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Depuis qu’il est question du percement de I'isthme de Suez,
un grand nombre de personnes s'occnpent de 1'établissement
d’un canal maritime Francais, complément indispensable du
canal de Suez.

Moi-méme, il y a déja longtemps, j'ai écrit quelques lignes
concernant ce projet. Aujourd’hui que le canal de Suez est un
fait accompli, on doit s'occuper sérieusement de celui-ei,

Jai recherche et comparé divers moyens d'établissements, Je
crois celui que j'ai Thonneur de présenter possible et avanta-
geux, quant a son utilité. Je crois qu'elle sera reconnue bientot.




Projet du canal.

Il est certain que les projets d’agrandissement des canaux
existants sont impraticables par plusieurs motifs, leur tracé
d'abord qui a été bien congu, mais pour une exploitation bien
differente de celle que nous avons en vue. Le canal du Midi n’a
pas, sur 90 kilométres environ, & pouvoir utiliser 30 kilomé-
tres sans étre redressées; le canal Latéral pourrait l'étre sur
la moitié du parcours tout au plus. Les aboutissants sont
tout-a-fait incomplets, leur passage trop prés des villes, il fau-
drait 1a aussi modifier le tracé.

Puis ils sont tous deux la propriété I'un (le canal du Midi)
des successeurs de son fondateur, I'autre (le canal Lateral)
représente une subvention accordée par I'Etat & la Compagnie
du Midi; il fant donc les laisser ce qu’ils sont et ne pas s’en
préoccuper; du reste, la transformation fat-elle possible que,
goit par les redressements nécessaires sur presque toute la
ligne, ou pour satisfaire les créances de droit existant sur les
deux canaux, (dans le cas ou on pourrait en arriver la,) le re-
vient en serait si élevé que la navigation serait impossible, &
cause des prix trop élevés pour les droits de passage.

Il faut remarquer que le canal maritime peut devenir un
concurrent redoutable pour quelques compagnies de chemin
de fer, principalefnent pour celle du Midi, que dés lors tout
arrangement avec ceite Compagnie est impossible. Aussi notre
but nest pas celui-la.
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Quel est notre but, sinon de faciliter et de raccourcir le che-
min d’une mer a l'autre; or done, il faut faire un tracé cussi
direct que possible, et ne pas chercher & se rapprocher des
villes qui se trouvent sur le parcours afin d’éviter aulant que
possible la (raversée des routes, et faciliter celle des rivieres
et des chemins de fer; il est bon de dire que malgré cela, ce
tracé ne sera pas trés éloigné des villes : telles que Bordeaux,
Agen, Toulouse, Carcassonne.

Embouchures du canal.

Sur I'Océan, elle doit étre soit dans l'étang de Cazeaux,
ou dans le bassin d’Arcachon. La passe actuelle sera mise en
état, ou bien il en sera fait une nouvelle sur le coté nord du
bassin.

De 13, il devra se diriger vers la Garonne en suivant autant
que possible la ligne droite de son entier .parcours; il suiyra
la rive gauche de la Garonne jusqu'a vingt kilométres environ
au-dessous de Toulouse, la il traversera la Garonne, suivra la
rive droite du I'Hers qu’il quittera a un point a déterminer pour
aller aussi directement que possible vers Castelnaudary, passer
dans la plaine qui se trouve au nord de cetle ville, pour ensuite
se diriger vers la Méditerranée, en suivant la rive gauche de
I'Aude, il sera créé un petit port dans la baie de Cérignan.

Ou bien il passera en amont de Toulouse, ponr ensuite aller
vers Castelnaudary passer au sud de celte ville, puis de la
reprendre la ligne déja tracée.
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Ce tracé sera avanlageux en ce sens que le point culminant
du canal serait moins élevé de quelques meires, et que la tra-
versée de la Garonns se ferait, il me semble, plus facilement,
a cause de la position des terrains en cet endroit ; par suite on
aurait quelque écluse de moins, ce qui est a considérer. De
cetle facon, le chemin de fer du Midi traverserait & niveau entre
Castelnaudary et Careassonne; on pourrait bien en sui-
vant Tautre ligne passer au sud de Castelnaudary, mais on
aurait alors le chemin de fer et le canal du Midi a traverser
deux fois de plus, ce qui deviendrait génapt pour I'un et
'autre.

Sa largeur sera a déterminer suivant la quantité de pavires
qu'on supposera devoir prendre cette voie,

Sa profondeur devra étre de six a huil métres, de six si elle
est jugé suffisante pour les paquebotis du commerce, et si on
peut en allégeant les navires de guerre les faire circuler avec
ce tirant d’eau.

Il est du resie probable, que si le gouvernement en au-
torise la création et le fait déclarer d'utilité publique, il con-
tribuera a la dépense, et se réservera des droits pour le pas-
sage des vaisseaux de guerre, alors on le construira dans les
dimensions les plus grandes.

Construction du canal.

Le terrain a parcourir présentie un profil d'une élévalion de
cent quatre-vingt-dix métres au-dessus du niveau de la mer;
le point le plus élevé se trouve a environ 20 kilométres de
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Castelnaudary (co'é ouest), le parcours entier étant d’environ
410 kilometres, le point culminant se trouve & environ 130 kilo-
métres de la mer Méditerranée et 280 kilométres de I'Océan.
On voit que le canal devra étre a écluses de maniére a repré-
senter en profil, un certain nombre de plateaux superposés
jusqu’au sommet ; pour y arriver il devra y avoir environ 48 a
50 écluses sur chaque versant de quatre métres de chute I'une,
elles seront isolées ou groupées par deux ou trois, suivant la
position du terrain.

On appliquera un mode de remplissage le plus avantageux,
afin de perdre le moins de temps possible, par exemple, en met-
tant des conduits sur les cotés de 1'écluse et en ouvrant plu-
sieurs vannes a la fois de chaque coté.

Il y aura sur leparcours, en outre des écluses, des routes,
des riviéres, des chemins de fer et les canaux existants a tra-
verser. Tout cela compliquera évidemment la position du futur
canal, et c'est pour modifier celte situation que je crois ce trace
avantageux ; ces diverses voies de (ransport devront étre
traversées de diverses maniéres.

Ainsi le chemin de fer de Bayonne devra passer sous le canal
par un pont viaduc, la Baise, le Gers, pourront étre probable- -
ment traversées a niveau, ainsi que la Garonne, en établissant
l1a un grand bassin ovale qui servira de port si on veut, et
facilitera le passage des navires en temps des crues d’eau.

Pour éviter le mélange des eaux boueuses des riviéres avee
celle du eanal , on pourra établir un siphon sous la riviére, et
'eau du canal traversera ainsi.

Ce systéme existe ici méme a I'Embouchure du canal du
Midi, la prise d’eau du canal Latéral est dans la Garonne. Cette
cau est conduite par le canal de Brienne, et elle passe sous le
canal du Midi par un siphon.
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Pour faire ce travail on ferait d’abord dévier la riviére par
un canal d’évitement en demi cercle, il servirait ensuite en
temps d’inondation,

Ce mode d'élablissement facilitera le passage du canal Late-
ral, du chemin de fer, et de la route Impériale qui se trouvent
réunis en cet endroit, et qu'on pourra traverser comme le
chemin de fer de Bayonne par une série de trois ponts déta-
chés; ce sera du reste lendroit le plus couleux el le plus
difficile sur tout le parcours, différemment on travercerait ces
diverses voies & niveau, et en faisant des ponts tournants.

Les écluses seront autant que possible divisées de cette ma-
niére qu'elles devront faciliter le passage de ces diverses voies
en élablissant les remblais de fagop a ce qu'elles passent par-
dessus, ou sous le remblai, ou de maniére a étre prés des
écluses, pour pouvoir établir le pont sur I'écluse elle-méme.

Construction des ponts.

Aucun pont n'étant de grande dimension, ils seront fails de
facon & surélever le moins possible le plafond du canal. Seule-
ment ils seront allongés sur la voie qu'ils traverseront de ma-
niere a ce que les herges et terrassements puissent s'établir
sans golution de continuité, pour évilcr les infiltrations et la
perte de l'eau du canal. i

Le travail le plus important sera les (errassements, car les
remblais, pour obtenir le niveau par écluses seront considéra-
bles , surtout prés de chaque écluse; ainsi, aux écluses ou il
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n’y aura ni route ni autre voie & (raverser, le terrassement
arrivera 4 avoir prés de I'écluse cing a neuf meétres, tandis
que celui ot on aura une voie quelconque a traverser par un
pont, la hauteur des remblais devra éire augmentée de la
hauteur du pont. plus de I'épaisseur du plafond du pont; il est
vrai qu'en certains endroits, la voie 4 traverser sera une
route ou un chemin de fer, et qu'elle pourra étre baissée d’un
métre , ce qui diminuera d’autant I'importance des remblais.

Ainsi, dans ces endroits, les remblais devront avoir au mini-
mum, en supposant le sol haissé d'un métre, soit quatre méires
de hauteur du pont, le plafond du pont représentant la valeur
du terrain surbaissé, plus huoit métres de tirant d’eau, et un
métre de berge, soit un total de treize méires de haufeur ; je
erois pourtant cela dans la limite du possible,

11 estinutile de parler des ponts tournants, tout le monde est
eédifié a cet égard ; on sait qu'il peut s'en faire de diverses
maniéres ; il sera urgent, s'ils sont détablis prés des écluses et
non dessus, de rapetisser le canal a la largeur de I'écluse, le
développement des ponts sera ainsi moins important.

Ainsi la ligne de Bayonne, la ligne de Bordeaux & Celte, qui
sera traversée deux fois, dans la plaine du I'Hers, et aux envi-
rons Nissan prés Béziers, devront passer a niveau ; il sera es-
sentiel de traverser celui de Bordeanx a Bayonne sur un pont
viadue, car on peut par ce moyen établir le Canal depuis la
Teste ou Arcachon jusqu'a Borde#ux ; le niveau d’ean se trou-
vant élevé de quelques métres a la Teste, il sera possible d’éta-
blirle niveaua jusqua Bordeaux, ot il ira se jeter dans la Ga-
ronne en dessous des Chartrons, presque en face de Lormon.

Cette partie du Canal seradans de moins grandes proportions;
je erois qu'une largeur de 30 métres a la flottaison sur six de
profondeur, sera sulfisant pour le service de la marine de Bor-
deaux ala mer, le passage des navires devra étre beaucoup plus
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important sur cette partie du canal, enfre la Teste ou Arcachon
et Bordeaux, mais il ne passera que des navires de moyennedi-
mension, ce qui obligera d’aveir une écluse spécialed 'Embou-
chure du canal 4 la Teste.

Pour assurer le service de l'eau, il sera pratiqué une prise
dans la Garonne, & un point & déterminer, assezimportante pour
gatisfaire au hesoin de ce service, pour avoir Peau assez {limpi-
de, le canal entre la Testeet les bords de la Garonne, il sera fait
sur de plus grandes proportions ou bien il sera établi un réser-
voir sur les hauteurs qui dominent la vallee de la Garonne ,
et ce réservoir servirait alors a I'alimentation du Canal de la
Teste a Bordeaux, el & lirrigation des Landes appartenant a la
Compagnie du Canal.

S'il était reconnu , aprés des études d’établissement , qu'un
remblai aussi important ne fit pas possible a cause des sables
des Landes , ou tout autre motif, alors on ferait comme sur la
majeure, partie de la ligne des remblais de cing & neuf métres
d’élévation au plus pour établir des écluses isolées avee chute
de quatre métres; alors la ligne de Bayonne traverserait a
niveau, par suite la position du canal de Bordeaux a la Teste
serait changde, il aurait une ou deux écluses vers le milien du
parcours, la.prise d'eau spéciale & ce canal serait’ établie au
méme endroit. et I'eaun serait amenée par une rigole vers le
point le plus élevé , les frais d’établissement devraient étre
moins importants, 4 cause des frais en moins de terrassements,
qui né compenseraient pas, je crois, les frais d'une rigole pour
amener I'eau vers le milieu du parcours.

D’aprés ce qui précéde, il est facile de voir que le canal aura
un but spécial, celui de livrer passage a des navires de grande
dimension, ou bien & deux navires & voile de six cents tonnes en-
semble, plus un bateau remorqueur spécial qui se logerait en
méme lemps dans I'écluse, devant les navires ; les trois, consi-
déres et payant comme un de grande dimension, cette disposi-
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tion sera arrélée ou changee aprés les études faites et suivaut
la quantité de navires & voiles qu'on supposera devoir prendre
le canal.

Ainsi, les écluses devront avoir environ 120™ de longueur
sur 25m de large, a moins qu’il y ait lieu de modifier ce mode
d’établissement ; il est donc facile d'apprécier les quantités d’eau
qu’il faudra pour un nombre déterminé de navires.

120m X 25 — 3,000m X hm de chute 12,000m cubes pour une
écluse et pour un navire. Comme il a deux versants et qu'une
fois arrivé sur le point culminant du parcoursil en faudra autant
pour l'autre versant , cela implique une quantité de 24,000
cabes d’eau qu'il faudra pour le passage d'un navire; ilyaa
défalquer le déplacement d’eau du navire lui-méme ; celie quan,
lité suppléera en partie a la perte d'eau par évaporation, il n'y
a donc qu'a calculer la quantité nécessaire pour remplir deux
écluses pour chaque navire qui traversera le canal.

Sans étre sur dela quantité de navires qui prendront le ca-
nal, je crois qu'on peut en fixer le nombre & dix par jour, soil
eing allant d'un coté et cing de lautre (& I'époque de la mise en
exploitation, le canal de Suez sera en pleine activité) , il ne faut
pas perdre de vue qu'il ne sera livré passage qu'a des navires
Jaugeant au moins de douze cents & deux mille tonnes, ou de-
vant payer comme tels. Je crois qu'en en mettant le nombre a
dix par jour, un jour I'autre, on arrivera & un bon résultat, en
calculant . ehaque navire au minimum de 1,200 tonnes ou
12,000 par jour, cela équivaut a un total de 4,400,000 tonnes
environ par année. Peut-on compter sur ce chiffre ou sur un
plus élevé ? je crois qu'on peut 'espérer.

11 faut done , pour dix navires par jour, 240,000™ cubes d’eaus
est-il possible de les obtenir?

On peut avoir de I'eau en abondance par plusieurs moyens.
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Le plus simple et le plus naturel est celui de.faire une prise
d’eau a une riviere & un endroit plus élevé que celui ol on
désire I'avoir , et 'amener a I'endroit voulu par une rigole. Ici
et pour le canal marilime cela est facile ; il y a, a environ 30 a
50 et 60 kilomatres du point culminant du canal, trois rivieres
qui peuvent chacune fournir plusieurs fois la quantité vou-
lue , et cela sans autre travail que de pratiquer la prise d’eau et
de faire un canal de conduite ; & cette distance le sol des rivié-
res se trouve déja assez élevé pour que I'eau arrive naturelle-
ment ; les rivieres sont I'Ariége, I'Aude et 'Agout. En deman-
dant 4 deux riviéres seulement 4™ 50° cubes d’eau par seconde,
soit & l'Aude et I'Ariége , on obtient 260,000 cubes par 24
heures, il en faut 2%0,000™; on avra, par conséquent, un exceé-
dent de 20,000™ par 2& heures ; on peut compter qu'il en fan-
dra autant pour I'évaporation, cette quantité sera fournie en
augmentant un peu la quantité des deux prises, le restant sera
fourni par I'Agont.

Le débit moyen de ces riviéres est pour ‘I'Aude de 15 4 20m
par seconde, I'Ariége en a autant et PAgoit a , en temps ordi-
naire, de 7 5 8™ ; il descend, en été, & & ou 5™, mais il serait
facile de le maintenir a 6 ou 7 en faisant des réservoirs en
amont dans les gorges des montagnes.

Sans préciser cetle importante question’, on peut dire qu'il
passe tous les ans, dans chacune de ces rivieres, et & une hau-
teur a pouvoir obtenir par une simple prise, de quoi alimenter
un canal maritime toute I'année, en dirigeant cette masse d’eau ;
or done, en construisant un réservoir dans chacune de ces
riviéres en amont de chaque prise, on peut facilement conser-
ver & ces rivieres le méme débit qu'elles enten temps ordinaire ;
il faut pour dix navires par 2% heures- 240,000 métres cubes
d’ean, soit pour un mois 7,800 000 métres cubes, en fesant un
réservoir dans chaque riviére ou plusieurs ayant ensemble la
capacité d’un seul de mille métres carrés, sur une profondeur
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de dix méires on obtient 40,000,000 métres cabes d'eau ou de-
quoi alimenter le Canal {rois a quatre mois de I'année, a ceux-la
on peut en ajouter d'autres dans les gorges des Pyrénées, on
pourrait aussi faire communiquer les réservoirs avec quelques
lacs si on la jugeait utile.

Par la ligne passant en amont de Toulouse en pourrait
prendre l'eau non pas au-dessus du plateau supérieur du canal,
mais au-dessous, on trouverait dans la Garonne, un peu en
amont de 'endroit ou elle fera traversée par le canal ( a environ
30 a 35 metres seulement au dessous du niveau supérieur ) de-
quoi I'alimenter largement puisque la Garonne en cet endroit a
un débit d'au moins T0 métres cubes par seconde et qu'il en fau-
dra tout au-plus 6 4 7 métres aucanal pour sulfire et au service,
et & la perle par évaporation.

Voici comment je le comprends :a cel endroitla Garonne
passe aux pieds d'un monticule ¢levé de 50 a 55 mélres au-
dessus du plafond de la riviére ; par une machine hydraulique
on éléverait 5 & 6 meétres d'eau par seconde, au sommet de
cetle monticule, aux environs de . . . . . . . ce point-
la se trouvant plus élevé que le point culminant du canal, une
simple rigole aménerait I'eau & I'endroit voulu. Si cette quantité
était jugée trop considérable, on en prendrait moins, le surplus
serait alors fourni par 'Aude et I'Agott,

Pour‘établir ce systéme de prise, on deyrait établir une digue
sur la Garonne, qui donnerait la force motrice, et elle serait
considérable ; ce systéme, quoique en dehors des moyens ordi-
naires, pourrait parfaitemert étre mis en ceuvre, puisque
Paris il existe depuis longtemps une machine de ce genre (dite
machine Marly) six roues horizontales font mouvoir 24 pompes
qui éléevent 120,000 métres cubes d'eau en 24 heures a 150
metres de hauateur.

La prise pour I'eau du canal se ferait en amont de cet endroit,
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et s’établirait de facon a avoir de I'eau I'impide autant que faire
se pourrait.

Par un moyen quelconque on est assuré d'avoir de I'eau
abondamment ; ainsi on doit décider la maniére d'établir le
canal,

Il doit élre assez large sur tout son parcours, pour que au
besoin deux navires puissent marcher de front; je crois qu'en
donnant une largeur de 50 métres a la flottaison, et de 32 a 35
mélres de plafond, deux vaisseaux & aube ou a hélice, pour-
ront naviguer & une certaine vitesse ; il ne sera pas possible
d’aller trés vite a cause des écluses et des ponts tournants qui
en somme seront assez rapprochés ; il faudrait qu'un navire tra-
verse le canal en 42 & &5 heures au plus, y compris le temps

. d'arrét aux écluses, le parcours étant de %10 kilométres envi-

‘roun, un navire devra marcher 4 une vitesse moyenne de dix
kilométres a I'heure. Je erois qu'a cetie vitesse la marine aura
un avantage serieux 4 le suivre, et pour le canal lui-méme il
est probahle que les machines pourront fonctionner sans amener
des désagréments sérieux aux berges du canal.

Ce que coutera le canal.

Je voudrais bien pouvoir dire au jusle ce que coulera ce
grand travail, grand surtout par les résultats qu'il fait espérer ;
comme ceavre il est plus facile & exécuter que bon nombre
d'autres grands travaux qui se sont faits ou quise font en ce
moment.
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L’expropriation pour cause d’utilité publique, permet d’entre-
prendre des travaux auxquels on ne se serait méme pas arrété
par la pensée, il y-a un demi-siécle ; aujourd’hui tout concourt
a la création de cette ceuvre, 'ouverture de listhme de Suez ,
qui oblige a passer par le détroit de Gibrallar, passage trés
dangereux la majeure partie de I'année, et beaucoup plns long
que par le canal. Les grands transports de marchandises de
partoul, I'abondance des capitaux, l'esprit du jour, qui pousse
aux grandes entreprises; par contre le commerce exploité
par Ie monopole des transports des compagnies de chemins
de fer. .

Je vais établir‘un résumé des dépenses presumeées de I'entre-
prise, mais mon appréciation n'aura, bien entendu, de valeur
réelle qu'aprés des études sérieuses et approfondies.

11 est pourtant facile, & peu de chose prés, de dire le prix du
terrain. Ainsi, en calculant 410,000 métres de longuear sur une
largeur au plus de 100 métres (car elle ne sera pas utile par-
tout), on a %1,000,000 métres carrés de terrain; en donnant
une valeur moyenne de fr. 0, 75 cent. le métre carré, ona un
lotal de 30,750,000 fr.

Sur les deux tiers du parcours la terre
vaut au plus ce prix, sur 'autre tiers soit
les deux extrémités,au bord des deux mers,
surtout dans les Landes, sur 25 a 30 kilome-
tres, elle ne vaut en moyenne pas plus de 15
a 25 cent, le meélre.

En calculant le tout a 75 cent., ¢’est un
prix extréme, et on doit compter que ce
prix ne sera pas deépasse, méme en expro-
priant les habitations d’agrément ou autres
qui se trouveront sur le passage.

Meltons pour achat de terrain, pour les
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bassins et réservoirs, ou rigoles sl y a
lieu, mettons un chiffre assez élevé, soil.

C'est probablement exagéré, tout le grand
travail consistant en transport ou déplace-
ment de terrain, on peut compter cela, soit
que le travail se fasse & la main ou par des
dragues & environ 85 cent. le metre cube ;
par la position du terrain on n’a a déblayer
environ que & metres de profondeur sur
tout le pai‘cours, puisque sur la moitié on
déblaira 5 ou 6 métres, et sur 'autre moitié
on aura au contraire & remblayer entre 5 et
9 on 13 metres. Ainsi, il faut prendre une
moyenne de largeur de &5 metres, sur
510,000 métres de longueur, et & métres de
profondeur, on obtient un total de 74,000,000
de métres cubes de déblais ou terrrasse-
ments ; en multipliant ecomme ci-dessus par
0,85 cent. le métre cube, on a un cout
total de

Mettons pour embouchures sur les deux
mers ,.avec petits ports, brise lames, envi-
ron mille métres de jetée, phare et bati-
ments d’exploitation, soit pour les deux

Pour dé¢hlais de 175 mélres environ, de
rigoles 4 environ 3 métres 50 cent. de large
et pour remblais et digues des réservoirs

Construction des bassins et ponts formant
syphon sous deux ou trois riviéres

Pour douze a quinze ponceaux. sur de
pelits cours d’eau

10,250,000

62,000,000

60,000,000

8,000,000

6,000,000

5,000,000
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Environ 100 écluses, constructions diver-
ses nécessaires pour la celérité du service,
habitation de I'éclusier, et autresa 3500,000f,
I'une

Ponts tournants ou ponts sous le canal
pour chemins de fer ou routes

Pour le canrl de Ia Teste & Bordeaux,
terrain, déblais et remblais environ 45 ki-
lométres, ensemble

Prise d’eau vers Tonneins el rigoles pour
irrigations des Landes, et le service du ca-
nal de la Teste & Bordeaux

On peut ajouter a cela 'achat de 100,000
hectares de landes, & exploiter par la Com-
pagnie, qu'on pourra obtenir a 150 fr. I'lec-
tare au plas, prix d'achat ou en mise en
exploitation (si on ne peut les oblenir a
titre de subvention), soit un total de

Formant ensemble un totlal de

Pour imprévu ou faux calculs ou intéréls
pendant la construction

50,000,000

15,000,000

15,000 000

5,000,600 -

15,000,000
982,000,000

38,000,000

En chiffre rond

320,000,000




Revenu présumé du canal et ses
dépendances.

D'aprés mon appréciation, basée sur celle établie pour le
canal de Suez et la position exceptionnelle du futur canal, il
devra passer tous les ans une moyenne de 4,500,000 tonnes.

Mettons pour mémoire 3,000,000 de tonnes, allant ou venant
de lautre coté de l'isthme de Suez, qni devront jouir d'une
certaine faveur dans l'intérét méme de I'entreprise, nous co-
tons un prix unique de 1 centime par tonne et par kilometre,
soit par 510 kilométres environ 4 fr. 10 cent. par tonne pour
tout le parcours, et tous frais compris, saufl les frais de pilote
qui seront & la charge de chaque navire, et qui seront insigni-
fiants, (il sera urgent que chaque navire soit accompagné par
un pilote, aussi hien dans l'intérét de la Compagnie que dans
celui des capitaines de navire et armateurs.

Soit 3,000,000 de tonnes i & fr. 10 ¢. 'une 12,300,000 fr.

Mettons 1,500,000 tonnes venant des cotes
de la Mediterranée pour les cotes de 1'0Océan,
el vice versa, ou sur le parcours du canal,
marchandises ou voyageurs, 4 1 ¢ 1|2 par
tonne et par kilométre, soit 6 fr. 15 cent. pour
le parcours, soit . 9,225,000

Je crois ce chiffre bien au-dessous de sa
valeur réelle.

Le port de Bordeaux devra expédier ou
recevoir année moyenne par suite de
I'augmentation probable du (ransport &
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cause du canal maritime, environ 100,000
tonnes a 0 12 cent. par tonne et par kilo-
environ 50 kilométres, soit

meétre, sur
1 fr, 25 cent. par tonne 1,250,000
Soit en total 22,775,000
Déduire pour frais d'entretien, adminis-
tration, employés, télégraphe, éclairage, efc. 2,775,000
20,000,000

Reste

Par cet exposé on peut voir qu'il n'y a rien d’exagéré ni dans
les dépenses évaluées an maximum, ni dans les recettes qui,
je crois, sont portées au minimum, et si par quelque cas imprévu,
que les études seules et la mise en pratique pourront révéler,
les dépenses dépassaient nos prévisions, il serait facile, je crois,
d'augmenter momentanément ces tarifs, sans nuireaux intéréts

de la navigation.
Ainsi, malgré la capitalisation des intéréts payés avant la mige
en exploitation, un revenu de six pour ceni. au moins serait
assuré aux actionnaires.
Il reste ensuite le canal d'irrigation et les 100,000 hectare

des Landes.

Admettons que le canal d'irrigation ne serve absolum :nt que
pour arroser les terrains de la compagnie. Je crois que dans
un temps donné il y aura une grande rareté de bois, pour tra-
verses de chemin de fer, vu I'immense quantité qu'il s'en con-
somme; or done, 100,000 hectares de Landes bien semées et
hien soignées, doivent donner dans une période de trente an-
nées , soit : bois, résine, ou plus-value de terrains, au moins
1,000 fr. I'hectare, soiten total fr. 100,000,000.

Il reste ensuite deux périodes de trente années et plus ( cest
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le temps qu’il faut & un arbre des Landes pour arriver & son
entier développement) pour faire de nouvelles plantations , ou
réaliser en partie, pour et par ce moyen , augmenter la plus-
value du terrain restant enjculture. Celle opération bien dirigée
devra produire presque assez pour rembourser la totalité des
actions du canal, dans le cas extraordinaire ot le canal produi-
rait juste assez pour payer les intéréts des actions.

1l reste ensuite les terrains & revendre sur quelques points de
la ligne.

Ainsi, par une simple concession de 90 ou 99 années et, en
obtenant les terrains en culture des Landes (si non comme sub-
vention) du moins libres de toute charge ni impdts pendant la
durée de la concession, la société du canal maritime aura créé
une ceuvre d'un grand merite pour la France , produciive
pour I'Etat et aussi pour les actiounaires. donné a la culture
une grande quantité de terrain délaisse, el enlevé pour loujours
a la marine bordelaise le souci des communications avec la
mer.

Considérants.

Je crois avoir démontré etle but et la possibilite de l'entre-
prise, son utilité se démontrera d'elle-méme a cause du passage
du détroit de Gibraltar; il est vrai que les gros temps qui
régnent a Gibraltar se font sentir également sur tout lelitioral
de la Méditerrance aussi bien que sur les cotes de I'Océan ; il
est pourtant & remarquer que sur la Méditerranée et vers Nar-
bonne, ce sont toujours, & quelque chose prés, les mémes
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vents qui sont impétueux ; le nord-est ou sud-est , ou bien le
vent d'ouest, le scul quia peu prés régne vers Bordeaux.

Ainsi, avec ces vents, soit du ¢6té de I'Océan ou de la Méditer=
ranée, les navires auront toujours vent debout ou vent arriere,
ce qui, je crois, donne une grande facilité 4 la manceuvre. Er-
suite, si I'embouchure peul étre rendue facile (ce qu'on pourra
assurer aprés des sondages) les navires trouveront des abris ,
d'un cote, dans le bassin d'Arcachon ou celui de Cazaux mis en
état, ou le port de Rochefort, qui ne sera pas trés eloigné ; de
I'autre coté, dans la baie de Cérignan, par les constructions que
nécessitera la création d'un petit port, ou bien a la Franqui ,
en mettant ce petit golfe en élat.

Il y aura ensuile, sur tout le parcours, six ou huit grands
bassins , formant port, ol les navires pourront séjourner pour
laisser calmer les gros temps ou faire leur provision ds charbon,
les mines de Carmaux et de COrécessac étant a 60 ou 80 kilo-
métres du passage du canal, il y aura un grand avantage et
pour les mines et pour la marine.

I est certain que lindusirie du Midi, principalement de Tou-
louse et ses environs, ne pourra qu'y gagner, car cettenouvelle
position faite & Totlouse engagera certaines branches d'indus-
trie 2 se développer grandzment : les blés exoliques arriveront
directement , ainsi que les enirs, les laines brutes, la sole, le
coton de I'lnde et d'Amérique , enfin tous les produits naturels
de I'étranger, qui ont élé jusqu'a ce jour monopolisés par les
villes desquelles le port de mer est en rapport direct avec ces
divers pays du globe. Par contre , si Toulouse regoit directe-
ment ces divers produits, elle peut aussi expédier partout.

Je le répéte, I'indusirie dans le midi peut devenir -trés-im-
portante, car il y a dans vingt-cing a trente petites villes des
environs une force molrice incalculable qui est de tous les
jours et qui est relativement improductive, I'Eau.
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Ainsi done, a tous les points de vue la création du canal mari-

time sera un grand bienfait, il est facile a faire, les obstacles qui
existent ne sont pas trés grands,

De l'eau ily ena dix fois plus q’il en faut ; d'un coté il n'y a
qua vouloir la prendre, de I'antre qu'a savoir la prendre; je
veux parler decelui ou il faut la faire monter a 50 ou 60 meétres
d’élévation.

Pourquoi ne monterait-elle pas a cetle hauteur quand je vois
qu’on ¢tablit ici méme en ce moment des machines qui dans
quelque temps enverront a une hautear de 35 4 40 metres d'éleé-
vation, assez d'eau pour fournir a une ville de 120,000 ames
plus de bU litres par téte et par 24 heures, cela avec une seule
machine et une simple prise d'eau.

Evidemment, cen’est pas la force motrice qui pourra faire dé-
faut, puisque la Garonne a un débit de 60 a 70 métres cubes par
seconde.

Si par un autre motif ce moyen ne pouvait étre appliqué, on
reviendrait alors au premier systéme qu’on pourrait modifier au
besoin.

Indépendamment des avantages qu'offrent 1'un ou I'autre de
ces systemes, I'un des deux peut avoir une autre impoitance ;
ainsi :

On peut au besoin faire pour les prises, non pas une rigole,
mais un petit canal & écluse de 8 & 10 métres de large ayant un
tirant d'eau de 1 métre 50 & 2 métres ; cela 2urait lieu entre le
canal maritime, et vers Limoux d’une part, de l'autre entre le
canal et I'Ariége, ensuite entre le canal et I'Agotut prés Castres.

11 est incontestable que si ce sysiéme de prises canalisées était
adopté, les départements intéressés ou I'Etat devraientcontribuer
a la dépense.

Tout ces pays ont beaucoup de produits naturels et sont trés
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industriels ; ainsi, en canalisant en partie les riviéres en amont
de la prise d’eau et particuliérement I'Agout jusquan Tarn, les
charbons de Carmaux pourront arriver par eau jusqu’au canal,
d’un cote vers Carcassonne, de 'aulre aux environs: de Mois-
sac, et les matiéres premiéres arriveront dans ces pays aussi
vits et meilleur marché que par chemin de fer, puisqu’il n'y
aura qu'un simple transbordement.

Le Tarn, le Gers et la Baise, pourront aussi devenir impor-
tantes pour le canul, et cetlte somme de revenu avec une petite
partie de celui des Landes permettrait probablement de réduire
a 3/ de cent. par tonne et par kilométre, le transit & long
cours et a 1 cent, seulement celui des cotes.

1l est du reste probable que I'Etat, en accordant ceite conces-
sion qui aura quelque wvaleur pour ses intéréts, devra faire
quelques sacrifices, soit en espéces, soit en cédant les terrains
des landes eomme subvention (et il ne serait pas trés grand),
ou hien en permeltant & quelques bataillons d'infanterie de
s'occuper |3 pendant la construction.

Si on pouvait réduire la dépense, ce que je crois fermement,
on pourrait aussi réduire les droils de passage; dans cette po-
sition, lors méme que le chiffre présumé de toanage en transit
ne serait pas atfeint, le snccés n'en serail pas moins assuré,
puisque le capital diminuant, la somme d'intéréts A payer
dithinnera aussi; par contre, plus le prix du passage sera mi-
nime, et plus le chiffre en tonnage devra augmenter.

Ainsi, jai la ferme conviction que les études constateront la
possibilité d’'une bonne réduction sur les dépenses, surtout si
la ligne qui fait passer le canal en amont de Toulouse était
adoptée, et que les conventions avec I'Etat en ameneront de
nouvelles.

Quant au canal de la Tes'e & Bordeaux, il n'a en somme
d’intérét sérieux, que pour la marine bordelaise, et a ce titre ,
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gil s'exécute, la ville de Bordeaux devra contribuer a la dé-
pense en raison de ses inléréts.

S'il ne s'exécute pas, les intéréts du canal maritime ne seront
pas atteints, puisqu’on devra établir qguand méme une communi-
cation directe entre le canal et Bordeaux, pour les marchandi-
ses ou voyageurs allant et venant de cette ville Cette commu-
nication se fera par la Garonne, en pratiquant une embouchure
au canal, aux environs de celle du canal Latéral,

Pour donner une idée de ce projei, je donne un apercu du
trace da canal et des prises d'eau: j'ai tracé'les prises aboutis-
sant au point culminant da tracé sud de Castelnaudary, parce
que je le crois préférable, plus facile et moins couteux ; en
voyant le tracé, on peut juger ol seraient le point de jonction
des prises sur 'autre trace.

Sur cette carte sont aussi tracés les canaux existants, le che-
min de fer du Midi et les principales riviéres.

J'ai écrit et calculé I'établissement du canal, pour étre cons-
truit dans de grandes dimensions, cela en vue de I'augmenta-
tion continue de la marine a vapeur qui semble devoir faire
disparaitre en parlie la marine & voile, dans un temps plus ou
moins prochain.

En cela je peux me tromper, et si les grands paquebots de-
vaient étre pandant longtemps encore le petit nombre, on pour-
rait établir le canal dans de mwoing grandes dimensions.

On pourrait alors donner seulement 40 méires de largeur, un
grand navire pourrait (avee précaution) passer & coté d'un
navire a voile, puis les écluses ne seront pas tres éloignées.,
Elles seront d'un coté en moyenne & 5 kilcmétres de distance ;
de 'aulre a 3 kilomeétres environ.

Ainsi, en supposant qu'on dat attendrea une écluse le passage
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d’un gros navire, ce ne serait en somme qu'une demi heure de
perdue.

Mais I'économie qui en résulterait ne serait pas trés grande,
et probablement pas en rapport avec la géne qu'elle occasion-
nerait au transit.

En somme, le canal sera établi dans les dimensions que j'in-
dique. Je crois avoir établi la dépense largement et n'avoir
rien a ajouter apres les études failes par des hommes spé-
ciaux.

Mérite du projet.

f° Son tracé indépendant des canaux existants et des riviéres,
ses embouchures seront peut-étre un peu difficiles a établir,
mais elles seront dans la position la plus directe et par consé-
quent la plus naturelle.

20 Moyens spéciaux d'avoir l'eau nécessaire, l'emploi des
prises comme canaux auxiliaires susceptibles de ‘produire un
revenu.

3° Par suite de I'économie d’établissement , assurance du
trapsit, & cause du bon marché des droits de passage ; question
la plus importante, car il ne faut pas perdre de vue, qu'un na-
vire ne meltra pas beaucoup plus de temps & contourner I'Es-
pagne; il faut donc offrir un avantage a la marine, sans quoi
elle ne prendra pas le canal.

ho Assurance & donner aux aclionnaires comme intérét et
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dividende, le remboursement du capital largement assuré,

d’abord par I'économie de 1a mise en ceuvre, de plus par la cul-
ture des landes, produit certain et facile a apprécier.

5° Quant 4 Bordeaux, quand méme on ne ferait pas le canal
de Bordeaux a Arcachon, les rapports avec le canal maritime
seraient aussi avantageux, puisque il devra y avoir communi-
cation par la Garonne au-dessous de Castets. L'embranchement de
Bordeaux 4 Arcachon aurait cet avantage pour Bordeaux , c'est
qu’on n’aurait plus a s'occuper des passes du bas de la riviére
entre Bordeaux et la mer, puis la possibilité pour les navires de
se sauver dans le cas ol un nouveau malheur viendrait a se
produire dans le port de Bordeaux

Toulouse, janvier 1870.




NOTICLE

SUR LE CANAL DE SUEZ

Ce travail est ¢tabli depuis déja quelque temps, et alors que le
canal de Suez s'étaita peine livré a la navigation.

Aujourd’hui et avant de le mettre & l'impression, je crois
qu’il est hon d’en dire unmot.

Bon nombre d’actionnaires q .i n’ont pu apprécier la possibi-
iité des revenus immeédiats de 'entreprise, et qui n'ont vu que
la grandeur de I'ceuvre, sont aujourd’hui déconcertés en voyant
les actions aussi dépréciées; il ne m'appartient pas et je n’ai pour
mission de rassurer personne; au contraire, en suivant mes vues
personnelles produites en partie par des statistiques établies
par plusieurs économistes, je crois que leur valeur diminuera
encore beaucoup; malheureux est celui qui compte sur desreve-
nus immeédiats de ses actions; heureux celui qui pourra atten-
dre, car, malgré tout, I'eeuvre en elle-mémea tous les points de
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vue, est des plus importantes, et dans un temps plus ou moins
éloigné, elle doit nécessairement produire de gros intéréts.

Cette situation a été jugée depuis quelque temps déja par les
administrateurs principaux et par le principal actionnaire (le
Vice-Roi d'Egypte), puisque ce dernier a vendu a forfait a la
compagnie, en échange des droits de péche sur le canal, droits
de poste, cession de terrains, et établissements dans l'isthme au
prix de 30 millions, les intéréts el dividendes de ces 172,000
actions pendant 25 années, et que la compagnie, pour se procu-
rer des capitaux,a. . . . . . .cédées a prix rédoit aux
actionnaires sous forme de délégations.

Cette opération qu'on n‘a pu juger d’abord est trés mauvaise,
et doit nuire nécessairement beaucoup au crédit de la compa-
gnie et & lahaute renommeée des foudateurs de I'czuvre.

L’administration le verra bien le jour ou elle fera appel au cré-
dit, car 'ceuvre n’est pas terminée et les recettes, pendant quel-
ques annees du moins, devront étre.insuffisantes pour couyvrir
les frais d’entretien du canal et d'administration, et pour con-
solider les grands travaux exéculés.

Ainsi les actions et probablement les obligations ne recevront
pendant quelques années qu'un intérét qui devra étre nécessai-
rement rédait, si toutefois elles en regoivent un.

Cetle situation aurait pu étre évitée si on ne s'élait pas pressé
d'ouvrir ¢ canal & la navigation la Compagnie aurait pu trou-
ver, sous forme d’obligation, 4 un taux d'intérét moins onéreux
que la premiére émission; assez d’argent pour terminer le canal

‘et l2 consolider, tandis qu'aujourd’hui les travaux non achevés

.se détériorent ; il faudra plus tard beaucoup plus de temps et
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plus d’argent pour le terminer, et la difficulté d’'en trouver sera
nécessairement plus grande.

Ainsi, de 'avis de bon nombre d'éerivains, la compagnie s'est
trompée en livranta I'a na?igation cette grande ceuvre inachevée.
si elle avait attendu et terminé son ceuvre, elle aurait trouve:
prétes & marcher, des Compagnies anglaises, américaines, hol-
landaises et autres qui s'organisent pour exploiter la ligne de
I'Indo-Chine par le canal de Suez. Quelques-unes de ees com-
pagnies devront fonctionner bientot, car la Compagnie francaise
des Messageries impériales, sans doute en vue de cela, vient
d'établir deux départs par mois de Marseille et vice versd, et
de diminuer d'environ 50 pour cent ses prix de transport.

D'aprés celte situation , les vues de ma brochure devront se
réaliser bientot, en ce qui concerne la trangformation de la ma-
rine a voile pour les voyages a long cours.

11 est incontestable qu'avec la concurrence les frais de trans-
port deyront diminuer encore de 50 pour cent , et alors, en te-
nant compte du temps et de la certitude d’avoir;les marchandises
4 un endroit voulu et & époques fixes, le commerce préférera
les navires & vapeur a ceux a voile.

Il ne faut pas s'effrayer outre mesure de la posilion précaire
du Canal deSuez, les effels de celte nouvelle voie sont si non
immédiats, du moins certaing,

La situation, en ce moment, est pour les navires a voileabso-
lument la méme quecelle qui existait pour les malles-postes &
la création des chemins de fer,

Quand cetle transformation sera chose faite, tout le transit

entre I'lndo-Chine et 'Europe passera par le canal de Suez, et
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personne, je crois, ne peut dire a quel chiffre énorme de tonnes
le transit pourra s'élever.

I arrivera alors quon voudra gagner encore du temps, et
sile canal maritime frangais n'existe pas, il deviendra d'une
impérieuse necessité; mais j'ai Ia conviction qu'on n’attendra
pas aussi long-temps et que la fausse situation ot se trouve le
canal de Suez , n’influera pas outre mesure sur la création du
canal maritime francais.

Ici Ia position n’est ylus la méme, tout peut élre calculé, exa-
miné , et on ne peut agir qu'avec certitude, puisque tout le
monde pourra se rendreun compte exact dela position du canal
et de la facilité de son exécution.

Imprimerie Paul SAVY, allées Louis-Napoléon, 10 bis.
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