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CANAL MARITIMO DE SUEZ.

ACADEMIA DE CIENCIAS

DEL

INSTITUTO IMPERIAL DE FRANCIA

S¢ lee en el Istmo de Suez, periodico de la
union de ambos mazes, 25 de junio de 1856 :

« La Aeademia recibid ep la sesion del lines

» 16 de junio ullimo las muestras de las son—
»das ejecntadas en el itsmo de Suez. Bl ilusire
y Beaumont, uno de los secrelarios

»perpéluos de dicha Academia, los presenté en
»nombre de M. Fernando de Lesseps con un
vinforme de M. Renaud, inspeclor general de
»puentes y calzadas y mizmbro de la Comision
vinlernacional que ha verificado la esploracion

»eeologica del ilsmo.

» La Academia nombro para examinar las di-

Tmprenta del Dianto ve Bancrtona, i ca

de San Prancisco, niim. 17185 »yersas comunicaciones remilidas con este ob=




SRS ot
»jelo una comision compuesta de MM. Cordier,
» Cdrlos Dupin, Elfas de Beaumont, Dufrenoy y
»del vice-almirante du Petit-Thouars. »

Bl Iismo de Suez publico en el nimero si-
guiente del 10 de julio de 1856 la carla que
M. Fernando de Lesseps dirigia d la Academia
de ciencias:

» Seitor secrelario perpétuo:

»Tengo el honor de remilivc 4 la Academia
»de ciencias una serie de muestras procedentes
»de las sondas egeculadas en el istmo de Suez
ppor Orden de S. A el Virrey de Ejipto, las
» cuales tenian por objeto reconocer fa indole de
»1os terrenos en que deberd abrirse entre Suez
»y Pelusa el canal de union de ambos mares.

»Remito adjuntos: 1.° Una esplicacion del
»grueso de las capas atravesadasy su nivel re-
slativo al del Mediterraneo: en cada sonda:
»2.°un plan del istmo eu el cual se indica la
» posicion de las diferentes sondas; 3.° los rela-
»tos de las tareas de la Comision inter acional
»de ingenieros donde se hallan (pégina 25) los
»resultados de la esploracion que ha verificado
»en todo el itsmo: 4.° finalménte, la delincacion
»4 1o largo del canal proyectado de Suez aPe-
» lusa.

»Debo haceros observar que se habia fijado

S
»en 21 ¢l nimero de sondas, y que posterior—
»mente se redujo 4 19, lo cual esplica la falta-
» (e las sondas 12 y 13.

» Aunque el viaje de la Comision internacio—
»nal lenia especialmente por objeto la compro-
»bacion del trazado del canal maritimo entre el
»mar Rojoy el Mediterrdneo, he creido que se-
»ria oporluno aprovechar una ocasion tan pre=
»eiosa para la ciencia. La acologia de aquellos
»pafses es poco conocida cuando no absoluta—
»mente ignorada, pero parece muy curiosa, y
»espero que las muestras que os remito conlri-
»buirdn & que sea mas conocida. Es muy facil
» IECOgEr en aquellos desiertos los materiales
» (que‘se hallan en la superficie del terreno, pero
» 10 es tan accesible la composicion de las ca—
»pas interiores. Mas adelante, cuando se dé to-
»da su aclividad 4 las obras del gran canal,
»tendré cuidado de que se conserve con vigi-
ylancia todo lo que se pueda descubrir en los
» desmontes, pero he pensado que entretanto no
»debian desperdiciarse los dalos efectivos que
»han podido recogerse ya, y deseo que esla
»eomunicacion sea digna del interés de la Aca—
» demia.

» Tengzo una satisfaccion en trasmitiroslos por
yeonducto del gedlogo mas sibio de nuestros
» dias.

» Recibid . ele,= Firmado : V. pE LESSEPS, »




naud v las muestras remitidas @ la Academia
por M. Fernando de Lesseps.

» 16 aqui el objelo especial de las invesliga
ciones de M. Licussou. Como el mar Rojo liene
mareas bastanle considerables en Suez, en lan-
1o que apenas son perceplibles en el Mediter—
rineo, se trala de averiguar las corrientes que
se formardn en el canal segun las circunstancias
de alta y baja mar, de plenilunio y novilunio,
de viento y de calma, de equinoceio y de sols-
licio, 74

»Las ocho nivelaciones verificadas  desde
1846 d 1856 dan los niveles medios del Medi-
lerraneco relativamente al senal del muelle de
Sucz, que es la esquina de la derccha en la es-
calera de la fonda. observaciones de marcas
hechas en aquel parage durante una lunacion
completa, y los datos conseguidos en la mas al-
fa y mas baja mar observada en eslos tultimos
veinle anos, han dado la amplitud de la marea
mayor de equinoceio v la de las mareas medias
en agua remansada y agua corriente, la posicion
del puerto de Suez, la senal del nivel medio en
tiempo de calma, y las fluctuaciones del nivel
debidas & la accion propia de los vienlos.

»Se han tomado los mismos dalos respecto
de Pelusa para poder comparar el régimen de
ambos mares.

» La posicion del puerto es en Suez 11" 40
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v en Tineh 1" 54¢. La onda-marea, es decir, la
propagacion de la marea por vibracion, que cor

re en general 29 kilometros por hora, recorre-
ra el canal de Suez en unas cinco horas. f
» M. Lieussou sienta, partiendo de estos datos

de observacion, y leniendo en cuenta las cor-
rientes de declive y de marea, que en un canal
de ribazos continuados de un mar a otro, el li-
mite de la velocidad de las corrientes de fondo
serd de 0™, 66 por segundo en liempos norma-
les, y de 1™ 01 en liempos escepcionales, en
tanto que si-los ribazos del canal fueren inter-
rumpidos por la interposicion de los Lagos Amar:
gos, esta velocidad seria entre el mar Rojo v
los Lagos Amargos de 0™ 77 y 1™, 17, y enlre
eslos lagos y el Mediterraneo de 0™, 22 y 0™ 35.

nSiendo el terreno inferior de arcilla en el
sud de Suez v de arena en el norte, un canal de
ribazos solo se conservaria estando empedrado
entre Suez y-el Medilerrineo, en tanto que un
canal de ribazos interrumpidos por el agua de
los Lagos Amargos solo necesilaria estar prole-
gido contra la accion de las corrientes enlre la
entrada de Suez y el mar Rojo en algunos pun-
tos donde la arcilla no parece naturalmente bas
tante compacla.

»Siendo muy raras en el istmo las rafagas de
viento y no durando nunca sino dos 6 (res dias
a lo mas, la alteracion que causarin al régimen
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normal de las corrientes no allerard sensible
mente el nivel de los Lagos Amargos, porque lo
conservardn con constancia, y la influencia del
mar Rojo no se estenderd mas alld. La marea
del Mediterrineo puede considerarse como nula.

»Resulta, pues, de las invesligaciones de
M. Licussou que serd muy regular el régimen
de las aguas en el canal maritimo de Suez sin
ribazos continuos, y qué esld completamente
asegurada su conservacion con las condiciones
en que serd construido. La Comision internacio-
nal ha ||<u]i1h; decidir, con el ausilio de los cil=
culos posilivos de M. Lieussou, que’ el canal
marilimo no lendrd esclusas, lo cual es un pun-
lo de la mayor importanci

»La Academia de ciencias ha  recibido esta

comunicacion con igual interés que la primera
pues lales investigaciones lienen (uizds una im-
portancia mas especial aun para el canal de
Suez. lmporta indudablemente saber la compo-
sicion de los lerrenos que atrayiesa, pero no es
menos importante saber cual serd el régimen de
las aguas luego que lo hayan ocupado. »

Tales son las comunicaciones que ha dirigido
M. Fernando de Lesseps & la Academia de cien
cias.

Veamos ahora el informe que presentd el
baron Carlos Dupin, senador, en la sesion del
2 de marzo de 1857,

INFORME
PRESENTADO A LA
ACADEMIA DE CIENCIAS
POR EL BARON CARLOS DUPIN
£ NOMBIE DE UNA COMISION COMPUESTA DI
M. GORDIER, ELIAS DE BEAUMONT,

DUFRESNOY , VICE=ALMIBANTE DU PETIT=-THOUALS ¥

EL BARON CARLOS DUPIN

« SeRones: Bligisteis una Comision compuesta

‘de MM. Cordier, s de Beaumont, Dufresnoy,

almirante Du Petit-Thouars y de mi, para exa-
minar lag Memoriag y los estudios presentado
por M. Fer ndo de Lessep obre el proyecto
de un canal maritimo al través del istmo de
Suez.
»Los trabujos de que vamos & daros cuenta
on de tauto interds lag naciones de Oriente
como pava las de Occidente , e refieren 4 la
1 mas importante que se ha propue to has-
ta.aliora para acrecentar lag viag naturales de
comunicacion maritima , pues se dirige 4 resti-
tuir al Mediterrdneo el camino que habia seguido
lo'la mas remota antigiiedad , ecamino que
perdid hace luego cuatro ielog con el descubri

miento del cabo de Buena Isperanza
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» Unicamente la cooperacion de las ciencias y
las artes puede hacer realizable una revolucion
de esta clase en la |1:«\1‘;1’:lt'ilrl| moderna , Yy para
llevarla 4 cabo serd indispensable la aplicacion
de los progresos que caracterizan nuestra :'v}wu':u
en la egecucion de las obras hidrdulicas mas im-
portantes, en las construcciones navales perfec-
cionadas, y en el arte de navegar, ya de vela,
ya de vapor

»Los pueblos de lasantigiiedad no considera—
ban bajo tan inmensa escala como en nuestros
dias las comunicaciones comerciales que puede
crear la senda que acabamos de indicar, pues
limitaban su ambicion 4 unir el mar Rojo con el
Nilo por medio de un canal, 1o enal les bastaba
para asegurar las comunicaciones entre Egipto
y la Arabia

» Inauguré esta obra el Faraon Nechos . lljn
de Psammético.

»Si ha de darse erédito 4 Herodoto , la empre-
sa costo la vida 4 ciento veinte mil trabajadore
durante el reinado de Nechos, &y 4 pesar de se
mejante sacrificio, el Faraon no terming el ca-
nal de Suez. Habiendo consultado este prineipe
4 un ordeulo, recibi la respuesta de que para
dar cima 4 la obra debian trabajar los hérbaros.
Los 4"_-’i}n‘1w Y |n~ ;;rir‘u’w 4 4:jw'I|J!A]<| SUYyo , H:l~
maban barbaros 4 todos los pueblos ‘que no ha-
blaban su lengua.,

» Bl ordculo tilu‘rlzll'!:\ satisfecho de que no se

ejecutase el canal por respeto @ su prevision

pero debid afligivle el que los barbaros , es decir,
"l’: "““"H\ ~’I|V1Ul‘l“ ]]":":I\"H ]‘["'V'i\“llﬂ“ll‘/' en l:l
direccion que habia de seguir el canal.

» Veinte siglos despues, un ordculo de nues-
tros dias hace aplazar en Con ~Y:1|Muu|r\.’u y pre
cisamente por el mismo motivo, el canal mariti-
mo del enal hablamos 4 la Academia

»Dario, el |\|ju del r'n|n|ul stador, qnim conti-
nuar el proyeeto del Faraon Nechos , pero le in-
dujeron 4 desistir ciertos sabios persuadiéndole

de que el mar Rojo tenia un nivel muy superior

al Mediterrineo, y que, segun cuentan Aristo-
teles v Diodoro de Sicilia, se inundaria el bajo
I".m]n'm i serabria @ sus aguas una senda que
comunicara con el Nilo inferior.

» Los Ptolomeos , inspirados por las ideas de
Alejandro. Magno, terminaron lo que habian
principiado los egipeios y continuado los persas

»Pinalmente , despues de la conquista de los
romano Adriano. perfe la obra de los

iegos para-poner en comunicacion el mar Rojo
v el brazo mas oriental del Nilo

» Habiendo conquistado Omar, el compatiero
de Mahoma , elvalle del Nilo, su teniente Amru
Je present6 Jaidea de un canal directo de Suezd
Pelusa , el ¢ual, uniendo ambos mares, debia
er para la patria de Mahoma el principio de una
nueva prosperidad. Pero un genio tan limitado,
nn-eonquistador ignorante que incendiaba la bi-
blioteca de Alejandria como imitil y peligrosa

no podia comprender idea tan grandiosa ., y en
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vez de ver en semejante empresa el medio una nivelacion que egecuto. sil duda en medio

conducir mas pronto 4 los drabes 4 la conqui de circunstancias azarosas , COl recursos insufi
de Occidente , Omar temil que la nueva genda cientes, y sin lwwiwv r'wm‘v\‘u‘rm' us observacio
nes con una doble operacion : tuvo la desgtracia
de hallar en el mar Rojo una elevacion muy su-
perior al nivel del Mediterrdneo.

»Perono por eso dejan de ser preciosos Sus

conduciria mas ficilmente 4 Oriente las escua-
dras europeas.

»Otro musulman , El-Mansour, mando ma
adelante obstruir el canal de Suez al Nilo-para :
mx]uwlu' que trasportasen log granos de i",;ilvfu 4 estudios sobre el gran valle que del norte al me-
la Meca y Medina que se proponia rendir por diodiarindica la antigna union del mar Rojo y-el
hambre. iz Mediterraneo, y sobre la rlw}»rw\iuu de terreno
» Asi rlm-wlu abandonada, para no ser re stable- que une 4 este con la ribera del Nilo, pues po-
nen en relieve la idea de restablecer una canall-

cida mas . la via navegable entre el mar Rojo,
el \g}‘,.\ el Mediterrineo. zacion que tanto liwm[nv hacia habia de

»Sin embargo, cuando otro \le:uu‘.:'n con- €1do
I]Hi\lw el I",g'i\vh 4 fines del giglo pa ado , su pri- »Sus observaciones se encuentran consigna-
mer cuidado fué ir en busca de los vestigios del dagen la grande obra que leerd con intercs la
canal terminado por log I¢ ones, y que fué el pn\t«-rir‘lm‘l’ y que én menos de medio siglo ha

[n'wil\('ir!lrlu- frutos as Preclosos. Bl célebre

Le Pére que estudiase la fopoy 18’ CO- Mehemet-Ali; que se hizo duetio del Egipto des-
+Rajo y el Nilo , pro- pues de la destruccion de los Mamelucos , siguid

primero en descubrir, v encargd al imgenier

mareas (ue separan el mi¢
nuestras fradiciones, y abrié secun ellas el ca

nal de Mahmoudieh que conduce de Alejandria
al Cairo: este canal restablecié entre este puerto

cediese 4 la nivelacion y preparase-el proyeeto
de un canal 4-«411[»';“%-' :
»Otros destinos llamaron 4 Paris al conquis—
tador de Egipto, y los franceses y,l‘.;r‘,.m:“ el y los sitios donde estuvo Menfis una comunica-
cion aquética intransitable hacia muchos siglos
»Mientras Mehemet-Ali fundaba su fortuna en

Bgipto , los ing 5 duplicaban la suya en

proyecto de canalizar aquella comarca. . En ilti-
mo resultado , las concepciones de Le Pére n

aron mas 6xito que el de ser publicadas en
il randbiobrasemontmento! inmortiy de i Oviente; y cuando llegaron 4 adquirir cien mi-
conquista pasagera. llones de stbditos en las cuencas del Ganges y
»Fuera injusto mostrar severidad respecto del del-Indo , fueron los primeros en conocer 1a Ne=

ingeniero Le Pore por el error que cometié en cesidad de establecer enfre su Hwh'wlxn\i y la In-
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mas directa , mas rdpida

dia una comunicacion ’
| Oceéano por el

v menos |wlig‘|'u~.’| que la via de
cabo de Buena Esperanza
»Profundos estudios les conyencieron
tal punto de las ventajas que pre enta la 41.11'14-7
cion de Suez, que no quisieron esperar li\.l‘Jl‘!'H—
¢ion de ninguna obra de arte entre el Mediterri-
establecieron dog nave

hasta

neo y el mar Rojo, y v ;
<'1nn:‘~ acceleradas por medio del vapor: la pri-
ra . desde Inglaterra hasta el puerto de Ale-

me
lesde Suez hasta Bombay,

jandria; y la unda, «
1 "|l<'|1t'\. Sin re v China l'l\v';plu1:||uln cada

\':\\"l”l"l' por medio de camellog, esos

iaje con el t :
ks desde Algjandria al Cairo y

buque del desierto, ) )
4 Suez, los ‘lv«imwlm»:: los viajeros y los h-»;urvm,
« Todos los esfuerzos de los ingleses se diri=

oieron entonces a crear un medio de comuniea-
s

cion menos imperfecto y lento que el de lag acé-

milas para cruzar el istmo de Suez

» 31 genio britdnico habia hécho en 1830, en-
Manchester y Liverpool , uira revolucion

tre
leta en la construceion y cireulacion de los

comy de:
caminos con la aplicacion del vapor al movimien-
to de los carruages, pero fué preciso gue tras-
curriesen veinte afios antes de lléva cabo el
forro-carril de Alejandria al Cairo qu dehe pro-
longarse hasta el mar Rojo

:('H:m«lu esté terminada esta via se habrd re-
guelto uno de los |;|‘unm:<~~:s]n-hw)y\l'\‘ para. po-
ner en comunicacion la Furopa con la India ;¥

en la apariencia, se habrd reducido el trascurso

minimum de su duracion, pues los cien dia

» navegacion por el cabo de Buena Esperanza
serdn lw-lnpluz:u|n= por veinte ¢ veinte y cinco,
inclusa la travesia por tierra del istmo de Suez.

".\‘iH 1'|HIY:V[‘;"'. |VHI' |H"'“” “l' estas HIH'I\.’H'i'I"
nes solo se habrd conquistado la rapidez 4 es-
|II‘“ H l“', l;\ I‘I’H“”Hl]‘” ¥ ‘\, 8se ”4' rara 1’”“‘}'“ ve-
¢es mas pronto, pero con un gasto doble al me-
nos. que ol que exige en el dia la navegacion que
costen el Afriea 4 favor tan solo del viento.

»liste aumento de gasto, con mucha frecuen-
cig secundario 4 los ojos de los gobiernos, es
gravisimo 4 los del comercio, y ha sido suficien~
te para que la mayor parte de los trasportes ma-
ritimos siguiese efectudndose por el camino mas
];l)';fl».

»Iil guarismo que representa en el dia el to-
nelage total de buques enviados de la Gran Bre—
tania 4 Oriente ge subdivide del modo siguiente

Bugues de vapor.. 52,979 ton ;
Buguies de vela... 138,053 591,653 1.

Bgripto y Oriente considerados en conjunto

Bu(pues de vapor.. 39,444 ton Ip
Buthyes doyelu... 842,838

roporcion 1000 : 21,350

»De modo que la perfeccion y los adelantos
de los trasportes por medio del vapor , por tierra

y por mar, no ceden aun hasta el dia la com-
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pleta ,~1||n-riurlnl:u\ comercial 4 la via occednica,
preferida hace cuatro siglos.

»Ante una superioridad tan constante éra muy
natural que se pensara en la, formacion de una
via directamente navegable al través del istmo
de Suez.

»M. Linant-Bey, in niero del virey-de Bgip=
to se uni6 ya en 1841 con M. Anderson’, actual
divector de la Compaiifa Péninsular -y Oriental
de los buques de vapor, con objeto de erear una
asociacion bastante considerable para cortar el
istmo por medio de un gran canal maritimo, pe-
v 1o llegaron 4 constituirla.

»Una nueva sociedad continuG cinco anos
despues los planes de M. Linant-Bey, que se ha-
bia declarado en favor de un canal de ambos
mares , y mandé egecutar un trabajo preliminar
de la mayor importancia , cual era una nueya ni-
velacion del istmo entre Suez y Pelusa. Eneargd
esta operacion al escelente observador M. Bour-
daloue.

» Bjecutdronse hajo su direceion dos nivelacio-
nes ]ll'n’”"i“:“lﬂ\‘ [)”I' (l"“\ i)lll](“" l\!]lll'::l‘l.\‘ 3 lﬂ una
desde Suez 4 Tineh cerca de Pelusa, y la otra
desde Tineh & Suez para comprobarse mutua—
mente, combingndose en estas dos operaciones un
personal tan numeroso como esperto , provisto de
exactisimos instrumentos.

:l‘jl'.“(l", :\(lll"ll“ 1"])(\[':1 85€ Il\'“("”' ron otras “i‘
velaciones directas y tres indirectas, todas las

cuales concuerdan entre si y corroboran los re~
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sultados inesperados que di6 M. Bourdaloue.
»Actualmente estd patentizado por él conjun-
to de estos medios que la altura media de las
aguas del mar Rojo escede tan solo de 68 centi-
metros & la del Mediterrdneo. Un canal sin es-

clusas, verdadero hésforo entre ambos mares, 10

presenfard por cons ruiente como el de Constan-
tinopla una corriente que siga siempre una mi
ma direceion , pues segun los vientos y las ma—
reag, el mar Rojo podrd elevar & mas de dos me-
tros la diferencia de nivel entre.ambos mares, en
ofros ”\‘llll"]l1ll.‘~ esta ’i“""'l,‘“('i Se ]'l"l”('il':l :1 cero
y algunas veces llagard 4 ser negativa.

»L,0s que promoyieron la segunda asociacion
deststieron como los de la primera de su proyec-
td de canalizacion , y sus miras se dir jeron con
preferencia hécia el ferro—carril que hemos men-
cionado.

»So liabian_unido en la segunda asociacion
para el estudio delas obras tres ingenieros de
raro mérito: un inglés, M. Stephenson, cé-
lebre constructor de ferro—carriles ; un austria—
o, M. Negrelli , y un francés, M. Paulino Ta—
]:ll)“t 4 ['1'<|ll(:l|l‘ll) ‘l" S1 concurso una "‘\Ill'l']il'i““
notabilisima de este 1iltimo ingeniero.

»Iil proyecto de M. P. Talabot consistia en
abrir un canal de estensa seccion, con una pro-
fundidad de agua de 8 metros que permitiers
trascurgo de los buques mercantes de mayor ca~
lado.

»En el primer trozo reproducia con corta di-
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ferencia la linea-de los Ptolomeos Ill‘l‘f'l't't'iltll:l‘\:r
eon ol reinado de Adriano, y debia conducir de
Suez al Cairo, y desagiiar en el Nilo , sobre el
Iml"in'_wuh Saidieh. Se hubiera atravesado el
rio libremente ¢ por un puente-canal , y se h-
biera abierto una gsegunda seccion que terminase
en el Mediterrdneo en el puerto antiguo de Ale-
_j;unll'i:vv Bl triumvirato & que debia #u origen
este proyecto no trato de hacerlo adoptar.

»En tal estado se hallaba la idea de la aber-
tura del istmo, cuando M. Fernando de Les-
seps coneibié en 1854 el proyecto de un
canal maritimo, y lo confinué con ‘mas per-
severancia que sus predecesores.

» Como era ]rl':-t'i\n evitar los celos interna-
cionales qne paralizan con frecuencia los pro-
yectos mas litiles para el género humano , ¢l
nuevo impulsador del pensamiento que se ela-
hora y adelanta con tantos obstéculos  hace
veinte y cinco siglos, pidio al virey de Hgipto
y alcanzo la autorizacion para constituir una
asociacion que no se apoyase en el amor pro-
pio, en la inteligencia ni en los medios ren-
tisticos de ninguna potencia en particular, que
atrajese con igual interés 4 todas lag nacio
nes, y se constituyese con el titulo de Com—
paiita wniversal del canal maritimo de Suez.

»M. de Lesseps se propuso sacar partido de
los datos y pensamientos de todos log proyec-
tos anterores.

»Los ingenieros del virey de Egipto MM |

O s

nant y Mougel, beyes, habian trazado ya pla

nes y formado cileulos , y se tomaron sus es-
tudios como punto de partida, aunque sin an
ticipada preferencia. Se pidieron y aceptaron
las mejoras ¢ innovaciones procedentes de di
VEIS0S paises, y ¢omo la obra fiual perdié su
carfcter de personalidad ; se hizo mas accesible
4 la aprobacion universal.

» Cuando salié 4 luz el programa razonado
de M. de Lesseps, merecio la mas favorable
acogida en los pueblos mas ilustrados , caleu
ladores 'y prudentés, pero se presentaron al
ma€mo tiempo numerosas y grave objecione;
'1”“ fueron sostenidas con HHH'!m ~~|"_‘|H'ir|:ul y
no menos talento.

» Con objeto de resolver las dificultades, res-
ponder si era posible 4 las objeciones , aprove-
charse de lag criticas y de los conseje lu

bles y formular una solucion definitiva ,
M. 1%, de Lesseps concibio la feliz idea de al-
canzar la formacion de una Comision de inge
nieros civiles y maritimos de hidrégrafos y
de oficiales de marina, los que fueron pedidos
& los gobiernos mas interesados en el proyec
to del canal.

»Este medio impedia que se ofendiese el
amor propio de ningun pueblo, ni que ningu-
no pudiera considerar como propiedad suya la
concepcion definitiva; y paralizando las vani
dades internacionales, se daba un gran pasc

hdcia una cooperacion universal
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»Las naciones fueron representadas en la
Comision internacional en el 6rden siguiente :

»Por el Egipto MM. Linant-Bey y Mougel-
Bey, ingenieros en gefe del virey

»Por la Holanda, que posee aun islas de
grande iln]m]'[:mr'iu en Oriente, M. Conrad,
ingeniero en gefe de las obras hidrdulicas del
Water-Staat en la Haya. La Comision inter-
nacional le eligié constantemente para pre
dirla.

»Por el Austria, la heredera de Venecia y
del Adridtico, M. de Negrelli, inspector gene-
ral de los ferro-carriles de Austria. M. Ne-
grelli ha sido autor de estudios de proyectos
muy notables

»Por los Iistados Sardos que comprenden &
Génova, la segunda potencia naval del Medi-
terraneo antes del descubrimiento del cabo de
Buena Hsperanza, M. Paleocapa, ministro de
Obras piiblicas en Turin

»Por Egpania, que conserva en log mares de

ia las importantes s Filipinas , Don Ci-
priano. Segundo Montesinos,  director general
de Obras piblicas en Madrid.

»Por Inglaterra, la potencia maritima mas
interesada en la abertura del istmo de Suez,
MM. Rendel y Mac—Clean, ingenieros de puer-
tos; M. Cédrlos Manby, secretario de la Socie-
dad de ingenieros civiles , y finalmente , M. Har-
ris, capitan de la marina britdnica , recomen

dado por sefenta viages sobre la linea del mar
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Rojo y de la India, sin que haya sufrido un
naufragio en.aquel mar Eritreo que se repre
senta como peligroso en el mas alto grado

gene-

» Por Francia, M. Renaud, inspector g
ral de puentes y calzadas; M. Lieussou, in
geniero del cuerpo imperial de hidrégrafos
M. Jaures, capitan de navio, y el contra-al-
mirante M. Rigault de Genouilly, despues de
su regreso de la espedicion de Crimea.

» lsta fué, pues, la gran Comision encar
gada de profundizar todas las cuestiones y re-
solver las objeciones- que pudiera suscitar la
comunicacion entre el Mediterrdneo y el mar
ROjo.

»Congtituida la Comision , dividio en dos
partes sus operaciones: la primera que debia
verificarse en Egipto , por medio de una sub-
comision, la cual lo veria todo por sus propios
0jos; y la segunda para discutir en consejo
general todas las soluciones y llegar 4 las 1il-
timas conclusiones. Esta tarea definitiva se lle
vo & caboen Paris.

»Como la Comision tenia que elegir entre los
diferentes sistemas Yy proyectos, ]:1‘i|n-||:|n por
apreciar la importancia capital de un canal ma-
ritimo bastante capaz para recibir los |nm|<|r~
de mas foneladas que se emplean actualmente
en el comercio.

pExaming detenidamente el proyecto que

tisfacia a primera condicion , [)Il||]l|‘:|l|u por
M. Paulino Talabot, del enal hemos dado una




[1‘1'“ 4 ‘\ I” l'”““‘i““ "“\HIY,U como era .j”‘ll/ "1
talento nlw-~|/Jw rado }m[w-l habil ingeniero que se
ha creado en Francia una reputacion merecida
por la concepeion y ejecucion de obras piibli-
cas 1mportantes.

»El primer inconveniente del proyecto con-
cebido por M. Talabot consiste en exigi
canalizacion en linea interrumpida , de unas cien
leguas de longitud , para unir 4 Alejandria con
el Cairo y Suez, siendo agj que se pueden po-
ner en comunicacion ambos mares por una li-

nea directa de treinta leguag. Se tropieza con

gravisimas dificultades en la travesia del Nilo,

ya obligando 4 los }rm]m'\ F pasar por un larg:c
puente-canal , bastante elevado para que corran
debajo de sus arcadas las aguas mas altas del
rio, ya haciéndoles cruzar libremente el Nilo.
La elevacion del puente ocasionaria en las tier-

s lindantes del canal filtraciones que produ-
cirian el efecto mas desastroso cuando llegasen
4 bajar las aguas del rio, pues atraervian 4 la
superficie del terreno disoluciones salinas y eflo-
rescencias comparables 4 las que se. producen
en el fondo de los lagos egipeios cuando se se-
can, y estilirizarian terrenos que gozan-de una
justa nombradia por su fecundidad.

»La tiltima objeccion consiste en que log ri-
bazos del canal interceptarian una parte congi
derable de la canalizacion primitiva , ‘entera
mente dedicada al riego, por cuyo medio pro

I el Nilo la fertilidad por todo el Bajo Egipto

»Evitaria en parte estos inconvenientes el
proyecto de M. M. Barrault, segun el cual, se
iria directamenie de Suez al lago Menzaleh , y
wlr‘\lym'« de atravesarlo de norte 4 sud en toda
su longitud hasta cerca de las colinas de arena
que forman la costa del Mediterrdneo, se se-
guiria 4 lo largo  del litoral en toda la base del
Delta hasta el puerto de Alejandria.

»La Comision creyé que este sistema nece-
sitaric para conservar los canales de alimenta-
cion y desagiie una multitud de obras acceso-
rias que, por su cantidad y la dificultad de
gjecucion; equivaldrian ¢ igantescas obra
de M. Talabot. Tste sistema destruiria ademd
radiealmente el admir istema hidrdulico ex
qMe estd basada la prosperidad de \

Comision presenta adenids otras
objeciones que impiden igualmente admitir es-

te segundo proyecto.

Proyecto de MM. Linant-Bey y Mougel-Bey

» Resta por fin el trazado directo de-un mar 4
otro, cuyos completisimos estudios se deben 4
MM. Linant-Bey y Mougel-Bey, ingenieros en
gefe de S./A. el virey de Egipto.

»Conviene antetodo llamar la atencion acer-
ca de la estension y configuracion del territo-
110 en la parte mas angosta del istio que s

frata de abrir,
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Suoz y Tineh ;o antigua Pelusa, situnda
coni gobre un mismo meridiono, gon los do
puntos estremos, y presentan por latitude
1

Fineh

Diferencia

» L distaneia entre los paralelog pnsando po
los puntos estremos os igual 4 120 Kilometro

30 logun

1L suelo presenta on okto intéevalo la con
hgruracion ma

favorable ; o de un larpo valle
MY Poco Binioso

Siguiendo la especie do thalwgy 6 Vinea de
as hondonadag indicada pory o naturaleza, solo
0 encuontra un redueidigimo nimero de pun
tos donde el guelo s aleva - d mas do dog me
tros wobre ol nivel del Mediterrdneo 3
olo punfo y sobre una corfo
(uineo mefros, Asi puo

o cortadura de lo

o1 un
entonsion o de
, todo sereund pira e

torrenos no exijn grandes ¢
Cavaeiono

v L Tinen del eanal internacional prineipio en
BSuez , sigue primeramonte ol valle quo confiene
las partes mag bajus 6 ol thabney deol forvitorio

opipeio, do donde log aguas go inelinan natorl

mente hicia el mar Rojo, continun de snd 4 nor
te on una longitud de ceren de 28 Kildmaotros, v

recorre despues unn geceion de efveulo.do gran

radio para penofrar on una vasta cuenca o
Ao antigunmont

por el mar Rojo. Weta enonca

9
2

o8 muy prolongada y ofroce vaving depresione
consecutival que se Haman los Zages Amargo
porque sug aguas gon saladas ol canal lo
vosard en su mayor longitud
vestigios de

nlra
He ven aun lo

monumaentos erigidos por lo

wlignos porsas cuando conquistaron el pai

continnaron lag obray de canalizacion inaugura
dn por el Faraon Necho:
estd corcn do Suez v ol

5l primer monumento
egundo on ol gitio don
¢ alzabo lo antigna Cambysis, |

A ontacion
do Cambysis asta

ituada on el contro del rddio
cireulnr que pracederd 4 los Lagos Amargo
latercorn 4 la ofva parte , s

conoco con ¢l nom
Serapewn, Bsto iltimo se elova allend:
ol lago Zimsal,

1oy

(ue serd el puerto interior de la
veanalizacion 4 80 kilémaotros de

w181 ennnl se divige | de
Trmual

WOz
pues de eruzar el lago
on-linen recta hicia ol norte

inelindn
dose ligeramento hicin ol ooste ,

v atraviesa ol

alveo del-antiguo eanal de Noechos, Serd preciso

cortar unterreno culminante que, en la mayor

parte dol guelo entre ambos mares, ofreco unu

altnende 15 motrog tan olo y on corta esten
ion. Veneido oste obstdculo o bajn hécin la
hondonadag que se comunican sin solucion di
continuidad hasta el lngo Menzuleh

»lincdi parte oviental del trazado por el lado
del Asia no se encuentran tioreay cultivada

ya fortilidad pudieran comprometer la

ol
filtracio
nes, Las aguag actualmente oxistontes on ol

o que we recorve estdn en libre comunicncion




con el lago Menzaleh , que tambien se comunica
con el Mediterrdneo, y se encuentran al nivel
aguas que llevard el propuesto canal.

» Convenia reconocer si la indole de los terre
nos presentaria dificultades estraordinarias de es-
cavacion para formar el dlveo de un gran canal
maritimo, y con este objeto se han abierto diez
Yy nueve pozos de ]miwlm 4 mas de 9 metros d
bajo de las aguas del 1':1(1:|r}r1-n‘\4-4‘I;uhr , ¥.Se han
anotado cuidadosamente la sucesion y el grosor
de las capas asi como su naturaleza. Tia Memo-
ria inferesante en que estdn descritag todas la
sondas y la geologia de las capas. es obra d
M. Renaud , mx}m-w.,rmw;.l de puentes y « ]
zadas de Francia.

»A escepcion de una parte deno mucha lon-
gitud cerca de Suez, que contiene arena gruesa
aglutinada que ofrece una consistencia casi de
roca, se han encontrado, no capas de piedras
sino venas de arena pura 6 mezclada de areilla,
otras veces arcilla pura, y de wvezen cuando
algunas capas de sulfato de cal

»En la Memoria sometida al Instituto se ha=
llan la comprobacion y las descripeiones de to-
do este estudio geoldgico que s de sumo infe

ré

» Il guelo inferior ha presentado especialmen-

te entre Suez y los Lagos Amargos capas de ar-
cilla mas 6 menos mezelada de arena , y se
gura que la empresa de las escavaciones no ofre-

erd dificultade

SehOf e

»Tambien era un objeto importante el exa
men de las syperficies: Hstando la linea que la
urca en el confin del desierto ardbigo, ;no de-
bia teme que los vientos tragportasen ince-
antes torbellinos de arena que depositada en el
dlveo del canal ocasionase obstrucciones succe-
sivas? Iin este caso serian precisas obras di
pendiosas para una limpia interminable ,
seria el gasto el linico inconveniente, pues
méquinas que para ella se emplearian entorpe-
cerian la circulacion.

» L esperiencia responde rtunadamente 4

cion: Aunque el canal de los

eXistio tan solo en una reducida seceion, no
cesado de ser visible despues de tantos afios de
abandono, y en algunos puntos las dos calzad
que lo ex .jun:m muestran aun descubiertos
cinco y seis metros de altura. Los depdsitos de
arena tragportada por los vientos han sido poce
considerables en aquella parte del istmo.

0l Lagos Amargos son simples depresiones
de terreno cuya profundidad es en general me-
nor que la que tendrd el canal proyectado , por-
que no los haninundadolas arenas que trasladan
los vientos que soplan del desierto ardbigo, y su
fondo estd por el contrario cubierto de cieno del
Nilo.

» Bnla parte s deprimida, la primera es-

icion presenté aglutinaciones de concl
mando una capa de unos 20 centimetro

or, y el resto compuesto de sulfato de cal y d¢
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sal marvina, Otra o vacion no dig mas que sal
marina.en un grosor de varios metros,

»Asi pues , se busean en vano los efectos de
la aglomeracion de las arenas del desierto on.|
parte que hubieran podido inundar mas ficil=
mente.

»El lago Timsah . que se encuentra en el con-
tro del istmo, solo o td actualmente 1leno de
agua en la época de lag m: Lyores avenidas del
Nilo, y todo de ‘muestra que en una antigiiedad
muy remota estaba en comunieqe ion con el may
“Q)‘H.

»En efecto , lag sondas de este | @0 han dado

as de conchas ¢ uyas semejantes son particu-
lares de aquel mar, y cubre esta ¢ un légamo
que es tributo del \1]4;

»Si el sobe rano de I V"I'l!rv qu 16 H‘;x)u V"'I‘H Al
gun dia la obra de Jog grandes princ ipes que fue-
ron los bienhechores de iquella- comarca . y re
solverse en fayor de 1a linea que seguia el canal
antiguo, deberd d lirigirlo desde el lago Timsal;
hasta el Cairg por el valle que se-estiende de
oriente 4 oceidente Y que conduced la, orilla del
Nilo: convendrg e ntonce ¥ quege suba hasta e
ca del Cairo en o ] portazgo de Saidieh

»En el 1iltimo terejo de la linea directa qu

J que termina en el Meditorraneo 4 la
arena es bastante firn s Y segun dieen los co-
misionados . no solo 10 es movible en la line
del canal , sino que 2 en todas partes

vegetacion del d les: tienen

una espesura suficiente para nniu':ln' el paso &
los ellos

No podrian plantarse drboles, 4 ambos lado
del canal, en aquel terreno arenoso que debe
nuestro ,Ii?]“‘l"‘l‘ l”'IH!!I!l'Hl' € con 1" ‘!"! l!‘ H "H
mento de las Landas? Seria un inmenso benefi
cio para I*lu'i]»(u. pues desapareceria ‘la oferna
aridez de estensos terrenos que podrian ser cul-
fivados.

»Hemos visto demostrada la insion ificante di-
ferencia de nivel que ofrecen el may Rojo y el
Mediterrdneo, de lo cual resulta vlw:r-.xiumuriw—
mente, segun el viento y las mareas aguas
penetrarin desde Suez en el canal ¢ re fluirdn en
direccion contraria con rapidez variable. Ii] ¢
culo de esta 1.|]m1~,t éra un punto 1 My 1mmpor-
tante. M. Licussou, sabio hidrégrafo de la ma—
rna 1"'””!"““ y Be ’Il"[!"" :‘ (&4 ‘:V tarea EH’]' V.“.""‘i“

de férmulas dac por nuestro difunto co

Prony, de v’x:r}wufu]u r conclusion la necesidad de

empedrar los_diques del canal entre Sue z y los
Eagos Amargos. v demo: (mwlu que era mlml
este medio entrelos laoo Yy el Mediterrdaneo. L
Comision internacion: l.i‘/«vﬂp ticia 4 las conclu-
siones de estas nvestigaciones, y por: consi-
guiente, caleuld los gastos de obra segun o] sjs
tema de empedrado de las calzadas del canal de
suez ylos Lagos Amargos

rrl)'r spues de haber reconocido . no solamente

posibilidad , sino tambien la ventaja de un ca-

nal divecto, sin division ni esclu as, de 147 ki-
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l6metros de longitud, conviene estudiar sus aber-
turas en el mar Rojo y en el Mediterrdneo.

Fstremo del canal en el mar Rojo.

setentrional del mar Rojo, y protegida por el

rada de Suez estd situada en la parte mas

lado de Africa por el vasto monte del ‘Attaka y
por el lado de Asia por simples colinas.

»La rada tiene la figura de nn medio elipse

cuvo didgmetro mayor cueifta 12 kil6metros y &

¢l menor.

nPara pasar de la rada al puerto de Suez s
construiran dos muelles ]ml':rl:-§w 4 300 metros

de distancia uno de otro:

1. Muelle del sudeste 40 000 motross N. S0k
2." Muelle del nordoeste.. 1,800 metros S, 300 6.

»Cuando se llegue del mar Rojo 4 Suez sé en-

trard en una bahia cuyo fondo varia de b 413

metros, y cuya \H]u‘l'ﬁl'ir' es bastante astensa
para permitir que anclen simultaneamente 500
huques.

»Desde los muelles que por el lado del mar

Rojo terminardn al canal, se ha abierto”enila
bahia un ante-canal de 500 metros de anchura,
y cuya |n|-n|'lmr1|r\;ul_ que llega @ 9 metros; se
continuard naturalimente y se aumentard hasta

¢l centro de la bahfa, donde, segun hemos di-

09
)

cho, la profundidad natural no haja de 13 me-
tros.

»Cuando saleamos del centro de la bahia pa-
va recorrer el canal, penetraremos entre los dos

muelles en una longitud de dos kilometros, y

aremos al puerto interior dejando 4 la 12~
quierda la playa donde ge alza la ciudad de Suez
1

en el lado de Egipto d Ja falda del monte Attaka.
»Se construira delante de la ciudad un ancho

muelle; que se limitard en un principio 4 800

metros de \nu;"l!vl«l, y servird para el I'I[IllHl‘llHl'

y desembarque del puerto interior de Sues
» Al norte deeste puerto principia el canal
propiamente dicho, donde

» navegarda , sin de—
lenerse por ninguna esclusa, desde el mar Rojo
hasto el Mediterraneo, como ge navega en el dia
poR ¢l Bogforo.desde el mar Negro al de MArma-
ya, y desde-este al Mediterrdneo

Kstremo del canal en el Mediterrdneo.

» L naturaleza no ha sido tan propicia en las
cercanias del Mediterraneo como en el estremo
del mar Rojo.

Hl,:) :I“":l mas l]il'l'(":l s l]l lI[]l' .‘-I"_"lll‘ l’l l';lll“lA
atraviesa en toda su longitud de sud 4 norte el
lago Menzaleh , y termina en las colinas de are-
na que se elevan sobre una playa sin abrigo. La
costa forma en la parte oriental un arco poco
pronunciado que es el golfo de Pelusa.

» Antignamente desagiiaba en Pelusa en el




— 34 —
mar el brazo mas oriental del Nilo, pero ya no
"\i\“'. .\ Il“‘t:l s5e iL"HH]'(IIK] "l I)]ll‘i {4 llllllll" h:l‘
bia estado Pelusa hasta que nuestro ilustre co-
lega G. Monge degeubrié en 1799 su ]m~|winn y
sus vestigios.

» La Comision internacional ha fijado con pre=
forencia 4 28 kilémetros de Pelusa, en la parte
oceidental , la salida del canal en el Mediterri-
neo, en cuyo punto la playa pregenta la punta
de un dngulo muy obtuso y que fermina el gol-
fo de Pelusa, Bl canal tendrd all{ la ventaja de
encontrar una pendiente mas rdpida del suelo
submarino, lo cual digminuird la longitud de los
muelles que han de construirse y las probabili-
dades de depdsito de aluviones.

»En el plllnntl»'h‘l'lllin:nln para el desagiie del
canal se construird el puerto de Said: Said es el
nombre del virey , del prinecipe ilustrado bajo cu-
yos auspicios se va 4 llevar 4 cima tan grandio-

S0 empresa.

»La playa presenta delante del lago \ll nzaleh
un reborde, un 4ido, cuya anchura varia de 100
4 150 metrog, con un relieve que no tiene en
general mas que un metro 50 ¢. sobre el fondo
del mar.

»Consideremos el golfo de Pelusa. Por la par-
te de Oriente se ve hasta el monte Casio una
cordillera de colinas sobre las cuales se “hallan
:\]‘rr““”ﬁ \";_"l‘(;ll"\' 3 v\' 4|||4' lv”l‘(l"“ ('Hll‘«i""l':”"“'
como en estado fijo.

»Al rededor de Pelusa existe un fondo cena-

e BRI
woso , parte desecada del lago Menzaleh. Se ve
degpues al oceidente hasta Damieta, en una es-.
tension de H0 kilémetros, la poreion del lago
donde desaciian succesivamente y en direccio
nes opuestas las aguas que proceden del Nilo, y
las del mar que empujan los vientos y las mare

y penetran por las bocas llamadas ,m-lm/

d:)ll,l rebosan algunas veces por encima del /u/u

»1is un hecho en estremo notable el que la
parte del litoral delante de Pelusa no haya va-
riado en diez y nueve siglos, pues la distancia
yue media entre el mar y las ruinas de la ciudad
es igual aun 4 la: que indica el gedgrafo Istra-
bon.,

» Puede considerarse como inmutable el cor-
don def litoral que se estiende desde Pelusa has-
ta Damieta.,

»Los vientos de que es preciso libertarse en la
rada de Peluga son los de oeste y nordoeste que
recorren el Mediterrdneo en su mayor longitud,

Y son |(,~~41I[|' :-H‘):III\ con mas violencia en la

playa de Egipto. Como consecuencia de esta ob-

servacion , de los dos muelles que formardn la
entrada del ||m‘1'ln4|n- Said , el de oeste, que serd
el verdadero dique de las olas, penetrard mas
adentro en el mar, y protegerd esta entrada,

»La marea baja y sube en este puerto 22 cen-
timetrog en su maximum, en término medio 18
centfmetros en las sicig , ¥y tinicamente 9 en
las cuadraturas.

»lin el punto indicado para abriv el puerto de




2. 300 metro

Said basta penetrar en el mar
de la playa y se llega & 8 metros de profundidad
de agua. Esta |wnr1i4'||(4-w~. igual en la costa por
la parte de oeste en una estension de 20 kilé-
meftros

»l

G meno

punto donde deben temer
s pues en aquella parte el mar se in-

clina mas bien 4 producir erosiones que deposi
tos de arena.

»Se ha dicho que log terrfrog amenazaran en
la bahia de Pelusa todas las obras que pueden

hacerse en el mar,

»Se presenta en primer lugar un hecho muy

notable , y es que en la playa de esta bahia no

hay vestigio de cieno 6 légamo como el que ar-
ilen  del Nilo

por los diferentes boglhaz, y que estin mezelados

rastra el rio. Los aluviones que

de cieno y de un poco de arena fina, gon agitados
v como terminados en el mar. Llll-;v'u que se dig-
minuye el movimiento de traslacion, la arena
como mas IH":N!:I 5e lll‘i"'il!it:l 3 .\' "] .1'i1'|\’l es ar

rastrado al fin lejos de la orilla y espareido por

las profundidades del mar.

» Nos referiremos 4 lag observaciones notables,

asi como 4 las deducciones tan juici COmo

la Comision internacio=

acertadas | que ];1'4\:'“!1

nal en las pdginas 111 4 118, y euyo término

es la siguiente conclusion :
»De

»iinica ohjecion que se hace al trazado direeto

te modo

iparece para nosotros la

nNo es de modo alguno imposible hacer que deg-
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pagiie el canal al través de la playa inmutable
nd

»la del puerto de Malamocco, creada para Ve

golfo de Pelusa ; es una obra mas ficil que

»necia con condiciones mas desfavorables y pa
g un lr)”l'lll menos importante, »

» Al oeste de la hahia de Pelusa la costa pue
de considerarse como una ancha ensenada. An
antes del puerto de Mar

tiguos capitanes me

ella aseguran que los |||u|uw de cabotage que

nave y:ulv:m en obro liwm|vun'|x las costas de l']g'l;:
to y Siria buseaban con frecuencia un abrigo na-
tural en esta parte del litoral
»Las inmediaciones del puerto de Said no se
ran por consiguiente temibles para los buque
»Sentrada serd enteramente libre como la
-!4‘].|u|l-\‘4u de Duez, y para (ue su acceso sea
njas facil , se construirin dos muelles paralelos 4
100 metros
te penetrard en el mar 3, 500 metros, y el de

lé distancia entre si: el de occiden-

oriente no tendrd mas que 2, 500 de longitud y

solo Tleg

v hasta el punto donde el mar tien
fundidad.
» B estremo del primer dique tendrd una li

metros y medio de

vinflexion de modo que la tangente en lo

£
estremos de ambos muelles se dirija precisamen
texdo. S, 8.0V 4 N. N. E.

»De este modo se logrard una rada cubierta
de una superficie de 40 heetareas donde los bu-
ques podrdn entrar con tiempo bueno ¢ malo
Kntre log diques se formard un ante-puerto de

12 hectdrveas de superficie, y dealli so pasard al
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puerto de Said . de 800 metros de anchura, y 64
hectireas de superficie.

»Se tendrd enidado de no cubriv de mampo;
teria mas que el lado del puerto [r:mx\w\n al ege
del canal para aumentar su capacidad , si las ne-
l'b'ﬁi']:\'il‘\ lll‘ un 1'|‘|Hl'l'1'i‘l lll' mas ('IVH‘I‘!I'I'H"iHII
l:l |lil'i"|'”|| i]l'“‘]“'“‘*:\]?]“

»Tal es el conjunto de las obrag necesarias
|V1Il'll ’ll I'ﬁ'l‘l'llﬂ'inll ‘IV‘ nn "RH:II 1|4‘ :\H\‘Hl‘ nmare
]’;”'H llil\"’_ill' ‘\ill ""l'i']’»il\ con I}H"Hl‘\' Ilil“?] llr'
3.000 toneladas entre el Mediterrineo y el mar

Rojo
(fastos de la obra.

»La egecucion del canal, deu enfrada en

ambos mares y de tres puertos; uno interior y

dos maritimos, costard, segun los presupud stos
presentados por los ingenieros  del wvirey, arre-
glados 4 los precios del pais y examinados des=
pues por la Comision internacional; 162 millones
de francos, incluyendo 14,570,241 para

imprevistos y accidentes inevitables , cantidad
que convendrd aumentar con el importe de los
intereses durante el tiempo que frascurra en la

obra.
Servicios prestados por la Comision nternacional

»Las tareas de la Comision iternacional - no

e han reducido tan solo 4 una comprobacion

3¢

— 30 —

egercida por hombres de congumada esperiencia,
sino que han resultado pe feccionamientod con-
iderables del exdmen de los sitios y de los pro=
yectos 4 que procedieron aquellas personas de-~
signadas por su mérito. Bl canal ha llegado 4

’ll' este HI(“l‘l una Hlll':! comun, como l(l era
la-misma composicion de la Comision internacio-
nal, y asi se ha encontrado el medio de noherir
la <xlw'w|yiii;i]11|:u| de ningun ]mulyln en |r:||'|i:-||—
lar: motivo bastante fiitil 4 los ojos de la razon
]l]l.\‘l'i(l"ll P |H'l'” ||1‘ un |H',‘«U I'HH“i'Il‘l':II!IV en I”?

negociog-humanos

lgdmen de las rrlr////:/'/t'/H'/N,\- entre las diversas
vias artifioiales para poner en comunicacion

la /;'/u'n/m 9 el Asia oriental :
1." Ferro-carril egipceio

» 181 canal maritimo encontrard en el mismo
Kgipto como primera competencia el ferro-carril
terminado ya de Alejandria al Cairo, y que se
continua con actividad hasta Suez.

» Los trasportes de los viageros y de los pro-
duetos preciosos podrdn tener en este camino una
gran velocidad, de 60 kilémetros por hora por
ejemplo, en tanto que log buques que entren en
el canal maritimo, si trasportan productos co-
muneés, no recorrerfin mas que 8 6 10 kilometros
por hora.

»10s decir, que en la mayor velocidad , la

mercancias [uulr:m ser trasportadas en 6 horas
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por el ferro-carril de \lrj:m«h‘l:v 4 Suez, y el tras-
curso de las mercancfas comunes por el canal
maritimo podrd durar veinfe horas : supongamos
30, para la menor velocidad. Hé aqui el mayor
retardo.

» Pero para ser economico , el trasporte de las
mercanecias por ol ferro-carril exigird gue se em=
Ir\w'lx mas de geis hors

» Hay ofra consideracion mucho mas: grave
que la diferencia de algunas horas en un tras-
curso total de 11,000 kil¢metros entre ' la India
¢ Inglaterra 6 Francia.

»La ventaja caracteristica de un canal mari-
timo consiste en que , entre la persona que espi-
dey la que ha de recibir el cargamento, un g0lo
buque toma Ja mercancia al lml'l'\r y la‘entre
su llegada sin [»:n':ul:x-. degsembarcos y embarcos
intermedios.

»Pero estd muy lejos de suceder asi en un
ferro-carril entre dos mares como el de Tigipto
Supongamos por ejemplo que éntre en el-puerto
de Alejandria un buque de mil toneladas carga~
do en un puerto de FKuropa: gerd preciso prime-
ramente que se desembarque con drden y enida-
do un millon de kilégramos de mercanciasy ?
que se carguen despues en un largo tren dé wa=
gones. Se necesitardn mas de ciento.

» Al llegar 4 Suez, tendrd que volverse & des-

rar el millon de kilégramos y trasladarlo ; se-
gun la ocasion, 4 uno 0 vario buques que s

suponen presentes y <(|».1.m-~|<-—- 4 partir.

1 —
»Itcil es figurarse el tiempo que se necesl
tard para llevar 4 cabo esta multitud de ope-

raciones. Pero existen ademds ofro inconve-

nientes ademds del tiempo w\n}:‘,w:ul«u porque sl

Jos objetos que se trasportan son fragiles , s1 se
teme ‘i”“ S50 Ml;l”('lll'“ , S€ “"\'1‘“"“11 0 Se HU\.i"“.
ete., se multiplica el peligro de que se deterio—
ven los productos con estos desembarques y em-
havques succesivos. Asi lo esperimentamos con
los muebles que enviamos por los ferro-carriles
¥ con los n!rj«'lw- cargados Yy « .u'g'mlu\ en
nuestra: pre sencia.

»Cuando-en: 1851 fué preciso trasportar H
Londres estdtuas Wm.\w\ relieves y los hermoso
progurctos de la fabrica de Sevres, 4 pesar-de la
mayor vigilancia , la simple complicacion de un
cargamento-en Paris en el ferro-c il del Norte
y un embarque intermedio en Dunkerque basto
para acarrear desgracias de NHI'HMV‘ y hacer pe-
dazos los objetos artisticos mas preciosos.

otro inconveniente que es l~;|§-11:|\,
Cuando las mercancias son trasportadas s cam-
biar de.manos, el capitan del buque r ponde
1w1'<'wll:\\mr'\11w de la conservacion y buen estado
de los ul.{in-lua‘ pero cuando estos llegan por se-
ounda 6 tercera mano, tras dos viages de mar
interrumpidos por un trasporte en ferro-carril,
no es posible ya exigir respons lidad & nadie
obre el estado de los objetos trasportados , pues
#l tres persona aisladag son responsables de un

mismo dano, sin que pueda atribuirse & una ma
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bien que 4 otra, nminguna es ya I1¢ onsable en
l't':l“fl:u| , en cuyo caso el comercio carece de se-
guridad y garantia.

»Semejantes inconvenientes bastarén para que
los comerciantes prefieran incomparablemente
un canal maritimo , eruzado por un solo buque,
sin embarques ni de; embarques intermedios, con
t'll.\'u\i.\h'm:l se verd wllr.'l'] 11':««1;1;1'\1' desd el
mar Rojo al Mediterrdneo , hasta para los envios
de mercancias comunes, éxigird mucho menos
tiempo que con el ferro-carril mejor organizado,
y se |y1'wl3'1'i1‘:'1 el canal por la 1'1'\]»tw|w‘:xl-i]lrl:ui real,

‘[mr la conservacion de los objetos, por la econo-

mia del trasporte y por la velocidad.

» Hemos espuesto estas razones jo la ].ilmt.v-
sis de un trasporte ordinario y una celeridad
media , porque si se trata de tragportes muy ace-
Jerados aun es mayor la ventaja en favor del ca-
nal marftimo. Bn el dia hacen este trasporte los
vapores que recorren 18 kilometros por hora, y
que cruzardn en ocho el canal de Suez.

»Con el ferro—carril intermedio serdn necesa-
rios dos vapores en vez de uno para cada viage,
y aunque se recorrerd la distancia del mar Rojo
al Mediterrdneo en siete horas, 6 en
quiere, en vez de ocho, serd preciso compensar
estas dos horas ganadas con un desembarque y
un embarque en los estremos de la via férrea
"Todos los viajeros preferirin el canal que leg de-
jard en su cdmara 4 bordo sin

efectos 5 y respecto de las masa de oro y plata

en vez de desembarcarlas y volverlas & embar-
car, y de esponerlas despues al trayes de Egip-
to para ganar dos horas, se ||rvl"-l'i1‘;l iocualmente
dejarlos en el pafion y bajo la llave del capitan
de un solo huque.

» 3 ferro-carril entre Alejandria, el Cairo y
Suezno servird por consiguiente para el paso de
mar 4 mar para los trasportes entos de las mer-
I'H“"[f‘\ comunes , ]'1 1!:”'” l"‘ ;H'"!\'l‘fl“““ ||‘l l“‘
tesoros y de los [rl'ru]uwiw: in’n'('iww* enviados de
un mar 4 otro, ni para la travesia de los 'viaje-
ros, I ia fér serd simplemente un camino
local de Bgipto para la circulacion interior y lo
enyios particulares del valle del Nilo 4 los do

mares cercanos

2.° Lerro-carril sirio

» Las esplicaciones que acabamos de dar ser
viran para-que se aprecie la comparacion que
puede hacerse entre el canal de Suez y el nuevo
ferro-carril que se trata de construir al través
del Asia~Menor para ir del Mediterrianeo 4 lo
mares de la India

» 18] ferro-carril |rmu‘1]»|u|u'1 en la antigua Se-
leucia , y circulando entre el Libano y el Antili-
hano terminard en Jaber en la orilla derecha del
Kufrates. Bl primer trozo es de mas de sesenta
leguas.

»Se hard penosamente navegable el Bufrate
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para la ida y la vuelta desde este camino hasta
el fondo del golfo Pérsico.

»lista via permitird el trasporte ripido de lo
viajeros, tropas, y si-es necesario, de las muni-
ciones de guerra , canones, ete., y servird para
la cireulacion interior de un pais antiguamente
opulento é industrioso, pero que lo es menos en
el dia, especialmente la Mesopotamias

yCuando se trata de trasportar de un. mar
otro las mercancias que se llaman’ comunes ; co-
mo las que ofrece el comercio, las gperaciones

in mas complicadas que en el ferro-carril
egipeio.

»Consideremos el buque de mil toneladas que
se ha tomado por término de comparacion , que
ale por ejemplo de Londres. En-primer lugar
tendrd que desembarcar en la costa de Sirvia un
millon de kildgramos , cargarlos wagon-por wa-
oon en el ferro-carril , descargarlos eén la orilla
del Bufrates y embarcarlos en pequerios buque
de vapor, como podrd permitirlos el rio que e
aun muy lejos de su desembocadura ; si se elig
4 Basora como término de la navegacion fluyial;

se habrin de trasportar las mercancias de un

yarco de rio 4 un !llH]H" :I||I'lv}»i;141u para el alta

mar, aparejar nuevamente para cruzar el golfo
Pérsico y salir al Occeano oriental.

»Nos encontramos, pues, con un embarque
y un desembarque mas que en la via de Bgipto
y necesitamos fres buques en vez de dos,

contar el tren de los wagones en un ferrc

5]

es decir, que deberd pasar por cuatro manos cada
producto, frigil 6 no, susceptible 6 no de ave-
viarse, con la. esposicion al aire libre , con el
agua, efe.

»Parece que se queria subs tituir al Bufrates,
que_espanta, con un ferro-carril lateral , pe-
10 en este caso seria tan \:uum el H'::~~pu|'iw por

fierra ; que costaria mas cara esta parte del via-

je que el ir'desde Xuropa 4 la India doblando el

cabo de Buena Esperanza. La ver a po-
gible para combinacione militares , pero bajo el
|vx1!|h| de vista comercial , el |rl'rva[||:1 tendria un
resultado oneroso.

y»ILa Gran Bretafia consulté 4 los comercian-

tts de Bombay, el primer puerto y- el mercado

/ sentral del nordoeste de las grandes Indias, de-

seando saber su parecer acerca de la preferencia
entre la via-del golfo Pérsico, del Eufrates y de
un ferro=carril y via del mar Rojo con un ca-
nalmaritimo. Bombay se decidié sin vacilar en
fayor de la via de Egipto y del canal maritimo.

»Perosesto no obsta para que se deje de
cutar la via de comunicacion compuesta del ferro-
earril sirio, prolongado por la navegacion del
ufrates, porque esta linea tiene su importancia
caracteristic

»Hemos definido ya su verdadera indole: es
una via militar , un camino 1'~Il':11c"‘__i<'u.

»Prestard servicios locales en los paises del
Asia Menor y de la Mesopotamia, serd para el

Eufrates lo que era antiguamente la muralla de
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» I3l comercio ignord hasta fines del ‘siglo dé-

I'rajano en la cuenca del Danubio 3y la de I : ;
cimoquinto el camino de Buropa & la India dan-

do la vuelta al Africa.
»Se pasaba por el norte, por Con tantinopla

0 [mrwl Agia Menor, por Jla Mesopotamia ¥ el

China al mediodia de Siberia, cuyas lineas ser-
vian para contener lmt'wl norte 4 los escitas
hunos , tartaros, ete., etc.

»Por fortuna se ha aleanzado del desinterés de

la Puerta, en apoyo de un 1do poderoso, que golfo I""“‘v"'“ y por el mediodia , por Hgipto
garantice una renta .ohre su tesoro 4 los capitales el mar, Rojo. al"‘_l"\““_ se abandonaron ripida
que formardn el fondo de esta via asidtica ,y una “”'““v' estas dos direcciones
renta :rll‘!l‘l'i“\' al ti]w medio que ganan los :-:x]yi- » fil "_".\ 'I"“”‘ 11 de Portugal deseaba con afan
tales ,.m‘,l,‘:,,\“\ en los ferro—carriles Hl;"l" o8, I descubrir la .\1:v mas \wM:s_in a para llegar 4 las
una eran satisfaceion que la Tairquia \:I'u[ml'l'ilm:\ Lﬂ'"'“’"!"“bl“_’1'”\'-
4 la Gran Bretafia, 4 la que ¢ xime de toda ga= -"I:l'm:v intencion de establecer relaciones co-
rantia y asegura la fr,-;,“;,“,.i;,_ merciales con el soberano del Asia que llamaban

¢l preste Juan, y con e te objeto envid dos agen-

; teg , Cayvillan y Paiva, que visitaron ‘rl'il!lt'l':i—

Competencia del canal marttimo con lu mente Alejandria y el (lairo-, se dirigieron en
AT, . ki 7§ (ip .4 3 s, 3 u BN

peyacton costeando el Africa carabana al mar Rojo, 4 donde no se podia lle-

I ya guiendo la via del antiguo canal , mu-

cho tic mpo hacia ob: truido , recorrieron este mar

» Finalmente , la via de \*:',-ipm golo 1.1|m|v- te-

mer una l.‘,,“]w,‘.“,.i“‘ no por el norte sino por el y desembarcaron en Aden, centro entonces de
mediodia, en el trasporte de esa_inmensa canti- un comercio opulento: Los viajeros se separaron
dad de mercancias, cambiadag actualmente en alli: Paiva pasé 4 Etiopia y murié vietima del
tre Luropa y las grandes Indias; y e la de la clima .,y Cavillan se embarcd para Calicut , que
navegacion continua por el cabo de Buena Es- ara en aquella época el mercado principal del In-
peranza. dostan. En aquel puerto supo que las especias
» Preséntase en esto una cuestion que hace 3 |r1'l\r'w'li:m de islas mas remotas
corca de cuatro siglos influye en ¢l comercio del hacia Oviente, y que Ci icut las recibia como
mundo. Se nos permitird que presentemos un re- depgsito, antes que llegagen 4 los puertos de
sumen historico de ella, que iste para reetifi- Arabia y Mesopotamia donde los venecianos
car opiniones erronea sobre un puntode tanta las compraban para volverlas 4 vender en Euro-
importancia pa. Ll osado viajero se embared otra vez dobld
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la entrada del ma Rojo y llegG hasta .\u\;;wk,xv ‘I‘H
cuyo ||m-v‘t-v se informo de que el 11!!\1‘211 .s..- Afrl
oa iuulizn costearse mas alld ]\2'\“1il H:-rnh»u‘ln‘
Volvié al Cairo y se preparo 4 partir 4 la 1‘:;]»1!:}.
de los Bstados del preste Juan. Era en 1487
[ecribio al rey Juan [T que ai los buques que
navegaban 4 .‘m lareo de la 'I'll""\ de Guinea
costeaban const ntemente el Africa s Hegaran ¢
Sofala, y que partiendo de este puerto, I”“l‘""y:‘
¢ hasta Calicut que era el mercado ;wmwl\y:ll e
lag Indias orientales. -

» Antes de llegar este aviso Portu
tolomé Diaz , costeando con perseverancl
toral de Africa , habia descubierto- loblado ¢
promontorio estremo que Namé el eabo
7' //1/11“‘/’///1‘\ on recuerdo de las borrascas ‘
bia arrostrado, y es el cabo que-Juan II 1lama
de Buena /','.x/r/‘/'///h“. porque e te (‘n:n‘m.'»- \y'.l"—'
daba la justa esperanza de-que dobléndolo
i orandes Indias, Diaz estaba de e

mo i
llegaris
10 en Lishoa en diciembre de 1487.

31 genovés (‘ristoval Colon , nu\w}il}u por el
deseo u'm'wr al de encontrariuna; vid mariting
que condujese 4 lag grandes Indias .m\»n(n\m
on H(lll"“:l época [legar 4 ellas por ‘)«"‘vnh‘mr-‘ 811
concebir desde luego que encontraria 4 :mv.m»d»-\
camino ofra Indias , antes de llegard lag umea
que se conocian y buscaban. )

»Cinco afios despue del degcubrimiento-del
cabo de Buena Isperanza Cristobal Colon des

cubrid las India oceidentales que le impidieron
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descubriv un camino que condujera 4 las orien
tales en la direccion del oeste.

»Cinco aiios despues, en 1497, Vasco de Ga-
ma doblé el cabo de Buena Esperanza , costeo el
Africa, desembarco en Melinda , y se |n'n|m|'win»
no alli un piloto drabe que le condujo 4 Calicut,
donde se hallaba ya un mer der de Ttalia.

» Descubierto el nino , no debe creerse que
la lihre competencia resolviera la importante
cucstion de'la mejor via comercial entre Ocei-
dente 'y Oriente.

» 10l principal ‘objeto del comercio en Oriente
era la adquisicion y trasporte de las especies
Hemos dicho ya que la naturaleza lag producia
en las islas Molucas , y que eran esportadas al
oran mercado de Calicut. Los portugueses, para

simplificar la-cuestion, eligieron 4 un tiempo

efto escolente puerto de la. India y las Molucas,
siendo los nicos que trasportaban log preciosos
produetos por la via que poseian, por el cabo
de/Buena Lisperanza

»Log venecianos propusieron entonces & log
portugueses que le comprarian i precio fi.in to-
das las especias llegadas de Oriente , apartando
antes el consumo de Portugal , pero no lo consi-
ouieron.

»De este modo quedo confiscado 4 viva fuerza
¢l mas rico comercio del Asia y desviado de la
direceion que seguia desde la antigiiedad por el
golfo Pérsico ¢ por el mar Rojo, y desde alli

en carabanas hasta el Mediterrdineo.
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»Otro acontecimiento acabd e quitar 4 lo
navegante occidentales el deseo de comerciay
con Oriente por el Mediterrineo.

»lin el mismo aio de 1492 en que (Cristobal
Colon partin para las [ndias, Isabel y Fernan-
do conquistaban 4 log moros elaeino de Granada
y poco tiempo despues, los mu ulmanés que ¢

4 hacerse ¢ anos fueron espulsados

fia. Los proseritos que !m\»l;n‘uni:u-wt:l

oecidental del Africa , deseando vengarse ; 8¢ hi-

ieron corsarios en las ple moriscas, y durante
siglos no cesaron de infostar el Medite

hasta la conquista de la Ar slia por los franceses.

»Las artes maritimas hicieron notabilisimo
progresos durante estos tres giglos, y lag pe-
quefias naves con que los portucqueses arrostra-
Yon Sus primeros viajes fueron reentplazindose
oradualmente por buques de mayor capacidad,
formas mejor calenladas y de celeridad combi-

nada con mas arte, legdndose de este mnodo

hasta los modernos y magnificos clippers que

unen & la rapidez de la marcha la economia de
los trasportes.

»Cnando se perfecciond la aplicacion del va
por 4 la n:l\w;v’:u'inn. ge trato de hacer compe-
tencia 4 log buques de vela en la via del caba
de Buena Esperanza.

»Se vio que el nuevo medio era de demasia-
do gasto , y una rica. compafiia que 1o intento
dejo con su ruina duefios 1inico de esta via &
log buques de vela
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» Pero no sucedio lo mismo cuando se aplico
4" \:\ll“l' :|| tl'l\_\"l'!‘lll‘?]' mar (l(‘ un "f”“i“” mas
corto y mejor provisto de puntos intermedios
donde se pudieran formar depdsitos de com-
bustible.

» Il gasto es 1'»]N'I‘I:I1|1H'H((' escesivo en el
mar l\’*nju y en el Occeano occidental lo cual
puede juzgarse por los precios siguientes, =
dicados en los documentos del Parlamento bri-
tanico , relativos 4 las comunicaciones con la
Indig-por medio del vapor.

Al el ano 1851 el carbon propio para la na-
vogracion costaba: 1.° Entre Plymouth y Ale-

)

jandrfa, 22 francos 50 céntimos; 2.° entre Suez

y Aden’, 07 francos; 3.° entre Aden y la In-
diw. 37 francos 50 céntimos & 45 francos.

»Semejantes precios imposibilitan el ugo del
vapor para el trasporte de los productos ordina~
08 por el Egipto, entre la India y el oceiden~
te de Luropa.

»yPodemos demostrarlo de una manera incon-
testable esponiendo los resultados comerciales
del ultimo afno cuyos estados oficiales ha ]:|1|v11~
cado Inglaterra.

»lin 1854,
Inglaterra 4 Hgipto repre entaban un total de
926,170 toneladas.

los buques de vapor que iban de

»En el mismo afio, la Gran Bretafia espedia
por el cabo de Buena Isperanza 1 686 buques
de vela repre entando 971,879 toneladas.

» Por consiguiente , en el estado acual de co-
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sas, 4 cada tonelada de trasporte de vapor en-
tre Inglaterra y lgipto corresponden 39 de
trasporte de vela por el cabo de Buena ispe-
ranza,

»En conclusion : actualmente, careciendo de
un canal maritimo como el de Suez. el tras—
porte econdmico, el verdadero trasporte comer-
cial de los productos ordinarios 6 de valor infe-
rior, pertenece al tiltimo camino esplotado sa-
cando partido tan solo de la accien del viento.

»¢ Pero cual serd, desde el dia en quese haya
cortado el istmo de Suez, la longitud compara-
tiva de los caminos navecables por este canal
Yy por el cabo de Buena Esperanza?

»El sabio hidrégrafo de la marina imperial
M. Gressier ha formado el cuadro comparativo
de las distancias entre los principales puertos
de Europa y la igla de Ceilan: 1.° por el eaho
de Buena Esperanza; 2.

" por Suez, tomando

por unidad la milla marina de 60 al grado:
1,852 metros. :
nHé aqui el cuadro

NOMBIES DE LOS PUERTOS .,

San Petershur

Estocolmo.

Hamburgo.

Amsterdam. .

Londres.

El Habre. .

Lishoa. . . .

Barcelona..

Marsella,

GénoYa. e . L 8
| Triest€y Venecia..
| |:lll‘!\lvlllllvllvllrl‘l.

” Odesa
It
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DISTANCIAS
VIA
MILLAS GEOGRKrICA

ABREYVIADA POR

suRz
- el
8,630 [ 45 por 100
8,200 | 46 —
7,610 | 48 —
7420 | 49
7.300 | 49
7,090 | 50
54
61
62
63
65
70
5,080 | 68

»En vista de las enormes economias en la lon-

gitud del camino, ningun marino del Mediterrd-

1o, catalan, francés,

*HOVEs, gr1ego O venecia-

jard.de luchar osadamente . con un buque

de vela bien construido Yy aparejado, pasando

por el mar Rojo, contra la apartada navegacion

por el Cabo de Buena

Esperanza.

» Los _L*'x'i«'u'u\4‘\]1""i:|]1|n'“ll'. que navegan con

tanta audacia y tan buen éxito entre las islas de

su archipiélago , serdn los primeros en arrostrar

los ’u'“'__"l'u\‘ del mar I(H_jtl, con los cuales se

liavizardn muy pronto. No quedarin re

los demds marinos del Mediterrineo y les segui-

ran los del Oceano
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»La fuerza media de log buques que hacen el
1'Ul||l'l'l'i(| |I" I“ l“'““ es ”(]'H ]'l'\”l':“[ll l!“(‘ COn-
viene examinar., Ta capacidad de un buque por
término medio es de 576 toneladas , un reducido
niimero escede de 2,000, ¥ la mayor parte varia
entre 300 y 400.

» Diremos primeramente en conclusion que con
las dimensiones adoptadas para el canal de Suez,
los mayores buques de vela podrdn pasar con to-
do su cargamento por él en ez de ir 4 dar la
vuelta al Africa,

s » Hasta que punto podrdn hacerlo, no tan so-
lo con mas rapidez , sino con mas economia? No
1nos pertenece hacer este cdleulo. porque sus ye—
sultados pueden variar entre inmensos limites,
pero nos basta haber demostrado que la ventaja
estd en favor de la navegacion por el eanal de
Suez

/;'u////l'u de los bugues mistos d. vapor

» Rigurosamente hablando, 1o es nee L0 i
ber si los buques de vela reportarin 6 no econo-
mia pasando por el canal maritimo ; ofro e el
problema cuya solucion ge huscard desde el pri
mer dia,

»Se anadivd 4 log buques de vela una fuerza

moderada por medio del vapor
» Actualmente cuando lo, Vi on de e

gular duracion . 1o buques mistog so tienen la

— DD —
competencia contra la fuerza del viento . « en
ciertos

wages han alcanzado ya la superiori

dad.

» listos buques son de algrunos aiios
parfe en Fluropa objeto de una competencia
de que variag veces hemos hablado 4 la Acade
mia.

»Se han: construido un mimero considerable
de buques de vela provistos de aparatos de vapol

de fuerza muy moderada, que han llegado 4 sor
’“l":”'/'”"i““"* nercantes F-”\l'l‘lll”}ll'.‘: ||I' “V'\:H

cantidades Inmensas de mercancias. Fste nuevo

istemg presenta ventajas especiales de seguri-

dad A@ espedicion que consiguen compensar el

gagto de combustible : en log viages cortos Y en
(e puede renovarse 4 bajo precio este combu

tible, se prefiere esta combinacion hasta para el

trasporte de objetos del mas fnfimo valor,

»Inglaterra cong ste objeto con buque
mistos con.casco de hierro. y Ffrancia con buques
forvados con la mitad de hierro, vy por lo tanto
mas ligeros aun y no menos resistentes al mar
estos tiltimos serdn mas adecuados para la nave
gacion de log mares tropicales. La esposicion
universal de 1855 dig ol premio de primera clase
@ estas dos clages de con truceiones perfecciona
da por MM. Ch. \;er!‘wr'_ de Glasgow, y L. Ar
man, de Burdeo

»Un ejemplo nos bastard para demostrar comg

puede el nuevo oénero de construcciones alean

zar la preferencia sobre ol buque de vela, cuando
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1o hay enormes distancias que recorrer sin reno
var el combustible.

» lintre log puertos de Newcastle y Londres se
prefieren Im‘jn todos conceptos para el trasporte
del carbon de piedra, 4 los antiguos buques mo
vidos por la fuerza del viento . buques mistos en
que el vapor sirve de ausilio 4 la vela.

inmensag

“'\‘4‘””‘“:!““' l'H”l]'l‘“Hl'i’)ll “rl"
ventajas cuando se pueda navegar por el canal

maritimo egipeio con buques mistos del sistema

inglés 6 del francés. Mientras los buques pura
mente de vela tendrin que recorrer para ir 4 la
India 20,000 4 30,000 kilgmetros pasando por el
cabo de Buena Lsperanza , log buques mistos no
tendrdn fque recorrer mas que 10,000 4 14,000
Y en vez de un viaje de tres meses, duracion me-
dia de las travesias por el Africa, por la via ma
corta no empleardn estos mas que un mes y me-
dio, y todo 1o mas dos meses para sus viajes do
menor celeridad

» Como log buques hardn mag Vidjes en un aio
pasando por el canal maritimo, su capital ganars

mayor inferés y como se “‘I"""“"“ 4 menos

peligros, pagarin mas haratos los seguros de lo

cargamentos v Jos l;mww»
Consideraciones sobre los sequros i binios

‘|H||n|m‘nw un hecho notable. Ia Compan

Peninsular ¥ Ortental presento la cuenta de on

dedicado 4

tos y beneficios del afio 1855 Habi:

lreserva una suma caleula un los ]u'[l

gros que se temian en la via por el Mediterrdneo

¥ el mar Rojo, v no solo no s

to lo que se

ereia, sino que el corto mimero de siniestros y
naufragios produjo un aumento de reserva equi
valente 4 cerca de un 3 por 100 sobre log capi—

tales de Ia Comparifa. Un resultado do este i

nero.es mas demostrativo que las consideracio-

nes mas ill;"A‘lrilh sobre el numero mas ¢ me

nos formidable do peligros previstos de tal 6 cual
mar imperfectamente esplorado,

20 1'4“~II“:|‘{H!‘HI'IJVIIIH'HM"JI'HHMH‘:UIH que aca-
hames de reproducir adquiere la mayor imfmr
tancia si se con idera la clase de lo ,17'”'}!14'7"
ue se trasportan entre Oriente y Occidente,

» L

mayor im[)w’(.lm'f:l para lo viajes 4 Oriente, por-

economias sobre los seguros serdn de

que la mercancias Jllww-rl»-ym“ de la Indias tie
nen mas valor: relativo que las del resto de la
fierra,

»Segun las valuaciones mas recientes publi
cadas por el gobierno britdnico, el valor compa
rado de los producto tmportados al Reino-Unido
respecto de los buques empleados en fra portar

08°@s el siguiente




Productos enviados d los Tres Reinos (1854

DEL RESTO DEL UNITER
3,149,936,475 fv

Capacidad delos huques

empleados en el tras

poEle.cE ot n s 879, 181 ton, 8,728,226 ton
Precio medio de 100 ki-

logramos_ de mercan-

cias transportadas. . 1,148 fr. 133 fr.

»Lia economia sobre el seguro por tonelada de
mercancia es por consiguiente, eon igual peli-
210, cuasi (l'i]v]l' cuando se trata de los ]v]‘m{l[('hr\
de Oriente comparados con el resto del nniverso.
Tal es la ventaja que se cons ird cuando la via
de Suez reemplace al camino actual por el cabo
de Buena Eisperanza.

»El canal egipcio dard paso con sus 8 metros
de profundidad de agua 4 los mayores buques
mercantes , por ejemplo, 4 los de 3,000 4 4,000
toneladas, y precisamente una déhil proporcion
de fuerza tomada al vapor produce sus mayores
ventajas 4 los buques de tales dimensiones.

» Con mdquinas de tension variable , que ten-
fan INH'U \Hl'i““']L Ill']“‘ ('HIHI[“'\' 4]1' ”I!]'f”' 11 Caso

necesario bajo presiones de 4 y 5 admdsferas . se

'Iixlmm- de una fuerza que es facil variar para

atender 4 todas las necesidades de la naveracion

mas desigual y diversa, desde la mar honanza
hasta el viento contrario mas impefuoso

»En un trabajo aprobado por la Academia so-
bre un informe redactado por uno de nuestros
colegas , el comandante M. Bourgois ha deros-
trado el progreso de la navegacion mista de va-
por, y su feliz éxito en los trasportes del comer-
cio,

»La estadistica de las construcciones navales
de la Gran Bretafia , publicada por el Ministerio
del Comercio, Board of Zrade, nos proporciona
la graduacion matemdtica de este progreso.

» Eligiremos el 1iltimo afio (1854) en que el
gobierno ha publicado su estado oficial :

Suma total de las toneladas de la marinia mer—
cante britanica en 1854,

Do vE= . 3 132,687 ton.
De vapor. . .5t » 64,256 »

La simple vista de este cuadro nos revela un
hecho importante. Para reemplazar las pérdidas
anuales de toda clase Y cooperar al desarrollo de
la flota mercante, la Gran Bretafia afiade en un
ano en sus nuevas construceiones :

Una tonelada de huque de vela por cada 30 to-
neladas existentes.

Una tonelada de buque de vapor por cada 5 to-
neladas existentes.

Tal es la prodigiosa rapidez con que el vapor
forma parte de la marina mercante britdnica

lstos progresos hallarin una de lag ma pr
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ciogas y considerables aplicaciones con la nueva
nav 1C10N 1!”(‘ se III:III‘rflll'H i?lll' "I i\‘IH“ Ii«'
Suez, pues la canalizacion de este istmo ofrecerd
como hemos demostrado el primer coneurso libr
y completo entre lag dos grandes vias navega-

bles que conducen de Europa 4 Oriente.

»Iste concurso se presenta & nuestros 0jos
como el que ofrecié da lucha entre lag cienciag
de la Europa y el sol de los frépicos para la pro-
duceion del azticar. Los progresos y descubri-
mientos han sido constantemente; de medio siglo
4 esta parte, favorables 4 la produccion entera-
mente artifi en nuestros climag templados.
Hace diez afios la quimica igualaba ya las condi-
ciones de los dos géneros de produccion, y la
ciencia ha llevado en el dia mas adelante aun su
victoria, de modo que el lagislador se ve obligado
4 tomar medidas protectoras para que el amicar
producido, por decirlo asi ;4 fuerza de sol no
quede ]n'lj\ll“t"uln por el producid fuerza de
ciencia y 4 pesar de la escasez del calor en nues-
tras provincias del Norte.

»Igualmente no hubiera sido decisiva hace
diez afios la lucha del vapor y la vela en los do:
caminos que van 4 dis putarse la I»]'r‘l‘wrz-ln'i.’\_

» Pero creemos que en la actualidad asegu
la victoria 4 los medios en que el calor se agire
al viento para dar la ventaja 4 la linea mas cor=
ta, que es la del canal marftimo entre el mar de
la India y el Mediterrdneo

» Dentro de geis aios, en cuya época Irv:wlx‘w

Gl
perarse (ue estardn wv1|x|v\|‘l:||m‘r4|r construido
el canal y sug fres puertos , el arte habra hecho
NUEVOs Progresos, log cuales son geguros cuando
¢ estudian el <'~]ri1‘1T|1 y la importancia de la

tentativas coronadas ya con feliz éxito.

{wmento del comercio entre la Inglaterra y la
India desde prine /‘/m'u‘\’ del siglo

»Terminaremos nuestro informe con una oh
gervacion del mayor interés.

vr\l]llll""1‘~ ”“"i‘.]l"' v\ ("\;H"“ 110! ‘!:”\ i cono=
cer el degenyolvimiento del comercio y la nave-
dfacion con Oriente desde ;m‘\'tu-i[ﬁin del siglo

" respecto de la prineipal potencia mercante, dela

(ue posee en el dia en la India ciento setenta y
un millones de sithditos 6 tributarios.

» 18l comereio de Inglaterra con el Asia orien-
tal estaba representado en el ario 1800 del modo
siguiente :

Productos enyiados de
Oriente
1800 it
Productos - enviados

Oriente 2,831 70,875,015

nl artes de Buropa no podian aun en aque-
la época pagar los rico Iylwlru-lu-' del elima y de
lag industriag de Oriente

»Veamos ahora los magnificos cambios que

ha }yrm\nrulu en este comercio el Progreso de las
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ciencias europeas aplicadas 4 las manufacturas.
Los ])I'mlm-hw 1-\‘]uu'1:u|ws por el Occidente han
llegado 4 ser diez veces mayores en cincuenta y

cnatro anos !

Productos enviados de

1854 Oriente. . . . ... 20,594,054
% Productos enviados i
< Oriente. .. . . .. 26,277,861 656,946,525

»Hé aqui, pues, completamente trasformado
en medio siglo el comercio de Oriente.

» Las importaciones y esportaciones reunidas
ascienden 4 1,321,797,875 francos. En esta su-
ma de productos , bastaria que los ingresos del
canal maritimo asciendesen 4 26 millones, es
decir, & un 2 por 100 de los productos traspor—
tados por un solo pueblo maritimo.

»Si el comercio de Oriente continua aumen-
tando durante diez afios en la misma proporeion
que en los diez tiltimos , euyos resultados sabe-
mos, representard los tres términos signientes de
una IY"";_"I"'\'IUII ;_'W'“Hl(v‘ll'il'll.

»Aumento de 1844 4 1854 . apreciado por las
esportaciones de productos britdnicos . 10.000
21,918.

Suma de las unportaciones Y esportaciones.
1844 . it 607,805,000 fr.

e 30107 878 e
1864 . . 2,015,843,000 producto caleuludo

! producto realizado
§

— 03 —

»S1en 1858 se diese principio 4 las obras de
construceion, en 1864 se podria inaugurar la es-
plotacion del canal maritimo de Suez, y para
conseguir al principio la cantidad apetecible pa-
ra el buen éxito de la empresa, hastaria que se
exigicra menos de wio por ciento sobre el valor
de los productos trasportados.

»Iin este cdleulo se hace abstraccion del rico
comercio, que se aumenta tambien de ano en
aio, entre Oriente y Francia, Holanda. [ispana,
cindades Ansedticas, [talia, Grecia, ete.

Consecuencias anticipadas del canal marttimo

de Suez.

Il gran canal de Egiptoserd el 1inico camino
marftino para poner en comunicacion . sin in-
menso rodeo mi solucion de continuidad . la Eu-
ropa con el Africa septentrional y el mundo orien-
tal, y abrird la via mas econémica entre 300 mi-
’U“l'.‘: ’I" ’”'l'i’h'“l:]ll"\' (!“l' IIH""I'H ]Il "il'“('i:l 9 ]H
industria y la opulencia, y 600 millones de orien~
tales 4 quiencs la naturaleza y el arte han dado:
en Australia, la lana 'y el oro: en Arabia , los
perfumes ; en Occeania . las especias; en China,

la porcelana, Yy en la India, la seda y el

algodon. Las nueve décimas partes del género

humano se pondrdn en comunicacion directa con

una via navegable 4 la cual se van 4 enlazar des-
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de luego todas las grandes obras piiblicas que e
tan ejecutandose en nuestro hemisferio , y en lo
ucesivo todas las que se preparan tan solo al
anunciarse la nueva lnea de union que quiere
trazarse sobre el mapa de ambos mundos.

»La Academia nos permitird que le enumera-
mos sucintamente las relacione quesse e table
cen entre el progreso actual de las naciones ma
activas y la empresa proyectada: es un cuadw
elocuentisimo. -

»Inglaterra corta en el Indostan cordilleras

de montanias para abrir ferro-carriles desde el
Oceéano hasta las inmensas lanuras, donde el
cultivo puede ser ficilmente diez veces mayor
pues trata de completar el insuficiente producto
tados Unidos. Luego que se naugur
el canal egipcio , el algodon de Oriente , que se
tragporta ahora por el cabo de Buena Hsperanza
v que se preparan & multiplicar por centenare
de millones de kilégramos, |m'u‘:r llegar 4 Man=
chester mas pronto, en mejores épocas
tado de sostener con mayor ventaja la lucha con-
tra los altivos y & veces amenazadores competi=
dores de la América ~¢'!v1t'||H'iuH:\‘

» Manchester }H[WJW dictar 4 Inglaterra su
ideas comerciales , y como ciudad prictica y
logica ante todo, no admite los obstdculos que

apoyan fuera de sus intereses y su crite-
rio

» Los gobernadores de la India britdnica tex

minan el largo canal del Jumna, que duplica ln

l.r.l
navegacion del Ganges v la estiende hasta el

pié de las pendientes del Himalaya, 4 donde lle

[,:‘wim-‘um. de un: aveoacion qu

Gran Bretana y
ichenta millones de siihditos concentrados cor
1§ riquezas en la cuenca gangetica

»Como la Australia. triplica en diez afios su
poblacion y cuadriplica en cuatro su comerei
con iim'm[m 1 eX1Ze con mayor urgencia un
camino mas corto que las seis mil leguas que la
separan del antiguo mundo. Ya en 1856 princi

portar por Kgipto sus viajeros, su cor
respondenecia y sn oro, con la esperanza de que
1 |nl‘wim-tn comunes seguirian pronto esta via
:onpvertida en maritima con la abertura del istme

3 Suez.

»Conseeuencias de igual categoria esperan la
grandes obras-que levan 4 cabo en Euro

» Al prolongar el Austria la red férrea de Lom
hardia hasta Venecia, y la de Alemania hasta el
Weser, ¢l Elba y Danubio hasta Trieste, abre
a la Alemania v ¢ § provineias cisalpinas la via
‘im-m'wium )] Adridtico los tesoros de
Onente

» Al simple agpecto del proyecto del canal de

Suez, que lama 4 los buques del Mediterrdneo

19,850 [ranco

283,800




6
prevision que son msuhciente puert

erea una comision pontificia para buscan al of

lado del Tiber hécia Oriente una bahia propia
jara recibir grandes buques y que el arte pueda
» en puerto mercant de primel orden

¢ enlazax » puerto con el

onducird de Calais 4 Ndpoles por P

para 11 directament

le ;"v\‘n condueiend
adiciol

: entro del Estado 4 Bare
le BEaipto 3 lore l¢ y ! 1 |

ie lugipto y esplot . (Cartagena vy Cadiz, y Namando 4 la vez &
renovar su importancia. 1l Instituto e ntifico \ndalucia, Mureia, Castilla y ( atalufia para da
istado veneciano propone uil premio para ]
que demuestre me ag consecuencias probable

del canal maritimo de Suez, y el conjunto d

ipinas , st de Asia, par
, fial bastard el valerse de la via abreviada d¢

mar Rojo yel Mediterrdneo
viag terrestres de comunicacion que podrd con- d “emad dobnomica de Barcelona;diefo

ertir nuevamer 4 Venecia « centro ecomer:

[nstituto ven 10, Propone un premi
| camino de o asunto forma el migsmo objeto y 1
4 el 30 de
esta laborosa abe ; a propagado
tiene mas valor que cuerpo, abre tambic 1 Holanda dirge

\‘,5,. y sus Apeninos 4w pod la Suiza , 4 mir: y llama la aten
’ y al Piamonte para condueirlo todo cion del

al puerto de Génova, de tan glorioses recuer- ingeniero de gu
dos, con el objeto, segun dice ol

lect 1

Holanda eligio ur
decreto, de

que sea bastant sofes del comerci
priblie on
atraerd 4 la cuna de Cn hal Thg, | \

Doria

Hast [istado romano reconoe

mero de }'”'i”' que el
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cuencias que tendrd la abertura del canal egip
c¢io para la navegacion y el negocio de u
do que posee aun en la Occem

Sonda y las Molucas, hermosa posesiones, que

han adquirido nueva vida en una tercera partc

de siglo, duplicando con esceso su fuerza produc-

tiva, pues se frata ya de un movimiento mercan-

til anual de trescientos millones de francos de

nados & pasax por el Kgipto

»Las ciudades Ahsedtica
lo]

vecharse de los adelantos adquirido por la Hq
landa
anla aten-

cion por su conjunto. 19 e.anuncio de uua

via navegable y libre ha puesto en! moyimicnto

i todos los pueblos 1 1
I
hecho sus cdler onsultand
examinando el camino ‘prometido, Y se prepart
luchar en el teatro de una nuéva ac ad par:
recoger heneficios que
los concurrentes seour 3 esfuerz
Se nos acusard tal vez que |

un solo nombre en este ardor de tanto puel
ilustrados! Pero todas las nacione pronunein

rin por nosotros el del pueblo.que no envidia 4
nngun otro ., que qusiera ser til 4 fodos . y
es al mismo tiempo la nacion que da-el impulso

hicia todos log fines generosos en Yoz.doe fobi
hirlo

» Desde el prneipio de nuestro Informe

1
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¢cundado por un miembro eminente
tuto; 4 los ingenieros de puentes y
quienes pertenecen los plano Y presupud
canal y de los nuevo puertos; al director del eg-
tudio geoldgico y as escavaciones ; al e

sautor de la nivelacion . que desvanece un
error enovme acreditado hace veinte Yy cuatro si-
glos;; al “hidrégrafo , autor del e tudio de las ra-
la

,de las marea y del régimen de |

1

estos creado-
SO pal No t
de menoscabar el honor de lo coloborado-
trangeros , ui rebajar 4 los jueces perto
ervicios internacionales hemos indicad
ya - cooperacion ha sido tan recomendable
tuncamente. diremo, que MM. Fernando de
Lesseps , Bartolomé nt-Hilaire , Linant Bey
Mougel-Bey * Renaud Jourdaloue y Lieussou

son todos hijos de Francia. y digna

nmremos nuestro parecer acerc

bra considerable’ sometida 4 nue fro ¢ nen

obu plicada en las Memorias de M Iernando

eps, yen lo leulos, plane presupue

informeg, diciendo que /wm,w/u won 1 los

/r’("//."» H,V './(' UcLon l/l‘r/ I'/’/////, //’/,/.//r"///(‘ l/l Ue

on. dignos preparativos de wuna cmpresa ilil
todo el gcénero humano

»Ereemos que estas sencilla palabras espre

Aan en 1 1sion la opinion favorahle
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» Proponemos que declareis que las Memoria

presentadas por M. Fernando de Lesseps, tanto

en su nombre como en el de sus colaboradore
son dignas de vuestra aprobacion. »
La Academia adopta las conclusiones de es

[nforme

N O
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SOBRE EL NUMERO DE TONELADAS INGLESAS

1 PASARON EN 1855 ¥

1856 ror EL cABO DI

NUENA ESPERANZA

Docamentos oficiales de L'Edst India and China Association

Importacion 1855

8506

Aumento

Ksportacion 1855

1856

Aumento

Aumento total de

707,240 tonelada

791,768 —_

84,522 toneladas

883,061 toneladas

980,003 —

7‘,!('..'.! 12 !:nv\:ulrx

356 sobre 1855 ,

181,464 toneladas




