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PREFACE

Peyt-éire estimera-t-on gue ce Liore manque dunité ? Suez

T

et_Panama ont cecz de commun que ¢ sont des canaux réunissant

des_océans, mais s Cest bien, je crois, la seule ressemblance qu'ow
peut lewr trou-ver. L¥impression change pourtant st L'on prend iine
oue densemble du réseau des voies maritimes intercontinentales :
on se rend compiz alors que les canaux mteroceamques ont été
Tes Tstruments essentiels de cette unité mondiale, ceuvre magmfzgue
du RTRE mecle, que le XX g commence par parackever, mais qutl
semble mainienant, avec ses compartiments, ses autarcies, ses
guerres tnexpiables, faire fout ce qu'il peut pour détruire,

Cette diversité, qui fait la faiblesse_de notre sujet, en faif aussi
la richesse, car on ne saurail envisager points de vue plus varids
que ceux qu'il implique. 11 ¥ a, dans cette étude, de la géographie
et de Mre, de la politique et de la finance, de Padmimistration
ef de I hygaene, du commerce, des fravaux publics et de Pactivité
marztzme s on y trouvera des contes des mylle ef une nuits, des
infriguies de sérail et de chancellerzes, des, scandales boumers,
des retz’_ Ainérique Jatine, des assemblées genémles daction-
naires, des rapports de conseils d’administration, des résolutions
parlementaires, des traités diplomatiques; on y verra évoluer sur
le devant de la scéne ou simplement passer sur le fond du décor
des pharaons, des rois perses ou grecs, des empereurs romains,
des conquérants arabes, des conguistadors, des rots d°Espagne, Bona-
barte lui-méme avec ses généraux et ses savanis, des Tice-rofs
d’Egypte, des_lords_anglass, des présidents américains, des_explo-
rateurs financiers ou &MTW@Q ateurs, des géographes,
des démarcheurs de.couladys, des ingénieurs faisant f_iéure de héros,
et surtout, dominant tout, la figure légendaire de Ferdinand de
Lesseps, qu’il faut classer avec les grands mitiateurs de routes
planéiires, avec les Vasco de Gama ou les Magellan.

A vrai dire, on demenre émerveillé devant toutes Jes. conditions
quil faut remplir pour. creuser up. canal interocéanique ! Fe crois

i T

bien, en fin de comple, que la technique me fait pas le tiers de
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Pembarras: les ingénicurs finissent rtoujours par résoudre les
problémes qui leur sont posésy ils aboutiraicni e plus souvent,
si les financiers ne disaient ; « Il faut tant! », ef si les politiques,
jaloux, ne cricient au scarzdale Cest surtout par la foi que,
Lesseps a réusst une pre ] _ c esz souc le szgne de 1a hnarnce..
de la fievie ilousie 2.0 ngmze#‘e gu’zl a échoué
dans sa seca:ﬁe entrepme. St le gouvernement américain a véussi
Far iz suile, cest quen possession de moyens gue les devanciers
ne possédaient pas, il puisait, en tant que gouvernement, dans une
taisse sans fond.

Les canaux interocéaniques nous laissent catte impression, encou-
rageante en somme, que tout est possible aux hommes, sauf ce
que, par lewrs querelles, ils Sinterdisent eux-mémes daccomplir,
Cest fe moet de La Brze%-ére : « La plupart des hommes emplotent

la meillewre parfic de lewr vie G rendre Pautre misérable.

o’ "3 s gt




INTRODUCTION
LES ROUTES MONDIALES

I

La terre est sillonnée de grandes routes commerciales, qui
groupent en faisceaux les échanges humains. Que ces routes
soient vivanies, abandonnées, ou bien reprises aprés avoir €té
délaissées, cest le signe de changements importants dans
Péquilibre des continents. Les canaux interocéaniques nous
permettent de saisir, sur quelques points décisifs, cette espce
de circulation artérielle : d’un mot singuliérernent juste M. Paul
Morand 2 pu dire que les st atistiques_de SHEZ. St ‘i&& ama.-
sont comme des fe Teutlles Ge tempcrature de la plangie Etudxer
ces canaux, Cest donc se pencher sur la vie méme du monde,
essayer d’en mesurer le rythme.

uessm des voies ccomwﬁs«u ’est pas un eflet du hasard :
certains trajets comportent, dans Phistoire, une telle permanence
qu'ils semblent inscrits dans la structure méme du globe.
Toutefois, 2 mesure que la vie économigue, s¢ gigérencie, les
facteurs gui détermipent le suecés on le déclin d'une route
mondiale deviennent de plus en plus complexes : indépen-
damment O¢ 13 geographie gui demeure souveraine, il fant
considérer Paménagement du parcours, les conditions de son
utilisation, les obstacles politiques eventuels, les déplacements
du centre de le gravité de la planéte, les progres techniques reahses
dans les différents modes de transports.

Une politique des routes tend ainsi & se constituer, qui n’est
pas la méme sur terre, sur mer ou dans Pair.

i1

Suez, Panama, le Cap, Magcllan, voild par excellence des
routes maritimes, Mars O Se Lromperait en pensant qull sagit
pour cela de trajets homogenes. Ce sont bien au contraire des




z INTRODUCTION

tra;ets complexes, diversifis, nécessitant une délicate organi-
satmn. Ils comportent, en effet, soit des étapes fixes, — détroits
resserrés, caps qu’il faut doubler, points de repere avec les-
quels on doit prendre contact; soit des aménagements dont
la navigation me saurait se passer, — escales équipées, canaux
artificiels bien entretenus, services multiples entrainant des
frais : c’est tout autre chose gu’une simple ligne, sur les mers,
suivie_par des.bateaus... " ‘

Les pays, usagers, son sont surtout ceux gg&t;“_l,&ggngm;g n’est
pas autoriome,- s ‘ ,pmg‘;;gm;’m
‘echanges, “possadant des colonies, entreten W&“mm
ervwralegmﬂagmég L’&&letcrre par exemple,
si ses routes maritimes étaient bloquées, verrait son industrie
s'arréter faute de matiéres premiéres, ses entrepits se vider,
et trés vite ce serait pour sa population la famine. Les commu-
nications mondiales, cgtte xprgssion, banale pour d*Autres; S
pour elle chargée dun sens profond, presque angoissant.
L’arrét de cette circulation serait, pour 'organisme britannique,
l’équivalent d’une embolic dans Porganisme humain. Voild
pourguoi, dans te wgmm% \ngleterre, ‘ﬁe,gahlgﬂlwgggge
pour un détroit ] Ce n’est pas une question de puissance, mais,
4 proprement parler, d’exzstence

Séeurit¢ et régu ¢ rafic_sg deux qualités primor-
diales*d’une route m 1t1me N’onbLons Pas Ia securi e_p‘l'lvee,
I*assurance qu’on ne sera pas détroussé par des pirates : cette
préoceupation, heureusement démodée, du moins en temps
de paix, reparaitrait bien vite, ne nous y trompors pas, si la
police des mers cessait d’étre assurée par la flotte de grandes
pmssances en état de l’exercer Maxs il 0’y a pas davantage
traires suscepnbles de paralvser le traﬁc, notamment 4 h % des
tarifications vexatoires : le grand usager ne pourra se se_désinte-
resser, par cxemple, des conditions d’administration d’un canal
qu'il ne peut éviter. Plus nécessaire encore est la sécurité polt-
tique, car les greves, les révolutions,” les™ gtierr€s civiles, 16
él__ﬁIe désordre sur un parcodrs mondial font un chimat Talsain
pour le commerce, sans parler des guerresou meRaces détzg;t?ﬁm%
et du trouble quelles apportent dans les communications.
Il faut, en somme, le substratum d’une civilisation interna-
tionale organisée, telle qu’il en existait une au xIx® sidcle.
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Encore ces conditions ne dispenscnt-elles pas les grandes
puissances rmaritimes d’avoir une politique des communications.
Le premier article de semblable progranume est la maitrise

. . . m-umgf
dc la mer, la libert¢ des mers n'étant sans doute qu'un euphe-

_mlsme e, faute de Lol CES commumications sont & la merct
d’un adversaire puissant. Cette maitrise suppose, le_long des

routes utilisées, nn sysgéme de bases ou de starions pavales.

permettant de surveiller, &’ étape en-£tape, Je chemin 4 parcourir -

on sait avec quelle intelligence, quelle persistance, quelle

minutie, PAngleterre s’est arrangée 4 en posséder tout un
e s

réseau. La préoccupation n'est du reste pas exclusivement

militaire : 11 faut des stations de charbon, et aujourd’hui d=
pctfgle, encore qu’avec les progrés techniques récents la depen=
dance de la navigation 4 cet égard soit infiniment moindre
qu’autrefois ; il faut également un systéme de cibles sous-marins,

de stations. de T 8. . Au deli de T'Gutiifige 6f #boutit 4 la

M s s sy

polmque sila route traverse des mars ctroites, unhqe des f:amux
mteroceamus, il est de premierc nmortance que des auvr'r-
saires ¢ventuels, cmbusqués quclque part sur ie trgd, ne
puissent pas couper les communications ; on ne tolérera donc
pas que ces adversaires, meéme evcntuels, prennent picd sur
Ia route ou sur ses abords. La situation de la Méditerranée
pendant les deux guerres mondiales et méme pendant la guerre
d’Ethiopie illustre 4 merveille ce genre de péril. Les conditions
d’'une guerre en Méditerranéé rappellent de plus en plus,
compte tenu des progrés techniques, ce roma iles Verge,

athias Sandorf, plein d'intrigues, d’émbuscades, de coups
de main, I.e maintien de 12 route des Indes est ainsi devenu,
pour I'’Angleterre, un probléme gros de complications, qu’il
faundrajt traiter un pen comme un roman policier,

I

Les conditions d’une route terresire sont différentes : c’est

A Pexpansion allemande qu’il faut principalement se référer icl.

Il Tie fauf naturcilement pas se représenter en Pespece Pimage
matérielle simplifiée d’une chaussée, d’une.voie ferrée, voire
d’une autostrade, mais plutdt le courant dynamique que repré-
sente unc ligne d’expansion, de pénétration, de conguéte, que
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tendront & suivre, soit les échanges, soit les migrations, soit les
invasions armées. Selon les dges et les niveaux de civilisation,
les- moyens de tramsport ¥ sont assurément susceptibles de
grandes différences : portage, traction animale, charrois, cars-
vanes du désert, chemins de fer, automobiles rajeunissant le
vieux probléme quon avait cru périmé de la route, pipe Iines....
Lomme daos le cas de la mer, le tracé dépend, mais plus érroi-
tement encore, de la géographie. Certains itinéraires reparaissent
toujours : ce gui détermipe leur tracé, c'est I'exzistence de
certaines zomes faciles appelant le passage, Pexistence aussi de
certains points qu’on ne peut éviter, cols, dépressions, peints
d’eau, tels gués, tels ponts, tels défilés. Les obstacles mémes,
par Peffort qu’ils nécessitent pour les vaincre, centribuent 2
fixer la route et, comme dit Vidal de La Blache, <2 la ramener
dans un sillon défini ».

Pour mg}tmser ou implement utiliser pareilles voies, jl | faut

<galement une pohmq ¢, qu, sous reserve de certaines. ggagsgo-
sitions, rappelle celle que nous am}ys;ons tout a I'heure. Le

Besoin ae SECHTIE § 1mnose dabord, plus encore que sur ics
mers, et l'on s'apercoit vite que ce r’est pas une affaire de
;"b“(;ﬁ'c'e locale, mais un probléme général de gouvermement.
‘8l faut faire convoyer tous les déplacements, la précaution
vient trop tatd et clle est inopérante, car la solution doit étre
cherchée de plus loin et de plus haut, 4 la vérité dans I’érablis-
sement d’une sorte de Pax Romana qui prévient la naissance
méme du désordre. Ce résultat atteint, directement ou par
gouvernement interposé, I'usager doit obtenir que Poutillage
soit bien entretemu, que l'administration soit réguliére, le
passage libre sans vexations, si possible avec des tarifs préfé-
rentiels, en tout cas non discriminatoires. Il faut pour cela
une influence politique sur les pays traversés : or doit &tre
4 méme de contrdler leur gestion, de leur imposer un personnel
d’experts ; il faut enfin prendre pied au terminus maritime qui
permsttra de s’élancer plus loin. La tentation du protectorat
politique ou de la conquéte est plus directe encore que dans
{e cas des routes maritimes.
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v

L’avion, depuis vinet ans, depuis cm ans devrjons-nous dire,
est cn tna.uuic louveler, _ﬁé‘I’:ﬁr position de ces.problemes,
TS données paraissent 16 mes 1mple, puisquiil suffit de
conirdler le point de départ, le point d’arrivée et les escales
indispensables. L’air appartient  tous, sous cette réserve qu’on
ne peut survoler sans son consentement le territoire d’un Krat
souverain. Toutefois, en raison de la puissance constamment
accrue des avions, las escalcs deviennent de moins en moins
nécessaires, la ‘Eﬁ’éﬂs’tg s réduisant meme 10CAICIRERT aE
points de départ et d’a.I'I'lVL‘;-HMEIS Pespace Infermédiaite. o5t
‘Tioins homogene qu'en he croi, ce gui fait que la ligne droite,
natureliement scuhaitable, n’est pas toujours possible. Des
considérations météorologiques, telles que la visibilité, les
intempéries, déconseillent souvent de la suivre : 4 Parc de
grand cercle on préférera par exemple telle route, plus longue,
majs comportant moins de brumes ou d’orages ; Phiver, on
désertera I’BEurope centrale pcur les rives, plus ensoleillées,
de la Méditerranée. L’infrastructure imposera d’autres détours,
vers les escales bien équipées, possédant de bons terrains
d’atterrissage ou de bons plans d’amérissage, des services
météorologiques sérieux, avec une T. S. F. fonctionnant régu-
litrement. L’importance relative des services de Iinfrastructure
s’accroit 4 mesure que linitiative de litinéraire tend 4 étre
de plus en plus retizée au pilote, qui d’en bas regoit par radio
ses instructions. Toute unc organisatior, étonnamment technique
ct complexe, se constitue de la sorte, exigeant surtout la pratique
d’une administration consciencicuse, dont les peuples primaires
ne sont pas capables, mais dont un service aérien régulier
ne peut pas se passer.

La tecknique pure libére donc I'avion du sol, mais I'orga-
nisation le raméne 4 des préoccupations d’infrastructure qui
ne lui permettent pas d’igoorer la géographie. Il ne peut méme
pas se désintéresser de la géographie politique, car PErat survolé,
pour des raisons que parfois la raison ne connait pas, peut
poser des conditions équivalant ¥ une interdiction. On sera
donc tenté de choisir la route politiqgnement la plus siire, celle
oll 'on ne survolera que des terres ou des mers amies, en
s'écartant aveC soin des cieux vexatcires ou ennemis. L’air
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p'est pas aussi libre qu’on imagine, et sans doute les oiseauxz
prigrateurs le savent-ils quand ils déterminent leurs itiné-
raires; curicusement analogues souvent & ceux des aviateurs.
Les usagers des grandes voies aériennes ne peuvent ignorer
aucune de ces conditions, et il y a place, 14 aussi, pour un
impérialisme de lair.

v

La route des Indes et de VExtréme-Orient par Supez, celle
du Pamﬁquc par Panama sont actuellement les deux plus grandes

voles MATIEHnes du mcmde, maxs, Ia Vltesse etant nt_en ElelP,&E

tévolution, leur valeur eﬁ"ecnwﬁ Fggg;ﬁ M,ﬁggmqe stable,
L’étude des canaux. iaterocéaniques comporte.dong.aussi celle

des routes concurrentes et souléve le problame de Iéquilibre
économique des divers groupes humains. Quelles que soient

du reste leurs immenses différences, les routes de la 3 mer, de
la la terre, de Pair ont ceci de commun que Jeur tracé se dessmé
Tomformément & Ja nature des choses, en verta de lois plus
impérieuses sans doute que ne le pense Porgueil des hommes :
il y a 13 des positions, des directions, sur lesquelles notre
intelligence peut calculer. De ce point de vue, la dernidre guerre
a pu bouleverser le réseau antérieur des communications inter-
pationales, mais il me semble pas qu'elle doive changer les
conditions profondes de son existence.
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LE CANAL DE SUEZ






CHAPITRE PREMIER

"I’ASPECT GEOGRAPHIQUE : L'ISTHME DE SUEZ

La route des Indes, par I'isthme de Suez, est probablement,
de toutes les routes humaines, la plus importante : elie réunit
POrient et 'Occident, les deux continents qui oat longtemps
constitué & eux sewls la civilisation méme du monde. De tout
temps essentielle, elle n’a cependant acquis toute sa portés
qu’avec le canal, sous sa forme moderne, dont Pachévement
en 1869 coincidait avec Pexpansion magnifique d’une Europe
transformée par la révolation industrielle, en méme temps
que d’une navigation rencuvelée par la vapeur. Dés cette
périede, le Vieux Continent, en voie de surindustrialisation,
n'cfit sans doute pu continuer A accroitre son rythme d’activits
écenomique sans se ravitailler en matiéres premiéres tirées
des extrémités les plus lointaines, ni sans conquérir encore
de nouveaux marchés. La prospérité éccnomique de ’Europe
moderne repose largement sur ces échanges intercontinentaux,
dont le canal de Suez, suivant une expression devenue banale,
est U'artére vitale. §’il s’est comstitué, au xx® siécle, avec les
Etats-Unis et le canal de Panama, une zene pratiquement
indépendante du Vieux Monde, I'importance de la route de
Stuez n’en a été dinunuée en rien : le canal ne peurrait rre
blogué ni méme compromis dans son efficacité par une
mauvaise administration, sans que la civilisation matéricile
de ’Europe ne s’en ressente,

Il ¥y a quelque chose comme un caractére de mécessité dans
Texistence de cette grande voie qui, par la Méditerranée,
conduit vers I’Asie ! il se peut qu'on la délaisse temporairement
-— j’entends pendant quelques siécles — mais on y revient
toujours. La glographie va mous dire clairement pourquei.
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L’Afrique est un continent compact et fermé, sans articu-
lations ni péninsules, formant un bloc géologique ancien,
massif et monotone. Son isolement du reste n’est qu'apparent
et méme n’a pas toujours existé : FArabie, en dépit de la mer
Rouge, n’est que la continuation du Sahara, avec une compo-
sition géologigue qui est la méme depuis I'Atlas jusqu’au
golfe Persique. Tout le long de cette bande immense, cest
le caractére, partout le meéme, d'une terre réfractaire a la
sédimentation cemme aux plissements. Clest aussi le méme
climat désertique, auquel, sauf une mince frange médirerra-
néenne, UEgypte est tout enti¢re soumise : le ciel ne dorne
nulle part plus de 25 centimétres de pluie et, s’il y a de I'eau
dans le Delta, c’est uniquement au Nil gu'elle est due,

Rien dans cette description n’évoque jusqu’ici 'idée de
route, de passage cu de sillon. C'est pourtant dans cette partie
du monde que se trouve le champ de fractures le plus consi-
dérable du globe : du Sud vers le Nord, une suite de cassures,
de fractures linéaires, comstituant une formidsbie ligne de
fosses d’effondrements, s’étend du Zambéze 3 la Syrie. La plus
méridionale a été remplie par les Grands Lacs africains. Celle
qui correspond 2 la mer Rouge, pénétrée par les eaux de 'ecéan
Indien, se termine au Nord par une fourche, dont Pune des
branches aboutit, par ’étroit golfe de Suez, 3 la dépression
de Pisthme, tandis que Pautre, par Ia Mer Morte et Iz vallée
du Jourdain, se poursuit jusqu’a la Béka, POronte, pour mourir
au pied de I'Ammanus, ot Pimmense phénoméne géologique
s’achéve enfin,

Cette structure incline natureilement la circulation dans une
direction Nord-Sud, qu’il s’agisse de la route du Cap par le
NiL ou de la route des Indes par Suez et 12 mer Rouge. Clest
2u contraire une barriére qu'on rencontre si Pon va vers PEst,
celle du Liban et de PAnti-Liban, qui ne s’ouvre, vers la
Mdésopotamie et le golfe Persique, qu'en deux passages trans-
versauy, la trouée d’Homs er d’autre part la route qui, d’Acre
et Kaiffa, gagne Damas et le désert.

Ce carrefour intercontinental est si innportant que les
puissances soucicuses ¢’hégémonie mondiale doivent néces-
sairement y prendre pied. Si je savais qui, dans un siécle,
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dans dix ans, en sera le malitre, je n'aurais pas besoin de
demander qui sera le maitre du monde. Renran ne s’y était pas
trompé quand, recevant Ferdinand de L.esseps & FAcadémie,
le 23 avril 1885, il lui disait : «Le grand ot : Je suis venu
apporter non la paix mais la guerre, a a4 se présenter fré-
quemment 4 votre esprit. L'isthme coupé devient un déiroit,
c’est-3-dire un champ de bataille. Un seul Bosphore avait
suffi jusqu’ici aux embarras du monde ; vous e¢n avez créé
un second, bien plus important que lautre, car il ne met pas
seulement en communication deux parries de mer intéricure :
il sert de couloir de.communication a toutes les grandes mers
du globe. En cas de guerre maritime, il serait le suprdme
intérét, le point pour Poccupation duquel tout le monde lutte-
rait de vitesse. Vous aurez ainsi marqué la place des grandes
batailles de Pavenir. »

111

Suivant une antique tradition, rapportée par Hérodote
d’aprés les prétres égyptiens, la mer Rouge et la Méditerranée
n’auraient autrefois formé qu'une seule mer.- De nombreuses
observations scientifiques (faunes mélangées 2 Kabret, coquil-
lages de la plage de Suez au Mokattam) confirment en effet
Pexistence ancienne, sur I'emplacement actuel du Delea et de
listhme, d’un golfe et d’un détroit marin. Le processus du
comblement aurait été le suivant. Par ses apports, la branche
la plus orientale du Nil, la branche Pélusiaque, aurait commencé
de réduire le détroit, cependant qu'un soulévement faisait
émerger le fond méditerranéen, en desséchant progressivement
ce chenal extréme du Heuve aujourd’hui desséché. La formation
de I'isthme demeurait du reste longtemps incompléte, pu1squc,
dans I'Egypte ancienne, la mer Rouge pénétrait jusqu’aux
lacs Amers actuels, par un golfe profond d’une soixantaine
de kilométres, indécis, traversé de gués et sujet aux invasions
de la marée. Une barre finit par se constituer, qui isola les
lacs, mais, en 1860, Linant bey pouvait encore observer,
coincidant avec une grande marée, une pénétration des eaux
marines profonde d’une quinzaine de kilométres.

D’une platitude totale du c6té méditerranéen, Pisthme est
enserré vers le Sud entre le massif du Sinai et trois autres

S1EGFRIED, Sueg-Panama, H
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massifs, disposés du Nord-Ouest au Sud-Est, le djebei
Genef (au Sud-Ouest du . grand lac Amer), e djebel Aucber,
le djebel Ataka, dont la havte muraiile barre, & Suez, 'horizoa
dn couchant. En creusant le seuil de Chzlouf, on a trouvé
des calcaires durs, provenant d’un prolongement du Genef,
qui ont donné de grandes difficultés. Qu’est-ce pourtant que
ce maigre obstacle, un seuil de 7 & g métres, en comparaison
des roches et des glissements de la Culebra ? Philippe II,
arrétant de son veto un projet de canal 4 Pamama, pouvait
dire i la rigueur, encore que 'avenir dit le démentir : « Dieu
a marqué sa volonté par Ia création d’vn isthme centina! »
A Suez, c’est assurément le contraire : toute la configuration
du sol, dans ces terres basses envahies de pénétrations marines,
portant encore la marque d’anciennes transgressions, équivaut
4 une indication de la nature. Elle n’a pas en tout cas dressé
la moindsre barriére 2 Pinitiative des hormes.

Le site de Suez prend de ce fait une sorte de solennité
géographique : sur le Sinai, sur I’Ataka, les couleurs de I'Orient
et du désert font contraste avec le bleu profond de cette rer
qui, vers le Sud, s’ouvre sur un monde mystérieux 2t inconnu.
C’est bien une frontire des continents, significative pour
Pimagination : on a laissé derritre soi I'Europe et tout I’Occi-
dent, le mystére de Asie commence,
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Si le désert, 3 P'Ouest de 'isthme de Suez, était inintezrompu,
le probléme politigue de la route des Indes serait fort simplifié.
Mais it v a une présence, si proche qu’on ne peut Pignorer :
PEgypte 3 la rigueur peut ne pas s’occuper du canal, mais
le canal, n’en doutez nullement, s’occupera de I’Egjrpte.

Qu’est-ce en scmme que PEgypte ? Une oasis dans le désert
et qui, sans le Nii, retournerzit au désert. Le pays vit sur Iaxe
du fleuve, dépend totalement de lui, Déa les anciens en
avaient conscience : Hérodote définit I'Egypte un présent
du Nil. Le territoire utilisable correspond exactement, exclu-
sivement, 2 la vallée du fleuve, 3 son delta, strictement encadrés
par deux déserts. Sur la carte, I'Egypte évoque Pimage d’unc
fleur épanouie, le Delta, se bslancant au sommet d’une mince
et interminable tige, la haute vallée, tout le reste, comme un
fond de tableau de teinte meutre, appartenant au domaine
du vide.

On sait les dimensions du Nil, 'un des plus longs fleuves
du monde — prés de 6 cco kilomeétres — qui rassemble les
eaux d’ure double région tropicale : hauts plateaux de I’Ethiopie
par le Nil bleu, Grands Lacs africains par le Nil blanc. Les
deux branches se réunissent 3 Kartoum, oll commence le Nit
saharien, 4.3 coo kilométres des sources, 3 2 900 de 'embou-
chure, mais c’est seulement 3 Quadi Halfa, {rontiére soudano-
égyptienne, que I'on rencontre I'Egypte. politique : la deuxiéme
cataracte, 3 plus de 1 ooo kilomeétres de la Méditerranée,
y marque le début de la vallée cultivée. Clest seulement i
Assouan, avec la premiére cataracte, que commence I'Egypte
proprement dite, 3 800 kilométres encore de la cfte. Le Delta
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se forme au Caire, 3 160 kilomeétres de la mer, plus exactement
au barrage du Delta, 20 kilométres en avzl de la capitale.

Ainsi la vallée est interminable, mais son étroitesse est
extréme : un ruban vert dans le désert, toujours présant sous
la forme de hautes falaises rocheuses qui surplombent. La
largeur moyenne est de § 2 1o kilométres, clle peut méme
atteindre une vingtaine de kilométres, mais a certains endroits
Pespace cultivé n’est que de quelques métres de chaque coté
du fleuve. Toute cette Haute-Egypte n’est qu’une simple ligne,
presque sans épaisseur par rapport aux immensités voisines. Le
Delta par contre, triangle d’environ 200 kilométres de cété, fait
penser 2 quelque grande plaine continentale, comme la Lombar-
die, traversée de chenaux, de caraux innombrables. La super-
ficie de "’Egypte est d’un million de kilométres carrés, mais la
partie utile de ce vaste territoire dépasse 2 peine ‘30 000 kilo~
métres carrés, P'éiendue de la Belgique : géogrephiquemert,
c’est I'un des pays les plus curieusement conmstitués du monde.

Le climat, avons-nous dit, est celui du désert : il ne pleut
jamais (34 mm. au Caire, 3 peine quelques millimétres dans
la haute vallée). Mais le Nil, qui n’a plus recu aucune pluic
depuis Kartoum, débite ’eau en quantités inépuisables, corri-
geant ainsi totalemcnt I'absence d’humidité, fournissant la
possibilité de cultures permanentes. C'est en ce sens que le
pays est an présent du fleuve : un peuple sédentaire a pu s’y
former, sur la base d’une subsistance réguliére, génératrice
d’une société organisée et stable. Le contraste est saisissant
entre le désert, inorganique ¢t nomade, et 'Egypte, organique
2t fixée au sol. Les anciens, qui ne comnaissaient pas I’Afrique
équatoriale, tropicale et pluvieuse, attribuaient au Nil des
origines divines. Pour nous, les crues fameuses n’ont plus de
mystire, puisque, du point de départ des pluies de printemps
déversées sur les plateaux abyssins. par I'océan Indien, nous
suivons sans peine les étapes périediques de I’écoulement
des eaux : elles arrivent 4 Kartoum fin avril, dans 'Egypte
proprement dite fin mai, au Caire vers la mi-juin, la crue
atteignant son maximum en septembre, pour décroitre ensuite
rapidement 3 partir du début de novembre.

Dans ces apports, il faut distinguer Ieau qui sert & I'irrigation
et le limon qui fertilise et renouvelle le sol. De tout temps,
dans ce pays, hautement civilisé, *utilisation de la crue a été
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remarquablement efficace, mais les méthodes anciennes et
modernes sont différentes. L’irrigation se faisajt autrefois
pa: inondation : on laissait la crue recouvrir le bas pays, divisé
A cet effet en bassins alimentés par des canaux ; le limon se
déposait sans gqu’aucun engrais ffit jamais nécessaire, avec cet
inconvénient toutefois que le sol demeurait indisponible pendant
tout le temnps ot il était recouvert. La distribution est aujourd’hui
répartie sur toute Pannée, I'cau étant d’abord retenue par des
barrages de réserve (par excellence celui d’Assouan), puis, par
I’entremise de barrages régulatcurs, dirigée en détail sur
Pimmense niveau du Delta, par milic rameaux et ramiilons,
sans qu’il soit désormais =mécessaire d’inonder la plaine.
L’avantage de ce nouveau systéme est que, le sol étant utili-
sable tout le temps, on peut multiplier les récoftes. Mais la
nature, comme toujours; fait payer ses comcessions : le limon
ne se dépose plus, le sel 4 la longue remonte i la surface,
Thumidité permanente devient excessive : du haut des airs
PEgypte apparait parsemée de cent mille flaques! Clest le
barrage d’Assouan (1898-1912)}qui a permis, de fagon géné-
ralisée, cette forme nouvelle -d’irrigation. Mehemet Ali en avait
éié Vinitiateur ; il voulair diriger le pays vers la culture du
coton, pour I'élever & l’étage des échanges internationaux,
et c’était le Nil, une fois encore, qui était chargé d’assurer
a PEgypte cetre espéce de premotion internationale.

Par suite de cette grande politique de travaux publics, le
caractére artificiel du Delta s’est accentué de plus en plus.
1e Nil, qui avait autrefois sept branches, n’en a plus que deux,
tandis que le nombre des canaux s’est multiplié & Pinfini,
Sur la mer, les embouchures du fleuve sont fermeées par des
barzages, qui I'isolent du dehors au moment de Pétiage : son
role; tout agricole, apparait ainsi de contribuer 4 la mise en
valeur du sol, beaucoup plutbt que d’ouvrir des communications
sans transbordements avec le monde extéricur, La cote, constam-~
ment ensablée par un courant chargé d’alluvions qui vient
de P'Ouest, est une cbre fermée, se prétant mal i l'activité
maritime : les villes du Delra sont de simples marchés régionaux,
outillés seulement pour lz navigation fluviale. Les deux grands
ports maritimes, par contrc, sont excentriques : Alexandrie,
construite sur les rochers insulaires du Pharos, % I’Ouest et
par comséquent & 1'abri du courant alluvionnaire, est méditer-
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ranéence plutét qu'égyptienne ; et, & Pautre exturémité du
Delta, Port-Said, création du canal, est par excellence une
ville cosmopolite.

Le Nil, avec Phumidité qui Paccompagne et qui constitue
son attribut le plus précieux, commande donc, et fui seul,
ia vie authentique de PEgypte. Le niveau des eaux dit tout
ce qu'il faut savoir, si bien que, dans Pantiquité, le nilométre,
instrument symbolique, servait i fixer le- baréme des impdts.

I

Le portrait de I’Egypte, sa personnalité, ses atiractions
sont inscrites dans cet environnement géographique : elle est
méditerranéenne par sa facade maritime, africaine par ses
déserts, asiatique par son Delta,

Incontestablement, le climat, les couleurs, atmosphére, la
vie sociale d’Alexandrie, comme dans une racindre mesure de
Port-Said, relevent de la Méditerranée ; sans parler d’Athénes ou
de Beyrouth, c’est bien la méme mer qu’a Naples ou a Mar-
seille, toujours et partout semblable a elle-méme, c’est aussi
ia méme vie de rues, simplement mais 3 peine un peu plus
barrinlée, et ce sont au fond les mémes meeurs, plus levan-
tines seulement, mais pour nous sans véritable dépaysement.
Combien cependant est mince la frange de ce simili-Occident !
Treis kilométres, quelques minutes de taxi, et ’Asie commence
au canal Mabmoudieh, frére des canaux indous.

C’est par ses déserts, 4 'atmosphére desquels est soumise
la haute vallée, que PEgypte appartient 2 I’Afrique. Au Caire,
sans crier gare, le désert commence, intégral, 4 quelques méires
d’un palace cosmopolite ; c’est alors le régne du vide, avec
une présence humaine clairsemée, insaisissable : 40 0co nomades
sur un espace grand comme presque deux fois la France. L
encore, pour le Frangais habitué aux paysages algériens ou
marocains, rien de spécifiquement nouveau.

Par contre, au Delta, quelle singuliére impression d’¢éloi-
gnement et d’inconnu ! Ce qui frappe, ce qui étonne le plus,
C’est une densité. de peuplement dont ’Europe ne peut méme
se faire aucune idée : en moyennc 400 habitants par kilomérre
carré ; mais on atteint 700, en pleine campagne, sur plus d’ue
roint ! Pareils chiffires relévent d’une autre humanité que la
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pétre, ils apparentent en réalité ceite partic de I'Egypte aux
grands réservoirs humains étouffants de ’Asie tropicale. Point
n’est besoin, pour s’en rendre compte, de compulser les statis-
tiques, il suffit de se promener : les gens semblent sortir de
terre ; au moindre accident d’auto, upe foule de deux cents
personnes entoure ia voiture. Les problémes démographiques
nés de cette compression humaine sont étrangers & I’Occident,
mais celui qui a vu la vallée du Gange retrouve une atmosphére
qu'il connait déja.

Cette Egypte, que nous pouvons tour a tour qualifier de
méditerranéenne, d’africaine ou d’asiatique, subit de ce fait
des attractions diverses. Elle est attirée par cet Occident, 2 titre
de pays méditerranéen, elle en fait en somme partie : beaucoup
de gens, dans les classes cultivées, se réclament de la famille
occidentale. Mais ce n’est pas la seule pente ni méme sans
doute la principale. Si, dans la Méditerranée orientale, les
« écheiles » sont encore européennes, les « bazars », qui regardent
vers I'intérieur — et c’est économiquemert leur raison. d’étre
— sont orientaux. Beyrouth, Port-Said, Alexandrie sont orientés
vers I"Ouest, mais Alep, Damas, la Jérusalem musulmane,
Suez, le Caire, vers ’Afrique ou l’Asie. La vraie frontiére
de I’Orient passe entre ces deux types de villes, fenétres ouvertes
sur des mondes différents. La netteté du passage me peut laisser
aucun doure, c’est 13 que ’Occidental, quittant son domaine,
entre dans Pinconnu. L’Anglais Forster, dans son livre intitulé
La route des Indes, a exprimé 1'émotion qu’éprouve I’Européen
€n franchissant cette ligne de partage : « Clest dans la Médi-
terranée que I’humanité trouve sa norme. Quand les hommes
quittent ce lac exquis, que ce seit par les piliers d’Hercule
ou par le Besphore, ils s’approchent du monstrueux, de
Yextraordinaire, mais c’est la route du Sud, Suez, qui méne
encore au monde le plus étrange. »

Pour se représenter la géographie de I'Egypte, il faut, je crois,
{’avoir survolée : ses traits essentiels, les limites exactes et les
contrastes de ses régions diverses apparaissent alors avec une
surprenante clarté. Si Pon arrive par exemple, de Jérusalem,
en traversant un coin de Méditerranée, c’est avec une cbte
basse, d’oti se détache une fléche de sable effilée circopscrivant
ane immense lagune, qu’on prend d’abord contact. Les dessins
compliqués du sable et de I’ean tracent sur ce miroir d’éton-
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nantes arabesques, qui rappellent ceriains motifs tarabiscotés
de la décoration orientale ; I’ensemble a je ne sais quoi d'irréel,
soit 3 cause de la couleur rose de la terre et de I'eau, scit parce
que, vu d’en haut, ce paysage amphibie semble appartenir
aux premiers 4ges de la terre. La lagune traversée, P'avion
s’engage vers Uintérieur du pays, ou le sable répgne en maitre :
cest le vrai désert, désert cent pour cent, tout en dunes jusqu’d
I'horizon ; quelques oasis bien minces se distinguent de-ci
de-13, ainsi que des rectangles noirs qui semblent &tre des
tentes de bédouins, mais il n’y a pas irace d’établissements
humains sédentaires.

I.a monotonie de ce fond de décor permet mal de mesurer
les distances, mais bientdt apparait au Sud-Ouest une longue
ligne, comme une corde bleue tendue dars le sable : Cest le
canal de Suez, qui, vers le Nord, se perd dans la brume et
débouche au Sud dans le lac Timszh, tandis que plus loin
se dessinent les lacs Amers. Sur le canal les bateaux semblent
arrétés, trés loin les uns des autres, er tout ce paysage est
comme figé. Vers I'Ouest, T'horizon est barré par une brume
sombre : c’estle Delta qui se manifeste de loin par cette
humidité de Patmosphére faisant contrasie avec la sécheresse
du désert. Un canal se détache du lac Timsah dans cette
direction, c’est le canal d’eau douce sans lequel nulle vie ne
serait possible dans Pisthme : il est étroit, rectiligne, bordé
de part et d’autre par une bande verte de terrains irrigués,
done fertiles ; mais ensuite, presque immeédiatement, le désert
reprend intégralement son empire.

I’horizon de brume, quand on §’en approche, perd son
opacité. Quelques minutes, et voici, dans une illumination
du soleil qui va se coucher (il est un peu plus de quatre heures),
le Delta. Je n’aurais jamais cru que les cartes pussent donner
une impression aussi parfaite de la réalité, car c’est vraiment
une carte, une carte en couleurs, qui se déroule sous moi :
1a teinte du désert est beige, nuance bois de réglisse, faisant
contraste avec le Delta, dont la limite est tracée comme au
cordeau (on m’a cité deux enfants du Caire qui avaient
imzginé une promenade ol 'on devait toujours aveir un pied
dans le désert et un pied dans le Delta!). La couleur alors passe
sans transition du clair au foncé et I'immense zome irriguce
apparait d’on vert sombre ol le Nil mircite en reflets d’argent.
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On comprend d'un seul coup que I’Egypte est une immense
oasis, qui finit dés qu’il n’y a plus J’irrigation.
Quelques minutes encore et, vers le Sud-Ouest, dans Ia

gloire du soleil couchant, surgissent la Citadelle du Caire,

puis au del du Nil les Pyramides, et derritre celles-ci (quoi,
déja ?} de nouveau le désert. On atterrit 2 laérodrome
d’Héliopolis, en plein paysage saharien. Mais aussitdt, sans
préparation, comme un décor du Chitelet, se dresse un énorme
faubourg moderne, congu et construit & ’curopéenne et dont
cn sent de suite qu’il n’est pas en Europe : foules grouillantes,
ines et chameaux mélés aux automobiles....

Pe cette lecon de géographie retenons quelques traits fonda-
mentavx. I y a discontinuité entre le canal et PEgypre, qué
sont sur deux axmes différents et qu'un désert sépare. Dans le
Delta, Iz Nil est rare et sinueux, les canaux sont innombrables
et rectilignes : une nature dirigée a supplanté I'autre. Cepen-
dant le désert, toujours présent, encastre vallée et Delta, les.
presse, les cerne de son immensité.

IT1

Il ne suffit pas, comme nous vencns de le faire, de prendre
une vue cavalitre de I'Egypte, il faut encore la situer sur la
ccarte du monde : efle se révéle zlors, non seulement comme
un pays d’une €ronnante richesse, mais comme un carrefour
de routres intercontinentales. Déja sensible dans Pantiquité,
ce double caractére s’est fortement accentué depuis Pouverture
du canal de Suez : il commande la destinée égyptienne.

On pourrait trés bien concevoir ure Egypte vivant sur elle-
mérae, sams relations extérieures, axée uniquement sur le
Nil. Avec des ressources agricoles surabondantes, elle serait
sirc de pe pas mourir de faim : mais, blé, erge, riz, féves,
oignors, tréfle, canne 2 sucre, de quoi pourrait-elle bien man-
quer ? L’autarcie serait sa politique rnaturelle, Telle est du
reste ia conception traditionrelle du fellah, exclusivement
préoccupé du sol qu’il cultive, indifférent aux invasions et
aux changements de régimes, survivant, toujours semblable 2
lui-méme, dans une Fgypte éternelle. On pense A la fable de

Ta Foptaine : « Me fera-t-on porter double bir, doub'e"

charge ?»
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Mais il cxiste des raisons, tirées de sa position géographique,
qui empéchent ce pays de vivre séparé. Le Nil prend sa source
hors de ses frontitres politiques, d= telle sorte que, daons
Paméragement de la crue, il faut bien, pour la distribution
.des eaux, déterminer une proportion entre des besoins natio-
naux et des besoins étrangers. Le conurs du fleuve, dans ces
conditions, doit &re considéré comme constituant une nrité,
depuis les sources jusqu'z la mer. On ne saurzit donc, dans
le Delta, se désintéresser politiquement ni de la vallée, ni du
Soudan, ni méme de I’Ethjopie : pareille préoccupation remonte
4 la plus haute antiquité. L’Egypte d’autre part ne peut oublier
qu’elle est une vieille route d’invasions : de I’Est sont venus les
Perses, les Grecs, les Arabes, les Tures, en 1915 les Tureo-Alle-
mands ; de 1’Quest, les Romains, les Francais, les Anglaiz, les
Allemands et nous pourrions mentionner la menace iialienre,

Le xiz¢ siécle a encore accru cette interdépendance en
faisant de I’Egypte le carrefour de.deux routes mondizles
rajeunies ou nouvelles, la route des Indes par le canal de Suez
et celle du Cap par le Nil et les Grands Lacs. Il est vrai que
le canal, bien que sur territoire politique égyptien, méne sa
vie propre sur un axe distinct, avec un trafic international
qui traverse I'isthme en séton, sans relations avec !’économie
égyptienne proprement dite ; mais il sera toujours impossible
de régler, dans cette partie du monde, le régime d’un canal
interocéanique, sans que PEgypte soit impliquée dans la dis-
cussion, Cette position géographique incomparable est-clle un
bienfait ? Non loin d’un autre canal, la Colombie pourrant
sussi se poser la question. Sur la voie, rajeunie par Iaviation,
qui conduit vers I’Afrique du Sud, les grands noms de Gordon,
e Kitchener, de Cecil Rhodes sont 14 d’autre part pour rappe-
ler qu’une grande puissance, susceptible d’exercer ’hégémonie,
ne se désintéresse guére de ses communications impériales et
que, si Pon est sur le chemin, il faut s’attendre 3 ce gqw’elle
s’occupe de vous.

Ainsi le pays de fellahs, §'il souhaite vivre seul et tran-
quille, ne le pourra sans doute jamais, parce qu’il est um
passage. Cette circonstance, considérée tantét comme un splen-
dide atout, tantét comme un péril toujours latent, n’avair pas
manqué de retenir I'attention des grands souverains gui gou-
wernaient Egypte au Xix® sitcle, quand la carte des communi-
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:cations mondiales commengait de suggérer son dessin actuel.
Mehemet Ali, se méfiant des complications qu’entraineraiz le
percemert de Pisthme, disait non sans sagesss : « Je me veux
pas que I'Egypte devienne un second Bosphore». Le khédive
Ismail ‘au contraire, se félicitant de voir entrer son royzume
dans le circuit international, proclamait en inaugurant solen-
nellement le canal de Suez : « 1.’Egypte w’est plus africaine,
elle fait désormais partie des puissances méditerranéennes ».
Mais, prévoyant le danger qui n’avait pas échappé 3 Mehemet
Ali, ce méme Ismail disait & Ferdinand de Lesseps ce mot
profond : « Je suis aussi canaliste que vous, mais je veux que
le canal soit 3 I'Egypte, et non PEgypte au canal ». Le veeu
d’Ismail, si compréhensible, ne sera sans doute jamais exaucé :
le canal, dés Pinstant qu’il est international, et il ne saurait
gtre autre chose, ne peut étre strictement égyptien. La situatien
se retourne méme contre I'Egypte : inséparable du canal,
ne risque-t-elle pas de subir en fait une hypothéque lui inter-
disant le bénéfice de lindépendance politique imtégrale ?
Parcille limitation, qui résulte d’une position géographique
- incomparable, est peut-8tre inscrite danms sa destinée,
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LE CANAL DAN3 L'EGYPTE ANCIENNE
ET LES ROUTES DE L'ORIENT

I

Remarquablement outillée pour les grands travaux publics,
experte en canaux, I’ancienne Egypte devait naturellement se
préoccuper de relier le Nil 4 la mer Rouge : la nature méme
Py incitait et il ne s’agissait, en somme, que d’un canal de
plus. Nous savons, par des inscriptions, par des récits de voya-
geurs anciens, et méme par des traces encore visibles, que
cette lizison fut réalisée : quelques faits probables ressortent
3 ce sujet, parmi beaucoup d’incertitudes (fig. 1).

‘Suivant une tradition grecque, 'ceuvre aurait été commencés
dés le moyen empire, sous la XIIe dynastie, c’est-a-dire entre
2 000 et 1800 avant [ésus-Christ, et il existait certainement
un canal au temps de la XIXe dynastie (1350 4 1200 avant
Jésus-Christ) : il se détachait du Nil 4 Bubaste (auiourd’hui
Zagazig) pour déboucher dans le grand lac Amer, qui, & cette
époque, était encore un golfe. Lorsque la formation d’un seuil
Peut plus ou moins isolé de la mer, Necho, pharaon de la
XXVIe dynastie {609-593), entreprit de le compléter jusqu'a la
mer Rouge, mais 120 ooo travailleurs moururent 2 la tiche,
sans qu'on aboutit.

Le Perse Darius reprit le projet (521-486), qui fut alors
réalisé dans son ensemble. Toutefois, c’est Ptolémée Philadelphe
(285-246) qui lui domna sa forme définitive, du Nil jusqu’a
Arsinoé, sur lemplacement ‘actuel de Suez, ol une écluse
(diaphragma) retenait les caux.

Les derniers des Prolémées négligérent le canal, mais Trajan
(98-117 aprés Jésus-Christ) le rétablit : on lappela « fleuve
de Trajan », comme on l'avait appelé antéricurement « fleuve
de Ptolémée », Neégligé une fois encore, il connut une nouvelle
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période d’activité sous Constantin, puis sous Justinien, pour
péricliter. & la fin' de la période byzantine (Héraclius). Mais
il n’érait pas détruit, de sorte que, sous le régime des Arabes,
Amr, qui gouvernait 'Fgypte au nom du calife Omar, n’eut
pas de peine 2 le remettre en état (642) : il aurait méme voulu
GUVEir une com-
munication directe
entre les deux
mers, mais le calife
refusa, par crainte
d’ouvrir une route
aux 1nfidéles.
Finalemernt, le ca-
nal est fermé emn
776 par lec calife
abasside  Aben -
Jafar-a! Mansour,
4 Yeffer de blo-
quer la Mecque et
Meédine révolices,
peut - étre. aussi
pour favoriser,
aux dépens de
Pisthme, la route
terrestre  condui-
sant au golfe Per-
sique par le Nord.
1a section du Mil
au lac subsista
longtemps, puis
T'ensemble des tra-
vaux s'ensabla et Fi6. 1. — isthme de Suez ancien
le canal mourut, Echelle, 1 : 1 :630 oo,
aprés avoir vécu
Plus de mille ans et probablement bien davantage : il falint
atterndre encore onze cents an§ sa réouverture, en 1860, par
Ferdinand de Lesseps.

Le canal, tel qu’il existait sous les Perses et les Prolémées,
nous a été décrit par plusieurs voyageurs contemporains. Héro-
dote, qui visita ’'Egypte vers 460 avant Jésus-Christ, ’est-a-dire
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un demi-siécle aprés les travaux de Darius, écrit : « Le canat
a assez de largeur pour que deux trirdmes y puissent passer
de front et la durée du parcours est de quatre’ journdes.
L’eau dont il est rempli vient du Nil et y pénétre au-dessus
de Bubaste, ville sur la branche Pélusiaque, qui fut capitale
sous la XXII® dynastie. » Diodore, qui voyagea sous Prolémée
Dionysos, vers 60 avant Jésus-Christ, fait la description
suivante : « Un canal creusé  force de bras s’étend de la branche
Pélusiaque jusqu’au golfe Arabique de la mer Rouge. Necko,
fils de Psammetik, entreprit le premier de le construire. Darius
le Perse le continua, mais le laissa inachevé, car il avait appris
que, s°il pergait ie détroit, il inonderait PEgypte : on lui avait
en effet démontré que ia mer Rouge est plus élevée que le sol
du Delta (c’est une légende qui auwra la vie dure!). Prolémée
y mit la derniére main et, 3 Pendroit le plus favorable, fir
pratiquer une séparation artistement consiruite : on Iouvrait
quand on voulait y naviguer puis on la refermait aussitdr. »
Strabon (40 aprés Jésus-Christ) dit que « le canal avait
100 coudées de largeur et une profondeur qui le rendait acces-
sible aux plus grands batcaux ». Pline I’Ancien, qui fut victime,
en 79, de I'éruption du- Vésuve, raconte gque le canal creusé
par Ptolémée avait 100 pieds de large, 40 pieds de profondeur
et 37 500 pas de long, jusqu’aux sources ameéres. « Le souverain
ne continua pas ’entreprise, ajoute-t-il, par crainte de Iinon-
dation, car on découvrit que le niveau de la mer Rouge est
de trois coudées au-dessus du sol de I"Egypte. D’autres n’attri~
buent pas A cette crainte 'interruption des travaux, mais disent
que Pon cut peur que Pintroduction de Peau de mer ne girit
celle du Nil, qui seule sert de boisson » Lucien, qui vécut
en Egypte dans la seconde moitié du ne siécle, parle d’un jeune
homme qui, « s’étant embarqué 4 Alezandrie, remonta le Nil
et navigua jusqu’a Clysma (Arsinoé) sur la mer Rouge ».

Il ressort de ces descriptions qu’il s’agissait d’un cana}l d’éan
douce, alimenté par le Nil et ne fonctionnant qu’aux hautes
caux : Cléopitre ne put s’en servir pour faire passer sa flotte
d’une mer 3 Pautre et dut faire transborder ses vaisseaux 2
travers I'isthme. La longueur était de 150 kilométres, la largeur
de plus de 25 meétres, la profondeur de 3 & 4 métres, ce qui
était suffisant pour les bateauz de I’époque. Le tracé parzait
de Iz branche Pélusiaque, d’abord de Bubaste, plus tard, et
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sans Goute pour accroitre la pente, de Babylone ; il empruntait
ensuite lz dépression de 'oued Toumilat, sur la ligne occupée
par ie camal d’eau douce- actuei, pour aboutir & Pextrémité
Nord du grand lac Amer; plusicurs chenaux, dont certains
étajent sans doute naturels, se dirigeajent, dés le terps des
Pharaons, vers la mer Rouge, qui pénétrait dans Pisthme,
sous la forme d’un golfe, plus profondément qu’aujourd’hui.
Quant au canal des Prolémées, il partait du petit lac Amer,
prés du gué des Hébreux, pour aboutir & Pécluse de Clysma.
Les traces, qu'avait repérées Bonaparte, sont encore singulit--
rement bien conservées : on voit, 3 cet endroit chargé d’histoire,.
JPéquivaient du bras desséché d’un fleuve se poursuivant sur
plusieurs kiloméires ; le tracé est parfaitement net et Pon a
Pimpression qu'il serait facile de remplir de nouveau ce chenal
gros de siécles,

11

L’Egypte ancienne entretenait d’importantes relations avec
PArabie, IEthiopie, les cétes de la mer Rouge. Les produits
échangés éraient les épices, les aromates, Jes ivoires, les bois
précienx, les bétes sauvapes.... Un commerce maritime sétait
développé de ce fait, utilisant surtout le canal, non pas i la
fagon d’wne route de transit comme aujourd’hui, mais pour
Pexportation et P'importation : il ne pouvait s’agir d’un rdle
de trait d’union avec des cortinents lointains, de civilisation
encore rudimentaires, ou méme inconnus. Quel que fitt 'avan-
tage des communications maritimes, on leur préférait, en raison
de Pincertitude de la navigation en mer Rouge, de ses vents
contraires et de ses récifs, le trafic par terre. La route adoptée
alors était celle du Nil, jusqu’a Coptos (au Nord de Thébes)
ou Edfou, d’oli Pon gagnait ensuite la céte par le désert, soit
3 Mycs Hormos (face i 1a pointe Sud de 12 péninsule du Sinai),
soit & Leucos Limen (Kosseyr), soit 3 Bérénice (4 la hauteur
d’Assouan). Il y avait ainsi, depuis le Delta, plusieurs routes
vers ia mer Rouge, celle du canal n’étant pas nécessairement
la plus importante : les anciens, avec des gouvernails insuffisants,
ne connaissaient pas le louvoiement, et les vents contraires
dans le golfe de Suez étaient prohibitifs,

Quand Alexandre eut fait sauter plusieurs des cloisons qui.
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compartimentaient Orient, un commerce de grande envergure,
yraiment international, se développa entre ces trois foyers de
civilisation : la Méditerrapée, ’Orient hellénisé, I'Asie indienne
ou chinoise. Les Grecs, les marchands arabes servirent de
courtiers aux Romains, grands acheteurs de produits orientaux,
mais médiocres commercants ¢ au temps de la domination
romaine en Egypte, un important commerce de transit abou-
tissait, soit par le canal, soit par tramsbordement i travers
'isthme, aux entrepdts d’Alexandrie ou de Péluse, Dans son
livie, La Route des Indes, M. Paul Morand a spirituellement
énuméré 1'infinie variété des marchandises que Rome deman-
dait'a ’Orient : « Des esclaves et des eunuques éthiopiens,
des singes savants et des perroquets pour les salons des dames,
des lions.de Nubie, des léopards afgans, des tigres du Pundjab
pour les cirques, des faisams, du gibier, des poules, du miel
{le sucre était encore inconnu), des banames (?), des abricots,
des noix de coco pour les tables proconsulaires ; il lui fallait
des éroffes de Médie, les faines du Cachemire, les soies et les
peaux de Chine, les fourrures du Thibet, les coquiliages tropi-
caux, I’or éthiopien, les perles et la nacre du golfe Persique,
les bois du Liban, le santal, ’aloés, le girofle de Perse ; Alexandrie
stockait pour les Romains le poivre blanc et noir, le gingembre,
le cinamrme, le nard, 'encens du Hadramut, les gommes, les
cotonnades teintes, les fards, le camphre. L’Inde leur envoyait
ses plus belles armes et toutes ses gemmes, les diamants, la
calcédoine, 'onyx en lames, le quartz, le cristal de roche,
Pamérhyste et l'opale, si aimée des patriciens, les Saphirs de
Cevlan, I'aigue-marine, la turquoise, les lapis lazzuli, les
métaux précieux ; Pline parle des « Iles dor dans le golfe
du Bengale.... »

Il s’agissait, on le voit, d’un trafic de luxe, tout miroitant:
des prestiges de ’Orient. Or, avec des besoins excessifs, Rome
m’avait que peu de produits d’échange : elle payait en expor-
tations de plomb, d’étain, de verres, de pelleteries, de vins ;
‘mais sa balance commerciale était déficitaire et il lui fallait
en fin de compte régler en or, dont 1'Occident 2 la longue se
vida. Si I'on compare I’énumération ci-dessus avec la compo-
sition du trafic Sud-Nord i travers le canal de Suez actuel, on
mesure toute la diffiérence immense qui sépare le commerce
antique des échanges de notre temps : au lien d’articles de
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fantaisie ou de Juxe curieusernent diversifiés, C’est désormais
uce imperraticn massive d’aliments et de matiéres premidres
sans laquelle une Europe surpeuplée et surindustrialisée ne
pourrait survivre. Et cependant notre équilibre est menaeé du
méme péril que I’économie romaine : la difficlté croissante
de trouver des produits & exporter, ’hémorragie de Por.

Alors que 1a partie occidentale de I’Empire romain se ruinait,
disparaissait, I’Empire romain d’Orient, qui demeurait riche,
conserva le contrdle de la Méditerranée orientale jusqu’a Iinva-
sion arazbe. Sous les nouveaux conquérants, 'activité commer-~
ciale dans ces régions fut d’abord comsidérablement réduite,
et méme presque tarie pendant trois sidcles, mais ensuite,
au cours du moyen 4ge, I'Egypte demeura le grand entrepét
intercontinental. Les marchands venus de I’Ouest, Génois,
Vénitiens ou Catzlans, rencontraient, 4 Péluse ou 2 Alexandrie,
les marchands &’Asie ou d’Afrique, et I’équilibre des échanges
restait A peu prés le méme que dans Pantiquité : épicrs; porce-
laines, bois d’zlots, camphre, perles et parfums, contre bois,
draps, fourrures et métaux. Mais le canal avair cessé d’éire
utilisable, et c’est par les ports de la mer Rouge vers le Nil,
ou par les routes de PArabie et de Pisthme, qu’on transbordait
fes produits vers la Méditerranée. L’Egypte, qui prélevait de
ce fait des commiissions, était prospére....

I

La route des Indes par la mer Rouge n’avait pas, dans Panti-
quité et au moyen 3ge, la prépondérance presque exclusive
qu’elle a prise an x1xe siécle : les périls de la navigation n*étajent
pas un mythe et I'on préférait, quand on pouvait y recourir,
les transports par terre, d’autant plus que les échanges ne
portaient pas sur des matiéres lourdes, mais sur des marchan-
dises légéres et de prix, dont le transbordement n’était pas
prokibitif comme il le serait aujourd’hui. L’avantage du bateau
o’était donc pas décisif, d’ott la concurrence d’un systime
alternatif d’itinéraires terrestres, plus au Nord, vers PAsie
centrale ou I'Inde, La réaction d’un axe de communications
Ouest-Est 2 travers la Syrie, sur un axe Nord-Sud 2 travers
ia mer Rouge, semble &tre un des traits essentiels de I'équilibre
des routes dans cette partie du monde. Parallélement, il y a

SIEGFRIED, Sheg-Parama. 3
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rivalité pelitique entre la puissance qui tient listhme de Suez
et celle qui domine les hautes vallées du Tigre et de PEuphrate -
un gouvernement d’ambition impériale ne peut pas plus sz
désintéresser de la Mésopotamie que de I'Egypte. L’observation
demeure vraie 4 P'dge de ’auto, de P’avion ou de la pipe linz,
comme 4 ceiui de 1a triréme ou du chameau, '

Sur les voies historiques de I’Asie occidentale, les moyens
de transport n’ont pas changé pendant des milliers d’années :
dans ie désert, la caravane, avec le chameau ; dans les mon-
tagnes, la béte de somme ou de trait ; sur les feuves de la
Mésopotamie, le radeau soutenu par des outres (kelel), 12 barque
4 fond plat (chariotche), le panier de rosecau en forme de
citrouille, gouverné par un aviron (geuffak). Leur adaptation
a la structure géographique 2 peu & peu formé des trajets, dont
les conditions d’atilisation ou de protection varient. Sur les
routes Je montagne, ot la population est sédentaire, ainsi
que le long des fleuves, on peut organiser des étapes, une
police. Mais, dans le désert, les conditions du parcours ressem-~
blent a celles de 1a mer : il y a de longs espaces & la fois indé-
terminés et vides, avec de rares points d’cau ; la piraterie des
nomades y est insaisissable, de sorte qu’il est impossible d*orga-
niser localement 1a protection des caravanes ; il faut une police
du désert, concue comme celle des océans, soit par une poli-
tique de grand style, du type Pax Romana, soit par une diplo-
matie d’abonmement, qui négocie avec le voleur de grand
chemin, tacitement reconnu. Ni une barriére comme le limes
romain, ni une protecrion individuelle de chaque convoi ne
suffisent, aussi bien aujourd’hui gu’autrefois, car la solution
du probléme est politique. Divers types de villes sont nés
de ces formes variées de transport : sur la mer, des ports;
sur les bords du désert, des cités-caravanes, bazars-entrepdts,
oll s’organisent les convois, ol s’échangent les produits ; tout
au long de la route, des villes-étapes, comparables aux escales.
maritimes ; il v a enfin les capitales politiques, qui infléchissent
impérieasament les voies vers les ceatres de pouvoir du moment.

L’histoire la pius ancienne a ainsi dessiné, dans ’Asie occi-
dentale, plusieuts itinéraires de base. Le premier relie Samsoun,.
sur la mer Moire, 3 la Mésopotamie et au golfe Persique, par
Diarbékir, Sivas et le haut Tigre (sur un axe voisin, la retraite
des Dix mille a'a été qu'un haut fait militaire, sans portée
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commmergiale). Le second, partant d’Istanboul ou d’Ismir,
rejoin: Konia, Adana, puis, par les Portes de Cilicie, Alexan-~
dretre e1 de 12 Nissibin, Mossoul et Bagdad (¢%est approxi-
mativement le tracé du chemin de fer de Bagdad) ; un trajet
altermatif, par Acgkara, rejoint le haut Tigre. Un troisiéme
itinéraire relie la céte syrienne i la Mésopotamie par le désert,
soit d"Homs vers le haut Fuphrate par Palmyre, soit de Damas
vers le bas Euphrare. De la Mésepotamie vers la Perse, PAsie
centrate ou Plnde, le grand axe est celui de la fameuse route
de 1z soie, qui, par les Portes Caspiennes, monte vers Ispahan,
d’ott un embranchement se dirige vers le Kashmire et un autre
vers Kaboul et I'Inde. Plus au Nord, une route paralléle, partans
de la mer Noire, passe au Sud du Caucase, vers la Casplcnm.
et le Turkestan.

Selon les périodes, les centres de gravité politiques se dépla-
cent, modifiant Pordre de préséance des trajets. Quand il existe
des puissances de taille impériale, les routes se stabilisent, s’orga-
nisent, conguiérent méme le désert, qui recule, mais regagne le
terrain perdu par lui quand le pouveir devient faible, incom-
pétent ou divisé : les routes alors, méme au prix de longs
détours, évitent de quitter les pays de sédentaires. A la longue
pourtant, on observe une sorte de permanence des voies essen-
tielles, gu’il s’agisse de la route royale des Perses, de I'itinéraire
suivi par Alexandre, du réseau des voies romaines. Depuis
Alexandre jusqu’au Ine siécle de notre ére, I’Orient hellénisé
n’est plus une frontiére entre des civilisations, mais au contraire
un trzit d’union; les Romains, par une politique d’Etats inter-
posés, ent amadoué le désert, mais, aprés la chute de Palmyre
en. 279, le contrdle du trafic transdésertique leur échappe, et le
limes qu'ils dressent alors n’est plus qu'une barridre, marquant
la limite d’un empire qui désormais se défend. Quand, plus tard,
ia sécurité du désert cst confiée 4 ceux mémes qui en sont les
maitres, la solution se révéle efficace; avecles Arabes, les commu-
pications s’élargissent, entre Bagdad, Damas, la Mecque, dans
un ensemble de relations oll la politique, la religion, le com-
merce trouvent leur compte, et, pendant toute la fin du moyen
ige, PEurope et I'Asie seront en contact par Ia Méditerranée
orientaje, }a mer Noire et la mer Rouge. C'sst d’un tout autre
ctté de I'horizon, et nul me le soupgonne, que va surgir une
concurrence fatale aux routes de terre et de mer de "Orient.




CHAPITRE IV

DE VASCO DE GAMA A FERDINAND DE LESSEFS
(4498- 1854)

I

Dans la seconde moitié du Xve siécle se produisert deux
événements d’importance capitale. La prise de Constantinople
par les Turcs (1453) bloque les routes de terre vers P'Asiz, et
le désert redevient une zone ’insécurité abandomnée aux
nomades. Presque en méme temps, la découverte du cap de
Bonne-Espérance (1498) ouvre vers les Indes une route
nouvelle. Les conséquences sont formidables : la Méditerranée,
jusqu’alors un passage, devient un cuol-de-sac, le dessin des
communications mondiales se transforme, I’équilibre des con-
tinents est bouleversé.

C'est la période étonnante ol I’Europe, soulevée par une
mystérieuse puissance d’expansion, déborde sur le monde :
Papostolat, les appels de la curjosité, lattrait de fabuleux
bénéfices inspirent les pionniers. Les produits exotiques de
I’Asie ont conservé tout leur prestige, et notamment les famenses
épices. Des légendes anciennes disent qu’on peut arriver aux
Indes en contournant Aftique : on y cherche le poivre, le
gingembre, la noix muscade, le clou de girofle, la cannelle,
Palods, les pierres précieuses, les perles, Yambre de mer, ia
nacre, toutes les éroffes et broderies de POrient ou de la Chine....
Pour ces recherches, ce sont les pays ayant pignon sur océan
qui sont le mieux placés. Dés le milieu du xve siécle, les Portu-
gais, qui, plus que les Espagnols, possédent le pénie de la
navigation, le sens du contact, descendent d’ile en ile, de cap
en cap, vers ce supréme cap « espoir des Indes » que Vasco
de Gama, parti de Belem, atteint enfin en 1498 : il rejoint de
14 Calicut, prenant 4 revers tout le systéme vépitiem, qui en
pen d’années s’cffondre. Une page d’histoire est tournée,

La comséquence qui se dégage immdédiatement, c'est la
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substitution du monopole portugais au monopole vénitien. La
nouvelle route inaritime est beaucoup plus Jongue, mais la
navigation sur les océans est plus facile que sur Ia mer Rouge,
ol les récifs sont nombreux, les vents irréguliers ; surtout
elle ne comporte pas de transbordement, d’olt un prix de
transport sensationnellement meindre : Ies épices rendues 2
Lisborne coiitent cing fois moins cher qu’ Venise ; en peu
d’annédes le commerce du poivre passe au Portugal, ol les
Vénitiens eux-mémes se voient contraints d’aller 1’acheter!
le trafic ancien par la Méditerranée se trouve ainsi frappé
& ses deux sources, la mer Rouge et le golfe Persique : Alep,
Alexandrie sont ruinées en méme temps que Venise, dont la
décadence est irrémédiable, son commerce étant réduit au
Proche-Orient. Le centre de gravité du monde sest déplacé
vers I’Ouest, et les puiscances de Pavenir sont celles de 1’Atlan-
tique, le Portugal, la France, I’Espagne, la Hollande, 1’Angle-~
terre, cependant que I'Orient méditerranéen s’endort pour trois
siécles.

La personnalité de Lisbonne exprime ce contact, nouveau
en Europe par rapport au moyen ige, de I’Atlantique et de
I'Orient. Sur un territoire heurté comme celui des sept collines,
cette ville, blanche comme une échelle du Levant, regarde
le Tage, qui semble un lac, mais elle est sous le signe de
I’Océan : car bien qu’invisible il est 13, présent dans le vent
du large, dans le plein ciel, dans 1'Ouest qui s’ouvte immense.
Par quelgues-uns de ses quartiers, indisciplinés et denses, c’est
Pultime des villes méditerranéennes, mais c’est aussi la premiére
des villes d’Amérique latine, annon¢ant Rip et Bahia, d’une
curieuse ressemblance avec San Francisco, cette autre ville
blanche, un peu latine, située elle aussi 4 Pextrémité occiden~
tale d’un continent. Regardez une carte des communications
mondiales, c’est au large de Lisbonne que s’ouvre un trident
de routes maritimes, vers ’Amérique du Sud, vers le Cap et
par la Méditerranée vers I'Orient (fig. 9).

11

La découverte de Vasco de (ama ouvre une lutte de quafre
siccles entre deux groupes de puissances, les bénéficiaires de
la route du Cap (Portugal, Hollande, Angleterre) et ses vice
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times (Venise, Marseille, c’est-a-dire la France, I'Eg;
vieille route semble condamnée ; sous le régime des Mameluks,
sans parler de douanes prohibitives, Iinsécurité de Uisthme
suffirait 3 détourner le trafic ; la Turquie, de son ciré, songe
surtout 3 écarter de ces parages les pays occidentaux. Pourtant,
en présence d’une concurrence fatale, les puissances méditer-
ranéennes réagissent : restaurer la route ancienne, en rajeunissant
son équipement, devient chez elles une préoccupation gu’on
retrouve de siécle en sigcle, jusqu’a de Lesseps.

Dés le début du xvie, Venise propose de couper Pisthme
par un canal, daps Pespoir de retrouver le trafic perdu. Les
Turcs, 3 la fin de ce méme siécle, songent A organiser une
voie commercizle terrestre vers Bagdad et le golfe Persigue
{toujours les mémes tracés séculaires ). Ali le remégst,
beyler bey d’Afrique, préconise vers la méme époque Pidée
d’'un canal, surtout pour faciliter le passage de iz flotre
iurque en mer Rouge. Sixte Quint s’intéresse i ces projets,
qui raccourciraient le voyage des missionnaires. Naturzllement,
rien ne se fait.

La monarchie francaise, dans cette affzire, a des imtéréss
contradictoires : Marseille joue un rdle considérable daps le
commerce du Levant, mais Lorient, port d’attache de iz Com-
pagnie des Indes, qui bénéficie d’un monopole, est unr post
atlantique. L’ancien régime va néanmoins porter un intérét
petsistant 4 la route des Indes, et, méme s’il n’aboutic pas, la
wradition qu’il crée et eptretiemt ainsi, qu’il empéche de se
prescrire, prépare un avenir.qui, sans lui, ne se fr peuvt-8tre
pas réalisé. Colbert songe a créer une compagunie du Levant,
recevant le monopole du commerce frangais de la mer Rouge
et pour laquelle il voudrait une préférence douanigze en
Egypte. Pendant tout le régne de Louis XIV, une diplomatie
attentive négocie Pobtention d’avantages commerciaux relatifs
% Porganisation de la route des Indes, soit em Turguie, soit
en Tigypte, soit en Perse. Plusieurs projets de canaux isthmiques,
dont le plus célébre est celui de Leibniz (1672), sont envisagés ;
Savary, dans Le Perfait négociant, congoit un tracé direct entrs
fes deux mers. Doubler le cap de Bonne-Espérance est inter- -
minable ! Benoit de Baillet, consul en Egypte, se fait fort, si
toutes les circomstances concourent, d’assurcr le port d'une
lertre de Paris 3 Surate en cinquante jours : c’est par avance
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Voverland route Ge Waghorn. L’activité redoubie sous Louis XV,
2prés la conquéte, puis 1a perte de 'Inde. Le marquis d’Argenson,
précurseur des Saint-Simoniens et de Lesseps, préconise un
canal « commun & tous les chréticns ». M. de Perdriau, consul
3 Alep, le duc de Praslin penchent au contraire pour la vois
du golfe Persique, avec un transit par Bassorah et Alep.

La période de= Louis XVI et celle de la Révolution sont, du
point de vue qui nous occupe, inséparables. Un commerce
de plus en plus important — toiles des Indes, moka d’Arabie
— passe par Suez, mais la présence des Anglais dans 'océan
Indien donne 4 la guestion un caractére de plus en plus poli-
tique, d’zutant qu’eux aussi se préoccupent d’cuvrir une route,
soit par Suez, soit par Bagdad er Diarbékir. Les missions
francaises se multiplient (Montigny en 1776, Choiseul-Goufher
en I777); le traité Truguet-Magallon (1785) obltient des
garanties pour la sécurité des caravanes er des avantages
douaniers. Volney, qui visite Egypte en 1783-1784 et dont
e livrte a2 un grand retentisserment, croit un cana{ possible,
non pas direct, mais par le Nil, comme auirefois. En 1790,
les comirercants marseillais adressent un mémoire a la Cons-
tituante : « Que les ports de la mer Rouge soient-ouveris aux
navires francais ; que le commerce qu’ils y feront ne soit sourmis
& aucune entrave ; qu’ils puissent apporter & Suez les marchan-
dises des Indes; que leur transport de Suez au Caire soit
protégé par le bey commandant : bientét le Caire deviendra
Pentrep6t des Indes orientales et ce colosse que les Anglais
ont élevé dans le Bengale sera renversé. » C'est déja I'atmos-
phére de l'expédition d’Egypte.

III

La question d’Egypte n’a donc jamais cessé d’étre actuelle 3
sans ¢tudes mouvelles, elle peut étre reprise & tout moment :
elle est mire, Quand, sous le Directoire, 1'idée poursuit son
cheminement, s’empare de quelques grands esprits, s’insinue
dans les bureausz, il suffit de se reporter 4 des projets anciens,
Légataire des traditions de l’ancien régime, Talleyrand joue
ici un rdle primordial, donne les arguments fondamentaux :
« La reprise de la route de Suez influerzit sur I’Angleterre
d’une maniére aussi fatale que la découverte du cap de Bonne-
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Espérance influa sur les Génois et les Vénitiens dans le xvre siécle.
81 la France posséde la route de Suez, peu imporie dans quelles
mains restera le cap de Bonne-Espérance. » Clest du reste une
tradition commmne 3 beaucoup de Frangais — et Bonaparte
-1a partage — que les grandes choses ne se font qu'en Orient.
L’expédition d’Egypte vise donc en réalité la route des Indes,
c’est le sens des instructions du Directoire : ¢« Le général en
chef de I'armée d’Orient s’emparera de I’Egypte ; chassera les
Anglajs de toutes les possessions de I’Orient ol il pourra
arriver ; et notamment détruira tous leurs comptoirs sur la
mer Rouge ; fera couper Iisthme de Suez et prendra toutes
les mesures nécessaires pour assurer la libre et exclusive
possession de la mer Rouge 4 fa République frangaise. »

Ainsi Bonaparte est chargé de « couper listhme » Le
24 décembre 1798, avec Berthier et Caffarelli, I'amiral Gan-
theaume, Pingénieur en chef Le Pére, Monge, Berthollet,
Costaz, il se rend sur les lieux. La perite expédition retrouve
les traces de Pancien canal, ce long fossé vide que je n’ai pu
contempler sans émotion : 3 cheval avec Berthier, le général
en chef en suit le parcouts sur une trentaine de kilométres.
Aprés une pointe 3 Suez, ol il se préoccupe d’organiser une
base offensive contre les Indes, et une inspection du point d’ean
des Fontaines de Moise, il rentre au Caire par la dépression
de loued Toumilat, « La chose est grande, conclura-t-il en
patlant 3 Le Pére du canal. Publiez un mémoire et forcez le
gouvernement turc i trouver, dans l'exécution du projet, et
son inmtérét et sa gloire. »

Le Pire, avec des difficultés extrémes (mangue d’can, de
matériel, de moyens de tramsports, insécurité, inondetions...),
procéde sur place 3 une enquéte techmique, d’olr sortira som
fanieux rapport, présenté au premier Consul le 24 aoiit 1803,
mais publié senlement en 1808. Il estime le canal réalisable
« sans difficultés majeures », au prix de 25 ou 30 millions de
francs, mais il condamne la conception d’un tracé direct, car
il admet la vieille notion d’une différence de niveau entre les
deux mers {Laplace et Fourrier, eux, o’y croient pas), et
d’autre part il juge impossible de faire un port sur la plage
de Péluse. Son projet est celui d’un canal de dérivation, sur
le plan zénéral du canal des anciens, avec des écluses, d’Alexan-
drie & Suez, par Boulak, le Serapeum et Chalouf. Encore qu’il
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ser:ble s’étre exagéré les difficultés de la navigation en mer
Rouge, le collaborateur de Bonaparte a jugé d’un ceil sfir les
conditions de la nouvelle voie maritime i instituer : « La voie
d’Egypte, écrit-il dans Pintreduction 4 son mémoire, devien-
drait par le moyen du canal aussi continue, aussi uniforme,
en quelque sorte, pour -les navigateurs que celle du cap de
Bonne-Espérance, et er méme temps plus exclusive pour ceux
qui en seraient les maitres. » Qu’il ait orienté I'opinion dans
une fausse voie, celle du double nivean des deux mers nécessie
rant un canal indirect et 3 écluses, c’est en somme secondaire.
Ce qui est fondamental, c’est qu’on se trouve pour la premiére
fois en présence d’un projer précis d'ingénieur, fournissang
une base de discussion technique; c’est sur le mémoire Le
Pére, et méme s°il doit en prendre le contre-pied, que Fer~
dinand de Lesseps fondera plus tard sa grande ceuvre.

IV

Une Egypte moderne, ol il va étre possible d’entreprendre
et de réaliser de grandes ceuvres, nait avec Mchemer Ali (1805~
184g). Il rétablit ordre, crée un Etat, s’adjoint des experts
appelés d’Europe, engage une grande politique de travaux
publics : ainsi se forment les conditions dans lesquelles tra-
vaillera Ferdinand de Lesseps. Mais ce souverain génial redoute
pour son pays ce caractére de passage international que juste-
ment ses réformes appellent, il ne veut pas que l'isthme de
Suez devienne un second Bosphore. Et cependant, c’est sous
son régne que le probléme du trapsit 4 travers PEgypte com-
mence de se poser avec une insistance bientdt irrésistibles
les Anglais tiennent pour un chemin de fer, les Frangais pour
le canal : "Egypte a été « découverte », ’Occident ne la lichera

plus !
Le voyage des Indes par le Cap est d’une lenteur désespé-
rante. De plus en plus Pidée s’impose — et c’est P’évidence

méme — que, si I'on est pressé, P'itinéraire de 1a mer Rouge,
avec un transbordement bien organisé entre Suez et Alexandrie,
est beaucoup plus rapide, Les Anglais, directement intéressés,,
sont du reste les premiers 3 le comprendre. Dés 1829, le
lieutenant Waghorn devance Ja malle du Cap en acheminant
par cette voie le duplicata des dépéches expédiées de
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Calcutta. Dix ans plus tard, 1a Péninsulatre et Orientalz organise
cette overland route, avec deux services de navigation conju-
gués; elle demande instamment la construction d’une veie farrée,
qui serz achevée par érapes entre 1850 et 1860. Dés certe
période, ies voyageurs ont déserté le Cap.

En concurrence avec les Anglais, pratiques et politiques,
jes Francais abordent le probléme danms un esprit différent,
Ce sont d’abord les Saint-Simoniens : on comnait leur plan de
régénération par le travail, leur ambidon de servir la paix
universelle par Pentreprise de grands travaux publics internatio-
naux. Papisme industriel, dit-on, illusions de visiomnaires !
Iis représentent néanmoins ce que Pidéalisme du xize siscle
z de meilleur. Saint-Simon avait inscrit dans som progzramme
‘es canaux interocéaniques de Suez et de Panama : Eaofan-
rin en hérite e1, accompagué dune nombreuse équipe de
sechniciens, part pour I'Egypte en 1833; ses préoccupations
ne sont ni impérialistes, i méme imbues d’égoisme national ;
dans sa pensée, le canal doit é&tre européen, universel;
y'ceavre de Lesseps portera, il ne faut pas Poublier, cette méme
marque d’humanité, Le groupe reste quatre ans en ELgypte,
douze de ses membres y meurent, mais aucun résultat direct
a’est atteint. C’cst seulement en 1846 que se comstitue une
société d’études pour le canal de Suez, dont les parricipants
sont Enfaniin, Ariés Dufour, Paulin Talabot, Stephenson, fils
de Yinitiateur fameux de la locomotive. Aprés une zmouvelle
enquéte techmigue sur place, une consultation des principates
chambres de commerce européennes, on aboutit en 1847 au
projet Paulin Talabot, qui ne constitue pas a vrai dirs, par
rapport au plan de Le Pére, un progres bien défini. Un nowuveau
nivellement a définitivernent érabli ’égalité de niveau entre
les deux mers, et Pon a envisagé un tracé direct, mais la
difficulté de consiruire un port sur la plage de Péluse I'a fait
écarter. Le canal sera donc indirect comme celui des znciens,
partant d’Alexandrie, traversant le Nil sur un pont d’un
kilomeétre, 3 vingt métres au-dessus du fleuve, rejoignant les
lacs Amers par la dépression de l'oued Toumilag, soit un
trajet de 4oo kilomeétres, coit 3co millions. Avec cette
conception, quj n’était sans doute pas viable, Ia société s’ealisa
dans des discussions intestines : Stephenson, Anglais et d’héré-
dité ferroviaire, finit par rendre sa préférence au chemin de
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fer, Enfentin ameuta contre Pintrigue britannique la Turguie
¢t ja Russie, mais sans gw'sucun pas fit fait sérieusement
dans ia voie des réalisatioms.

Le 7 novembre 1854, Ferdinand de Lesseps débarque a
Alexandrie, ayant dans sz poche un prejet de canal, qu'il va
soumettre au nouveau vice-roi, Mohammed Said. Désormais
la biographie de celui qui sera le « grand Frangais » et
i"histoire du canal sont une seule et méme chose,

v

A cetie étape de sa longue évoluiion, le probléme du canal
se trouve pour ainsi dire déblayé. II est désormais admis que
1a route de Suez, infinimert plus courte que celle du Cap, lui
est préférable, 3 condition toutefois d’étre équipée : I’Europe,
devenue l'usine de la planéte, réclame des transports rapides,
son équilibre est 4 ce prix. Mais la nature des échanges s’est
tracsformeée : il ne s’agit plus d’épices, mais de produits lourds,
massifs, ne se prétact pas au transbordement. C’est pourquot
il faut un canal maritime, dont la navigation & vapeur, qui
commence i s'affirmer, bénéficiera pleinement.

La conception politique du canal & réaliser se précise égale-
ment : il ne faut pas qu’il soit le monopole d’une puissance,
mais bien plutdt une ccuvre internationale mise au service
de PEurope, de la civilisation, de I’bumanité tout entiere. Il
serait particuliérement regretuable qu’il fiit fait contre quel-
gwun, et notamment par la France contre I'Angleterre,
maitresse des Indes, principale usagére éventuelle. Il apparait
ainsi que, de ce point de vue, Pexpédition d’Egypte n’était
pas dans la bomne voie, ni davantage, avec sa politique anti-
anglaise en Egypte, M. Thiers en 1840. Les précurseurs de
la conception qui va triompher sont d’Argensorn, Erfantin,
Lamartine, patce qu’ils envisagent ’entreprisg sous son aspect
hurmain, qui est en méme temps, pour la France, celui de la
sagesse politique. « L’Angleterre, dit Lamartine, fera brilier
sa dernitre voile avant de permcttre que la puissance francaise
jui ferme directement ou indirectement Suez... Quel est Vin-
térét de Phumanité dans la question d’Orient 7., C’est que
'a Méditerranée, le grand lac, non pas frangais, mais européen,
mais international, redevienne le théitre et le véhicule d’une
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incalcnlable circulation de commerce et d’idées, C'est enfin,
en seconde ligne, que Pimmense empire indien et lz Chine,
rapprochés de cinq mois de route par Suez et par la découverte
de la vapeur, se remouent 4 I’Europe par I’Asic mineure et
par IAfrigue et constituent ainsi la grande unité de I'Univers
politique, industriel et religieux. »

Le canal, tel qu’il va étre réalisé par de Lesseps, si proche
dans son inspiration des Saint-Simonjens, répond exactement
A cet idéal humain, qui exprime vraiment ce que le XIx® siécle,
si libéral dans sa plus belle période, a eu de meilleur.



CHAPITRE V

FERDINAND DE LESSEPS ET LA CONSTRUCTION DU CANAL

Ferdinand de Lesseps, né a4 Versailles en 1805, appartenait
3 une famille de consuls. Son pére, Mathieu, au cours d’une
iongue carriére, toute méditerranéenne, avait eu Poccasion de
favoriser personnejlement I'extraordinaire ascension de Mehemet
Ali; par son mariage, & Malaga, il était devenu Vallié de la
famille Montijo ; mort sans fortune, il avait poussé son fils
dans la méme voie que lui. Celui-ci, aprés avoir passé par
Tunis, Alexandrie, Barcelone, Madrid, était ministre pléni-
potentiaire 3 Rome en 1849, 4 ce tournant délicat ol la légis-
lative renversait la politique de la constituante : blimé pour
une attitude jugée trop favorable pour la démocratie romaine,
il se fafsait mettre en disponibilité ; il avait guarante-quatre
ans et sa carriére pouvait paraitre finie...,

Clefit éié mal le connaitre que de le croire. Sa vitalité, son
dynamisme, comme on dit aujourd’hui, étaient extraordinaires :
d’une exubérance physique invraisemblable, il se plaisait aux
exploits sportifs spectaculaires ; presque enfant encore, il avait,
par bravade, traversé la Seine 4 la nage; cavalier émérite,
tireur au pistolet impeccable, animateur mondain charmant,
danseur infatigable, il était par surcroit d’un courage sans
égal ; d’une sobriété compléte, il avait le goflit du faste ; par-
faitement a l’aise dans Patmospheére orientale, i se plaisait &
lire dans le ciel les signes de la destinée, temait compte
des présages ; d’une intuition sfire, il allzit de Pavant avec la
plus inconsciente témérité quand il avait acquis la foi dans la
réussite ; c’était une force de la nature.

Consul 3 Alexandrie en 1832, il ¢’y était lié d’amitié avec
Mohammed Said, le benjamin des treize fils de Mehemet AL
Ce dernier, qui reportait sur Jui la reconnaissance qu’il avait
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vouée 3 son pére (« C'est ton pére qui m’a fait ce que je suis »),
Vavait chargé de donner des lecons d’équitation 4 Padolescent,
porté 4 Pembonpoint et qu’il voulait & tout prix voir maigrir :
mis A la portion congrue, le jeune prince se réfugiait parfois
au censulat, olt un succulent macaroni lui €rait servi en cachetre,
Son amitié pour de Lesseps était sincére et dura toute sa vie :
parmi les atouts qui firent le succés du canal, peut-&ure ce
modeste. macaroni a-t-il sa place ?

A trente ans, Ferdinand de Lesseps avait épousé Mil® Dela-
malle, dont il eut cing fils. Sa belle-mére, femme d’une grande
iptelligence, était de sa part 'objet d’un véritable culte. Av
lendemain de sa disgrice diplomatique, il se retira dans un
manoir campagnard qu’elle avait acquis dans le Berri sur son
conseil, le manoir de la Chesnaie : bientét veuf, il y méne de
plus en plus la vie retirée d’un gentleman farmer ; les grandes
ambitions lui semblent fermées,

Cepepdait il pense toujours & 'Orient. Durant I'ennui d’une
quarantaine au lazaret d’Alexandrie, en 1832, des amis, pour le
distraire, lui avaient enveyé un paquet de livres, parmi lesquels
le rapport Le Pére. La question du canal, de suite, Pavait
passionné ; il en avait causé longuement avec les Saint-Simo-
niens. Dans le loisir de la Chesnaje il avait repris, classé ses
notes 4 ce sujet, envoyant méme un mémoire au vice-roi
Abbas pacha, successeur de Mehemet Ali, puis au gouvernement.
turc, mais sans succés ; on connait le sort, trop fréquent, de
ces appels de linitiative privée en faveur des grandes entre-
prises : un accusé de réception banal ou méme, sans phrase,
le panier !

Le 15 septembre 1854 arrive tout i coup i la Chesnaie la
double nouvelle de la mort d’Abbas pacha et de I'avénement
de Mohammed Said. « Dés que j’appris Farrivée au pouvoir
de mon éléve, écrit de Lesseps, je ui écrivis pour le féliciter.
11 me répondit, me priant de venir immédiatement le voir.
Comme j’avais étudié complérement, depuis ma retraite, toutes
les questions relatives au canal de Suez, je connaissais parfai-
tement isthme ; je m’étais convaincu de la possibilité de faire
Pentreprise du percement, qui avait frappé mon imagination
quand javais lu le mémoire de Le Pére, notre ingénieur en
chef de Ulexpédition du général Bonaparte. Je repris mes
anciens travaux, persuadé que y’obtiendrais !a concession.»
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Le 7 novembre, il débarque a Alexandrie, ot Pattend un
accuei! princier. Le vice-roi le traite en ami, en grand ami,
Pinstalle magnifiquement, lui fait don d’un coursier de prix,
Pinvite 3 le suivre dans une promenade militaire, d’Alexandrie-
au Caire, par le désert, avec dix mille hommes. Lesseps a dans
sa poche son projet de concession, et ’occasion sera excellente
pour en propeser l'adoption, mais il attend son moment, car
toute fzusse manceuvre, dans une affaire oli les relations person-
nelles sent presque tout, peut étre irréparable. Le 15 novembre,
er plein désert, ayant & sa fagon consulté les oracles dans le
ciel ’Egypte (le matin méme un arc-en-ciel aux vives couleurs
Iui est apparu cornme un heureux présage), il se risque. Moham-
med Said écoute avec intérér ses explications et lui répond =
« Je svis convaincu, jaccepte votre plan. Nous nous occupe-
rons, dans le reste du voyage, des moyens d’exécution. Vous
pouvez compter sur moi. »

En effet, dés le 25 novembre, au Caire, devant les consuls
géndrauz en grand uniforme, le vice-roi annonce publiquement
qu’il est résolu i faire ouyrir I'isthme par une compagnie de:
capitalistes de toutes les natioms, que M. de Lesseps sera
chargé de constitner. Puis, se tournant vers ce dernier, qui est
4 ses cétés, il ajoute : « N’est-ce pas que nous allons faire:
ceiz 7 » Dans la lettre o1 il raconte 1a scéne, le nouveau con-
cessicnnzire observe : « Le consul général d’Angleterre avait
une arritude un peu embarrassée. »

I1

Ees traits essentiels de Pentreprise, telle qu'eile existe et
foncticrne encote aujourd’hui, sont inscrits dans le firman
de lz concession, signé le 30 novembre 1854. La concession
est personnelle, accordés 4 « notre ami M. Ferdinand de
Lesseps », que le vice-roi appelle aussi quelquefois « mon dévoué
ami, de haute naissance et de rang élevé, M. Ferdinand de
Lesseps ». Clest lui qui tegoit le pouvoir exclusif de constituer
“et de diriger une compagnie universelle pour le percement de
Pisthme et i"exploitation d*un canal entre les deux mers, les
bénéfices devant étre partagés dans la proportion de 15 p. Ioo
au gouvernement, Io p. Ioo aux fondateurs, 75 p. 100 aux
actionpaires. Le qualificatif d’unfoersellz, donné 4 la compagnie,
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exprime clairement la volonté qu'elle soit dégagée de toure
arriere-pensée nationale égoiste, les tarifs devant étre égaux
pour toutes les natioms, sans qu’aucune d’elles puisse obrenir
un avantage particulier, quel qu’il seit. C’est bien 13 Pinspira-
tion saint-simonienne, dont Lesseps, encore qu'il se sépare
"dans Daction des Saint-Simoniens, est en somme héritier.
La durée de 1a concession est de gg ans, 4 partir de Pouverture,
le gouvernement égyptien se substituant ensuite & la compa-
gnie,'s charge d’indemnité fixée arbitralement pour le matériel,
Tout était prévu, et fort bien, mais une réserve grave était
annexée : les trayaux ne commenceraient qu’aprés ratification
de la concession par la Sublime Porte, suzeraide, au moins
théorique, de I'Egypte.

‘Immédiatement, de Lesseps se met 2 Peeuvre : les premiers
frais seronr supportés par une société d’érudes, dans laquelle
cent fondateurs, choisis parmi ses amis, verseront chacun
5 000 francs, en plus de quoi I'on peut compter sur ’appui,
non seulement moral, mais matériel, du vice-roi. Sans strendre,
accompagné de deux ingénieurs frangais au service de PEgypre,
que Mohammed Said met A sa disposition, Mougel et Linant,
il se rend dans P’isthme, et 13, de suite, il se décide pour le
tracé direct, seul acceptable politiquement pour le wice-roi.
Suivant une méthode qui sera toujours la sienme, il écoute
les experts, mais c’est lui qui tranche, avec une sfireté de juge-
ment et plus encore peut-étre d’intuition qui sera rarement
prise en défaut, du moins 4 Suez. Il sait cependant que P'aval
d’autorités techniques reconnues est nécessaire et c’est pour-
quoi, procédure 2 laquelle il restera fidtle, il constitue une
commission intermationale de savants qui visite Disthme, fin
1855, et confirme la possibilité d’un canal direct.

Le projet adopté au début de 1856 résulte de ces études
initiales. On ne parle plus, depuis longtemps, dune différence
de niveau catre les deux mers, et la difficulté de faire un port
dans les marais de la cSte méditerranéenne ne parait plus
insurmontable. On abandonne donc le plan Talabet, en faveur
d’un canal maritime direct de la mer Rouge 2 la Méditerranée
par les lacs Amers : sa profondeur prévue est de 8 métres, sa
jargeur de 44 métres au plafond ; il faut en outre, condition
indispensable, commeznicer par creuser un cagal d’eau douce,
alimenté par le Nil, qui seul pourra rendre Iisthme habitable.




FERDINAND DE LESSEPS ET LA CONSTRUCTION DU CANAL 43

La durée des travaux est estimée 2 six années, le cofit est
€valué 4 200 millions de francs et le trafic probable — hypo-
thése que l'avenir ratifiera généreusement — A trois millions
de tonnes, ce qui, avec un péage de 10 francs par tonne autorisé
par la concession, laisse raisonnablement penser que 1’affaire
est ficanci¢rement viable. On est donc A pied d’euvre, mais
dans cette grande entreprise ce ne sont pas les difficultés
techniques qui vraiment vont compter.

A Constantinople, ol dés le début de 1855 le nouveau con-
cessionnaire est allé chercher son visa, la réception des Turcs
est bomne, mais Pambassadeur anglais, lord Strafford de
Redcliffe, exige de la Porte que la ratification n’ait pas lieu
avant que ’Angleterre ait été consultée : le centre de la-dis-
cussion se déplace donc vers ’Occident et, avec un instinct
sir, le splendide lutteur qu’est Phomme du canal se porte au
ceeur méme de ia bataille. L’appui officiel frangais Iui est
facilement 2cquis : cousin de I'impératrice, il aura tcujours
ses entrées aux Tuileries. « Soyvez fort et tout le monde vous
soutiendra », lui dit Yempereur, qui conclut : « Cela se fera ! »
Mais c'est I'Angleterre qu’il s’agit de convaincre. Il 8’y rend
er juin 1855, puis en avril-mai 1856. La campagne de propa-
gende qu’il ¥y méne est magnifique : séric de lettres ouvertes
au Parlement, 3 la Compagnie des Indes, aux négociants de
la Cité, aux chambres de commerce, aux propriétaires de
mines, aux industriels, auz banguiers, aux maisons qui com-
mercent avec I'Inde, PExtréme-Qrient, ¥Australie... ; série de
meetings, avec grand dépiciement de cartes et de graphiques,
4 Londres et dans les grandes villes industrielles ; série de
visites aux personmages influents, la reine d’abord et le prince
consort, Palmerston, Gladstone, Cobden ; série de démarches
mondaines, ol ce parfait gentleman excelle, invité, f2té partout,
véritable lion de la saison. Sur son passage se dessine une opizion
favorable et I'on pourrait croire qu’il va réussir, mais il se
heurte & un mur, Popposition du gouvernement, qui s’inspire,
il faut le dire, de la plus authentique tradition britannique.

L’hostilité de Palmerston est restée célébre, presque comique
par la violence de son expression : « Ii s’agit, dit-il par exemple
dans son discours du 7 juillet 1856, d’un de ces mombreux
projets d’attrape-nigauds qui sont péricdiquement tendus i la
crédulité des capitalistes gobe-mouches : je le crois matériclle-

S1rGFRIED Sueg Panama. 4
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ment irréalisable, si ce n’est au prix de dépenses telles qu’ancune
espéce de rémunération ne pourra étre garantie, » Dans son
discours du 14 aolit cette méme année, c'est un autre argument
qu’il invoque : « Le motif principal, et le seni, que nous ayons
fait valoir auprés du gouvernement turc pour ne pas accepter
le plan proposé, ¢’est non pas le dommage causé 4 I’Angleterre,
mais 2 la Turquie : Patteinte portée & intégrité de lempire
ottoman. » Ainsi, comme il arrive si souvent dams la vie,
I’homme d’Ltat britannique laisse dans 'ombre les raisons véri-
tables de son opposition. Il ne s’agit pas en rézlité de défendre
quelques gogos, ni méme au fond de Vintégrité ottomane,
mais des communications de PEmpire : la préoccupation est
essenticllement impériale. La route des Indes par le Cap est
longue sans doute, mais siire, er PAngleterre en possade
aisément le contréle. Par Suez aun contraire Ultinéraire est direct,
mais, si 'Egypte qui en est Ja clef tombe entre les mains de
quelque puissance eusopéenne, il me peut plus étre question
de contrdle britannique : or c’est la France qui préconise le
canal. Les arguments que Falmerston mettait en avant étaient
grotesques, et Lesseps pouvait se demander en causant avec
lui s’il avait devant soi « un maniaque ou un homme d’Etat »,
mais ceux qu’il ne donnait pas étalent, de son point de vue,
solides : il se trouve aujourd’hui méme des Anglais pour
estimer qu’il avait raison et qu’il efit mieux valu que Pisthme
n'ait jamais été percé.

A la suite d’une conversation diplomatique, les deux gouver-
nements francais et anglais avaient convenu Ge¢ ne pas peser
sur les décisions de la Turquie ou de I’Egypte et de laisser
Paffaire suivte son cours commercial et industriel, mais la
persistance de I’hostilité britannique ne pouvait étre ignorée,
de sorte que le Turc, intimidé, ne ratifiait tonjours pas. Quatre
ans s’étajent écoulés depuis PPoctroi de la concession. Lesseps,
lassé d’attendre, se décide finalement 2 aller quand méme de
Pavant. « La question politique de Suez, 3 'égard de I'Angle-
terre, ayant été déférée 3 notre gouvernement, et ’adhésion
tacite de la Porte étant suffisamment constatée, il ne me reste
plus qu’a préparer Uorganisation de la compagnie », voild ce
qu'il écrit, le 18 =zofit 1858, & Barthélemy Saint-Hilaire, La
base juridique de pareille argumentation est singuliérement
déficiente, et 'on comprend que son correspondant §'inquiete,
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refuse de le suivre sur ce terrain, mais Pintrépide lutteur suit
sa ronte. Impardonnable légéreté, s’il elit échoué, mais il va
réussir, et P'on est bien obligé, ne sachant plus ici ce qui est
qualité ou défaut, de dire avec admiration : Quel cran i

On precede donc & Vappel d’un capital de 200 miilions,
sous la forize de 400 000 actions de 500 francs : la dépemse

pour les travacx est évaluée & 160 millions, plus 40 millions

d'intérérs intercalaires, la durée prévue de Pexécution étant de
neuf ans. Le titulaire de la concession en fait I'apport gratuit ;
son désintéressement est évident et doit étre souligné : il ne
se préoccupe que de I’euvie 4 accomplir. Mais comment
trouver 200 millions, quand on est seul, quand on np’est pas
ficancier, avec ume concession dont la valeur juridique est
plus gue contestable ? M. Robert Courau, dans une excellente
biographie de Lesseps, a raconté son pittoresque contact avec
les banguiers : « Lesseps a fait appel 4 Rothschild : il hi a
exposé son projet de souscription internationale ; le financier
le félicite chaudement et met ses guichets 3 sa disposition,
tant en France qu’h P’étranger ; remerciements de M. de Lesseps.
Mais au moment de prendre congé un doute lui vient, et se
tournant vers Rothschild : « Que me demandez-vous en échange 2
~— Mon Dieu ! comme on voit bien que vous n’étes pas homme
d’affaires | Ce sera comme a Pordinaire § p. 100. — § p. 100!
Mais, pour 200 millions, cela fait 10 millions ; 10 mullions pris
sur l'argent de mes actionnaires pour vos corridors obscurs.
Grand merci | Gardez vos guichets ! Notre scuscription se fera
sans vous. Je trouverai bien quelgue local 3 cet uszge. Je le
paierai douze miile francs pour un mois et il fera tout aussi
bien notre affaire. — Vous ne réussirez pas ! — Nous verrons '

« Les banquiers veulent me faire la loi, dit Lesseps, mais
je ne la subirai pas. Je ferai mon affaire tout seul, er je
m’adresserai directement au public 2. » Clest effectivement ce
que fait ce diable d’komme : un bureau est loué place Vendéme,
lui-méme it parcourt I'Europe dans une tournée de propagande,
et le succés est éclatant : 25 000 souscripteurs iépondent i
Pémission, qui a lieu du 5 au 30 novembre 1858. C’est, en

I. Robert Courau: Ferdinand de Lesseps (Paris, Grasset, 1932), p. 84.
2. J. Charles-Roux : L'isthme et le canal de Swuez (Paris, Hachetis
1901}, p. 285.
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France, dans la petite bourgeoisie, les professions libérales et
méme dans le peuple, un mouvement d’opinion quasi sepri-
mental : on espére faire un bon placement sans doute, mais
on est fier de collaborer 4 une grande ceuvre humaine entreprise
par un Frangais, et le plaisir de donner une bonne Jecor aux
Anglais n’est peut-étre pas sans jouer son role. C'est du reste
Pépargne frangaise qui fourmit, et de beaucoup, le principal
effort : elle prend zo07 111 actions sur 4ooc coo; PEmpire
ottoman, y compris la souscription persontielle du vice-toi
d’Egypte, figure pour 96 517 actions. Compre tenu de quelques
souscriptions minimes de divers pays, il Teste en Pair un lot
de 85 506 actions, réservé par la compagnie & ’Angleterre,
3 PAutriche, aux Etats-Unis, 3 Ia Russie, qui se sont totalement
abstenus, Mohammed Said, beau joueur, prend le bloc pour
son compte, devenant ainsi le pzincipal actionpaire : c'est cette
part du vice-roi d’Egypte, encore accrue par la suite jusqua
constituer presque la meoitié du capital, quen 1875 Disraéli
rachétera,

Le 15 décembre 1858, la compagnie est constituée et
paturellement Perdinand de Lesseps est nommé président du
conseil d’administration. Mais 1’Angleterre ne désarme pas
encore, Le (Globe, dans un éditorial du 30 novembre, commente
ainsi Ia souscription : « Le canal, §’il est jamais praticable, ne
saurait en tout cas &tre susceptible de domner aucun bénéfice....
Les souscriptenrs sont des garcons de café, trompés par les
journaux qu’ils ont sous la main, et des gargons épiciers,
habitués & lire des réclames sur les enveloppes de leurs paquets....
Toute I'affaire est un vol manifeste... car jamais on ne percevra
méme un maravedi de péage sur un canal impassible. »

111

La compagnic demande au vice-roi l'autorisation de com-
mencer les travaux. Celui-ci est fort embarrassé, car trois
experts, consultés par lui (Jules Favre, Odilon Barrot, Dufaure),
vont pu lui cacher que la concession, dépourvue du visa de
la Porte, n’z pas d’cxistence juridique. Lesseps fournit une
autre consulration et Mohammed Said, une fois de plus, suit
son grand ami : aprds tout, 'approbation ottomane i’est peut-
ftre pas e droit rigourenx, PAngleterre ne s’en est-elle pas
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passée dans la construction du chemin de fer d’Alexandrie au
Caire ? Le premier coup de pioche est donné le 25 avril 1859,
Grice au travail réquisitionné de 20 coo fellahs, que fournir
le gouvernement égyptien, les progrés sont rapides : le
2 février 1862 le canal d’eau douce est terminé, le 18 novembre
de la méme année les eaux de la Méditerranée sont introduites
dans le lac Timsah : Ferdinand de Lesseps est promu com-
mandeur de la légion d’honneur.

Mais voici qu’en janvier 1863 Mehammed Said, le fidéle
soutien de la premiére heure, disparaft. Son successeur, le
khédive Ismail, n’est pas un adversaire (« Je suis aussi canaliste
que vous », dit-il 3 Lesseps), mais ce n’est plus Pami, au sens.
étroit et fort du terme. Quant 3 Nubar, son ministre des
affaires étrangéres, c’cst un agent des Anglais : poussé par
eux, il obtient de la Porte la réduction 4 6 oco du nombre des
travailleurs réquisitionnés, la feprise des terres concédées 4 la
compagnie. Une violente campagne morale de protestation
contre le travail forcé des fellahs se déchaine en Angleterre,
finalement un ultimatum est adressé 4 la compagnie, lui
enjoigiant de suspendre les travaux, et il lui faur céder.

La question, une fois de plus, s’évade hors d’Egypte, elle
est portée 3 Paris, ol Nubar et Ferdinand de Lesseps pour-
suivent une lutte d’influence. On se met enfin d’accord pour
soumetire le litige A un arbitrage, qui sera demandé 3 Napo-
léon J1I. Le 6 juillet 1864, celui-ci rend sa sentence, qui revise
le contrat primitif sur plusieurs points essentiels : }a compagnie
perd le droit d'utiliser la main-d’ceuvre égyptienne réquisi-
tiornnée ; elle doit rétrocéder 60 oco hectares de terres qu’elle
détient du fait de la concession ; elle perd la propriété du canai
d’ean douce, dont cependant elle conserve la jouissance ; en
compensation, elle regoit une indemnité de 84 millions, et
surtout — c’est 13 Dessentiel — la concession se trouve
régularisée : aprés diverses négociations complémentaires, la
Porte donnera enfin son visa, le 19 mars 1866, douze ans aprés
le firman initial de Mohammed Said. Ferdinand de Lesseps
B’a pas tort de considérer cette solution, quel qu’en puisse
&re le prix, comme une grande wvictoire : le projet, dit-il A
Passemblée générale du I°T aofit 1866, n’est plus un espoir,
mais ¥ne incontestable réalité.

Les travaux reprennent, cette fois pour ne plus s’arréter,
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mais sur une base nouvelle : forfaits d’entrepreneunrs, recrute-
ment dans toute la Méditerranée de 15 000 travailleurs libres,
Francais, Itzliens, Dalmates, Arabes, Syriems, recours intense
au machinisme, qui fera, de ce fait, de significatifs progrés
(signalons notamment la drague i long couloir, invention
magnifique de Borel et Lavalley). Sous la direction de Voisin
bey, lentreprise marcke sans désemparer vers 'achévement :
le 14 mars 1869, les eaux de la Méditerrande sont introduites
dans les Iacs Amers, le 15 aofir 1869 a lien — date mémorable
— la joncticn des deux mers. Mais jusqu’au bout Ferdinand
de Lesseps doit connaitre les affres de I'échec. Du fait de tous
ces retards successifs, la charge des imiéréts intercalaires s’est
démesurément accrue, ¢t d’aunire part les devis se sont trouvés
faussés, soit par la suppression de la corvée, soit par le prix
élevé de Toutillage mécanique remdu nécessaire de ce fait,
En 1868, il faudrait encore une somme de 85 millions de francs,
et les ressources de la compagmie sont épuisées, son crédit
aussi : une spéculation malveillante, dont la source est & Londges,
s’acharne sur le titre ; un emprunt obligataire de 1co millions
de francs échoue, R'est scuscrit que dans la proportion d’un
tiers. In extremus, une émission i lots, auterisée par le Corps
législatif, sauve affaire. La situztion financidre ne s’éclatrcira
gue vers 1873, mais dés ce moment on peutire que le canal
est fait.,

L’inavguration 2 liez le 17 novembre 1869, et c’est une
féeric d’Orient. Une réception grandiose est faite, par le khé-
dive, 3 des hétes de marque tels que Pimpératrice Eugénie,
Vemperenr d’Autriche, le prince de Galles, le prince royal
de Prusse, une croisiére de rois ! Quatre-vingts bateaux, dont
cinguante de guerre, traversent le canal et débouchent en mer
Rouge le 20 novembre. Quelques jours aprés, Ferdinand de
Lesseps, qui a 64 ans, épouse Mle de Bragard, qui en 2-21
de ce second mariage, cet homme extraordinaire aura six fils
et six filles ! Il devient 1z personnage le plus décoré d’Eurcpe.
En juillet 1870, PAngleterre, bean joueur, le regeit comme un
triompkateur et le Times lui-méme, qui I'a si dprement com-
batru, fait amende honorable dans un éditorial plein d’esprit
et de bonne grice : « M. de Lesseps arrive dans un pays qui
n’a rien fait pour le canal de Suez et qui, cependant, depuis
cu’il est ouvert, I'a fait traverser par plus de navires que Toutes




FERDINAND DE LESSEPS ET LA CONSTRUCTION DU CANAL 49

ies pations du monde réunies. C’est ce pays qui lui fournira
la presque totalité des dividendes que ses actionnaires encais-
seront. Que ce soit la compensation offerte par mous pour
les torts que, primitivement, nous avons pu avoir! »

v

On ne savrait trop admirer Ferdinand de Lesseps : cest
iui qui a fait le canal, il est tout le canal ; créateur d’une route
mondiale nouvelle, il est de la taille des Magellan et des Vasco
de Gzma. Pourtant ce réalisateur n’est pas un spécialiste, ni
ingénicur, ni financier, ni administrateur ; essentiellement —
et C’est sans doute beaucoup plus difficile — il est I'animateur
qui congoit, met en ceuvre, exécute, I est surtout celni qui
2 la foi : sen enthousiasme, d’abord transmis 2 quelques colla-
borareurs immédiats, entraine les foules, suscite les actionnaires,
convaine ou intimide les politiques. II sait manier Popinion
publique, les gouvernements méme, par une pratique vraiment
meoderne de la publicité ¢t de la propagande, Diplomate né,
mais plus gue diplemate, il est partout on il faut &ire, et tou-
jours au centre méme de Porage, un jour aun Caire, le lendemain
& Paris, 3 Vienne, 3 Constantinople, 3 Londres, 3 moins que
ce ne soit a Sucz ou 3 Port-Szid. Avec une aisance supréme,
et sans que la moindre timidité Pair jamais effieuré, i1 parle
en €gal aux iinistres, aux princes, presque auxX souverains.
Peut-étre sa plus grande force lui vient-elle de ce qu'il n’est
pas un homme d’argent : & certaines heures, il et pu vendre
sa concession i tel groupe fimancier, réalisant d’un seul coup
une fortune ; mais il ne voir que Peewvre 4 accomplir : ceuvre
humaine, par laquelle, mieux que de toute autre fagon, il estime
servir la France,
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I

Le cana! de Suez est né, son histoire commence ; elle va
8tre aussi pleine de péripéties et d’aventures que la longue
période de sa conception.

Ferdinand de Lesseps, d’accord avec Mohammed Said, 2
cependant voulu faire ceuvre de paix, aperire terram gentibus,
sans arridre-pensée nationale aucune : on ne peut lui faire
le reproche que Palmerston adressait 4 la politique de Thiers,
en 1840, d’ « avoir poursuivi, & travers la question égyptienne,
le monopole des communications ». Dans sa pensée, qu’il
exprimait au vice-roi dans son mémoire initial du 15 novem-
bre 1854, toutes les nations sont également intéressées i ouver-
ture du nouveau passage isthmique, ainsi qu'a sa rigoureuse et
inviolable neurralité. Tels sont, du reste, Jes principes contenus
-dans le firman du 30 novembre 1854, confirmé dans 1’acte de
concession du 5 janvier 1856. Il ne s’agit pas d’une entreprise
pelitique, majs d’une- affaire privée, dont le domicile admi-
nistratif est & Paris, mais le siége social 3 Alexandrie, et dont
le conseil d’administration de 32 membres, « représentant les
principales nationalités intéressées », comprend, dés le début,
onze érrangers, un Américain, un Autrichien, un Portugais,
un Espagnol, un Russe, un Anglais, un Belge, un Hollandais,
-un Egyptien, deux Italiens : le fondateur a donc voulu une
gestion internationale, mais en choisissant ses collaborateurs
étrangers parmi les natiems qui avaient contribué i la création
de Paffaire, sans se préoccuper de savoir si elles étaient ou
non usagéres.

Les principes ’égalité, d’universalité, inscrits dans Iacte
de concession, n’engageaient, en somme, que les signataires
de celle-ci, c’est-i-dire la Porte, PEgypte et la compagnie.
Ferdinand de Lesseps aurait sowhaité que les puissances, dans
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un document diploratique international, s’engageassent 3
garantir la neutralité du canal, en tout temps. Tel était le sens
d’un texte qu’il avait cherché i faire adopter, en 1856, par la
Conférence de Paris ; en 1864, il avait soumis une proposition,
dars le méme esprit, 4 Drouyn de Lbuys. Ces suggestions
éraient demeurées sans suite, de sorte que le canal, tout en
bénéficiant en fait d’un régime de neutralité — I’expérience
des guerres de 13870 et 1877 devait Ie prouver, — n’avait pas
de statut international.

Il y avait une puissance qui surveillait Suez d’un wil parti-
culiérement attentif, c’était I'Angleterre. Commercialement, le
régime de parfaie égalité de traitement qui lui était assuré
pouvait lui suffire et elle ne demandait aucune faveur, mais
la logique devait Pinciter 3 la revendication d’une position
politigue spéciale, sur cette route des Indes dont elle allait
&tre, de beaucoup, la principale usagére, Aprés avoir combattu
le canal de toutes ses forces, puis avoir accepté comme inévi-
table, eile cherche, scit 4 pénétrer dans son administration,
soit 4 en acquérir le contrble politique : elle va y réussir par
deux opérations, aussi hardies qu’habiles, I’achat des’ actions
d’Ismail pacha en 1875 et Poccupation militaire de PEeypte
en 1882,

11

Le khédive Ismail, fort dépemsier, se trouvait, pour le
1°F décembre 1875, devant une échéance de 30 4 100 millions
de francs : la plupart de ses ressources étaient hypothéquées,
les préteurs se dérobaient ; on Jui suggére de vendre ses actions
Suez, dont la valeur commence justement 4 s’affirmer. Le lot
qu’il posséde, provenant de la souscription initiale de Moham-~
med Said accrue de divers achats ultérieurs, comprend
177 00O actions sur 400 oco, c’est-a-dire presque la moirié du
capital de Paffaire. 11 v a sans doute une sérieuse objcction,
car en 1869, ayant déja besoin d’argent, il a aliéné ses coupons
4 la compagnie pour vingt-cing ams : il ne peut donc voter,
une fransaction amiable lui permettant simplement, lors des
assemblées générales, de déléguer son pouvoir au président.
Méme ainsi, sans coupons ni droit de vote, ces actions ont
néanmoins une valeur de négociation certaine.
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Vers le début de novembre, un ancien banquier frangais
&’Alexandrie, Edouard Dervieu, s'entremet, obtient du vice-roi
une option, valable jusqu’au 16 novembre, puis se rend i
Paris, oi1 il ne renconire auprés des grandes banques qu’un
-accueil peu empressé ; il modific s2 combinaison : au lieu
June vente, ce serait une avance sur titres. Lesseps, qui prend
3 Paffaire Pintérét qu’on devime, supplie le duc Decazes,
minisire des aflaires éirangéres, d'intervenir aupres du Crédit
foncier, d’olt vient la principale opposition. L’aspect politique
de la pégociation apparait 4 ce moment en pleine lumiére :
le rachat par un groupe parisien ferait de la compagnie une
entreprise désormajs exclusiverment francaise, ce qui en droit
ne souléve aucune objection, mais PAngleterre ne va-t-elle
pas se formaliser d’un changement aussi important dans Péqui-
libre de Paffaire ? C’est ce que se demande Decazes, isolé en
Europe, encore sous le coup de la défaite si proche, soucienx
aussi de mépager un gouvernement (dirons-nous ami ?) qui
Pa soutenu dans la récente alerte allcmande. Il prend sur iui
de pressentir lord Derby, qui exprime nettement sa désappro-
bation : démarche malheureuse, car Pachat, parfaitement
naturel tant qu'on n’avait rien dit, prend dés lers, ¢’il se fait
quand méme, une signification discourtoise pour le grand pays
voisin,

Or déja PAngleterre, qui montre moins de délicatesse,
négocie de son cbté pendant que les Frangais tergiversent :
fe I8 novembre, le gouvernement britaznique fait une ofite
ferme, que le khédive accepte le 23, pour un prix de 100 millions
de {rancs ; la signature du contrat a lieu le 23, et, le 26, les
titres sont livrés au comsul général anglais, au Caire. La négo-
ciation a été fulgurante et les Frangais en demenrent étourdis |
A vrai dire, il a fallu, de la part du premier ministre, Disraéli,
un singulier esprit de décision en méme temps que guelque
audace pearlementaire, car, le paiement étant exigible tout de
suite, le temps manquait pour une procédure normale d’appro-
priation des crédits. Disragli, en réalité, a tout réglé direc-
tement avec Rothschild, lui empruntant les 3 976 582 livres
nécessaires, moyernant 2 I [2 p. oo de commission et § p. 100
Jintérét sur 96 jours, Le Parlement votera plus tard, mais
Yimportant ¢tait d’aller vite, de ne pas manquer le coche.
L’Angleterre, en effet, tenait beaucoup i prendre pied dans lz
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compagnie, de fagon & avoir son mot 4 dire dans la fixation
-de ses tarifs et en général dans sa gestion ; sans doute acqué-
rait-elle aussi un intérét financier d’actionnaire non négli-
geable, mais ce n’était pour elle qu'une préoccupation secon-
daite : Popération était pettement politique.

Le premier ministre, du reste, pouvait étre bien assuré de la
ratification parlementaire. Quelques gentlemen éprouvirent des
scrupules @ [ don’t like it, not of a gentleman, murmurait sic
Swafford Norihicote, le chancelier de Péchiquier, mais les deux
=droits persomnages qui avaient mené 3 bien la combinaison
regardaient surtout au résultat, et PAngleterre, dans son
ensemble, jugea qu’ils avaient bien fait. En France, par contre,
la réaction fut route d’humiliation et d’amertume : « O peuple
frangais, écrivait John Lemoinne, comme tu sais bien tirer
fes marrons du feu ! » Si je me rappelle bien les échos de mon
epfance, 11 subsista méme une sorte d’admiration malsaine
pour ces maiins qui, n’ayant pas fait le canal, avaient su ’acheter
sous notre nezt,

Ferdinand de Lesseps, plus sage et, en Pespéce, grand poli-
tigue, tenait un auire langage : « Je considére comme un fait
heureux cette solidarité puissante qui va §’établir entre les
capitaux francais et anglais pour P'exploitation purement indus-
trielle et nécessairerment pacifique du canal maritisme uriversel. »
11 entra sans tarder en négociation avec son nouvel actionnaire.
A Ja vérité, celui-ci avait acheté moins de droits gu’on ne
pouvait le croire 4 premiére vue : il n’y avait pas de coupons
A toucher jusqu’en 1894, pas de représentation — du moins
temporairement —33 Vassemblée générale, surtout il existait
un article 5I des staturs, spécifiant que fout propriétaire de
25 actons aurait une volx, mais que le m&me actionnaire ne
pourrait en zucun cas avoir plus de dix veix, et le gouvernement
anglais se trouvait étre propriétaire unigque de 177 oco actions,
Une transaction n’en &tait pas moins nécessaire et le créateur
du canal s’y préta avec bonme grice @ le gouvernement briran-
nique voterait & ’assembiée et recevrait trois si¢ges d’adminis-
trateurs ; plus tard, en 1884, Ia comipegnie admit dans som
conseil sept autres administrateurs anglais, considérés plus
particuliérement comme représentants du commerce et de

1. Cf, Ch. Lesage, L'achat des acrions de Suez.
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I’armement britanniques ; en vertu de ce régime amiable,
toujours en vigueur, il est entendu qu’un des trois représentants
du gouvernement fait partie du comité de direction.

Le fondateur du capal ne s’était pas trompé en accueillant
avec bonne humeur les nouveaux venus. La présence de I'Angle-
terre, devenant une associée de la grande entreprise, la conso-
lidait, d’autant plus que ses représentants devajent toujours se
comporter en collaborateurs loyaux, Mais il y avair plos : le
Canal de Suez ailait devenir, entre la France et I'Angleterre,
un trait d’unjon et, 4 la longue, un facteur précieux de 'entente
cordiale,

111

Si le canal est conmstruit, 2 prédit Palmerston, I’Angleterre,
16t ou tard, sera obligée d’annexer 'Egypte : un Etat faible,
sur un grand chemin du monde, garde difficilemert sa compléte
indépendance. Du reste, les prétextes d’intervention ne manquent
pas, et en effet, vers cette époque, les interventions occiden-
tales se multiplient : caisse de la dette (1876), contrdle financier
franco-anglais (1878}, déposition d’Ismail (1879). Une explo-
sion de nationalisme local s’ensuit : la protestation vise 2 la
fois les étrangers, qui accaparent les places, et le Palais, dont
au fond Patmosphére est turque. Le pronunciamiento d’Arabi
pacha exprime cette indignation populaire, dont le caractére
est celui d’un natioralisme strictement égyptien : il devient
ministre de la guerre en février 1882. Le 11 juin de cette méme
anpée, une émeute xénophobe éclate 3 Alexandrie, Pinterven-
tion militaire s’impose, cinquante Evropéens sont massacrés :
la fiotte anglaise bombarde la ville, rétablit Pordre, mais la
flotte frangaise s’est retirée. L’Angleterre propose 2 la France
une action conjointe sur le camal, qu’il faut protéger comtre
toute éventualité, Mollement, le cabinet de Freycinet demande
A cet effet des crédits, que la Chambre lui refuse : on craimt
une dispersion des forces natiorales, mais il v a aussi cette
farale timidité, legs de la défaite, qui sept ans plus tdt para-
iysait déj2 Decazes. La France démissionne une seconde fois ¢
flotte et troupes britamniques vont seules de 1'avant, occupent
le canal avec la permission du khédive ; Arabi est battu & Tel
el Kebir et, tout de suite aprés, 'armée anglaise entre au
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Caire : sous le couvert d'une simple occupation de fajt, An-
gleterre va exercer en Tigypte un contréle politique militaire
absolu.,

L’intervention britanuique dans la zone du canal a provoqué,
de la part de Ferdinand de Lesseps, une protestation caté- -
gorique : c’est, dir-ii, une wviolation de lz neutralité inscrite
dans la concession. Mais Yondres répond que le khédive était
d’accord. Il s’ensuit une tension trés vive entre la compagnie
et le gouvernement anglais. « Le vieux bougre nous joue des
tours, dit lord Granville, mais nous I'aurons ! » I1 déclenche,
en effet, contre le vieux lutteur, toujours debout, une double
offensive : on le menace du retrait de la concession et d’autre -
part voici que D’Angleterre parle de construire un canal rival,
d’Alexandrie & Suez, par le Caire. Lesseps sent quil faut
s’entendre et c’est alors qu'il signe I'accord du 15 janvier 1884 :
Je transit sera facilizé, les tarifs seront allégés, sept adminis-
trateurs anglais suppiémentaires (ccux dont nous parlions plus
haut) seront nommés, le canal sera élargi.... La paix érair faite
entre la compagnie universelle et le nouvean maftre de P Egypte.

v

Les événements de 1882 modifiaient gravement la position
de la compagnie en Egypte, car elle se trouvait désormais
en présence, non plus du khédive (ou i la rigueur du sultan),
mais de ’Angleterre. Celle-ci acceptait sans doute pour le
canal un régime de neuwiralité, mais en méme temps elle voulait
profiter du privilege de fait que lui valait sor occupation miki-
taire. Quant 4 la France, jalouse du succés anglais, ¢lle souhai-
tait Padoption d’un statut international qui enléverait & P Angle-
terre tout prétexte de rester en Egypte. Clest dans ces condi-
tions que commenca la préparation de la future convention de
Constantinople, les principales puissances étant du reste d’accord
sur les principes généraux préconisés par M. de Yesseps.
Chargées de préparer le travail, la France et ’Angleterre signé-
rent en 1827 une convention préliminaire, ure réserve anglaise
significative ayant été faite dés le début « en tant que les dispo-
sitions admises ne serafent pas compatibles avec 1’état transi-
toire et exceptionnel o se trouve actuellement Egypte et
agu’elles pourraient entraver la liberté d’action du gouverne
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ment britannique pendant Poccupation de PEgypte par les
forces de S. M. ». Clest presque exactemnent la méme réserve:
que I'Angleterre formulera quarante-deux ans plus tard en
signant le pacte Kellogg. En 1888 futr signée la convention
internationale de Constantinople : elle constitue encore aujour-
d’hui le statut international du canal de Suez,

Les principes adoptés son:, d’ure facon générale, mais pas
intégralement toutefois, ceux de la neutralisation : plus exacte-
ment du libre usage. Le canal sera toujours libze et ouvert,
en temps de guerre comme cn temps de paix, & tout navire de
commerce ou de guerre, sans distinction de pavillon ; avcune
atteinte ne sera portée a son libre usage, ni en temps de paix
ni en temps de guerre; aucune fortification permanente 0’y
pourra étre &difiée et il ne sera jamais assmjetti au blocus
{toutes dispositions qui s’appliquent également au canal d’eau
douce). En temps de guerre, aucune hostilité susceptible
d’entraver la libre navigation ne sera permise, ni dans le canal
ni dans les ports d’accés, ni mérne dans un rayon de treis milles
marins (méme si la Turquie est beliigérante) ; les bitiments
de guerre ne pourront séjourner plus de 24 heures 4 Port-Said
ou 4 Suez, ni se ravitailler au deld de leurs besoins immédiats,
Il s’agit, comme on le voit, d’une neutralité spécizle ou, selen
les termes du baron de Courcel, d’une transaction particuliére :
« C'est, explique-t-il au conseil d’administration du canal, le
16 mai 1904, un pacte particulier, qui a été conclu entre toutes
les puissances qui y ont pris pait pour y maintenir, 2 'inverse
des régles ordinaires, et par dérogation aux regies ce la neutra-
lité, 1a liberié absolue du passage. » 5i le canmel est en péxil,
c’est le gouvernement khédivial qui sera chargé d’assurer le
maintien de ces dispositions, en faisant appel au gouvernement
ottoman en cas de besoin. La durée de la convention n’est pas
limitée par celle de la concession, elle est donc indéfinie.

Si on lit entre les lignes, ce qui est aisé, on constate qu’en
fait, depuis 1882, le gouvernement.khédivial, c’est I’Angleterre.
Celle-ci a cependant mazinteniu ses réserves antérieures, ce qui
suspend Pentrée en vigueur de la convention. En fait elle est
appliquée dés 1888, mais c’est seulement en 1904 que l2 situa-
tion sera régularisée, lors de la réconciliation franco-anglaise :
fenongant alors 3 ses réserves, le gouvermement britanmique
accepte enfin la cenvention qui lui confie pratiquement Ia pro-
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tection militaire du canal, tandis que la France, oubliant sa
mauvaise humeur et se dédommageant au Maroc, cesse de
protester contre 'occupation de PEgypte. Un régime stable a
été trouvé, qui repose sur Ventente des deux grandes puissances
occidentales : c’est en somme celui qu’avait toujours souhaité
Ferdinand de Lesseps.

Dans cette lengue histoire, la France a fait preuve de génie
créateur, et I'Angleterre de genie politique. Mais ce n’est pas
fini ; la guerre de 1914 va maintenant poser la question sur de
toutes nouvelles bases.
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Depuis Pouverture du canal, le principe permanent de la
politique britannique est d’en écarter toute puissance suscep-
tible de devenir dangereuse pour la sécurité de la route des
Indes. Au début du xx° siécle, Ja France, longtemps génante,
est apaisée et occupée ailleurs depuis 1904 ; la Russie, qu'on
redoute traditionnellement de voir déboucher 4 Constantinogle,
est paralysée par sa défaite de 19cs en Mandchourie, et 'accord
de 1907 met fin A une longue rivalité anglo-russe. Mais il semble
que ce ne soit jamais fini et que chaque génération suscite un
nouvel adversaire : voici gu’au début du xx® siécle, une nou-
velle menace se dessine.

Il existe une route traditionmelle de P'Orient, par terre,
3 travers 1’Asie occidentale, dont la Turquie ést la clef, comme
IEgypte est la clef de la route des Indes par la mer Rouge.
L’Allemagne, dans son drang nach Osten, regarde de ce coté-li,
d’autant plus qu’elle est admirablement équipée politiquement
pour prendre pied dans Empire ottoman. En 1903, elle obtient
fa concession du Bagdad Bahn, qui constitue pour I'Angleterre
une double menace, soit contre PInde par le golfe Persique,
soit contr= Egypte par le chemin de fer du Hedjaz. Dés 1899,
pressentant quelque chose, le gouvernement britanmique a
établi son protectorat sur Koweit, qui commande le débouché
de la Mésopotamic. En 1906, il lui faut défendre le trace de la
frontiére égyptienne dans le Sinai, contre des prétentions
turques liées 3 des projets de chemins de fer stratégiques
suspects en direction de Pisthme et de la mer Rouge. L’Angle-
tetre marque vn point de plus en obtenant du sultan le contxéle
de la section du chemin de fer & construire entre Bagdad et
Bassorah (1906) : Pexpansion allemande est ainsi barrée sur
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le golfe Persique. Depuis longtemps, du reste, la précaution
britannique s’est assurée dans ces régions tout un chapelet
de points d’appui : Chypre (1878), Aden (1839}, Perim (1849),
Socotora (1886), la cbte des Somalis (1884-1386); la mer
Rouge devient ainsi, comme le golfe Persique, un lac anglais.

La politique de ’Anglererre 4 ’égard de la Turquie a du
reste progressivement changé. Depuis qu’elle occupe militaire-
ment I'Egypte, l'intégrité ottomane tend 2 I'intéresser de moins
en moins. Bientdt méme, s’appuyant sur I'Egypte, la Palestine,
PArabie, elle s’oriente vers une doctrine de démembrement,
En effet, cette Turquie, naguére un paravent contre la Russie,
c’est d’elle maintenant que vient le danger ! Lisons les pro-
fesseurs, car dans les pays de planisme politique c’est eux
qu’il faut consulter sur les visées natiopales profondes
« L’Angleterre, écrit Paul Rohrbach dans son livre Die Bagdad
Ba#in, peut ire atraquée et ne peut étre mortellement atteinte
gwen un seul point, 'Egypte. La perte de ’Egypte signifierait
pour clle, non seulement la fin de sa domination sur le canal
et la route des Indes, mais entrainerait aussi probablement la
perie de ses possessions d’Afrique centrale et orientale. La
conquéte de I'Ggypte par une puissance mahométane comme
la Turquie mettrait également en péril la domination de
VPAngleterre sur ses soixante millions de sujets mahométans
dans P'Inde.... Plus la Turquie sera forte, plus le danger sera
grand pour PAngleterre, si, dans une guerre anglo-allemande,
la Turquie do1t érre du ¢6té allemand. »

Contre la menace qui se dessine I’Angleterre compte moins
sur la neutralité de 1'isthme, m&me garantie par une convention
internationale, que sur son occupation militaire. Encore n’est-
elle pas stre du vice-roi, Abbas Hilmi. Quand la guerre éclate,
en 1914, celui-ci, qui est & Constantinople, ne rentre pas,
cachant & peine son hostilité. En son absence, le régent, sous
Pinfluence britannique, déclare la neutralité de I’Egypte, tout
en prenant des mesures de défense qui rangent en fait ie pays
parmi les belligérants du c6té anglais. Enfin, quand la Tuar~
quie, le 5 novembre, déclare la guerre aux alliés, la position
du khédive devient décidément impossible et, le 18 décembre,
PAngleterre proclame son protectorat en méme temps que
la fin de la suzeraineté turque : Husseir Kamel remplace Abbas,
gon plus comme vice-roi, mais comme sultan, et 4 la place

S1LGFRIED, Sueg-Panama. 5
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du simple consul général, pourtant déja tout puissant, un baut
‘commissaire britanpique est Dommé.

En ce qui concerne le canal, il est convenu entre I’Angleterre
et la compagnie que, conformément i la concession de 18354
ct & la convention de 1888, la liberté du transit sera maintenue.
Que signifie-t-elle cependant si la navigation ennemie en haute
mer est rendue impossible par les alliégs ? Du moips les mesures
prises contre les navires allemands ou autrichiens réfugiés dans
I’isthme respectent-eiles la lettre des engagements pris: on
ne les saisit pas dans le canal, mais on les oblige 4 sortir et ils
§ nt capturés aussitét qu’ils ont quitté les eaux territoriales.
La thése du gouvernement, confirmée du reste par la Cour
des prises d’Alexandrie, c’est que les ports du canal sont des
ports de transit, non de refuge, et qu’ancun usager n’y saurait
exiger un droit de séjour indéfini, Tel sera le régime appliqué
pendant toute Ia guerre : les navires alliés ou neutres passeront
librement, mais les mavires ennemis cesseront, €t pour ceuse,
de se présenter.

Quant i la défense méme de DPisthme, elle incombait 3
PEgypie, alias PAngleterre. La compagnie s’y associe de bon
ceeur. Aucune fortification de caractire permanent n’est du
reste comstruite, mais des défenses provisoires sont établies,
notamment entre les lacs Amers et El Kantara, en prévision
d’une attaque par terre venant du Nerd, qui va effectivement
se produire, L’expédition a ¢été préparée par Djemal pacha,
commandant la IVe armée turque, dont le quartier général est
en Syrie, avec le concours de deux officiers supérieurs alle-
mands, les colonels von Frankenberg et von Kress. L’objectif,
Cest le canal et PEgyptc; les moyens sont conmstitués par un
important matériel (pontons, voitures, chamesux, tuyaux pour
conduites d’eau) rassemblé 3 Damas, ol se trouve concentrée
une armée de 30000 hommes; le plan adopté choisit un
itinéraire direct A travers le désert, la nuit, en direction de
Toussoum : c’est en effet la clef de I'isthme, prés de la jonction
du canal d*eau douce ; une fois maitre de ce poi™ stratégique,
on tient toute la zone du capal, d’ol P'on peut ‘attaquer et
soulever 'Egypte. La défense n’a été organisée par les Anglais
gu’assez mollement ; ils se sont retranchés derritre les berges
du canal, dont ils se servent commc d’une gigantesque
tranchée ; ils disposent en ovtre, sans parler de diverses unités
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britanniques, de la coopération de deux unitds frangaises, le
Reguin, embossé prés du lac Timsah, et le D’Entrecasteaus,
dans le grand lac Amer, dont le rdle dans la défense sera essen-
tiel. A la vérité, en dépit d’avertissements répétés, le comman-
dement britannique n’arrive pas i croire que Pattaque aura
lieu. EHe se déclenche cependant, le 3 février 1913, et grice 3
a surprise réussit d’abord partiellement : quelques troupes
traversent le canal, mais 25 pontons ennemis sont coulds,
cependant que lartilleric frangaise, ayant repéré les points de
rassemblement dans le désert, les rend intenables. Le coup
est manqué, et Djemal repart sans étre poursuivi 1. La legon,
qui ne sera pas perdue, c’est que le désert me conmstitue pas
par lui-méme une protection, mais un centre d’intrigues dont
il faut se méfier ; c’est aussi qu’avec Poutillage militaire moderne
il peut étre traversé. '

Le canal est sauvé, P'Egypte est sauve et ne sera plus
menacée, mais bientdt — dés 1916 — apparait un autre péril :
le sous-marin. Ainsi I"usage du canal, on le voit pour la seconde
fois depuis 1914, est inséparable de !a liberté de la haute mer.
La parade anglaise est grosse de signification, c’est le dérou-
tement du trafic par le Cap, principalement du ravitailiement
tiré d’Extréme-Orient ¢t d’Australic. Mais Dexpédient est
improvisé, les installations des ports d’escales, Durban, le Cap,
sont insuffisantes. Aussi revient-on, ‘en 1917, & l'itinéraire
antérieur, mais avec un systéme de convois : les bateaux passent
de nouveau par Svez, non sans de lourdes pertes. Cette legon
de la mer est d'une bien autre portée que la legon du désert,
apprise 4 Toussoum : en temps de guerre, la route des Indes
par Ia Méditerranée cesse éventuellement d’&tre siire, non i
cause du canal lui-méme, mais de la Méditerranée, mer étroite,
empoisonnée par les embuscades des armes nouvelles. L’alter-
native de la route du Cap, négligée depuis Lesseps, reparai: :
c’est une page qui se tourne dans ’histoire des communications
mondiales, Ia seconde depuis Vasco de Gama.

On chercherait en vain, dans le traité de Versailles, la trace
de ce grave changement d’équilibre : en vertu de Particle 152,
les pouvoirs de la Porte, en ce qui concerne la protection du

1. Le récit de cette bataille a €t€ fait de fagon complite dans un Livre
du commandant Douin, intitulé L’Aitague du canal de Suez, Paris,
Delagrave, 1g22.
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canal, sont transférés 3 PAngleterre, Ia convention de 1888
#fant explicitement maintenue, Les principes antérieurs con-
tinuent donc de prévaloir, c’est-3-dire qu’aucune puissance ne
peut interdire soit Paccés, soit le transit du canal, méme aux
navires de guerre belligérants; que tout acte d’hostilité est
interdit, soit dans les eaux du canal, soit dans ses ports. Per-
sonne, du reste, ne se fait llusion sur la valeur de ces disposi-
tions en cas de conflit : la scule chose qui compte, c’est de
posséder 'isthme et PEgypte, d’étre capable de les défendre.

II

Au sortir de la guerre, UAngleterre peut se dire que sa2
position en Méditerranée orientale est décidément plus forte
qu’elle ne I'a jamais été : ses anciennes rivales, 12 Russie, PAlle-
magne, la France méme, ne sont plus 3 craindre; le canal,
appuyé désormais sur le protectorat égyptien et le mandat
palestinier, parait aussi solidement garanti que possible. Et
cependant les difficultés vont recommencer.

L’effet de la guerre sur la mentalité égypiienne a éié profond.
Il en est d’abord résulté pour le pays un lourd fardesu de
réquisitions, d’occupation militaire, de loi martiale, qu’il n’a
supporté gu’avec une impatience croissante. Imprudemment,
les Anglais se sont trop laissés voir : trop de fonctionmaires
britanniques largement appointés, trop de troupes de passage,
allant aux Dardanelles ou sur le front occidental, §’arrétant
en Egypte, se comportant parfois (les Australiens notamment)
avec un regrettable sans géne; trop de rigueur aussi dans le
maintien de P'ordre. L’Egypte a sans doute profité de cette
inondation miliraire, qui, comme celle duv Nil, n’était pas sans
iaisser quelque lirmon, mais le bénéfice, pour elle, est demeuré
limité, du fait de nombreuses réquisitions de main-d’cuvre,
du fait aussi que les salaires ne se sont pas élevés en propor-
tion des prix. D’autre part les appels du président Wilson,
sa revendication pour les peuples du droit de libre détermi-
pation, ne sont pas, en Egypte, tombés dans les oreilles de
gens qui n’entendaient pas : vn néo-nationalisme égyptien,
renouvelé du précédent d’Arabi, mais immensément plus fort,
est né de ce fait. Les Anglais,qui ne paraissent pas le comprendre,
interdisent aux nationalistes d’envoyer & Versailles une délé-
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gation (Wafd; pour exposer le point de vue égyptien et main-
tiennent leur protectorat, ce qui laisse entendre qu’ils se pré-
parent  rester toujours. La protestation nationaliste s’exaspére
de ce refus, qui fai de son chef, Zagloul, déporté par 'autorité
étrangere, un martyr. La question égyptienne, non résolue
par le protectorat, reste posée,

I’Angleterre ne s’entéte généralement pas dans ses erreurs,
elie négocie avec les protestataires. Une premiére conversation
a lieu en 1920, entre Zagioul et lord Milner : ce dernier, grand
politique, 2 vu juste en suggérant la substitution au protec-
torat d’une alliance anglo-égyptienne (c’est par 1A qu'on cn
finira seize ans plus tard); mais il ne peut accepter le retrait
des troupes britanniques du canzl. Une seconde conversation,
entre lord Curzon et Aldy pacha, échoue également. Finale-
ment le haut commissaire, Iord Allenby, qui se rend compte
que Ia politique de répression n’aboutit A rien, conclut le traité
du 22 février 1922. L’Egypte est reconnue par I’Angleterre
comme un « Etat indépendant et souverain », mais celle-ci
fait explicitement quatre réserves, qui domineront toute P’évo-
tuticn ultérieure : elle ne peut se désintéresser, ni de la sécurité
de ses communications impériales (le canal de Suez), ni de la
défense de I’Egypte (elle ne permettrait pas qu'unc autre puis-
sance v prenne pied), ni de la protection des minorités ou des
étrangers (capitulations), ni du Soudan (route du Cap au Caire).
Une déclaration britannique annexe, non reccnnue du reste
par PEgypte, notifie aux puissances, quelques jours aprés,
que rien r'est changé en ce qui les concerne dans leur position
respective et que toute intervention de leur part sera consi-
dérée comme un acte inamical. En fair, PEgypte accepte le
régime nouveau : Fouad premier devient roi, un grand roi;
Zagloul est nommé premier ministre, ‘

¥t cependant, ce réglement n’est pas encore la solution : i
est venu trop tard, le pays reste insatisfait, La situation s’enve-
uime emncore quand, en novembre 1924, sir Lee Stack, sirdar
de P'armée égyptienne et gouverneur du Soudan, est assassiné
au Caire. L’Angleterre, 2 titre de représailles, supprime le
condominium anglo-égyptien au Soudan, fait sentir sa force
par une politique de répression, mais elle comprend vite qu’if
faut de nouveau négocier. Pendant douze ans, des conversations
sans issue vont se succéder entre les partis 2u pouvoir de part
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et d’autre, qui varient aussi bien 3 Londres qu’au Caire : toutes
les négociations échouent, qu’elles aient lieu entre le Wafd et
les travaiilistes (¥924, 1930), entre le roi Fouad et les conser-
vateurs {1927), entre le roi Fouad et les travaillistes (1929).
On échoue toujours, parce que les théses opposées paraissent
inconciliables. L'Egypte demiande Ia fin de ’occupation mili-
taire, tandis que I’Angleterre déclare n’y. pouvoir renoncer : les
travaillistes, 2 vrai dire,. se contentcraient 4 la rigueur de
Poccupation de Pisthme, mais les conservateurs font valoir que
ni Zagazig, embranchement sur le Nil du canal d’eau douce,
ni le Caire, foyer de toutes les intrigues anti-anglaises, ne
sauraient sans imprudence é&tre évacués. Les prérentions
égyptiennes ne s’en tiennent du reste pas 1 : il faudrait en
outre que le contréle anglais sur la politique extérieure dispa-
raisse, que la protection du canal de Suez soit confiée 3 la '
Société des Nations, que les droits de PEgypte sur le Soudan
soient reconnus. L une ou 'autre de ces exigences finit toujours
par faire échouer la négociation. Les points de vue, sans doute,
tendent, 3 ia longue, & se rapprocher, et 'on est en somme
presque d’accord, mais Patmosphére n’y est pas. Surtout,
aucune nécessité urgente ne pousse les interlocuteurs 2 aboutir
colite que coifite : ’Angleterre, instruite par une longue expé-
rience, se méfie de Pavenir et des intrusions possibles, mais
PEgypte, elle, n’a peur d’aucune puissance étrangére ; comme
dans la fable, elle pourrait penser : « Notre ennemi, C’est notre
maitre » Voild ce qui va changer du tout au tout avec la guerre
&’¥%ithiopie, en 1935.

I

Le Soudan, la haute vallée du Nil, la défense de I'Egypte,
autant de problémes que la conquéte italienne de I’Ethiopie
modific profondément : c’est ce qu’apergoivent soudain, en
1935, non seulement les leaders du Wafd, mais tous les Egyp-
tiens. Pour la premiére fois vraiment, les voild qui se prennent
3 redouter ume autre puissance occidentale plus que !’Angle-
terre. Sl faut subir une protection, que ce soit celle du plus
puissant, pareille réaction psychologique est classique : or
PItalien, il faut le constater, est sams prestige en Orient auprés
des populations locales. Mais il y a une autre explication, plus
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griviale : la colonie italienne en Egypte (52 462 hab. en 1927),
qui est de beauccup la plus nombreuse aprés la colonie grecque
{76 264), sc compose surtout, en dépit de nombreuses réussites,
d’'une masse de petites gens, qui, pour les Egyptiens et juste-
ment parce qu’ils leur ressemblent davantage, apparaissent
comme des concurrents. L’Anglais (Parmée exceptée) est un
dominateur lointain, dont les ambitions se Hmitent en somme
a I'étage supérieur, et il en est de méme des Frangais, des
Belges : on les rencontre dans les conseils d’administration,
dans les postes reclativernent élevés; 1’Italien, lui, est plus
proche, I'Egypte le classe parmi les « Européens d’eau douce »,
il n’intimide pas, et peut-&ire au fond s’accommode-t-on mieux,
individuellement, de sa présence. Mais, que I'Ttalie s’empare
de I'influence politique, c’est une armée de cent mille candidats
qui va s’abatire sur le pays. Une curieuss solidarité se dessine
de ce fait entre les Anglais et les Egyptiens, ces adversaires
de plus d’un demi-siécle.

La Bruyére a écrit: « Il y a de certaines familles, qui par les
lois du monde ou ce qu’on appelle de la bienséance, doivent
ére irrécomcilidbles ; les voila réunies, et ol la religion a
#choué quand elle a voulu Pentreprendre, 'intérét s’en joue
et le fait sans peine. » Le traité anglo-égyptien du 26 sofit 1936
n’a pas, psycholegiquement, d’autre origine : quelques seniaines
de négociations mettent sur pied ce statur que (uatorze ans
de pénibles négociations n’avajent pu réaliser. Il est vrai que,
cette fois, c’est contre quelqu’un,

L’Egypte est reconnue comme « Krat souverain indépendant »:
elle sera membre de la Société des Nations, I’occupation
militaire prendra fin, étant remplacée par une alliance militaire
permanente. Toutes facilités, dans ces conditions, seront
données i la grande alliée pour collaborer 4 la défense du pays :
ses experts imilitaires -circuleront librement dans le désert
Libyque, son aviation survolera le territoire, un privilege
analogue devant étre réservé sur le territoire anglajs 4 ’aviation
égyptienne. Le caractére spécial de la position britannique
en Egypte est explicitement admis : aucun traité inconsistant
avec la nouvelle alliance ne pourra étre conclu par le gouver-
nement égyptien, et Pambassadeur anglais, qui remplace le
heut commissaire, aura de droit la préséance sur tous les
autres chefs de missions diplomatiques. Quant au canal de
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Suez, gni fait partie — on le spécifie — du territoire égyptien,
il est en méme temps reconnu comme pitce essentielle du
systéme des communications impériales. I.’Angleterre est anto-
risée 4 y stationner des forces — 10000 hommes, 400 pilotes
— non i titre d’occupation mais de collaboration 4 la défense ;
ies baraguements que l'on construira i cer effet seront i Ia
charge de PEgypte, qui s’engage, par ailleurs, ¥ réunir I’isthme
au Delta par un réseau de routes, dont 'linportance straté-
gique ne saurait échapper. En ce qui concerne le Soudan,
le régime du condominivm de 1899 est confirmé, aucune
discrimination ne devant étre faite entre Anglais et Epyptiens,

- mais la question de la souversineté demeurera réservée, Enfin
PAngleterre s’emploiera auprés des puissances capitulaires, en
vue d’obtenir une prompte abolition du régime des capitula-
tions, qu’elle s’accorde & admettre comme n’étant plus d’accord
avec I’esprit de notre temps ni avec ’état présent de I’Egypte
(cette abolition a été réalisée, om le sait, 3 Montreux, le
8 mai 1937). On verra dans vingt ans si le gouvernement
égyptien peur prendre & sa charge la défense du canal; mais il
est mentionné que toute revision du traité laissera intacte
Palliance entre les deux pays.

Ce traité, dont nous savons que Uopinion égyptienne n’ac-
cepte plus le maintien qu’avec impatience, représentait alors
un acte de grande sagegse politique, en ce sens qu’il sacrifiait le
secondaire a l'essentiel. 1,/ Angleterre g'assurait — et ¢'est a
quoi surtout elle fenait — la possibilité de défendre efle-méme
le canal de Suez ; d’autre part, du fait de 'alliance — un euplhé-
misme - et par ['ocenpation de I'isthme, eile conservait quand
méme le contrdle politique et militaire de ’Egypte. Cons-
ciente de ce double résultat, elie se déclarait préte a abandon-~
ner ['occupation militaire du Caire, rendue a la rigueur inutile
par le fait qu'elle pensait n’étre plus en préscnce d'une Egypte
hostile, la liaison de I'isthme et du delta se trouvant pratique-
ment assnrée par un réseau de routes adéquat. Elle renongait
également aintervenir dans les affaires intérieures de 'Yigypte,
se disant que sa position de puissance occupante lui vaudrait
toujours, méme sans capitulations, une situation privilégiés,
Sans doute pouvait-en se dire que Ie pays serait moins bien
administré que sous lord Cromer, mais ce n'était pas la ques-
tion. Sans donte pouvait-on se dire aussi qu’il était imprudent
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d’abandonner le régime capitulaire, désormais condamné et
rendu impossible pour les autres puissances occidentales, mais
ici UAngleterre payait avec 1'argent des autres, car les place-
ments frangais en Tgypte sont plus importants que les siens.
Il v a quelque chose d’esthétique dans cette belle habileté !

Quant i I'Egypte, elle agissait sous le coup de 'impressicn
produite par la guerre d’Ethiopie et la menace italienne ; mais,
si elle devenait une allide par la lettre, elle ne le devenait point
par Pesprit. Ce régime allait sans doute la préserver de {'in-
vasion allemande, majs une fois de plus, et en dépit des protits
matésels considérables qu'elle devait en tirer, P'occupation
militaire élrangére, méme alliée, allaif Iui paraitre aussi insup-
portable qu'un quart de siecle plus tét. Et une fois encore, une
poussée nationaliste violente allait remetire en question tout
Yéquilibre des relations anglo-égyptiennes.

v

Loraqu'éclate, en septembre 1939, la seconde guerre mon-
diale, le canal est placé, du point de vue du contréle et de la
sécurité, sous la respomsabilité partagée des autoritds miii-
faites et navales franco-anglaises, Ia compagnie du canal res-
tant maitresse de I'entreprise, mais subissant, comme en 1914,
les servitudes militaires imposées par les circonstances. ILa
défaite de la France, en juin 1940, modifie cette situation, en
ce sens que le havnt commandement britatnigue prend le con-
trole du transit, assurant Ia protection des locaux administra-
tifs de la compagnie : cest Amurauté qui régle tout le
mouvement du canal, Ja compagnie n’étant plus qu'un simple
agent d’exécution. Le gouvernement égyptien, dont ’arrigre-
pensée est de participer 4 la gérance du canal, obtient de son
ailié le droit de participer avec lui 3 {'occupation militaire de
U'isthme : en conséquence, un gouvernetr égyptien est nommé
dans cette zone. A partir du 1T janvier 1941, des forces égyp-
tiennes contribuent & la défense du canal., Mais la menace,
cette fois-ci, ne vient plus de ce coté. Clest par I'Ouest que
I'Egvpte est attaquée. Quand, en 1943, les forces de I’ Axe sont
définitivement vaincues en Afrique du Nord, I'Figypte peut
Iégitimement avoir I'impression que la guerre est finie pour
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elle. Le traité a joud, les forces égyptiennes ont été associées
A a défense du pays. Dans cette atmosphére de sécurité retrou-
vée, le nationalisme reprend ses droits, et 'opinion, se désin-
téressant de I'issue proprement européenne du conflit, revient
A ses préocciipations antéieures : le traité, pense-t-clle, a
rempli son office, mais il est désormajs démodé ; I'alliance,
sans doute, petit durer, mais les termes de [’association con-
venue en 1936, pour des circonstances maintenant dépassées,
e sauraient plus convenir.

La paix une fois revenue, [’Angleterre se trouve donc, une
fois de plus, en présence d'un probléme des relations anglo-
égyptiennes : la revision du traité est exigée par nne opinion
de plus en plus pressante, certains méme allant jusqu’a deman-
der I'abolition de tout traité entre les deux pays. Toutefors, et
sans aller jusqu'a cette conclusion, deux réclamations s’ai-
firment : d'une part le retrait des troupes britanniques, de
Tautre T'unjon de PEgypte et du Scudan, L’Angleterre, sans
avoir prs U'initiative de la conversation, — ce qui peut-&tre
efit facilité les choses, — accepte la négociation ; celle-ci se
poursuit, en 1946, dans une atmosphére d’abord favorable,
mais qui s’alourdit rapidement, de telle sorte qu’on aboutit,
en 1947, & une impasse. Les Anglais, au fond, n’accordent pas
confiance 4 'armée égyptienne pour la défense de I'isthme et,
quant au Sondan, ifs ne sont pas disposés 2 évacner cette pitce
essentielle de 1a route africaine du Cap au Caire, Entre temps
le traité demeure toujonrs valide, et I’Angleterre, conformé-

zent 4 une tradition gni Iui est chére, demeure en place, sinon
au Caire, oll sa présence militaire n'est pas nécessaire, aprés
tout, du imoins sur le canal.

I, Bgypte, nous le disions plus haut, pourrait prétendre 4
t'indépendance comine pays, mais efle ne le pent pas comme
izlon des rontes internationales. La revendication si raison-
nable d’Ismail : « Je veux que le canal soit & ’Egypte et non
TTeypte au canal » est, hélas, impossible. Malgré tout, c’est
I'Ygypte qui est au canal, tant que Ja route des Indes par Suez
demeure lartére vitale des refations entre 1'Occident et
YQrient, I Angleterre est traditionneilement I'nsager prin-
cipal de'cette voie, et jnsqu’d présent elle le demenre :i] faut
domc qu'un modus vivendi s'établisse entre elle et IXgypte.
Que ce modus vivendi doive avoir la forme d’une alliance, qu’il
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tespecte la souveraineté de U'Etat égyptien, ce sont 13 sans
dounte des considérations de protocole et de courtoisie qui
s’imposent, mais il y a pourtant un certain maximum d’indé-
pendance que pareil pays, ainsi placé sur la carte, ne peut
dépasser, et ce n’est pas I'indépendance tout court. La sagesse
paysanne a dit, dans un proverbe de notre Quercy : «Les

rividres et les grands chemips sont toujours de mauvais voi-
sins » '




CHAPITRE VIII

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENY DU CAKAL

Ie canal de Suez, tel qu’achevé en 186¢ par Ferdinand de
Lesseps, est 'aboutissement ¢'une lutte diplomatique de
quinze ans (1854-1869), d'une préparation technique de
scizante-dix ans (Gepuis Le Pére), d’une préoccizpation écono-
migue et politique de trois sitcles et demi {depuis Vasco de
Gama et la premidre réaction de défense vénitienne), d’une
tradition de prés de quatre mille ans (depuis le premier canal
pharaonique). Nous sommes a pied ¢’ ceuvre pour étudier I'en-
treprise, telle qu'elle fonctionne aujourd hui.

Le caractére 1égal de [a compagnie n’a pas changé depuis le
début. La concession est de gg ans, donnée & Ferdinand de
Lesseps personnellement et apportée par lui 4 la compagnie ;
¢’est une concession exclusive, de sorte qu’un canal rival ne
pourrait étre fait, du moins sur ferritoire égyptien. La société
est égyptienne, mais en fait frangaise, cotée aux valeurs fran-
calses a la Bourse de Paris, tout ea étant soumise par lz fisc
au régime des valeurs étrangéres, Elle est authentiquement
frangaise, soit par son capital, soit par son personnel, soit par
sa direction, dont le sidge est & Paris, 1, tue d’Astorg.

Le capital, tout comme & ['origine, est de 200 miflions de
francs, divisé d’abord en 400 000 actions de 500 francs, dédou-
blées en 1924 en 8§00 000 actions de 250 francs. Il ¥ a cent parts
de fondateurs, divisées en 100 000 coupures. Quant 3 la part
initialement réservée au gouvernement égyptien, elle était de
15 p. 100 des-hénéfices, mais elle a été négocide, en 188p, & un
consortium frangais : la société civile actuelle v correspond,
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avec 84 507 parts, chactne d'elles divisée en cinguidmes, Dans
ces conditions, le gouvernement égyptien n’a plus d’'intérét
direct dans la compagnie : on comprend qu’il en éprouve
quelque amertume, mais la faute en est, non pas aux Frangais,
mats & des prédécesseurs imprudents, La répartition statutaire
des bénéfices demeure du reste, & peu de chose prés, ce gu'elle
était au début : 7I p. T00 aux actionnaires {contre 70 p. ICO
jusqu’en 1871), Yo p. 100 aux fondateurs, 15 p. 100 au gou-
vernement égyptien (c’est-d-dire maintenant 4 la société
civile}, 2 p. 100 au conseil d’administration (contre 3 p. Too
primitivement), 2 p. Ic0 au personnel,

La moitié du capital actions, on le sait, appartient 4 des
Francgais, le lot anglais, racheté 2 Isimmailen 1875, correspondant
aux trojs huitiémes du total ; en dehors de guei, trés pen de
titres sont actuecllernent en des mains étrangéres. L’affajre
est, dis lors, anglo-frangaise par sa composition, avec majorité
frangaise. Mais les statuts, qui n’ont pas été amendés, laissent
en fait la direction & la France. L'Angleterre, admise a
I'amiable dans le conseil, a du reste accepté cette situation,
sans chercher & la modifier 4 son avantage : la réconcilia-
tion négociée par Lesseps, en 1875, puis er 1883, a done été
couronnée de suceds, puisqu’elle a abouti, dans la compagnie,
4 tne entente cordiale, au sens strict du terme.

Le conseil d’administration, qui se réunit & Paris, compre-
nait précédemment 21 Francais, ro Anglais, 1 Hollandais,
mais 11 v a unme dizaine d’années la compagnie a admis la
nomination de 2 Iigyptiens, pris sur le groupe frangais, qui,
dans ces conditions, ne comprend pius que 19 membres, Le
président a toujours été un Francais : Ferdinand de T.esseps,
de 1858 jusqu’a sa mort en x8g4, puis Guichard {1894-1896),
le prince d’Arenberg {18¢6-1913), Jommart (1913-1927), et
depuis lors le marquis de Vogiié. Les fonctions du président
sont considérables, car il s’agit d'une entreprise internatio-
nale, parlant d’égale & égale avec les puissances, ayant i se
défendre comme un Etat : il faul mon senlement un adminjs-
trateur, mais un diplomate, un politique,... ce qu'était Lesseps
lui-méme, au plus haut point. La direction générale est 2
Paris, Ia direction technique & Ismailia, mais ¢’est Paris qui
dirige : l'esprit, Jes méthodes, le ton sont ceux d’une bejle
administration francaise, faisant honneur 4 notre pays. Je
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doute qu'une autre gestion, quelle qu'elle soit, fasse myeux,
ou méme puisse maintenir le niveau actuel.

La composition du personnel, dans la zone du canal, es:
curieuse 4 -analyser, car elle correspond 4 une stratification
de couches ethniques et sociales qui n'est sans doute pas
l'effet d’'une politigue consciente de la part de la compagnie,
mais qui semble avoir été imposée par la mature méme des
choses, A la veille de la guerre, le personnel supérieur — direc-
tion et employés — est frangais en grande majorité (59 p. 100
de Frangais, 14 p. 100 d’Italiens, 8 p. Too de Grees, 7 p. I0G
d’Anglais) ; le personnel intermédiaire est principalement ita-
lien ou grec; quant aux ouvrers, 32 p. 100 sont égyptiens,
20 p. I00 grecs, I8 p. 100 italiens, Par une convention, datant
de 1937, la compagnie s'est engagée 3 admettre, d’ici 12 fin
de la concession, 33 p. roo d’Egyptiens dans son personnel
permanent. T,es prétentions égyptiennes au lendemain de la
guerre vont méme beaucoup plus loin.

Quand on visite la Méditerranée orientale, on se rend vite
compte que, faute de risquer I'insucces, les postes de direction
doivent étre confiés 4 des Occidentaux : seuls ils ont le sems
de P'ordre, la capacité d’envisager les ensembles, de voir loju..
Mais on apprend vite 1a nécessité de recourir, pour tout ce qui
concerne la pratique et 'exécution, 3 ces éléments intermé-
diaires que sont, dans ces régions, les Grecs, les Italiens, los
Syriens, quelquefois les Juifs : d’intelligence plus vive que
la nétre, de caractére plus souple, moins sfirs, mais si utiles !
Avant de connaitre ces pays, je ne savais pas ce que c'est
qu'un Grec : avec les qualités d"Ulysse, et quelques-uns de ses
-défauts, non moins précieux, cet homme 2 tout faire, ingé-
tieux, pratique, rapide, comprenant 4 demi-mot, est indis-
peusable, Au canal, comme en Egypte, on ne se passerait pas
de lui,

Le canal de Suez est, on le sait, une des plus belles valeurs
frangaises, mais le succés financier nie lui est pas venu tout de
suite et la concession prend fin en 1968 : il s'agit done, dans
I'bistoire boursitre, d’une valeur exceptionnelement brillante,
mais nécessairement passageére et dont les*points faibles, sur-
tout depuis quelques années, ne manquent pas 'de se laisser
voir., I action de 500 francs ne valait, en 1871, que 163 francs,
mais dés 1873-1875 le succés devient certain ; le cours 'éléve &
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1 ooo francs en 1880, 4 5 000 en 19I4. Le titre est alors classé
dans tous les portefeuilles bourgeois, et les fils, devenus grands,
se réjoutssent de la hardiesse, disons le mot, de Pidéalisme
financier de [eurs péres, qui a obtenu un si magnifique résultat,
Aprés la crise de la premiére guerre mondiale, 'action connait
en bourse sa plus belle période : dédoublée, elle atteint et
dépasse 8 000 francs en 1924, 26 000 en 1920, puis, aprés &tre
tombée & IT 250 en 1931, elle remonte, le 4 février 1937, & ce
qui doit étre son cotrs maximum d’entre les deux guerres,
28 3co0 francs. Les recettes de la compagnie ont été encaissées,.
jusqu’en 1933, sur la base de l'or : il s’ensuit, aprés 1918, que
le titre réagit comme une valeur 4 change ; il ne s'agit plus
simplement, comme autrefois, d'un placement bourgeois, hiew
classé, participant de la stabilité du xmx¢ siécle, majs d'une
garantie gue recherchent contre les incertitudes du temps les
gens avertis. Depuis 1935, les tarifs étafent exprimés 2 la fois
en shillings et en piastres égvpliennes. Depuis le mois de
juilfet 1937, et en raison de la sortie de I'Egypte du bloc
sterling, cette dualité d’expression, 4 laquelle ponsait corres-
pondre un jour ugnie dualité de valeur, ne convenait évidem-
ment plus. Le conseil a done décidé que, seule, 'expression
en monnaie égyptienne constituerait la valeur officielle des
tarifs, les chiffres qui figurent dans les réglements ne devant
plus étre considérés que comme la contre-valettr au cours du
change de ce tarif officiel. Aucune modification n’a été appor-
tée 4 la valeur du tarif, qui demeure fixé, depuis le 18 jan-
vier 1941, an chiifre de 39 piastres. Le titre deweure domne,
comme précédemment, 'équivalent au moins approximatif
d’une assurance contre les dépréciations monétaires, et c’est
un facteur essentiel de son comportement. Mais, en ménte
temps, il reste aussi, et plus qu'autrefois, lié aux incertitudes.
pelitiques internationales. La route de Suez a perdu la belle
sécurité gu'elle avait avant 1914, qu'elle avait cru retrouver

aprés le traité de Versailles. Ia crise éthiopienne, la seconde .

guerre mondiale ont montré {rop évidemmient que la Médi-
terranée est, dans le monde, un centre chronique de dépres-
sion. Désormais, & la moindre alerte sur cet itinéraire, rapide
majs sinuelx et vulnérable, le taux des assurances maritimes
se tend, le trafic menace de se détouwrner vers la route du Cap.
Toute guerre comportant pour I’Angleterre 'hostilité d'une
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puissance méditerranéenne ou susceptible de déboucher en
Méditerranée a pour effet quasi immédiat d’en rendre le
passage dangereux, et naturellement le trafic s'en resseut
aussitét, On ne saurait perdre de vue que la fin de la conces-
-sion se laisse voir 4 'horizon et, dans ces conditions, mémeen
tenant compte d’un rencuvellement éventuel, on ne saurait
considérer pareille valeur comme une valeur de I'avenir, Pour-
tant la cote, aprés une faiblesse bien naturelle quand 'armée
allemande s’avancait vers Alexzandrie, révéle une étonnante
élasticité : le chiffre de 42 8oo, atteint en 1944, montre que
Yaction Suez apparait toujours, dans l'incer{itude présente,
comtne une valeur a change, uue valeur refuge, Il s’agit, aujour-
d'hui comme hier ou avant-hier, d’'une des plus belles affaires
frangaises, vraiment naticnale par sa gestion, par linspira-
tion de son créateur, par U'enthousiasme de ses premiers sous-
cripteurs.

II

Le canal de Suez a une longueur de 161 kilométres, dont
3 650 métres daps Port-Said, plus un chenal dragué de
g 2c0 métres dans la Méditerranée et de 3 kilométres dans
la mer Rouge, soit en tout une longueur entretenne de plus
de 173 kilométres (le canal de Panama n'a que 81 kilométres).
Le trajet est sans écluses ct les eaux des deux mers se mélent
dans le canal, sans qu'il en soit résulté aucun inconvénient :
ia crainte d'ume différence de niveau, crainte qui a traversé
les sidcles et existait encore au temps de Uexpédition d’Egypte,
s'est révélée vaine, Il résulte pourtant de travaux exécutés par
ia compagnie, depuis vingt ans, que la Médiferranée est d'en-
viron 25 centimeétres au-dessous de la mer Rouge : la légende
avait donc une dme de vérité !

Orn se représentera mietx le tracé du canal en regardant une
carte que part une description {fig. 2). Disons seulement qu'il
comporte deux sectious principales, Port-Said - Ismailia ¢t
Ismailia-Suez. A l'entrée de la premire, sur le méle de Port-
Said, s’éléve la statue de Ferdinand de Lesseps, la main tendue
vers Uisthme, comme il invitait le trafic mondial & y péné-
trer : aperire tervam genttdus | (De mauvaises langues disent
aussi que le geste du grand Frangais désigne en réalité le Heu
de la caisse ol1 se réglent les péages.) Le canal, en direction du
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Sud, trawverse d’abord, sur 4o
kilomeétres, le lac Menzalke,
entre denx herges artificielles
constituées par les déblais du
dragage. Au kilomdtre 45, 4 F)
Kantara, se trotive, sur la rive
orientale, le terminus du chemin
de fer de la Palestine. A deux
reprises, lors des deux guerres
mondiales, un pont a été étabh
par "autorité militaire, en vue
de faciliter les communications
vers le continent asiatique. La
compagnie, opposée par prin-
cipe & Pexistence d'un pont
permanent sur le canal, a réussi
une premiére fois, aprés 1918,
4 le faire supprimer; elle main-
tient, au lendemain de 1943,
la méme politique. An kilo-
métre 76, aprés le seunil 4'El
Guisz, le canal entre dans lelac
Timsah,surlequels’élévelavilie
d’Tsmailia, capitale administra-
tive de la compagnie ; c’est 1&
que débouche le canal d'ean
douce, qui vient du Nil par
I'ancienne dépression de Uouned
Toumilat. Le canal traverse
ensuite, entrele lac Timsahet le
grand lac Amer, leseuil du Sera-
peum, au kilométre gz, ur peu
au Sud de Toussoum, puis
débouche, au Déversoir, dans le
grand lac Amer.Les deux lacs,
le grand et le petitlac Amer, ont
une longueur de 30 kilomeétres,
avec 1T de large au maximum :
le canal les traverse, jusqu’a
(éneffé, au kilométre 134, d’oty,
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par le seuil de Chalouf, un tracé de 27 kilomeétres, presque ers
ligne droite, rejoint Port-Thewfik, débouché sur la mer Rouge.
La construction n’a trouvé nulle part de difficulté technique
vraiment grave : les trois seuils principaux, Ll Guisr, le Sera-
peum, Chalouf, ne sont respectivement que de 15,11 et 7 métres;
la région est plate, sablonneuse, les dépressions 4 utiliser y
semblent indiquées par la nature. Le contraste est frappant
avec la tranchée de 8o métres qu’il a fallu creuser dans les
roches, & 1a fois dures et glissantes, de la Culebra.

La largeur du canal, qui était, en 186qg, de 2z métres au
plafond, est aujourd’hui de 60 métres (4 plusieurs endroits
75 métres) au plafond, de 120 4 150 métres 4 la surface ; elle
est toujours de 8o métres au moins dans les courbes, qui sont
au nombre de 13. Depuis 1935, les anciens garages de croise-
ment ont été supprimés et les navires peuvent maintenant se
croiser ol se gaier partout.

La profoudeur initiale était de 8 matres au plafond ; elle est
aujourd’hui de 12 me 50 sur la plus grande partie dua canal, de
12 métres partout ; le tirant d’eau autorisé est de 34 pieds, de
facon i laisser une mazge, néeessitée par 'enfoncement des
navires navigant 4 une certaine vitesse. Pratiquemeut, le canal
est établi pour laisser passer les bateaux de 10 m. 36 de tirant,
de 265 métres de long, de 32 métres de large. Il peut é&tre
considéré commnie au point, sinon méme en avance, par rapport
aux progrés actuels de la construction maritime.

Le canal proprement dit s’accompagne d'un important outil-
lage annexe, qui fait de ce désert une zone colonisée. Il faut
d’abord comprendre dans cette rubrique la création, ex nihils
pourrait-on dire, des deux terminns de Port-3aid et de Port-
Thewiik. Le second s'éléve sur un mdle artificiel, en face de
Suez. Mais, sur le rivage de la Méditerranée, ii n’y avait rien
qu’espace et silence ; moins que rien méme, puisque, sur les
lagunes du lac Menzaleh, il était également malaisé de naviguer
et de construire : la difficulié d’établir un port en pareil leu
avait intimidé Paulin Talabot et Le Pére, et ¢'était une des
raisons qui les avaient détournés du canal direct. Lesseps,
bravement, ne s’était pas arrété a 'objection, et Port-Said
naquit, Il subsiste cependant une difficulté non vaincue
aujourd’hui méme, celle d'un apport implacable d’ailuvions
par le courant issu du Delta : pour ¥ opposer un barrage et
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protéger I'entrée du canal, on a tendu un moéle qui s'avance
perpendicuiairement dans {a mer, mais les alluvions le débor-
dent et il faut {*allonger sans cesse davantage ; cette jetée, qui
n'est pas un brise-lames comume on est tenté de le croire,
s'étend a 5 kilométres et se prolonge encore, sur une longueus
de 2 350 métres, sous 'ean, D'Ismailia, centre administratif du
canal, Lesseps voulait faire un grand entrepdt, pour lequel
il prévoyait une activité commerciale de transbordement qui,
nous le verrons, ne s’est jamais développée,

L’outillage de l'isthme comprend en outre le canal d’ean
douce, qui est navigable pour les barques du Nil & Ismailia,
semi-navigabie sur la fourche qui va vers Port-3aid et Suez.
I,a voie ferrée réunit Port-Said au Caire par Ismailia, avec
une ligne directe du Caire 4 Suez, mais, jusqu’a la guerre de
1914, il n'y avait pas de route : en vedette, il faliait trois ou
quatre heures d’Ismailia & Port-Said, et autant d'Tsmailia & Suez.
Un systime routier excelient, commencé pendant ia guerre de
1914 par I'armée britannique, développé et amélioré depuis,
reliemaintenantles deuxmers: ilfaut en automobile une heure
un quart d’Ismailia 3 Port-Said, une heure et demie d’Tsmailia 3
Suez;la distance, commeailleurs, a doncété presque supprimée,

Port-Said (avec Port-Fouad, de 'autre c6té du canal) a
130 oco habitants ; Ismailia, charmant type d’établissement
colonial imité des Indes anglaises, 40 000 ; Sttez, Port-Thewfik
et Port-Ibrakim forment un groupement de 53 cco Ames.
Ferdinand de Lesseps a apporté ['activité et la vie dans ce
qui n'étajt avant lui que le plus vide des déserts,

III

La fonction essentieile du canal est d’assurer le passage
des navires, d’une mer 4 'autre, avec autant de régularité
que le passage des trains sur une voie : de 13 I'importance
primordiale de l'organisaticn du transit, qui se dédouble en
deux questions : pilotage et direction générale du transit.

Les bateaux qui transitent sont conduits par les pilotes de
la compagnie, au nombre de 113 : 36 p. 100 francais, 36 p. rco
anglais, le reste appartenant i une des nationalités diverses
(Grees, Yougoslaves, etc.). Le pilotage, dans le canal, n’est
pas & proprement parler difficile, mais délicat : un bateau, dans
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un canal, gouverne mal, si ses dimensions sont trop grandes ou
mal calculées, si son gouvernail est trop petit, s’il ¥ a du cou-
rant, s’il croise une autre unité ; dans un canal également,
c’est un fait connu, I'enfoncement s’accentue, et d’autant plus
que la vitesse s’accroit, Etant donné quun accident serait
grave, parfois fatal, on comprend que la compagnie éprouve
la nécessité d’entretenir elle-méme un corps de pilotes excel-
jents, Elle s’attache d'autre part 4 constituer un registre des
bateaux qui forment sa clientéle habituelle, avec toutes les
indications utiles et surtout cellé de savoir s’ils gouvernent
bien ou mal : dans ce dernier cas, elle appose guelquefois un
gouvernail postiche, qui se fixe comme un faux-nez !

Le transit comporte deux sections, avec changemeni de
pilote & Ismailia, sans du reste que le bateau ait méme 2 s’arré-
ter. J’ai pu faire le parcours du lac Timsah an grand lac Amer,
sur la passerelle d'un paquebot se rendant 2 Madagascar, aux
cotés du pilote, du commandant et d'un représentant de la
compagnie attaché au service dun transit. I pourra étre inté-
ressant de donner mes impressions, prises sur le vif et trés dif-
férentes de celles que j'attendais. Je croyais & une navigation
{acile, simple, sans complications, mais pas du tout : si I"avant
du bateau se tient toujours et sans peine dans la ligne, 'arrigre
dessine des embardécs d'une amplitude impressionnante, « Il
va toucher », se dit-on | Puis on s’aperqoit qu'il se redresse
de lui-méme, ou presque, et qu’il n’arrive rien, les mouvements
ayant une sorte d’élasticité automatique. Mais il faut au pilote
beaucoup de sang-froid, avec une adaptation instinctive, ana-
logue & celle des condudteurs d’autos. Les qualités qu’on
demande de lui sont nombreuses,  coinplexes, et plusieurs
essaient en vain de les acquérir : la technique natureilement,
avec I'expérience, le sens du canal, mais aussi la conscience,
la capacité d’attention et surtout I'absence de nervosité (cer-
tajns, parait-il, n’arrivent jamais 4 vaincre une sorte d'inquié-
tude) ; it faut enfin de 1a diplomatie, soit avec les capitaines,
maitres 4 bord et pas toujours commodes, soit avec les timo-
niers, parfois susceptibles, mauvais ou méme simples brutes,
dont un faux coup de barre enverrait le navire au plein. Les
accidents sont extrémement rares, moins dangereux avec ces
berges de sable que sur les rochers-de Panama, et 'oa & {'tm-
pression d'un magnifique service,
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Ii v a, dans le probléme du transit, de la tactique et de la
stratégie : le pilote, sans doute, conduit e bateau, mais ce
n'est pas Jui qui le dirige. Il y a tout un probléme de régle-
mentation générale de Ja marche des unités, qui dépasse celles-
ci et reléve de la direction méme du canal. On passe de jour et
de nuit depuis 1887, avec des projecteurs placés sur les bateaux,
ce qui double la capacité du canal, Mais, premiére Hmitation, la
vitesse est strictement contrélée, avec un maximum de 14 kilo-
métres et si possible de 12 (exception faite pour le grand lac) :
une vitesse optima est celle qui assure une bonne gouverne
sans entrainer 'enfoncement excessif du navire ou provoquer
un remous susceptible de détériorer les berges. Seconde limi-
tation, le croisement en marche, qui se pratique & Panama,
est interdit, sauf sur le grand lac Amer. Depuis 1'élargissement
général du canal et la suppression des anciens garages, on
crojse partout, mais 'amarrage est imposé 3 'un des deux
bateaux (généralement celui qui a le courant contre soi, la

ancenvre avec courant arriére étant plus malajsée) : il v a
des pieux d’amarrage tous les 75 métres, 3 000 en tout.

Il reste un probléme plus général, celui d'ordonner et de
coordonner les mouvements des navires en vue d’un transit
rapide et sfir, probléme analogue & celud de ["aiguillage des
trains sur une voie unique. Pour prévoir et régler la marche
des unités, déterminer celles qui devront s’amarrer et 4 quel
endroit, celles au contraire qui passeront et dans quel ordre,
diriger les pilotes dans ce sens, il faut une direction générale
du transit. Sa mission est de réduire les amarrages au strict
minimum en organisant des convois, de faire passer plus vite
des bateaux dangereux, les navires postaux, en évitant du
reste tonte préférence arbitraire (la vieille légende anglaise
d'un tour de faveur pour les Frangais n'a jamalis eq, je sup-
pose, le moindre fondement),

La direction générale du transit est 4 Ismailia, avec un
bureau central d’aiguiliage, transmettant ses ordres par I'entre-
mise des gares réparties le long du canal. I,’expérience prouve
qu'en l'espéce un automatisme complet est impossible, des
probiémes nouveaux se posant toujours, donnant lietd, comnre
au jeu du taquin, & des combinaisons infinjes. Il y a 14 comme
un art, ayant sa virtuosité, que pratiquent avec une sorte de
passion cettx qui sont chargés de ce service. La durée du
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passage, résultat final de cet ensemble complexe de factenrs,
est fonetion de la vitesse permise, des amarrages, des arréts...
En 188z, quand on ne marchait pas la nuit, elle était de
53 heures ; en 1938, le séjour moven des navires dans le canal
n’'a été que de 13 h. 23 m., la durée de la marche effective
moyente étant de 1T h. 31 m. .

Le maintien du niveau de notre civilisation exige que les
services de cet ordre soient assurés de maniére impeccable :
on a I'impression que la compagnie du canal de Suez v a
Téussi.




CHAPITRE IX
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I

Par rapport & Uitinéraire de Pisthme, incommode, incertain
ot méme éventuellement dangereux, la découverts de Vasco
de Gama avait constitué un immense progrés : jusque vers
1840, la route du Cap demeura la voie classique, la seule prati~
quement utilisable. Il faut se rendre compte de ce qu’érait
encore la navigation au moment ol Ferdinand de Lesseps
-obtenait la concession du canal : la voile dominait 2 peu prés
totalement ; sur une flotte marchande de 11 127 bateaux, en
1846, il n’y avait que 102 « vapeurs », s0it 0,9 p. 100 ; ¢t en
1855, cette preportion, avec 391 vapeurs, ne s'éfait élevée qu’h
3,5 p. too. Encore ne s'agissait-il que d’unités mixres, avec
-Toues et voiles, ob la vapeur ne figurait que comme auxiliaire :
en 1829, le Hugh Lindsay, de la Péninsulaire et Orientale, ’avait
pu prendre qu'un seul passager, toute la place disponible érant
remplic par le charbon. La durée du voyage par le Cap, dans
ces conditions, était interminable : en 1840, de Londres A
Bombay, il fallait & la voile de 120 2 150 jours ; en 1860, la
commission hollandzise chargée d’érudier le canal de Suez
-estimait 3 109 jours le trajet d’un voilier de Marseille 4 Ceylan,
Les bateaux a vapeur n’allaient d’abord pas beaucoup plus
vite : en 1826, une unité mixte de la Péninsulaire ef Orientale
mettait 113 jours pour aller de Londres a2 Bombay, et, en 1842,
Y Hindostan, de 1a méme compagnie, dans un voyage considéré
comme rapide, prenait 91 jours, avec 28 escales, pour se rendre
de Southamptor & Calcutta ; la commission hollandaise estime
4 81 jours le trajet d’un navire auxiliaire entre Marseille et
‘Ceylan.

En présence d’une lenteur aussi décourageante, il étsit
nature! qu'on fir tenté de couper par Suez, méme au prix
.d'un transbordement : les progrés rapides de PEgypte sous
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Mehemet Ali permettaient d’envisager pareilie solution, qui
dés 1830 fut 4 Pordre du jour. La période héroique est celle
de Waghorn, cet officier de 'armée des Indes, sorte de Philéas
Fogg, qui se faisait fort, par Voverland route, d’acheminer le
courrier des Indes plus vite que par la traditionnpelle malle
du Cap : il y réussit en 1833, ce qui est alors considéré comme
un haut fait ; puis il organise, 4 titre d’entreprise privée,.le
transport rapide des lettres, dont adresse doit porter. « care
of Mr. Wagkorn, Marseilles » : ce courrier est transporté soit
par Suez, soit par Kosseyr, et c’est une maniére d’Agence Cook
avant la lettre. A partir de 1840, avec le concours de Waghorn,
la Péninsulaire et Orientale met sur pied un service de voyageurs
entre Southampton et Bombay, par I'’Egypte. Les conditions
du transbordement sont invraisemblables : d’Alexandrie A
Rosette, par canal, en dahabich remorquée, 2 2 10 heures,
puis de Rosette au Caire par le Nil, 16 heures, soit 25 heures
pour cette premiére étape ; arrét de 12 heures dans la capitale,
& I'hétel Shepheard, qui vient d’étre créé et posside une pis~
cine ; enfin, de Caire 4 Suez, 90 milles de désert, en omnibus
4 deux roues, 18 heures plus 12 heures de relais, soit 30 heures,
ce qui fait un trajet total de 70 4 8o heures, au bout desquelles
chaque voyageur regoit une tasse d’eau du Nil, non pour la
boire — ce serait risquer !a mort — mais pour se laver ; il se
désaltérera avec de la bitre tiéde, car it n’y a pas de glace, aw
milieu des moustiques, cependant que les bagages arriveront
tant bien que mal & dos de chameau.

Ce transbordement, qui tenait de P’aventure, fut grandement
amélioré avec le chemin de fer, 3 pariir de 1845. Mon pére,
jules Sicgfried, se rendant aux Indes en 1862, pour y fonder
une maison d’impertation de coton, décrit ainsi, dans son
journal, la traversée qu’il fit de I’Egypte :

Aprés avoir passé quelques jours 3 Marseille, je m’embarquai
e 5 décembre (1862) sur le 88 Valetia, de Ia compagnie Pénin-
sulaire et Orientale. e Falerra est un petit navire de $00 ton-
neaux seulement, il se mit 4 danser assez gentiment, notre
traversée ne fut donc pas trés agréable.... Au bout de six jours,
aprés une escale 3 Malte, ayant toujours eu une mer trés houleuse,
le phare d’Alexandrie se fit voir enfin, et peu aprés Pancre était

- jetée aussi prés que possible de la terre.
Débarqués 4 onze heures du matin, nous devioas partir pour




LE CAXAL ET LES COMMUNICATIONS MONDIALES 83

le Caire & quatre heures de Paprés-midi, car avec les billets
de la Péninsulaire et Qrientale on ne perd de temps nulle part....
A guatre heures, j*étais au chemin de fer. Un train venait d’arriver
du Caire. Dire la corfusion qui en résultair est impossible.
Lorsgu’on n’a pas vt ces races se MOUVOIr e€n tous sens, COWrir
a droite et a gauche, parler et crier tous ensemble, chacun répon-
dant avant d’avoir écouté la question, on ne peut se faire une
idée de lz confusion qui a lieu, Tous les wagons étaient bondés
de munde, et tous ces Arabes, au lieu d’étre assis, étaient accroupis
par terre sur des bancs, famani leur pipe et causant, portant
les costumes les plus différents. Aprés force cris et gestes, nous
nous czsons dans le train. La nuit nous dérobe malkeureusement
une partic du paysage.... A une des nombreuses stations, nous
nous arrétons ; on nous annonce un arrét d’une demi-heure
et un diner donné par la compagnie Péninsulaire et Orientale.
Chacun se précipite sur ce diner gratuit, par peur que, puisqu’on
ne paie pas, i} o’y ait pas grand’chose. Dans une salle contigué
se trouve servi cependant un superbe repas ; mais un gardien
auquel j’en demande 1'ussge me répond : « Monsieur, les honnétes
gens dinent ici, mais l¢ premier repas est pour les Anglais, vous
savez : ces barbares en cuisine. » Enfin, vers minuit, nous arrivons
au Caire, d’olt nous repartons le lendemain matin, 2 neuf heures,
pour Suez,

A peine est-en sorti du Caire gque 'on entre dans le désert
pour ne le quifter qu’a Suez méme. L’apparence désolée qu’il
produit au prerpier abord n’est pas sans un certain intérét. Pas
la moindre végération, partout on ne voit quun sable fin et des
cailloux brilés par le soleil... Quand un vent violent souléve
ce sable fin, c’est un supplice affreux de traverser le désert, car
cetie poussiére pénéire partout, irrirant les yeux et la gorge.
La réverbération fait aussi souffrir cruellement ; toutes les teintes
sont rouges, couleur de feu ; au premier moment on les admire,
mais 4 Ia Jongue elles devienaent fatigantes. De temps en temps
on apergoit, dans le lointain, une caravane de chameaux, marchant
a la suite jes uns des autres ; on distingue le conducteur, accroupi
sur leur dos, les jambes croisées sur leur cou, Heureusement
que le passage du désert ne fur pas long pour nous et que la
mer Rouge, avec sa belle cau claire, se fit bientdt voir. Plusieurs
fois des mirages nous trompérent avant notre arrivée définitive.

En route je pus me convaincre de la corruption qui existe
parmi les employés du chemin de fer, et de ’organisation pitoyable
de Padministration. La moitié des voyageurs ne paient pas de
billet et donnent une gratification au conducteur, celui-ci Pempo-
chanr le mieux du monde. J’ai rencontré un Monsicur qui allait
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deux fois par mois entre le Caire et Suez : depuis plusieurs années
il n’avait jamais pris un billet !

Aprés quelques heures passées 4 Suez, dans un bon hotel
d’allure européenne, un petit stezmer vient nous prendre pour
nous condwuire & bord du Yeddo, le bateau 3 vapeur qui doit
nous conduire 3 Bombay : c’est un steamer superbe, Pun des
plus beaux de la Compagnie ; il est tout en fer, les cabines sont
grandes et confortables ; le navire est d’une grande tranquiltlité -
‘et 2 une marche excellente, sa machine & hélices étant de
460 chevaux, pour un tonnage de 1 oo tonnes.

Trés méthodique, mon pére, dans son journal, donpe la
durée exacte de son trajet : parti de Marseille le § décembre,
il arrive le 11 3 Alexandrie; la traversée de FPisthme prend
deux jours, de sorte qu’il est en mesure de quitter Suez le 13,
pour arriver 3 Bombay le 25, ce qui fait en tout vingt jours.
Dix ans aprés, en 1872, un voyage record, celui de Philéas
Fogg, nous permet de mesurer les possibilités nouvelles que
le canal, inauguré en 1869, vient d’ouvrir. Le Tour du monde
en guatre-vingts jours est 1égendaire, sans douic, mais on sait
avec quel soin Jules Verne se documentait. Voici donc I'iti-
néraire du flegmatique héros : départ de Londres le 2 cctobre
a2 8 h. 45 P. M. et, par Paris et Brindisi, arrivéz 4 Suez le
g octobre 4 11 h. A. M., aprés traversée du canal ; départ de
Suez le méme jour i 6 h. 30 P. M. et arrivée 3 Bombay, par
Aden, le 20 octobre. Le trajet a donc été couvert en dix-huit
jours, mais c’est un record, car I’estimation du Morning
Chronicle, 2 la méme époque, est de vingt jouss : sept de Londzes
A Suez et treize de Suez 3 Bombay (Philéas Fogg n’en prend
que onze, mais il y a les fameuses « poignées de bankaotes » ).
Depuis lors les progrés ont été importants (je ne tiens pas
compte de I’avion), mais pas sensationnels : dés 1887, la durée
du voyage était réduite i seize jours et demi; en 1900, de
Bombay 3 Marseille, je mets moi-méme, par la Péninsulaire
et Orientale, quinze jours exactement ; le trajet se fait aujour-
d’hui en douze jours, sur des bateaux de 15 000 & 23 500 tonnes.
Ot sont Ies I 600 tonnes du Yeddo, « steamer superbe, P'un
des plus beaux de la compagnie » ?

Il ressort de ces comparaisons que le gain du canal sur
Voverland route est minime, du moins si on n’envisage que
Ja vitesse er les passagers : de ce point de vue le probléme de
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1a route des Indes par la mer Rouge était résolu dés avant 186¢.
L’avantage décisif qu’apporte le canal, c’est I’économie du
transbordement, qui, s"ajoutant 4 ’économie de parcours, doit
évidemment disqualifier I’itinéraire du Cap. Nous savons aujour-
d’hui que ce gigantesque déroutement s’est produit, maijs, au
moment ol Ferdinand de Lesseps inaugurait son ccuvre, pareit
résultat n’était nullement certain, car on pouvait se demander
si la navigation de I’époque était en mesure d’utiliser la voie
nouvelle : le succés du canal était & ce prix.

II

Du point de vue de la distance, ’avantage du canal sur ie
Cap est incontestable, quel que soit le parcours envisagé ;
toutefois cet avantage n’est pas le méme pour tous les trajets,
comme il ressort du tzbleau suivant :

1. Bénéfice maximum : Liverpool-Bombay.
g)parle Cap, . . . . . . .. .. . . 10630 milles
bypar Suez. . . . . . . . .. . ... 6223 miles
(économie : 42 p. Ioo).

Y1. Bénéfice notable, mais moindre : Liverpool-Yokohama.

ayparle Cap. . . . . . . . . . . . . I4436 milles
b) par Suez. . . . . . . . . . . . . . II 113 milles

{(économie ! 24 p. 100).

II1. Bénéfice minime : Liverpool-Melbourne.

ayparle Cap. . . . . . . . . . .. . IIB80 miles
P)ypar Suez. . . . . . . . . . . . . . 11018 milles

(économie : 8 p. 100).

L’Inde se trouve donc rapprochée plus que I’Extréme-Orient,
et celui-ci plus que PAustralie. Pour la méme raison, ce sont
les pays méditerranéens qui bénéficient de la plus grande
réduction de parcours : Istanboul-Bombay 70 p. rco, Génes-
Bombay 58 p. 100, contre 42 p. Ico seulement pour Liver-
pocl-Bombay. L’Europe Sud-orientale semble donc, & pre-
miére vue, devoir éire la grande bénéficiaire du canal, au
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détriment de I’Europe occidentale et océanique, et tel était
bien le raisonnement de Venise dés le début du xvI® siécle.
SiPexpérience a prouvé le contraire, c’est qu’il y a bien d’autres
facteurs en jeu que la distance.

Nous avons rappelé qu’au moment ot Ferdinand de Lesséps
entreprenait son ceuvre la vapeur n'en était qu’ ses débuts,
son avenir n’étant nullement assuré. Or le succés du canal
était-il possible avec la navigation i voiles ? La Chambre de
commerce du Havre {séance du 1°T octobre 1858) ne le pensait
pas et voici ses arguments : les marchandises précieuses et
chéres {métaux de prix, soie, indigo, etc.} peuvent employer
la vapeur entre 'Inde et I'Europe, mais elles ne constituent
que la minorité du trafic ; les marchandises lourdes et de faible
valeur au contfaire (bois, riz, sucre, café, etc.) ne peuvent
employer que la voile, et elles sont Pimmense majorité ; or la
navigation & voile est difficile sur la mer Rouge, en raison
des vents adverses ou des calmes plats, et la preuve, c’est que
les assurances par le Cap ne dépassent pas I1/4 4 3 p. 100,
tandis que par Suez elles atteignent 10, 15 et 18 p. 100. Maigré
ses €loges de M. de Lesseps, on sent.au fond le Havre hostile,
par crainte de Pavantage que le canal pourrait conférer aux
ports de la Méditerrante.

Une opinion courante vers cette époque, et qui se maintiendra
presque jusqu’a Pouverture du canal, c’est que celui-ci peut se
faire sans doute, mais ne « palera » pas, parce que la navigation
a4 voile hésitera A ¢’en servir. Clest par exemple l'impression
de mon pére, dans son journal, en 1864, aprés plusieurs voyages

. aux Indes : « Je ne crois pas que le canal soit impossible 2 faire,
mais je crains qu’il ne puisse que difficiiement devenir urtile.
Quand, dans les calculs de M. de Lesseps, je vois qu’il compte
sur 3 millions de tonnes, payant Io francs par tonme, ce qui
ferait 30 millions de revenus par an, je dis qu’en théorie les
bénéfices de certe sorte sont bien faciles i faire, mais gqu’en
pratique, jusqu’a ce qu’on air trouvé un autre moteur que la
vapeur, aucun des navires 3 voiles de PInde et de la Chine
ne passera par le canal de Suez pour aller en Angleterre et
que les steamers seals — et quelques navires pour la Méditer-
ranée -— pourront prendre cette voie. »

Tel est Pavis des marins que renconire mon pére & cette
époque : &« Le capitaine et e second de notre bateau (sur la
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mer Rouge), gui ne croient point i la possibilité de Iouverture
du canal de Suez, du moins pour les navires de grand tonnage,
soutiennent que, lors méme que 'isthme serait ouvert 2 la
grande navigation, la mer Rouge sera toujours vn empé~hement
immense pour la navigation & voile, justement 3 cause de ia
faiblesse des vents... Sur cing navires, mont-ils dit, deux
n’arrivent pas, et ceux qui ont réussi & accomplir le voyage
ne veulent jamais recommencer cette traversée, malgré les frets
énormes qui leur sont offerts. Pour les steamers la mer Rouge
est exceilente, mais, les transports par vapeur étant beaucoup
trop cofiteux jusqu’ici, la préférence restera toujours  la navi-
gation 2 voile par le Cap, qui, si elle est longue, a du moins
P’avantage d’un bon marché étopnant. » _
I’auteur de ce journal était, soulignons-le, un homme de
progrés, exceptionnellement hardi dans ses initiatives, et cepen-
dant il ne croyait pas au canal! Sous le régime de la voile, peut-
€tre n’avait-il pas tort. Cest une chance providentielle que
l2 navigation 3 vapeur ait justement commencé 2 se développer
sérieusement 4 I'heure oll la grande entreprise commenga
son exploitation. Aujourd’hui la voile ne représente  plus
que 1,53 p. 100 de la flotte mondiale, mais Lesseps pouvait-i}
le prévoir ? On mesure ici la part du destin daps sa victoire,

I

Le succés du canal dépendait encore de son tarif, qui, trop
€l vé, elic découragé le trafic, trop bas, n’elit pas rémunéré
le capital. Or l'expérience allajt prouver gue la compagnie
allait devoir tenir le plus grand compte, pour la fixation des
péages, de I'intérét des usagers, éventucilement appuyés par
leurs pouvernements.

La concession (art. 17) autorisait un droit maximum de
10 francs par tonneau de capacité et de ro francs par passager.
L. texte portait « tonneau de capacité », saps préciser davantage,
mais les définitions du tonneau sont nombreuses et variées :
il y avait donc lieu 3 interprétaticn. Une commission, cons-
tituée en 1868 par la compagnie pour étudier les différentes
mesures de tonnage commurnément employées 3 I’époque,
recommande le tonnage résultant des papiers du bord, sans
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‘distincrion de drapeau. Puis la compagnie, une fois l¢ canal
ouvert, décide d’appliquer le systéme du tonnage brut (gross
tonnage), tel que pratiqué en Angleterre, gui avait pour elle
le gros avantage d’accroitre séricusement le péage percu. Les
gouvernements anglais et frangais acquiescent, mais les arma-
teurs protestent ; les Messagerfes maritimes intentent un procés.
Ferdinand de Lesseps en appelle 2u khédive, qui se référe
3 la Porre, et celle-ci propose de réunir une conférence inter-
nationale pour régler la question. La conférence de Constan-
tinople (1873), sous I'influence de Iarmement, se décide pour
le calcul d'un tonnage net, compliqué de diverses déductions
forfaitaires, conformément aux régles connues sous le nom de
Moorson system ; mais, comme la méthode est défavorable i la
compagnie, clle autorise celle-ci 3 percevoir, en plus du droit,
une surtaxe de 4 (dans certains cas de 3) francs, qui devia
décroitre dans 1a mesure o s’accroitra le tonnage du canal.
La sentence est notifiée, comme impérative, 4 Ferdinand de
Lesseps, qui proteste, négocie, refuse de s'incliner, et finale-
ment le gouvernement turc impose la décision par ’envoi dans
Pisthme d’une force de Ioooo hommes (x874). C'est cette
méthode de calen] qui est encore en vigueur : le tonnage taxé
est le tonnage net, établi conformément aux régles de la com-
mission internationale de Constantinople et inscrit sur un
certificat spécial de jaugeage délivré A tout navire qui en fait
la demande, par les autorités de son pays d’atrache, en vue
du transit par le capal de Sucz.

Ainsi, moins de cinq ans aprés ’inanguration du canal, ces
incidents avaient mis en lumitre le caractére particulier d’une
entreprise qu’il ne peut étre question d’administrer simple-
ment comme une affaire privée quelcongue, car elle implique
des intéréts — commerciaux, politiques, et en général inter-
nationaux ~— qui débordent ceux de ses actionnaires. La com-
plexité de cette situation s’accroitia encore quand, en 1875, le
gouvernement britannique deviendra lui-méme actionnaire de
13 compagnie, puis quand, sept ams plus tard, il occupera mili-
tairement Egypte. Si, en présence de ces faits, Ferdinand de
Lesseps se fiit contenté de revendiquer, & la lettre, les droits
qu’il tenait de la concession ou des statuts de I'affaire, il est
vraisemblable qu’il se serait brisé sur ’obstacle : sa sagesse
fut toujours de négecier, de comprendre qu’en pareille matiére
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le droit, méme incontestable, ne vaut qu’avec "acquiescement
des puissances; cette observation reste vraie aujourd’hu:
comme hier,

Le tarf, qui était, depuis le 15 décembre 1938, de 5 shil-
lings g par tomneau pour les navires chargés et de z shil-
lings 10 1 [2 pour les navires sur lest, a ¢té, depuis le 1°r jan-
vier 1941, relevé 4 §-hillings. Il est de & shillings par passager,
civil ou militaire. En 1874, juste aprés la conférence de Cons-

tantinople, le taux était de 1o francs par tonneau, plus 3 francs.

de surtaxe : il v a donc tendance dédsive vers la baisse.

La fixation du tarif est, de la part de la compagnie, chose
assez délicate. L'actionnaire, qui s’est associé aux risques de
Pentreprise quand le succés n'était nullement certain, a le droit
strict de voir son capital rémunéré, et 'on peut méme dire que
la garantie du bon fonctionnement de I'affaire est 4 ce prix.
Mais le canal perdrait sa clientéle si celle-ci pouvait se croire
rangontiée, d’autant plus que, contrairement a 1"apparence, i
1’y a pas de monopole : un taux de péage excessif, surtout aux
heures troubles ot les assurances renchérissent, détournerait
assez vite vers le Cap une partie du trafic, 11 re faut pas oublier
d’autre part que la compagnie subit A tout instant la surveil-
lance jalouse de I'usager anglais, qui a longtemps fourni les
trois quarts et fournit encore pius de la moitié du tonnage pas-
sant par le canal. Encore que les relations de la compagnie avec
le gouvernement de I,ondres soient traditionnellement bonnes
et méme cordiales, 1l est permis de noter cependant que, tout
au fond, I'opinion britannique conserve une sorte de jalousie

pour cette enmtreprise frangaise, travaillant pour des action-

naires en majorité frangais, 4 laquelle 'armement anglais
deit payer tribut, Périodiquement, il se trouve en Angleterre
des gens pour protester contre des tanfs qui, disent-ls, étran-
glent les armateurs at bénéfice des actionnaires, handicapent
les exportations britanniques par rapport aux exportations
japonaises dans la mer Rouge ou 'océan Indien, puisque celles-
ci n'ont pas a4 payer le péage du canal, Ces récriminations
redoublent quand les prix baissent, quand en période de crise
le prix du transit pése plus lourd sur des bateaux a snoitié vides.
Plus politiques étaient hisr les protestations de I'Italie, fai-
sant passer par le canal ses armées 2 destination de I'Ethiopie,
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et trouvant fort amer d’avoir 4, payer pour chacun de ses so:-
dats, comime paient du reste tous les passagers.

Il faut 4 la compsgrnic beaucoup de tact pour déterminer
daus quelle mesure il convient de résister ou de céder & ces
pressions. Elle ne saurait en tout cas les ignorer complétement,
et ¢’est pourquoi, depuis la grande querelle de 1873, elle n'a
jamais poussé les choses au pire. L’usager est dans son role
en protestant, mais, en tant que Frangais, je ne saurais m’indi-
grer que le pays qui a fait le camal en tire quelque profit.
Constatons du reste qu’avec les années, et & mesure qu'on se
rapproche de la fin de la concession, Tintérét de Pactionnaire’
tend 4 s’effacer devant celui de PEgypte : c’est elle qui, de
plus en plus, cpposera sa résistance 3 de nouvelles baisses
de tarif.




CHAPITRE X

LE TRANSIT DU CARAL
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Dans le mémoire qu'il remetfait 2 Mohammed Said, le
75 novembre 1854, au camp de Maréa {désert Libyque), Fer-
dinand de Lesseps évaluait ainsi le trafic probable du canal
de Suez ;

Le pélerinage de la Mecque assuré en tout temps et devenu
facile pour tous les Musulmans ; une impulsion iminense donnée
@ la navigation a vapeur et aux voyages au long cours ; les pays
¢ui bordent la mer Rouge et le golfe Persique, la céte otientale
&’Afrique, I'Inde, le royaume de Siam, la Cochinchine, le Japon,
le vaste empire de la Chine, gui ne compte pas moins de
300 millions d'habitants, les iles Philippines, I’ Australie et cet
immense arciipcl, vers lequel tend a se porter 'émigration de
la vieille Furope, rapprochés de pres de 3 oco lieues du bassin
de la Méditerranée et du Noxd de urope, tels sont les effets
soudains, immédiats, du percement de I'isthme de Suez.

On a calculé que lz navigation de I'Europe et de I"Amérigue
par le cap de Bonne-Espérance et le cap Horn peut entretenir
nn mouvement annuel de 6 millions de tonneanx et que, sur
la mpoitié seulement de ce tonnage, le commerce du monde
réaliserait un bénéfice de 150 millions de fraucs par an, en fajsant
passer les navires par le golfe Arabique. I est considérable de
tonnage ; mais, en comptant seulement sur 3 millions, il est
bors de doute que le canal de Suez donnera Heu a une augmen-
tation de tonneaux ; on obtiendra encore un produit annuel
de 30 millions de francs par la perception d’un droit de ro francs
par tonneau, droit qui pourrait étre réduit em proportion de
Paccroissement de la navigation.,

Plus tard, en 1867, Lesseps porta cette évaluation 3 6 mil-
lions de tonneaux : les perspectives s’étaient améliorées avec
le progrés rapide de la navigation & vapeus ; peut-éfre aussi,

S1ECFRIED, Suer-FPanama, 7
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en présence d'un total de dépenses plus &levé qu’il ne I'avait
cru, éprouvait-il le besoin de prévoir, pour encourager ses
actionnaires, un volume d’affaires plus important ? Quoi qu'il
en soit, avec un tonnage net qui a atteint en 1937 le chiffre de
36 401 332 tonmeaux, ces prévisions nous paraissent aujour-
d’hui modestes, «conservatrices », méme, comme disent les
Anglais, et nul ne peut leur reprocher d’avoir tiré sur ["avenir
une traite excessive.

- La courbe du tonnage net (graphique II, p. 294}, qui mesure
Tactivité de la navigation proprement dite en méme temps
que la prospérité de l'entreprise (les péages étant pergus sur
cette base), permet d’embrasser d'un coup d’ceil toute I’his-
toire écomomique du canal, et & vrai dire du monde. Retenons
simplement, dans un tableau résumé, les chiffres’ qui en
marquent les principales étapes? :

1870 .. 436 bog tonneaux 1919.. 16013 802 tonnesux:
1879 ... 2 263 332 — 1020.. 33 40D 014 —
1008 ... 13633233 — 1632.. 28 340 290 —
I9IZ2 ... 20275120 — 1037.. 36 491 332 —
IGI4 ... IQ 400 495 — 1938.. 34 418 187 —

IGIT ... 8 368 9138 —

F

Voila bien une fewiile de température de la planéte, d’olt s
dégagent d’intéressantes legons, et tout d’abord U'importance
historiqte de I’année 1879, point de départ d’un développe-
ment d’immense portée dans les relations intercontinentales :
c’est le moment oit les produits extra-européens commencent 2
affluer em quantités massives vers le vieux contiment, qui
ressent pour la premigre fois le choc¢ de ces concurrences nou-
velles ; la prospésité de 'Furope continuera plus de trente ans
encore, mais cette étape marque pour eile la fin du x1x* siécle
‘triomphant. On notera d’autre part l'effet sur le trafic des
quatre grandes crises de notre temps : I'une, larvée et longue,
lie & une marée baissante des prix, se marque sur le canal, de
1890 4 1896, par une sorte de palier ; la seconde, provogquée
par la guerre de 1914, conduit 4 un effondrement du trafic ;
la troisidme, avec la chute brutale de rgzg, touche en 1932
un fond de dépression significatif, suivi d'une incontestable

1. Tous les chiffres donnés ci-dessus sont tirés du Bulletin décadaire de ia
Compaznie universelle du canal maritime de Suez,
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reprise ; la quatridme, provogquée une fols encore par une
guerre mondiale, et suivie, comme précédemment, dune
reprise dont tous les effets ne se sont pas encore développés.
Il est & remarquer que ces coups d’arrét n’empéchent pas en
fiz de compte une tendance de base au progrés, car le trafic
(sous réserve de ce qui va se passer maintenant) s’est toujours
relevé chaque fois davantage qu’il n’était tombé : c’est ainsi
que le chiffre de 1937 a marqué, par rapport au passé, un
record | Mais, d& 1939, le trafic se ressent de 1'état de guerre
et, en 1940, la chute est profonde ; e fond est atteint en 194z,
puis une reprise se fait sentir dés 1943 et, en 1946, le niveau
d’avant guerre est presque récupéré. Le parallélisme avec 1914
est frappant.

Moins significatif est e nombre des passagers, parce que
I’élément militaire y figure pour une part quelquefois domi-
nante. Il est néanmoins intéressant de souligner qie, depuis
'ouverture du canal, le progrés st en quelque sorte constant:
on part de 26 758 passagers en 1870 pour aboutir au chiffre
record de 781 929 en 1936 ; la période décennale de 19o01-1910
donne tne moyenne annuelle de 242 coo passagers, qui s'éleve
4 299 CCO en IQII-Ig9zo, redescend 3 293 000 en IGZI-IG3o,
pour Temonter 4 454 c00 en 1931-1938. Il apparait nettement
que le chiffre s’enfle les années ot1 il passe des troupes, pendant
la guerre de 1914 par exemple ou bien pendant 1’expédition
italienne en Kthiopie (527502 en 1919, 625465 en 1935,
781 929 en 1936, 697 8oo en 1937). Si 'on analyse les statis-
tigues de 1937, on trouve que, sur ce total de 697 800 passagers,
365 790 sont des militaires et 332 oxo des civils; sur les
365 79¢ militaires, 300 079 sont italiens, 48 270 anglais,
16 219 francais. La guerre de 1939 porte un coup fatal 4 ce
trafic, qui tombe & 590 passagers efl Ig42 pour Ne remonter
8 un chiffre important qu’en 1945 (411 593) et 1946 (932 vo7),
et cette fois il s’2git d’un record par rapport a toutes les années
antérieures, quelles qu’elles soient. Nous verrons plus loin
qu’en ce qui concerne les passagers Je canal de Suez subit des
concurrences directes, efficaces : méme ainsi, I'on peut con-
clure qu’il n'y a pas abandon de cette route.

Elle est devenue en effet, ou redevenue, 1a route de base
entre 'Furope et I'Orient. Aucune concurrence, auctne cir-
constance n'a sérieusement entravé ce courant, d’hommes ou
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de produits, qui répond évidemment & une nécessité naturelle.
Quand Ferdinand de Lesseps, en 1854, escomptait un trafic
de 3 millions de tonmnes, il restait donc trés au-dessous de ce
que plus tard la réalité devait étre, et pourtant ce paler de
3 millions n'a ¢été atteint qu’en 1880, ce qui explique la posi-
tion singuliérement précaire de la compagnie i ses débuts, A
Ia veille de l'ouverture, et alors que les dépenses faites attei-
- gnajent 432 millions, le président, arbitrairement, admettons-
ie, avait forcé son estimation du trafic, la portant 2 6 millions
de tonnes. « 11 milfions de tonnes passent par le Cap, disait-il,
il ne ¢’agit que d'en détourner la moitié | » Or il a fallu
attendre 1888 pour dépassér ces 6 millions. L attente n’était
pas sans péril pour une compagnie, longtemps poursuivie par
une spéeulation hostile : en 1872, un emprunt, pourtant néces-
saire, échoue, le consei] envisage la liquidation, alors que tech-
niquemnent, économiquement, le canal fonctionne, que la vie-
toire parait temportée ; Lebaudy sauve la compagnie par un
crédit généreux, mais il faut ensuite que la conférence de
Constantinople autorise la surtaxe dont nous parlions plus
haut. C'est peu 4 peu seulement que le transit progresse,
s'établit, devient garant d'un succés durable, définitif. Les
" jaloux qui profitent d'une entreprise 4 la création de laquelle
ils n’ont pas collaboré auraient tort d’oublier ces débuts pleins
de risques, qui mettent en valeur la fonction imitiatrice du
gapital,

II

I,a courbe du nombre des traversées (graphique I, p. 294),
qui exprime 1'activité proprement dite du canal, reproduit
4 peu prés la courbe du tonnage net : partie de 486 traversées
en 1870, elle aboutit au chiffre record de 6 635 en 1937 et
O 171 en 1938, avec des péripéties analogues 3 celles commen-
tées plus haut. I,a seconde guerre mondiale produit un resser-
rement bien naturel, qui atteint son plein en 194z et 1942
{T 804, 1 646), quand le trafic déserte Suez pour le Cap. Puis
la reprise se fait sentir dds 1943 et surtout 1944 et 1945. En
1946, avec 5057 traversées, on a retrouvé presque le niveau
d’avant la guerre d'Kthiopie. Mais il ne faut pas oublier que
te tonnage brut moyen des unités tend i s’accroitre sans cesse
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2 8= fonnes en 18go, 5086 en 1910, 6 047 en Igzo, 7628 en
1930, 7 747 et 1938, ‘

Deptis 1a reprise du lendemain de la guerre de Ig914-1918,
c’est-2-dire depuis environ 1624, le type de bateaux le plus
courant est entre 6 ooo et 8 coo tonnes ; en 1938, par exemple,
les umités de 4 000 2 10 coo tonmes {brut) font 78 p. 100 de
I'ensemble, tandis que celles de plus de 20 oco n'atteignent
méme pas 2 p. T00 {le plus fort tonnage brut d’avant guerre
a été réalisé par le vapeur Empress of Britain: 42 745 tonnes,
en 1438, mais depuis fors ur autre record a été atteint avec
46 524 tonnes en I1946) :les tonnages monstres, i la fagon
de ’Atlantique Nord, ne sont pas ici dans leur climat ; Suez
r'est pas le domaine des records, mais celui de la pratique.

Fort intéressante est la classification des navires par modes
de propulsion : la voile, dont nous signalions la prédominance
initiale, a disparu des statistiques du canal ; puis le charbon
est contesté 4 son tour : le mazout apparait en 1908, le batean
4 moteur en 1912 ; en 1931, pour la premidre fois, mazout et
motetir réunis dépassent la vapeur. En 1938, la proportion
des divers modes de propulsion est la suivante :

Chatbos .....cvvevivrvnnnuenn EEETRRTER 40,6 p. Ioe
Mazout .. ... e 27,8 —_
Moteur ... i i i e 31,3 —

En 1946, la tendance s’exa

[ris]
)
=]
[¢]
14
o]
[#]
g
¢

Chatbon ...cvtie i i et ee e 17,6 p. roo
Mazott ... v e e e 50,9 —
Moteur ...... et st et 31,5 —_

ILe charbon est évidemment de moins en moins utilisé : &
Panama, la place du pétrole est plus grande encore,

Pour I'ensemble de la flotte mondiale, la proportion est
approximativement la méme {voile : 5 p. oo ; vapeur, char-
bon et mazout : 72,6 ; moteur, 22,3), mais & Panama le
pétrole tient une place beaucoup plus grande.

II v a en, depuis un quart de siécle, une transformation
considérable dans I'aspect des bateaux. Quand je me rappelle
les types de mon enfance, au Havre, vers 1880, il me semble
£voguer un ancien régime infiniment lointain : il y avait encore:
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des roues, des cheminées minces comme des cigarettes, des
mitures compliquées o1 se déployaient des voiles 4 coté de
la vapeur. Les bateaux actuels n'ont plus guére que des che-
mindes de courtoisie, leur miture, devenue schématique, ne se
compiique plus que de fils de T. S. F. ; ma sensibilité n’a pu
s’accontumer 3 ces formes nouveiles et, de méme gue les Chi-
nois mettent des yeux 4 leurs jongues pour qu'elles v vojent,
je nme puis m'imaginer la propulsion sans cheminée : mais la
jetinesse imagine la vitesse sous la forme d'une pédale, que le
pied presse, Le tanker, qui entre pour 30,3 p. 100 dans le
trafic en 1g46, ajoute, avec sa construction spéciale, un proiil
neuvead, La voile n’apparait plus guére & Suez que sous la
forme poétique de ces lentes dahabiehs, dont les métures
énormes, les voilures disproportionnées guettent le moindre
souffle et paraissent avoir cublié le temps. Ferdinand de
Lesseps serait sams doute bien étonné de voir aujourd’hui
ies clients de sa compagnie ! Mais, par rapport aux bateaux de
1832, quand il était consul & Alexandrie, ceux de 1880 ne mar-
quaient-ils pas déja la plus étonnante des révolutions, ce pas-
sage de la voile A la vapetr, qui a permis le succés du canal ?
La répartition par pavillons du tonnage net montre, par
rapport a la premiére décade du canal, d’assez notables chan-
gements. Perdant la période décennale 1870-1880, les quatre
principaux usagers se classajent dans T'ordre suivant :

Anglais ........... 76, p. 100 dn tonnage net total
Francais .......... 8,3 - — —
Hollandais ...... .. 4,1 — _— e
Ttaliens ........ ... 2,7 — —_ -

Mais, en 1938, le classement s'était modifié comme suit :

Anglajs ......... .. 50,4 p. po du tonnage net total
Ttaliens ........... 13,4 — — s
Allesnands. .. ...... 9,1 — — —
Hollandais ...... . 38 — — —_

Les Frangais ne venajent plus qu’au cinqujéme rang avec
5 p. 100, suivis eux-mémes par les Norvégiens avec 4,3 p. Ico.
I’'Angletetre demeurait, comme on le voit, le principal
usager. Sa prépondérance avait méine été, aun cours du
x1x® siécle, plus accentuée encore : le monde, alors, faisait




