



des difficultes extraordinaires d’excavation pour former Je ]it d’un tres- 

grand canal maritime. 

» A cet effet on a perce dix-neuf puits d’epreuve qu’on a creuses jusqu’ä 

plus de neuf metres au-dessous du niveau des eaux de la voie projetee. On 
a cote soigneusement la succession et l epaisseur des couehes, ainsique leur 

nature. Le Memoire plein d’interet, oii sont decrits tous les sondages et la 

geologie des couches, est l’oeuvre de M. Renaud, inspecteur general des 
ponts et chaussees de France. 

» Excepte dans une partie d’assez peu de longueur, aupres de Suez, 

contenant du gros sable agglutine qui presente presque une consistance 
de röche, on a trouve, non pas des couches de pierres, mais des veines de 

sable pur ou melange d’argile; c’est d’autres fois de l'argile pure, et par oc- 
casion quelques couches de sidfate de chaux. 

» Dans le travail soumis ä l’Institut se trouvent les constatations et les 

descriptions de tonte cette etude geologique, etude en elle-meme pleine 
d’interet. 

» Entre Suez et les Lacs Amers, lesous-sol a presente surtout des couches 
d’argile, plus ou moins melangees de sable. On s’est assure qvie l’entreprise 
des deblais ne presentera pas de difficultes considerables. 

» L’examen des superficies etait un autre objet important. Le trace qui 

les sillonne estaux confins du desert arabique; ne doit-on pas craindreque 
les vents n’apportent des tourbillons incessants de sable, et que ce sable, 

depose dans le lit du canal, n’pccasionne des encombrements excessifs? 
11 faudrait, dans ce cas, des travaux dispendieux pour un curage sans fin. 
Mais la depense n’en serait pas le seid inconvenient ; les machines qu’on 
emploierait generaient la circulation. 

» Heureusement, Fexperience repond ä cette objection. Le canal des 
Pharaons , bien qu’il ne fut qu’ä petite section i apres tant de siecles d’a- 

bandon, n’a pas cesse d’etre visible. Dans quelques parties, les deux chaus¬ 
sees qui l’encaissaient montrent encore ä nu leur relief de 5 ä 6 metres. Les 
depots du sable transporte par les vents n’ont ete par consequent que tres- 
peu sensibles dans cette partie de l’isthme. 

» Les Lacs Amers sont de simples depressions dont la profondeur ge¬ 
nerale est moindre que ne le sera celle du canal; ces lacs n’ont pas ete 

combles par les sables que les vents charrient en venant du desert arabique; 
leur fond, au contraire, est exhausse par un limon du Nil. 

» Dans la partie la plus deprimee, un premier forage a presente des ag- 

glutinations de coquilles. Elles forment une couche d’environ ao centi- 

2. 
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metres d’epaisseur ; le reste est compose de sulfate de chaux et de sei ma¬ 
rin. Un autre forage n’a donne que du sei marin, sur une epaisseur qu’on 

evalue de 7 ä 8 metres. 
» Ainsi, dans la partie que les sables du desert auraient pu combler le 

plus aisement, on cherche en vain les effets de leur accumulation. 
» A l’egard du lac de Timsah, qu’on trouve au centre de l’isthme, il 

n’est aujourd’hui rempli d’eau qu’ä l’epoque des plus grandes crues du 

Nil; tout demontre qu’il doit avoir ete, dans une antiquite reculee, en com- 

munication avec la mer Rouge. 
» En effet, les sondages de ce lac ont donne des couches de coquillages 

dont les similaires sont particuliers ä cette mer. Un limon, tribut du Nil, re- 

couvre cette couche de coquillages. 
» Si quelque jour le souverain de l’Egypte veut reprendre l’oeuvre des 

grands princes qui furent les bienfaiteurs de cette contree, et s’il veut se 
rapprocher du trace que suivait le canal antique, c’est ä partir du lac 
Timsah qu’il devra se diriger sur le Caire, par la vallee qui s’avance de 
l’orient ä l’öccident et qui conduit au bord du Nil. Il conviendra qu’alors 
on remonte jusqu’aupres du Caire, au barrage de Saidieh. 

» Dans le dernier tiers de la ligne directe que nous suivons et qui finit 

ä la Mediterranee, le sable est assez ferme sous les pas. Il n’est, disent les 
Commissaires, nullement mobile sur la ligne du canal : partout il permet 

la Vegetation du desert, et les buissons ont une epaisseur süffisante pour 

qu’il soit impossible aux chameaux de les traverser. 
» Ne pourrait-on pas, des deux cötes du canal, planier en arbres verts ce 

terrain sableux qu’on doit, ce nous semble, comparer ä celui de notre de- 

partement des Landes ? Ce serait pour l’Egypte un immense bienfait; on 
ferait disparaitre d’eternelles secheresses, et par lä des terres nouvelles 

seraient rendues cultivables. 
» Nous avons vu constater la faible difference de niveau qu’offrent la 

mer Rouge et la Mediterranee. Il en resulte qu’alternativement, suivant le 
vent et les marees, les eaux ä partir de Suez penetreront dans le canal ou 
reflueront en sens contraire, avec des vitesses variables. Le calcul de ces 
vitesses etait un sujet fort important. M. Lieussou, savant hydrographe de 

la marine francaise, a fait ce travail au moyen de formules donnees par feu 

notre confrere de Prony. Il en a conclu la necessite d’empierrer les digues 
ducanal entre Suez et les LacsAmers; il a demontre l’inutilite d’un tel 

moven entre ces lacs et la Mediterranee. La Commission internationale a fait 
droit aux conclusions de ces recherches; en consequence, les devis sont 



calcules dans le Systeme de rempierrement des chaussees du canal, entre 

Suez et les I-,acs Amers. 
» Apres avoir reconnu non-seulement la possibilite, mais l’avantage d un 

canal direct ä grande section, sans point de partage et saus ecluses, dans 
une longueur de 147 kÜometres, il faut en etudier les issues dans la mer 

Rouge et la Mediterranee. 

Issne du canal dans la mer Rouge. 

» La rade de Suez est situee dans la partie la plus septentrionale de la 

mer Rouge ; eile est protegee du cote de l’Afrique par la vaste montagne de 

l’Attaka, et du cote de l’Asie par des simples monticules. 
» La rade a la forme d’une demi-ellipse dont le plus grand diametre 

compte 12 kilometres et le plus petit 8 kilometres. 
» Pour passer de la rac’e dans le port de Suez, on construira deux jetees 

paralleles ä 4oo metres de distance l’une de l’autre : 

Jeteos. Longueur. Direction. 

i°. Jetce du sud-est.. 2,000 metres, N. 3o° E. 

2°. Jetee du nord-ouest. 1,800 metres, S. 3o° O. 

» Lorsqu’on arrivera de la mer Rouge a Suez, on entrera dans une rade 

dont les Fonds varient de 5 ä t3 metres, et dont la superficie est assez vaste 
pour permettre le mouillage simultane de 5oo navires. 

» A partir des jetees qui du cote de la mer Rouge termineront le canal, 

on a creuse dansla rade un avant-chenal, large de 5oo metres, et dont la 

profondeur, portee jnsqu’ä 9 metres, se continuera naturellement et s’ae- 

croitra jusqu’au milieu de la rade. La, comme nous l’avons dit, la profon¬ 
deur naturelle n’est pas moindre de t'3 metres. 

» Quand nous partirons du centre de la rade pour parcourir le canal, 
nous penetrerons entre les deux jetees dans une longueur de 2 kilometres. 

Nous deboucherons dans l’amere-port; nous aurons ä notre gauche la plage 

ou la ville de Suez est erigee du cote de l’Egypte, au pied du mont Attaka. 

» Un large quai, qu’on bornera d’abord ä 800 metres de longueur, sera 

construit devant la ville pour les embarquements et les debarquements du 

port interieur de Suez. 
» Au nord de ce port ou bassin , commence le canal proprement dit oü 

Fon naviguera sam etre arrele par aucune ecluse, depuis la mer Rouge jus- 

qu’ä la Mediterranee. C’est ainsi qu’on navigue aujourd’hui, nous l’avons 
deja dit, par le Bosphore, de la mer Noire ä la mer de Marmara et de 
celle-ci ä la Mediterranee. 
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Issue du canal dans la Mediterrance. 

» Aux abords de la Mediterrance, la nature n a point fait les memes frais 
qu’ä l’extremite de la mer Rouge. 

» La ligne la plus directe, celle que suit le canal, traverse dans sa 
longueur, du sud au nord, le lac Menzaleh; eile vient aboutir ä des dunes 

qui s’elevent sur une plage saus abris. La plage, du cote de Test, forme un 
arc peu prononce : c’estle golfe de Peluze 

» A. Peluze, autrefois, debouchait dans la mer la plus orientale des bran- 
ches du Nil; cette brauche n’existe plus. On ignorait jusqu’aux lieux ou 

fut Peluze, lorsqu’en 1799 notre illustre confrere, G. Monge, en decouvrit 
la position et les vestiges, 

» C’est k 28 kilometres de Peluze, du cote de l’occident, que la Commis¬ 

sion internationale afixe de preference le debouche du canal dans la Me- 

diterranee. Ence point, la cote presente le sommet d’un angle tres-obtus, 
sommet qui termine le golfe Peluziaque. La, le chenal aura l’avantage de 
trouver une pente plus rapide du sol sous-marin ; ce qui diminuera la lon¬ 
gueur des jetees k construire, et les chances de depot des alluvions. 

» Au point ainsi determine pour le debouche du canal, on construira le 

port de Said; Said est le nom du Yice-Roi, de ce prince eclaire sous les aus- 
pices duquel doit s’accomplir la grande entreprise. 

» La cote en avant du lac Menzaleh presente un rebord, un Udo, dont la 

largeur varie de 100 ä i5o metres, avec un relief qui n’a pas en general plus 
de im,5o au-dessus de la basse mer. 

» Considerons le golfe de Peluze. Du cote de l’orient, jusqu’au mont 
Casius, regne une chaine de dunes sur lesquelles on trouve quelques vege- 
taux : dunes qui, des lors, peuvent etre considerees comme ä Fetal fixe. 

» Autour de Peluze il existe un fond vaseux, partie dessechee du lac 

Menzaleh. Ensuite a l’occident jusqu’a Damiette, dans une etendue de 
5o kilometres, Fon voit la portion du lac oü coulent tour ä tour, en sens 
contraires : i° les eaux qui proviennent du Nil; a° les eaux de la mer que 

poussent les vents et les rnarees, et qui penetrent par les bouches appelees 
Bogahz : ces eaux deferlent quelquefois par-dessus le Udo. 

n Un fait extremement remarquable, c’est que la partie du littoral en 

avant de Peluze n’a pas varie depuis dix-neuf siecles. Entre la mer et les 
ruines de cette ville la distance est encore egale k la mesure assignee par le 
geographe Strabon. 

» On peut considerer comme immuable le cordon du littoral qui s’etend 
de Peluze jusqu’ä Damiette. 
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» Sur la rade de Peluze, les vents dont il importe de se garantir sont les 

vents d’ouest et de nord-ouest, qui parcourent la Mediterranee dans sa 
plus grande longueur; ces vents sont ceux qui, sur la cote d’Egypte, soufflent 
avec le plus de violence. En consequence de cette observation, des deux 

jetees ä la mer qui lormeront l’entree du port de Said, la jetee de Touest, 

qui sera le vrai brise-lame, s’avancera le plus loin dans la mer. C’est eile qui 

protegera cette entree. 
» Ici la maree monte et descend de 22 centimetres au maximum; eile 

monte et descend en valeur moyenne de 18 centimetres dans les syzygies, 

et de 9 seulement dans les quadratures. 
» Au point fixe pour ouvrir le port de Said, il suffit de s’avancer ä 

a,3oo metres de la cote et Ton arrive ä 8 metres de profondeur d’eau. 
La pente sous-marine reste la meme; c’est la profondeur qu’aura le canal 

maritime, du cote de Tonest, dans une etendue littorale de 20 kilometres. 

» C’est lä qu’on doit le moins craindre les atterrissements, puisqu’en 
cette partie la mer tendrait plutota produire des erosions que des depöts 
d’alluvions. 

» On a pretendu que, dans la baie de Peluze, des atterrissements meua- 
ceront tous les travaux qu’on peut entreprendre ä la mer. 

» Un premier fait est remarquable : sur le rivage de cette baie il n’y a pas 

trace d’une vase ou d’un limon, tel que le fleuve en charrie. Les alluvions 

qui sortent du Nil par les differents boghaz, ces alluvions melangees de beau- 

coup de vase et d’un peu de sable fin, sont agitees et comme tamisees dans 
la mer. Des que le mouvement de translation se rallentit, le sable, plus 

pesant, se precipite; ensuite la vase finit par etre entrainee loin de la rive, 
et dispersee dans les profondeurs de la mer. 

» Nous ne p'ouvons que renvoyer aux observations remarquables ainsi 

qu’aux deductions, aussi fines que judicieuses, presentees par la Commis¬ 

sion internationale, pages 111 ä 4<ö> deductions dont le terme est cette 
conclusion : 

» Ainsi tombe pour nous la’seule objection elevee contre le trace direct. 
Faire deboucber le canal ä travers la plage immuable du golfe de Peluze 
n’est pas du tout une impossibilite. C’est une oeuvre plus facile que celle 

du port de Malamocco, cree pourYenise dans des conditions plus defavo- 

rables, et pour un objet moins important. 
» A l’ouest de la baie de Peluze, la cote peut etre consideree comme 

une rade loraine. Par d’anciens capitaines marchands du port de Marseille, 

on a su qu’autrefois les bätiments caboteurs a voile, qui naviguaient sur les 



( *6 ) 

cotes d’Egyple et de Syrie, cherchaient souvent un abri naturel daiis cette 

partie du littoral. 
„ Les abords du port de Said n’auront par consequent rien de redou- 

table pour les navires. 
» Sou entree se trouvera parfaitement libre comme celle du port de Suez. 

Afin d’en rendre l’acces plus facile, deux jetees paralleles seront etablies ä 

4oo metres de distance Tune de l’autre; celle de Foccident s’avancera dans 
la mer jusqu’a '3,500 metres; celle de rorient n’aura de longueur que 

2,5oo metres, et ne sera poussee qu’ä l’endroit ob la mer a 8 | metres de 

profondeur. 
» L’extremite du musoir de la premiere digue sera legerement inflechie, 

de maniere que la tangente aux musoirs des deux digues soit precisement 

dirigee du S.-S.-O. au N.-N.-E. 
» On obtiendra de la sorte wie rode couverte dont la superficie sera de 

4o bectares, ou les navires pourront entrer par tous les temps. Entre les 
jetees, on se procure un avant-port ayant de superficie 72 bectares; on / 
passera de cet avant-port dans le bassin carre de Said, large de 800 metres. 

La contenance de ce bassin sera de 64 bectares. 
» On aura soin de ne revetir de maconnerie qu’un seul cote du bassin 

parallele a Faxe du canal, afin d’en accroitre la capacite si les besoins 
d’un commerce toujours Croissant le rendaient indispensable. 

» Tel est Fensemble des travaux necessaires ä Fexecution d’un canal 
des deux mers pour naviguer saus ecluses avec des navires du plus fort ton- 

nage ayant jusqu’a 3,000 tonneaux, entre la Mediterranee et la mer Rouge. 

Depenses presumees. 

» L’execution du canal, de son entree dans les deux mers et des trois 
ports, un d’interieur et deux ports maritimes, cette execution, d’apres les 

devis detailles faits par les Ingenieurs du vice-roi, conformement aux prix 
du pays, puis controles par la Commission internationale, cette execution 

coütera 162 millions y compris 14*570,241 francs pour depenses impre- 
vues et pour accidents inevitables. Cette somme, il conviendra de 1 aug- 
menter du montant des interets pendant la duree des constructions. 

Services rendas par la Commission internationale. 

» Les travaux de la Commission internationale n’ont pas ete seulement 

ceux d’un controle exerce par des bommes d’une experience consommee. 

Des perfectionnements considerables sont resultes de Fexamen des lieux et 
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des projets, auquel ont procede ces personnes designees par leur merite. 
Le canal est devenu de la sorte on peut dire une oeuvre commune, teile que 
l’etait la composition meme de la Commission internationale. On a trouve 
par lä le moyen de ne blesser la susceptibilite d’aucun peuple en parti- 
culier: motif assez faible aux yeux de la raison abstraite, mais d’un poids 
considerable dans les affaires humaines. 

Examen des concurrences entre les diverses voies artificiclles pour communiquer entrc 

VEarope et l’Asie orientale : x°. Chemin de fer egyptien. 

» En Egypte meme, le canal maritime trouvera pour premiere concur- 
rence le chemin de fer deja presque termine d’Alexandrie au Caire, et que 
Fon continue avec activite jusqu’ä Suez. 

» Sur ce chemin, les transports des voyageurs et des produits precieux 
pourront avoir une tres-grande vitesse, par exemple 60 kilometres par 
heure ; tandis que les navires sur le canal maritime, s’ils transportent des 
produits communs, ne parcourront guere que 8 ä io kilometres par heure. 

» A la rigueur, et pour plus grande vitesse, les marchandises pourront 
etre transportees en 6 heures par le chemin de fer d’Alexandrie ä Suez; 
et le parcours des marchandises communes, sur le canal maritime, pourra 
demander 20 heures; supposons 3o et si Fon veut 35 pour la plus petite 
vitesse. Voilä le plus grand retard. 

» Mais pour etre economique, le transport des marchandises sur le che¬ 
min de fer exigera qu’on prenne un temps beaucoup moins court que 
6 heures. 

» II est une autre consideration bien plus grave que la difference de 
quelques heures, sur un parcours total de 20,000 kilometres, entre Finde 
et FAngleterre ou la France. 

» L’avantage caracteristique d’un canal maritime, c’est qu’entrc Fexpe- 
diteur et la personne a laquelle est adressee la cargaison, un seid et meme 
navire prend la marchandise au depart et la delivre a Farrivee, sans arrets, 
sans debarquements, sans embarqnements intermediaires. 

» Mais, avec un chemin de fer entre deux mers, tel que celui de FEgypte, 
il est loin d’en etre ainsi. Supposons par exemple qu’un navire de mille ton- 
neaux, charge dans un port d’Europe, entre dans le port d’Alexandrie. II 
faudra d’abord qu’on debarque, avec ordre, avec soin, un miliion de kilo- 
grammes de marchandises; ensuite qu’on les charge sur un long train de 
wagons. Il en faudra plus de cent. 

» En arrivant ä Suez, il faudra reprendre le miliion de kilogrammes et 
*>■ 3 



( iS ) 

ie charger, suivant l’occurrence, sur un ou plusieurs navires supposes pre- 

sents et prets ä partir. 
» On peut concevoir tout ce qu’il faudra de temps pour accomplir cette 

multiplicite d’Operations. Mais il y a bien d’antres inconvenients que le 
temps consomme. Si les objets ä transporter sont fragiles, s’ils craignent 
d’etre taches, dechires, mouilles, etc., l’on multipbe le perd d’endommager 
les produits par ces debarquements et ces embarquements suceessifs. Nous 
l’eprouvons pour les meubles que nous faisons voyager sur des chermns de 
fer, et meme pour des objets charges et decharges sous nos yeux. 

£n jgSi, lorsquil a fallu transporter ä Londres des statues, des bas- 
reliefs et les beaux produits de la manufacture de Sevres, malgre beaucoup 
de surveillance, la simple complication d’un chargement ä Paris sur le che- 
min de fer du Nord, et d’un embarquement intermediaire a Dunkerque, 
cette complication a suffi pour produire des accidents deplorables et briser 

les objets d’art les plus precieux. 
„ U est un autre inconvenient, et Capital. Quand les marchandises sont 

transportees saus changer de mains, le capitaine du navire repond person¬ 
nellement de la Conservation et dubon etat des objets. Mais, quand les ob¬ 
jets n’arrivent que par une deuxieme, une troisieme main, apres deux 
voyages de mer entrecoupes par un transport sur chemin de 1er, on ne sait 
plus ii qui s’en prendre du mauvais etat des objets transportes. Lorsque trois 
personnes isolees sont responsables d’un meine dommage, sans qu’on puisse 
l’attribuer ä l’une plutot qu’ä l’autre, en realite personne n’est plus respon¬ 
sable; le commerce, alors, n a ni securite ni garantie. 

» Aux yeux des expediteurs, de tels inconvenients suffiront pour faire 
preferer incomparablement un canal maritime, traverse par le navire umque, 
sans debarquements, sans embarquements mtermediaires. Dans ce Systeme, 
on trouvera qu’au total le transport de la mer Rouge a la Mediterranee, 
meine pour les envois de marchandises communes, exigera beaucoup moins 
de temps qu’avec le chemin de ferle mieux organise. On preferera le cana 
pour la responsabilite reelle, pour la Conservation des objets, pour 1 eco¬ 

nomic du transport et pour la celerite finale. 
» Nous avons raisonne dans l’hypothese d’un röulage ordinaire ou d une 

acceleration moyenne. 
„ Mais, quand il s’agit de transports tres-acceleres, 1 avantage est bien 

plus grand pourun canal maritime. Aujourd’hui, ce sont les navires paque- 
bots ä grande vitesse qui font ce genre de transports; ds parcourent par 
heure environ 18 kilometres; ils franchiront le canal en huit heures. 
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» Avec le chemin de fer intermediaire, il faudra toujours denx paquebot» 
au lieu d’un pour chaque voyage. On parcourra ladistance de la mer Rouge 
ä la Mediterranee en septheures, en six heures si Ton veut, au lieu de hmt 
heures; mais ces deux heures de gagnees, il laudra les compenser par un 
debarquement et un embarquement aux extreinites de la voie lerree. Les 
voyageurs prefereront tous la voie du canal, qui les laissera dans les memes 
logernents ä bord, saus deranger leurs effets. A l’egard des masses d or 
et d’argent, au lieu de les debarquer et de les rembarquer, puis de les 
exposer ä travers l’Egypte pour gagner deux heures, on preferera pared- 
lement les laisser dans la soute et sous la clef du capitame d’un seid et 

meine navire. . 
„ Le chemin de fer entre Alexandrie, le Caire et Suez, ne servira donc 

au passage de mer en mer in pour les transports apetite yitesse des marchan- 
dises communes, ni pour les transports acceleres des tresors et des produns 

precieux envoyes d’uue mer ä l’autre, ni pour la traversee des voyageurs. 
La voie ferree sera simplcment une voie locale de 1 Egypte, pour la circu- 
lation Interieure et pour les envois particuliers de la vallee du \i\ aux deux 

mers qui l’avoisinent. 

2°. Chemin de fer Syrien. 

» Les explications que nousvenons de presenter serviront a faire appre- 
cier la comparaison qu’on peut faire entre le canal de Suez et le nouveau 
chemin de fer qu’on a dessein de construire a travers l’Asie Mineure, pom- 

aller de la Mediterranee aux mers de Finde. 
» Un chemin de fer partira de Fancienne Seiende sur lerivage Syrien, pour 

circuler entre le Liban et FAnti-Iibau; puis deboucher ä Byr, sur la rive 
droite de l’Euphrate. C’est un premier parcours de plus de soixante heues. 

>, On rendra peniblement FEuphrate navigable , pour la descente et la 
remonte, depuis ce chemin jüsqü’au fond du goife Persique. 

» Cette voie pourra permettre de transporter avec rapidiie des voyageurs. 
des corps de troupe, et meme au besoin des munitions de guerre, des 
bouches ä feu, etc. Elle servira pour la circulätion interieure d’un pays 
autrefois opulent, industrieux; mais qui Fest moins aujourd’hui, surtout la 

Mesopotamie. * . 
» Lqrsqu’il s’agira de transporter d’une mer a 1 autre les marchandises 

communes ou non, telles que les offre le commerce, les operations seront plus 

compliquees que pour le chemin de fer egyptien. 
» Consideronsle navire de mille tonneauxqu’on a prispour termedecom- 

3. 
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paraison, parli par exemple d’Angleterre. Ilfaudra d’abord a la cote de Syrie 
debarquer un million de kilogrammes; puis les charger wagon par wagon 
sur le chemin de fer; les decharger au bord de l’Euphrate et les embar- 
qner sur de legers navires ä vapeur, tels que pourra le permettre l’Eu- 
phrate, encore bien loin de son embouchure. Si Ton prend Bussora conime 
terme de la navigation fluviale, on devra transporter les marchandises 
d un bateau de riviere dans un navire approprie pour la haute mer, appa- 
reiller de nouveau ponr franchir le golfe Persique et deboucher dans l’O- 
cean oriental. 

» Ici nous trouvons un embarquernent, un debarquement de plus que 
sur la voie d’Egypte; nous avons besoin de trois navires au lieu de deux, 
sans.compter le train des wagons sur un chemin de fer. Il y aura quatre mains 
Par lesquelles devra passer chaque produit, fragile ou non, susceptible ou 
non d etre avarie par l’exposition au grand air, par l’eau, etc. 

» II parait que Ton voudrait substituer, ä l’Euphrate dont on s’effraye, 
un chemin de fer lateral. Alors le transport par terre serait si long, qu’il 
fandralt payer plus eher cette partie du voyage, que pour aller de l’Europe 
dans linde, en doublant le cap de Bonne-Esperance. L’avantage serait 
possible pour des combinaisons militaires; au point de vue commercial, le 
probleme serait d’un resultat onereux. 

» La Grande-Bretagne a consulte les commercants de Bombay, le prin- 
cipal port et le marche central pour le nord-ouest des grandes Indes. Elle a 
voulu connaitre leur jugement sur la preference meritee entre les deux 
voies : i° du golfe Persique, de l’Euphrate et d’un chemin de fer; 20 de la 
mer Rouge avec un canal maritime. Bombay, saus hesiter, s’est prononce 
pour la voie de l’Egypte et du canal maritime. 

» Ce n’est pas un motif pour qii’on s’abstienne d’executer la voie de 
communication composee du chemin de fer Syrien, prolonge parla naviga¬ 
tion de l’Euphrate. Cette ligne a son importance caracteristique. 

» Elle rendra des Services locaux dans le pays de l’Asie Mineure et de la 
Mesopotamie. 

» Nous avons dejä defini sa vraie nature; c’est une voie militaire, c’est 
une route strategique. 

» Elle sera pour l’Euphrate ce qu’etaitautrefois le rempart de Trajan dans 
le bassin du Danube, et la muraille de la Chine, au midi de la Siberie; ces 
lignes servaient pour tenir en respect du cote du nord les Scythes, les Huns, 
les Tartares, etc., etc. 

» II est heureux qu’on ait obtenu du desinteressement de la Porte, eu 
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faveur d’un allie tout-puissant, quelle garantisse un revenu sur son Tresor, 
aux capitalistes qui feront les fonds de cette voie asiatique; et quelle ga¬ 
rantisse un revenu superieur au taux moyen qu’on obtient pour les capitaux 
places sur les cbemins de fer d’Angleterre. C’est un plaisir considerable que 
la Turquie procure ä la Grande-Bretagne, exempte de rien garantir et qui 

n’aura qu’a recueilhr. 

Concurrcnce du canal maritime avec la navigation par le tour de VAfrique. 

» En definitive, pour le transport de cette immense quantite de marchan- 
dises, echangees maintenant entre l’Europe et les grandes Indes, la voie par 
l’Egypte ne peut plus redouter qu’une concurrence non pas au nord, mais 
au midi : c’est la navigation continue par le cap de Bonne-Esperance. 

» Ici se presente une question qui, depuis bientot quatre siecles, influe 
sur le commerce du monde. Qu’il nous soit permis d’en offrir un tres-bref 
historique, propre ä rectifier des opinions erronees sur ce sujet de si haute 
importance. 

» Jusqu’aux derniers jours du xve siede, le commerce ne connaissait pas 
la route de l’Europe ä l’Inde en faisant le tour de 1’Afrique. 

« On passait au nord par Constantinople ou par l’Asie Mineure, par la 
Mesopotamie et le golfe Persique; au midi par l’Egypte et la mer Bonge. 
Comment ces diverses directions ont-elles ete tont a coup abandonnees ? 

» Jean II. roi de Portugal, aspirait vivement k decouvrir la voie la plus 
avantageuse pour communiquer avec les grandes Indes. 

» 11 avait la pensee d’ouvrir des relations commerciales avec le souverain 
de l’Asie qu’on appelait le pretre Jehan. A cet effet il envoie deux agents, 
Cavillan et Pa'iva, qui visitent d’abord Alexandrie et le Caire. Hs se ren- 
dent par caravanes k la mer Rouge, ou l’on ne pouvait plus arriver suivant 
la voie de l’ancien canal obstrue depuis longtemps. Hs parcourent cette 
mer et visitent Aden, centre alors d’un commerce opulent. Ek, les voya- 
geurs se separent; Pa'iva passe en Ethiopie et rneurt victime du climat; Ca¬ 
villan s’embarque pour Calicut, k cette epoque le plus grand marche de 
ITndostan. En cet endroit il apprend que les epices les plus precieuses pro- 
venaient d’iles plus reculees vers l’orient. Calicut les recevait comme entre- 
pöt avant qu’elles parvissent aux ports d’Arabie et de Mesopotamie, oü les 
Yenitiens les achetaient pour les revendre k l’Europe. Le hardi voyageur 
reprend la mer, double l’entree de la mer Rouge et parvient jusqu’a Sofala. 
Dans ce port on l’informe que le littoral de 1’Afrique meridionale peut etre 
cotoye beaucoup plus loin vers l’occident. Il revient au Caire et se pre- 
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pare ä partir pour la capitale des Etats du pretre Jehan : c’etait en 1487. 11 
mande au roi Jean II que, si les navires qui naviguent en longeant les cotes 
de Guinee cotoient constamment PAfrique, ils arriveront äSofala; etqu’en 
partant de ce point ils pourront gagner Calicut, le grand marche des Indes 
onentales. 

» Avant que cet avis arrivät en Portugal, Barthelemy Diaz, longean' avec 
perseverance les cotes d’Afrique, avait decouvert et depasse le promontoire 
extreme qu’il appelait le cap des Tempetes, en Souvenir des rüdes mers qu'il 
avait affrontees. C’est le cap que Jean II nomma le cap de Bonne-Esperance, 
parce que ce point extreme lui donnait la juste esperance, en le doublant, 
d’arriver aux grandes Indes. Diaz etait de retour ä Lisbonne en de- 
cembre 1487. 

» En ce moment le Genois Christophe Colomb, poursuivi par le desir 
universel de trouver une voie de mer qui conduisit aux grandes Indes , vou- 
Jait y parvenir par l’occident. 11 ne concut pas du premier coup qu’il trou- 
verait ä mi-chemin d’autres Indes, avant d’arriver aux seules qui fussent 
connues et cherchees. 

» Cinq ans apres la decouverte du cap de Bonne-Esperance, Christophe 
Colomb decouvrait les Indes occidentales, qui Pempecherent par le fait de 
decouvrir une route conduisant aux Indes orientales, dans la direction de 
Pouest. 

» Cinq autres annees plus tard, en 1497, Vasco de Gama double le cap 
de Bonne-Esperance, cotoie PAfrique, aborde ä Melinde, et lä se pro- 
cure un pilote arabe qui le conduit a Calicut; un marchand d’Italie s’y 
trouvait dejä. 

» La route decouverte, il ne faut pas croire qu’une libre concurrence 
allait resoudre Pimportante question de la meilleure voie commerciale entre 
POccident et POrient. 

» Le principal objet du commerce avec LOrient etait Pacquisition et le 
transport des epices. Nous avons deja dit que la nature les produisait dans 
les lies Moluques et qu’elles etaient ensuite apportees sur le grand marche 
de Calicut. Les Portugais, pour simplifier la question, prennent ä la fois ce 
meilleur port de linde et les Moluques; ils seront les seuls ä transporter les 
precieux pröduits et par la seule route dont ils soient maitres, par le cap 
de Bonne-Esperance. 

» Alors les Venitiens proposent aux Portugais de leur acheter, k prix fixe, 
toutes les epices rapportees de POrient, la consommation du Portugal pre- 
levee: ils sont refuses. 
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» Voilä doac le plus riche commerce de l’Asie, confisque de vive force et 
detourne de la voie qu’il suivait depuis l’antiquite, par le golfe Persique ou 
par la mer Rouge; puls par caravanes, jusqu’a la Mediterranee. 

» Un autre evenement se produisait pour oter aux navigateurs occideu- 
taux tont desir de commercer avec l’Orient par la Mediterranee. 

„ Dans la me me annee 1492 oü Colomb partait pour les Indes, Isabelle 
et Ferdinand conqueraient sur les Maures le royaume de Grenade. Bientot 
apres, les musulmans qui ne voulaient pas se faire chretiens etaient expul- 
ses d’Espagne. Les exiles qui peuplerent la cote occidentale d’Afrique, 
voulant satisfaire leur vengeance, se firent corsaires sur les cotes bar- 
baresques. Pendant trois siecles, ils ne cesserent pas d’infester la Mediter¬ 
ranee, jusqu’a la conquete de l’Algerie par les Francais. 

» Durantces trois siecles les arts maritimes ont fait les progres les plus 
remarquables; les freies batiments avec lesquels les Portugals risquaient 
leurs premiers voyages, ont ete graduellement remplaces par des navires 
d’une capacite plus grande, de formes mieux calculees, d’une vitfesse com- 
binee avec plus d’art. On est arrive de la Sorte ä ces modernes et rnagni- 
fxques clippeurs, qui reunissent la rapidite de la marche a leconomie des 
transports. 

» Lorsque l’application de la vapeur a la navigation eut ete tres-perfec- 
tionnee, on essaya, par la voie du cap de Bonne-Esperance, de mettre la 
vapeur en concurrence avec la voile. 

» Le nouveau moyen fut trouvetrop dispendieux ; une riche Compagnie 
qui Fentreprit fut ruinee, et la voile continua de suivre seule cette voie. 

» Mais il n’en fut pas ainsi lorsqu’on appliqua la vapeur au trajet par 
mer d’une route beaucoup plus courte, et mieux pourvue de points interme- 
diaires oü l’on put former des depots de combustible. 

» On etablit deux lignes de navires a vapeur afin de communiquer : l’une 
de FAngleterre avec Alexandrie, Fautre de Suez avec les grandes Indes. On 
transporta les voyageurs, les lettres et les metaux precieux, ä dos de cha- 
meau, entre Alexandrie et Suez. 

» Alors on obüntdes Communications de 3o jours, de a5 jours et meine 
moins, au lieu des 3 ä 4 mois qu’exigent les parcours ordinaires par le cap 
de Bonne-Esperance. 

» Mais on n’obtenait d’aussi rapides traversees que par Femploi des na¬ 
vires pourvus d’une tres-grande force motrice, laquelle exigeait une enorme 
consömmation de combustible. 
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» La depense est surtout excessive dans la mer Rouge et dans l’Ocean 
Occidental. On en jugera par les prix suivants rapportes dans les papiers 
du Parlement britannique, au sujet des Communications avec Finde par la 
vapeur. 

» Dans l’annee i85i la houille propre ä la navigation coiitait : 
» i°. Entre Plymouth et Alexandrie, 22 Francs 5o Centimes; 
» 20. Entre Suez et Aden, 67 Francs; 
» 3°. Entre Aden et Finde, Francs 5o Centimes ä 45 Francs. 
» De tels prix rendent impossible Femploi de la vapeur pour le trans- 

port des produits ordinaires par FEgypte, entre Finde et Foccident de FEu- 
rope. 

» TSous pouvons en donner une demonstration Frappante; eile nous est 
Fournie par les resultats commerciaux de la derniere annee dont FAngle- 
terre ait publie les etats oFficiels. 

» En i854, les navires ä vapeur, allant d’Angleterre en Egypte, oFFrent 
un tonnage total de 26,170 tonneaux. 

» Dans la meme annee, la Grande-Bretagne expedie par le cap de Bonne- 
Esperance 1,686 navires ä voiles dont la capacite totale est de 971,879 ton- 
nea ux 

» Par consequent, dans 1 etat actuel des choses, ä chaque tonneau de 
tränsport ä la vapeur entre FAngleterre et FEgypte correspondent 89 ton¬ 
neaux de transport ä la voile par le cap de Bonne-Esperance. 

» Concluons qu aujourd hui dans Fabsence d’un canal maritime, tel que 
celui de Suez, le transport economique, le vrai transport commercial des 
pioduits ordinaires ou de valeur inFerieure, appartient a cette derniere route 
exploitee en tirant parti de la seule action du vent. 

» Mais, a dater du jour oü Fon aura perce Fisthme de Suez, voyons 
quelle sera la longueur comparative des routes navigables par ce canal et 
par le cap de Bonne-Esperance? 

» Un savant hydrographe de la marine imperiale, M. Gressier, a dresse 
le tableau comparatiF des distances entre les principaux ports de FEurope 
et 1 ile de Ceylan : i° par le cap de Bonne-Esperance; 20 par Suez, en 
prenant pour unite le mille marin de 60 au degre : 1,862 metres. Voici ce 
tableau. 
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DISTANCES EN MILLES GEOC. 

DESIGNATION DES PORTS. 

Saint-Petersbonrg. 
Stockholm. 
Hambourg. 
Amsterdam. 
Londres. 
Le Havre. 
Lisbonne. 
Barcelone. 
Marseille. 
Genes. 
Trieste et Venise.. 
Constantinople. .. 
Odessa. 

Par le Cap. Par Suez. 

i5,66o 
i5,33o 
i4,65o 
4,450 
4,340 

4,i3o 
13.500 
4,33« 
4.500 
I4 5 690 
15480 
i5,63o 
15,960 

8,63o 
8,3.9° 
7,610 
7,42° 
7,3oo 

7,09° 
6,190 
5,5oo 
5,49° 
5,44o 
5,220 

4,700 
5,080 

r.vccourcissement 

par Suez. 

45 p. 100. 
46 » 
48 » 

49 ” 

49 ” 

50 » 
54 > 
6t » 
62 >< 
63 » 
65 » 
70 » 
68 » 

» A Ja vue des enormes economies dans la longueur du parcours, il n’est 
pas un marin de la Mediterranee, Catalan, Francais, Genois, Grec ou Ye- 
nitien, qui n’entreprenne hardiment, avec un batiment ä volles bien con- 
struit et bien gree, de lütter en passant par la mer Rouge, contre la naviga- 
tion si detournee par le cap de Bonne-Esperance. 

j> Les Grecs avant tous les autres, eux qui naviguent avec tant d’audace 
et de succes entre toutes les lies de leur Archipel, les Grecs seront les pre- 
miers ä braver les dangers de la mer Rouge : dangers avec lesquels ils seront 
bientot familiärises. Les autres marins de la Mediterranee ne resteront pas 
en arriere, et ceux de l’Ocean suivront. 

» Un autre resultat qu il Importe d’examiner est la force moyenue des 
navires qui font le commerce de Finde. La capacite du navire moyen s’eleve 
ä 076 tonneaux. Un tres-petit nombre surpasse 2,000 tonneaux; un tres- 
grand nombre varie entre 3oo et 4oo. 

» Concluons d’abord qu’avec les dimensions adoptees pour le canal de 
Suez, les plus grands navires ä volles pourront, au lieu de faire le tour de 
l’Afrique, passer avec leur plein chargement par la voie de ce canal. 

» Jusqu’a quel point pourront-ils le faire, non-seulement avec plus de 
rapidite, mais avec plus d’economie? C’est un calcul qu’il ne nous appar- 
tient pas d’entreprendre, et dont les resultats peuvent varier entre de larges 
limites. Il nous suffit d’avoir montre de quel cote doit etre l’avantage. 
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Emploi des navires mixtcs d vapeur. 

» A la rigueur, il n’est pas besoin de savoir si des navires purement a 
voiles auront ou n’auront pas economie ä passer par le canal maritime \ 
tine autre solution du probleme sera tentee des le premier jour, 

» On munira les navires ä voiles d’une force moderee fournie par la vapeur. 
» Actuellement, lorsque les parcours n’ont pas trop d’etendue, ces bati- 

ments mixtes soutiennent la concurrence contre la seule force du vent; 
dejä, dans certains parages, ils ont la superiorite. 

» Depuis quelques annees, ces navires ont ete Fobjet, en Europe, d une 
concurrence dont plnsieurs fois nous avons reiidu compte ä FAcademie. 

» On construit un grand nombre de bätiments ä voiles munis d appa- 
reils ä vapeur de force tres-moderee. On en fait des bätiments de com¬ 
merce susceptibles de porter des quantites considerables de marchandises. 
Ce Systeme nouveau presente des avantages speciaux de securite, d’expedi- 
tion, qui parviennent ä compenser la depense du combustible. Dans les par¬ 
cours qui ne sont pas tres-etendus, dans les voyages ou Fon peut ä bas prix 
renouvelercecombustible, lacombinaison nouvelleest preferee, memepour 

le transport desobjets du plus bas prix. 
L’Angleterre arrive ä ce but avec des navires mixtes, ä coque legere en 

fer; la France yparvientavec des navires mi-partie deboisetde fer, par lä plus 
legers encore et non moins resistants ä la mer: ces derniers conviendront mieux 

aux navigations des mers tropicales. L’Exposition universelle de i855 a de- 
cerne sa recompense du premier ordre k ces deux genres de constructions 
perfectionnees par MM. Cb. Napier, deGlascow, et L. Arman, de Bordeaux. 

» Youlons-nous montrer comment le nouveau genre de constructions peut 
obtenir la preference sur le pur navire ä voiles, quand on a pas d’enormes 
distances a parcourir sans renouveler le combustible, il nous suffira d un 

exemple. 
» Entre les ports de Newcastle et de Londres, pour le transport de lahouille, 

on prefere a tous egards, aux anciens bätiments charbonniers mus par la 
seule force du vent, des navires mixtes oü la vapeur vient en aide ä la voile. 

» Une semblable combinaison presentera de tres-grands avantages quand 
on pourra naviguer sur le canal maritime egyptien, avec des navires mixtes 
du Systeme anglais ou du Systeme Irancais. Tandis que pour aller dans 1 Inde 
les navires purement ä voiles auront k parcourir ao,ooo k 3o,ooo kilometres 
en passant par le cap de Bonne-Esperance, les navires mixtes n en auront 
euxä parcourir que 10,000 ä 14)000. Au lieu d’un voyage detrois mois, duree 



moyenne des traversees par le tour de l’Afrique, ceux-ci, par lavoie la plus 
courte, n’emploieront qu’nn mois et demi, tout au plus deux mois pour 
leurs traversees de moiudre vitesse. 

» Comme les navires passant parle eanal maritime feront dans une annee 
plus de voyages, leur capital rapportera davantage; et comme ils auront 
moins de dangers ä courir, ils payeront de moindres assurances pour les 
chargements et les navires. 

ConSiderations sur les assurances maritimes. 

» Indiquons un fait remarquable. La Compagnie peninsulaire-orientaie 
a rendu, pour l’annee s855, compte deses depenses et de sesbenefices. Elle 
avait porte dans ses reserves une somme calculee d’apres les dangers pre- 
sumes de la voie par la Mediterranee et la mer Rouge. Non seulement les 
previsions n’ont pasete depassees, mais l’absencede sinistres et de naufra- 
ges a produit un accroissement de reserve equivalent a pres de 3 pour 100 

sur les capitaux de la Compagnie. Un resultat de ce genre est plusdemon- 
stratifque les considerations les plus ingenieuses sur l’etendue plus ou moins 
tormidable des perils presumes de teile ou teile mer, imparfaitement exploree. 

« Le resultat officiellement constate, que nous venons de reproduire, 
acquiert une plus haute importance par la nature meme des produits ä 
transporter entre l’Orient et l’Occident. 

» C’est precisement pour les voyages d’Orient cpie les economies sur les 
assurances auront le plus d’importance, parce que les marchandises venues 
des Indes orientales ont plus de valeur relative que celles du reste de la 
terre. 

» D’apres les dernieres evaluations donnees par le gouvernement britan- 
nique, voici la valeur comparee des produits Importes dans le Royaume- 
Uni, comparativement aux navires employes ä les transporter. 

Produits envoyes dans les Trois-Royaiunes (i854). 

Du reste de l’univers. De l’Orient 

664,85i ,35o Francs. 3,149,936,47s Francs. 
Capacite des navires ernployes au 
transport. 579,721 tonneaux. 8,728,226 tonneaux. 

Prix mojen des loookilogrammes 
de marchandises transportees.. 433 Francs. i,i48 Francs. 

» Par consequent, ä danger egal, l’economie sur l’assurance pour un 
tonneau de marchandise est presque triple quand il s’agit des produits de 
l’Orient, compares aux produits du reste de l’univers. Tel est l’avantage 

4- 
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dont on jouira lorsqu’on substituera la voie de Suez ä la route actuelle par 

ie cap de Bonne-Esperance. 
» Avec ses huit metres de profondeur d’eau, le canal egyptien livrera pas- 

sage aux plus grands navires de commerce, par exemple ä ceux de 3,ooo k 
4,ooo tonoeaux. C’est precisement pour les navires de telles dimensions 
qu’une faible proportion de force, empruntee ä la vapeur, produit ses plus 

grands avantages. 
» Avec des machines ä detente, ayant peu de volume et d encombrement, 

mais capables d’agir au besoin sous des pressions de 4 et 5 atmospheres, 
on dispose d’une force qu’on peut faire varier pour repondre a tous les 
besoins de la navigation la plus inegale et la plus diverse, depuis le calme 
plat jusqu’au vent contraire le plus impetueux. 

» Dans un travail approuve par l’Academie, sur un Rapport redige par 
Tun de nous, M? le commandant Bourgois a fait voir le progres de la navi¬ 
gation mixte a vapeur, et les succes de cette navigation dans les transports 

du commerce. 
» La statistique des constructions navales de la Grande-Bretagne publiee 

par le Ministere du Commerce, Board of Trade, nous fournit la mesure ma- 

thematique de ce progres. 
» Nous choisissons la derniere annee, i854, pour laquelle le gouverne- 

ment ait publie ses tables officielles : 

Tonnage total de la marine marchande bptannique en 1854- 

Navires. Existants enregistres. Construits dans l’annee, 

A volles. 3,915,076 tonneaux. 182,687 tonneaux. 

A vapeur. 3o5,255 64,255 

» La simple vue de ce tableau nous revele un fait important. Pour 
remplacer les pertes annuelles de tonte nature, et concourir au developpe- 
ment de la flotte commercante, la Grande-Bretagne ajoute dans une annee 

par ses constructions neuves : 

Un tonneau de navire ä voiles, pour 3o tonneaux existants. 

Un tonneau de navire ä vapeur, pour 5 tonneaux existants. 

« Telle est la rapidite merveilleuse avec laquelle la vapeur prend sa place 
dans la marine commercante britannique. 

» Ces progres trouveront l’une de leurs plus belles et plus puissantes 
applications dans la navigation nouvelle qui s’ouvrira par l’isthme de Suez. 
La canalisation de cet isthme offrira, nous l’avons demontre, le premier 
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concours libre et complet entre deux grandes voies navigables conduisant 
d’Europe en Orient. 

» Le concours se presente ä nos yeux tel que celui qu’a presente la bitte 
entre les Sciences de l’Europe et le soleil des tropiques, pour la production 
du sucre. Les progres et les decouvertes ont avance constamment depuis 
un demi-siecle en faveur d une production toute factice en nos cliniats 
temperes. II y a dix ans, la chimie rendait dejä les conditions egales entre 
les deux genres de production; aujourd’hui la Science a pousse plus loin sa 
victoire. Aussi le legislateur est-il oblige de prendre des mesures de protec¬ 

tion pour que le sucre produit, si nous pouvons parier ainsi, ä force de soleil, 
n’ait pas trop de desavantage contre le sucre produit ä force de Science et 
malgre bexigulte de la chaleur dans nos provinces du Nord. 

» De merne il y a dix ans, la lutte de la vapeur et de la voile, par les deux 
routes qui vont se disputer la preference, cette lutte n’aurait pas encore ete 
decisive. 

j> Actuellement nous pensons qu eile doit assurer la victoire aux inoyens 
oii la chaleur s ajoute au vent pour donner l avantage ä la plus courte ligne 
de parcours, celle du canal maritime entre la mer de finde et la Mediter- 
ranee. 

» Dans six ans, epoque ä laquelle on peut esperer que ce canal et ses 
ti ois ports seront complets, 1 art aura fait de nouveaux progres; ces progres 
sont certains pour quiconque etudie l’esprit et la grandeur des tentatives 
dejä couronnees de succes. 

Jccroissemcnts du commerce entre VAngleterre et VOrient, depuis Vorigine du siede. 

» Nous terminerons par un dernier aperen notre Rapport. 
» Pour la principale puissance commercante, celle qüi possede aujour- 

d hui dans 1 Inde cent soixante et onze millions de sujets ou de tributaires, 
des nombres officiels et precis nousfont connaitre le developpement du com¬ 
merce et de la navigation avec l’Orient depuis le commencement du siede. 

» Dans fannee 1800, le commerce de l’Angleterre avec l’Asie orientale 
etait represente comme il suit: 

1800 | ProduitSenVOy,§sdel,0rient en Ansleterre- • • • 123,556,025 francs. 
| Produitsenvoyes de TAngleterreen Orient. . . . 70,875,016 » 

» Combien, ä cette epoque, les arts de l’Europe etaient encore impuissants 
ä payer les riches produits du climat et des Industries d’Orient! 

» 'Voyez maintenant, en 1854, quels rnagnifiques changements a produits 
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sur ce commerce le progres des Sciences europeennes appliquees aux ma- 
nufactures; les produits fournis par l’Occident decuplent en cinquante- 

quatre ans!... 

( Produits envoyes de l’Orient en Angleterre. . . . 664,85i,35o francs. 
1854 | produits envoyes de l’Angleterreen Orient. . . . 656,946,525 » 

Voila donc au total, en un demi-siecle, le commerce d’Orient metamor- 
phose ponr arriver ä l’equilibre. 

» Les importations et les exportations reunies s’elevent ä i ,321,797,870 
francs. Sur cette somme de produits, il suffirait que les revenus du canal 
maritime s’elevassent ä 26 millions , c’est-ä-dire ä 2 pour 100 des produits 
effectivement transportes par un seul peuple maritime. 

» Si le commerce d’Orient continue de s’accroitre, pendant dix ans, sui- 
vant le meme rapport que dans les dix dernieres annees dont les resultats 
nous sont connus, il presentera les trois termes suivants d’une progression 

geometrique: 

Accroissemcnt de 1844 " i854, mesure par les exportations de produits britanniejues 

10,000 : 21,918. 

t844. 
t854- 
t864- 

Somme des importations et des exportations. 

607,805,000 francs 
1,32!,797,SyS » 
2,gi5,843,000 » 

produits accoraplis. 

produit calcule. 

» En 1864 on pourrait ouvrir l’exploitation du canal maritime de Suez, 
si, des l’annee 1858, Ton commencait les travaux de construction. Pour 
obtenir, en commencant, la perception desirable au succes de l’entreprise, 
il suffirait que l’on prelevat moins de un pour cent, sur la valeur des pro¬ 

duits transportes. 
» Dans ce calcul on ne tient pas compte du riebe commerce, qui s accroit 

aussi chaque annee, entre l’Orient et la France, les villes Hanseatiques, la 
Hollande, l’Espagne, lltalie, la Grece, etc. 

Consequences anticipees da canal maritime de Suez. 

» En definitive, le grand canal de l’Egypte sera la seule route maritime 
pour communiquer, sans detour immense et sans solution de continuite, 
entre l’Europe, l’Afrique septentrionale et le monde oriental. Il ouvrira la 
voie la plus economique entre 3oo millions d Occidentaux qui possedent 
la science, l’industrie, l’opulence, et 600 millions d Orientaux auxquels la 
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nature et l’art ont donne : en Australie, la laine et l’or; en Arabie, Je 
cafe, les aromates; en Oceanie, les epices; en Chine, le the, la porcelaine; 
dans l inde, la soie, le coton. Les neufdixiemes du genre Immain seront mis 
en communication directe avec une voie navigable ä laquellevont se ratta- 
cher d’abord tous les grands travaux publics en cours d’execution sur notre 
hemispbere, puis tous ceux que Fon prepare ä la seule annonce du nouveau 
traii dunion que Fon veut tirer sur la carte des deux mondes. 

» L’Academie nous permettra de lui soumettre la pure enumeration des 
rapports qui s’etablissent entre le progres actuel des nations les plus actives 
et 1 entreprise projetee. C’est un tableau plein d’enseignements. 

» Dans Flndostan, l’Angleterre perce des chaines de montagnes pour 
ouvrir des chemins de fer, depuis Fücean jusqu’aux plaines immenses oü 
la culture du coton peut aisement etre decuplee. 11 s’agit de suppleer au 
produit insuffisant des Etats-Unis. Ce coton d’Orient, que Fon transporte 
maintenant par la voie si longue du cap de Bonne-Esperance, et que Fon 
s’apprete ä multiplier par centainesde millions de kilogrammes, aussitot que 
s ouvrira le canal egyptien, Fon pourra Fapporter a Manchester plus vite, a 
de meilleurs termes et plus en etat de soutenir la kitte avec les concurrents 
si fiers et parfois si menacants de FAmerique septentrionale. 

» Manchester a cette puissance quelle dicte ä FAngleterre ses convic- 
tions commerciales : ville avant tout pratique et logique, eile n’admet pas 
les obstacles qui s’appuient autre part que sur ses interets et sa raison. 

» Les gouverneurs de Finde britannique achevent le iong canal de la 
Jumna, qui double la navigation du Gange et qui la fait remonter au pied 
des pentes de FHymala'ia. On elend jusque-lk le parcours fructueux de la 
navigation qui deviendra la plus directe entre la Grande-Bretagne et quatre- 
vingt millions de ses sujets, concentres avec leurs richesses dans le bassin 
gangetique. 

» Quand FAustralie triple en dix ans sa population, et quadmpje en 
quatre ans son commerce avec FEurope (i), eile appelle avec d’autant plus 
de puissance une voie moins longue que les six mille lieues de route de- 
tournee qui Feloignent de Fancien monde. En i856, eile a passe contrat 
pour transporter par FEgypte ses voyageurs, sa correspondance et son or, 

(i) Valeurs des prodnits britanniques exportes en Australie : 

Dans l’annee i85o. 
Dans l’annee i (854. 

62,549,85o francs. 
273,283,800 » 
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en attenclant que ses produits comrauns suivent cette voie devenue comp e- 

tement maritime. 
» Des consequences du meme ordre attendent les grands travaux qui 

s’aceomplissent en Europa. 
» Lorsque rAutriche prolonge le reseau ferre de la Lombardie jusqu’ä 

Venise, et le reseau de l’Allemagne depuis le Weser, l’Elbe et le Danube 
jusqu’ä Trieste, 1’Antriebe ouvre par cela meme ä rAllemagne, aux pro- 
vinces cisalpines, la voie qui conduit par l’Adriatique auxtresorsderOrient. 

» A la simple idee d’un canaldeSuez appelant les navires de la Mediter- 
ranee et les detournant du cap de Bonne-Esperance, l’Italie voit renverser 
le probleme dont la solution directe fit sa ruine il y a quatre siecles; aussi- 
tot la Peninsule reveillee, invoquant le progres des arts modernes, cherche 
ä ressusciter ses prosperites du moyen äge. 

» Le simple Conseil municipal qui remplace ä Venise la glorieuse Repu- 
blique dont le Doge epousait la mer, et l’epousait en souverain, ce Conseil 
etablit une Commission d’enquete; il la Charge de retrouver les traditionsdu 
Levantpar la voie d’Egypte, et d’explorer les moyens nouveaux d en repro- 
duire la grandeur. L’Institutseientifique del’Etat venitien propose un prixä 
celui qui montrera le mieux quelles seront les consequences probables du 
canal maritime de Suez j et quel ensemble de voies territoriales de commu- 
uication pourra de nouveau rendre Venise le centre commercial correspon- 
dant ä cette route de Finde. C’est le 3o mai iSS^ que sera decerne ce prix. 

» De son cote, le royaume de Sardaigne, cette abeille laborieuse au 
courage plus grand que le corps, la Sardaigne ouvreä la fois ses Alpes et ses 
Apenninsä laSuisse, ä la Savoie, au Piemont, pour tout conduire au port 
de Genes. La Sardaigne va plus loin : eile vote une loi pour elargir ce 
port aux grands Souvenirs; pour l’accroitre, suivant l’expose des motifs, 
dans la vue de suffire au nombre des navires quele canal maritime egyptien 
va faire affiner dans le berceau des Christophe Colomb et des Andre Doiia. 

» Il n’est pas jusqu’ä l’Etat romain qui, dans la meme prevision, trouve 
ses ports insuffisants. Une commission pontificale est instituee pour chei cbei 
au delä duTibre, du cote de l’orient, une baie propre ä recevoir de grands 
navires, et dont Fart puisse faire un port marchand de premier ordre. On 
rattachera ce port au long chemin de fer qui conduira de Calais ä N^ples, 
par Paris, Florence et Rome : nouvelle voie pour aller plus directement de 

Londres dans les mers de Finde. 
» L’Espagne aussi se reveille. Elle conduit ses chemins de fer, du centre 

de FEtat, ä Barcelone, ä Carthagene, ä Cadix; eile appelle ä la fois FAnda- 
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lousie, Ja Murcie, la Castille et la Catalogne ä vivifier les Philippines, ses 
Antilles d’Asie. 11 suffira de mettre ä profit la voie raccourcie de la mer 
Rouge et de la Mediterranee. 

» A l’exemple de l’Institut venitien, la Societe Economique de Barcelone 
propose un prix dont le sujet est choisi dans le meine but et dans la meine 
esperance. 

» Le mouvement s’est propage jusqu’aux confins de la mer du Nord. La 
Hollande tourne ses vues vers la voie maritime qui preoccupe le monde, et 
pour laquelle eile a prete le premier Ingenieur de ses travaux hydrau- 
liques (i). Le roi de Hollande a fait choix d’une Commission composee des 
chefs du commerce, de l’industrie et des travaux publics; il leur a prescrit 
d’etudier les consequences qu’aura Fouverture ducanal egyptien surla na- 
vigation et le negoce d’un Etat qui possede encore dans FOeeanie les des 
de la Sonde et les Moluques. Cesbelles possessions, revivifiees depuis un 
tiers de siede, sont plus que doublees dans leur force productive. Il s’agit 
dejä d’un mouvement commercial annuel de Irois cents millions ä faire pas- 
ser par FEgypte. 

» Les villes Hanseatiques s’appretent ä profiter des lumieres recueillies 
par la Hollande. 

» Tels sont les faits qui nous frappent par leur ensemble. La seule an- 
nonce d’une voie navigable et libre, qui s’offre a tous les peuples maritimes, 
les a mis tous en mouvement. Chacun d’eux fait ses calculs, consulte son 
experience et mesure la route promise; chacun se prepare a lütter sur le 
theätre d’une activite nouvelle, pour recueillir des bienfaits qui seront par- 
tages entre tous les concurrents, selon leurs efforts et leur genie. 

» Dans cet elan general de tant de peuples eclaires, on pourrait nous 
accuser d’avoir omis un seid nom. Mais toutes les nations prononceraient 
pour nous celui du peuple qui n’est envieux d’aucun autre et voudrait etre 
utile ä tous. C’est en meine temps la nation qui donne Fimpulsion vers tous 
les buts genereux, au lieu de la recevoir. 

» Vous Favez vu des le commencement de notre Rapport, le promoteur 
de Fentreprise, si bien seconde par un Membre eminent de 1 Institut; les in- 
genieurs des ponts et chaussees auxquels appartiennent les plans et les devis 
du canal et des nouveaux ports; le controleur de Fetude geologique et des 
forages; le geographe, auteur du beau nivellement, qui fait disparaitre une 
erreur enorme accreditee depuis vingt-quatre siecles; Fhydrographe, auteur 

(i) M. Conrad. 

D. 5 



( 34 ) 

de l’etude des rades, des marees et du regime des eaux dans le bosphore 
projete : tous ces createurs du canal appartiennent au meme pays. Sans rien 
oter ä rhonneur des collaborateurs etrangers, saus rien oter aux juges 
experimentes dont nous avons signale les Services internationaux, et dont 
la part contributive est si recommandable, nous nous contenterons de dire: 
MM. Ferdinand de Lesseps et Barthelemy Saint-Hilaire, MM. Linant-Bey 
et Mougel-Bey, MM. Renaud, Bourdaloue etLieussou sont tous des enfants 
de la France; et leurs travaux sont dignes d’elle. 

» Nous resumons d’un seul mot notre jugement snr l’oeuvre conside- 
rable soumise ä notre examen, ceuvre expliquee dans les Memoires de 
M. Ferdinand de Lesseps et dans les calculs, les plans, les devis, les rap- 
ports ä l’appui : la conceplion et les rnoyens d’execulion du canal maritime de 
Suez sont les dignes apprets d’une entreprise utile ä tensemble du genre humain. 

» Par ces simples mots nous croyons exprimer, dans sa plus grande eten- 
due, le jugement favorable de toute FAcademie. 

» Nous vous proposons de declarer que les Memoires presentes par 
M. Ferdinand de Lesseps, tarit en son nom qu’cn celui de ses collabora¬ 
teurs, sont dignes de votre approbation. » 

Les conclusions de ce Rapport sont adoptees. 

PARIS. —IMPRIMERIE DE MAIXET-RACHEUER, 

Rue du Jardinet, 12. 






