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INTRODUCCION.

B deseo de facilitar en 1o posible el comercio, siem-
pre creciente, del continente europeo con la India, co-
mercio de muchisima consideracion ya en los siglos
XIV y XV, gracias & la actividad de los venegianos,
fué el movil poderoso que excild & otros pueblos &
dirigir sus esfuerzos al descubrimiento de un camino di-
reclo que les permitiese llegar & aquellas apartadas re-
giones sin la intervencion de arabes y turcos, enemi-
os implacables entonces de los pueblos cristianos con
quienes sostenian con frecuencia porfiadas y sangrien-
tas luchas.

Propuso Colon & nuestra primera Isabel la idea de
hallar una ruta directa & la India navegando siempre
al Oesle, y excusado es repelir lo tan de todos cono-
cido, lahistoria de tan racional idea desde que la con-
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cibié el célebre genovés hasta que, despues de paseada
por toda Europa y descchada por la pusilanimidad de
los Principes que regian los destinos de las primeras
naciones de nuestro continente, fué acogida y puesta en
ejecucion gracias al magndnimo corazon, & la piedad,
energfa y clara inteligencia de una mujer que echaba
en aquellos momentos los cimientos de la unidad espa-
iiola, obra providencial, sin la cual, sin cuya existen-
cia imposible fuera despues llevar @ buen término los
altos designios que nos estaban reservados en los ana-
les de la humanidad.

Colon no descubrié la ruta deseada, pero hizo
surgir del seno de los mares un nuevo continente, de
extension inmensa y de riquezas incalculables, mas im-
portante sin duda para los europeos que las Indias que
buscaba.

Entre tanto los portugueses, nuestros hermanos y
émulos , navegaban al Sur & lo largo de la costa occi-
dental del Africa con el objeto de hallar el paso fan
apetecido 4 la India. Por fin, en tanto lo conseguia el
justamente célebre Vasco de Gama doblando el cabo de
Buena Esperanza, llegaba tambien por opuesto rumbo
nuestro Magallanes dando vuelta al extremo meridio-
nal del continente americano y penetrando en el Océa-
no Pacifico.

Tres siglos hacia que el comercio seguia entram-
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has rutas que dejamos indicadas, cuando un invento
extraordinario viene & despertar de nuevo la idea de
acortar en lo posible las distancias y evitar los gastos,
molestias y peligros que encuentra el navegante al di-
rigirse 4 los mares de la India y de la China, bien sea
por el cabo de Buena Esperanza, 6 de las Tempestades
como le llamaban con harta propiedad los anliguos ma-
rinos, ¢ por el de Hornos, mas peligroso que acquel,
situado el primero & los 34° 23, y el segundo &
los 55° 56" latitud Sur, en regiones que parecen asien-
to predilecto de las tormentas y obligan & cruzar dos
veces la linea, con los inconvenientes que tambien esta
presenta por las eternas calmas que en ella reinan.

El descubrimiento de la navegacion por medio del
vapor & prineipios de este siglo, vino en efecto & des-
pertar nuevos proyectos de rapida comunicacion con
las Indias orientales, de importancia creciente para
varias de las naciones de nuestro continente.

Las dificultades y coste de esta navegacion alre-
dedor del cabo de Buena Esperanza, asi por su ex-
tremada longitud como por la dificultad de aprovisio-
narse de combustible, tanto como el deseo de sa-
car todo el partido posible de este medio acelerado de
locomocion y de establecer comunicaciones que & la
seguridad y brevedad reunan la certeza del tiempo, ha
sido causa de que se hayan propuesto en nuestros dias
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multitud de proyectos. Mientras que los unos se enca-
minan por el Eufrates y golfo Pérsico, 6 por el Egipto
y mar Rojo, tratan otros de resolver el mismo proble-
ma dirigiéndose al golfo de Méjico, 6 al mar de las
Antillas, y al través del istmo de Panamé en busca del
Pacilico, con el mismo ardor con que en su dia lo hi-
ciera Vasco Nuiiez de Balboa, ilustre descubridor del
mar del Sur, paisano y companero de los Corteses, Pi-
zarros, Alvarados, Sotos, Orellanas y tantos olros,
hijos célebres de la en todos tiempos olvidada Extrema-
dura, que abandonando sus hogares atravesaron el, en-
tonces, desconocido'y temible Aflintico para conquistar
4 su patria un nuevo mundo, imperecedera fama y te-
soros sin cuento; para los discipulos del Crucificado un
inmenso campo en donde sembrar la huena semilla, que
regada con la sangre de los martires habia de producir
abundante cosecha 4 la esposa del Cordero; para si un
nombre glorioso y la tumba de los valientes.
Nombrado por el Gobierno para representar & Es-
paia en la Comision internacional creada para estudiar
las cuestiones relativas al rompimiento del istmo de
Suez, y al trazado, ejecucion y apertura del canal ma-
ritimo que ha de unir el Mediterraneo con el mar
Rojo, el objeto que me he propuesto al tomar la pluma
ha sido dar & conocer los antecedentes, estado actual
y porvenir de tan atrevido ¢ interesanle proyecto. Ha-
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cer ver el interés que tiene Espaiia en su realizacion,
y los medios que, en nuestro juicio, podrian emplearse
para sacar todo el partido posible para nuesira palria
del cambio que no puede menos de producir, en las re-
laciones comerciales del mundo, la apertura de esta
nueva via de comunicacion entre el Occidente y el
Oriente. Pero anles de entrar de lleno en el objeto
que nos hemos propuesto, conveniente serd detenernos
algo & senalar siquiera los rasgos caracteristicos de los

principales de entre los demés proyectos indicados.







CAPITULO I

LINEAS DE NAVEGACION ENTRE EUROPA V LOS PAISES DE ORIENTE.

§L Por el cabo de Buena Esperanza.—§ IL.—Por el Eofrates v golfo
Pérsico.—§ IL.—Por el golfo de Mdjico G el mar de las Anlillas y el Pa-
cifico. 8 IV.—Por el istmo de Suez.

§ I Por el cabo de Buena Esperanza.

La idea mas natural que en un prineipio se ocur-
ri6 fué la de sustituir la navegacion por medio del
vapor d lade vela, signiendo la conocida derrota por
el cabo de Buena Esperanza, es decir, que lo que
se pretendia simplemente era, acortar en lo posible la
duracion del viaje recorriendo mas rdpidamente una
misma distancia.

La ruta propuesta con el tiempo (ue debia em—
plearse en recorrerla, calculando la marcha de los
vapores a 9 millas por hora, era come sigue:

- !




Millas. Dias.
pel eabo Lizard de Inglaterra &

Tonerife: e a5 o o wwimseisin sis » 1,389 bt
De Tenerife 4 Sierra Leona. .. .. 1,212 6
Sierra Leona al cabo...... 3 Re 3,123 15
Del cabo & la isla Mauricio. . - .. 2.320 11
Mauricio 4 Port Eagle..... .... 2057 10
Port Eagle & Madrds........... 420 9
Madrss 4 Caleuta............. "3k 3

11,255 54

que con ocho dias de detencion en los diferentes pun-
tos de escala harian el viaje de sesenla y dos dias.

Esta rata tiene la ventaja de que por muchos dias
se camina con vientos generales, permiliendo asi
navegar 4 la vela, ahorrar combustible y lavar las
calderas, reparar la maquinaria &c., pero queda en
pié siempre, 4 pesar de los adelantos modernos y la
sustitucion de la hélice 4 las ruedas de paletas, el
coste debido 4 la gran distancia que hay que recor—
rer, y la dificultad de renovar oportunamente el
repuesto de combustible.

Para conseguir el objeto de comunicar répida-
mente con la India y la Australia, ya sea por el cabo
6 ya por el Mediterraneo y mar Rojo, se han ido au—
mentando sucesiva y rapidamente en estos tltimos
aiios las dimensiones de los buques de vapor desli-
nados 4 esta navegacion, sin que se haya llegado
aun 4 llenar las condiciones que impone semejanie
navegacion alrededor del cabo.

Los ingleses han quintuplicado la longitud y tri-
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licado el ancho de sus embarcaciones de vapor des-
I I

tinadas & la navegacion (rasatldntica, como lo prueba
el siguiente estado:

LARGO. ANCHO,
FECHAS. BUQUES. i
(Bslora.) (Manga, )

1825 | Exterprise , construido
& propdsito para el
viaje de las Indias,
renovando el com-
bustible en las esta- ()
ciones intermedias. . | 122 piés.| 27 piés.
1835 | Tagiis, para el Medi-
57 e o P 182 » | 28 »
1838 | Great Weslern, primer
buque construido ex-
profeso para la tra-
vesfa del Atldntico. . | 236 » | 35z
1844 | Great Britain, primer
buque grande & héli-
ce, y el mayor hasta
enlonces construido
de palastro........ 322 » | A1
1853 | Himalaya, buque de pa-
lastro para el Medi-

LEPLADCO. . o sinle e i] 13700 5 k3 »

1856 | Persia, de palastro.... | 390 » | &5 »
) Greal Eastern ., en cons-

{PUCCION. . vt vese s 692 » 83 »

Acerca de este 1iltimo mdnsiruo de los mares, caya
construccion se prosigue en el dia,; daremos algunos
detalles curiosos, si bien no nos es dado responder de
su exactifud.

(%) Aqui hablamos de piés ingleses=—3,048 decimetros.

e
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Kl ancho, con los tambores de las ruedas, seré
de 114 pids y estas tendrdn un didmetro de 56. Su
calado serd de 30 4 35 piés. Ademis de las ruedas
tendr4 tambien una hélice y en todo 10 calderas;
cuatro de la fuerza de vaporizacion nominal de 1,000
cahallos para mover las ruedas, y seis de 1,600 ca-
ballos en conjunto para la hélice ; pero la fuerza de
vapar verdadera de que podrdn disponer las mdqui-
nas do este coloso serd de unos 3,000 caballos, con los
cuales se cree podrd tomar el buque una veloci-
dad m4xima de 16 millas por hora sin la ayuda del
viento.

Cuatro méquinas auxiliares ayudardn & una tri-
pulacion de 400 hombres & levar anclas. desplegar
el veldsmen de sus siete masteleros y hacer funcio-
nar las bombas, con otras maniobras frecuentes &
hordo.

Parece que se echa tambien mano de la electri-
cidad como auxiliar para manejar este coloso, pues
se habla de emplear el telégrafo eléetrico para que
pueda el Capitan comunicar rdpida y seguramente
sus Ordenes al timonel y 4 los maquinistas, que de
ordinario no podrén hallarse al alcance de su bo-
cina en embarcacion de tan extraordinarias dimen-
siones.

Ademés del combustible para su consumo, que
por cierto no bajard de 300 toneladas por dia que
ande 4 todo vapor, podrd llevar 5,000 toneladas de
mercancfas y multitad de viajeros, teniendo camaro-
tes para 800 de primera clase.

Aiiddese que, como lanchas para en caso de acci-
dente, llevara dos vaporcitos de 90 piés de longitud.
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Deberdn servir estos sin duda, si es que este gigan—
tesco proyeclo se lleva 4 feliz érmino, para el em—
barque y desembarque de viajeros y efeclos, pues
en muchos puertos no le serd dado entrar al Great
Eastern.

S I Por el Eufrates y golfo Pérsico.

Naci6 este proyeclo del Capitan inglés Chesney,
hoy Mayor General del ejército britdnico, y basta en
efecto dirigir al mapa una ojeada para ver la distan-
cia que ahorra si se compara con la ruta por el cabo.
Este proyecto exige la apertura de un canal del Me-
diterréneo al rio Eufrates.

Examinado este por el referido Capitan hasta El-
Bir, 4 unas 20 leguas de Alepo y 50 de Scanderam,
hallé que es facilmente navegable & pesar de los mu-
chos molinos de irrigacion que hay cn algunos distri-
tos, pero de tal modo dispuestos ue, avanzdndose
unos hicia otros de las opuestas orillas para formar
represa, dejan en el centro un canal para la navega—
cion, de modo que hasta en la parte alta del rio se
hace esta por medio de botes chatosde unos £0 pids
de longitud, 1% en los baos, y de 15 toneladas de
porte.

Segun el autor del proyecto, los barcos de vapor
que hacen los viajes de mar podrian subir 4 Bassora
y aun & Korna, necesitdndose otros de poco calado
para llegar al panlano de Lemlun; tanto aqui como
junto & Adrig 6 Madamia, & unas 22 leguas mas arri-
ba de Hit, donde se presentan angosturas, podrian
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veneerse con barcos de hélice, y habrian de reducirse
mucho sus dimensiones para pasar ofros obsticulos
mas sérios que despues se presenlan segun se va su-
biendo hdcia El-Bir, y que en la prictica han he-
cho imposible hasta hoy la navegacion de este rio 4
pesar del grande interés que en ello mostrara la In-
glaterra.

Los partidarios de esta ruta no se han dado por
veneidos; reconocida la dificultad de la navegacion
por el Eufrates en su parte alta, han pensado en ligar
este rio y el golfo Pérsico al Mediterrdnco por medio
de una via férrea, proyeclo patronizado por el Gobier-
no inglés.

El pensamiento, tal cual se ha concebido, es de
hacer arrancar el ferro-carril del puerto de Selucia 6
del de Alejandrieta en el Mediterraneo, si bien esie
iultimo parece debe desecharse, aunque acorta el tra-
zado, por su extrema insalubridad y lo accidentado
del terreno en sus cercanfas. De Selucia iria por An—
lioquia y Alepo & Jaber sobre el Eufrates, recorrien-
do una distancia que podrd ser de 1,200 4 1,500 ki-
Iometros hasta llegar 4 Bassora en el golfo Pérsico,
hasta donde se prolongaria en definitivo la via.

Aseguran (ue el terreno se presenta bastante bien,
sin que haya que vencer dificultades de primer érden
para la ejecucion de la linea, que 4 mas de acortar
notablemente el camino & la India interesa en allo
grado 4 la Siria y & la Arabia, 4 la Persia y 4 la Tur-
quia asidtica. Conociendo esto el Sultan, dicen que se¢
halla dispuesto 4 otorgar la concesion provisional ga-
rantizando el interés de un 6 por 100 4 los capitales
(que se empleen, que podrin ascender & 1,200 millones
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de reales, concediendo ademds los lerrenos que ocupe
la linea y otras franquicias 4 la compania ¢ue lome
la ejecucion 4 su cargo. Al mismo tiempo se proponen
establecer el telégrafo eléctrico en cuanto esté deter-
minado el trazado del ferro~carril.

§ LI Por el golfo de Méjico 6 el mar de las Antillas y
el Pacifico.

El proyecto primitivo consistia en dirigirse de Eu-
ropa tocando sucesivamente en las Azores , Bermuda,
la Habana y Veracruz, atravesando por lierra por
medio de un ferro-carril & Acapulco, embarcarse de
nuevo en el Pacifico con escala en las islas Sandwich
y Marianas, desde donde partirian dos lineas, la una
para Canton y la China y la otra para Singapore y los
puertos de la India. El cuadro de las distancias y
tiempo es como sigue:

Millas. Dias.
Del Lands End (Inglaterra) & las
AT i sl 1,150 5
De las Azores 4 Bermuda.. . ... . 1,550 il
De Bermuda & Veracruz tocando
enila Habana o wer =i adis 1,850 T
Total de Inglaterra y Méjico. £,250 19

Seguiria el viaje por tierra largo y penoso, inle-
rin no se mejore la comunicacion enlre Yeracruz y
Acapulco.




Millas.

Desde Acapuleo hasta Hawaii, isla

de Sandwich.. ... .. . xS 3,000 10
Desde Hawaii & Guaham, capital
de Ias Marianag. . ... i« ov voss 3,100 10
De Guaham 4 Macao 6 Canton.. . 1,600 3
Total de Acapulco 4 China.. 7,700 25

Segun estos cdlculos, se iria pues de Europa 4 la
China en menos de cincuenta dias, y serfa pues la
comunicacion mas pronta que pudiera idearse. Tam-
bien tendria sus ventajas esta ruta para llegar 4 Ja
India, pues que

de Guaham & Singapore son.. 2,300 millas

y de Singapore & Madrds.. .. 1,400 »
» 4 Caleuta. ... 1,200 »
» a Ceildn... .. 950

de modo que de Europa & Madrds 6 4 Calcuta habria
solo que recorrer de 13,700 & 13,800 millas y, con
paradas y todo, se podria salvar la distancia en unos
cincuenta y cinco dias 6 poco mas.

Proponfase tambien una linea que de Acapulco
se dirigiese 4 la Nueva Holanda y puerto de Sidney,
reduciendo asi & poco mas de 11,000 millas la distan-
cia de Europa, que serfa de 14,000 aun por el mar
Rojo, las Maldivas, costa Sudoeste de Java y estrecho
de Torres. La primera rula, 4 mas de ser la mas corta
para la Australia, ofreceria la ventaja de que la mayor
parle de la navegacion se haria por el Pacifico , region
muy propia para sacar del vapor todo el partido de
que es susceptible por la calma que allf reina casi de
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conlinuo, mientras que por la segunda hay que lu-
char con las dificultades inherentes & los monzones
en el Océano Indico. De Acapulco se iria 4 hacer es-
cala en las Marquesas 4 2,400 millas de distancia; de
alli 4 la isla de Vazquez, situada en 25° latitud S.
y 168° longitud 0. de Cédiz, 1,800 millas; y por
iltimo 4 Sidney 1,500 millas, 6 sean 5,700 millas de
Acapuleo. A estas ventajas hay que oponer la mayor
dificultad del paso & través del confinente americano
comparado con el del mar Mediterrdneo al Rojo, como
despues veremos.

La apertura del istmo de Panamd seria principal-
mente 1til para el comercio con las Californias, el
Pert y Chile, con las costas occidentales todas de la
América, con la porcion del extremo oriente del
Asia y las islas que rodean aquel continente, Todo lo
demds del Asia se comunicaria con la Europa y aun
con el Norte-América por el canal de Suez, de ejecu—
cion ficil, al través de un istmo de 26 leguas, de
terreno llano y que ninguna dificultad séria presenta,
mientras que son tales las que ofrece el istmo de
Panam4 que se desespera, casi, de la posibilidad de
dar por él paso 4 las embarcaciones del comercio.

Con todo, no puede decirse que esto sea imposible
en la actualidad con los medios de que dispone el
hombre; lo daremos pues por hecho, y aun asf resul—
tard que solo los buges que salgan de la América cen-
tral y de las costas del Brasil para pasar al Pacifico
aprovechardn la nueva via; los que de las costas orien-
tales se dirijan 4 la India lo hardn por Suez, pues no
pudiendo dirigirse al Sur & penetrar en el canal por
el mar de las Antillas 4 lo largo de las coslas, por no
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tener que luchar contra la fuerte corriente que la~
miéndolas se dirige al Norte, tienen que alejarse al
Iiste hasta que hdcia las Canarias encuentran los
vientos alfsios, que ayudados por las corrientes los
lleven al Oeste, alargando mas la ruta que si de una
vez penetrasen en el Mediterrdneo y siguiesen 4 pasar
por el canal de Suez.

La comunicacion de las costas orientales de la
América con la China, el Japon, las Filipinas y la
Australia se hard directamente atravesando el Pacifico,
aprovechando los vientos alfsios del NE. y SE. que
reinan en los mares hasta los 25° Norte y Suar del
Ecuador, y las corrientes ecuatoriales que allf se diri-
gen al Oeste; pero 4 la vuelta & América, lo que antes
favorecia es contrario, y quizds haya quienes prefieran
volver por Suez 4 tener que subir mas alld de los
trépicos en busca de vientos variables que les permitan
caminar al Este. Pero, aun cuando esla segunda parte
no fuese, siempre quedaria en pié la primera, 4 saber,
que & una gran parte del comercio de América inte—
resa mas la cortadura del istmo de Suez que la del
de Panamd.

Este, asi llamado por Tello de Guzman en 1513,
separa al Atldntico del Pacifico y divide por medio el
continente americano: constituye la barfera que im-
pide la navegacion directa de Europa al Asia obligan-
do 4 las embarcaciones & hacer ruta por el cabo de
Hornos 6 por el de Buena Esperanza. El terreno de
este istmo es en extremo desigual y se halla cortado
por dsperas monlanas; asf que no es de estranar que
el alravesarlo fuese en olros tiempos operacion de
muchos dias. El rio Chagres ha facilitado mucho la




comunicacion de mar & mar, siendo navegable desde
el mar de las Antillas hasta Cruces que solo dis—
ta unas 22 millas de Panam4, sobre la costa del Pa-
eifico.

A la desembocadura de este rio estd situado el
pueblo de Chagres, fundado por nuestros padres en el
siglo XVII, que conserva aun un castillo y algunas
otras antigiiedades restos de aquellos tiempos. De aqui
4 Cruces, que en linea recta no dista 36 millas, hay
por el rio 56, y las barcas al subir contra una corrien-
te de 3 millas por hora echan unos cuatro dias en la
travesfa, recorriendo un pafs de una vegetacion de
extraordinaria lozanfa, y en donde brota la vida por
todas partes y con las formas mas variadas que puede
presentar una naturaleza prédiga. La (ravesfa & Pa-
namé, 6 sea de mar 4 mar, exige cuatro dias. Panama
carece de puerto para las embarcaciones, las cuales
tienen que anclar 4 una legua de la costa junto & la
isla Tobaga. En la villa antigua de Panami, al Sur de
la actual, hay un buen puerto, y de ¢l parte el ferro-
carril que va 4 terminar en el Atldntico, y por medio
del cual se ha conseguido reducir 4 unas cuantas
horas la travesfa del istmo que requeria antes muchos
dias.

La concesion de este ferro-carril se hizo & una
compania francesa por el Gabierno de la Nueva Gra-
nada en 1846, y esta la traspasé despues 4 olranorte-
americana , recayendo la aprobacion del traspaso em
1850, ¢ inmediatamente principiaron los trabajos por
la isla Manzanilla. Varias causas, y entre ellas la gran
mortandad de operarios, retrasaron las obras, pero
vencidas todas las dificultades se inaugurd la explota-




12

cion de la linea, en toda su longitud de 46 millas,
en 28 de Enero de 1855,

Mientras que se ejecutaban estlas obras, se consti-
tuy6 en Inglaterra, en 1853, una compania para la
comunicacion directa por vapor entre aquel pais y sus
preciosas y présperas colonias de la Australia, dando
entre otras por causa no solo la menor distancia y me-
jores mares, sino tambien, las repetidas decepciones
del Gobierno y del piblico en el trasporte de las
malas por Singapore y el cabo de Buena Esperanza,
que daban por resultado una tardanza doble de la que
se habia calculado. Tampoco han tenido mejor suerte
las esperanzas de esta companfa, pues en tltimo resul-
tado ha tenido el Gobierno inglés que contratar el
trasporte de la mala de la Australia por el Mediter-
rdneo y mar Rojo, como la de la India y China, abo-
nando una subvencion erecida.

Se proponia la companfa mencionada hacer salir
sus vapores de Milford haven en Inglaterra, y que sin
hacer escala en parfe ninguna se dirigiesen 4 la bahia
de Leman en el mar de las Antillas, alli donde tiene
principio el ferro-carril del istmo americano, recor—
riendo asi en pocos dias las 4,552 millas que separan
en linea recta entrambos puntos. Elistmo se atravesa-
ria por el ferro-carril, 46 millas. Llegados 4 Pana-
mé, saldrian de alli vapores que haciendo escala en
Otaheite, 4 &,488 millas de Panam4, se dirigirian al—
ternalivamente 4 Sidney y 4 Melbourne 4 3,351 mi-
llas de esla ultima isla. Todo el viaje se reduciria de
este modo 4 12,437 millas; pero aun concediendo
todas las ventajas que los autores del proyeclo atri-
buyen 4 su combinacion, resultaria para el comercio
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el gravisimo inconveniente de tener que descargar
los buques al llegar al istmo, cargar los efectos en los
wagones del ferro-carril, y pasado el istmo vuelta &
descargar y cargar en otra embarcacion, con lodos
los gastos, riesgos y demds inconvenientes que eslas
operaciones repetidas traen consigo. De aqui el que
desde hace muchos anos se haya pensado en cortar
por medio de un canal el istmo que une la América
septentrional con la meridional, operacion dificil sin
duda por lo quebrado del terreno, muy distinto del
de Suez, pero que se ha creido practicable cuando
vemos que ya en 19 de Abril de 1850 ratifican al
efeclo un tratado los Gobiernos britdnico y norle-
americano. ;Qué extrano que con los adelantos que
en nuestros tiempos ha tenido la ciencia del ingenie-
ro, y con los poderosos medios que estén hoy & su
alcance, se crea posible una obra que casi liene su
igual en aquel mismo pais, hecha por nuestros padres
hace mas de tres siglos? Alli, en las mesetas de Mé-
jico, se presenta aun hoy 4 la admiracion del espec—
tador el célebre desagiic de Huehueloca, hecho para
librar 4 la capital de las inundaciones dando salida &
las aguas de los lagos. Se principié por hacer una ga-
leria ¢ socavon, bajo los altos de Nochistongo. Doce
meses bastaron, segun cuentan, para ejecutar esta ga-
lerfa de 6,600 metros de longitud, y que pudo recor-
rer el Virey 4 caballo en 1508, al terminarse las obras
empezadas en 28 de Noviembre del ano anterior. Los
desprendimientos del terreno concluyeron por cegar
el socavon , y fué preciso sustituirlo con una zanja 4
cielo abierto, obra cuya ejecucion fué tan tardfa como
la del socavon habia sido breve, pero que en su esla—
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do actual es un verdadero prodigio. Si se llenase la
zanja de agua podrian, segun dicen, atravesar por
ella los navfos de linea las cordilleras que circundan
la cuenca de Méjico, aquel hermoso valle que, en unas
18 leguas de longitud y 12 de anchura, encierra todas
las bellezas de la naturaleza con hermosos lagos sal-
picados ‘de deliciosas chinampas, 6 jardines flotantes,
cultivados por los indios, y cuyas cristalinas aguas,
cual limpio espejo , reflejan la nivea cabellera del gi-
gante Popocatepetl, cuya cispide se cleva en las regio-
nes aéreas 4 5,k00 metros sobre el nivel del mar, y
domina 4 la hermosa cuan desdichada Méjico, la Me-
acili de la conquista, que lan valerosa pero desgracia-
damente defendieron contra el eélebre Hernan Cortésy
sus intrépidos companeros , Guatimolzin y sus aztecas.

La idea de cortar por medio de un canal navega-
ble el istmo que une & la América seplenlrional con
la meridional y separa al Pacifico del Atldntico, no
es nueva; y en efeclo, las ventajas de unir entram—
bos mares, separados per tan estrecha lengua de
tierra , debid ocurrirse aun & los primeros espaiioles
que con Vasco Nuniez de Balboa atravesaron el istmo;
pero aun estando tan & la vista las ventajas para el
comercio del mundo, es lo cierto que hasta fines del
siglo pasado nadie se ocupé con algun detenimiento
del asunto. Entonces se hicieron por personas compe-
tentes alzunos estudios, tanto entre el lago de Nica-
ragua y cl golfo del mismo nombre en el mar de las
Autillas por un lado, como entre el Guazacoalco y el
Pacifico por otro, pero sin ningun resultado positivo,
efecto en gran parte del exclusivismo de nuestro sis—
tema colonial de entonces.
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Hubo tambien de influir grandemente la idea, sin
duda exagerada, de las dificultades que habria que
vencer, y la creencia recibida, aunque sin funda-
mento, de la gran diferencia de nivel que se decia
existir entre las aguas de ambos mares, diferencia que
no existe como lo ha demostrado el sébio Coronel Sa-
bine; sucediendo aquf como en Suez, que todala difi-
cultad estd en la diferente altura de las mareas, que
siendo cuasi nulas en el golfo de Nicaragua llegan
k,13 metros en el Pacifico, en pleamar, sobre el ni-
vel del Atlintico, y 4 4,98 metros, en bajamar, bajo
el nivel del mismo, circunstancia empero muy alen—
dible y nada favorable.

Humboldt en sus viajes por América & prineipios
del siglo actual examinG atentamente el istmo, y de
sus observaciones dedujo la posibilidad de cortarlo
en cinco puntos distintos, & saber : por Panamd, por
el lago de Nicaragua , entre el golfo de Tehuantepec
v el rio Guazacoalco, por la provincia de Chaco y por
el istmo de Darien de unas 60 millas de ancho; sien-
do al parecer los puntos mas asequibles el istmo de
Panamd 6 el lago de Nicaragua.

Proclamada la independencia de nuestras antiguas
colonias surgié 4 poco la idea de la corladura del ist-
mo, y lanto Guatemala por un lado como Colombia
por otro hicieron lo posible para la ejecucion del pro-
yecto, fijindose la una en el rio San Juan y lago de
Nicaragua y en elistmo de Panam4 la otra. Por los anos
de 1824 y 25 recibia el Gobierno de la Confederacion
de la América central proposiciones para llevar &
efecto el primero de eslos proyectos, y prometié no
escasas ventajas & los capilales que omasen parte en
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la empresa. En su auxilio hubo de venir tambien por
enfonces el Gobierno norte-americano, con el eual se
firmé acerca del particular un convenio en 16 de Ju-
nio de 1826, tratado en que se estipulaba ya la libre
navegacion para todas las naciones, 6 sea la neutra-
lidad completa del canal, condicion absolutamente ne-
cesaria & su existencia.

El capital de la empresa que en consecuencia se
organizo se fij6 en cinco millones de duros, que no lle-
garon & reunirse gracias & la crisis financiera que 4
poco sobrevino y 4 los disturbios que tuvieron lugar
en Gualemala, causas una y otra que dieron al traste
con la empresa, como sucedié mas tarde, por causas
andlogas, con otra que en los Pafses Bajos se formd, bajo
los auspicios del Rey, poco antes de la revolucion de
Bélgica y su separacion de la Holanda.

En Colombia, 4 pesar de las vicisitudes de aquella
repiblica, se pensé en varias ocasiones en el pro—
yecto de cortar el istmo por Panamd, pero hasta 1834
nada se hizo; y si bien entonces se adoptaron medi-
das andlogas 4 las que nueve aiios antes habia adop-
tado Ia repiblica central y se presentaron proposicio-
nes prestando tambien su apoyo al Gobierno norte-
americano, nada se pudo adelantar tampoco por este
lado para lograr la realizacion del canal marftimo tan
deseado ya por todos, y que si bien puede ser obra
dificil y costosa, es 4 nuestros ojos posible, material y
econémicamente hablando, y de gran interés para el
comercio (ue hace todo el mundo con los puertos de
la dilatadisima costa occidental del continente ameri-
cano; comercio ya considerable, pues que hace algunos
anos las exportaciones de Europa y América doblando
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el cabo de Hornos pasaban de 300,000 toneladas.
Contando con ofras tantas de vuelta y un ahorro para
el comercio, una vez abierto el istmo de Panamé,
de 60 millones de reales, dejaria aun considerable
ganancia 4 aquel y dla navegacion, despues del pago
de un peaje tal al paso del canal que diese un buen
interés & los capitales en el mismo invertidos..

Mr. Kelley en una memoria que en Abril dltimo
presenlé 4 la sociedad de Ingenieros de Inglaterra, al
proponer la ejecucion de un canal sin esclusas de mar
4 mar, posible segun ¢l porel valle de Atrato, dice que
el trazado de Tehuantepec exige 150 esclusas y tiene
120 millas de largo, y aparte la poca estabilidad del
Gobierno mejicano exigiria grandes obrasen los puer-
tos de entrada y salida.

El trazado por Honduras da un desarrollo de 160
millas, llegando 4 una elevacion méxima de 2,681
piés sobre el nivel del mar; 4 mas del inconveniente
de las muchas esclusas tiene el de la falta de agua
para su debida alimentacion; circunstancia tan grave,
que de ser asi imposibilitaria su construccion por muy
favorables que fuesen las dem4s.

El de Nicaragua, de 194 millas de longitud, ten-
dria 28 esclusas, y tiene ademds los inconvenientes
de haber de hacer navegable el rio San Juan y cons—
truir 47 millas de canal , con las obras que exigirian
los puertos en el Atldntico y en el Pacifico, que ha-
bria que hacer de nuevo, 4 lo menos este tiltimo.

El de Panam4d necesitaria 36 esclusas y machas
obras de gran consideracion.

El de Mandingo 6 San Blas no ha sido bastante
estudiado, pero presenta pocas probabilidades de prac-

&)
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ticabilidad , y es factible que sea tan impracticable
como el de Chiriqui.

Elde Darien, que proponeel Dr. Cullen se hagasin
esclusas, presenta el inconveniente, segun Mr. Kelley,
de la gran diferencia de las mareas en el Pacifico y en
el Atlantico, subiendo & 25 6 30 piés en el primero,
y solos 2 en el segundo en aquella parte del istmo.

El trazado que propone Mr. Kelley por el valle del
rio Atrato fué ya; como hemos visto, indicado por el
Baron Humboldt. Se ha reconocido la posibilidad de
unir al rio San Juan, que desemboca en el Pacilico, el
Atrato, que tomando su nacimiento en los Andes sale
por una bifurcacion de esta cordillera, y despues de
haber recorrido unas 300 millas desagua por nueve
boecas en la bahia de Candelaria, golfo de Urabd 6 Da-
rien, banada por las aguas del Atldntico.

Principia el trazado en esta bahfa del golfo de
Darien, reduciendo & una las nueve bocas del Atrato
y mejorando su entrada, y se sigue el rio que & 2
millas del mar tiene 30 piés de profundidad, sin bajar
de &7 hasta la confluencia del Truando, con un an-
cho medio de 1,050 piés. Siguese 36 millas rio arri-
ba por esle tltimo, despues 13 millas de canal, un
tinel de 3%, y con 8 millas mas de canal se llega al
Pacifico. El desarrollo total del trazado serd de 131
millas y 2,616 piés; su direccion general NE. & SO.
con una profundidad minima de agua de 30 piés y
ancho de 200, pues que se proyecta el tinel de 120
piés de alto y 200 de ancho en dos arcos ¢ galerfas.

Dice Mr. Kelley que el caudal del Atrato es por
hora de 667.014,609 piés ciibicos, y que para el ca-
nal bastardn &2 millones. Solo habrd de tomarse al
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rio 1/16 de su caudal, lo que podra hacer bajar 4 pids
el nivel del agua, cantidad insignificante si se consi-
dera que la profundidad de esta en la confluencia del
Truando es de 58 piés. Caleula que el coste total de
la gjecucion de este gigantesco proyecto, con todos sus
accesorios, no pasard de 3,000 millones de reales 6 sea
unas cuatro veces lo que se calcula ser el del canal
marftimo al través del istmo de Suez, cuyas ventajas
estaria muy lejos de ofrecer.

§ IV. Por el istmo de Suez.

El proyecto mas asequible, el de mayor interés
y el que nos ha movido 4 tomar la pluma, es el de
cortar por medio de un canal navegable para las ma-
yores embarcaciones el istmo de Suez, que separa al
Asia del Africa, 4 la Siria del Egipto, del Mizraim de
las Sagradas Escrituras, la tierra de Ham de los Sal-
mos, la tierra de los misterios, la euna de las ciencias
y el foco de la anligua civilizacion.

El Egipto ha visto sucederse unos & otros en su
suelo los mas ext(raordinarios sucesos de que conser—
va memoria el hombre, las peripecias mas extraor-
dinarias trasmitidas hasla nuestros tiempos por la
fadbula y la hisloria.

La suya alcanza 4 la mas remota antigiiedad de que
hacen mérito los anales del mundo: Tiro y Cartago
son de ayer en comparacion del Egipto que florecia
mucho anles de que Roma y Esparta sacudiesen las
tinieblas que en su origen las rodearan, y cuyos mo-
numentos tienen, lo mas, una antigiiedad anterior &
los tiempos histéricos.
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Homero, Arquimedes, Aristételes, Orfeo, Minos,
Thalés, Pitdgoras , Herodoto, Diodoro, Dedalo , Solon,
Platon, Licurgo, Demderito, Volney, Taylor, Cha-
teaubriand, Lamartine y tantas otras celebridades
antiguas y modernas han recorrido su suelo, escrito
su historia, descrito sus monumentos, cantado sus
glorias, y nos han trasmitido los recuerdos de un pafs
que conserva aun el de los triunfos y reveses de
Sestsiris, Nabucodonosor, Cambises, Dario, Xerxes,
Ptolomeo, Alejandro, César, Tamerlan, Saladino , los
Cruzados y Bonaparte.

Situado entre los grados 22 y 31 de latitud N.,
entre el Mediterrdneo y el mar Rojo, en uno de los
extremos del Africa,y separado solo del Asia por el
istmo de Suez; regados y fertilizados sus eampos por
el Nilo y un sistema admirable de canales que de ¢l se
derivan, debe 4 su posicion excepcional, sin duda,
haber excitado la codicia de cuantos han sonado en
la dominacion universal. César y Pompeyo, Antonio
y Octavio lo escogen para teatro donde se decide la
suerte de la humanidad. La eruz y la media luna, los
cruzados y sarracenos en la Edad media, los franceses
¢ ingleses en los tiempos modernos miden alli sus

armas.
Inocencio lII, Fernando el Catélico, el Cardenal Ji-

menez de Cisneros, el Rey Manuel de Portugal , Enri-
que VII y Luis XIV de Francia, se resuelven unos y
piensan otros en llevar all4 sus banderas vietoriosas.

La geomelria y la astronomfa dan en Egiplo sus
primeros pasos; 4 esa tierra cldsica, d que debemos la
idea de la escritura y de la creacion de las bibliole—-
cas, debemos tambien la concepcion de regular el
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tiempo por el movimiento aparente del sol en sustitu-
cion del de la luna y el cémputo de los aios de 365
dias. Desde los tiempos mas antiguos, desde Abraham
hasta nuestros dias, viene siendo el granero del mun-
do; su fertilidad, debida 4 las crecidas del Nilo, pe~
riédicas, abundantes, y regulares como las eslaciones,
no conoce superior en parte ninguna del globo.

Puede decirse que el Egipto debe su ser al Nilo cu-
yo delta conslituye la mejor y mayor porcion de su
suelo; & ese rio, en cuyas aguas, enlre cuyos juncos
flotaba la cuna de Moisés, el elegido de Dios para sus-
traer 4 la opresion de los egipcios su pueblo de Israel,
cuando lo apercibié y salvé la hija de Faraon, ins-
trumento en las manos del Altisimo para la realiza-
cion de sus inexcrutables designios.

A sus orillas se dirigié tambien Abraham con
Sara su mujer y Lot su sobrino, cuando partié de
Hardn 4 tierra de Chanaan por especial mandato del
Sznor, y acosado del hambre bajé & Egipto donde Fa-
raon le quita al Patriarca la hermosa Sara, que por
temor hacia pasar por su hermana, pero que le es
restituida sin mancha, con abundantes dones, en cuan-
to experimentan el Rey y su casa la pesantez de la
mano de Dios.

Mas tarde suben 4 Jerusalen, tambien de las férti-
les margenes del Nilo y guiados por una luz divina,
los magos de Egipto preguntando: ;ddénde estd el Rey
de los judios que ha nacido? Y siguiendo guiados por
la estrella, llegan 4 Bethlehem donde adoraron y ofre—
cieron sus dones al Nino Jests que con Maria su ma-
dre posaban en un establo. Despues que ellos se fue~
ron , aparecié 4 José el Angel del Seior y le ordend
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pasase 4 Egipto con el Nifio y la Madre, para librar el
primero de la furia de Herodes que lo buscaba para ma-
tarlo. En Egipto permaneci6 la Santa familia hasta la
muerte del cruel Herodes, el degollador de los inocentes.

Mas tarde , durante las persecuciones de los dés—
potas romanos, sirvié tambien el Egipto de asilo &
los discipulos del Crucificado.

Mucho habriamos de decir si nos pusiéramos 4
contar la historia de esta tierra privilegiada, pero no
puede ser tal nuestro propdsito en un escrito de esta
naturaleza , y quizds nos hemos apartado ya en de-
masfa de nuestro objeto.

Situado el Egipto en la extremidad NE. del Africa;
separado del Asia tan solo por el istmo de Suez y
banado por las aguas del Mediterrdneo y del mar Rojo,
que solo separa una lengua de tierra de unos 147kil6-
metros de ancho, nos presenta & no dudarlo 4 través
de su suelo, la via mas recta y corta entre la Europa
y la India, y ocupa una posicion céntrica entre una
y otra region que lo hace altamente inleresante para
los intereses generales del comercio.

Este dirigia sus expediciones desde la mas remota
antigiiedad & través del Egipto, y en tanto florecie-
ron las repiiblicas italianas y los puertos del Mediter—
rdneo; pero doblado el cabo de Buena Esperanza por
los portugueses tomé aquel camino la corriente co-
mercial, tanto por los disturbios ¢ inseguridad consi-
guiente de la travesia del Egipto, como por la eir—
cunstancia de que yendo por el cabo se evitaba la
doble carga y descarga de las mercancias y su fras—
porte penoso , aunque corlo, por tierra.

Supongamos hecho un canal al través del istmo
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(ue 6bvie estos inconvenientes, y tomemos el Egipto,
cual hoy es, un pafs bien gobernado y que ofrece al
comercio la misma seguridad que cualquiera de los de
Europa y, no hay que dudarlo, el comercio volverd 4
su antiguo cauce. Suponiendo iguales las demds cir—
cunstancias, las ventajas de esta ruta estardn en pro-
porcion de lo que acorte las distancias, 6 por mejor
decir el tiempo empleado en recorrerlas.

He aquf, segun los datos mas aulénlicos, la compa-
racion entre las de los principales puertos de Europa &
Ceildn, puerto céntrico en los mares de la India, ya
sea que se siga la derrota por el cabo de Buena Es-
peranza 6 por Suez.

DISTANCIA EN MILLAS MARINAS

de 1,859 metros. Diferencia
PUERTOS. et . | & favOT d@

Por el cabo. | Por Suez Suez.
San Petersburgo....| 15,660 | 8,620 | 7,040
Estocolmo.. < caien 15,330 8,290 7,040
Pantzis. : i coomian 15,250 8,200 7,050
Hamburgo. ... .. 14,650 7,610 7,040
Amsterdam. .. .... 15,860 T.520 7,040
ondressois. cHhis 145,350 1,300 7,040
Bl Eavre:: et satsis 14,430 7,090 7,040
ESHOR: i s aprdsaa v 13,500 6,190 7.310
Barcelona.. .. ... .. 15,330 5,500 8,830
Marsella.. ... . ... 14,500 5,490 9,010
GONOVA - ..o - oo os o 14,690 5,550 9,250
ThrIeste o o 15,680 5,220 | 10.260
Constantinopla... ..| 15,630 | 4,700 | 10,880
O B8t st e 15,960 5,080 | 10,880
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En vista de este resultado nadie negard la ventaja
de la derrota por el istmo 4 igualdad de las dem4s cir-
cunstancias, pues que como se ve acorta casi de mitad
la distancia de los puertos ingleses, que son los que
por st absorben la mitad del comercio que hacen la
Europa y la América con la India y la China. La ven-
taja para los puertos del Mediterrdneo es aun mayor,
y en particular para los de nuestras costas en aquel
mar, resultarfa el inmensoahorro de 8,830 millas, pues
que las 14,330 millas que rodean sus embarcaciones
yendo por el cabo quedarian reducidas & 5,500, poco
mas de la tercera parte de la dislancia; seria como
si las Filipinas y demds posesiones espaiiolas de la
Oceania las trajésemos & poco mas de la tercera
parte del camino que hoy las separa de la metrépoli.

En cuanto Mehemet Al hubo establecido un go-
bierno regular en Egipto, y se convencieron los euro-
peos de que gozaban completa seguridad en aquel pais
para poder dedicarse sin recelo 4 sus especulaciones, el
comercio inglés, siempre alerta y emprendedor, echd
de ver las ventajas que podria reportar del paso por
Egipto para dirigir sus expediciones 4 la India y 4 la
China; y si bien el trasporte por tierra de las mercan-
cias, su embarque y desembarque repetido, y el
coste y riesgos consiguientes eran, & no dudarlo, un
gran obstdculo para dirigir por aquella via'la corriente
del comercio ordinario, hubo desde luego de verse
que estos inconvenientes no eran bastanles para des-
truir la inmensa ventaja de la infinitamente menor
distancia tratdndose de objetos de gran valor y de
poco volimen, y sobrelodo de los viajeros y de la
correspondencia publica. La energia , el patriotismo y
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la incansable perseverancia de un solo hombre puede
decirse que hasté para demostrar la posibilidad de
realizar la idea y para ponerla en planta, & pesar de
la indiferencia y falla de cooperacion (ue en un prin-
cipio hubo de encontrar en las regiones oficiales de
su pais el Teniente M. T. Waghorn. A ¢l se debe el
haber abierto la comunicacion entre la Europa y la
India por Alejandria, el Cairo, Suez, Moca y Bombay,
gracias 4 la liberalidad y tolerancia del ilustre Virey
que regia entonces los destinos de la patria de los
Faraones y Ptolomeos.

Conocido el éxito de las tentativas de M. Waghorn,
tanto la compaiifa inglesa de la India como el Gobierno
britdnico se apresuraron 4 sacar todo el partido de
que era susceptible la nueva via, y se resolvieron &
enviar por ella la mala de sus inmensas y ricas pose-
siones asidticas. Este servicio lo hace desde entonces
Ja Compania Peninsular y Oriental, cuyos magnificos
buques de vapor recorren hace mas de diez y seis aios
de Inglaterra 4 Alejandria y de Suez 4 la India y
China, trasportando infinitos viajeros que vienen 6 van
4 aquellas apartadas regiones.

El viaje se hace en la forma siguiente: dos veces
al mes sale un vapor de Inglaterra haciendo escala en
Gibraltar y Malta, llegando en trece dias por lo re-
gular al puerto de Alejandria; en el primero de dichos
puertos recibe la correspondencia de Espana para las
Filipinas, y al propio tiempo que él, con diferencia de
horas, llegan & Alejandria un vapor francés proce-
dente de Marsella, otro austriaco de Trieste y uno
italiano de Civitayechia.

La correspondencia y viajeros siguen por el Nilo
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6 por el camino de hierro hasta el Cairo, de donde en
camellos ¢ en coches se trasladan 4§ Suez atravesando
las 28 leguas de desierto que separa entrambas pobla—
ciones. Se embarcan en Suez en otro vapor que al
cfecto espera, y siguen su derrota por el mar Rojo
haciendo escala en Aden, y liegan 4 Punta de Gales
en la isla de Ceyldn donde un tercer vapor los espera
para conducirlos & Hong-Kong, tocando en Pulo-Puian
y Singapore.

La correspondencia de Filipinas se despacha de
Hong-Kong & Manila, bien sea en vapor ¢ en buque
de vela segun se proporciona; pero cuando reinan en
los mares de la China los sudoestes, de Mayo 4 Se-
tiembre, es mas conveniente dirigirla desde Singa-
pore. Término medio llega 4 Filipinas la correspon—
dencia 'y viajeros que siguen esla derrota, calculada
en 2,970 leguas, en cuarenta y ocho & cincuenta
dias.

Una vez inaugurada esta ruta y conocida su im-
portancia , debi6 principiar 4 pensarse en acortar y
hacer mas cémodo el trdnsito por Egiplo, de donde
tuvieron origen los varios proyectos de canales y vias
{érreas por algunos propalados. Debiendo ocuparnos
despues detenidamente de Ja cuestion del canal de
union entre ambos mares, Mediterrineo y mar Rojo, 1o
haremos ahora aqui solo del ferro-carril que se halla
en construceion y en parte explotado. Se dié princi-
pio 4 las obras de esta linea entre Alejandria y el Cai-
roen 1852, y han sido terminadas hace pocos meses
las 160 millas que separan una de otra aquellas dos
cindades. Principia en el puerto de Alejandria, y por
algun tiempo sigue paralela al canal Mahmoudiah
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por la estrecha faja de tierra que separa el lago
Madiah del Mareotis, y girando al SE. se dirige al
Cairo adonde llega recorriendo un pafs enteramen-
te llano despues de atravesar dos veces el Nilo. El
brazo de Roseta por medio de una barca, especie de
plataforma movida al vapor, no permitiendo la nave-
gacion el establecimiento de un puente fijo, y el de
Damieta por medio de un puente tubular de palastro.
Para evitar los efectos de las crecidas del Nilo va la
via elevada de 8 & 10 pids sobre el suelo del Delta.
El coste de la linea estd caleculado en unos 100 mi-
llones de reales, lo que prueba cuénto interesa al co-
mercio del mundo, pues no s¢ hacen tan crecidos des-
embolsos, y en pafses poco conocidos y lejanos, sin un
gran aliciente. El ferro-carril continuard del Cairo &
Suez, 136 kilometros, y las obras ya empezadas van a
recibir un gran impulso segun vemos por las tltimas
noticias de Egipto; el Virey asi lo ha dispuesto, y
créese con fundamento que en un aiio 4 lo mas podrdn
estar terminadas, 4 pesar de que el terreno presenta
mayores dificultades que entre ¢l Cairo y Alejandria.
Este es una llanura, y el Cairo se halla solo & unos
12 metros sobre el nivel del mar, mientras que aquel
ofrece un punto culminante 4 240 metros sobre el
mismo nivel.

Una vez abierta esta linea se mejorard mucho y
abaratard bastante el servicio de la mala y el tras—
porte, hoy algun tanto irregular, de los viajeros y de
las mercancias de valor que de ano en ano van au—
mentdndose notablemente; argumento incontrastable
4 favor de la apertura del canal del istmo por donde
ird el grueso de las mercancias, mientras que una gran
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parte de los viajeros y algunas de cstas tomardn el
ferro—carril, auxiliindose asi mituamente ambas vias
que no se excluyen & buen seguro, segun han preten-
dido algunos, pues bien probado est4 lo contrario por
lo que en Europa sucede en casos andlogos.

La sola enumeracion de los valores que en los pri-
meros seis meses de este ano han pasado por el istmo
basta para dar & conocer, de un modo que no admite
duda, la creciente importancia de esta via que aun
combaten algunos espiritus meticulosos y los intere—
ses rivales que s creen amenazados.

En dicho periodo e! valor de las mercancias que
de Inglaterra 6 para Inglaterra han pasado por el istmo
ha ascendido 4 615.663,600 rs.; de Francia y para
Francia 31.7§2,000 rs.; de Austria y para Austria
§45,700 rs. ; de Italia y para ltalia 1.892,100 rs.; de
Espaiia y para Espaiia 60,900 rs., y de Turquia y
para Turquia 1.500,000 rs., 6 sea 'un valor lotal
de 651.304,300 rs. vo. En espectativa del incremento
que se presume ha de tomar en hreve este comercio,
la Companifa Peninsular y Oriental ha obtenido del
Gobierno egipcio que se reduzea & un cuartillo por
ciento el derecho de trénsito que paga el oro (que
procede de la Australia.

Sin esperar 4 la conclusion del ferro-carril funcio-
na ya el telégrafo eléctrico entre Alejandria, el Cairo
Yy Suez; los alambres misteriosos cruzan ya el desier-
to llevando en alas de la electricidad los mensajes de
uno 4 otro mar. Hoy no es mas que un eslabon suelto
de la gran cadena que ha de unir 4 la Inglaterra con
sus posesiones de la India, 4 la Europa con la China,
Y que debia venir por tierra & Constantinopla, de allf
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4 Alejandria por un cable submarino; un segundo
cable arrancando de Suez atravesaria el mar Rojo , y
siguiendo despues por la costa de la Arabia termina-
ria con un tercer cable echado desde el golfo Pérsico
hasta Bombay. Es aun probable que se modifique este
trazado, como lo indica la intencion del Gobierno aus-
triaco de echar un cable de Trieste & Alejandria ; pero
sea uno i otro el que se siga, no cabe ya duda de que
en una época mas 6 menos préxima, este poderoso au-
xiliar habrd hecho desaparecer las distancias y cuasi
borrado el tiempo , para la comunicacion de los pen—
samientos, de las necesidades y las 6rdenes entre el
Occidente y el Oriente; entonces se hard sentir viva-
mente la necesidad de tener el medio mas répido po—
sible para la comunicacion de las personas y el tras-
porte y cambio de las cosas; ningun sacrificio parecc-
r4 entonces demasiado grande para lograr este fin; y
hé aquf justificada , & nuestros ojos, la idea de cortar
4 través del istmo de Suez un canal navegable que
dé paso 4 las embarcaciones del comercio que se diri-
jan & las Indias , 6 que nos traigan los ricos y varia—
dos productos de aquellas regiones en cambio de las
nuestras, recibiendo ellas ademds la civilizacion
europea.

Cada dia, en efecto, se va reconociendomas y mas
la utilidad y conveniencia de la ruta al través del
istmo, aun en el estado actual de la travesia de este;
y en prueba de ello, que el Gobierno inglés ha con-
tratado con una compaiia el trasporte por dicha via
de la mala de la Australia con entera separacion de
la de la India, dando & la compania la crecidisima
subvencion de 1.850,000 rs. al aiio por un periodo
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de cinco anos; pero hay que tener presente que tam-
bien sujeta 4 la empresa & condiciones severisimas, y
cuenta que alli se exige sin miramientos el cumpli-
miento de lo que se estipula. Han de salir los buques
una vez al mes de Liverpool 6 de Southampton, y se
dirigirdn 4 Alejandria haciendo escala en Malta, y de
Suez al puerto de Sydney tocando en la punta de Ga-
les y en Melbourne. Para el viaje de Inglaterra & Ale-
jandria, y (ravesfa del desierto & Suez, se conceden
catorce dias. Los buques destinados 4 este servicio
han de tener cuando menos 1,600 toneladas de ca-
pacidad. De Suez & Melbourne se dan treinta y nueve
dias y treinla y cinco para el regreso, y encsta parleel
servicio ha de hacerse con buques que midan de 2,200
4 2,500 toneladas y lengan la fuerza de 500 & 530
caballos. La velocidad media minima exigida para todo
el viaje, que ha de hacerse en cincuenta y tres dias
4 la ida y en cuarenla y nueve 4 la vuella, es de
10/ millas por hora. Cada dia de retraso lleva
consigo una multa de 5,000 rs. Todo esto prueba
evidentemente que la navegacion del mar Rojo no se
considera tan insegura por aquellos mismos que mas
obligacion ¢ interés tienen en saberlo: nuevo argu-
mento que viene en apoyo del proyectado canal al
través del istmo de Suez; istmo de cuyas circunstan—
cias conviene que nos hagamos ahora cargo antes de
pasar adelante, pues ellas nos han de probar si es
posible la realizacion de la obra, y si aun siéndolo
son muchas ¢ pocas las dificultades con que habrd de
tropezarse en la ejecucion de tan interesante proyecto.




CAPITULO 1L

DESCRIPCION DEL- ISTMO- DE ST

Su siluacion geogrifica.—Extension del mar Rojo.—Dislancias de Suez y
Pelusio 4 varios puertos de la India v de Europa.—Configuracion del
suelo del istmo.—Modo probable de furmacion del islmo.—Su conslilucion
geoldgica—Invaviabilidad de las orillas del mar y de los terrenos inme-
diatos & Suez y 4 Pelusio.

Ya hemos dicho que el istmo que se trata de cor-
tar, y que sirve de lazo de union al Asia con el Afri-
ca, no tiene mas de 143 kilémetros (unas 20 leguas
espanolas) de ancho en linea recta entre las playas
del mar Rojo, y las del Mediterrdneo, y siendo este
el terreno en que se trata de operar conviene cono-—
cerlo geogrifica y geol6gicamente; para lo primero nos
valdremos de las noticias suministradas por M. V. A.
Malte Brun, y para lo segundo de una nota de M. Re-
naud, escrita en vista de los datos recogidos por la
Subcomision internacional que el ano pasado fué &
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Egipto y de que formaba parte , asi como de los da-
tos suministrados por la Comision misma.

Constituyen los dos extremos del istmo los golfos
de Suez en el mar Rojo y de Pelusio en el Mediter-
‘dneo. El primero se dirige del SSE. al NNO. entre
las costas de Egiplo y Arabia: tiene 290 kilémetros
de longitud y unos &% de ancho medio. El segundo,
mas abierto; se extiende de Este & Oeste, desde el
cabo Casio 4 la punta de Damieta, 60 kilémetros, y
tendrd unos 20 de flecha.

En el Mediterréneo, al Oeste del istmo, se desar—
rollan las costas del Egipto, Tripoli, Tinez y demds
del Norte de Africa que tienen frente por frenle 4 las
de ltalia, Francia y Espana; al Este las de Siria y
Asia Menor con la Turqufa y la Grecia por frente, y
el mar Negro en sus inmediaciones.

Al Este del golfo de Suez se encuentran las costas
de la Arabia que se dirigen al Sur y presentan los
puertos de las ciudades santas Jambo y Djeddah, si-
guen Moca, Aden el pais de Oman y la cosla asidti-
ca hasta Mascate y el golfo Pérsico. Al Oceidente se
desplegan las costas de Nubia y Abisinia con los
puertos de Kosseir, de Massaouah, Saonakin y Bem-
bira , puertos de escala y cambio del comercio mari~
timo con las producciones de los pafses regados por el
alto Nilo.

De Suez al extremo Sur del mar Rojo, 6 sea al
estrecho de Bab-el-Mandeb, Puerta de ligrimas, hay
560 leguas, de las de 25 al grado *, y rebasado el

* Las leguas de que aqui v en los siguienles pirrafos se habla

son de 4,445 melros.
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estrecho se entra en el Océano indico que bafia tantos
y lan ricos paises, que encierra tantos tesoros sin ex-
plotar aun, y que un conocimiento mas fntimo entre—
gard sin duda en breve 4 la inteligente actividad de
los pueblos mas civilizados de Europa.

Dista Suez 100 leguas de Kosseir; 300 de Saona-
kin, punto de paso para todos los peregrinos musul-
manes que del Africa central se dirigen 4 la Meca:
£00 de Massaouah; 560 de Berberia; 900 del golfo
Pérsico; 1,200 de Bombay ; 1,350 de Ceylén y 1,800
de Calcuta.

Por el lado del Mediterrdneo dista el istmo 75 le-
guas de Alejandria; 450 de Tripoli; 500 de Tinez:
600 de Argel; 60 de Beirat; 100 de Chipre; 225 de
Esmirna ; 800 de Gibraltar; 700 de Barcelona; 640
de Marsella; 600 de Génova; 550 de Liorna; 420 de
Malta; 550 de Trieste; 260 de Atenas; 380 de Cons—
tantinopla y 530 de Odesa.

El suelo del istmo presenta una depresion longi-
tudinal, de Suez 4 Pelusio, debida 4 la interseccion de
las planicies del Egipto con las que descienden del
Asia, unas y ofras suavemente inclinadas y desierlas
hoy, aunque con vestigios que atestiguan la existen-
cia en otros tiempos de numerosa poblacion.

Puede decirse que forman casi la totalidad del
suelo del istmo tres grandes cuencas; la de los lagos
Amargos, la del lago Timsah y la del lago Menzaleh.
La primera dista unos 30 kilémetros de Suez, y aun
cuando la pendiente del terreno parece insensible llega
4 estar el fondo d 12 metros bajo el nivel inferior de
las aguas del mar. Estdn en el dia enteramente se—

cos los lagos Amarges y cubren una superficic de
A 3
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330,000 hectdreas; pero los vesligios que en ellos se
hallan, y la sal que entra en la composicion de su sue-
lo, no permiten dudar de que en algun tiempo las
aguas del mar tuvieron alli su asiento.

Suponiéndolos unidos al mar Rojo es como mejor
se conformarian los hechos, al parecer, con el texto de
la Biblia al referir la huida de Moisés con los he-
breos y la persecucion de Faraon sepultado con sus
egipcios en las aguas de aquel mar; pero en tal caso
labria que suponer que las llanuras de Suez han sa-
lido de las aguas posteriormente & aquella época, 6
sea 1471 afios antes de Cristo, época harto recienle.

Situado el lago Timsah en la parte céntrica del
istmo, su extensa cuenica parece destinada 4 consti-
tuir en su dia un puerto interior excelente. Su fondo
ocupado por agua salobre se halla & algunos metros
bajo el nivel de las aguas del mar, y sus alrededores
presenian una vegetacion lozana sostenida por las
aguas y el limo del Nilo. La circunstancia de haberse
hallado aquf conchas idénticas & las del mar Rojo y
otras que solo existen en el Mediterrdneo, hace creer
que fuese este el limite 4 que en su dia llegaron las
aguas del primero de dichos dos mares.

Perpendicularmente 4 la primera depresion se
presenta otra llamada hoy Vadi-Tumilat, y hoy
tambien casi desierta é inculta, pero que en lo anti-
guo, por su fertilidad, llevé entre los hebreos el nom-
bre de Tierra de los pastos; la Biblia la llama el valle
de Gessen. En las grandes crecidas del Nilo llegan sus
aguas por esta depresion hasta el lago Timsah.

Pegando con el Mediterrdneo, y solo separada de
él por una estrechisima faja de arena, se halla la
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cuenca del lago Menzaleh, que unida & la del lago Ba-
llah llega hasta unos 40 kilémetros del lago Timsah.
Se extiende al Oeste hasta el brazo de Damieta, del
Nilo, y comunica con el mar por la boca de Gemileh
de unos 385 metros de ancho y 1,»30 de profundidad
en baja mar. Al Este se extiende hasta las Ilanuras
de Pelusio, que en las inundaciones cubren las aguas
del Nilo y en las grandes tempestades las del mar, de
cuya orilla distan 3 kilémetros las ruinas de la anti-
gua Pelusium, reducidas hoy 4 unos cuantos paredo-
nes y una media docena de columnas esparcidas por
el suelo.

Las Sagradas Escrituras atestiguan la antigtiedad
¢é importancia de Pelusio: asi vemos en las profecias
de Ezechiel, que al anunciar & los Egipcios y otros pue-
blos sus aliados su derrota por los Chaldeos y la en-
tera desolacion de aquella tierra, dice el Profeta:

— « Y derramaré mi indignacion sobre Pelusio,
forlaleza de Egipto, y mataré la mucha gente de Ale—
jandria (enNo del tiempo de Ezechiel. )

—» Y pondré fuego en Egipto; como la que estd
de parto sentird dolores Pelusio, y Alejandria serd
destruida, y en Memphis congojas cada dia. » *

Las palabras que subrayamos son el testimonio
mas elocuente de lo que en aquellos tiempos valia Pe-
lusio, hoy casi borrada de la superficie de la tierra.

La altura del terreno que separa las tres cuencas
referidas es en general de 1,50 & 2,"50 sobre el ni-
vel inferior del mar, pero en el sitio do yacen las rui-
nas del Serapeo adquiere una elevacion méxima de 14

= Ezechiel , cap. XXX, v. 15 v 16.
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4 15 metros, y en el punto culminante de El-Guisr,
situado & mitad de camino entre los lagos Timsah y

Ballah , la altara llega 4 solos 20 metros sobre el ni—
vel del mar.

Mr. de Malte Brun hace las siguientes reflexiones
acerca del modo probable de formacion del istmo, y
pareciéndonos acertadas las copiamos sin comen—
tarios:

«Puede considerarse la meseta ¢ loma de El-Guisr
como el pun(o culminante del istmo: y si como pien-
san los gedlogos y sancionan las observaciones recien-~
tes, cubrian todo el istmo las aguas de ambos mares
anles de los tiempos histéricos, aquf debieron ope-
rarse los movimienlos de terreno que las separaron.
Los estudios de los Sres. Linaut-Bey y Mougel-Bey
nos dan mucha luz acerca de esta hipGtesis. Hemos
visto que se encuentran en abundancia en el lago
Timsah, hdcia la pendiente meridional de El-Guisr,
una especie de conchas gue aun viven en el mar Rojo
y no se hallan en el Mediterrdneo, mientras que en
la llanura que se extiende de Pelusio hdcia la pen—
diente septentrional de la meseta se hallan abundan-
les restos de conchas cayos similares abundan en este
ultimo mar. Creen los autores del anteproyecto, que
encontrédndose en esta localidad las olas de fondo de
ambos mares han ido elevando una faja compuesta de
arenas y cantos traidos por las mismas, formando asi
una especie de banco que ha ido extendiéndose con el
trascurso de los siglos. Completarian esta separacion
las arenas trasportadas por los vientos, la grava, gui-
jo y tierras arrastradas por los torrentes en tiempos
de lluvias, asf como los desprendimientos de una
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mdrgen estrecha corroida por las olas'y la aceion de
las lempestades.

» Tanto el estado geoldgico del suelo, como las
tradiciones histdricas, parecen confirmar esla leorfa
de Ja formacion del istmo. Es evidente que los lagos
Amargos no son mas que un golfo desecado del mar
Rojo, y por el extremo opuesto hallamos al lago Men-
zaleh alimentado por las aguas del Mediterrdneo, que
traspasan aun hoy dia en tiempo de tempestades la
estrecha faja de arena que del mar lo separa. La mis-
ma llanura de Pelusio se halla cubierta de charcos de
agua salada que el mar le regala.

»Solo una objecion puede hacerse 4 esta deduccion
de los hechos observados y comprobados. Las lomas
del Serapeo y de El-Guisr se hallan & una altura re-
lativamente demasiado elevada para que no hayan
sido un obstdculo & la union de ambos mares en la
linea del istmo. ¢Serd posible que el antiguo nivel de
estos se haya clevado jamds 18 6 16 metros sobre el
actual? La respuesta la encontramos en las observa-
ciones de los Ingenicros y de los individuos de la
Comision internacional. Tanto la altura del Serapeo
como la de El-Guisr se han formado sobre el terreno
primitivo y, hasta cierto punto, sobre el suelo mariti-
mo por la acumulacion de las arenas trasportadas por
los vienlos del desierto, que han concluido por formar
dunas de bastante elevacion lales como las que se ven
aun en las inmediaciones. Estas dunas con el trascur-
so de los tiempos se han fijado por efecto de la vege—
tacion propia de esta parte del desierto, Su formacion
es de una época posterior d la retirada de Yas aguas.

»La composicion del suelo y subsuelo en toda la




38
extension del istmo vienen tambien, al parecer, & con-
firmar la existencia en lo antiguo de este canal natu-
ral de comunicacion entre ambos mares, obstruido
despues como dejamos indicado. Las muchas y re-
cientes catas mandadas ejecutar por S. A. el Virey,
cuyos resultados tenemos 4 la vista, prueban que
tanto el suelo como el subsuelo estén formados en
todas partes de tierras que se trabajan ficilmente con
el azadon y zapapico, sin presentar al operario re-
sistencia ninguna séria: arenas, gravas, capas de canlos
sueltos, y en una palabra, una mezcla de los materia-
les mas 6 menos ligeros que depositan los mares en
sus orillas y que arrastran consigo los arroyos forma-
dos por las lluvias asidticas, el todo cubierto con los
detritus del desierto. Hasta la profundidad de 10 me-
tros bajo el nivel del mar en todas partes ha dado la
sonda idénticos elementos: arena pura, grava, sulfato
de cal, arena mas ¢ menos estratificada, arcilla mez-
clada con eslas otras suslancias, y por ultimo arcilla
pldstica. En parte ninguna ha dado la sonda con esos
bancos sélidos de roca cuya existencia han supuesto
algunos bien gratluitamente.»

Al dar cuenta de las observaciones hechas por la
Comision internacional en sus exploraciones por el
istmo entraremos en algunos mas delalles, tanto acerca
de la constitucion como de la configuracion de su suelo
y las circunstancias que presentan los golfos de Suez
y Pelusio, en los cuales ha de terminar el canal que
nos ocupa uniendo asf 4 entrambos mares.

Para completar estas noticias acerca del istmo falta
dar 4 conocer mas 4 fondo su constitucion geoldgica,
y nos valdremos al efecto, como antes hemos dicho, de
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las que en una nota ha expuesto M. Renaud , uno de
los individuos de la Comision internacional que pa-—
saron & Egipto 4 examinar el istmo y dar su opinion,
acerca de la practicabilidad del proyeclo de atrave-
sarlo por medio de un canal que dé paso & las mayo~
res embarcaciones queemplea el comercio. Mucho sen-
timos que la Academia de Ciencias de Paris, 4 la cual
se ha sometido esta cuestion, no haya aun dado su pa-
recer en el momento en que escribimos estas lineas.

En toda la superficie del istmo entre Suez y Pe-
lusio solo se encuenlran arenas con mas 0 menos
mezcla de grava, y mas 6 menos estériles. Hasta
unos 6 kilémetros de Suez se encuentra la arena sin
mezcla de cantos ni guijo, y parece haber sido depo-
sitada ¢ cuando menos extendida por el mar. Poco 4
poco segun se avanza hdcia el Norte se principia & ver
el guijo, que llega 4 abundar bastante hédcia la parte
mas elevada del terreno que separa el mar Rojo de la
cuenca de los lagos Amargos, sin penetrar empero mas
alld de la superficie. Se encuentra tambien, pero mas
fino, en la misma cuenca, y particularmenle en su
periferie, en donde forma cordones dejados por las
aguas. Siguiendo mas al Norte va desapareciendo has-
ta que se llega al lago Ballah donde ni vestigios de
él se encuentran siquiera.

Hasta las inmediaciones de los lagos Amargos des—
de Suez presenta el istmo una esterilidad completa; de
aqui en adelante hasta Pelusio presenta en mayor 6
menor abundancia, con mas 6 menos lozanfa, la vege-
tacion peculiar del desierto que constituye el alimento
del 1itil y paciente camello. El tamarisco abunda tan—
to enel lago Timsah como en ¢l Vadi-Tumilat, valle
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que como hemos visto se dirige al Nilo y por el cual,
en las crecidas, llegan al lago las aguas de este rio.

En los alrededores de los lagos Timsah y Bellah se
encuentran algunas dunas movibles; en todo lo de-
mds del istmo la fijeza de las arenas es notable, como
lo atestiguan los restos de trabajos ejecutados en la
antigiiedad y en particular los del canal de los Farao-
nes y Califas, y finalmente por la forma misma de las
ondulaciones prolongadas del terreno, tan distintas de
las que da el viento 4 las dunas de arenas movedizas.

Sobre la superficie del terreno se hallan el sulfato
de cal, bien sea en hojas ¢ en romboedros, 6 bien en
cristales, en forma de agujas, y en bancos de 15 4 40
centimetros de espesor. En el punto culminante entre
Suez y los lagos Amargos cantos calizos sueltos; en lo
alto de algunos montecillos de arena una ¢ dos capas
de piedra caliza muy parecida al silex.

Las catas hechas con la sonda en toda la exten-
sion de la traza del canal han dado el resultado si-
guiente, procediendo en el érden en que se han ido
sacando los materiales :

Cata nimero 1.° en la rada de Suez,

1." Arena amarillenta que presenta &
la superficie tendencia 4 la lapi-

dificagion -2, DU 0y S e 0,m50

2. Arena gruesa algo fangosa....... 3, 50
3.° Arena muy fina, color de 6cre.... 2, 35
k. Arena arcillosa amarillenta.. . .. .. &, 65
11,00
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Nimero 2.

(1

1.> Conchas, guijo y arena gruesa aglu-

Wnedgdie | e S Dlailier S, 0,50
D CAZA GUTRL. 5o s o sis as are S 1, 50

3. Arena amarilla fina y ligeramente
aglutinada. .......... e ks 6, 35

&.° Arena gruesa roja aglutinada, bas-
tante consistente........... . 0, 60

5.° Arena y guijo fino, bastante con-
gistental L sk E O TE s 3, 05
12,00

La cata niimero 3.° practicada en el punto donde se
encuentran los primeros restos del canal antigno di6-

1. Arena ligeramente aglutinada.. ... 0,50
2. Arcilla arendcea, color de dere.... &, 50
3. Arcilla con arena en mayor pro-
POLCION S oo iaiminars s oisie i < 1,480
£." Arcillas amarilla y blanca mEZC]d(IdS
POCO COMPACLAS. . . .o vvnn s k, 15
10,65

A 18 kilémetros de Suez la cata nimero £.° did
el siguiente resultado:

W KTRNA! TOJ A s« vt oas w0 oy rskets 230
2.° Arcilla compacta morena. ....... k, 90
3. Arcilla arendcea en hojas........ 5, 30
k° Arcilla parda, muy grasa........ 1, 80
5. Arcilla algo arendcea........... 1, 50

15,280
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En la mas pequena de las cuencas que conslitu—
yen los lagos Amargos se hicieron cuatro taladros.
El primero, en un punto en que el fondo de la
cuenca se halla al nivel del Mediterrdneo 4 baja-
mar, dio:

1.° Arena roja con conchas.......... 1,00
2. Arcilla arendcea y ferruginosa.... 2, 00
3. Aurcilla arendcea mas compacta. . k, 00
k. Arena amarilla aglutinada....... 2, 10

g‘m ,1 0

El segundo, en un punto en donde el terreno se
halla 4 &,™63 bajo el nivel del Mediterrdneo & baja-
mar, di6:

1.° Concrecion de conchas, arena y

piedras rodadas, con muchos

hiiécos en la masa: s\ s el 0™ 40 -
9.°  Arcilla verde, con mezcla de arena
muy fina........ R T iats 1, 60
3. Arcilla morena arendcea impregna-
daidessal.n. oL 5. oh e e AP 2, 80
™80

En el tercero, 4 4,250 bajo el nivel del Mediter-
rdaneo & bajamar, se hallg:

1. Concreciones cavernosas. .. ...... 0., 50

9.° Arena envuelta en sulfato de cal.. 1, 60

3. Arcilla de un pardo claro, blanda. 3, 15

B, 25
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En el cuarto, en terreno situado 4 5, £0 bajo el
nivel de las aguas bajas del Mediterrdneo, se hallé:

1.° Sulfato de cal cristalizado en agujas. 0, 30
2.° Arcilla parecida al limo que deposita

I S e ke B s e 0, 20

3. Concrecion bastanle consistente de
ATENd Y @AV~ oo vinooivos s te v 0, 25

. Arcilla de un pardo claro, un tanto
ATED AN, - i ore s pishaidfons . 3,90

5. Arena de granos gruesos muy aglu-
T TY L LT rodriaes e P Kl e s B 1, 30
m95h

En la gran cuenca el fondo de arena estd cubierto
de conchas marinas y de sulfato de cal cristalizado,
y en la parte mas honda se halla una capa espesa de
sal marina.

El resultado que dieron dos taladros hechos en
este punto, en sitios en que el terreno se halla &

mG7 y 1,735, respeclivamente, bajo el nivel infe-
rior del Mediterrdneo son, en el uno:

1." Aglutinacion de conchas......... 0,"20
2.° Sulfato de cal cristalizado en agu-
jas y sal marina...... Skt 2, 00

2,720
oS -
En el otro:
Capa desal marina..............c.... 3,™ 50
Otro taladro practicado en el Serapeo, en donde
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el suelo se halla 4 3," £0 sobre las bajas aguas del
Mediterrdaneo, di6 :

1.° Arena y grava menuda.......... 8,m00

2. Arena de varios gruesos, algo arci-
llosa y bastante compacta.. .. . . 3, 50
11,50

A orillas del lago Timsah & 0,"85 sobre las aguas
del mar, se practicé otra cata que di6:
1. Arena fina de un blanco amari-

MEntol. ..o wmon oo s e Shiet 1,250

2. Arcilla arenicea de un amarillo
verdoso. . . ... RS 1, 15

3. Arena algo arcillosa de un gris
BIanGeEne! o, v suile ity o uis 2. 00
£.° Arena algo aglutinada........... 2, 50
1,75

En el punto culminante de El-Guisr, entre amhos
mares, donde el suelo se halla & 15 metros sobre las
aguas bajas del Mediterrdneo, di6 la sonda:

1.° Arena blanca aglutinada......... 8,"12
2.0 Arena. SEUeRR.. vxiini e sk ve 3, 30
3. Arena arcillosa. . .... SR LA 1, &8
£.° Arena arcillosa muy aglutinada.. .. 0, 30
5.° Arena aglutinada, color de 6ere... 2, 30
6.° Arena amarillenta.. .. .......... 3, 80
1.° Arena casi petrificada........... k, 05

23,135
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De aquf en adelante, como puede verse en el perfil
(que acompaiia d esta Memoria, solo arenas da la sonda,
menos en el taladro primero pasado El-Guisr en que
se tropieza con la marga.

Eslos resultados nos demuestran, que los terrenos
del istmo pertenecen & la formacion terciaria, que
constituye el territorio todo del bajo Egiplo y la me-
scla del desierto Libico. Bajo las arenas de la super-
ficie, en el espacio que media entre Suez y los lagos
Amargos, se encuentran, como vemos, las arcillas com-
pactas, ofras con mezcla de arena, arena y grava y
arcillas foliadas. A las inmediaciones de Suez y en los
lagos Amargos se da con la arcilla margosa, y 4 poco
de pasar El-Guisr se halla la marga, peroavanzando
mas hécia el Mediterrdneo solo se hallan arenas.

En los lagos Amargos se encuentran conchas cu-
yos similares viven hoy en las aguas del mar Rojo,
tales como las heliz, spondylus, murew, y sobretodo
mactra, de que puede decirse que estd empedrado el
fondo en muchos sitios. No parece probable que con—
tinuasen estos seres viviendo en las aguas del lago
despues de separadas de las del mar, pues bajo un
cielo tan ardiente bien pronto debieron evaporarse
aquellas despues de este suceso.

El taladro mimero 10, practicado en la porcion
septentrional y mas baja de la cuenca de los lagos
Amargos, atraviesa una capa de sal marina de T,” 50
de espesor, y parece nataral suponer que es el produc-
to de manantiales cuyas aguas al evaporarse han
abandonado la sal que tenian en disolucion. El tala-
dro nitmero 9 da tambien con esla misma capa, pero
cubierta por otra de sulfato de cal cristalizado.
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Las observaciones recogidas por la Comision , y que
mas adelante expondremos, hacen ver bien claramen-
te que tanto en Suez como en Pelusio ningun cambio
de importancia se ha verificado en las orillas del mar
ni en los terrenos adyacentes, que se hallan hoy en
las mismas circunstancias que en la mas remota anti-
giledad. Si algun cambio ha ocurrido ha debido ser
harto insignificante é insensible.

Conocida ya la posicion y configuracion del istmo,
asf como la composicion geoldgica de su suelo, entra-
remos 4 tratar la parte histérica no solo del proyec-
tado canal marftimo, si que tambien remontdndonos &
los tiempos antiguos diremos algo acerca del canal de
los Faraones y Califas, por el cual, y aprovechando
en parte ademds el curso del Nilo, se habia conse-
guido unir ambos mares por una via acudtica de in-
disputable utilidad, pero que en nada se asemeja al
proyecto que nos ocupa.
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HISTORIA DEL GANAL DE SUEL.

Origen de la idea de unir el mar Rojo al Mediterrdneo.—Trabajos de
Aménophis, de Necos, los Plolomeos, los Romanos y los Califas.—Tra-
zados directo é indirecto.— Expedicion francesa de 1798; resultado erro-
neo de la nivelacion de Lepére y su proyecto.—Mehemet All.—Rectifi-
cacion de la nivelacion en los anos de 4844, 1846 y 1853.—Concesion
hecha por Mohamed Said 4 fayor de M. Lesseps.—Rechaza el Virey el
trazado indirecto; circunstancias del directo,—Comision iulernncional;
relacion de sus trabajos en Egipto.—Consideraciones acerca del trazado
indirecto.—Resoluciones de la Comision respecto de la rada de Suez.—
Eximen del istmo.—Idem de la rada de Pelusio: 1.° estado de la loca-
lidad: 2.° vientos; 8.% corrientes; 4.° nivel de las aguas; 5.° alerramien-
tos; 6.” materiales de construccion; 7.° proyecto de puerto.—Relinese de
nuevo la Comision en Paris en Junio de 1856, sus tareas.

Desde la mas remota antigiiedad se ha pensado en
la union del Mediterrdneo al mar Rojo por medio de
una via acudlica, y tanto los Ptolomeos como los Ca—
lifas en su tiempo, asi Alburquerque como Napo-
leon en épocas mas recientes, se ocuparon de Ja cana-
lizacion del istmo entre aquellos interpuesto. Hasta
hoy, habiase reducido siempre el proyecto & poner el
mar Rojo en comunicacion con el Nilo por medio de
un canal navegable para barcas, con el fin de llegar
al Mediterrdneo aprovechando en parte el curso de
este rio.
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Creen algunos, apoyados en asertos de Eusebio y
Julio Africano, que hécia el siglo XVII antes de
nuestra era hizo Aménophis construir un canal que
principiando en el Nilo, 4 la altura de Coptos, 4 unas
8 leguas mas abajo de Tebas, penetraba por Cosseir
en el mar Rojo. Se ceg6, 4 lo que parece, & conse-
cuencia de la birbara invasion de Cambises,

El canal cuyos restos han llegado hasta nosotros
es el que principié Necos y terminé Darfo cuando los
persas hubieron conquistado el Egipto. Principiaba en
Palymos sobre el mar Rojo y terminaba en el Nilo
hécia Bubasto. Los Ptolomeos lo mejoraron, y cuenta
Estrabon haberlo visto en plena actividad poco antes
de la venida de Cristo. Conservironlo, tanto los Em-
peradores romanos como los Califas cuando domina-
ron el Egipto, y aparece que en efecto estuvo en ac—
tividad como siglo y medio despues de la conquista
del pais por los drabes, que habiendo establecido en
el Cairo su capital quisieron tambien unirla por agua
al mar Rojo.

Dos proyectos se hallaban en presencia para cor—
tar el istmo en nuestros dias. Consiste el uno, en unir
el Mediterrdneo al mar Rojo por medio de un canal
que dé paso & las mayores embarcaciones desde Pe—
lusio & Suez y cuya longitud serfa cuando mas de 147
kilémetros, y 4 este se ha dado el nombre de trazado
directo, en contraposicion del segundo 6 indirecto
que principiando en el puerto de Alejandria y si-
guiendo hécia el Nilo, atravesando una gran parte del
Egipto, terminaria en Suez con un desarrollo total de
unos &20 kilémetros.

Perdido el canal primitivo, pasaron siglos sin que
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nadie intenlara su reconstruccion hasta que desem-
bareé en Egipto la expedicion francesa en 1798. En
los tiltimos dias de este ano Bonaparte, ansioso de
gloria en todos los terrenos, salié del Cairo para Suez
acompanado de Berthier, Caffarelli, Gantheaume,
Monge, Berthollet, Costaz y algunos ofros miembros
del Instituto que le habian acompaiiado & Oriente. Su
objeto era ver cémo podia restablecer el antiguo ca-
nal, con cuyos vestigios tuvo la suerte de tropezar el
primero al Norte de Suez, y & los pocos dias, en los
primeros de 99, hall6los tambien en el otro extremo
de Ja linea cerca de Belbeis.

En esta expedicion hubo de suceder 4 Bonaparte
lo que & Faraon al seguir 4 los israelitas al través
del mar Rojo. Quiso visitar las fuentes de Moisés, de
las cuales se surte en parte de agua potable el pueblo
de Suez, y al efecto el 28 de Diciembre atravess el
mar. Al volver de esta excursion se extraviaron los
guias en el fondo del golfo, y siendo grande aquel dia
la marea , poco falt6 para que el General republicano
pereciese con toda su comitiva al atravesar el vado,
La Providencia, sin duda, que lo habia escogido como
mstrumento para realizar sus altos designios no lo
(quiso asi. {Quién sabe si tal hubiese sucedido cudles
fueran hoy los destinos de la Europa!

De resultas de esta excursion, encargé al ingeniero
M. Lepére la redaccion de una memoria acerca de la
comunicacion por medio de un canal entre el Mediter—
rdneo y mar Rojo. No era facil desempenar este encar-
go en medio de los azares y vicisitudes de una guerra
desastrosa en un pafs semicivilizado; asf que no ter-

miné aquel su cometido hasta losiltimos dias de 1800,
A k
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De este trabajo procede uno de los errores que
mas inflajo han tenido en retrasar el dia de la rup-
tura del istmo. De las nivelaciones de los ingenieros
aparecia que el nivel del mar Rojo estaba 4 97908
sobre el del Mediterrdneo, resultado contra el cual,
aun entonees, protestaron algunos génios de primer
6rden como contrario & las teorias recibidas acerca
del equilibrio de las aguas sobre nuestro planela. Las
operaciones emprendidas despues en varias ocasiones
han venido afortunadamente &4 dar & estos la razon.
No existe semejante diferencia de nivel.

Reducfase el proyecto de Lepére al restableci-
miento del canal de los Faraones; tomando las aguas
del Nilo en Bubasta se dirigia hdcia el lago Timsah,
por la depresion que ya conocemos bajo el nombre de
Vadi-Tumilat, y girando al Sur venia & desembo-
car en el mar Rojo por Suez. Un canal ponia & Bu-
basta en comunicacion con el Cairo, completdndose
asi la via navegable del mar 4 esta ciudad. En dicho
informe se vislumbra la idea del trazado directo de
Pelusio 4 Suez, pero la desecha su autor bajo el peso
de supuestas graves dificultades, 6 mas bien por con-
siderar imposible establecer puertos en dichos dos
puntos; fantasma que los reconocimientos dltimamen-
te hechos han desvanecido por completo, como ha su-
cedido con otras quimeras acogidas con sobrada lige-
reza por la generalidad de las gentes.

El proyecto de M. Lepére se reducia & hacer un
canal nayegable para barcas, y calculaba que podria
costar 4 lo mas unos 150 millones de reales y exigir
10,000 trabajadores durante cuatro anos. Aun asi, al
enterarse de ¢l el primer Cénsul hubo de decir: La
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cosa es grande, y no me es dado realizarla en la ac—
tualidad; pero quizds halle el Gobierna turco su conser—
vacion y su gloria en la ejecucion de este proyecto.

Algunas tentativas se hicieron en tiempo de Me-
hemet-Alf, regenerador del Egipto, para renovar el
proyecto; pero rechazadas por este en la forma que
se le presentaban por consideraciones puramente po-
liticas, nada se adelanté por entonces.

Ya en 1851, aunque valiéndose de medios harto
imperfectos, hicieron notar unos oficiales ingleses el
error en que habia incurrido Lepére respecto de la
diferencia de nivel entre ambos mares, y por enton—
ces tambien, formaba el ingeniero de S. A. el Virey
con M. Anderson y otras capitalistas ingleses una so-
ciedad que aborté en seguida, y cuyo objeto era hacer
un canal directo de Pelusio 4 Suez.

Pocos afios despues, en 1846, formé el célebre
M. Enfantin nueva sociedad con los Sres. Stephenson,
Negrelli y Paulin Talabot para completar y dar cima
4 los proyectos de Linant-Bey.

Como preliminar se ocuparon de la nivelacion de
mar & mar, y hallaron , de un modo positivo, que en-
tre las aguas de uno y otro no habia mas diferencia
de nivel que la que resultaba de la diferencia de las
mareas,

De esta fecha data el proyecto del trazado indi-
recto propuesto por M. Paulin Talabot, reducido 4 la
construccion de un canal que partiendo de Suez se
dirige al Cairo, donde atraviesa el Nilo, y sigue 4
desembocar en el puerto de Alejandria despues de ha-
ber recorrido unas 80 leguas, vencido 20 6 2% esclu—
sasy la travesia del Nilo, alterando 4 su paso todo el

-




<istema hidrogréfico en que funda su prosperidad el
hajo Egipto.

En tanto mandé hacer el Virey en 1853 nueva ni-
velacion 4 Linant-Bey, sirviendo para confirmar las
operaciones anteriores, pues que solo result6 una dife-
rencia de 0, 181 & entre la nueva nivelacion y la_he-
cha en 1847.

La dltima sociedad de que hemos hecho mérito
tampoeo di6 resultados, y en este estado las cosas
vino 4 dar nueva faz al negocio la intervencion inte—
ligente y esponténea del Virey de Egipto Mohamed—
Said, Principe ilustrado, digno sucesor de Moha-—
med-Alf.

En 30 de Noviembre de 185% expidié & favor de
M. Ferdinand de Lesseps un firman de concesion, aufo-
rizdndolo para formar una compania de capitalistas de
{odas las naciones, con el fin de llevar & cabo la obra
del canal maritimo 4 trayés del istmo y la explotacion
del mismo durante un perfodo de noventa y nue-
Ve anos.

Impone el firman 4 la compaiia las cargas si—

guientes:

1. Ejecutar 4 su costa todos los trabajos.

2.2 Indemnizar 4 los particulares 4 quienes haya
de expropiarse por causa de utilidad piblica.

3.2 Abonar al Tesoro egipcio el 15 por 100 de los
beneficios liquidos, y el 10 por 100 4 los fandadores
de la companfa.

k2 Someter & la aprobacion del Gobierno del Vi-
rey asf las tarifas de navegacion como los estatutos de

la compania.
5" La obligacion expresa de mantener en las ta-
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rifas una igualdad absoluta para con todas las bande-
ras, y la prohibicion de conceder la menor ventaja
exclusiva & ninguna de ellas.
A su vez le hace las siguientes concesiones:

1. El aprovechamiento del canal por un periodo
de noventa y nueve aiios, 4 contar del dia en que se
abra 4 la navegacion.

9.' La propiedad de todos los terrenos para la
construccion del canal y que pertenezcan al Estado,
lo que equivale 4 la casi totalidad de los que recorre
el canal.

3. El reparto entre los accionistas del 75 por 100
de los beneficios liquidos.

&' La propiedad de todos los terrenos de dominio
piiblico, incultos hoy, que pueden regarse y se culti~
ven 4 costa de la compaiifa, 4 beneficio de un canal de
riego derivado del Nilo.

5.2 El producto del cdnon anual que por cada fed-
dan (*) han de satisfacer los particulares que quieran
regar con las aguas de los eanales de la compania.

6* La facultad de sacar gratuitamente de las mi-
nas y canteras de dominio piblico todos los materia—
les necesarios para el canal y sus dependencias.

72 La libre entrada de las mdquinas, ttiles y
materiales que introduzca la compaiia del exiranje-
ro para la construccion y explotacion del canal.

8. Una indemnizacion, que se fijard por medio
de 4rbitros al espirar la concesion, en pago del ma-
terial de explotacion.

(*] El feddan es una medida superficial que equivale & 0,62 de
hectirea,
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9.* La promesa solemne hecha por 8. A. el Virey,
por sf y por todos los funcionarios piblicos de Egip-
to, de prestar 4 la empresa el mas eficaz apoyo.

Para emprender los estudios fueron comisionados
4 fines de 1854 y principios de 1855 dos ingenieros
de S. A. Linant-Bey y Mugel-Bey, residente el prime-
ro en Egipto hace treinta y cineo afios y veinte el se-
gundo, personas de una capacidad reconocida y que
han ejecutado en el pais de su adopeion trabajos hi-
dréulicos colosales, teniendo 4 veces 4 sus érdenes
hasta 80 y 100,000 operarios 4 un tiempo. El antepro-
yecto, resultado de sus estudios sobre el terreno y sus
meditaciones en el gabinete, lo damos en extenso para
(que se pueda formar un juicio cabal de la empresa que
nos ocupa, digna sin duda por su magnitud é impor—
tancia de la época que alcanzamos.

La Jectura de este trabajo nacido de dos ingenie-
ros de reputacion, de gran prdctica y conocedores del
pais, de sus recursos y de sus necesidades; de inge-
nieros, en fin, que durante treinta y cinco anos el
uno y veinte el otro han estado al frente de las obras
hidrdulicas del Egipto, no puede dejar duda acerca
de la posibilidad material y financiera de una obra
destinada 4 poner en casi ‘diaria comunicacion el
Oriente con el Oceidente, y 4 llevar la vida y -
la civilizacion 4 regiones inmensas y llenas de es-
condidos tesoros, de recursos sin explotar, y de los
cuales debe prometerse la humanidad auxilio y ayu-
da para alcanzar el destino providencial que le estd
schalado.

Desechado por jueces tan competentes, despues de
un detenido estudio, el trazado indirecto, hilo sido
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tambien del modo mas positivo por el Virey en la for-
ma siguiente:

Despues de haber examinado los numerosos proyec=
tos presentados & los diversos Gobiernos 6 al priblico de cin~
cuenta y mas afios G esta parte, dejo toda libertad para
que pucdan aplicarse los medios que la ciencia reconozca
ser mejores para poner en comunicacion el mar Rojo y el
Mediterrdneo por cualquier punto del istmo al Este del cur-
so del Nilo; pero declaro, que no aulorizaré 4 la Com—
paitia wniversal del gran canal maritimo de Suez, para
adoptar un trazado cuyo punto de partide en la costa del
Mediterrdneo se halle al Oeste del brazo de Damieta y que
atraviese el Nilo.

Reducido, pues, el proyecto 4 alravesar en su me-
nor anchura el istmo de Suez, digamos algunas pala-
bras acerca de sus circunstancias.

Constituye el istmo, como hemos visto, una lengua
estrecha de tierra que une al continente africano con
el Asia, y limitada por el Mediterrdneo al Norte y el
mar Rojo al Sur, no mediando mas de 20 leguas de
Pelusio 4 orillas del primero & Suez baiiada por el se-
gundo. La interseccion de las planicies que insensible-
mente descienden de Egipto y del Asia forma una de-
presion natural de uno 4 otro de dichos dos puntos,
por la cual es presumible que en tiempos muy remo-
1os se comunicasen ambos mares, y se propone ahora
dar paso por ella al canal maritimo aprovechando las
grandes depresiones de los lagos Amargos y del de
Timsah, que conservan evidente rastro de las aguas que
en su tiempo las ocupaban. La primera constituird un
gran lago cuya superficie se calcula tendra una exten-
sion de 330 millones de metros cuadrados y servird
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para alimentar el canal. La segunda constiluird un ex-~
celente puerto situado & mitad de distancia de ambas
extremidades del canal. El terreno donde hay que ex-
cavar el canal se prestad ello ficilmente, pues que en
ninguna parte ha dado la sonda en roca. Las arenas
de la superficie del suelo, que segun han creido al-
gunos rellenarian pronto el canal , carecen de la mo-
vilidad que se les atribuye, y solo existen algunas du-
nas de formas aun alterables en las cercanfas del lago
Timsah, pero parece indudable que podrén fijarse fa-
cilmente por los medios que recomienda la cien-
cia, asi como se han fijado naturalmente otras no
lejanas.

Perpendicularmente 4 la depresion de que acaba-
mos de hacer mérito se presenta, hécia el lago Tim-
sah, otra que lleva el nombre de Vadi-Tumilat, la
tierra de Gessen de las Sagradas Escrituras, la porcion
asignada por Faraon 4 Jacob y su descendencia. Tier—
ra inculta en el dia, pero que bana el Nilo en sus
grandes y peri6dicas crecidas. Un canal de riego la
recorrerd, gracias 4 la concesion del Virey, uniendo
el Nilo al canal maritimo y fertilizando extensas co-
marcas abandonadas hoy 4 los beduinos y 4 las fieras.
Durante la ejecueion de las obras del gran canal, traerd
las aguas y los viveres que hayan de consumir los
operarios en ellas ocupados.

La apertura del istmo facilitard y aumentard gran-
demente las relaciones y transacciones, crecientes
de dia en dia, entre la Europa y el Asia, haciendo par-
ticipes de esle movimiento a los pafses que como la
Abisinia, el Yémen, el Hegiaz, Mascate y otros ocu—
pan mas de 500 leguas de costa en el mar Rojo, que
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podrd considerarse entonces como prolongacion del
Mediterrdneo.

Segun M. David Urquhart, la poblacion de los pai-
ses.con que se pondria la Europa en mas inmediata
comunicacion, abreviindose los viajes término medio
de seis semanas 4 doce, es la siguiente :

Almas.

ABIRIDET 0w e o i i ey e 2.500,000
Afticaianiontaly . ou s L e el 10.000,000
AP AR e A o e L 2.500,000
Australia y Nueva Celandia.. .. .... 500,000
S P T N P IR 1.500,000
BOTNO0 e v iy s e b 3.500,000
B TSRO S 1.000,000
Ching oo o gt casiie RN ke s 350.000,000
COCMINCHIRA., o 5 oo vieveiba s s £.000,000
S e T e LA Y P S 150.000,000
R N o e 10.000,000
Madagascar, Zancibar, Mauricio, Bom-

DAV it st 18 e ot 2.500,000
IETHEaE | s ey et IOk Solle 500,000
ROER e g S laitar s gty - 9.000,000
Ly S e 3.100,000
SIE (NI I P 2.500,000
SUmatra. . o seesi e T e 3.000,000
BOUGHIN G B oo e o st iy s 12.000,000

ROTAL S stsiveva s 579.700,000
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Poblacion inmensa y de porvenir incalculable; pai-
ses riquisimos los mas, pero cerrados aun en gran par-
te 4 la actividad europea, y sumidos muchos en la
mas degradante supersticion. La gloria de su regene-
racion pertenecerd 4 la Europa, cuyo comercio hallard
en ellos por otra parte un inmenso mercado, cuya in-
dustria, 4 la par que una rdpida salida & sus produc-
tos, encontrard en abundancia y con mayor baratura
las primeras materias que la alimentan y que busca
solicita en todos los démbitos de la tierra.

Terminado el anteproyecto, s ha sometido por
mandato expreso del Virey 4 la consideracion de los
ingenieros europeds, dirigiéndose al efecto , en nom-
bre de S. A. el siempre activo é inteligente M. Lesseps,
4 los diferentes Gobiernos para que los designasen, &
fin de que reunidos pudiesen formar una Comision in-
ternacional que examinase el anteproyecto sobre el
mismo terreno y diese cumplida solucion & las cues-
tiones que se podian suscitar, muy particularmente
4 la del mejor trazado entre los propuestos en com-
petencia con el directo estudiado por los entendidos

Linant-Bey y Mugel-Bey.
' Por parte de la Inglaterra fueron designados para
formar parte de la Comision los ingenieros Rendel,
Mac-Clean y Charles Mamby ; el Austria envié 4 Ne-
grelli, Inspector general de los ferro-carriles del Im-
perio; la Cerdefa 4 Paléocapa, Ministro de trabajos
piiblicos; la Holanda & Conrad, Ingeniero en jefe del
Waterstaat; la Prusia al Consejero Lentze, Director de
los trabajos hidrdulicos del Vistula; la Francia 4
M. Renaud, Inspector general é individuo del Consejo
de puentes y calzadas, y & M. Lieussou, Ingeniero hi-
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drégrafo de su marina; la Espana al aulor de estas
lineas. :

Reunida por primera vez la Comision en Paris en
Octubre de 1855 con asistencia de M. Jomard , resto
tinico y venerable de la primitiva Comision de Egip-
to nombrada por Bonaparte, se resolvid que los que
pudiesen de entre sus individuos irian & Egipto, & con-
frontar el anteproyecto con el terreno y a lomar los
datos que pudieran parecerles oportunos. De resultas
de este acuerdo se pusieron en camino los Sres. Con-
rad, Renaud, Negrelli, Mac-Clean y Lieussou, los cua-
les desembarcaban en Alejandria el 18 de Noviembre
de aquel ano poniendo desde luego manos 4 la obra,
principiando por el exdmen de las radas del SO.
y SE. que sirven de puerto & aquaella ciudad bajo
las denominaciones de viejo y nuevo, si bien en esto
estdn algo trocados los frenos, pues este , abandonado
en el dia, es el que servia en tiempo de los Plolomeos
y de los Emperadores. Para mayor exactitud daremos
el relato de los trabajos de la Subecomision en las pa-
labras mismas de M. Barthelemy Saint Hilaire, que
acompanaba 4 aquella en sus exploraciones por ¢l
1stmo , y 4 quien debemos muchas de las noticias que
anteceden.

«Lo que sobretodo interesaba 4 la Comision era
conocer la naturaleza de las rocas y de las arenas,
idénticas en todas aqucllas playas, y el régimen de
las corrientes. Desde Ja punta del Marabut 4 la de
Aboukir, tanto las rocas de la costa como los cres-
tones de los arrecifes son de arenisca caliza delezna-
ble que presenta sefiales evidentes de destruccion. Al
acumularse los despojos de estas areniscas al abrigo
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de los arrecifes y en las entradas de la costa han for-
mado, al Oeste de Alejandria, el banco del puerto
grande y la playa del Marabut, y al Este las playas
del puerto nuevo y de Ramlé, y toda esta partedela
costa parece hallarse al abrigo de los acarreos de are-
nas de distinta procedencia, habiendo permanecido in-
variable por siglos. Pruébalo asi los restos de un pa-
lacio romano, poco ha descubierto en Ramlé, situado &
la lengua del agua, como cuando se construyo.

»La Comision fué recibida el 23 de Noviembre en
el campamento fortificado de Saidieh por S. A. el Vi-
rey Mohammed Said, de quien durante todo el tiem—
po de su permanencia en Egipto no ha cesado de reci-
bir las atenciones mas exquisitas, sin duda para ha-
cer ver al mundo entero cudnta importancia da &
nuestra gran empresa. Suplicé & la Comision que al
ocuparse del estudio de la apertura del istmo lo hi-
ciese tambien de otras cuestiones de navegacion inte-
rior, entre ellas de la de una segunda presa que tra—-
ta de construir en Silsileh, mas alld de Tébas, en el
alto Egipto, lo que motivé el viaje de la Comision &
la isla de Philz. Pero no hablaré de esta excursion,
episodio que me distraeria de mi objeto.

»El 12 de Diciembre entrdbamos de nuevo en el
Cairo, de donde hicimos segunda salida el 15 4 cosa
de la una y mediacon direccion 4 Suez. Habiamos pa-
sado la noche en la octava estacion, en el desierto,
es decir, en la octava parada de postas situada proxi-
mamente 4 mitad de camino.

»Suez era el punto verdaderamente sefialado para
dar principio 4 los trabajos de la Comision, la cual,
ademés de tener que indagar hechos que solo ella po-
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dia apreciar, tenia que comprobar estudios empren—
didos por sus érdenes 6 las de M. Lesseps, relativos 4
sondeos hechos en el desierto y en las radas del mar
Rojo y del Mediterréneo.

»Cinco dias se detuvo la Comision en Suez explo-
rando el forido del golfo, y fijando por la ingpeccion
de l1a localidad el punto de desembocadura del canal.
Consulté 4 los pilotos indigenas y visitd las canteras
de la Attaka , montaiia inmediata al pueblo , que
han de suministrar parte de los materiales de cons—
truccion. En estas exploraciones se comprobaron los
hechos mas importantes. En primer lugar se vib que
cuantas cartas se han publicado hasta el dia, con la
sola excepcion de las del Capitan Moresby dadas al
piblico en 1837, son inexactas. Se la complet6 con
nuevos sondeos que se enlazaron con las triangula—
ciones ya conocidas. La rada es espaciosa y segura, y
en ella podrian acomodarse 500 embarcaciones. La
sonda da de 5 4 13 metros de profundidad con un
fondo de fango blando, en el cual empero agarran per-
fectamente las anclas, como lo demuestra la corbeta
inglesa Zenobid, 4 cuyo bordo estuvimos, y que hace
tres afios sirve de almacen de carbon para el Servicio
de la mala de las Indias. Situada en la region mas
expuesta, ningun cambio ha sufrido la posicion de sus
anclas, ninguna averfa sus cables en el trascurso de
tres afos, y ni un solo dia ha estado interrumpida
tampoco la comunicacion con tierra en €l mismo pe-
rfodo. Permiten la entrada al fondeadero dos pasos 6
canales profundos, limpios y de anchura bastante para
poder bordear en caso de nocesidad al entrar y al
salir, y abier{os en profundidades que varian de 16
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4 20 metros. En todas las estaciones predomina. el
viento NNO., que reina casi solo de Marzo 4 Diciem~
bre, alternando el resto del afio con los vientos de
SSE. y 080., pero sin ser jamds peligroso. Mas violento
es este ultimo pero tampoco es temible, resultando
por tltimo que jamds se clevan las aguas en aquellos
sitios de mas de un metro por la sola influencia de
los vientos. Tampoco hay que temer losaterramientos,
pues no parece que desde la remota antigiiedad se
haya elevado sensiblemente el fondo de la rada.

»De’ estos datos ha podido deducir la Comision
internacional que posee la rada de Suez, naturalmente,
todas las circunstancias que pueden desearse para
recibir la cabeza del canal de ambos mares. Para llegar
& profundidades de 8 y de 9 metros, bastard dar
unos 1,600 metros de longitud al muelle del Sur y
1,200 al del Norte. La Comision en su vista ha podido
pues, reducir bastante lo que en este punto se pro-
pone en el anteproyecto, con lo cual se disminuird
proporcionalmente el gasto.

»A las ocho de la mafiana del 21 de Diciembre
emprendiamos nuestra excursion por el desierto, donde
leniamos que recorrer unas 30 leguas en linea recta
entre Suez y Pelusio. Componfase nuestra caravana
como aparece de la relacion que eseribi al Diario de
los Debates. Paso en silencio los detalles que yo he
dado y que podrd hallar el lector en aquel periddiceo,
y ahora solo me ocuparé de lo que & la Comision in—
ternacional y 4 sus trabajos atafie.

»Recorrimos en el desierto toda la traza del ca-
nal, montados en dromedarios unas veces, olras en
burro y & pié tambien algunas; y nada podia reem-
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plazar 4 los ojos de ingenieros experimentados esla
inspeccion minuciosa que dard diez dias, y que hasta
entonces no se habia hecho. El dia de nuestra partida
nos pardbamos 4 almorzar, 4 eso de las once y media,
en el punto en donde se encuentran los primeros
vestigios del canal antiguo. En las cercanias halld—
base tambien la tercera cata'é taladro de sonda, en-
contrandose los dos primeros en Ja misma rada de
Suez, donde los habia examinado la Comision en sus
correrfas. Comprobé tambien este, en el cual, & menos
de un metro, se habia dado con agua salobre de un
amargo intolerable segun tuvimos ocasion de expe-
rimentar, Los materiales extraidos estaban sobre el
terreno, y nuestros ingenieros los examinaron para
hacerse cargo de la naturaleza del subsuelo. Durante
todo el dia caminamos por la caja del antiguo canal
de los Faraones y Ptolomeos, cuya anchura en ciertos
sitios llegaba 4 &0 y 50 metros, magpitud extraor-
dinaria para las pequeiias embarcaciones de aquellos
tiempos , y los diques con sus banquetes tenian & ve-
ces de 20 4 25 piés de altura. Las tierras producto de
Jas excavaciones, han llegado 4 adquirir en algunos
puntos tal consistencia, que ficilmente pudieran pasar
por mamposterias verdaderas. A eso de las cuatro de Ja
tarde examinibamos la cuarta cata, en la cual despues
de pasar como unos 2 metros de arena seguian 3 de
tierra arcillosa y una especie de marga calcdrea hasta
la profundidad de 8 metros, y arcilla pldstica hasta
los 14 ; detalles que doy aqui por ser esta con corla
diferencia la composicion de todo €l istmo.

»No hay para qué decir que se recogieron mues-
tras de los materiales extraidos de todas las catas, y
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se piensa someterlos al exdmen de nuesira ilustre
geblogo M. Elie de Beaumont , Secretario perpétuo de
la Academia de Ciencias. Se ha tomado nota de todos
los materiales que ha ido extrayendo la sonda. En la
superficie misma del terreno hall§bamos hermosos
ejemplares de sulfato de cal folidceo y muchas conchas
marinas de las que existen andlogas en el dia en el
mar Rojo y en el Mediterrdneo, prueba evidente, aun
sin la existencia de los inmensos bancos de sal, de
que en un tiempo debieron comunicarse ambos mares
cuyas aguas cubrian el istmo. Tambien principidbamos
4 encontrar en aquellos terrenos tenidos por del todo
desiertos, arbustos y matorrales que fueron en au-
mento hasta Pelusio.

»El 22 de Diciembre 4 las ocho y media de la
manana examindbamos la quinta cata cuya composi-
cion geoldgica era igual 4 la de la cuarta, con la sola
diferencia de haber desaparecido el agua salobre que
en un principio se encontrd, y solo vimos el taladro
cuyas aristas laterales permanecian tan vivas como en
el momento mismo en que se hizo, De vez en cuando
tropezaban los piés de nuestras cabalgaduras en hoyos
cubiertos con una corteza de sal que se rompia bajo
Su peso. , ;

»El 23 4 eso de las diez de la maiiana llegéba—
mos ante un montecillo de £0 & 50 piés de elevacion,
de cuya composicion geolégica no acertaban § darse
cuenta nuestros entendidos compaiieros: era una
mezcla rara de los materiales mas heterogéneos. Se
hicieron varias suposiciones, pero ninguna satisfacto—
ria, y deberd quedar sin explicacion hasta tanto que
llegue 4 hacerse el canal que pasard en sus cercanias.
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En aquel punto se nos unieron dos 4rabes de la co-~
mitiva de los ingenieros egipcios, trayendo los planos
del futuro canal que se estudiaron desarroll4ndolos
sobre el suelo. En este punto de la cuenca de los lagos
Amargos nos hallibamos 4 12 metros bajo el nivel
del Mediterrdneo. Acampamos aquella noche en Xeij-
Ennedek, en donde se encuentra la tumba de wn san-
ton drabe muy venerado por los del pais. Abundaban
mucho los arbustos y se elevaban bastante, obser—
vindose por todas partes el rastro de la estancia de
las aguas del Nilo que llegan hasta allf en las grandes
crecidas, y dejan sobre el suelo, y en particular al
pi¢ de los arbustos , abundantes depésitos.
«Aldirigirnos el dia siguiente al Oeste por el Vadi-
Tumilat tropezamos con el Bihr-abou-Ballah . ¢ pozo
del Padre de los datiles, cuya agua nos parecié agra-
dable y su nivel estd 4 unos 15 piés de profundidad.
En sus inmediaciones pastaba un rebaiio de ovejas ne-
gras guardadas por un drabe elegante y jéven con s
fusil 4 la espalda; su familia estaba acampada 4 corta
distancia de aquel sitio y preparaba el almuerzo, Vése,
pues, que cstas soledades noson absolutamente inha-
bitables, probando esto mismo tantas ruinas de pueblos
con que tropezdbamos diariamente. La vista de aque-
llos seres vivientes nos causé tal placer que aun hoy es
en mf vivisimo el recuerdo. A eso de las diez llegd—
bamos al lago Timsah, y de la cima de las dunas de
50 4 60 piés de elevacion que lo dominan veiamos su
magnifica cuenca medio llena de agua, Y nos conven—
ciamos que los trabajos mas sencillos bastardn para
formar un puerto interior delaextension quese quiera,

Acampamos aquella noche en Rhamsés, poblacion
A 5
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egipeia antiguisima, pues de ella habla la Biblia; ade-
méds de numerosos restos hallamos un bajo relieve
en granito cubierto de geroglifos, el cauce del anti-
guo canal, y el limo del Nilo tan abundante como en
las llanuras mismas de Tébas. Hacia poco que se ha-
bian retirado las aguas, y hubiéramos podido dar con
ellas 4 dos 6 tres leguas de alli cuando mas.

»Celebramos la navidad no levantando nuestro
campamento-y enireteniéndonos en hacer correrias en
los alrededores. El 26 muy de madrugada volvi-
mos & emprender nuestra caminala dirigiéndonos al
NE. hécia Pelusio. A las nueve alcanzamos en la loma
de El-Guisr una brigada de ingenieros egipeios diri-
gidos por M. Nottinger. La sonda habia profundizado
ya & 13 metros de los 20 & que lenia que bajar en
este punto culminante de todo el trazado del canal,
que exigird un desmonle ¢uizds de unos 15 4 16
meltros pero de corta longitud, cosa nada temible para
nuestros ingenieros. Acampamos aquella noche en
Birh-abou-Euruq, en las lagunas del lago Menzaleh,
de que no debiamos ya salir hasta llegar & Pelusio
sobre el Mediterrdneco.

»El 27 pasamos la noche & las inmediaciones
de las ruinas de la antigua Magdal de la Biblia, Mag-
dalum de los romanos, y hallamos la traza del campa-
menlo en que un ano anles se habian parado los Seno-
res Lesseps, Linant-Bey y Mugel-Bey. Las huellas es-
taban tan frescas como si fuesen del dia anterior. Ente-
ro ¢staba aun el cordon de arena de que se rodean las
tiendas para impedir el paso del aire, y esta obser—
vacion se habia ya hecho al dar con los campamentos
de la brigada francesa que en 1847 hizo las nivelacio-
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nes, y de la brigada austriaca que por el mismo tiem-
po operd en las playas de Pelusio. Si al lado de estas
huellas modernas se observan las ruinas y vestigios
esparcidos por el suelo tantos siglos hace, se adquie~
re el convencimiento de que.deben ser raros y bien
poco peligrosos, si es que existen, esos grandes mo-
vimientos de las arenas de que tanto se ha hablado, y
con que se ha amenazado al proyectado canal.

»El 28 llegamos 4 Pelusio, término del viaje, de-
teniéndonos hasta el 31 para explorar la playa en
todas direcciones, estudigndola para hacernos bien
cargo de las condiciones que presenta para el esta-
blecimiento de un puerto, 6 mejor dicho para la des-
embocadura del canal. Mala reputacion tiene la bahfa
de Pelusio, pero débesela 4§ gentes que jamds la han
visto 6 que cuando mas se le han acercado & &0 le—
guas de distancia al pasar de Alejandrfa & Bairut, La
hallamos bien distinta de lo que nos la habian re-
presentado; principiando por ser una quimera el pre-
tendido mar de fango que tanto temiamos dando cré-
dito 4 las relaciones de aquellos. La orilla del mar en
Pelusio se compone de una arena muy limpia y uni-
da; el agua es tan trasparente, cuando menos, como
la del Sena, y podemos asegurarlo por cuanto, como
en mis cartas refiero, nos banamos en aquellas pla—
yas. Recorrimos Ja costa como unas tres leguas al Este,
hasta mas alld de El Gerreh, y poco mas 6 menos al
Oeste hasta Tineh, y en todas partes hallamos la mis-
ma playa. Para abordar la fragata egipcia que nos es-
peraba salimos tres leguas 4 alta mar, sin tener la
suerte de tropezar con esos bancos viajeros de fan—
20, esas nubes terrosas que se decia habian de im-

*:
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pedir toda navegacion en aquella rada inhospitalaria.

»La Comision inlernacional ha cuidado de hacer
en aquella costa todas las indagaciones necesarias,
haciéndolas por sf en tierra y encomendando los son-
deos en el mar 4 M. Larousse que los hizo con toda
la exactitud y extension apetecibles, secundédndole en
eslos trabajos, que hace mucho tiempo le son familia-
res, M. Darnaud, ingeniero francés al servicio de
S. A. el Virey, y por M. Cianciolo, ingeniero ilaliano.
Por mas de un mes ha recorrido toda la rada, desem-
barcando y acampando en tierra unas veces, y perma-
neciendo otras & bordo de la fragata de vapor que
espontdneamente habia puesto 4 nuestra disposicion
el Gobierno egipcio; y todas estas operaciones dirigi-
das por las instrucciones de la Comision se llevaron 4
cabo bajo los mejores auspieios. . ................

»Nos embarcamos el 31 de Oetubre & bordo de la
fragata egipeia el Nilo que hacia mas de un mes cru-
zaba en ¢l golfo ocupada en las operaciones de sonda,
y que en unas veinte horas nos llevaba & Alejandria,
donde desembarcamos con la noticia de nuestro feliz
éxito el 1.° de Enero de 1856.

»Inmenso era en efecto el éxito: asi que el dia 3
pado ya la Comision remitir al Virey un ligero infor—
me anunciando los admirables resultados de su ex—
ploracion. Declaraba @ la faz de la civilizacion y de
la ciencia: que el canal directo de Sues @ Pelusio es la so-
Lucion winica del problema , y que no hay mas medio prde-
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tico de unir al Mediterrdneo con ¢l mar Rojo; que es [a—
cil la ejecucion de dicho canal maritimo y que sw éwilo
es ya sequro; que los dos puertos que hay que hacer en
Suez y Pelusio solo dificultades ordinarias presentan,
abriéndose el de Suez en una rada grande y sequra, ac-
cesible en todos tiempos, y en donde se encuentran 8 me—
tros de agua ¢ 1,600 de la playa, y colocado el de Pelusio
entre las bocas de Oum~Fareg y de Oum-Ghémilé, en la
region en que se hallan los 8 metros de agua & 2,300 me-
tros, de fdcil salida y con un fondo en que agarran per—
fectamente las anclas. La Comision anadia, que no pa-
saria el cosle total del canal de los 200.000,000 de
francos del anteproyecto.»

Antes de pasar mas alld expondremos algunas
otras consideraciones, valiéndonos de los datos que
arrojan de si las actas mismas de las sesiones que en
sus excursiones celebré la Comision internacional.

Como hemos visto, principi6 esta por el exdmen
del puerto de Alejandria, recorriendo despues el tra—
zado indirecto 6 sea 4 través del Egipto y por el
Vadi-Tumilat, y se convencié de que lo que se llama
puerto nuevo de Alejandria, enarenado ya en gran
parte, no pasa de ser un surgidero precario para las
embarcaciones pequenas y malfsimo para las grandes,
que no merece siquiera ¢l litulo de puerto que lleva.
No asi el viejo, rada extensa y segura aunque azolada
las dos terceras partes del ano por los vientos del
ONO., y de entrada y salida dificil para buques que
calen 6 metros ¢ mas, los cuales no pueden electuar
estas operaciones cuando el mar estd alborotado.

Para facilitarlas en todo tiempo habria que en-
canchar y dragar €l gran paso, desmontando hasta una
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profundidad de 11 metros los arrecifes que lo estrechan,
valizarlo ¢ iluminarlo.

El tnico punto por donde podria desembocar el
canal en la rada de Alejandria seria entre el muro de
recinto y la estacion del ferro-carril, en una localidad
pedregosa, batida por el oleaje y los vientos del NO.
Habria precision de prolongarlo hasta llegar 4 la profan-
didad de 9 metros por medio de un canal de 400 me-
tros de longitud entre muelles y excavado en gran
parteen la roca viva, sin lo cual las grandes embarca-
ciones no podrian penetrar en él. La circunstancia de
ir 4 terminar dicho canal alli donde existe un fondo
de arenas que ponen en movimiento las tempestades
4 lo largo de la costa, haria que se acumulasen estas
contra los muelles y exigiria el empleo continuo de la
draga para mantener libre la entrada.

Ademds de estas graves dificultades que hallaria
la desembocadura del canal en el puerto de Alejan—
dria, su trazado hécia Suez por el Cairo atravesando
por su centro al Egipto presenta otras de gran bulto.
Tiene por fuerza que ser propiedad del pafs que atra-
viesa y divide asf en dos milades; no puede ya ser
un paso neutro accesible en todas circunstancias 4 los
naturales de todos los paises del globo. Trastorna
completamente el sistema hidrogrifico del pais, cam—
biando su manera de ser, y privando & muchas co-
marcas de las aguas, origen de su fertilidad , cuya falta
las dejaria desde lnego convertidas en un arenal de—
sierto. O habria necesidad de reformar todo el sistema,
y esto ofreceria, si no una imposibilidad material, mil
conflictos y gaslos sin cuento. Hay tambien que atra-
vesarel Nilo; y si para ello se adopta un puente-canal
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habria precision, para no estorbar la navegacion del
rio, de darle un kilémetro de longitad y de clevar el
tramo divisorio unos 18 metros sobre las aguas allas;
y siendo el nivel de estas de 19 metros sobre las del
mar, se hallaria el nivel del canal & 37 metros sobre
esfas, y de aqui la necesidad de construir gran ni-
mero de esclusas de uno y otro lado del puente-canal
y de dimensiones suficientes para dar paso 4 las ma-
yores embareaciones del comercio.

Podria, sino, elevarse 4 12 metros y flanquearse
el puente-canal por medio de uno 6 dos canales lale-
rales al rio, los cuales; aunque dificilmente, bastarian
para dar paso 4 las 230 barcas que término medio
pasan cada veinticuatro horas. Habria necesidad de
emplear de cada lado 13 esclusas de 3 melros de
caida cada una en el primer caso y 10 en el segundo,
con cuatro en esle para el canal lateral.

Para alimentar el tramo divisorio en todas épocas,
y los deméds durante las aguas bajas, no habria mas
medio que ¢l empleo de mdquinas de vapor de gran
fuerza para elevarlas del rio con el gasto consiguientc
en un pais desprovisto de combustible.

Habria otro medio, tan poco admisible como el
anterior , que serfa el de atravesar el rio elevando sus
aguas por medio de una presa para tener una profundi-
dad de8 metros, y aun se ha pensadoen hacerlo sirvién-
dose al efecto de la de Saidiah. No quedando en aguas
bajas sobre el zampeado de la presa mas que 1,"80
de agua, no habria mas medio que elevarlas 6,720
mas; pero como que se construyé la presa calcu-
lando solo una carga de %,™50, no seria prudente acre-
centarla; y aun suponiendo que esto se realizase, la
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presion de las aguas elevadas 4 un nivel superior al
de los campos vecinos, daria lugar 4 filtraciones ascen-
dentes que cubririan el suelo de eflorescencias salinas
que matarian toda vegetacion. Hay, ademds, que te-
ner en cuenta la casi imposibilidad de mantener el
fondo del canal en su paso & (rdaves del rio al nivel
del zampeado de la presa, aun empleando los medios
mas eficaces.

Por otro lado, las muchas esclusas del canal im-
pedirian el que se pudiese hacer uso de vapores para
remolcar las embarcaciones ; habria que emplear caba-
llerfas en esta facna, y calculando el coste de esta
operacion & 11,40 céntimos de real por tonelada mé—
trica y por kilémetro, desde el Cairo 4 Suez subiria 4
bkJ; reales, con lo cual habria de reducirse mu-
cho el derecho de trdnsito por el canal, que no daria
entonces para cubrir siquiera los gastos de conserya-
cion. Como se ve, la Comision considera inadmisible
4 todas luces el trazada indirecto, y bien puede hacer-
lo si se considera la inmensidad del coste, y las mu-
chas y dificiles obras que exigiria un canal de 8 me—~
tros de profundidad y de 80 4100 deancho atravesando
por el rifion de Egipto, cortando sus numerosos cana—
les y pasando el Nilo con obras gigantescas aun en el
dia en que tales marayillas ha producido el arte del
Ingeniero, y que tantos y tan poderosos medios de ac-
cion puede traer en auxilio de sus operaciones.

Convencido el Virey de sus desventajas, y fundado
tambien en razones de alta politica muy dignas de aten-
cion ha desechado, como hemos visto, el trazado indi-
recto de que nos ocupamos, asf como cualguicra otro
que no lleve la desembocadura en ¢l Mediterrdneo al
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Esle de los brazos del Nilo. No hay, pues, motivo algu-
no que pueda inducirnos 4 entrar mas alld en el exd-
men comparativo de este proyecto, que tan positiva—
mente desecha quien solo puede autorizar 6 negar el
paso por el territorio egipcio del modo que crea mas
conveniente 4 los intereses permanentes de aquel pafs.
Jon el anteproyeeto & la vista y examinando las
circunstancias de la localidad, resolvié la Comision en
cuanto 4 las disposiciones generales de las obras que
hay que hacer en la rada de Suez:
1.° Profundizar el actual puerto 8 metros bajo
el nivel de baja mar en una extension de 20 hectéreas.
Servird asi de desembocadura al canal y comunicard
con la rada por medio de un antepuerto formado por
un ancho canal que se dirigird del NNE. el S50.
2.° Se protegerd este canal, fuera del banco de
arena que circunda la rada, por dos muelles sobre es-
collera prolongados hasta la sonda de 9 metros.
3.° Tendrén los muelles 6 metros de ancho en su
coronamiento que llevard un parapeto de 1 metro de
elevacion.
k.° Los bloques de la escollera serdn naturales to-
mados al pié de la Attaka al Oeste de la rada. El co-
ronamiento y parapeto serdn de sillerfa sacada de las
canteras de M'Salem 6 de la Attaka.
5.° Un faro y una luz flotante iluminarén la en-
trada de la rada, y una luz de puerto la entrada de
este. Se valizardn los arrecifes que hay alrededor de
la rada.
Al Oeste y al Norte de Suez se extiende una lla-
nura ligeramente inclinada hdcia el istmo y hdcia la
parte del golfo que la separa de las mantanas de Al-
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taka, llanura compuesta de arena y cantos rodados que
van desapareciendo segun se va bajando. A la orilla
del mar, entre la poblacion y la montafia, se presenta
una faja de arena de unos 100 metros de ancha con
gran abundancia de conchas que no existen fuera
de ella. A unos 3 kilémetros de la Attaka la pendien-
le es ya mas pronunciada y el suelo estd cubierto de
piedras desprendidas por las aguas de los flancos de
la montaiia, muy édsperos del lado de Suez. Cons-
litliyela una caliza compacta con senales evidentes y
singulares de descomposicion parcial. La masa interior
es muy dura, y pertenece al parecer esta roca 4 la
misma formacion que la que en las inmediaciones del
Cairo ha suministrado los materiales para la construc—
cion delas pirdmides; podrd, pues, emplearse la pie-
dra de aquellas montaias en las obras del canal y puer-
to de Suez.

Del lado opuesto del mar Rojo, en la mérgen asii-
lica, se presenta una llanura de gran extension y lige-
ramente ondulada de idéntica composicion 4 la que ro-
dea & Suez, pero algo elevada sobre el nivel del mar.
Bajo la masa de acarreo y al nivel de las aguas allas
de este aparecen dos bancos de arenisca caliza, roca
que se halla asimismo en el banco de arena que for-
ma una isla frente de Suez, y parece ser conlempori-
nea de la-que forma la orilla del mar por hajo de
Alejandria.

Las catas hechas por la sondaen la rada, en el si-
tio que ha de ocupar el canal, dieron el resultado que
antes ya hemos anotado con el de las demds practica-
das en toda la traza de este, y que figuran en el per-
fil longitudinal que acompainia 4 esta Memoria,
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Se observa que entre Suez y los lagos Amargos,
bajo las arenas de la superficie, se hallan arcillas com-
pactas, arcillas arendceas, arena, grava y arcillas fo—
lidceas. La cata nimero 3 proxima & Suez ha dado
con la arcilla margosa; cerca de los lagos Amargos se
encuentran tambien otras mas ¢ menos margosas,
volviéndose 4 dar con Ja marga en la cata niimero 19
pasado El-Guisr: las demds halladas en la linea ape-
nas hacen efervescencia con los édcidos.

Al llegar 4 los lagos Amargos, compuestos de dos
cuencas ¢ depresiones poco percepfibles en un prin-
cipio, comienza & verse algo de vegetacion, y se en—
cuentran yaalgunas conchas de varias clases: Mactra,
Murex, Heliw con abundancia de sulfato de cal, y en
la parte mas profunda de la mayor de las cuencas
una capa de sal marina.

Pasado el Serapeo, y en su extremidad septen—
trional, se halla el lago Timsah, cuya porcion meri-

“dional est4 en seco, conservando aun la septentrional
algo de agua mas salobre que la del mar. Aquf se en-
cuentran algunas dunas ya antiguas;en partes el limo
del Nilo y una vegetacion abundante. Hillanse con-
chas parecidas 4 las del mar Rojo, y entre olras
Spendylus, que no se encuentran en el Mediterrd—
neo. A unos £00 & 500 metros del lago y al Oeste
lo circunda un cordon de dunas movibles de unos
2 kilémetros de longitud.

El-Guisr, entre los lagos Timsah y Ballah, es el
punto culminante de toda la linea, y se eleva 15 me-
tros sobre el nivel de las aguas bajas del mar. En
toda esta porcion central ofrece el lerreno todos los
caractéres de fijeza.
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En los 52 kilémetros que median de ‘El-Guisr 4
Pelusio hizo la Comision las observaciones siguientes:
1.° En loda esta extension se encuentra la vege-
lacion del desierto.

2 La grava que ha ido disminuyendo poco
poco de tamano ha desaparecido del todo.

3. La arena se presenta resistente 4 las pisadas y
ninguna movilidad tiene en la linea del ecanal. Una
sola duna mévil se encuentra tras del lago Ballah,
unos 5 6 6 kilémetros & la izquierda; 4 derecha, pero
i algunas leguas de distancia , se dejan ver montaiias
de arena que se presume sean movedizas.

k.*  Presenta el terreno grandes ondulaciones de
pendientes muy suaves, sin ser accidentado en parte
ninguna.

5. Se encontraron en perfecta conservacion las
huellas de un campamento del aiio anterior, en las
cercanfas de la antigua Migdol.

6. Se hallaba en seco la parte del lago Menzaleh,
en cuyo cenlro se encuentran las ruinas de Pelusio.
Ll suelo asi descubierto es 4 no dudarlo limo depo-
sitado por las aguas del Nilo,

Acercadela naturaleza y circunstancias de la cos-
ta y golfo de Pelusio hemos dicho ya algo , pero vea—
mos ahora cudl fué el resultado de las observaciones
de la Comision especialmente en cuanto 4 los medios
de crear alli un puerto.

1. Estado de lalocalidad.—El golfo de Pelusio, com-
prendido entre la punta de Damieta y el cabo Casio,
ticne unas 55 millas de abertura y 10 de flecha 6 pro-
fundidad; mira al N. 30° E. y estd rodeado por una
faja estrecha de arena que traspasa en algunos puntos
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¢l mar en las lempestades, y que sirve de division en-
tre el Mediterrdneo y el lago Menzaleh, con las lla~
nuras en parte inundadas de Pelusio y una lfnea de
dunas que van & apoyarse en las primeras colinas del
Asia. La playa va retrocediendo cerca de Damieta y
carcomiéndose hédcia los cabos Guerreh y Casio y en
el saliente situado entre Oum-Faregy Gémil, circuns-
fancias una y otra que sirven solo para apuntar una
tendeneia cuyo efecto secular es casi nulo. Puédese
considerar fijo el cordon ¢ faja litoral pues que no ha
variado desde los tiempos histéricos.

La pendiente mayor, pero siempre escasa, de la
playa se halla hdcia Tanis en el punto mas saliente
de la playa, halldndose 8 metros de agua & 2,300 de
tierra, mientras que en Pelusio los 8 metros se hallan
4 7,500 de la costa.

Hasta las profundidades de 7 4 8 metros se extien-
de una zona de arena, y de los 9 4 10 en adelante
se halla el fondo de fango de una inclinacion menor
aun que en la zona de arena, y las olas del mar al
subir por pendiente tan reducida se van amortiguan-
do de modo que al llegar 4 la playa jamds lienen mas
de 2 metros de elevacion, circunstancia que garanti-
za la seguridad del fondeadero en el golfo de Pelusio
y la estabilidad de las obras del puerto.

9" Vientos.—Las dos terceras partes del afio rei-
nan los vientos del ONO. que son los que traen la ma-
yor parte delas lempestades sobre las costas de Egipto;
predominan en todas las estaciones, y muy particu—
jarmente en invierno. Casi tan de temer son en el
golfo de Pelusio los vientos del NNE., que aun cuando
menos violentos y frecuentes que aquellos lo baten de
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lleno. Los vendabales proceden de entre el 0. y el
NE., siendo tanto mas violentos cuanto mas se acer—
can al N. Los vientos del E. son raros y siempre flojos.
En buen tiempo y principalmente en verano se esla-
blecen en el golfo las brisas solares, que soplan del
SE. y NE. 6 del 80. y NO., segun que el viento que
reina 4 la sazon tira al E. 6 al 0., y la permanencia
de estas brisas alternadas de tierra y del mar facilita-
ria los movimientos de entrada y salida de un puer-
to establecido en el golfo.

3." Corrientes.—La corriente que lame las costas
del Mediterrdneo, de izquierda 4 derecha mirando al
mar, solo se deja sentir en las de Egipto en las in -
mediaciones de los cabos avanzados, no pasando su
velocidad médxima de 0," & sin que llegue la media 4
la mitad. No entra en el golfo de Pelusio, desviada
de su direccion ordinaria 4 la vez por la configura-
cion de la costa cerca de Alejandria y por la corrien-
te que sale del Nilo.

En el interior del golfo las corrientes secundarias
¢ irregulares que suelen dejarse sentir en el litoral se
dirigen al Oeste unas veces y al Este otras, si bien con
mas frecuencia en esta tiltima direccion.

& Nivel de las aguas.—Los vientos de tierra ha-
cen que cl nivel del agua en la playa baje, asf como
los del mar lo hacen subir; circunstancia que da lu-
gar 4 que en las bocas de comunicacion entre el lago
Menzaleh y el Mediterrdneo existan siempre corrien-
tes que las mantienen abiertas. No pasa de un metro
la diferencia extrema de nivel debida 4 la accion de
los vientos y marea; y como que la amplitud de esta
es de 0, 30 queda para la accion méxima de aquellos
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0,70, lo cual convendria determinar con toda pre-
cision por medio de repetidas observaciones en una
larga temporada, asi como deberian observarse si-
multineamente las fluctuaciones del nivel de las aguas
del mar Rojo debidas 4 vientos y mareas, para poder
caleular 4 punto fijo la velocidad que tomarian en un
canal de comunicacion libre entre ambos mares (*).

5.2 Alerramientos.—Sucede al Nilo lo que 4 todos
los grandes rios que tienen escasa pendiente hécia su
desembocadura , que acarrean mucho fango y escasa
cantidad de arenas; asf que en su thalweg solo algunos
granos se encuentran perdidos en una capa espesa de
limo, y si se encuentra en mas abundancia en los ban=
cos y orillas del rio, debido es & laagitacion delas aguas
que operan una especie de lavado llevdndose las té-
nues partfculas terrosas y dejando los granos de are-
na mas pesados que aquellas. En las barras, frente &
las bocas del rio, se nota aun mejor esta accion, pues
alli la agitacion continua no permite que se depositen
mas que arenas, siendo asf que 4 la parte de adentro
y & su abrigo no se halla otra cosa mas que fango, y
de esta misma naturaleza son los acarreos que lleva d
alta mar la corriente del rio. La agitacion del mar en
las tempestades ayuda tambien & esta separacion que

(*) Con el fin de ampliar estas noticias respecto de las mareas
del Mediterraneo, dispuso la Comision internacional que se hiciesen
minuciosas obseryaciones en ¢l puerto de Alejandria. En efecto se
hicieron por el ingeniero Ch. Goltwa desde el 19 de Agosto al 12
de Octubre con lodo cuidado y con los instrumentos convenien-
tes, dando el mismo resullado que las que se hicieron en Tineh
v que han servido para hacer el cileulo de la velocidad que po-
drin tomar las aguas en el canal maritimo.
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noes completa en tiempo de calmas, y la parte terro~
sa de los acarreos del Nilo llevada en suspension por
largo tiempo por las aguas del Mediterrdneo, va 4 de-
positarse 4 alfa mar y en el lago Menzalech donde no
alcanza la agilacion de aquellas.

No pudiendo las arenas mantenerse en suspension,
aun estando el mar muy agitadoe, resulta, que si ca-
minan y mudan de sitio debido es principalmente 4
la accion lenta de las corrientes de fondo, y que con-
tenidas en su marcha por los cabos y desigualdades
de la costa se mantienen en las bahfas y ensenadas
en la region en que las aguas tienen poca profundidad,
mientras que no llegan & depositarse las particulas
terrosas sino en tiempo de calmas, llevindoselas las
olas en cuanto hay la menor agitacion.

Estas mismas olas, al romper sobre la playa, ponen
en movimiento alternativo las arenas que concluyen
por salir del aleance de las aguas, se secan, y los
vientos apoderdndose de las mas finas las llevan tierra
adentro & formar los montecillos movedizos que lla-
mamos dunas.

Hé aqui, pues, explicada la formacion de la zona de
arenas que reina 4 lo largo de la playa y concluye #
las profundidas de 7 4 8 metros mar adentro; zona
de 2 4 3 kilémetros con un espesor de & 4 5 metros,
Y que con una playa diminuta y algunas dunas cons-
tituyen la masa de arena que desde los tiempos mas
remotos ha llevado el Nilo al mar. Su acrecentamiento
debe considerarse como casi nulo y el cordon lifo—
ral como inmutable, pues que los nuevos acarreos
del rio solo obstruyen su desembocadura que va
avanzando hécia el mar de unos 3 4 4 metros por aiio,
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no haciendo mas en los demés puntos que conservar
la playa sin aumentarla.

Resulta de todas estas consideraciones debidas &
los trabajos de la Comision, que nada tiene que temer
el puerto que se establezca en el golfo de Pelusio de
las arenas que acarrea el Nilo: solo habrd que tomar
en cuenta las que pongan en movimiento & lo large
de la playa las tempestades de NO. y de NE.; pero
con solo avanzar la enfrada de aquel hasta la region
del fango, se conseguird que no entren estas en el
puerto y se paren & la parte exterior de los muelles,
de donde, si conviene, se podrdn quitar sin embara—
zar la entrada y la salida de las embarcaciones. Aun
es probable que sea pequena la acumulacion de are-
nas 4 la parte exterior de los muelles, vista la inva-
riabilidad actual de la playa y la alternativa de los
vientos de NO. y de NE. que hacen que las arenas
tomen movimientos alternados. Pero aun suponiendo
que esta esperanza saliese frustrada, y que la acumu-
lacion no pudiese contrarestarse por medio de dra-
gas, queda el recurso, no nuevo por cierto en los puer-
tos del Mediterrdneo, diganlo sino Barcelona, Valencia
y otros, de dejar crecer la playa é ir prolongando los
muelles & medida que la necesidad se deje sentir, y
esto daria el resultado apefecido sin ocasionar un
gasto notable, como lo demuestra la circunstancia de
que la misma boca del Nilo solo avanza cada ano de
unos 3 4 4 metros como antes dijimos.

6. Materiales de consiruccion.—Nada hay en Pelusio
Y sus cercanfas que pueda servir de material para la
construccion de las obras de un puerto. No se puede

pensar en traer la piedra de las montanas de Attaka,
A 6
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porque para su (rasporte & un precio regular habria
de esperarse 4 la terminacion del canal y en tanto no
podria principiarse el puerto. Tampoco se puede echar
mano de la piedra de Toura, d las inmediaciones del
Cairo, que podria traerse por el brazo de Damieta,
pero seria preeario este medio lanto por el poco fon-
do que tiene su desembocadura como por su régimen
intermitente. Habrd de (raerse la piedra de la costa
de Asia ¢ de las islas de Chipre y Scarpanto, que si
bien estdn lejanas tienen puertos seguros en las in-
mediaciones de sus magnificas eanteras.

1. Proyecto de puerto.—Segun el anteproyecto, el
canal al atravesar el istmo en su mayor angostura
vendria & desembocar en el golfo de Pelusio frente 4
Tineh, en lo mas hondo del golfo y en la region me-
nos escarpada, en donde serian mas costosas las
obras de mar y mas peligrosa la entrada y salida. Las
dunas que se extienden & derecha de Pelusio impiden
llevar la desembocadura & la playa de Levante, en
donde se hallaria ademds expuesta de lleno 4 los vien-
tos ONO., que reinan tres cuartas partes del ano; y es
pues evidente que el emplazamiento del puerto ha de
buscarse en la playa situada 4 Poniente del golfo, que
es la menos expuesta 4 los vientos dominantes, la mas
escarpada y la que mas se avanza en el mar.

El cordon liforal que forma dicha mdrgen pre-
senta entre las bahias de Pelusio y Dibeh que consti-
tuyen el golfo, una convexidad notable frente & la
cual es mayor que en cualquiera otro punto la incli-
nacion del fondo. Esta porcion avanzada, formada por
la boca del antiguo brazo Said, tiende & desaparecer
desde que aquel se cegd, como lo atestiguan las tra-
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zas evidentes de erosion. Héllase su mayor salida
situada & unos 28 kilémetros de Tineh frente 4 la an-
tigua Tanis 6 Said, y est4 bastante apartada del fon~
do del golfo y delos bajos que bajo el agua prolongan
la punta de Damieta, para que un barco que & aque-
lla altura se halle sorprendido por una racha violen-
ta de afuera pueda escapar 4 alta mar. Yendo mas al
Sur en el golfo se hallaria menor profundidad y seria
mas peligroso para hacerse 4 la vela con viento del
NO. Mas al Norte en la bahfa de Dibeh no se hallaria
mas abrigo, se alargaria el canal y seria mas peligro-
s0 el hacerse 4 la vela con vientos del NE.

Estableciendo el puerto frente 4 la antigua Said,
en lugar de hacerlo como estaba proyectado en Tineh,
se llenan las exigencias nduticas, se reduce 4 mitad
el coste y solo se alarga de unos 6 kilémetros la traza
del canal; asi que sin titubear resolvié la Comision
efectuar este cambio en el proyecto llevando 4 Said la
desembocadura del canal en el Mediterrdneo.

De aqui la necesidad de otras modificaciones del
anteproyecto, el cual solo da al canal entre los mue-
lles 100 metros de ancho, y lo hace preceder de una
ddrsena 6 depésito de aguas para la limpia del canal
de desembocadura, 6 sea puerto, cubriendo la en-
trada de este con un rompeolas de 500 metros de lon-
gitud. Seria costosa la construccion en el mar de se-
mejante obra, cuya necesidad por otro lado no estd
demostrada; el antepuerto es exiguo y el canal dema-
siado estrecho para entrar y salir sin peligro; el rom=
peolas ademds de costoso originaria el depdsito de
fango en el antepuerto y fijaria para siempre la en-
trada del puerto , no pudiendo ya ir prolongando los

£
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muelles si se acamulasen las arenas 4 la parte de afue-
ra de estos recreciendo asf la playa, y obligaria por
fuerza al empleo constante de dragas para deshacer
el trabajo constante del mar: cuando menos conviene,
pues, esperar d ver si despues de hecho el puerto hay
necesidad de una obra que siempre se estd & tiempo
de emprender.

Discutidos varios sistemas la Comision resolvid:

1.°  Constituird el puerto Said un canal muy an-
cho que se dirija de SO. & NE.

2.° Se llevard el muelle N. con una longitud de
3,500 metros hasta hallar la sonda 6 profundidad de 10
metros de agua. El muelle S. se parard & los 2,500
metros en 8 metros de agua, y las cabezas de uno y
otro se dirigirdn NNE. y SSO.

3.2 Construidos los muelles de escollera se irdn
cargando & medida que se vayan hundiendo los blo-
ques en la arena, conforme se vaya dragando cl
canal.

k. El muelle N. tendrd en su coronacion 10
metros de ancho y el S. 6 metros. Se clevardn uno y
otro 2 melros sobre el nivel del mar y llevardn sus
parapelos.

5. Un faro establecido sobre la punta de Damie-
ta senalard la proximidad del puerto, y dos luces en
las cabezas de los muelles la entrada.

La adopcion de un canal ancho que desemboque
en el mar permite desde luego dar al puerto Said to-
das las condiciones nduticas que son esenciales, y ase-
gura su porvenir con permilir su prolongacion: con
darle 400 metros de anchura podrian las embarca—-
ciones entrar en todo tiempo sin riesgo.
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Dando 4 las cabezas de los muelles la direccion
NNE. y 8S0., direccion normal & las grandes olas que
vienen de alta mar, se libra al canal de una agitacion
peligrosa ¢ incomoda.

Abrese el canal en la parte del golfo protegida
parcialmente de los vientos dominantes del ONO. y
que presenta excelente fondo; asi que los buques po-
drédn probablemente manfenerse en todo tiempo con
largas amarras y en 12 metros de agua. Si se lemiese
romper las amarras quedaria siempre el recurso de
hacerse 4 la vela y salir del golfo. Se tendrd asi una
rada fordnea que, aunque imperfecta, serd de mucha
utilidad al puerto, facilitando en tiempos ordinarios
los movimientos de entrada y salida.

Hechas sus indagaciones, y desempenados algu—
nos otros encargos que acerca de varios puntos inte-
resantes para el fomenlo de los inlercses materiales
del Bgipto les hiciera el Principe ilustrado que hoy
con aplauso universal gobierna aquel pais en nombre
del Sultan, se despidi6 la Comision del Nilo y sus
fértiles campifias regresando 4 Europa 4 fines de Ene-
ro tltimo 4 continuar sus trabajos ecnando se hubie—
sen hecho algunos estudios € indagaciones que allf de-
jara incoadas.

Convocada de nuevo en Paris para el 23 de Junio
préximo pasado, se ha podido juzgar del interés que
en todas partes ha suscilado la cuestion de la aper—
tura del istmo al ver la exactitud con que, & la hora
seiialada de dicho dia, se presentaron todos los indi—
viduos de la Comision internacional, venidos, horas
antes los mas, de punlos opueslos y lejanos del con—
linente europeo, abagdonando los multiplicados é
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importantes negocios que en sus respeclivos paises
tienen todos 4 su cargo. Hombres que ocupan posi-
ciones como las de la mayor parte de los individuos
de la Comision no las abandonan sin un poderoso mo-
tivo, no posponen los deberes de su posicion sino 4
otros de mayor monta. En este caso se trataba de un
objeto de gran utilidad general, cuyos beneficios han
de alcanzar al mundo entero, si llega 4 realizarse como
parece ya casi indudable; y comprendiéndolo asf han
podido solo : es como tinicamente se coneibe que ha-
yan pospuesto el interés propio y aun el de su pais al
de Ja obra que nos ocupa. _
En las reuniones de Paris, con todos los datos re-
cogidos hasta aquel dia 4 la vista, y con la asistencia
de uno de los Ingenieros del Virey, Mougel-Bey, uno
de los autores del anteproyecto, y algunos marinos
experimentados ; el Capitan Harris de la marina bri-
tdnica de las Indias; el Contraalmirante francés M.
Rigault de Genouilly y el Capitan de navio M. Jaurés,
se debatieron infinidad de cuestiones pertinentes al
caso, se examiné el proyecto bajo todas sus fasesy se
tomaron las resoluciones que aparecen del informe
redactado en consecuencia, y que insertamos integro
para que se puedan apreciar debidamente las resolu-
ciones adoptadas y las circunstancias del proyecto cuya
realizacion parece asegurada, 4 menos que circunstan-
cias extraordinarias é imprevistas vengan 4 paralizar-
lo inopinadamente. Contratiempo serfa esle muy de
lamentar para los intereses generales del comercio y
de la civilizacion, y tenemos confianza en que la per-
sona & quiense ha encomendado su realizacion sabra
con su inteligencia y actividad nunca desmentidas,




87

wiunfar de todos los obstdculos que se le presenten
hasta ver realizado proyecto de tanto interés.

Conocidos ya los antecedentes todos del proyecto
objeto de estas lincas, y los pasos que desde su ori—
gen han ido perfeccionando la idea hasta traerla 4
punto de su realizacion, con cuyo objeto, formados
y aprobados ya los eslatulos de la Companfa, se re—
unen los capitales en toda Europa en estos momenlos,
cuestion que no tocamos por considerarla ajena al ob-
jeto que nos hemos propuesto, procede dar & conocer
el proyecto en todos sus detalles. Al efecto insertamos
4 continuacion el anteproyecto presentado por los In-
genieros Linant-Bey y Mougel-Bey, que con algunas
modificaciones ya detalladas, pero de que despues
daremos cuenta mas minuciosamente, es el aprobado
por la Comision internacional, cuyo informe en extenso
formard tambien, como antes hemos dicho, parte de
esta Memoria , escrita principalmente con el fin de
presentarlo al Gobierno y al ptblico por el interés que
uno y otro tienen en conocer la verdad. Es tanto
mayor este interés cuanto nuesira patria es uno de
los pafses que mas beneficios deben esperar de la
realizacion de la obra proyectada, pues clla le permi-
lird sacar todo ¢l partido de que son susceplibles sus
extensas y hermosas posesiones de Filipinas y la Ocea-
nfa, que solo esperan mas breve y facil comunicacion
con la metrépoli, mayor intimidad y frecuencia en
sus relaciones con esta, para llegar 4 un alto grado de
prosperidad & la vez heneficioso para Espana y sus
colonias.







CAPITULO 1V.

ANTEPROYECTO DE UN CANAL MARITIMO ENTRE PELUSI0 Y SUEZ A TRAVES
DEL ISTMO, POR LINANT-BEY Y MOUGEL-BEY.

Noticia histérica acerca de la union del mar Rojo al Mediterrdneo por
medio de una via acudtica.— Ventajas del trazado directo.—Nivelacion
del istmo, de Pelusio 4 Suez.—TFormacion del istmo.—Trazado del ca-
nal.—Sus dimensiones, y demds circunstancias de las obras, Considera-
ciones acerca del golfo de Pelusio.—ldem acerca de los muelles prolon-
gados en el mar.—Idem acerca del golfo de Suez y sus muelles.—Exca-
vacion del canal.—Objeciones hechas 4 la comunicacion directa de ambos
mares.—Diflcultades que presenta la navegacion del mar Rojo.—Incon-
veniente de las arenas movedizas.—Destruccion de las margenes del canal
por los vapores.—Oposicion del Gobierno inglés—Descripcion del canal
de comunicacion y riego del Nilo al canal maritimo &ec.—Presupuesto de
gastos de todo el proyecto.—Céleulo de los rendimientos del canal mari-
limo y del de comunicacion y riego.

Los intereses politicos y comerciales han llamado
la atencion del mundo desde los tiempos mas remotos
hasta nuestros dias hdcia la union del Mediterrdneo
con el Océano fndico, cuya prolongacion es el mar
Rojo.

Solo el intervalo de un grado separa entrambos
mares , si bien debié ser mucho menor al principiar los
tiempos histéricos, y nulo, segun todas las apariencias,
en las primeras edades del mundo.
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Concibese, pues, que se dirigiesen los esfuerzos de
los soberanos y conquistadores de Egipto 4 la reanion
de ambos mares, rodeados de pafses ricos y feraces;
proyecto cuyas ventajas parecian brindar al hombre
d realizarlo y le hicieron intentar su ejecucion. €on
todo, si bien la comunicacion directa parece la mas
natural, 6 no se ha intentado, 6 de haberlo sido
jamds llegé 4 su terminacion , mientras que se ha rea-
lizado la union en varias ocasiones con ¢xito comple-
to aprovechdndose en parte del curso del Nilo.

Procede Ja solucion asi dada & este problema de
errores de nivelacion, del temor de invasiones extran-
jeras, y muy particularmente de prevenciones religio-
sas que hasta han llegado en épocas de ignorancia y
trastorno, 4 cerrar la comunicacion indirecla tan la-
horiosamente conseguida.

Su ejecucion la atribuye Herodoto & Necos, hijo
de Psammético, el mismo que segun se cuenta hizo
circunnavegasen el continente africano las naves fe-
nicias. Lo que parece probable es, que el génio de
este Principe dado & las empresas marilimas se apo—
derara de un proyecto preexistente y llevase su reali-
zacion mas alld que sus antecesores. Pero sea de ello
lo que fuere, hubo de dejar la empresa sin terminar,
ddndole remate Dario 1 despues de la conquista del
pais por los Persas.

«Este canal, dice Herodoto, tiene una longitud de
| »cuatro dias de navegacion, y es bastante ancho para
»dar paso & dos triremes. El agua que lo alimenta vie-
»ne del Nilo y penetra en ¢l un poco mas arriba de Bu-
»basta. Termina en el mar Erythreo (mar Rojo), cer-
»ca de Patumos, pueblo de Ja Arabia. Principia en la
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»llanura, se dirige primero de Occidente & Oriente,
»pasa por las aberturas de la montaiia, y se dirige 4
»Mediodfa en el golfo Ardbigo.

»En el reinado de Necos, al excavarlo, perecieron
»120,000 hombres. Par6 este Principe las obras por
»la respuesta de un ordculo que le dijo trabajaba para
»los bdrbaros.» ]

Segun Diodoro de Sicilia, tampoco habria termi-
nado Dario el canal dejéndose llevar del dictdmen de
algunos facultativos, que declararon que al abrir las
tierras se inundaria el Egipto, cuyo suelo, segun ellos,
yacia bajo el nivel del mar Rojo. Los Lagidas comple-
taron esta obra, que terminé Ptolomeo I haciendo co-
locar en el punto mas favorable del canal unas barre-
ras muy ingeniosamente consiruidas, que se abrian cuando
se queria pasar y se cerraban despues con presteza.

Segun Estrabon, se habia hecho primitivamente el
canal por Sesostris antes de la guerra de Troya, pero
anade, que otros atribuyen esta obra & Psammético
el hijo; que Dario la continué abandondndola cuando
ya estaba casi terminada , por habérsele hecho creer,
sin fundamento, que el mar Rojo estaba & mayor ele-
vacion que el suelo de Egipto, y que por tanto si se
cortaba el istmo las aguas del mar inundarian el pais.

Los Ptolomeos continuaron y terminaron su eje-
cucion haciendo construir una ewripide, 6 barrera, que
permitia ficilmente la navegacion 6 pase del canal al
mar y vice versa. Segun Estrabon, el ancho del canal
era de 100 codos y su profundidad la suficiente para
las mayores embarcaciones.

El mismo autor hace principiar el canal en la al-
dea de Phacusa, inmediata 4 la de Philon, situadas
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hicia la punta del Delta en donde se halla el pueblo
de Bubasta. Plinio pretende, por el contrario, que la
ejecucion del canal se debe & Ptolomeo I, pero solo
hasta los lagos Amargos, donde se parG de miedo de
inundar el pafs, habiéndose hallado en este punto que
las aguas del mar Rojo estaban unos 3 codos mas
elevadas que el suelo del Egipto. Otros autores, dice,
dan otro motivo; se temié echar 4 perder con esta
comunicacion las aguas del Nilo, tnicas potables entre
las de todos los rios de Egipto.

De todo lo dicho aparece, que en su trazado pri-
mitivo, bajo los Faraones, los Reyes persas y los Pto-
lomeos, el antiguo canal, del Nilo al mar Rojo, era
una derivacion del brazo Pelusio, y es probable que
la toma de aguas mas antigua estuviese situada cerca
de Bubasta, pues que alli se encuentran los restos de
un canal que lleva la direccion del lago Menzalch y
que se presume sea la obra de Necos.

Asustados sin duda sus sucesores por el dicho de
los facultativos acerca del nivel de las aguas del mar
Rojo, hubieron de colocar mas arriba la cabeza del
canal, y efecto sin duda de la misma causa, cuando
los Romanos y despues los Califas volvieron 4 em—
prender las obras del canal lo llevaron mas arriba en
el valle, pues su toma de aguas, tal cual aun hoy se
ve, estd situada en el viejo Cairo, el Fostat de los
anliguos.

De lo que antecede podemos deducir, que se llevo
hasta el mar el canal de comunicacion ; no es posible
que pudiese equivocarse acerca de punto lan esencial,
Herodoto que viajaba por Egiplo cincuenta anos des-
pues de Darfo, y asegura que desembocaba el canal
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en el golfo Ardbigo. Es probable que se abandonase
posteriormente durante las prolongadas guerras.y re-
petidas invasiones que pesaron sobre el Egiplo; pero
no hay duda de que los Ptolomeos lo restablecieron
de un modo mas completo, por medio de barreras 6
euripides que impedian entrasen en el canal las aguas
del mar Rojo. Verdad es que, segun Plutarco, cuan—
do Marco Antonio llegé 4 Alejandria 4 poco de la ba-
talla de Actio, se encontré & Cleopatra ocupada en
hacer cruzar & los buques de su flota la lengna de
tierra que separa ambos mares llevdndolos en carros
4 través del istmo; hecho que no prueba sin embargo
que no se hubiese terminado el canal doscientos cin-
cuenta afios antes por Ptolomeo II. Lo tnico que pro-
baria es que, abandonado , las arenas lo habrian ce-
gado, 6 que coincidiria el paso de la flota de Cleopa—
tra con la época de las aguas hajas del Nilo que le
prestaba alimento.

Los historiadores érabes nos dicen que asi los Em-
peradores romanos como los Califas restablecieron y
modificaron la comunicacion de entrambos mares.—
Hé aquf lo que sobre el particular dice el gedgrafo
Alfergan:

«El rio Trajano que pasaba por la Babilonia de
»Egipto, como terminantemente lo dice Ptolomeo, es
»el mismo que mas tarde llevé el nombre de canal
»del Principe de los ficles, y que corre préximo &
»Foslat; pues segun se dice en la historia de la guer-
»ra de Egipto, mandé Omar que dicho canal, cegado
»por las arenas, se abriese de nuevo, con el objeto
»de trasportar viveres & Medinay 4 la Meca afligidas
»del hambre, »
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El escritor Makrizy dice en sus comentarios sobre
el Egipto: «El nombre del Principe que por segunda
»vez hizo excavar el canal, es el Emperador Adriano,
»ya sea que este Principe hiciese terminar el canal
»principiado bajo los auspicios de Trajano, 6 bien que
»€l solo fuese el autor 6 el restaurador, lo que parece
»mas probable si es que Adriano hizo hacer en Egipto
»mayores trabajos que Trajano tomando quizés el nom-
»bre por ser su hijo adoptivo.»

Segun el autor Xems-Eddin, debe el canal del
Cairo su origen 4 un antiguo Rey de Egipto llamado
Tarsés-ben-Malia. «Bajo su reinado vino Abraham #
»Egipto. Venia el canal hasta el pueblo de Kolsom
»pasando cerca de Suez, y en este punto se vertian
»en el mar salado las aguas del Nilo. Los buques car-
»gados de granos bajaban por este canal al golfo Arg-
»bigo. Omar hizo limpiar y excavar de nueyo este ca—
»nal, que desde entonces recibi6 el nombre de canal
»del Principe de los fieles. En tal estado permaneci
»ciento cincuenta anos, hasta el reinado del Califa
»abasida Abu-Giafar-el-Mansur (el aiio 159 de la egira
»y 175 aios despues de Jesucristo) que hizo cerrar
»la boca de este canal en el mar de Kolsom.»

El historiador Makrizy es aun mas explicito acerca
del particular; hé aqui lo que dice: «Este canal se
»halla sitnado fuera del pueblo de Fostat pasando al
»Occidente del Cairo. Fué hecho por un antiguo Rey de
»Egipto para Hagiar (Agar) madre de Ismael cuando
»vivia en la Meca. Andando los tiempos lo excayé por
»segunda vez uno de los Reyes griegos que reinaron
»en Egipto despues de la muerte de Alejandro. Cuando
vel Altisimo concedié 4 los hombres el islamismo, y
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»que Amri-ben-el-Ass hizo la conquista de Egiplo, se
»ocupd este General por 6rden de Omar, Principe de
»los fieles, en hacer éxcavar de nuevo el canal en el
»aiio de la mortandad. Lo Hevé hasta el mar de Kol-
»som, de donde marchaban los buques al Hegiaz, el
»Yemen y la India. Se hizo uso de él hasta la época en
»que se rebel6 Mohammed-ben-Aby-Thaleb en la ciu-
vdad del profeta (Medina) contra Abu-Giafar-el-Man-
»sur, entonces Califa del Irac. Este Soberano escribi6
»4 su Teniente en Egipto mandindole cegarel canal
»de Kolsom, 4 fin de que no se valiesen de ¢l para
»llevar provisiones 4 Medina. Se ejecuto esta érden,
»interrumpiéndose toda comunicacion con ¢l mar de
»Kolsom. Quedaron las cosas en el estado en que hoy
»las vemos (839 de la egira, 1435 despues de Jesu—
neristo.)»

Hé aqui, pues, una masa imponente de testimonios,
que fuera de algunas pequenas diferencias en sus de-
talles, pruebau la existencia del canal de los dos ma-
res, pero nada son, comparados con los que un exd—
men detenido de las localidades suministra. En efecto,
vénse en el fondo del golfo de Suez numerosos ves—
tigios de diques de mamposteria que debieron encer--
rar ¢l canal 4 fin de que sus aguas no se mezclasen
con las del mar, mamposterfas que jamds supieron
hacer los 4rabes en Egipto, y que son de dureza tal,
de cohesion tan grande, que se pueden tomar por
rocas naturales. Saliendo del golfo para atravesar el
istmo, se hallan por espacio de siete 4 ocho leguas di-
ques de tierra perfectamente visibles, y que en algu-
nos sitios s¢ elevan hasta 6 metros sobre la llanura,
y & cada paso que se avanza en cl istmo se encuen—
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tran vesligios de antiguos trabajos, tanto del canal
como para proveer de viveres y agua potable 4 los
obreros.

Esfuerzos tan notables, hechos en tiempos anti-
guos, prueban basfante la importancia de la empresa,
importancia que no decay6 con el descubrimiento del
cabo de Buena Esperanza, siendo necesario que los
portugueses hiciesen todos los esfuerzos posibles, des-
pues de aquel suceso, para pouer término al comercio
y 4 la navegacion del mar Rojo. El Rey de Portugal
envio allf una flota que destruyé6 toda la marina mer-
cante de los turcos, de los venecianos, y mas tarde
la que preparé Soliman II en el puerto de Suez,
en 1538.

Si por un lado vemos que prevenciones religiosas
llevaron 4 la Puerta 4 prohibir & los buques extran-
Jeros la entrada en el mar Rojo, como aparece de un
firman del Gran Seiior que en su obra publicada
en 1782 cita Mr. Rooke, oficial inglés, hallamos por
otro Principes del islamismo mas conocedores de sus
verdaderos intereses, tales como el Sultan Mus-
tafd III. Hé aqui lo que acerca de los turcos dice Mon-
siecur de Tott en sus Memorias (partes tercera y
cuarta):

«El Sultan Mustafd se ocupé con gran interés del
»proyecto de union de ambos mares por el istmo de
»Suez. Aun quiso anadir & las noticias que yo tenia
»acerca del particular las de los diferentes comisarios
»que habian viajado en Egipto, y en la parte cunarta
»de estas Memorias se verd que si hubiese vivido
»Mustafd bastante tiempo para emprender esta obra,
»habria hallado en la localidad facilidades tales que le
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nhabrian permitido operar la revolucion mas grande
»nde que es susceptible la politica. Este Sultan, cuyo
»dnimo principiaba 4 ilustrarse, me hizo preparar un
» trabajo acerca de objeto tan importante y cuya eje-
ncucion dejaba para cuando hubiese paz.

»Entre los diferentes trabajos que han ilustrado
»al antiguo Egipto mereceria el primer lugar el canal
»de comunicacion entre el Mediterrdneo v el mar Rojo,
nsi los esfuerzos del genio & favor de las empresas de
nutilidad piblica hubiesen sido secundados por las
»generaciones destinadas & disfrutar sus beneficios, y
»si los fundamentos del bien social pudiesen adquirir
»la misma fuerza que las preocupaciones que tienden
nd destruirlos. Sin estas causas perennes de destruc—
»cion, tan feliz posicion habria dictado leyes inmuta-
wbles, y jel canal del mar Rojo habria sido siempre
»la base del derecho piblico de las naciones!»

Apenas hubo puesto Napoleon el pié en el suelo
egipcio, cuando ya indicaba 4 los sdbios de su ejéreito
la conveniencia del estudio de la corladura del istmo,
y en virtud de sus drdenes le presenlaron los inge-
nieros distinguidos presididos por M. Lepére la célebre
Memoria del canal de los dos mares que aparecié en
la grande obra, monumento imperecedero de la ex—
pedicion francesa, que es aun hoy dia el guia mas
seguro en cuanto atane al anliguo Egipto.

Tambien Mohammed-Ali entablé negociaciones
acerca de la ejecucion del canal, que en un principio
quiso emprender con sus propios recursos. La prueba
de esto la hallamos en el folleto que en 1843 publicé
M. Anderson; en un despacho del Principe de Meter=

nich contestando 4 las proposiciones del Virey, y es=
A
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pecialmente en las conversaciones cuyo recuerdo con-
servan cuanlas personas Luyvieron la honra de tratarlo.
Retardgse la ejecucion por habérsele promelido la
adhesion prévia de todas las potencias, idea anle la
cual creyé deber detenerse antes de tomar ninguna
determinacion que pudiera comprometerlo.

Finalmente, el Principe ilustrado que hoy rige los
destinos del Egipto, Mohammed-Said-Bajd, ha com-
prendido que le estaba reservado hacer salirla cuestion
del campo de las Leorfas para llevarla al de la précti-
ca,y ha inaugurado su advenimiento al mando fo-
mando una decision ¢ue llevara su nombre 4 las eda-
des futuras y le granjeard el agradecimiento del mun-
do entero. Acaba de conceder & M. Ferdinand de
Lesseps la autorizacion exclusiva para formar una
comparifa universal para la construccion de un canal
maritimo entre el mar Rojo y el Mediterrdneo al tra-
vés del istmo de Suez, con el aditamento de un ca-—
nal de comunicacion y riego derivado del Nilo.

Al dictar por sf mismo las condiciones del firman
de concesion, ha querido el Principe Mohammed-
Said que sea completa la empresa y que se saque
todo el partido posible de las ventajas que ofrece la
naturaleza , haciéndose al efecto un detenido examen
de las localidades. Recomendé que se siguiese el tra-
zado mas corlo, menos cosloso y que admitiese las
mayores embarcaciones. Sus primeros estudios y su
experiencia ndutica lIo habian preparado para poder
apreciar debidamente todas las fases de la cueslion
cientifica. Habia indicado los puntos de Pelusio y Suez
como los extremos de Ja cortadura que habria de eje-
cutarse en aquella lengua estrecha de fierra que pre-
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senta, al través del ismo, una depresion longitudinal
de 30 leguas *, resultado de la interseccion de dos
llanuras que bajan insensiblemente de Egipto la una
y de las primeras colinas del Asia la otra. Juzgaha
que la misma naturaleza habia trazado alli la comu-
nicacion entre ambos mares.

Una segunda depresion, no menos nofable que
esta, la de el Vadi-Tumilat (la fértil comarca de Ges—
sen de la Biblia) viene & encontrarla casi perpendicu-
larmente & la altura del lago Timsah, situado 4 mi-
tad camino enire Suez y Pelusio, depresion gue aun
recibe hoy en una gran extension las aguas del Nilo
en las inundaciones, y parece por tanto destinada &
reeibir la traza de un canal de comunicacion del rio 4
la parte céntrica de la gran linea de navegacion que
se trata de establecer entre el golfo Ardbigo y el Me-
diterrdneo.

De este modo se pondrd, pues, en comunicacion el
canal marftimo con el corazon del Egipto por un ca-
nal de agua dulce que recibird la misma navegacion
que el Nilo, y que servird al propio tiempo para re-
gar grandes zonas del desierto que presenta hoy el
aspecto mas salvaje y triste que puede darse.

Sobre estos datos hemos recibido el encargo de ha-
cer un trabajo preliminar.

Pero antes de dar & conocer el resultado de nues—
tros estudios nos ha parecido necesario deber justifi-
car la idea de un trazade directo entre los dos mares,
pues que no habiéndose ejecutado jamds asi, & pesar
de presentarse como la direccion mas natural, pudiera

{*) De 25 al grado.
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creerse que cnantas veces en distintas épocas se ha
intentado la union de ambos mares, se habrdn en-
contrado dificultades tales que obligarian & desistir
del empeno, y cimplenos hacer ver que no hay se-
mejante cosa.

Hé aqui, en efecto, lo que en su Historia del Bajo
Imperio (tomo XII, pdgina £90), dice M. Lebeau, si-
guiendo & Abulféda , Principe asirio, historiador y
gedgrafo que vivia en 753 de la egira:

«La costa de Farma (pueblo situado un poco al
»Este de Pelusio sobre el Mediterrdneo) solo distaba
»del mar Rojo 70 millas (106,000 metros). Siendo
»este intervalo una llanura muy unida y poco elevada
»sobre el nivel de ambos mares, ideé Amri el pro-
»yecto de unirlas por medio de un canal que pensaba
»llenar con las aguas del Nilo; pero habiéndose opues-
»to Omar, temeroso de abrir la entrada de la Arabia-
»4& las embarcaciones de los cristianos, Amri hubo de
»dirigir sus miras hdcia otro lado. Existia un canal
nantiguo llamado Trajanus amnis que desde el Nilo
»habia hecho excavar Adriano, de las inmediaciones
nde Babilonia en Egipto 4 Pharboéto, hoy Belbeys,
»donde se encontraba con otro canal principiado por
»Necos y continuado por Darfo, hijo de Hystaspe, y
»que con €] iba 4 desembocar en una laguna de agua
»salada, 4 cuya salida habia hecho censtruir Ptolomeo
»Filadelfo un ancho foso que llevaba las aguas hasta
»el pueblo de Arsinoé 6 Cleopatris, 4 la punta del
»ngolfo donde existe hoy Suez.

»En los tiempos de la famosa Cleopatra las are-
»nas habian cegado ¢ inutilizado todo el canal.

»No detuvo & Amrii la preocupacion antigua, que
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»suponia que las aguas del mar Rojo estaban mas
»clevadas que el suelo de Egipto, y hacia temer las
»consecuencias de abrirles paso; asi que restablecid
»la navegacion & fin de trasportar los ftrigos de
»Egipto & la Arabia. Este canal es el llamado hoy
»Jalig que atraviesa el Cairo, pero que no pasa de la
»laguna 6 lago de Xeib. El resto hasta el mar Rojo
vestd del todo cegado si bien se perciben aun algu-
»n0s vesligios.»

Hemos creido debeér traseribir todo este pasaje,
pues fija bien la cuestion del canal y algunos hechos
de que despues haremos mérito.

Tras de Amria viene, como ya hemos dicho an-
tes, Mustafd III, que se ocupd con gran interés del pro~
yecto de wnir ambos mares d través del istmo de Suez, y
que se proponia ejecutarlo cuando se hiciese la paz.
(Véanse las Memorias de M. de Tott sobre los turcos,
partes IIT y IV.)

Verdad es que M. Lepére propuso el trazado del
canal secundario entre Alejandria y el interior del
Egipto; pero hé aqui los términos en que se manifes-
16 acerca del trazado directo por el istmo de Suez:

«En este proyecto del canal de Suez hemos fun-
»dado nuestra eleccion de la antigua traza por el in-
»terior del delta hécia Alejandrfa en consideraciones
»comerciales peculiares al Egiplo, y en que la costa
»hédcia Pelusio no parece permitir ningun estableci-
»miento maritimo permanente. Con lodo, creemos
»deber reconocer, y abstraccion hecha de estas con-
»sideraciones, que serfa fécil (lo que por el contrario
»parecié dificil y aun peligroso antes de la invencion
vde las esclusas) abrir una comunicacion directa en-
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»tre Suez, el lago Amargo y el Ras-el-Moyeh , pro-
»longada por las orillas del lago Menzaleh hasta el
»mar hécia Pelusio.

»Creemos que un canal abierto en esta direccion
»presentaria una venlaja que 1o tendria el canal inle—
»rior, y en efecto la navegacion, que podria cn €l
»ser constante, no estaria sujeta 4 las alternativas de
»las crecidas del Nilo; serfa ademds fdeil mantener
»mayor profundidad que no en el primer canal, por
»medio de una corriente alimentada por el inmenso
»depdsito de los lagos Amargos. .. . .. ada Ut Ang.
»diré, que si no viese ciertas dificultades en reexca—
»var y mantener con la profundidad conveniente el
»canal entre Suez y su rada, propondria establecer,
»para el uso de las corbetas y aun de las fragatas, la
»eomunicacion directa de ambos mares por el istmo,
»lo que vendria 4 ser el complemento de esta impor-
»tante y grandiosa operacion. »

Vése, pues, que el mismo M. Lepére reconocia
ser mas ventajoso el trazado directo para el comercio
del mundo, siéndolo en particular el canal interior
para el Egipto, y es evidente que todos los intereses
quedarian dmpliamente atendidos haciéndose los dos
canales, el uno directo de gran seccion, y derivado
del Nilo el otro de pequeia seccion.

Pondremos fin 4 estas observaciones citando laopi-
nion de dos oficiales distinguidos de Estado mayor, los
sefiores Galinier y Ferret, que han reconocido y estu-
diado detenidamente el mar Rojo. Han presentado la
cuestion en términos claros, rdpida y juiciosamente.

«La verdadera union de los dos mares no consis—
»le en la ejecucion de este proyecto (el canal inle-
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»rior ). No estard resuello este problema en tanto que
»no ofrezca el istmo una cortadura que dé paso & las
»embarcaciones sin necesidad del (rasborde de sus
»cargamentos. Para conseguirlo, preciso es alacarlo
»directamente de Pelusio & Suez, por donde es mas
nestrecho el istmo. En esta misma direccion se ex—
»tiende tambien la gran depresion de que hemos ha-
»blado y en cuyo fondo se halla la exlensa cuenca de
»los lagos Amargos. Todo, pues, indica este punto
ypara la ejecucion de un canal; todo menos una cosa,
»que no existen puertos, segun dicen, en los extre-
»mos de esta linea de navegacion. El de Suez se ha
venarenado en parte, y en el Mediterrineo no se
»encuentra puerto ni radaninguna que ofrezca cierta
»seguridad; y aun hay mas, pues aseguran algunos
»viajeros que si se quisiese construir un puerto ha-
»bria que luchar contra las grandes cantidades de
»arena , que trasportadas sin cesar por una corriente
»rdpida de Oeste & Este 4 lo largo de la costa, se opo-
»nen, al parecer, al planteamiento en ella de cual-
»quier establecimiento maritimo. Nadie ignora, en
vefecto, que precisamente por este motivo echd Ale-
»jandro mas al Oeste los cimientos de la ciudad que
»lleva su nombre y que quiso hacer el depésito del
ycomercio del mundo. Pero ;es esta unaobjecion sé-
»ria en el dia? ;Resistiria el obstdculo que eso pre—
»senta & los medios de ejecucion de que disponen
»nuestros ingenieros? Crear un puerto sin ayuda de
»la naturaleza, violentar el mar, dominarlo, impo-
»nerle una rada artificial y mantenerla & pesar de las
ncausas naturales de aterramiento, es problema que
»no asusta ya al arte moderno.
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»La imprenta, la brijula y el vapor cambiaron la
»faz del mundo; la realizacion de esla gran empresa
»en el siglo XIX la cambiaria de nuevo. Pero sin que
»llevemos tan all4 nuestras miras y prevision, con—
»trayéndonos 4 mas estrecha zona, veriamos entrar
»en el cireulo de la civilizacion europea, la Arabia, la
»Abisinia, el extenso pafs de los Gallas, los desiertos
»de la costa occidental del mar Rojo con sus pobla—
»ciones némadas , unidos todos por fuerte lazo al foco
»de negocios que ha ereado y alimenta sin cesar nues-
»iro continente. Encargadas la navegacion y la indus-
»iria de abastecer pafses inmensos y faltos de tedo,
»se las verd tomar alto vuelo, y tras el comercio pe-
»netrardn, poco 4 poco, las luces y la civilizacion
»eén esa noche sombria (ue cubre al mundo mu=
nsulman,»

Justificadas, pues, suficientemente hajo el punto
de vista general las ventajas del trazado direclo, en=-
traremos & ocuparnos de los detalles del proyecto bajo
el punto de vista de su ejecucion.

Principiaremos por la nivelacion de la linea de
Pelusio & Suez. Se llevé 4 cabo por primera vez por
los ingenieros agregados 4 la expedicion francesa, que
hallaron una diferencia de 9,90 metros 4 favor del
mar Rojo entre el nivel de pleamar, de las mareas
vivas, en Suez y la bajamar en Pelusio. Aun euando
se explieé este resultado por consideraciones geol6-
giecas ¢ histéricas, el hecho pareci6 tan extraordinario
que di6 lugar & que varios viajeros intentasen des-
pues su verificacion. Entre otros, unos oficiales in—
gleses, que se sirvieron en sus operaciones del baré-
metro y de la ebullicion del agua, ninguna diferencia
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sensible pudieron hallar entre el nivel de uno y otro
mar. BEstas indagaciones publicadas en un opisculo
que hemos tenido & la vista y conocidas por los sébios,
habian introducido la duda en los dnimos, cuando
en 1847, una Sociedad formada para hacer los estu-
dios del istmo, y 4 cuyo frente se hallaban los inge-
nieros Negrelli, Robert Stephenson y Talabot, hizo
ejecutar un trabajo completo valiéndose de- agentes
franceses bajo la direccion de M. Bourdaloue, tan
conocido por sus métodos perfeccionados de nivela—-
cion y sus numerosos trabajos en este ramo. Armados
de buenos instrumentos, y con numeroso acompaiia-
miento, se subdividieron estos entendidos practicos
en secciones que operando aisladamente pudieron ob-
tener asi varias verificaciones.

Para dar aun mayores facilidades y seguridad 4
los trabajos de los ingenieros, hizo S. A. el Virey
que habia atendido generosamente 4 todas las nece-
sidades de la expedicion, que uno de nosotros diri-
giese el conjunto de las operaciones auxiliado por una
brigada de ingenieros egipcios y de una compaiifa
de artilleros, que cooperaron 4 todos los trabajos de
nivelacion y comprobacion.

En un informe publicado en 1847 entra el ingenie-
ro M. Talabot en todos los detalles de estas operaciones,
dando una justificacion irrefragable de los resultados
obtenidos, y como que se diferenciaban estos tanto
de los que obtuvieron los ingenieros de la expedicion
francesa, costé mucho creer en error de tanto bulto.
Informado M. Sabatier, Cénsul general de Francia en
Egipto, del deseo de los sdbios franceses de hacer
ejecutar nueva comprobacion, di6 espontineamente
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pasos cerca del Virey de Egiplo y consiguié que se
encargase de este trabajo Linant-Bey. :

Se hizo la verificacion en 1853 dando razon 4 los
operadores de 1847, pues la nueva nivelacion solo se
diferenci6 en 0,"181% de la de 1847 y da una dife-
rencia de nivel, entre el punto de referencia tomado
en el muelle de la fonda de Suez y la bajamar del
Mediterrdneo, de 2, 42860 en lugar de 2,61000
hallada por los ingenieros en 18417.

Ni un solo instante se puede dudar acerca de cual
de las nivelaciones se ha de preferir, si la de 1799 6
las de 1847 y 1853; habiéndose hecho las dos iiltimas
en las circunstancias mas favorables, por operadores
experimentados, armados de los mejores instrumentos
y comprobadas con repeticion , sin que en todas las
comprobaciones se haya encontrado diferencia nin-
guna sensible, mientras que la nivelacion de 1799
se emprendi6é en medio de las vicisitudes y peligros
de la guerra, en un pafs enemigo y en un clima &
(Jue no se hallaban acostumbrados los ingenieros. Parle
de las operaciones se hicieron con el nivel de aire;
olra parte no escasa solo pudo realizarse con el nivel
de agua; los operadores variaron 4 menudo; ninguna
de las secciones de dicha nivelacion pudo compro-
harse, y por poco que se hubiesen retrasado las tl-
timas operaciones los sucesos de la guerra las habrian
hecho imposibles; hubo que hacer las operaciones de
prisa, & grandes niveladas, interrumpidas varias ve-
ces y sin la menor comprobacion. Asi lo dice M. Le-
pére en su Memoria en la cual se expresa de este
modo:

«Acosados por el tiempo, hostigados por las de-
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»mostraciones hostiles de las tribus drabes, leniendo
»que suspender las operaciones con repeticion, obli-
»gados por fin 4 ejecutar con el nivel de agua una gran
»parte de las nivelaciones, imposibilitados de hacer
»ninguna comprobacion, nada extrano seria que hu-
»biesen llegado 4 resultados inciertos los hébiles in—
»genieros que se ocuparon de estas operaciones en
»eircunstancias tan excepeionales.»

Hemos adoptado, pues, las nivelaciones de 1847
y de 1853 como las tinicas verdaderas, las inicas com-
probadas y las wnicas que satisfacen nuestra razon. En
la tabla que sigue damos el resimen de ellas.
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Puntos de referencia de la nivelacion de 1853 comparados

4 los mismos de la nivelacion de 1847.

Bajamar del Mediterrineoen Tineh.
Puntos de referencia de los inge—
nieros alemanes en Tineh. . ...
Eslaca 29 L 1853, punto 26 de la
triangulacion de Bourdaloue en
las mas elevadas lagunas del
lago Menzaleh en Ras-el-Ballali.
Punto de referencia 4 L 1853, pun-
to A Bourdaloue hallado y com-
U T i e e
Estaca de referencia Bourdaloue
en la bifurcacion del canal. ...

(Esta estaca no es segura.)

Punto 3 L. 1853, en el Serapeo, o
punto Bourdaloue nim. 83....

En las playas mas elevadas de la
cuenca del istmo.........

Punto de referencia 2 L 1853, y
B 30 de Bourdaloue sobre un
bloque de madera petrificada,
cubierto de secrecion arenisca,
colocado en las playas de Ia
cuenca del istmo.. ..........s

Punto de referencia 1 L 1853, en
el menumento persipolitano, so-
bre un bloque de gres al sur de
las excavaciones de Bourdaloue.

Punto de referencia en el camino
de las caravanas, ¢ eslaca de
relerencia 3 L4853, .....v....

Punto de referencia en la eslaca
del punto de partida nim. 1
| 2 e ey e T M ST S

Punto de referencia del muelle de
I fonda de Suez, el mismo que
sirvio 4 Bourdaloue..........

ORDENADAS

AL RIVEL DE LA DAJA-
NAR DEL MEMTERRANEQ

Difercncia

con la nive-

EN TINEH.
e | lacion de
1853, 1847, 1847,
0,0000 | 0,0000 | 0,0000
1,5586 | 14,7400 | 01814
1,9800 | 41,9800 { 0,0000
7,8210 | 7,4300 | 0,3910
3,8280 | 3,0800 | 0,7480
16,5950 | 16,2300 | 0,3650

2,4100 » »
2.0300 " »
1,8600 1,8000 | 0,0600
24380 | 24100 | 0,3280
11,6300 | 11,3700 | 0,2600
9,3900 » »
1,56186 by W
2,6286 | 26100 | 0,814
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El hecho culminante que presenta la tabla que
antecede es la escasa elevacion del terreno en toda la
extension del istmo sobre las aguas altas del mar Rojo.
Solos dos puntos hay algo elevados: el primero, par-
tiendo de Suez, se halla antes de llegar al lago Tim-
sah, es el que designamos bajo el nombre de Viso
6 Loma del Serapeo, cuya mayor elevacion es de
16," 5950 sobre las aguas bajas del Mediterrdneo; el
segundo , al salir del lago, siendo su mayor elevacion
de 15 metros en el sitio llamado Viso 6 Loma de El-
Guisr, pero se puede hacer pasar la linea del canal en
una direccion en que solo se encuentran 10 metros
por espacio de algunos kilémetros. De modo, que su-
poniendo que se fije la solera del canal & 6," 50 por
bajo de las aguas bajas del Mediterrdneo, el mayor
desmonte que habrd de hacerse se hallard en El-Guisr
y tendrd una profundidad total de 16,50, que nada
tiene de extraordinario; aun suponiendo que llegase
4 20 metros, el trabajo de excavacion 4 que daria lu-
gar en nada serfa comparable al que en Méjico se hizo
en tiempos de la dominacion espaiiola. En efecto , los
espanoles 4 pesar de las dificiles circunstancias en que
enlonces se hallaban , sin las herramientas y métodos
perfeccionados de nuestros dias, hicieron, para librar
& Méjico de la invasion de las aguas de los lagos ve-
cinos, la cortadura de_ Huehuetoca cuya longitud to-
tal es de 120,585 metros, y cuya profundidad varia
de &5 4 60 en mas de 800 metros de longitud, y de
30 & 50 en 3,500 metros. A pesar de todo solo 31
millones costé este trabajo.

Tambien se deja ver por la nivelacion, que si se
toma para la solera del canal la cota 6, 50, resultard
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una longitud de 18 kildmetros en los lagos Amargos,
en que no habrd necesidad de dar un solo azadenazo,
y otros 18 kilémetros en que muy poco habrd que ha-
cer; ademds, siendo asi que se hallan estos lagos en
seco hasta una profundidad de 8,"39 bajo las aguas
bajas del mar, se podrén hacer los movimientos de
tierras en seco en toda su longitud si se prefiere este
medio.

Los multiplicados perfiles trasversales tomados
al hacer la nivelacion en 1847, nos han permilido
fijar de un modo aproximado la superficie de los lagos
Amargos en la cara de aguas, superficie que liene una
extension de 330 millones de metros cuadrados. Si se
admite, pues, en estos lagos la accion de la marea
que es de 2 metros en las vivas, se podrd acumular
en ellos un voldmen de agua disponible de 660 mi-
llones de metros edbicos, y aun llegardn 4 800 millo-
nes, aiadiendo 4 este inmenso depdsito el lago Tim-
sah y las ddrsenas de retencion de Suez y de Pelusio.

Nos ha parecido conveniente, antes de indicar las
diferentes direcciones del trazado adoptado, fijar la
opinion acerca de la formacion del istmo y de las du-
nas que en parte lo cubren , y asimismo acerca de los
enarenamientos que existen tanto en la costa de Pe-
lusio como en el fondo del golfo de Suez, pues que de
la explicacion de estos puntos partiremos para justifi-
car las disposiciones del trazado directo, asi en su
conjunto como en sus detalles.

Si atentamente se examinan los hechos que pasan
hoy 4 nuestra vista tocante 4 la destruccion y recom-
posicion de los continentes, podemos hacernos cargo
de las leyes que presidieron, en las primeras edades
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del mundo, & la formacion de los terrenos de alavion.

En primer lugar examinaremos lo que pasa en el
-anal de la Mancha , mar estrecho que por baiiar gran
numero de puerlos en las coslas inglesas y francesas
ha sido ohjeto de muchas observaciones por parte de
los ingenieros.

El primer hecho bien observado es la destruc—
cion de las costas desde la punta de Harfleur hasta
el Somma en unos 338 kilémetros , y del lado opues-
to de la Mancha, en la parte comprendida desde la
isla de Wight & Dover, en unos 250 kilémetros de
longitud, alteracion producida por la alternativa de
hielos y deshielos, por los vientos secos y himedos,
y por el vaho salino que se desprende del mar. La
corrosion observada en las costas del Calvados es tér-
mino medio de 0,"25 por afo, y en las de Normandia
y de Inglaterra de 0,™ 30. Siendo en una y otra costa
de 60 metros la altura media del terreno sobre el mar,
resulta, que este devora en la Mancha, cada afio, unos
10 millones de metros ciibicos de tierra y piedras,
masa solida que debe hallar cabida en algun lado.

El segundo hecho, determinado como el que an-
tecede, y que ninguna duda puede dejar en el dnimo,
4 pesar de hallarse en oposicion con el parecer de los
antiguos, es que los rios, salvo algunas excepciones,
como el Loire por ejemplo, solo llevan al mar cl limo
sumamente ténue destinado 4 perderse en la masa de
materias que las aguas de este tienen en suspension;
que en general no llegan al mar las arenas de los rios,
y que los depésitos terrosos 6 de arenas que se notanen
los rios sujetos 4 la accion de las mareas, se deben del
todo & las materias que estas traen consigo. Veamos
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cémo se ha llegado al descubrimiento de estos hechos.

Al hacer el andlisis de los materiales gue constitu-
yen los aterramientos de la bahia de S. Michel, se
nota que los principales componentes son la silice y
el carbonato de cal ; que cuanto mas se va uno apro—
ximando al mar, tanto mas aumenta la silice, y cuan-
to mas se va uno alejando tanto mas crece la propor—
cion de carbonato de cal. Ahora bien, si se recorren
las cuencas de los tres rios que desembocan en la ba-
hia, el Sée, el Sélime y el Coiiesnou, se hallan des-
provistas de sustancias calcdreas. Otro tanto sucede
en las costas de la Mancha y de la Bretaia, de modo
que no pueden proceder, en la gran proporcion en
que se encuentran, ni de estas costas ni de las cuen-
cas de aquellos rios. Examinadas las muestras con una
lente, principiando con las que se recogen mas inme-
diatas al mar y avanzando en la bahia, se notan en
las primeras fragmentos bien caracterizados de con-
chas, que se van despues reduciendo hasta llegar &
ser fan ténues que, aun en los lrozos mas cargados de
sustancia caledrea , es imposible distinguirlos aun con
la ayuda de la mejor lente.

Dedticese, pues, que la parte calcdrea procede ex-
clusivamente del mar, y aun del fondo de la misma
rada de Cancale; la silice y la arcilla pudieran atri-
buirse en parte al acarreo de los rios, pero hay que
notar cudn pequena es la importancia de dichos tres
riachuelos que, término medio , no llevan al mar mas
de 8 4 10 metros ciibicos por segundo cada uno. Ade-
mas, si los acarreos de los rios contribuyesen en algo 4
formar los depdsitos en aquella localidad, se notarian en
las mérgenes de dichos rios, en la parte en que menos
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se hace sentir la marea, estralificaciones arcillosas 6
de grava. Nada de esto se produce; es tan {ntima la
mezela de la caliza, de los granos siliceos y de los
atomos arcillosos, que es evidente que no ha podido
formarse dicha mezcla sino en el centro mismo de Ia
produccion de la sustancia calcdrea,es decir, en el
fondo del mar. Si fuese apreciable el acarreo fluvial
contrabalancearia en todo G en parte el exceso caled-
reo que presentan los 1égamos recogidos en la parte
alta de la rada si se comparan con los que se reco-
gen en la baja. Lejos de eso, se ve progresar el ele—
mento calcdreo, que solo del mar puede proceder, 4
medida que se va elevando la playa. Por iltimo, si
contase por algo el acarreo flavial, se echaria de ver
que era mayor la proporcion de arcilla 4 orillas del
Sée, que atraviesa terrenos esquistosos, que enla en-
senada vecina del Coiiesnou, que atraviesa terrenos
mucho mas duros y que suministran menos arcilla
que los esquistos del Sée y del Sélime. Pues bien , su-
cede todo lo contrario; las muestras de légamo de la
ensenada inmediata al Coiiesnou son mas arcillosas
que las otras, por la sola razon de que hallindose la
ensenada mas abrigada que los lechos de los otros
dos rios, las sustancias cenagosas, que en tanta abun-
dancia tiene siempre en suspension el mar, y que de-
posita en las dédrsenas de los puertos, pueden llegar
4 ella 4 la vez que el légamo.

Hechas las mismas investigaciones en el Sena, se
ha visto que las arenas que arrastra no pasan de
Rouen, y que cuantos aluviones se ven mas abajo,
hasta los mismos bancos que se hallan en su emboca-~

dura , son acarreos del mar,
A 8
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A los mismos resultados se ha llegado respecto del
Escalda.

Respecto del Mosa y del Rin se han sacado las si-
guientes deducciones:

La corrosion de las costas de la Mancha suminis-
tra al mar escombros de creta y de rocas siliceas, que
se convierten en cantos rodados, efecto del movimien-
to de las aguas. Estos cantos forman cordones 4 lo lar-
go de las costas de Inglaterra y Francia, y empuja-
dos por la doble corriente del flujo y del viento hé-
cia el estrecho se van aproximando & él; pero los de
la costa francesa, disminuyendo cada vez mas de ta-
maio, llegan hasta la desembocadura del Somme,
donde encuentran la punta de Cayeux formada por su
acumulacion. Detenidos alli por las aguas del rio y
por el cambio de direccion de la corriente del mar
(ue gira hécia el Pas—de-Calais, van aumentando la
punta de Cayeux, mientras que el roce conlinuo &
que se hallan sometidos no ha reducido bastante el ta-
maiio de los cantos para que el mar pueda levirse-
los; pero desde el momento en que esto ha sucedido,
el flujo los arrastra y los disemina por los muchos
bancos (ue se encuentran entre el Somme y el Pas-
de-Calais. Inspeccionando las cartas marinas se ve
que va creciendo la tenuidad del depdsito & medida
que los bancos se van acercando al estrecho, y si en
este desaparecen, debido es & que la fuerza de la
corriente no permite que en ¢l se paren las arenas,
que tamizadas ya de mucho tiempo se han ido haciendo
mas y mas finas. Lo pasan, pues, y unas van 4 formar
las dunas entre Dunkerque y el Escalda, otras & for-
mar tambien dunas en la costa inglesa, y olras, por fin,
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que han permanccido en lo mas fuerte de la corriente,
son frasportadas hasta la desembocadura del Humber
en Inglaterra, del Mosa y del Rin en el continente.

Cuando con atencion se observa la forma de las
costas inglesas y francesas al Sur del estrecho y la
forma tambien de las que estdn al Norte, llama la
atencion ver recortadas las primeras con endentaduras
concavas, y convexas las segundas, siendo de esto
causa la circunstancia de que 8 aquellas las corroe el
flujo mientras que 4 estas las alimentan los aterra-
mientos. En cuanto al limo, en tan larga carrera solo
puede depositarse en algunas calas muy tranquilas, 6
en las dirsenas de los puertos de una y otra costa. En
todas partes donde entra la marea lo lleva consigo, y
cuando por tltimo llega esta al mar del Norte, y que
se ha alejado bastante del estrecho para que su ve-
locidad se haya amortiguado, se encuentra en buenas
condiciones para depositar las materias fangosas que
llevan las aguas en suspension. Esto pasa en la des-
embocadura de Humber en donde circunda completa-
mente al puerto de Hull.

Estas materias lerrosas van tambien 4 formar en
las desembocaduras del Rin, del Mosa y del Escalda,
es0s inmensos polders que constituyen parte tan esen-
cial del territorio de la Holanda; y todos estos ban-
cos formados en las desembocaduras de dichos rios se
componen solo de arenas y de carbonato de cal. Pero
como (ue la velocidad de las aguas de estos, mucho
anles de llegar al mar, no es bastante grande para
arrastrar arenas, ninguna traza de ellas se observa
en los mismos, y hay que convenir en que los bancos
en cuestion son producto del mar,
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Por illimo, para apreciar en su mdximum la po-
tencia de acarreo fluvial en la formacion de las costas,
se han hecho observaciones en el Issel, brazo del Rin
que desagua en el Zuyderzée. Este mar tiene unas
mareas muy pequenas, 0," 40 en aguas vivas ordina-
rias; asf que en este concepto se asemeja mucho al
Mediterrdneo , al mar Negroy al Adridtico. Asi es,
que se halla formado en la desembocadura del Issel
un delta fangoso de la misma forma que los del Réda-
no, del P6,del Nilo, &e., &e., delta que no puede
ser producto exclusivo del Issel, pues si bien es ver—
dad que son muy pequeiias las mareas del Zuyderzée,
éslo tambien que las costas que lo rodean se desmo-
ronan con suma facilidad, y por muy pequenas que
sean las mareas no dejan de atacar las mdrgenes;
pruébalo la circunstancia de tener los holandeses que
protegerlas. Considerando pues el delta del Issel como
producto exclusivo del acarreo de este rio, tendremos
un limite superior. Este delta solo cubre una superfi-
cie de 1,500 hectdreas , mientras que la superficie de
los terrenos de la Holanda, que son, & no dadarlo, de
acarreo moderno , es lo menos de un millon de hectd-
reas. Si se tiene presente que el Issel solo da salida
& 1/15 del volimen total del Rin y Mosa reunidos,
tendremos 22,500 hectdreas para el acarreo del rio
contra un millon de acarreo del mar; apenas es un 2
por 100 de lo que ha suministrado este en la forma-
cion de los polders de la Holanda.

Resulta evidentemente del exdmen de todos es-
tos hechos, como ya hemos dicho, que en los mares
de marea nuestros rios no solo no forman bancos, ni
aluviones, ni delta en sus desembocaduras, sino que
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los aluviones que se encuentran en la region de di-
chos rios sometida 4 la accion de las mareas los acar-
rea el mar.

Probaremos ahora que estas conclusiones son tam-
bien exactas en cuanto 4 los rios del Mediterrdneo,
4 pesar de la opinion de los ingenieros italianos, que
dan por demostrado el origen fluvial de sus deltas.

Para dar una idea de la propagacion de las olas
del mar agitado por los vientos, se han comparado 4
las ondulaciones de un campo de trigo azotado por el
aire. Parece como si se hallasen las espigas animadas
de una velocidad de impulsion que en realidad no
existe, pues que no mudan de sitio. Ademds, si el
viento es de poca fuerza solo las espigas se balancean
sin que los tallos participen del movimiento, pero i
medida que arrecia el viento se comunica & esios en
una longitud mayor cada vez hasta que llega @
la rafz.

Tambien se han comparado las olas & los movi-
mientos de una cuerda que 4 la mano se agita por
uno de sus extremos; parece como si la cuerda ca-
minase con velocidad, siendo asf que no se escapa de
la mano que la mueve. No hay mas sino que cada
punto de ella se eleva y se deprime alternativamente,
y es de tanta mayor amplitud este movimiento cuanto
mayor es la impulsion que 4 la cuerda se comunica.
Si el otro extremo de la cuerda encuentra un obs-
tdculo, una pared por ejemplo, 4 cada movimiento
de la mano le da un golpe.

Lo propio sucede con las olas del mar; cada mo-
lécula fluida situada en la superficie de la ola experi~
menta un movimiento de oscilacion casi vertical, de
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modo que si se observa un cuerpo que flota sobre la
superficie de una ola, se le ve permanecer en el
mismo sitio, unas veces sobre la cresta de la ola y
otras en el hueco, y si al cabo de tiempo cambia de
sitio debido es 4 otras circunstancias, tales como la
fuerza del viento 6 la direccion de las corrientes.

El movimiento de oscilacion que se observa. asi
en la superficie del mar, ha de propagarse por fuerza
hasta cierta profundidad, tanto mayor cuanto mayo-
res sean las ondulaciones 4 la superficie; la experiencia
lo confirma, y se ha reconocido que la agitacion del
mar por el viento se trasmite & una profundidad,
que varfa con los vientos, el mar y el punto en donde
se han hecho las observaciones, y que pasada aque-
lla bay tranquilidad completa en la masa liquida. Se
puede por tanto admitir como un hecho bien de-
mostrado por la obscrvacion, que tienen las olas ne-
cesidad de cierta profundidad para desarrollarse li-
bremente, y si se presenta algun obstdculo que con-
trarie este desarrollo hay una reaccion enérgica de
la ola contra el obsticulo, que serd levantado 6
arrastrado si es mévil, entrando asf en el sistema de
la ola. Esta accion de las olas conlra los bajfos es lo
que se llama ola 6 mar de fondo.

Sentado esto, y siendo asf, como hemos vislo, que
las costas y los cabos salientes suministran al mar
cada ano cierta cantidad de materias terrosas ¢ de-
tritus de rocas, estas materias movidas por las olas
(jue vienen & estrellarse en las playas desagregando
bien pronto, efecto de su accion enérgica, las par-
ticulas mas deleznables, forman las arenas cenagosas
vy fangos; recibiendo la forma de piedras rodadas las
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porciones mas duras que van disminuyendo mas y
mas cada vez, efecto de la fuerza que las pone en
movimiento y que concluye por reducirlas & arena.
Pero 4 medida que llegan 4 un estado de tenuidad
conveniente se hacen susceptibles de obedecer & la
fuerza de trasporte de las olas y abandonan el silio
donde se formaran.

Depende esta fuerza de trasporte de la magnitud
de las mareas y de la direccion ¢ intensidad de los
vientos combinadas con las de las corrientes que se
observan en todos los mares. De modo que al paso
que se ponen en movimiento masas grandes 4 lo largo
de las playas, los rios, y en particular los de una di-
latada corrienle, no trasportan hasta su embocadura
sino limos tan ténues que se arrastran & lo lejos de-
positdndose despues en las profundidades del mar.
Asi sucede muy especialmente en el Nilo cuyas aguas,
en las épocas de las inundaciones, se distinguen por
su color & mas de 10 leguas en alta mar. Todos los
aterramientos y depdsitos de este rio hasta 20 kil6-
metros mas arriba de su desembocadura son fangosos,
mientras que todos los bancos sitnados en esta son de
arena pura.

Las obstrucciones, pues, de las bocas del Nilo pro-
ceden evidentemente del mar, y para demostrarlo con
mayor evidencia aun repetiremos el raciocinio pre-
sentado por el ingeniero M. Bouniceau, al tratar de
los aluviones del rio Mersey, en su excelente tratado
de la navegacion de los rios sujetos 4 la accion de las
mareas. «Si procediesen los depdsilos de las lierras
»altas en cantidad sensible, las masas que se deposi-
»tan de tiempo en tiempo debieran ser proporciona-
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»les d las cantidades de lluvia que caen en las mismas
»épocas , pues que el mismo volimen de materias
»descendidas de los terrenos altos y arrastradas por
»el rio debe depender en parte de la cantidad de agua
»que efectiia el trasporte; pero es un hecho bien co—
»nocido que son tanto mayores las acumulaciones de
»arenas en la desemhbocadura cuanto menos abundan-
»les son las aguas del rio, mientras que en las épocas
»de las crecidas por el contrario, cuando las aguas del
»1io contienen 0,008 de materia en suspension , des—
»aparecen los bancos de arena arrastrados 4 alta mar.»

Hemos dicho que se decidié Alejandro el Grande
4 fijar el emplazamiento del puerto de Alejandrfa por
la consideracion de los vientos y de la corriente litoral
que arrastran hécia el Este las materias que tienen en
suspension las aguas del Nilo y enarenan la costa, y
si fuese esto cierto no se hallarian aluviones al Oeste
de las bocas del rio; pero no es asi: toda la costa
desde Tripoli 4 Arix se encuentra cubierta de bancos
de arena que 4 menudo forman dunas, dunas que en
el dia se ven (rasportadas & algunas leguas al inte-
rior del pais al Oeste de la boca de Roseta,

El puerto mismo de Alejandrfa no se ha librado de
la accion del mar de fondo, pues al Estese ha forma-
do un banco de arena que ocupa un buen tercio de
la total superficie de la rada. Felizmente para este
puerto parece que ha ya mucho tiempo que paré el
enarenamiento, ¢ cuando mas el aumento ha sido
insensible.

Debe la rada de Alejandria la profundidad que
tiene 4 la disposicion de las costas relativamente 4 los
vientos y 4 las corrientes. Lo propio sucede 4 la de
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Argel que tiene mucha profundidad mientras que se
hallan enarenados los puertos vecinos, y no puede
decirse aquf que se deban estos acarreos 4 los rios, pues
(que no existe ninguno en toda la exlension de la costa
berberisca, no pudiendo darse el nombre de tales 4 al~
gunos torrentes que vienen 4 parar 4 aquellas playas.

Hemos visto que los vientos y las corrientes tras-
portan 4 grandes distancias el detritus de las costas
reducido 4 arena. Hay que notar que las corrientes no
paran el movimiento de las olas de superficie 6 de fon-
do, se plegan 4 sus formas, y siendo asf que la di-
reccion de estas conduce por precision 4 la costa, las
arenas atraviesan las corrientes con las olas de fondo
que las contienen y que las llevan asi 4 la playa. Si
las olas tienen una direccion oblicua & la cosla, las
arenas se hallan arrastradas & lo lejos; pero cuando
es normal, las olas levantan las arenas traidas por
las de fondo amontonéndolas en forma de diques ¢
cordones que protegen las mérgenes cuando son bajas.
Las mas finas y ligeras, empujadas mas adelante, se
acumulan en los puntos mas elevades de las playas, y
desecadas por el sol se las lleva el viento que las aban-
dona 4 su vez constituyendo las dunas. Vemos, pues,
que las olas de fondo suministran los materiales de
las dunas que circundan por lo comun las playas, y
ellas son tambien las que han sacado del fondo del
mar las arenas de los inmensos desiertos de Africa y
de tantas otras Hanuras esparcidas por la superficie
del globo.

«A menudo me quedaba, dice M. Jomard , horas
senteras considerando el fenémeno de la formacion de
»las arenas en su orfigen y en su marcha. Veia rom-
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»perse las olas dejando una lfnea apenas perceptible,
»de arena muy fina; seguia otra ola, cargada como la
»primera , y la linea que formaba empujaba 4 la de
»la que le precedi6; una vez colocada esta fuera del
»alcance del agua y expuesta 4 la accion de un sol ar-
»diente se desecaba, y cogida la arena por los vientos
»la trasportaban en el aire. No llegaban tan lejos las
»particulas menos ligeras de grava, pero sometidas al
»movimiento alternativo se iban desgastando hasta re-
»ducirse 4 arena tambien.»

Con el Coronel Emy podemos decir asimismo, «que
»todas las barras de los rios son depdsitos acarreados
»6 parados por las olas de fondo , y que 4 no ser por
»estas serian llevados dichos depésitos 4 alta mar has-
»ta donde llega la corriente de los rios. El delta del
»Nilo, los del Mississipf, del Ganges, del Escalda, de
»la Mosa, del Rin y de la Camargue del Rédano han
»sido en su origen barras formadas por dichas olas de
»fondo. »

Las lenguas de arena que separan el estanque de
Than del golfo de Lyon; la lengua de tierra sobre la
cual se halla construida Alejandria; las que separan
del Mediterrdneo los lagos Burlos y Menzaleh, son
barras de arena formadas por las olas de fondo. El
banco de arena que separa del mar Rojo Ja extensa
cuenca, de los lagos Amargos, ha sido, 4 no dudarlo,
un bajio elevado por las olas de fondo que en las tem-
pestades suben mar arriba con la corriente de las
mareas cargadas de arena. El bajio que corresponde
hoy & Suez es indudable que asi se ha formado por
las olas de fondo.

Tambien podemos decir que el istmo de Suez en
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su lotalidad ha sido formado por los acarreos marili-
mos del Mediterrdneo y del mar Rojo. Creemos (ue
anteriormente @ los tiempos histéricos comunicaban
entre sf estos dos mares, que arrastrados los detritus
de las cadenas de montaiias situadas & derecha y 4
izquierda por las aguas llovedizas han rellenado el es-
pacio intermedio, y que cuando ha llegado 4 adquirir
este suficiente elevacion para que pudiese alcanzarle
la accion de las olas de fondo, la han ejercido estas
de modo que efecto del encuentro de las olas de uno
y otro mar llegé 4 formarse un cordon, que es lo que
hoy llamamos loma de El-Guisr. Formado este cor—
don, ha continuado actuando la accion de las olas de
fondo de uno y otro lado y los aluviones de las mon—
tafias vecinas hasta dejar en seco el istmo. El suelo asi
formado se cubriria despues de dunas que irian avan-
zando de hécia Pelusio impelidas por los vientos del
Norte, y de hécia Suez por los vientos y por las cor—
rientes del Sur.

Asf aparece hoy el istmo; y los sondeos, para cuya
ejecucion hemos solicitado la vénia de S. A. el Virey,
probardn si tenemos 6 no razon.

La misma teorfa, como observa muy oportuna-
menle el Coronel Emy en su obra, podrd echar nueva
luz sobre algunos hechos geolégicos de interés. «Por
vejemplo, esas llanuras antiguas y elevadas, com-
»puestas de arena y cantos rodados, cuya formacion
»se ha querido explicar por medio de las revoluciones
»del globo y de grandes cataclismos, 6 que se han
»considerado como depdsitos abandonados por los rios,
»parecen ser aterramicnlos maritimos. Se concibe -
»bien, en efecto, que hayan podido arrastrar los rios
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vlos escombros desprendidos de las montanas, efecto
»de conmociones y por la descomposicion de las ro-
neas; pero jc6mo han de haber podido extender esos
»escombros con tanta uniformidad y en espacios de
»lanta extension como las llanuras de que se trata?
»Por otro lado ;no es en algunos casos demasiado corto
vel espacio que las separa de las cuspides de las mon-
»tafias para que hayan podido redondearse los frag—
»mentos de rocas excesivamente duras que se encuen-
»tran en algunas de dichas llanuras? Los rios han pro-
»longado su curso en esas acumulaciones de cantos,
»han podido al deshordarse cubrirlos de arenas y de
»lierras, pero es con todo lo mas probable que en
»nada hayan contribuido & la formacion de esos
raterramientos , 4 no ser llevando al mar los mate-
»riales groseros. Solo las olas de fondo han podido
»rextender con tal igualdad los despojos de las mon—
» lanas, convertirlos en cantos rodados y en arenas
»por medio de una trituracion prolongada en las pla-
»yas d& que los habian empujado, esparcirlos por
»bancos 6 en llanuras, rellenando asf espacios antes
»cubiertos por el mar. Las acumulaciones antiguas de
»cantos rodados, guijo y arenas se deben, asi como
»los que ahora se forman del mismo modo, & aterra-
»mientos maritimos, que en adelante habrdn de mi-
»rarse como pruebas incontestables de que el mar en
»otros tiempos ha subido y estacionado en alturas
»muy superiores 4 su actual nivel.»

No debe pues sorprender que en varios puntos del
istmo se hallen piedras duras, hechas pequeiios peda—
zos medio redondeados, que cubren bancos de arena
d alturas diferentes sobre el nivel del Mediterrdneo.
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Sea de esto lo que fuere, es lo cierto que en toda
la linea , de Suez & Pelusio, las tierras que habrd que
rensover son todas ficiles de trabajar & mano hasta la
linea de agua y por medio de dragas hasta la solera
del canal.

La disposicion misma de las localidades, y la con-
dicion de hacer comunicar entre sf lo mas econémica-
mente posible los dos mares, nos han obligado 4 seguir
el trazado que proponemos para el canal.

Principia en la rada de Suez y se dirige al Esle de
la poblacion, describiendo una curva para ir § encon-
trar el trazado antiguo que deja al Oeste, siguiendo el
thalweg del valle hasta llegar 4 los lagos Amargos, que
en olros tiempos formaban el fondo del golfo del mar
Rojo. Atraviesa los lagos en toda su longitud, siguien-
do sus sinuosidades con el fin de evitar los movi-
mientos de tierras. Al salir de los lagos Amargos
atraviesa la linea la loma del Serapeo en su punto mas
bajo, viniendo & penetrar en el lago Timsah, dejando
al Este la altura del Xeij Ennedec.

Debe servir este tltimo lago para formar un puerto
interior que permitird & los buques hacer sus repa—
raciones y renovar sus viveres, sirviendo tambien de
punto de enlace entre el canal marftimo y el canal de
comunicacion con el Nilo.

Al atravesar este lago forma la linea varias cur—
vas para poder evitar las grandes dunas que se hallan
en esta zona y han invadido una parte de ella.

Al salir del lago se dirige la traza 4 la loma de
El-Guisr, en su punto de mayor depresion, dirigién-
dose en seguida hécia el lago Menzaleh, que atraviesa
directamente 4 lo largo de la orilla oriental hasla Pe-
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lusio, prolongdndose mar adentro hasta llegar & en-
contrar una profundidad de agua de 7,"50.

La idea que ha presidido 4 la determinacion de
las dimensiones del canal ha sido la de crear una via
marftima de navegacion abierta & los buques de vela
y vapor de gran porte. No hay mas obra andloga que
el canal Caledonio, y este solo tiene 37 metros de
ancho en la cara de aguas y 6,"10 de profundidad.
Tiene 23 esclusas que se han agrandado para que
puedan recibir fragatas de 44 cafiones; tienen 52,40
de longitud entre los buscos, 13 metros de anchura
y 6,10 de profundidad de agua.

Para el canal ideado por M. Garella para atrave-
sar el istmo de Panam4d se ha propuesto una anchura
de &% melros en la cara de aguas y una profundidad
de T melros.

El Principe Luis Napoleon, en un trabajo notable
que con el titulo de Canal de Nicaragua publicé en la
Revista britdnica , admitia Jas mismas dimensiones que
M. Garella en el proyeclo que se proponia llevar &
cabo para establecer la comunicacion enlre el Océano
Atldntico y el Pacifico.

En vista de las consideraciones que despues ex—
pondremos, hemos admitido, que tanto las fragatas
con ruedas y las de hélice como los buques de 1,000
d 1,500 toneladas, han de recorrer el canal para lle-
nar las necesidades todas de la navegacion. En con-
secuencia hemos fijado en 100 metros su anchura
en la cara de aguas, y en 6,"50 la profundidad de
estas por bajo de las bajas del Medilerrdneo. Las dos
esclusas tendrdn una longitud de 100 metros con 21
metros de anchura y 6,50 de profundidad minima
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de agua Estas esclusas estardn situadas en los extre-
mos del canal inmediatamente delante de los diques
que forman el canalizo que de cada lado enlaza al ca-
nal con uno y otro mar. Formardn parte dichas es-
clusas cada una de una presa, poniendo asi todo el
canal en el caso de un solo é inmenso tramo que re-
cibird las aguas del mar Rojo durante las mayores
mareas , almacendndolas sucesivamente para aumen—
tar la altura de la linea de agua y suministrar en
cada canalizo una corriente que lo limpie siempre que
sea necesario. Subiendo las mayores mareas del mar
Rojo 4 2 metros y 2," 50 por cima de las aguas bajas
del Mediterrdneo, se obtendrd & veces hasta 9 me-
tros de profundidad de agua en el canal; pero puede
contarse término medio con un metro de diferencia
de altura, con lo que podrd tenerse de ordinavio en
el canal de 7,50 4 8 metros de agua. En tales con—
diciones podréan los vapores & hélice recorrer fécil-
mente el canal sin que la presencia de Ja solera oca-
sione una reaccion perniciosa. Con todo, los cdlculos
de los movimientos de tierra los hemos hecho par
tres profundidades de agua distinlas, & saber; 6 me-
tros, 6," 0 y 'T metros por bajo de las aguas bajas del
Mediterrdneo. Si en lugar de los 6,250 de profundi-
dad se quisiese tener T metros, la companfa conce—
sionaria lo podré conseguir ficilmente por medio de
dragas y sin parar la navegacion en el canal.

La longitud de cada presa, comprendiendo la es-
clusa, esde 100 metros, y para facilitar aun mas la en-
trada al canal de la marea ascendente se ha anadido
una tercera presa en Suez, en el silio que ocupa la
canal 6 paso actual. Se hallard esta obra separada de
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la primera por un terraplen mas elevado que el nivel
de las mas altas mareas, de modo que el conjunto de
ambas enlazard el camino del Cairo 4 la Meca 4 su pa-
so por Suez. Tambien se ha fijado en 100 metros su
anchura.

Para economizar, se ha reducido el ancho del ca-
nal 4 65 metros en aquellos (rozos en que llega 4 6
metros la cota del terreno.

Para evitar el desmoronamiento de las mérgenes
del canal se han dado 4 los taludes 2 de base por 1 de
altura y se ha establecido una banqueta de 2 metros
de ancho para recibir : primero, una capa de piedras
compuesta de todas las que se encuentren sueltas 4 lo
largo del canal; segundo, las lierras que se corran de
la parte superior, y que sin eso irian 4 llenar la caja, en
todo lo cual no se ha hecho mas que imitar lo que tan
bien ha probado en el canal Caledonio. Se ha fijado en 4
melros el ancho del camino de sirga, dimension que
nos parece suficiente para un canal maritimo, en que
el remolque se hard principalmente al vapor.

Como antes lo hemos dicho, el lago Timsah que
se halla 4 la mitad de la distancia entre ambos mares
con corta diferencia y en el encuentro del Vadi-Tu-
milat, formard un puerto interior 4 que vendr4 4 con-
fluir toda la navegacion exterior ¢ interior. En sus ori-
llas se construirdn almacenes , cuadras, talleres de
reparacion 'y unos 1,500 meltros de muelles para el
estacionamiento de los buques y el embarque de las
mercancfas; pues, como dice muy bien el ilustre autor
de la memoria relativa al canal de Nicaragua, no ha
de ser el canal una cortadura destinada exclusivamente
4 dar paso 4 los productos europeos: tiene muy par—




129
ticularmente que contribuir 4 hacer del Egipto un es-
tado floreciente por el cambio de los suyos y pode-
roso por la extension de su comercio.

Hay necesidad de que en todo tiempo puedan
tomar las embarcaciones una y otra entrada, asf la del
mar Rojo como la del Mediterrdneo, y que les ofrez-
can un abrigo seguro y eficaz. En cuanto 4 la rada de
Suez, halldndose resguardada de todos menos de los
vientos del Sudeste, bastard parasu completo abrigo
prolongar el muelle del Este un tanto mas que el del
Oeste.

Cuantos buques estacionan hoy en esta rada se
mantienen bien en ella en los temporales, y ni la mas
minima averia ha sufrido la corbeta-almacen de la
compaiifa inglesa que se halla anclada hace dos aiios
y medio.

Del lado de Suez bastard, pues, construir dos mue-
lles que formen el canalizo de entrada al mar, pro-
longdndolos en la rada lo bastante para que presenten
4 los bugues un calado de T metros & 7,» 50 de agua
en bajamar, dando al del Este unos 150 metros mas
de longitud que al del Oeste.

Del lado de Pelusio, y para llegar en el mar 4 la
profundidad de 7,50 4 8 metros habrd que dar & los
muelles del canal de entrada una longitud cuando
menos de 6,000 melros; pero si se temiese que el ca-
nalizo asi formado no presente bastante seguridad
para los buques que lo tomen, y con el fin de hacer
frente & objeciones cuyo valor no se ha apreciado aun,
hemos propuesto colocar delante de los muelles una
rada de abrigo por medio de un rompeolas de £50

4 500 metros de longitud, dispuesto de modo que
A
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sirva de refugio & los buques en mal tiempo, permi-
tiéndoles tomar despues la entrada del canal cuando
les acomode. Habrd quien crea una quimera la cons-
truccion en el mar de muelles de 6,000 metros de lon-
gitud; imposible la excavacion de una zanja de 65
metros de anchura & 16,50 de profundidad, en
parte bajo el agua, y dudoso el que dado caso que el
arte del ingeniero llegase 4 vencer tamaias dificulta-
des, estén los resultados obtenidos en proporcion
con los gastos. Tambien se han emitido dudas acerca
de la navegacion del mar Rojo; y por tltimo varios
autores apreciables han formulado, sin resolverla , la
cuestion de saber si, supuesto hecho el canal, no pre-
feriria el comercio como mas segura y ventajosa la
antigua derrofa por el cabo.

Examinemos estas cuestiones, y veamos de desva-
necer las dudas suscitadas.

Se ha dicho que se halla siempre enarenado ¢ lle-
no de fango el golfo de Pelusio por los acarreos flu-
viales del brazo de Damieta, y que el iinico resultado
que tendrian las obras salientes que se hiciesen en
aquella parte de la costa serfa el de aumentar los tro-
piezos. Reconocemos que han formado esta porcion de
la costa los aluviones maritimos de las olas de fondo,
del modo que al principio de este eserito hemos indi-
cado; reconocemos asimismo que los muelles que for-
man el canalizo de entrada parardn las arenas arras—
tradas por las olas acumuldndolas contra el que se ha-
lle del lado del viento dominante, sea en este caso
contra el muelle del Oeste.

Razones son estas con tedo que existen para la
mayor parte de los puertos actuales, y si bastasen para
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impedir la construccion de un puerto, es seguro que
pocos de los que hoy existen se hubieran hecho.

El punto capital, & nuestro juicio, es saber si, he-
cho el puerto, podria subsislir sin exigir gastos de con-
servacion demasiado crecidos.

No hay la menor duda de que hace siglos que de-
jaron los enarenamientos de aumentar la mdrgen pe—
lusiaca , y en prucba de ello citaremos la posicion que
ocupa Pelusio, cuyas ruinas nos han conservado los
tiempos. Dice Estrabon en su Ifinerario que se halla
situado Pelusio & 20 estadios del mar, y los ingenie-
ros franceses de la expedicion hallaron la misma dis-
tancia, 0 sean 1,600 toesas 6 3,000 metros de las rui-
nas 4 la playa. Continuaba siendo la distancia la mis-
ma en 1847, pues sobre el plano estd marcada en 3,000
metros , y sigue hoy sin alteracion.

La lectura de todos los documentos de los autores
antiguos, y la comparacion de los datos que suminis—
tran econ lo que en el dia existe, nos Ilevan 4 la con-
clusion de que desde los tiempos histéricos muy poco
han variado las mérgenes del Della.

Hése pues parado, hd mucho tiempo, el enarena-
miento maritimo; hecho que se puede explicar supo-
niendo que, efecto de una causa cunalquiera, se ha
minorado la destruccion de las costas de Marruecos,
Argel , Candfa y demds; destruccion, tnica causa, lo
repetimos, que suministra los aluviones maritimos.
Tambien se puede admitir que las arenas que en otros
tiempos venian hasta el golfo de Pelusio arrastradas
por los vientos y las corrientes, son hoy arrojadas
4 la costa africana entre Trfpoli y Alejandria y em—
pujadas en la forma de dunas tierra adentro. Es lo
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cierto que hoy dia no se forman en el istmo dunas
nuevas; lag que se hallan en la costa son de antigua
formacion y las plantas las han fijado casi todas; y
por dltimo, si existe es harto insignificante el re-
crecimiento de la costa Pelusiaca para poder apre—
ciarse.

Dirigidos los muelles casi normalmente 4 la cos—
ta para que corten perpendicularmente la direccion
de los vientos reinantes del ONO., sucederd, que
cuando sean los vientos perpendiculares 4 la costa
empujardn las arenas hdcia esta para aumentar su
altura, como hasta aqui, sin que en nada influyan
los muelles. Soplando los vientos en direccion para—
lela, que es allf lo usual, opondrén los muelles un
obstdculo 4 la corriente litoral, se formard un reman-
so 4 la parte de arriba que aumentard la velocidad
de la corriente entre las cabezas de los muelles y el
rompeolas de modo que las arenas serdn arrastradas
lejos de aquella region , y es aun probable que se so-
cave el fondo.

Solo los vientos oblicuos traerdn, pues, arenas al
fondo del d4ngulo formado por la costa con el muelle
del Oeste.

En tiempos de calmas no tiene bastante veloci-
dad para alterar el equilibrio de la playa la corriente
marftima que se dirige 4 lo largo del litoral del Oeste
al Este; de modo que en resimen, todo lo que pue-
de temerse es que una pequenisima parte de las are—
nas movidas 4 lo largo del golfo vayan & acumularse
hécia el arranque del muelle de sotavento. Supo-
niendo que se depositen alli 10,000 metros ciibicos
por aiio, lo que nos parece exagerado despues de lo
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dicho, se necesitarian cien anos para que avanzase la
playa £00 metros, lo que ningun efecto sensible pro-
duciria en las puntas de los muelles.

Se podré argiiir con que en todos estos movimien-~
tos de arenas se introducirdn inevitablemente algu—
nas en el canalizo, con lo cual se iria obstruyendo
poco & poco. Para remediar este inconveniente pode—
mos echar mano de las dragas, y de un sistema de
limpia muy enérgico dando suelta al agua del canal,
que con los lagos Amargos forma un inmenso dep6-
sito elevado sobre el nivel del Mediterrdneo de toda
la altura de las mareas del mar Rojo, y que conten—
drd mas de 700 millones de metros cibicos de agua,
masa enorme que permitird en cualquier momento
Janzar en el canalizo con una velocidad grande las
cantidades de liquido necesarias para arrastrar & lo
lejos las arenas que lo pudieran obstruir; y para que
sean mas eficaces estas limpias, colocamos la presa de
esclusa 4 200 metros en el mar, disponiendo los mue-
lles en curva de la parte adentro de esta presa de
modo que formen una gran ddrsena que contenga las
aguas al efecto necesarias.

Pero ;no serd imposible la construccion en el mar
de muelles de 6,000 metros? 6 siendo posible ;no
exigirdn un tiempo y un gasto tal que haya de renun-
ciarse 4 tamana empresa?

Ninguna duda cabe acerca de la posibilidad, pues
hace mas de un siglo que el Gobierno holandés hizo
construir un muelle de 8,000 metros de Jongitud en
la bahia del Leon eerca del cabo de Buena Esperanza,
en profundidades de mas de 16 metros, 4 pesar de las
tempestades permanentes que siguen & las calmas en
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aquellas latitudes (*). Semejante obra, si se atiende
dla profundidad del agua,ha exigido un volimen de
materiales cuddruplo al menos del que exigirdn los
dos muelles del puerto de Pelusio. Lo emprendi6 una
nacion no may rica, en un tiempo en que se desco—
nocia el vapor, y antes de la invencion de las méqui-
nas que economizan tanto tiempo, tanta mano de obra
y tantos gastos. No hay, pues, duda alguna de gue si
se considera 1itil la cortadura del istmo, deje de ser hoy
fcil dar cima 4 todas las dificultades.

La misma division de pareceres existe en cuantoal
modo de ejecucion de tales trabajos. Mientras que unos
ingenieros, fundados en las construcciones antiguas, re-
comiendan que se construyan los muelles con inmen—
sos bloques de piedra que cubiquen de 30 4 &0 me-
tros, son otros de parecer ¢ue el tnico modo de
librar 4 las radas de los enarenamientos es el cons-
truir los muelles y diques en mamposteria enrejada 6
discontinua , y creen algunos mejor los muros de
mamposterfa hidrdulica con paramentos verticales.
A nuestro juicio, en empresa de tanta importancia
hay que desechar toda hipGtesis tedrica, dejéndose solo
guiar por la experiencia de trabajos andlogos ya eje-
cutados. Asf lo hemos hecho al adoptar el sistema de
consiruccion con escollera, adoptado con buen éxito,
primero, en el muelle de Cherbourg; que tiene 3,768

(*) Aqui cometen los aulores del anfeproveclo un error in-
volantario pero grave, nacido sin doda de que existié el proyeclo
de esta obra colosal y de que se habla de ella por alzun autor de
nota como si estuviese hecha , y no es asi. No existe en el cabo el
muyelle en coestion.
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metros delongitud en profundidades de agua de15,"80;
segundo , en el rompeolas de Plymouth , que tie-
ne 1,364 metros de longitud con profundidades de 11
metros y mas; tercero, en el dique de la bahfa del
Delaware, que tiene 1,200 metros de longitud en pro-
fundidades de 1% metros; cuarto, en el de la bahia
del Leon, que tiene 8,000 metros con profundidades
de mas de 16 metros (*).

Verdad es que se achacan 4 esfe sistema averias
ocurridas en Cherbourg y en Plymouth, y tambien
en Argel antes de la adopcion de los blogues artifi-
ciales; pero haremos notar que tanto en Cherbourg
como en Plymouth hay fuertes corrientes de marea
que llevan una velocidad hasta de £,”00 por segun—
do; que en ambos puntos hay un mar muy agitado;
y (ue, por ultimo, se puede creer que no habrian su-
cedido dichas averias si hubiesen sido los bloques de
un tamaiio algo mayor y se hubiesen rellenado bien
Jos intersticios. Por lo que hace 4 la rada de Argel, es
de todos sabido que la atraviesan cuasi de continuo
grandes olas, y que no hay punto ninguno en el Me-
diterraneo que se halle en peores condiciones. En fa-
vor de nuestro sistema se presentan la mayor parte
de los muelles constraidos en varios puertos del Me-
diterrdneo, Génova, Cannes, Barcelona, Valencia, Ca-
iz Sepavaiag oo . construidos todos con bloques na—
turales, no pasando los mayores de 2," 50 & pesar de
hallarse en profundidades de agua bastante crecidas.
Tenemos finalmente & nuestro favor la opinion de los

(¥) Respecto de este viltimo repetimos Jo dicho antes; no llegd
4 ejecularse.
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ingenieros mas distinguidos de la Inglaterra, opinion
que ha prevalecido tambien en el seno del Parlamento,
de modo que los muelles de todos los puertos de re—
fugio se construyen sobre escollera dejando tomar 4
los bloques un talud dado.

El fondo de la playa va bajando muy gradual-
mente de modo que mata las olas disminuyendo la
accion de las mismas sobre los muelles, hecho bien
observado y que se concibe fécilmente; pues si se su-
pone que el fondo del mar, despues de haberse ha-
llado mas bajo que el limite & que se deja sentir el
movimiento de las olas, se va elevando gradualmente,
encontrard 4 la superficie limite bajo un 4ngulo muy
agudo, sustituyéndose 4 ella cuasi insensiblemente.
En el punto de encuentro es nulo el movimiento de
ondulacion, y muy escaso en los puntos inmediatos;
asi que alli se amortigua con facilidad, efecto de la
resistencia y el frotamiento que sobre el fondo sufren
las moléculas; este efecto se propaga verticalmente
hasta la superficie, lo que hard disminuir mas y mas
las dimensiones de las olas 4 medida que se adelantan
hacia la orilla.

Hemos adoptado pues el sistema de escolleras para
los muelles y para el rompeolas, con muy ligeras
modificaciones hijas de nuestra experiencia; modifi-
caciones que consisten en hacer las cabezas de los
muelles de mamposterfa hidrdulica hasta cierta altura,
asf como el paramento interior del muelle del Oeste,
que ha de servir de sirgadero 4 los buques.

Lo dicho acerca del golfo de Pelusio se puede re-
petir con mayor razon para la rada de Suez Hace
mucho tiempo que han dejado de hacerse alli sentir
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los enarenamientos de un modo apreciable; y si exis-
ten aun aluviones marftimos arrastrados por el mar
de fondo y las corrientes, se hallan estos aluviones
empujados por los vientos de Qeste y SO. 4 la costa
Este, sin que lleguen al fondo del golfo. Asi es en
efecto, pues se levanté en 1799 el plano de la rada,
y en €l se hallan marcadas las sondas del canalizo y
figurada la forma del banco de arena, que es como
una especie de barra, en su extremidad del lado de
la rada, y levantado de nuevo di6 las mismas sondas
en 1847 sin que se note la menor diferencia entre los
resultados de uno y otro, los cuales concuerdan tam-—
bien con los que en su hermosa carta del mar Rojo
da el Comandante Moresby.

Poraquel lado nada hay pues que temer ni de los
enarenamientos ni de la violencia del mar. La cons—
truccion de los muelles serd facilisima, y halléndose
los materiales casi al pié de la obra, ninguna dificul-
tad puede presentarse.

La excavacion del canal hasla 6,50 de profun—
didad bajo las aguas bajas del Mediterrdneo en un
terreno muy permeable, presentad primera vista obs-
tdculos que parecen de alguna entidad. No se puede
osperar, en efecto, hacer dicha excavacion ni en seco
ni-por medio de agotamientos, por la naturaleza mis-
ma del terreno. Para toda la porcion bajo el agua,
habrd pues que recurrir & las dragas; y como que el
volimen de tierras que habria que extraer por este
medio es de 57.205,342 metros cibicos, parece dificil
conseguirlo; pero todo bien considerado, nada hay que
pueda asustar aun & los espiritus mas apocados. En
efeclo, una sola draga de vapor de la fuerza de 20
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caballos, como las que se han empleado en el Nilo,
puede extraer cada veinticuatro horas 1,000 metros
ciibicos de arena de una profundidad de T metros. Si
suponemos que el ano cuente doscientos setenta dias
de trabajo tan solo, serfa necesario emplear 40 dragas
durante cinco anos; pero si en lugar de dragas tan
pequenas se adoptasen otras de 30 & 35 caballos de
fuerza , se podrén extraer con facilidad 1,500 metros
etibicos por dia de veinticuatro horas y serd mas eco-
némico el dragado.

El volimen de las tierras que habrdn de extraer-
se & brazo es de 17.473,790 metros cibicos, y el ma-
yor desmonte no alcanza 10 metros de altura sobre el
nivel del agua; cantidad pequena comparada con los
movimientos de tierras ejecutados en siglos pasados,
como por ejemplo el que indica M. Michel Chevalier en
sus Investigaciones acerca de la canalizacion maritime
del istmo de Panamd.

«Han sido necesarios, dice, los tesoros de que dis-
»ponian los Vireyes de Méjico para emprender la cor-
»tadura de Huehuetoca cuya longitud total es de
»20,585 metros, y su profundidad de &5 & 60 metros
»en una extension de mas de 800 metros, y de 30 4
»50 melros en otra de 3,500 metros. El gasto fué de
»31 millones de francos. » Y mas adelante anade: «En
ynuestros tiempos con todo, en un caso de necesidad
»y empleando el material perfeccionado de que hoy
»dispone el arte del ingeniero, se pueden hacer pro-
»fundas cortaduras y grandes movimientos de tierra
»sin un gasto de consideracion. En el canal de Arles
ven Boue, por ejemplo, se corlé la meseta del Lecque
»por una zanja de 2,400 metros de longitud con una
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»profundidad de &0 & 50 metros en el punto culmi-
»nante. El gasto no pas6 de 4 millones 4 pesar de ha-
»berse ejecutado por los métodos antiguos. Hoy, en
»los grandes desmontes, se ataca el terreno con armas
»de una extraordinaria potencia; para el trasporte de
»los materiales extraidos se emplea el ferro-carril y
»la locomotora; al hombre solo le queda que remover
»las tierras y cargarlas en los wagones. Para un fin
»tal cual la union de los dos mares, se podria inten~
»tar hasta lo imposible. »

Suponiendo que haga cada operario 1,50, térmi-
no medio, por dia, bastarian 8,000 hombres y cinco
aiios para hacer el indicado trabajo; y no hay un solo
aiio en que deje el Virey de decretar, para la limpia
de los canales, levas de 30 4 £0,000 hombres en va-
rias provineias simultdneamente.

Cuando una vez se hayan reconocido la utilidad y
las ventajas del canal marftimo en el istmo de Suez,
no deberdn ser obstdculo 4 su ejecucion las dificulta—~
des por muy grandes que sean, y hemos hecho ver
que nada tienen que pueda arredrar.

A primera vista parece supérfluo demostrar la
utilidad de semejante empresa; pues que desde lue~
2o hieren la imaginacion la inmensidad de los resul-
tados que promete el canal y los esfuerzos reiterados
que en varias épocas, aun en las mas remotas, se han
hecho para abrir esa comunicacion de mar 4 mar.

Pero se han presentado tantas objeciones, se han
emitido tantas dudas, despues de la publicacion de la
memoria de M. Lepére, que ha quedado indecisa la
opinion piiblica, y hay necesidad de presentar las co-
sas en su verdadero estado. Examinaremos pues las
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principales objeciones que se han hecho 4 la comuni-
cacion directa de ambos mares.

Hése pretendido que presenta el mar Rojo lales
peligros 4 la navegacion, y ocasionan tales retrasos los
monzones , (que aun cuando se hallase hecho y en es—
tado de navegarse el canal, no seguiria esta via el
comercio, pues que de hecho, efecto de las circunstan-
cias especiales en que se halla, serfa la mas larga y
peligrosa.

En primer lugar, no puede hacer esto referencia
4 la navegacion al vapor cuya esfera de actividad se
extiecnde mas y mas cada dia, pues que el canal pro-
yectado serfa el triunfo del vapor y se hallaria dis—
tribuido el carbon mineral todo 4 lo largo de la ruta
desde Léndres 4 Ja Australia. Solo nos ocuparemos,
pues, de la navegacion por medio de buques de vela,
La historia nos ensefia que esla navegacion ha flore-
cido en el mar Rojo desde los tiempos mas remotos, y
que despues del descubrimiento del cabo de Buena
Esperanza (1497), creyeron necesario los portugue-
ses tener alli una flota que en 1538 destruyé toda la
marina mercante de venecianos y turcos. Si posterior-
menfe tomdé el comercio la via del cabo, acusarse debe
4 la dominacion turca de aquella época, que dejé pe-
recer las artes, las ciencias y la industria, al tiempo
mismo que prohibia la navegacion del mar Rojo 4 las
demds naciones. 4C6mo admitiriamos pues hoy que di-
cha navegacion estd erizada de peligros; cuando tanto
han progresado la ciencia ndutica y el arte de las
construcciones maritimas; cuando se conocen perfecta-
mente todas las circunstancias relativas & los vientos,
& 'las corrientes y al litoral del mar Rojo?
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Para no dejar la menor duda acerca del particu-
lar, vamos 4 exponer las observaciones mas importan-
tes que se han hecho acerca del mar Rojo y el mar
de las Indias.

Hé aquf lo que decia en 1769 el viajero inglés
Bruce :

«Cuantos conocen algo la historia de Egipto sa-
vben que reinan los vientos del Norte durante los
yseis meses de mas calor, y de aqui el nombre de
»etésios que llevan. Las dos cadenas de monlanas que
»flanquean el Egipto por Oriente y Occidente obligan
»& que tomen los vientos precisamente esta direccion
»Norte. Natural es creer que lo propio sucederia en
»el golfo Arbigo, si tuviese este mar estrecho una
»direccion paralela al territorio de Egipto. Pero el mar
»Rojo se extiende casi del NO. al SE. desde Suez &
»Moca, donde cambia tomando la direccion casi EO.
»hasta unirse al Océano Indico en el estrecho de Bab-
»el-Mandeb.

»De aqui que los vientos etésios que en Egipto
stienen la direccion precisamente Norte, tomen la
»del golfo y soplen con fuerza en la misma todo el
sverano: es decir, que de Abril & Octubre reina el
yviento NO. en toda la extension del mar Rojo su-
»hiendo hasta el estrecho, y que de Noviembre 4
»Marzo sopla en opuesta direccion bajando el golfo
»desde el estrecho de Bab-el-Mandeb hasta Suez.

»Vése, pues, que un buque que salga de Suez en
»cualquiera de los meses del estfo halla un viento del
»NO. que lo lleva directamente & Moca. En este pun~
»to toma la costa la direccion EO. hasta el estrecho de
»Bab-el-Mandeb, de modo que al partir de Moca se
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»hallard el buque con vientos variables por un poco
»de tiempo, pero que por lo comun soplan del Oeste,
»vientos que pronto lo llevardn al estrecho. No tiene,
»pues, ya necesidad del monzon del golfo que sopla—
»ba del Norte, y cuando ha salido al Océano indico,
»$e encuentra con otro monzon enteramente opuesto
»durante los seis meses de verano, 4 el que le favo-
»recié en el mar Rojo, monzon que no le favorecerd
»menos pues que sopla del SO. y lo lleva 4 toda vela,
»y sin el menor retraso ni obstdeulo, 4 cualquiera de
»los puertos de la India 4 que se dirija.

»A la vuella tiene iguales ventajas: se hace 4 la
»vela en invierno con el monzon propio de aquellos
»mares que sopla entonces del NE. y lo lleva al es—
»trecho de Bab-el-Mandeb. Pasado este, se halla en
»el golfo con un viento del SE. opuesto del todo al
»que deja en el Océano; pero como que tambien es
»contrario el rumbo que tiene que seguir, el viento
»SE. que sigue la direccion del golfo lo lleva 4 Suez.
»Todo esto es claro, sencillo y facil de entender, y hé
»ahi la razon por que se hizo sin la menor dificultad
»en los tiempos primitivos el comercio de la India.

»Asf que triunfando de las dificultades, la filoso-
»ffa, la observacion y la perseverancia infatigable del
vhombre, que trata de poner en ejecucion todos cuan-
»tos proyectos le sugiere su interés, dieron 4 conocer
»d los navegantes del golfo Ardbigo que los vientos
»periddicos que en un principio consideraran como
»obstéculos invencibles para el comercio del mar de
»la India, eran, una vez conocidos, los agentes mas
»seguros y prontos para ejecutar el viaje. »

En una carta fechada en 25 de Abril de 1782 se
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expresa M. Rooke, oficial inglés, del modo siguiente
acerca de la navegacion del mar Rojo:

«La construccion y maniobra de los buques que
»en él navegan son peculiares & este mar asi como 4
»los 4rabes que se ocupan en hacer el cabotaje de
»Moca, Geddah, Cosséir y Sueys. El viento, primer
»mévil para la marcha de los deméds buques, es casi
»inttil para las embarcaciones drabes, para las cuales
yofrecen mas ventajas las calmas. Tan temerosos de
»un viento favorable como de otro contrario perma-
»necen anclados esperando la calma, levando anclas
»entonces para aprovecharse de la brisa. En cuanto
yarrecia algun tanto vuelven 4 las costas, rodeadas
»de rocas y bancos de arena, sin que se crean jamds
smas seguros que cuando se hallan en medio de estos
»peligros; fondean hdcia las dos de la tarde, hora en
»que refresca la brisa. Echan anclas en proporcion de
yla fuerza de esta hasta las cinco 6 las seis, amarrdn-
»dose tambien 4 las rocas con cables que llevan al
wefecto. Se levanta Ja brisa de tierra hécia las dos de
»la manana y dura hasta las nueve 6 las diez. Sin es-
stas brisas serfa interminable la navegacion de los
»ndrabes.

»Cuando se sabe que se ha hecho en sesenta y tres
ydias la travesia de Léndres 4 Madras, sorprende ver
»4 los ingleses desperdiciar tan grande ventaja pu-
ndiendo aprovecharla.»

El Vicealmirante Rosilly que, & bordo de la fra-
gata la Vénus, navegaba en aquel mar en 1789,
consultado por M. Lepére, estaba lejos de admitir que
fuesen tan grandes como comunmente se cree los pe-
ligros y las dificultades del mar Rojo. Efectivamente,
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creados estos peligros tan solo por la ignorancia de los
navegantes antiguos y modernos han sido aceptados
por la opinion, 6 mejor dicho, por el error general, y
hay que convencerse de que los buques del comercio
no hallardn en él mayores dificultades que las que son
comunes 4 todos los mares estrechos. Nadie ha dicho
aun que sea inabordable el Adridtico, mucho mas es-
trecho que el mar Rojo.

Solo las costas de este mar son las que presentan
peligros, pero abundan tanto los buenos fondeaderos
que jamds navegan de moche los marinos del pafs,
echando anclas siempre al oscurecer. En el mal tiem-
po permanecen fondeados en un mismo sitio ocho y
quince dias, 4 veces, sin atreverse & salir 4 alta mar
ni aprovecharse de un viento que seria favorable para
todo buque europeo.

El excelente trabajo que acerca del mar Rojo hi-
cieron el Comandante Moresby y el Capitan Rogers
por érden de la compaiifa de las Indias, para diluci-
dar lo relativo 4 la navegacion, y que di6 origen al
establecimiento en aquel mar de un servicio por me-
dio de vapores, si bien no presenta los monzones con
la gran regularidad que indica Bruce, no contrarfa el
conjunto de hechos que anuncia este viajero, como
podré juzgarse por los signientes extractos:

De los vientos y corrientes entre Suez y Geddah, por el
Comandante Moresby.

«Casi todo el aiio soplan los vientos del Norte des-
»de Suez 4 Geddah y 4 veces con violencia, apaci-
rgudndose no obstante en los cambios de luna. En los
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nmeses de invierno, de Diciembre & Abril, reinan 4
»veces por algunos dias los vientos del Sur y son
»fuertes 4 veces, especialmente en el mar de Suez,
»donde llegan en algunas ocasiones 4 tener la fuerza
nde una racha manejable. En dicha estacion no son
»raras en el mar de Suez las rachas del Oeste, y su
»violencia las hace temibles & los naturales. En la cos-
nla de Arabia, cerca de Geddah, tanto al Sur como
»al Norte de este puerto, soplan d veces en invierno
»los vientos del Norte y NO. con gran violencia tra—
syendo de tierra nubes de polvo.

»Los vientos del Sur que & veces soplan desde
»Octubre & Mayo, crean generalmente una corriente
»de 20 & 30 millas por dia. Cuando despues de una
»racha del NO. hay brisas flojas, hay generalmente
»una corriente que se dirige al Norte, y conviene mas
»bordear sobre la costa de Arabia que no sobre la de
»Egipto; lo contrario de lo que hacian los navegantes
rantiguos, porque hallaban mas limpia esta ltima,

»Depende tanto de las circunstancias la duracion
smedia de la travesia de Geddah & Cosséir que no se
»le puede senalar plazo fijo; rara vez ocupa mas de
»veinte dias ni menos de diez. Con las barcas del pais
»ndura veinlicinco y treinta dias, y aun 4 veces mas.»

Sobre los vientos y las corrientes en el mar Rojo durante
todo el afio, por el Capitan Rogers.

«Se puede deecir que desde principios de Octubre

»d fines de Abril, meses que se pueden llamar de
»invierno, entre el estrecho de Bab-el-Mandeb y
»Gebel-Ter, hdcia los 15° 30/ de latitud Norte, so-
A 10 =
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» plan constantemente los vientos del Sur, 4 excepeion
»de uno ¢ dos dias en que & veces hay vienlo Norte,
»en los novilunios y plenilunios, aunque tambien
»se suelen pasar dos meses seguidos sin el menor
»eambio.

»Desde Gébel-Ter 4 los 19" 6 207 son los vientos
»variables en aquella estacion, soplando casi tanto del
»Norte como del, Sur; dominando uno 1 otro de estos
»dos vientos & medida que estd mas préximo uno i
»olro de dichos limites.

»Entre los 21° y los 27" reina en aquella eslacion
»el viento Norle, pero rara vez se pasa una media
»lanacion sin que haya uno ¢ dos dias de viento Sur,
»especialmente desde fines de Noviembre & principios
nde Marzo. .

»Desde los 27° & Suez, es casi conslante el viento
»Norle, rara vez interrumpido por el Sur, & no ser
»en los meses de Diciembre, Enero y Febrero.

»En los meses de Junio, Julio, Agoslo y Seliem-
nbre reinan los vientos del Norte, sin interrupecion,
»en toda la extension del mar Rojo, de Suez & Bab-
»el-Mandeb. Alguna vez, y principalmente en Agosto
»y Setiembre, se nolacierla variacion que procede de
»tierra, y en esos meses un buque velero avanzard
»unas 35 millas al dia bordeando de Moca 4 Suez. En
»los meses de Diciembre, Enero y Febrero, hallard
»un buque & veces viento favorable de Moca & Cos-
»géir y hard esta travesfa en seis 6 sicle dias, sien-
ndo asi que & noser en los meses de verano no hay
»medio de hacer otro tanto de Cosséir & Moca.»

Por eslos extractos se puede ver que es ficil en
todos tiempos la navegacion del mar Rojo, y que se
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Liene siempre el medio de combinar la época de las
salidas para recorrerlo en ambas direcciones,

M. Anderson, de la compaiifa de las Indias, se
expresd acerca de este punto como sigue en un opis-
culo gue publicé en 1843, titulado Observaciones acer—
ca de la practicabilidad y wbilidad de abrir una comuni-
cacion entre el mar Rojo y el Mediterrdneo por medio de
un canal para buques, 4 iravés del istmo de Siez.

« La distancia entre el canal de
»la Mancha y Calcuta por el cabo de
»Buena Esperanza, computdndola
»por la derrota que siguen los me-

njores buques, es de unas.. ...... 13,000 millas.
»Mientras que por el Mediterrd-
»neo y el istmo de Suez solo es de. 8,000

»Ahorro de distancia producida

npor el canal marftimo.......... 5,000
»Para Bombay el ahorro es de.. 5,300

»Para que sea efectivo este ahorro es preciso que
»sea la navegacion tan ficil por uno como por otro
»lado; examinaremos pues este punlo.

»El monzon S0., que sopla con mas violencia que
el de NO., es el que predomina en el mar de las In-
»dias, entre las costas del Africa y las de la India,
»desde Mayo 4 Octubre, haciéndose sentir con gran
»fuerza en los meses de Junio, Julio y Agosto. El
»monzon del NE. reina desde Octubre & Mayo. Su-
»pongamos, pues, situado un buque algunos grados
»al Sur de Ceilan, y veamos lo que le pasard al ve-

E S
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»nir & Europa, ya sea por el cabo 6 por el mar Rojo.
»Es bien sabido que, asi situado, un buque que se
»dirija 4 la costa de Africa por el cabo Guardafui (al
vextremo del golfo de Aden), y de alli al estrecho
»de Bab-el-Mandeb, hallaria vientos de travesfa, y
»podria por lo mismo hacer en todas las épocas del
»ano el viaje en ambas direcciones de la isla de Cei-
»lan 4 la entrada del mar Rojo, durante el monzon
»del SO. 1o mismo que durante el de NE. diametral-
»mente opueslo.

»Los buques que se dirvigen & Bombay deberian
vhacer coincidir sus viajes con los monzones, de modo
»que 4 la ida encuentren el monzon del SO., y al re-
»gresar & Europa tengan 4 su favor el del NE. De-
»dicese de esto, que ningun obstdculo presentan los
»monzones 4 los buques que naveguen entre la India
»y la boca del mar Rojo, y que los viajes & Ceilan,
»Singapore, Java, &ec., &e., se hacen con una facili-
»dad y eeleridad que no se encuentra cuando se va
»por el cabo.

»Tiene el mar Rojo 1,200 millas de longitud por
»unas 150 de ancho medio, siendo su direccion del
»NNO. al SSE. Hstdn pobladas las costas de rocas de
ncoral que hace peligroso el acercarse & ellas. En la
»mitad meridional de este mar, entre Geddah y Bab-
»el-Mandeb, reina el monzon del SO. las dos terceras
»partes del ano préximamente, desde Oc¢tubre &4 Mayo
»6 Junio en que principian los vientos Norte y pre-
sdominan en Junio, Julio, Agosto y Setiembre.

»Fuera del mar Rojo, en el golfo de Aden, reinan
»comunmente los vientos del Este por seis meses, de
»Octabre & Mayo, y del Oeste la otra mifad del ano.
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»En la porcion septentrional del mar Rojo, de
»Geddah & Suez, prevalecen los vientos del Norte
»oueve meses del ano, y es muy dificil arribar 4 Suez
ven los meses de Junio, Julio y Agosto. En todos
rtiempos se dejan sentir brisas del Sur, si bien de
neorta duracion en este trozo del mar Rojo.

»La estacion mas favorable para los buques que
»salen de Suez es el mes de Agosto, pues les permite
»llegar al estrecho en Setiembre, antes de que prin—
»cipien & soplar en e! golfo que le sigue los vientos
sndel Este.

»Resulta de lo dicho:

1. »Que los buques de vela pueden hacer con la
»mayor facilidad el viaje entre la India y el golfo
»rde Aden.

2. »Que al atravesar el golfo de Aden experi-
»mentan las embarcaciones algun retraso en una par-
»te del afo.

3. »Y que los que de la India llegan 4 la porcion
»septentrional del mar Rojo sufren vientos contrarios
»la mayor parte del ano.»

A estas dificultades hay que oponer las que en el
viaje por el cabo presentan las calmas que siguen &
las tempesiades casi permanentes, las enfermedades
(que diezman las tripulaciones y las pérdidas tan fre—
cuentes al paso por el Ecuador. Hay que tener tam-
bien presente, que si al subir el mar Rojo son mayo-
res las dificultades una buena parte del aiio, esto
mismo hace que los buques que lo bajan estdn segu-
ros casi siempre de hallar vientos favorables.

Para que en nada quede duda en cuestion tan in-
teresante, de la cual depende en parte el buen éxito
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de la empresa que se proyeeta, copiamos & conlinua-
cion un pasaje de la Memoria dirigida & la Sociedad
geogrdfica por el Conde de Escayrac de Lauture con
el lema de Aperire lerram genlibus:

« Si se comparan entre si las distancias minimas
»que separan de los de la India los puertos de Euro-
»pa, calculadas unas por el cabo de Buena Esperanza
»y por el canal de ambos mares otras, se echan de
»ver diferencias enormes & faver de esta tltima via.
»Diferencias que se aumentan aun al considerar que
»en marina estd lejos la linea recta de ser el camino
»mas corto de un punto & ofro, y que los navegantes
»no llegan al puerto que buscan sino despues de ha-
»ber seguido sucesivamente varias direcciones que
»forman entre si dngulos mas 6 menos abiertos.

»Asf que, los marinos lejos de hacer directamen—
»te el cabo de Buena Esperanza, cuando salen de los
»puertos de Europa, 6 de los que tiene la América
»del Norte en el Atldntico, para dirigirse & la India,
»se van 4 reconocer las islas Canarias 6 las Azores, 4
»entrar en la region de los vientos alisios del hemis—
»ferio Norte, ganar con ellos la costa del Brasil reco—
»nociendo el cabo Erio 6 arribando & Rio Janeiro. Solo
»entonces es cuando pueden dirigirse sobre el cabo
»de Buena Esperanza, al cual cuadra mejor el nom-
»bre de cabo de las Tempestades. Pasan por fin el
»banco de las Agujas, llegan 4 Borbon 6 4 Mauricio y
»de alli contindan & la India siguiendo el camino que
»les marcan los monzones.

»Los buques del Mediterrdneo tienen que luchar
»aun con peores condiciones. Echan & veces quince
»dias para salvar el estrecho de Gibraltar, donde ge-
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yneralmente reinan los vientos del Oeste y existe una
seorriente muy rapida que lleva al Mediterrdneo las
raguas del Océano.

»De aqui resulta que los viajes & la India consu-
»man de cinco meses & cinco y medio. Las travesias
»de retorno son algo mas directas sin ser sensible-
ymente mas cortas. Se puede enfonces seguir de mas
seerca la costa de Africa, gracias & los vientos alisios
»del hemisferio Sur. La recalada indicada en este caso
ves la isla de Santa Elena.

»Si ahora examinamos las condiciones en que se
vhalla la navegacion en los tres mares mas proximos
»d Suez, 4 saber, el Mediterrdneo, el mar Rojo y el
»golfo de Oman, hallamos que soplan en el Mediter-
srdneo los vientos del Norte la mayor parte del aiio,
»giran por el Este al Sur hdeia la primavera, y vuel-
sven por el Oeste y el NO. al Norte; que sucede casi
»lo propio en el mar Rojo, en el cual el viento Norte,
sque es el predominante, levanta las aguas de tal
»modo hécia el estrecho de Bab-el-Mandeb , que cuan-
s»do se restablece la calma, se observa una corriente
»que se dirige al Norte. Es evidente que es esto de-
»bido 4 que las aguas amonlonadas al Sur tratan de
ytomar su nivel. Los vientos de hdcia el Sur siguen
»comunmente 4 las calmas.

»El golfo de Oman tiene dos monzones, el de NE.,
»que con mayor conslancia reina durante el invier-
no, y el de 80. que reina con violencia en verano.
»Alli como en todas partes se efcctia el paso de uno
»4 olro monzon por una série de calmas y vendavales.

»De estos hechos resulta, & mi modo de ver, que
»hallardn ventaja los navegantes en dirigirse & la In-
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ndia por el canal en verano y olofio volviendo hdcia
»la primavera.

»No es la gran disminucion de la distancia que
»gepara los puertos europeos de los de la India la tini-
»ca ventaja que ha de hallar el comercio en el paso
»por el canal de ambos mares. En efecto, los buques
»no solo llegardn antes al punto de destinacion final,
»sino que encontrardn en su ruta muchos puntos de
»recalada, y lo que importa aun mas, mercados de
»consideracion. Despues de haber seguido el nave-
»gante los sencillos derroteros del Mediterrdneo, po-
»dréd vender parle de su cargamento en el canal de
»Suez ¢ de Geddah, comprard en Massana, en Suaken
»y en Berbera el marfil que dard en la India & cam-
»bio de 6pio, 6 que llevard hasta la China para tomar
ralli sedas 6 té.

»Su cargamento de retorno lo completard con gé-
»neros coloniales de Manila , de las islas de la Sonda,
»de Ceilan, algodones de la India 6 de Egipto, café
»de Abisinia 6 de Yemen, goma de Sudan 6 del He-
»giaz, granos del Bajo Egipto 6 arroz de Damieta; y
»estas operaciones miiltiples que hoy exigen afios en-
»leros, se realizardn rdpidamente y sin peligros con
»poco capital y en buques pequenos.

»Reduciendo en efecto el tiempo necesario para
»las operaciones del comercio , se disminuyen los gas-
»los generales, se hace posible la realizacion de ma-
»yor nimero de estas operaciones en un tiempo dado,
vy se facilitan al comerciante en pequeno que es la
»elase mas numerosa.

»Ofreciendo 4 la navegacion una ruta mas ficil
»y mas segura , se hace posible con buques de peque-
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»iio porte tripulados con eeonomfa; en una palabra,
»se abre al cabotaje el camino de la India. Se demo-
»cratiza el comercio y la navegacion.»

A estos datos afadiremos nuestras observaciones
personales, y podemos decir que la navegacion del
mar Rojo es ficil en todos tiempos, desde el estrecho
hasta el Ras-Mohammed, por cuanto ningun escollo
hay en medio del golfo , y que es siempre posible bor-
dear cuando no se tiene en su favor el monzon; y si
hay que temer & veces peligros en el Ras-Mohammed
efecto de los torbellinos de viento, las corrientes y los
escollos, desaparecerdn desde el momento en que se
haya establecido un buen faro y una estacion de re-
moleadores al vapor para auxiliar & los buques cuan-
do tengan vienlos contrarios.

Entonces podrd decirse que habrd recogido lodas
las ventajas posibles la navegacion que se hace con
buques de vela, pues que se aprovechard de los vien-
tos favorables para hacer los trasportes con economia,
y en aquellos puntos en donde tropiece con dificulta-
des vendrd en su-auxilio el vapor para salvar los pe-
ligros y evitar las pérdidas de tiempo.

Otra de las objeciones que se han hecho al canal
direclo es que excavado en medio de dunas movedi-
zas, bien pronto lo invadirdn, y serd por lo mismo lan
costosa su conservacion gue habrd que abandonarlo,
si es que llega & emprenderse.

Para refutar esta objecion, vamos & presentar los
hechos con toda lisura.

El terreno desde Suez hasta la extremidad de los
lagos Amargos es en verdad arenisco & la superficie,
pero aun asi y lodo nada modifican los vientos el es-
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tado de la superficie de esta porcion del istmo, sien-
do debido esto & que las arenas finas se mantienen
himedas por el agua del mar que llega 4 su superfi-
cie por penetracion y despues por la capilaridad. Las
(que se hallan fuera del alcance de la humedad son las
arenas gruesas, 6 mas bien la grava en granos pega-
dos unos 4 otros por las tierras magnesianas, de modo
que los vientos no pueden hacer en ellos presa, y tan
cierto es esto que en Diciembre de 185& reconocimos
en varios puntos del desierto las trazas dejadas por
las tiendas de los ingenieros que operaron en 1847.

La mejor prueba que puede darse de la fijeza del
suelo en aquella parte del desierto es la situacion en
que se hallan los diques del antiguo canal, que exis—
len aun en toda la extension hasta los lagos Amargos.
Bien han podido en mil doscientos afos las lluvias
torrenciales que & veces caen en agquella localidad,
surcar dichos diques formando barrancos y rellenan-
do en parte el canal, y aun en algunos trozos se los
han llevado porcompleto los torrentes efimeros, pero
en parte ninguna los han enterrado las arenas. Exis-
ten aun en la linea que debe seguir el canal vesligios
de la antigiiedad que tienen dos 6 tres mil afios de
fecha.

Solo al acercarse al lago Timsah se encuentran
dunas méviles, que cambian mas bien de forma que
de silio, y que lo rodean y cortan en varios puntos.
Todas las demds dunas que se encuentran formando
como cadenas de montanas, y que llenan todo el es—
pacio comprendido entre ¢l punto culminante de El-
Guisr y Pelusio , se han fijado naturalmente hace mu-
cho tiempo por la vegetacion que se ha desarrollado
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bajo la influencia de la humedad y del calor. Solo
pues habrd que fijar artilicialmente las dunas de las
cercanfas del lago Timsah, operacion que es hoy ob-
jeto de una industria especial que presenta grandes
ventajas. Las montanas de arena que asolaban las lan-
das de Burdeos y avanzaban afio tras aio hdcia el in-
terior, esterilizando las tierras , presentan hoy al via-
jero hermosos pinares que suministran esencia de
trementina, alquitran , varias clases de resina y ma-
deras de construccion.

Los medios mas sencillos han bastado para efec—
tuar este cambio, ¢ mejor dicho este prodigio. El in—
geniero en jefe M. Brémentier, & quien se debe. la
fijacion de las dunas, habia notado por medio de ob-
servaciones asiduas, que excavando 4 mano en la ciis-
pide de las mas elevadas dunas se hallaba la arena
himeda & algunos centimetros de profundidad.

Comprendié desde luego que se hacia posible la
vegelacion desde el momento mismo en que se consi-
guiese impedir el movimiento de la arena por el vien-
to, y para llegar & este resultado ide6 varios medios,
llegando sus esfuerzos & yerse coronados del éxito
mas completo, pues hizo en varias dunas siembras de
pinos marftimos que constiluyen hoy bosques mag-
nificos.

Despues de haberse asegurado por una larga ex-
periencia de las ventajas que podrian esperarse de la
fijacion de las dunas, dirigié M. Brémenlier al Go-
bierno de la Repiblica una Memoria en que hallamos
las siguienles evaluaciones:

«Siendo la superficie de las dunas que cubren las
slandas de Burdeos de unos 337,000 jornales hor-
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vdaleses, de 840 toesas cuadradas, el gaslo que
nexigiria la fijacion total de dichas dunas serd de
»8 millones de libras. Ahora bien, un jornal de dunas
»(0,33 hectdrea) plantado de pinos y ya en pro-
»duclos, da una renta anual de 15 libras; la de los
»337,000 jornales sera pues de 5.055,000 libras, Su-
»ponemos aqui que el jornal plantado de pinos no
»rinde mas que 3 quintales de resina cuyo precio se
»puede caleular 4 5 libras por quintal; pero al cabo de
»siete & ocho ados producirdn las plantaciones una in-
»mensa cantidad de combustible, y mas adelante car-
»hon, tablas, maderas de construccion y por tltimo
»brea. Verdad es que los pinos no tendrén buen va—
vlor hasta los veinte ¢ veinticinco aios de plantados,
»pero no obstante, se tendrd un interds de 124 por
»100, deducidos los gastos todos.»

En el dia se emplean medios aun mas sencillos
para fijar las dunas por medio de siembras, pues bas-
ta plantar en tresholillo ramas de retama, de brezo 6
de pino sobre Jas dunas en que se quicre sembrar y
esparcir & mano, al vaelo, varias semillas que se cu-
bren en seguida pasando por cima un rastrillo. El gas-
to por heclirea es de 66 francos 80 céntimos (2ik
reales).
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He aqui el gasto de esta clase de siembras tal cual
lo sacamos de los registros que llevan los ingenieros
encargados de ellas.

Fre.  Cénts: | Frsi Cénts.
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Desde el octave afio se principia 4 sacar el inle-
rés dol capital y los gastos de conservacion, que
son cuasi nulos, del combustible que se obtiene en—
iresacando cuanto estd de més, luego haciendo car—
bon, &e. &e. A los veinte afos se principia 4 extraer
resina de los drboles; & los treinta dan sus mayores
productos que contintian asf hasta los ochenla ailos,
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en que la madera es buena ya para las construccio—
nes, y & medida que se cortan los drboles viejos se
van haciendo nuevas siembras.

Una hectdrea de pinos da término medio 5 (quin-
lales métricos de resina, que & 22 francos el quintal
dan una renta de 110 francos y representan cuando
menos un 70 por 100 del capital invertido.

Por lo dicho se ve que la fijacion de las dunas
ha Ilegado 4 ser una de las operaciones mas produc-
tivas de la selvicultura, y ofrece 4 los capitales una de
las colocaciones mas ventajosas.

Lo que nos conviene saber es, si se podrén fijar
, por el mismo método las dunas que cubren la parte
' septentrional del istmo. Hemos reconocido, primero,

que lamayor parte de ellas se hallan fijadas natural-
mente por multitud de plantas de varias clases que han
hallado bastante humedad para crecer alli; segundo,
que las dunas movedizas de la cuenca del lago Timsah
encierran humedad 4 muy poca profundidad bajosu su-
perficie. Se las puede, pues, fijar por medio de siem-
bras, y para hacerlo se tiene 4 mano la inmensa can—
tidad de matorrales y de arbustos que existen en los
puntos bajos de los alrededores del lago y dan 4 la
localidad el aspecto de un monte. No solo se hallara
en el sitio ramaje suficiente para hacer las siembras
por el método indicado, sino tambien todo el com-
bustible necesario para la cal y para alender 4 las ne-
cesidades de los operarios.

Verdad es que en la época en que hicimos nues-
tras observaciones (Enero de 1855) se hallaba el suelo
humedecido por lluvias bastante copiosas, y podria
dudarse del éxito de siembras desprovistas de hume-
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dad el resto del aiio; pero gquién impide escoger para
hacerlas la estacion himeda? Nacidas que scan las
plantas baslard para sostener la vegelacion, como se
ve en las dunas fijas ya naturalmente, la abundanie
humedad que se deja senlir en aquella region, particu-
larmente en las noches de estio.—Por iltimo, y para
descarlar todas las objeciones, el canal de agua dulce,
que vendrd & terminar en el lago Timsah , proporeio—
nard. si necesario fuere, los medios de suministrar du-
rante los primeros tiempos de las siembras la hume-
dad necesaria para el buen éxito de estas.

No cabe, pues, la menor duda acerca del éxito fa-
vorable que obtendrd la fijacion de las dunas movedi-
zas. ni de las ventajas pecuniarias que proporcionari,
siendo asi que el pino marftimo se da muy bien cn
Egipto, pudiéndose hallar ademds otras especies arbo-
reas mas productivas. Los gastos de siembra serdn
menores que en Francia efecto del poco coste de la
mano de obra, y serdn mayorcs y mas pronlos los
heneficios por ser mas cdlido el pafs y deber consu-
mirse en el sitio todos los productos que faltan hoy 6
que hay que traer de muy lejos.

Caleulamos en 2,000 hectéreas la superficie de las
dunas que hay que fijar en aquella parte del istmo;
pero si se quisiesen hacer siembras. sobre todas las
dunas ya naturalmente fijas se podrian formar bosques
de mas de 100,000 hectdreas de extension. A la Com-
paiifa toca ver qué extension le conviene dar 4 su cul-
livo forestal.

Otra objecion se ha hecho, por altimo, al canal
suponiendo que la navegacion al vapor, efecto de la
agitacion que produce, destruiria luego las mérgenes




160
del mismo, mdrgenes hechas en un lerreno méyil y
cuyos escombros rellenarian la caja.

Para evitar este inconveniente, que serfa en efecto
de temer, hemos adoptado taludes muy snaves (2 me-
tros de base por 1 metro de altura); los hemos reves—
tido de empedrado en toda la altura en que pudiera
dejarse sentir la agitacion producida por el paso de los
buques de vapor. Tenemos en nuestro apoyo el ejem-
plo del canal Caledonio revestido asi de empedrado
formado de pequefios materiales. Hé aqui lo que dice
M. Flachat en la descripcion que hace de dicho canal,
siguiendo los informes de los Comisarios de la Cdmara
de los Comunes:

«La navegacion al vapor es la que merece parti-
»cularmente llamar la atencion. Dificil, y aun quizds
»impracticable en los canales ordinarios, en los cuales
»ocasiona una agitacion que destruye rédpidamente las
»margenes, se halla organizada en el canal Caledonio
»de modo que solo ventajas presenta, con una velo-
»cidad de 11,000 4 12,000 metros por hora. Lo vini-
»co que se ha notado es un cabrilleo ¢ agitacion general
rque no excede al que ocasiona un viento muy flojo. La
»sola precaucion que se ha tomado ha sido la de
»amontonar sobre las mdrgenes y los taludes las pie-
»dras que abundan en el terreno, cubriendo con una
»capa deun pié de grueso bajo la linea de agua aquellas
»porciones de las margenes que efecto de la compo~
»sicion demasiado grosera del terreno se correrian con
»facilidad bajo la accion del oleaje. En todos aquellos
»terrenos en que se halla la arena en la conveniente
»proporcion nada ha habido que hacer.»

Por iltimo, hdse pretendido que obedeciendo el
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Gobierno inglés & una preocupacion nacional, impe—
diria la cortadura del istmo si sc intentase, y que
los capitalistas de aquella nacion harian de modo que
los fondos faltasen & la empresa. Lo que en esto haya
de verdad solo el tiempo puede descubrirlo. No con-
cebimos sin embargo la oposicion del Gobierno de una
gran nacion 4 un proyecto hécia el cval han Ilamado
muy particularmente los ingleses la atencion del mun-
do comercial y de su propio Gobierno por las especiales
ventajas que 4 la Inglaterra ofrece. Ya hemos indicado
los escritos del viajero Bruce y del capitan Rooke: cita-
remos otros nombres.

El capitan de ingenieros Vetch y el ingeniero ci-
vil Clarkson proponen trazar el canal en una sola recta
de Suez & Tineh, y la tnica falla que tiene este pro-
yecto es de ser demasiado recto, pues no se han tenido
en cuenta las cadenas de dunas que habria en tal ca-
so que cortar.

Al dar cuenta del trabajo de estos ingenieros en
1844, el redactor del Diario de los Ingenieros y de los
Arquitectos modifica el trazado como sigue. Adopta la
linea antigua hasta llegar 4 los lagos Amargos, y de
la extremidad de estos 4 Katiech se dirige hécia el
Mediterrdneo pasando por el gran lago Subak-el-Bar-
doil , 6. aun mejor yendo en derechura 4 este desde el
mar Rojo, en lo cual halla las siguientes ventajas:

1. Se evitan las tierras cultivadas del Egipto.

2. Se dad esle pais una defensa natural.

3. No hay que temer los resultados de la inun-
dacion del Nilo, 4 la vez que se proporciona una en—
trada mejor al Mediterrdneo y una hermosa dérsena

en el interior del mismo lago. Finalmente, se evitan
A 11
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las dunas y los arenales. Afiade: « Cuasi no es justo
»contar con la union de las polencias europeas para
nllevar & cabo una empresa en que tiene la Inglaterra
»un interés lan preponderante bajo el punto de vista
»le nuestra dominacion en la India. Cierto es que to-
»daslas naciones que circundan al Medilerrdncose ha—
»llardn grandemente beneficiadas, pero con todo mu-
scho menos que nosotros. »

El Foreign Quarterly Review, una de las publicacio-
nes periddicas mas acreditadas en Inglaterra, al tra-
tar en uno de sus articulos de lacortadura del istmo,
dice, que es lan pequeno el gasto comparado eon lo
grande de los resultados, que sorprende el que ya no
se haya ejecutado, bien sea por una compaiifa ¢ por
el Virey. Las venlajas de esta empresa serian inmen—
sas; pues independientemenlte del gran comercio que
por alli se haria; independientemente dela apertura do
la Abisinia y del interior del Africa al influjo de las
artes y 4 la civilizacion, abunda el mar Rojo en ri-
quezas naturales, y los pescadores del Mediterrdneo
marcharian all§ en gran niimero en busea de perlas,
ndcar, conchas de tortuga, esponjas las mas finas del
mundo, coral , aceite de pescado &e., &e.

Hé aqui lo que dice M. Anderson en su opisculo
antes citado:

«Son cuasi incaleulables las ventajas que bajo el
»punto de vista politico sacard del canal el Gobierno
»inglés. Se podrdn trasportar las tropas de Malta 4
«Bombay en (res semanas; & Ceilan y & Madras en
»enatro; & Calcuta en treinta y einco dias 4 lo mas,
»en lugar de los cuatro 6 cinco meses que hoy se em-
splean con los buques de vela.—En tales condiciones
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»hastaria con la mitad escasa de las tropas inglesas
»que actualmente hay para atender & la seguridad de
»la India. Lafacilidad de enviar buques de guerra, mu-
«niciones y hombres aumentaria tambien la estabilidad
ndel poder de la Inglaterra, 4 la par que se disminui-
»rian los gastos muy considerablemente.

»Mayores serian aun las ventajas bajo el punto de
»vista comercial: en efecto, tiene la India inglesa
»una poblacion de 150.000,000 de stbditos, toman—
»do en cuenta los distritos tributarios y auxiliares.
»La China tiene lo menos 350.000,000 de habitantes,
ndejando & un lado los demds paises, tan ricos y po-
»blados del Oriente.— Supongamos que, por efecto de
»los progresos y el vuelo que tome el comercio, au-
»mente cada indio y cada chino su gasto en la com-
npra de productos ingleses en 5 rs.: esta modificacion,
»por sencilla é insignificante que parezca, aumentaria
ven 2,600.000,000 de reales la cifra de las exporta—
»ciones. Por otro lado, ;no es evidente que la aper-
»tura del canal maritimo facilitard mucho las relacio-
»nes comerciales, y contribuird 4 hacer hajar los pre-
»eios de las mercaderfas? Los 500.000,000 de almas
»que pueblan la India y la China son aun presa hoy
»de la ignorancia y de la supersticion; con la nave-
»gacion al vapor, que se desarrollard mas de lo que
»es posible imaginar; con la apertura del canal , en—
strardn poco & poco estos pueblos, pueslos en comu-
»nicacion diaria con las ideas europeas, en la cor-
»riente de las ciencias y de la civilizacion.»

Pondremos fin 4 estas cilas dando el extracto de
un trabajo notable publicado en el Papers for the people
(papeles para el pueblo), ¢ inserto en la Rewsta hri-

*
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lanica en Febrero de 1852, trabajo en que se consi—
dera la cortadura del istmo de Suez como la tinica
solucion prictica para mantener en la India la pre-
ponderancia inglesa. Hé aqui lo que en ¢l lecmos:

«Si 4 pesar del concurso de varias circunstancias
»adversas juzgamos firmemente que sabrd nuestro
»pafs llevar 4 cabo la union de ambos mares, es por-
»quellegard 4 ser luego imperiosamente necesaria esta
»medida para el sostenimiento de nuestro imperio.»
En otro lado: «Todas las naciones hallarian una in-
pmensa ventaja en la apertura de una nueva ruta
»para la navegacion, y hasta se ha llegado & alegar
»esta ventaja que se presenta & los Estados europeos
»mas préximos al Africa, como argumento para des-
pviar 4 la Inglaterra de una empresa de dudoso re-
»sultado. Tropezamos aqui con uno de los antiguos
srecelos, de la yagastada teoria, miserable tejido de
verrores, que pretendia demostrar que nn pueblo no
»puede ser rico y floreciente sino en tanto que sus
»vecinos son pobres y desgraciados. Es induadable que
»los pueblos europeos mas vecinos del Oriente saca-
»rdn un gran beneficio de la apertura del istmo de
»Suez; pero en ello debe hallar nuestro egoismo mis-
»mo un motivo de satisfaccion , pues no puede igno-
srar que el acrecentamiento del comercio, sean cua-
nles fueren los medios al efecto empleados, concluye
»siempre por dar la mejor parte de los beneficios &
»los capitales mas inteligentes y mas grandes.»

Creemos haber probado superabundantemente la
posibilidad de la ejecucion de un canal maritimo con
sus dos entradas, en el Mediterrdneo la una, la otra
en el mar Rojo, y en el interior un puerto en el lago
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Timsah. Ninguna duda pueden ya ofrecer las venta-
jas y facilidades que ofrece al comercio y & la nave-
gacion , como asimismo al Egiplo, y diremos con el
autor de la Memoire sur le canal de Nicaragua: «Que
»se rellexione acerca de los cuasi milagrosos efectos
»que produciria el paso al través de ese hermoso pafs,
vde 2 4 3,000 buques anualmente que cambiarian sus
»productos con los del Oriente , haciendo circular por
»todas partes la vida y las riquezas. Podemos figu-
»rarnos, esas orillas hoy solitarias, salpicadas de pue-
»blos y de aldeas; esos lagos, tristes y silenciosos hoy,
»surcados por los buques; esas tierras incultas ferti-
»lizadas, y llevando el canal interior al corazon del
»pais los beneficios de la civilizacion.»

Réstanos tan solo entrar ahora en las considera—
ciones financieras y econémicas de la empresa; pero
antes de iniciar esta cuestion, preciso es que comple-
temos la exposicion del proyecto haciendo la descrip-
cion del canal de comunicacion y riego que enlazar
al canal maritimo el interior del Egipto.

A tres condiciones tiene que satisfacer este canal.
IIa de tener una seccion bastante para admilir las
barcas y vapores que navegan por el Nilo, para que
de todo el Egipto se pueda llegar al puerto interior
sin los inconvenientes de los trasbordes. El volimen
de agua que hay que dar al canal ha de ser suficiente
para que despues de hechos los gastos improductivos
nacidos de la evaporacion, de las filtraciones y del
paso de los harcos por las esclusas, quede bastanle
para el riego de 100,000 feddanes (40,000 hectd-
reas) en invierno, y de 60,000 feddanes (24,000
hectdreas) en verano. Por ultimo, ha de mantenerse
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el nivel de las aguas 4 la altura mas favorable para el
riego natural de la inmensa extension de los ter-—
renos del istmo que permanecen yermos por falta de
este elemento.

Para llenar estas condiciones se puede situar la
presa de toma de aguas de este canal un poco mas
arriba de Bulac en Kasr-el-Nil, donde desemboca el
Kalig—Yafranial, que va 4 confundirse al Norte del
Cairo con el Kalig-Manich, el antiguo canal de Tra-
jano y de Amri. Este canal fué en parte renovado
por Mohammed-Ali, con las dimensiones que préxi-
mamente exige el nuevo canal hasta el Tell-el-Indich.
Siguiendo esle (razado se consigue ya una gran eco-
nomfa. Mas alli se halla tambien abierto el canal
hasta Belbeis, si bien con menores dimensiones; pero
con el fin de mantener las aguas 4 la conveniente ele-
vacion, se hace que pase el nuevo canal un poco mas al
Este, fuera de las tierras cultivadas, lo que permitird &
la compaiifa regary fecundizar los terrenos adyacen-
tes incultos hoy. En seguida se dirige el canal al Norte
hasta Ras-cl-Vadi (cabeza del valle), el Pi-Tum de la
Biblia. Existe esta derivacion con pequefias dimen—
siones, y podrédn utilizarse varios trozos de su tra-
yecto. No habrd que hacer grandes gastos para com—
pletar la linea hasta el Jago Timsah, y se dard con
esto la vida al Cairo atravesando la ciudad una via
navegable de que hoy carece. Durante el estiaje serfa
en tal caso necesario elevar las aguas del Nilo 4 una
altura de 3 metros por medio de hombas movidas
al vapor, de fuerza de 500 caballos; y cuando se haya
terminado la presa, como trata de hacerlo S. A. Mo-
hammed-Said-Baja, el embalse dard mayor facili-
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dad para (que con menor potencia se puedan introdu-
c¢ir en el canal las aguas del Nilo durante los seis
meses del estiaje.

Damos al canal 25 metros de ancho, medidos en la
cara de aguas en la época delas inundaciones, anchura
hastante para que sin estorbarse puedan pasarse dos
buques de vapor. Se podrdn lambien dejar apartade-
vos en las inmediaciones de las esclusas si mas ade-
lante fuere necesario.

La solera del canal estard & T metros bajo los ler-
renos de la primera parte del primer tramo hasta el
Norte de Tell-el-Indich, es decir, al nivel del estiaje
y 4 la altura de la cota de 14 metros sobre el nivel
de las mareas bajas del Mediterrdneo. Se ha fijado
en 0,03 por 1,000 metros la pendiente del canal
para tener una velocidad que no pase de 0,"65 por
segundo, y que no destruya las mérgenes del canal.
lsta disposicion permitird al canal suministrar para
riegos durante las aguas altas de la crecida un vold-
men de &0 4 50 metros cibicos por segundo, 6 de
3.500,000 4 £.000,000 de metros eibicos por dia. Te—
niendo que inundar las tierras por espacio de cien dias
4 lo mas, y requiriendo cada feddan 8,400 melros ci-
hicos de agua, ¢ sean 2 pormetro cuadrado, se podrdn
inundar en los cien diag 47,600 feddanes ; se da esta
cantidad de agua 4 fin de lavar las tierras y suminis-
trar losdepésitos del rio, 6 sea el limo, abono del suelo
egipeio. Pero cuando una vez se hayan asi roturado
los terrenos de la compaiifa por medio de dos 6 tres
grandes layados de inundacion, se tendrd mayor
cantidad de agua disponible, con lo cual podrd au-
mentarse el nimero de feddanes pueslos en cultivo.
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De dos modos se siembran y cultivan los terre-
nos: primero, por inundacion, como acabamos de
indicar; segundo, por medio del riego durante la se-
gunda parte del afio, 6 sea en el estiaje. Asf, pues,
para tener bastante agua por el canal, cuya toma de
agua estd mas baja que el estiaje actual, se emplea-
rén las mdquinas de vapor 6 el embalse de la presa.

Para tener bastante agua para atender al riego
de los cultivos de verano en los 60,000 feddanes
(24,000 hectédreas), para la evaporacion y para el
gasto de las tltimas esclusas en el lago Timsah, se
necesitan por dia , metros ciibicos. . .. 1.200,000

Para el paso de las esclusas cuyas
dimensiones son:

Largo.s on 5k, 00
ANCHRO: v 5 v tia fovinmntione 12, 00
Caida media......... 3, 00

hay que contar con 40 esclusadas dia-

rias, y se mecesitan pues............. 80,000
Para la evaporacion, las filtraciones

y demds pérdidas se computa un 15

por 100 del volimen utilizable , 6 sean

metros cibicos . ... Lo, 132,000

Volimen total que habrd que sumi-
nistrar por dia ; metros ciibicos. . . . ... 1.412,000

e e
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Debiendo elevarse este agua 4 2,700 de altura, y
siendo el producto de una bomba de la fuerza de un
caballo 60 litros elevados & 1 metro, resulta, que las
bombas que hayan de suministrar al canal dicha can-
tidad de agua necesitan ser movidas por una fuerza
de 546 caballos.

Ala cabeza, pues, del canal colocamos hombas
movidas al vapor, de 546 caballos de fuerza, y una
presa con esclusas, con puertas en ambos sentidos,
para preservarla de los efectos de las grandes crecidas
del Nilo y para reservar las aguas del canal en la
época de las bajas aguas del rio. Asf podrd la compa-
fifa sembrar una extension de 100,000 feddanes, de
los cuales 60,000 por medio del riego, y obtener ri-
quisimos productos.

Sigue el canal el curso del Zafraneh hasta Tell-el-
Indich, donde se sitiia una esclusa de 2,"50 de cai-
da, dejando luego 4 izquierda aquel antiguo rio hasta
llegar 4 Ras-el-Vadi, intervalo en que se colocan
otras tres esclusas. _

Desde Ras-el-Vad{ se ha trazado el canal de modo
que se mantenga 4 la mayor elevacion posible, y evile
las dunas que ocupan todo el valle y que marchan
constantemente de S. & N.; dunas cuya superficie se
calcula aproximadamente en 50,000 hectdreas y que
deberdn fijarse por medio de siembras. El valle lla-
mado Vad{-Tumilat consta de dos porciones bien dis-
tintas:la primera, desde Abassiah marchando al Este
hasta el Ras-el-Vadi, perfectamente cultivada; la
segunda, desde este \iltimo punto hasta el lago Tim-
sah se halla cubierta de arbustos, y en tanto que se
pone en cultivo suministrard excelenle combustlible
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para la fabricacion de Ia cal y de los ladrillos, asi como
para las necesidades de los operarios, Durante las
inundaciones, se csparcen aun hoy naturalmente las
aguas del Nilo hasta la mitad de la distancia que me-
dia entre ¢l Ras-el-Vadi y el lago Timsah. El tramo
de Ras-el-Vadi se extiende & lo largo del valle con
la cota de 7,00, y termina en el lago Timsah por
medio de dos esclusas seguidas que juntas represen—
tan una caida de 7,700.

Por cima de eslas esclusas se hallan una acequia
0 reguera que se dirige hdcia Suez y una caiierfa,
con tubos del sistema Chamroi, que se dirige & Pelu—
si0, de modo que los obreros hallarén agua en toda
la extension del istmo. La reguera , 6 acequia de rie-
80, de 20 metros de anchura, liene una longitud
de 87,000 metros y una pendiente de 0,04 por kil6-
metro, dando asf una diferencia de nivel de 3,748
entre sus exiremos.

La cota del agua de la reguera serd pues en Suez
de 7,"00—3,"£8=3,"52. Teniendo 1,”50 de profundi-
dad se hallard asi su solera & 2,"02 sobre las mareas
bajas y préximamente al nivel de las altas, con lo
cual no habrd que temer la infiltracion del agua
salada.

Esta seccion de la acequia se continuard en el
primer tercio de su longitud, reduciéndose en el se—
gundo el ancho 4 15 metros y 4 10 en el tltimo ter-
cio. Su trazado sigue la direccion y aun la caja del
canal antiguo hasta el Serapeo, punto culminante de
la loma asi llamada; desde allf deja al Este dicho canal
para evilar los arenales, pasa por una llanura de suelo
firme, sigue contorneando la gran cuenca del istmo,
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llegando 4 la mayor estrechura de esta , continuando
despues por la llanura & suficiente elevacion para que
no tenga que pasar el agua dulce por terrenos bajos'y
salobres.

Si en lugar de una acequia se ha adoptado una
caiierfa en la direccion de Pelusio, ha sido para llegar
antes & poder suministrar agua dulce en toda la lon-
gitud del canal maritimo, y por cuanto no principia—
rédn en aquella direceion los cultivos hasta despues de
los del lado de Suez. Por tltimo, cuando mas tarde se
reemplace la caiierfa por una acequia, se podrd em-
plear la tuberia en la distribucion de aguas 4 la po-
blacion que se desarrollard en el puerlo de Timsah.

Hemos demostrado las ventajas de la empresa:
réstanos dar & conocer la renta que podrd dar & los
accionistas. Los cdleulos hechos por los ingenieros, asi
sobre el gasto como sobre los rendimientos probables,
se diferencian tanto que la duda se ha apoderado de
los capitalistas, y para desvanecerla hemos dirigido
muy especialmente nuestras indagaciones hicia cl
punto capital de la cuestion, cuidando de no caer cn
cxageracion de ningun género, para poder asi llegar
4 resultados exactos y concienzudos, y, por ultimo,
4 cifras tan aproximadas & la realidad como posi-
ble sea.

En la dltima parte de nuestro trabajo vamos &
presentar el resultado de estas invesligaciones.




PRESUPUESTO DEL GASTO.

ARTICULO PRIMERO.
Movinvientos de tierras.

En nuestros cdleulos hemos adoptado para el ca-
nal una profundidad de 6,"50 bajo la linea de aguas
hajas, lo que dard un minimo de 7,"50 y un méxi-
mo de 8 & 9 metros de altura de agua, efecto de la
disposicion de las esclusas y de la elevacion de las
mareas del mar Rojo. St esto se creyese insuficiente
facil seria aumentar la profundidad con las dragas,
algunas de las cuales serfa siempre necesario conser—
var, y sin que esta operacion interrumpiese la nave-
gacion del canal.

Cubicados con el auxilio de los perfiles los desmon-
tes que para la apertura del gran canal hay que ha-
cer, resullan, metros cibicos.. . ...... TL.679,132
de los cuales, para profundizar hasta
el nivel de las aguas bajas del Medi-
terrdneo, son, metros cibicos........ 17.473,790

Los restantes, metros cibicos.. .. 57.205,342
caen por bajo de dicho nivel.
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Movimientos de lierra en seco.

Parala primera parte tenemos el ejemplo de tra—
bajos andlogos ejecutados en Egipto, entre ellos los tres
canales abiertos para recibir las aguas del rio toma-
das del embalse que produce la presa: dos de estos
canales tienen 100 metros de anchura en la solera,
550 de profundidad media, con banquetas de 25
metros de ancho. Los tres estdn abiertos en una ar-
cilla muy dura en algunos puntos. Como que se hacian
las obras por cuenta del Gobierno se pagaban jorna-
lesmuy bajos; 17, piastra (¥) (37 /i céntimos) & Josobre-
ros robustos; 1 piastra (25 céntimos) & los demis y 30
paras (20 eéntimos ) & los muchachos. El jornal medio
salia 4 27 % céntimos, y la obra hecha en el dia 4
I 2e25.

Si adoptamos esto por base de nuestros cilculos el
rosultado serfa bajo & todas luces, pues ni podrd ni
querrd ejercer la compania tal dominio sobre las gen-
tes del pafs.

Hay que decir, con todo, que los fellahs aceptan
de grado estos precios en las aldeas, pero debe le-
nerse presenle que esldn en sus casas, CON Sus familias,
y pueden cultivar por cuenta propia algun pedazo de
terreno. No abandonan voluntariamente sus familias
4 no ser para ganar un jornal mas clevado, que cuando
mas sube 4 27 piastras (62/ céntimos): hay pues que
calcular los jornales & este tipo sin contar el pan y el

(¥} La piastra equivale & 1 real de nuesira moneda , proxi—

mamente.
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agua que coslardn 1 piastra ademds; asf que en ni-
meros redondos tomaremos el jornal 4 3 ¥ piastras 6
90 céntimos.

Con esto, y estableciendo una huena inspeceion,
bien se puede exigir 1," 50 de trabajo diario, pues
paralos trabajos que hemosseguido con cuidado hemos
adoptado la férmula @ (24-n)=8 metros ciibicos para
fijar la tarea de los operarios empleados en los movi-
mientos de tierra; férmula en donde  significa el nii-
mero de relevos de 25 metros. En el caso que nos
ocupa, suponiendo que sea de dos relevos la distancia
media del centro de los desmontes al de los terraple—
nes, la férmula daria 2 metros, y hay 4 mas que te-
ner en cuenla que la excavacion se hace en un ter-
reno muy mueble, de modo que estamos seguros de
que la cifra de 1,50 que hemos indicado es mas bien
baja que otra cosa. Saldrd pues el metro ctibico & 61
céntimos. A este precio la primera partida del movi-
miento de tierras costaria . francos. . .. 10.48% 27k

Movimientos de tierra bajo el agua.

Admilimos que toda la segunda
partida se hard por medio de dragas
alvapor, divididas en dos séries, com-
puesta la primera de dragas de 20
caballos de fucrza para profundizar 4 &
melros, y la segunda de dragas de 53
caballos de fuerza para lievar la exca-
vacion hasta la profundidad 7,750.

Veamos lo que unasy otras pue-
den hacer trabajando dia y noche du-
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rante doscientos cincuenta dias delano,
para dejar con esto tiempo mas que el
necesario para las reparaciones y pa-
radas.

Las dragas de 20 caballos emplea-
das en la presa para dragar hasta la
profundidad de T metros llenaban 33
adnguiles por el dia y 28 por la noche,
pero por falta del mimero suficiente
de gdnguiles estaban cuasi siempre pa-
radas: asi es que los 61 gdanguiles solo
representan de 610 & 700 metros cii-
bicos de arena, siendo asf que las mis—
mas dragas extrajeron del Sena 500
metros ciibicos de arenas por ¢l dia y
otros tantos por la noche, si bien solo
dragaban hasta la profundad de 2,"50.
Se pagaba aquf el metro eidbico & 15
eéntimosincluso el trasporte y descarga.
En la presa del Nilo no costaba mas
de 50 eéntimos el metro ciibico de ma-
teria extraida, efecto del bajo precio
de la mano de obra.

Para profundizar la rada de Tolon
se¢ emplearon dragas de 25 caballos
que sacaban el fango de hasta 9,50
bajo las aguas bajas.

Trabajaron estas dragas doscien-
los setenta dias en el aiio extrayendo
194,155 metros chbicos cada una, y se
fij6 provisionalmente en las cuentas ¢l
precio del metro etbico de excavacion
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4 1 franco 20 eénlimos, en lo cual iban
comprendidos el trasporte y descarga
que se hacian 4 una distancia de varias
millas en alta mar.

En el puerto de Valencia se han
empleado dragas de 35 caballos que
extraian al dia 750 metros cibicos de
una profundidad de 5 & T metros. Un
vapor de la fuerza de 70 caballos re-
molcaba los gdnguiles & una distancia
de 15 millas, y no salia el metro e~
bico asi excavado y trasportado 4 mas
de 75 céntimos (¥).

Estos datos nos permiten admitir
que las dragas de 20 caballos de fuer—-
za extraerdn 500 metros cibicos de
tierra por dia de una profundidad de
b metros, y que, incluso el trasporte,
sale el metro cibico & 75 eéntimos; que
las dragas de 35 caballos extraerdn
750 metros ctibicos 4 razon de 1 fran-
co por metro. Haciendo trabajar 4 las
dragas de dia y de noche, y admitiendo
como anles indicamos doscientos cin-
cuenta dias, término medio, de tra-

(*) En el puerlo de Valencia el trabajo medio de las dragas ha
sido de 2," 74 de arena y fango extraidos de la profundidad de %

melros por caballo y por hora.

Se contrald la saca de 70 millones de pids eubicos en cinco afios, 6

sean 19,440 metros cubicos por mes, dragando

hasta la proefundi—

dad de 6,768, y conduciendo las arenas 4 la distancia de 7 kilome-

tros & alta mar 4 razon de | [ranco 16 cénlimos

el melro cibico.




177

bajo al ano resulta, que una draga de
20 caballos habrd hecho al cabo de
un ano 250,000 metros ciibicos, y una
de 35 caballos 375,000 metros ctibi-
cos, 6 sean 625,000 metros cibicos
entre las dos.

Siendo de 57.205,342 metros cibi-
cos el volimen del desmonte que ha-
brd de hacerse por medio de dragas re-
sulta, que si se quiere hacer la obra en
cinco anos habrdn de emplearse 19
pares de dragas; pero si se tiene pre-
sente que en la mayor parte del istmo
se podrd excavar 4 brazo hasta 1 me—
tro por lo menos de profundidad bajo el
nivel del Mediterrdneo, pues que el
fondo de los lagos Amargos permane-
ce en seco 4 una profundidad que llega
hasta 8,58, se verd que bastardn 15
pares.

Suponiendoejecutado & medias este
trabajo por cada una de estas dos cla-
ses de dragas, hallamos que el gasto as-
ciende & francos........... e

Canal de comunicacion.

Se calcula que el vohimen de los
movimientos de tierra que hay que
hacer parala apertura del canal de co-
municacion y de riego desde la toma de
aguas hasta el lago Timsah, segun los

A 12

50.05k 674
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perfiles, es de 10.320,88kmetros ciibi-
cos. Para este frabajo serd mas ficil
hallar brazos 4 3 piastras (75 céntimos),
contando todos los gastos, y en este
caso se puede confar con que cada hom-
bre hard 2 metros cibicos al dia, lo
que hace bajar 4 37 J céntimos el pre-
cio del metro cibico, y el gasto de la
excavacion de este canal 4 francos.. ..

Acequia de Suez.

El volimen del movimiento de
tierras que exigird la acequia que se
dirige desde el dltimo tramo del canal
de comunicacion hdcia Suez, es de
2.218,500 metros ciibicos. Enesta obra
habrdn de pagarse 4 90 céntimos los
jornales, y como que con facilidad po-
dréd hacer en ella cada hombre 2,725
por dia, quedard reducido el coste del
metro ciibico & £0 céntimos y el gasto
total serd de franeos. ... o0

Anadiendo 4 las anteriores canti—
dades el 10 por 100 por gasto de her-
ramienta, francos: ... oo e shvae
y para imprevistos, francos.........

El coste total de la primera
parte es de francos. . . ..

3.870,331

887,400

6.529,66'7

173,654

72,000,000
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ARTICULO SEGUNDO.

Obras de fabrica.

Para dar una idea exacta, si bien sucinia, del
coste de las obras de fabrica, fijaremos los precios
elementales de los materiales comparados con los que
han tenido en los frabajos de la presa, y ficil nos
serd entonces calcular el gasto que ocasionardn dichas
obras comparado con el de las primeras.

Mamposteria.

La mamposterfa empleada en la presa se trae de
las canteras de Tura, 4 30 kilémetros del punto en
que se emplea. Cuesta & 22 paras el quintal 6 sea 4 &
francos 20 céntimos el metro cibico al pié de obra.
La que se ha de emplear en los trabajos del canal
maritimo se tomard en las canteras de Ataka, & ori-
llas de la rada de Suez, 4 unos 20 kilémetros del pue-
blo de este nombre. Es esta piedra caliza como la de
Tura; si se lleva & bordo de las chalanas por medio
de un camino de hierro y se remolcan estas por va-
pores, se obtendrd una economia segura en la explo-
tacion y en el trasporte ; pero, con todo, haciéndonos
cargo de los gastos de primer establecimiento, del
mayor coste de la mano de obra y del material del
ferro-carril llevaremos el precio & 5 francos. A este
precio se han pagado los bloques empleados en el

puerto de Cherbourg.
¥
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& francos 25 cénlimos (*).

Sillerta

camino.

mos al pié de obra.

En el de Valencia, la extraccion de los bloques,
su trasporte al muelle y el desembarque costaba solo

La sillerfa para la presa viene de las canteras de
Tura y de Massara, distantes 33 kilémetros término
medio del sitio de aquella. Por medio de carretas de
bueyes se llevaba &4 la orilla del Nilo, 6 kilémetros,
y en barcas de vela recorria por el rio el resto del

El precio del metro ctibico salia & 2% piastras (6
francos) por la saca, y 18 piastras (& francos 50 cén-
timos) por el trasporte; 6 sea 4 10 francos 50 eénti-

Para las obras de fibrica del canal maritimo se
empleara sillerfa sacada de canferas en bancos que
se explotan al nivel de las mareas altas en todo el
golfo de Suez, y asimismo de otras situadas 4 orillas
del mar Rojo & unos 10 kilémetros de Suez, y que
suministran una caliza conchifera, blanda en el mo-

Cullera.

(*] La eseollera para el puerto de Valencia, cuyos mayores
bloques no llegan & 3 metros cubicos, se contraté término medio
4 24 mrs. quintal. Su peso medio es de 118 libras pié cubico, y
por tanto el metro cibico sale segun contrala & 10 francos 28
céntimos. La conlrata se reseindi6, y no €s pues presumible que
le saliese al empresario & los 4 francos 25 ceéntimos del antepro-
yecto. En el nuevo proyecto del puerlo de Valencia, despues de un
detenido estudio, se calcula la escollera como antes, 4 24 marave-
dis quintal una con otra, Se (rae la mayor parte por mar de
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menlo en que se extrae, pero que se endurece des-
pues asi al aire libre como en el agua del mar.

Se han empleado estos sillares con buen resultado
en la construccion de la gran fonda de Suez, y cosla-
ron 4 33 piastras (8 francos 25 céntimos) el metro
ciibico labrados y puestos en el muelle.

Adoptaremos este precio con un aumento de 60
por 100 para tomar en cuenta la mayor distancia y
para llegar mas ficilmente & la comparacion que in-
tentamos.

Ladrillos.

Los ladrillos que en la presa se emplearon se fa-
bricaban por medio de mdquinas de vapor, y 4 causa
de circunstancias extraordinarias costaron & 25 fran—
cos el millar. No llegarn 4 costar la mitad los que se
hagan en el Vadi-Tumilat & brazo 6 por medio de
méquinas movidas por bueyes, pues en todo el valle
se pueden hacer fabricar de 6 &4 T francos el millar
por la abundancia de combustible que alli se encuentra.

Con todo, teniendo en cuenta los gastos de tras-
porte & Pelusio y & Suez admitiremos que saldrdn los
ladrillos al mismo precio que en la presa, cosa evi-
dentemente exagerada.

Cal.

Costaba la cal en la presa & 8 francos 70 cénlimos
el metro cibico llevado 4 la obra. La que en Suez se
hace sale 4 T francos 15 céntimos, y se fabrica en el
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valle de Guebé con el combustible que alli abunda y

(que solo cuesta la mano de obra empleada en la corta
y en el trasporte.

Puzolana.

Siendo grasa la cal que se empleaba en la presa,
necesario fué fabricar puzolana artificial que salia
d &5 piastras (11 francos 25 céntimos) el metro ciibi-
co. No se puede emplear esta puzolana en los trabajos
de mar, pues la experiencia nos ha hecho ver que se
deja atacar por la magnesia que contiene el agua.
Solo se la podré, pues, emplear en las obras de f4bri-
ca del canal de ecomunicacion , y asi como el ladrillo
costard 4 menor precio que en la presa.

Felizmente para las construcciones de mampos—
teria en el mar, hemos descubierto en el puerto de
Suez macizos de esta clase de fabrica hechos en tiem-
po de los Califas, 6 mas probablemente quizds en tiem-
po de los Plolomeos, tan duros que al deshacerlos se
rompen con mas facilidad las piedras que el mortero,
compuesto simplemente de cal hidrdulica y arena.

Es muy probable que proceda esta cal de las
montanas de la Ataka que encierran en su seno varias
capas de caliza margosa, y no hay duda que haciendo
indagaciones se llegard 4 dar con las capas que sumi-
nistraron la cal hidrdulica. Se han enviado ejempla—
res & M. Leplay, Ingeniero en Jefe y profesor de la
Escuela de minas, 4 fin de que los analice, y se le se-
guirdn remesando hasta tropezar con dichas capas.

Bajo este supuesto, sumamente probable, se pue-
de contar con que las construcciones de fibrica del
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canal costarin mucho menos que sus andlogas de la
presa, pues que bastard con lener cal hidrdulica para
mezclarla con la arena que sc encuentra en toda la
traza del canal.

Maderas.

Se sacardn de la Anatolia y de la Caramania las
maderas de construccion. De Trieste se adquirirdn el
roble y la tablazon de pino. No costardn las maderas
en el canal 4 mas elevado precio que en la presa, pues
si bien es mayor la distancia de trasporte al interior,
se evitardn los gastos de trasborde, gracias & la cons-
truccion de una exclusa nueva que enlazard el canal
Mahmudiah, y por consiguiente el Nilo, con el mar.

Hierros.

Lo propio sucederd con los hierros forjado y fun-
dido que se traerdn de Inglaterra y de Rusia.

Sentado esto, el coste de la presa del Nilo, que
tiene 1,006 metros de longitud con cuatro esclusas,
dos de ellas dobles, de 12 metros de abertura, y otras
dos de 15 metros; que se halla establecida sobre un
zampeado general situado & T metros bajo el estiaje,
que tiene &6 metros de anchura y & metros de grueso
medio, con dos lineas de pilotes unidos y 1,600 me-
tros de muelles , ha sido de 18 millones de francos,
incluyendo el coste de las 22 méquinas de vapor em~
pleadas, la constraccion de todas las fabricas y todos
los gastos de administracion que son grandes.

Dividiendo esta suma por los 1,006 metros de
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longitud total , nos da 17,900 francos por cada metro
corriente , incluyendo el coste de todos los aecesorios,
como e:.c]uaas muelles, méquinas y gastos de admi-

nistracion.

Presas con esclusas.

Admitiendo esta cifra, que es excesiva en una
tercera parte 4 lo menos, hallamos que las dos pre—
sas con exclusas y la presa de derrame, que juntas tie-
nen 300 meiros de longitud, eostarian englobadas

franeoBy: o s wosian sl min

Nosmueve 4 considerar esta cifra
demasiado elevada: 4.° que se hizo la
presa para sufrir la presion de una
carga de aguade & 4 5 metros, mien-
tras que las del canal marftimo jam4s
tendrdn que soportar mas de 2, ™50
de altura de agua: 2.° que elevdndose
las aguas del Nilo 4 '7,™50 sobre el
estiaje, ha sido necesario elevar la fi-
brica de las pilas y abovedarlas para
hacer al propio tiempo un puente de
paso y aumentar el peso de la cons-
truccion; 3.° finalmente, que ha sido
preciso defender lasmdrgenes del Nilo
por muelles de fibrica de 1,600 me-
tros de longitud, asi' 4 las inmedia—
ciones de la presa como 4 la emhoca-
dura de los tres canales, lo que no
es necesario en el caso que nos ocupa.
A pesar de estas razones, hemos

5.370,000
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adoptado la cifra indicada con objeto
de llegar & un resultado mas bien su-
perior que inferior 4 la realidad, y
dar asi mayor confianza en nuestras
apreciaciones.

Muelles de Pelusio y de Suez.

Hemos dicho que para los muelles
de Pelusio y de Suez adoptamos el
método de construccion sobre es-
collera tal cual se ha seguido en los
trabajos de mayor entidad que se co-
nocen, y en la mayor parte de los
puertos del Mediterrdneo , como Can-
nes, Baudol, Barcelona, Valencia,
Cédiz, Génova &ec. &c., disminuyendo
sin embargo el ancho de los andenes
conforme 4 las necesidades del servi-
cio. Asi que, el muelle que se halla
situado del lado del viento que mas
generalmente reina, tiene en la parte
superior 8 metros de ancho para el
anden situado 4 1,50 sobre el nivel
de bajamar.

Lleva ademds un parapeto de 4
metros de ancho y 3,50 de ele-
vacion. El muelle de sotavento solo
tiene 6 metros de anchura para el
anden, y el parapeto 3 metros de an-
cho por 2,"50 de alto.

Para que puedan atracar los bu-
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ques al muelle de barlovento y ser
tirados 4 la sirga en toda su exten—
sion, sobre el talud interior se ha dis-
puesto un macizo de hormigon de 3
metros de grueso bajo la linea de
aguas bajas, como lo indica el perfil
trazado sobre la carta, y en esto no
se ha hecho mas que imitar lo que se
ve en el puerto de Bastia y tambien
en los de Cannes y Baudol, y para
los demds detalles se ha seguido lo
adoptado en la constraccion del tlti-
mo de estos.
Admitiendo que tenga
el muelle del Este de Suez
k,000 metros de longitud,
suvolimenserdde970,000
metros cibicos, que 4 5
francos el metro cibico de
piedra & bordo costardn,
fFOREOS: s v o0 o HEbT ISR £.750,000
Estimandoen 2 francos
el coste por metro por (ras-
porte y descarga, que es
mucho, tendremos un au-
mento de francos. ...... 1.940,000

ToraL en francos.... 6.690,000

Sea en nimeros redondos, fran-

El muelle del O. tendrd un coste
de francos. ' ol sntil i bl

1.000,000

7.000,000
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Si admitimos para el muelle del
Oeste en Pelusio que haya de efec—
tuarse el trasporte en una longitud
de 150 kilémetros 4 3 céntimos por
tonelada y kilémetro, lo que serd
unos 6 céntimos por metro ciibico,
tendremos 9 francos por gastos de
trasporte y 1 franco por descarga, lo
que unido al gasto de saca nos dard
15 francos por metro cibico. Siendo
el volimen necesario de un millon de
metros cibicos, tendremos un gasto
de Iraneos. ¢ gt AR

Otrotanto para el muelle del Ebte,
(11101~ PSR SRICOR St T T S

Rompeolas de Pelusio.

El muelle de abrigo 6 rompeolas
tiene 500 metros de longitud; su vo-
limen serd de 250,000 metros cibi-
cos, yel coste de su ereccion, francos.

Dédrsena de retencion.

El dique semicircular que forma
ddrsena de retencion tendra 6,200
metros de desarrollo y un volimen
de 890,000 metros etibicos ; su cosle
serd pues de francos..............

La escollera que hay que poner

15.000,000

15.000,000

3.150,000

13.500,000
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en las mdrgenes del canal en 100
kilémetros de longitud, se evalia en
frances’. . ... o FAIRMOn BN

Malecones del puerto de Timsah.

Se caleula en 1,200 francos el me-
tro corrienfe de los malecones que
hay que establecer en el lago Timsah
en una longitud de 1,500 metros. Los
hemos hecho completamente de sille-
ria que solo han costado 850 francos.
El gasto que ocasionardn pues estos
malecones 6 muelles, es de francos. .

Para ver de un modo general si
las cifras que presentamos estdn con-
formes con los datos de la experien—
cia, hemos buscado los gastos hechos
en trabajos anélogos, con el fin de po-
der compararlos con los que hemos
calculado.

El muelle de Cherbourg, que tie-
ne de largo 3,800 metros, costd
68 millones, despues de todas las vi-
cisitudes que desde principios del si-
glo experimentara. Sale pues el me-
tro corriente & 17,900 frs. préxima-
mente. Su profundidad bajo las aguas
altas de las mareas vivas es de 18,"80,
mientras que la profundidad media de
los que proyectamos no pasa de & me-
tros. Luego, si se admite, lo que es

1.500,000

1.800,000
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préximamenie cierto, que los voli-
menes, y por consiguiente los gastos
son proporcionales & los cuadrados de
las alturas, se verd que costando el
muellede Cherbourg 4 17,900 francos
el metro corriente, los de Suezdeberdn
costar veintidos veces menos, es de=
cir, 815 francos, mientras que salen
segun nuestra cuenta 4 1,790 fran—
cos el metro corriente.

Los muelles del puerto de la Jo-
liette, en Marsella, hecho el computo
de todos los gastos, salen & 5,500 fran-
cos el metro corriente. Se hallan cimen-
tados 4 11,50 de profundidad bajo
el nivel de las mareas bajas; deberdn
pues, costar los de Pelusio nueve ve-
ces menos, es decir, 615 francos.

El muelle del puerto de Valencia,
que tiene 560 metros de longitud y
estd fundado en 8,50 de agua, ha
sido adjudicado por 3.000,000de fran-
cos (*). Segun esto el muelle deabrigo
de Pelusio deberia costar menos de

(*) En el puerto de Valencia, para complelar el muelle de Le—
vante, falta una extension de 3,800 piés (1058,"79) hasta llegar 4
la sonda natural de 48 piés (13,734). Su presupuesto asciende
N 2 PO R 2 st g g A i A i 14.215,050
Los 3,300 piés (9117, “‘:iO)r[ue hay que hacer del con-

tramuelle, é sea muelle de Poniente, se presupuestan

oy fealeng SN L SIS S e SRR S i . 6.613722
Un muelle trasversal de 2,300 piés (639,"40), reales.  3.983,515
El martillo del muelle de Levante en 40 piés
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3.000,000 de francos , y lo hemos cal-
culadoen 3.750,000 francos.

El muelle del puerto de Cannes,
que solo tiene de longitud 150 me-
tros, se ha evaluado en 4.300,000
francos, 6 sea 8,666 francos por metro
corriente, pero llega hasta la profun-
didad de 10 metros en el mar. Su
coste es, pues, por lo menos seis ve—
ces mayor que el de los muelles de
Suez, y con todo, nuestro edleulo es
menos de la quinta parte de dicha
cifra.

Podemos, pues, decir queson exa-
gerados nuestros cdlculos en lo relati-
vo & los trabajos de Suez, y & mayor
abundamiento respecto 4 los de Pelu-
sio, puestoque, proporcion guardada,
exceden nuestras cifras 4 las de los
trabajos ejecutados aun en las peores
condiciones.

Canal de comunicacion.

Para el canal de comunicacion te-
nemos tambien que principiar por es-

(11,412) de agua, y de longitud 650 piés (180,"70),
Peplennn s el A el e R T Y i

RO AL 5. WM s vasee S Jias

Resulla que el muelle de Levante sale en el puerlo de Valen-
cia 4 13,623 rs., 6 sean 3,532 [rs. por melro corrienfe en nlimeros

redondos.
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tablecer bombas de 500 ecaballos de
fuerza para atender dmpliamente 4
todo lo relativo al servicio de nave-
gacion, de riego, y 4 las pérdidas na-
cidas de las filtraciones y de la eva-
poracion, pues para la navegacion y
el riego solo necesitamos 800,000 me-
tros ciibicos por dia, y las bombas de
500 caballos de fuerza suministrardn
1.296,000.

Bombas movidas al vapor.

Las bombas al vapor que se han
establecido en Egipto han costado 4
razon de 2,200 francos por caballo,
montadas y colocadas. Los 500 que
necesitamos costardn, francos..... ..

Presas con esclusas.

Habr4 seis presas con sus esclusas
y puentes levadizos. — Tendrdn Ias
esclusas 12 metros de latitud y 5%
metros de longitud. El coste de cada
presa con esclusa, completa en todas
sus partes, serda de 300,000 francos,
y el de las seis, francos...........

Cultwvo de los terrenos.

Para poner los terrenos en cultivo
hay que contar con un gasto de 200

1.100,000

1.800,000
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francos por feddan, 6 sean 500 fran-
cos por hectdrea. Verdad es que se
pueden comprar en el pafs tierras ya
preparadas con norias, edificios de
explotacion , almacenes, ganado, ma-
teriales &c., 4 razon de 250 francos
el feddan (750 francos la hectdrea);
pero es muy incompleto el sistema
agricola conocido y practicado en los
campos del Egipto. El gasto serd,
pues , para £0,000 feddanes 6 16,000
hectdreas, de francos.. . ... s

Fijacion de las dunas.

Hemos visto que para fijar las du-
nas hay que hacer un gasto de 66
francos 80 céntimos por hectdrea. Nos
ha parecido ventajoso hacer esta ope-
racion en gran escala, y hemos adop-
tado la cifra de 24,000 hectdreas
(60,000 feddanes); el gasto serd, pues,
para este fin de francos...........

Tuberia para el agua.

La longitud total de la caneria es
de 80,000 metros, y adoptamos para
hacerla tubos del sistema Chamroi, 4
pesar de que hoy dia se hacen tubos
de barro muy 4 propdsito para las ca-
nerfas de conduceion de aguasy que

8.000,000

1.603,000




193
solo cuestan la mitad que aquellos.
Cuestan ya colocados y del didmetro
de 10 centimefros que adoptamos, d
razonde 6 francos 30 céntimos el me-
tro , incluso el coste de la zanja, de
1,740 de profundidad. Por causa de
los trasportes ponemos el metro d 8§
francos, y el gasto total serd de
fPaneOs 1 dainder s s

Fuaros y luces de puerto.

Suponemos que habrd dos faros,
.en la punta de Damieta el uno, y en
Ras-Mohammed, en el mar Rojo, el
otro. Habrd ademds dos luces de puer-
to, situadas 4 la punta de los muelles
de Pelusio y de Suez. Los dos faros
con sus aparatos lenticulares costardn
150,000 francos, y las dos luces de
puerto 20,000 francos: todos juntos,
fraficos. SNk I S L L

Habré casas para los empleados,
barracas para los obreros, cuadras
para el ganado, almacenes para vi-—
veres, materiales, &e., &e. Aproxi-
madamente calcalamos el coste de to-
do esto en francos.. . ........o.he

Suma total de los gastos correspon—
dientes al art. 2.° para obras de fibri-

ity YanEos, SOV Tt R
A

640,000

170,000

1.000,000

13

84.233.200
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Suma total de los gastos correspon—

dientes al art. 1.° por movimientos de

LeMnas:, Frafitos -k susriinains i S 72,000,000

Suma total de gastos, francos. . . .. 156.233,200
Admitimos que se necesitardn seis

anos para ejecutar todas las obras del

proyecto, y que se elevardn los gas-

tos de administracion al 2); por 100

del gasto total. Anadiremos, pues,

T30 RS RAR A A A e e &% 3.905,830
ERIPTEYISEOS e ook o a s ot aloieren 2.810,970

Torar general de gastos, francos.. 162.550,000

Al presentar el presupuesto de las obras que,
ecomo acabamos de ver, sube 4 la suma méxima de
160 millonesde francos (608 millones de reales), he-
mos querido responder, valiéndonos de datos gene-
ralmente admitidos, & cuantas objeciones se han he-
cho hasta el dia fundadas en las dificultades nacidas
de los enarenamientos & la entrada de los muelles, y
de los aterramientos en los golfos de Pelusio y Suez.
No hemos creido deber decidirnos desde luego por la
supresion de las limpias por medio del agua y de los
gaslos que originan. No necesitamos recordar aqui que
solo presentamos un anleproyeclo; en el proyecto de-
finitivo nos reservamos examinar una leorfa de todo
puntonuevafundadaen la experiencia delos ingenieros
mas hdbiles dela Francia, y en la opinion para nosolros
preponderante de M. Renaud, ingeniero en jefe de
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los puertos maritimos de la Francia. Hay fundamentos
para esperar que podremos pasarnos de dichas lim-
pias, obteniendo con esto una economfa de algunos mi-
llones en la ejecucion de las obras.

Ha reconocido que cuando desembocan las limpias
en el mar pierden cuasi toda su elicacia, y que en
muchos casos no solo son ineficaces sino que son no-
civas. Depositan delante del canalizo las materias que
arrastran, y cuando no se las llevan de allf las cor—
rientes litorales, bien pronto forman depdsitos 6 bar-
ras cuyo vérlice se eleva mas que el fondo del canal.
Asi sucede que en las desembocaduras de los rios
que van 4 parar & mares sin mareas hay cuoasi siem-
pre poca agua. Al llegar los aluviones que viajan 4 lo
largo de las costas dentro de¢ la zona de accion de la
corriente fluvial, esta los lleva 4 cierta distancia del
litoral, y alli se van depositando & medida que la
corriente se va amortiguando. Asi colocados, es mas
dificil que 4 la orilla que los vuelva & poner en sus-
pension la agitacion del mar, y tambien, por otrolado,
la corriente litoral se los lleva con mas dificultad; asi
que estos depdsitos van creciendo hasta tanto que Ia
aceion combinada de las olas y de la corriente no
permite que se fijen otros nuevos.

Piénsese lo que quiera de esta explicacion, hay
que reconocer (ue tanto los aluviones trasportados
por el mar como los que acarrean los rios , exigen el
empleo de medios artificiales para mantener en las
hocas de estos la profundidad requerida.

Si se pudiese renunciar 4 la idea de emplear las
limpias por medio de la corriente del agua para
mantener la profundidad necesaria lanto en Pelusio

»*
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como en Suez, habria siempre ue sustituirle el dra-
cado para conseguir esle fin. Asf se hace en Cetle
donde se sacan anualmente 70,000 metros cibicos de
arena, y en el Clyde, cuyo dlveo se mantiene siempre
expedito para la navegacion desde el mar hasta Glas-
gow por la accion continua de las dragas.

Empleando el dragado se obtendrd una economfa
considerable en los gastos de construccion del canal,
pues la partida referente & las construcciones para
las limpias es de seguro mayor que el capital que re-
presente veinte veees cl coste anual del dragado.

Se podria hacer otra economfa de 3.750,000 fran-
cos no haciendo el muelle de abrigo 6 rompeolas
proyectado en Pelusio. Existen muchos puertos en
peores situaciones nduticas (el de Alejandria, por
ejemplo, en donde no es dado entrar despues de
puesto cl sol) que las en que se hallard el de Pelusio,
y que 4 pesar de eso no tienen en sus inmediaciones
un fondeadero resguardado. Citaremos el puertode Li-
verpool, que cuando la marea estd baja no es accesi-
ble 4 las grandes embarcaciones; el puerto del Havre,
en donde solo pueden penetrar durante tres horas en
cada doce, y con todo no es en sus cercan{as mayor
que en otras partes el nimero de pérdidas.

Reparticion del irabajo.

Veamos ahora cémo se ha de gastar la suma cal-
culada, y de qué modo se podrdn distribuir los traba-
jos para darlos concluidos en seis anos.

Lo primero que hay que hacer es evidentemente
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llevar al istmo el agua dulce para poder satisfacer las
necesidades de los obreros y facilitar el trasporte de
viveres y de materiales.

Fécilmente se podrd ejecutar en el primer ano el
canal de comunicacion con sus esclusas, la acequia de
riego y la caiierfa para el agua, pues queé el volimen
de estos trabajos no pasa de 12.539,38% metros ciibi-
cos, 6 sea & lo mas seis millones doscientos sesenta y
nueve mil seiscientos noventa y dos dias de tra-
bajo de un obrero 4 razon de 2 metros ciibicos por
dia. Suponiendo que se utilicen para el trabajo tres—
cientos dias en el afio, se necesitardn 20,898 opera—
rios; en aquella parte del Egipto, si necesario fuese,
se pueden reunir fécilmente 30 & £0,000.

En el mismo afio se planteardn en las canteras los
grandes talleres, con los caminos de hierro, gruas,
embarcaderos y demds para poderlas explotar en gran
escala y suministrar toda la piedra necesaria para
los muelles y demds obras de fébrica.

Se contratard la ejecucion de las dragas, géngui-
les, buques de remolque, chalanasy demds mdquinas
y aparatos que hayan de emplearse en la ejecucion
de los trabajos. Se gastardn, pues, en esta primera cam-
paiia préximamente 42 millones de francos.

Para el segundo afio se tendrdn montadas ocho
dragas en el puerto de Suez para abrir el canal de
entrada y el emplazamiento de sus muelles; se po-
dréd pues desplegar cuanta actividad se quiera en la
explotacion de las canteras, la construccion de los
muelles y de la presa con esclusa.

Se dejard entrar el agua dulee en el lago Timsah
para poder hacer funcionar alli las demds dragas dis-
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ponibles; 30,000 operarios hardn los desmontes del
canal, abriendo la caja en toda la extension de los
lagos Amargos y en el resto de la linea, Abrirdn una
zanja de 45 metros de anchura hasta la profundidad
de 1,"50 bajo la lfea de aguas bajas, con lo cual
podrdn circular las barcas en toda la extension del
istmo. Se dirigirdn en este afio todos los esfuerzos &
la abertura de la comunicacion entre Suez y el lago
Timsah, 6 sea entre Suez y el Nilo.

Se principiard 4 fijar las dunas y hacer entrar las
tierras en cultivo. Bl gasto de esta campaiia serd pré-
ximamente de 25 millones de francos.

El tercer anio se abrird la comunicacion del lago
Timsah con el Mediterrdnco, y se empleardn todas
las fuerzas disponibles en hacer la ddrsena de reten—
cion para las limpias y en construir los muelles. Se
continuardn los trabajos de excavacion 4 brazo y con
dragas, las siembras en las dunas y el cultivo de los
lerrenos. En este ano se empleardn 20,000 obreros, Y
el gasto que se haga podré ser de unos 30 millones de
francos.

Seguirdn en el cuarto aio los mismos trabajos que
en el tercero, continudndose las obras de tierra 4 bra-
z0 y con las dragas, los muelles, las presas con es—
clusa y los muelles para que atraquen las embarca—
ciones en el lago. Se principiard el rompeolas, y se
extenderdn las siembras y el caltivo. Seguirdn aun
ocupados los 20,000 hombres, y el gasto podrd as-
cender & 33 millones de francos.

En el quinto y sexto afio continuardn las mismas
faenas, pero no habrd ya nccesidad de ocupar tanlos
hrazos, pues tocard 4 las dragas hacer el principal pa-
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pel; el trabajo de las canteras podra en tanlo recibir
todo el impulso que se quiera.

En cada uno de estos dos anos se calcula un gasto
de 31 millones de francos, con lo cual se completa la
suma de 10s 162 millones de francos & que asciende el
presupuesto.

Rédites ¢ los accionistas.

Siendo costumbre dar 4 los accionistas réditos por
las sumas sucesivamente aprontadas segun s¢ van re-
partiendo dividendos pasivos, hay que lomar en
cuenta dichos réditos y aumentar con su valor el gasto
de ejecucion. La tabla que sigue presenta los seis pa-
gos parciales, en el érden en que habrén de hacerse d
los accionistas, por réditos 4 razon de un 5 por 100
al ano.

1.7 afio 12:000,000-interés 5 por 100-6 aiios.  3.600,000 frs.

2. » 25.000,000 id. & 6.250,000
3.° » 30.000,000 id. £ v 6.000,000
£° 5 33.000,000 id. 3 » £.950,000
5" w 34.000,000 id. 2 3.100,000
6.° » 31.000,000 id. , K] 1.550,000
Suma total por réditos @ los accionistas....  22.450,000
Cifra que debe afiadirse al gasto calculado,
qUEeS d8...uvreeiiniannrnnairaisnes 162.550,000
Dando un fotal de.......cooveiiananiiies 185.000,000

T

Que haremos subir 4 un capital miximo de. 200.000,000
—

Ningun mérito hemos hecho de los rendimientos
que se obtendrdn durante la ejecucion de los (raba-
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jos, que no dejardn por cierto de ser dealguna consi-
deracion. Terminado, por ejemplo, en la primer cam—
pana el canal de comunicacion, se tendrd durante los
cinco aios restantes el trasporte de las producciones
agricolas de sus cercanfas en toda la linea. Llegado 4
Suez el canal al fin del segundo ano, se tendrd en los
cuatro restantes los derechos de esclusa y los benefi-
cios del trasporte que se pueden estimar en 1 millon
de francos término medio al afio. Se tendrdn 4 mas
los beneficios del cultivo que irdn en aumento de afio
en ano, y que no bajardn término medio en cada uno
de 1 millon de francos ,con locual tenemos ya unaren-
ta total de 8 millones de francos.

Finalmente, en los dos tiltimos afios , como se hizo
en el canal Caledonio, se podr permitir el paso 4
los buques de poca carga y 4 los vapores que quieran
aprovecharse del canal, lo que producird algunos mi-
llones mas.

Bien hubiéramos podido restar estas sumas de la
de los réditos que habrdn de darse 4 los accionistas,
pero hemos preferido dejarlas disponibles.

Cdlewlo de los rendimientos.

Es imposible dejar de reconocer & priori las in—
mensas ventajas que ofrece al comercio la nueva via
que le presentamos, y parécenos natural, pues, ad-
mitir que la navegacion que en otros tiempos se hacia
por el mar Rojo y que continué prosperando 4 pesar
del descubrimiento del cabo, volyerd con predileccion
4 la antigua ruta, donde no tropezard ya con los tras-
bordes, con el acarreo al través del desierto y con




201

los demds obstdeulos que antes encontraba. Los bu-
ques de vela podrdn , por el contrario, renovar Sus
viveres en Egipto donde se hallan las provisiones en
abundancia y baratas en extremo. Los vapores se pro-
veerin de carbon, que les costard & la mitad del pre—
cio que hoy; y finalmente, los viajeros que aun hoy
prefieren el viaje por el cabo, & causa de lo molesto
de los trashordes, de las fatigas de la travesia del
desierto de Suez y de lo subido del precio de pasaje,
no podrdn titubear en preferir la linea mas corla
cuando por ella sea ya el viaje mas fécil; seguro y
econémico que por la otra.

Con todo, algunos 4nimos apocados han emitido
la opinion de que el canal maritimo solo podrd, cuan-
do mas, servir para la navegacion al vapor; pues que
sezun ellos ninguna ventaja hallarian los buques de
vela desde el momento en que habrian de pagar el
derecho de paso 6 peaje; y la prueba, dicen, se tiene
en que han descendido tanto los fletes por el cabo
que ninguna reduceion podrian sufrir, como sucederia
sometiéndolos 4 dicho pago. Examinemos, pues, aten-
tamente los hechos para resolver esta cuestion préctica
y tan claramente que disipe toda duda.

Al hablar de la navegacion en el mar Rojo y eom-
pararla con la que se hace por el Océano para llegar
4 la India, creemos haber demostrado que en el esta-
do actual de los adelantos modernos, con los remolca-
dores de vapor, los faros y el conocimientoadquirido
de los vientos, corrientes y costas del mar Rojo, ha-
llaria un buque mayores facilidades yendo por este que
dando la vuelta por el cabo. Admitiendo empero que
haya igualdad de circunstancias por uno y otro lado,
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se economizan , lomando el canal, 2,000 leguas en el
viaje de Europa & los paises orientales mas apartados
de nosotros. Se traduce eslo en una economfa de tiem-
po de dos meses en un viaje de cinco, pues que para
recorrer las 80 leguas que dista Alejandria de Mar-
sella suelen echar los bugues en la estacion favorable,
término medio, quince dias.

La abreviacion de dos meses en cinco ha de pro-
porcionar necesariamente un beneficio correspondiente
sobre todos los gastos que cargan sobre las mercan—
cfas. Asf, pues,

1.° Siendo el valor medio de los objetos de im—
portacion y exportacion entre la Europa y los pafses
de Oriente de unos 600 francos por lonelada, la eco-
nomfa que resultard en los intereses del capital em-
pleado 4 razon de 6 por 100, serd de 6 francos por
tonelada.

2.° El coste de un buque de 500 toneladas, pronto
para darse 4 la vela, es cuando menos de 150,000
francos, sobre el cual se paga 4 las companias de se~
guro T por 100 al afio cuando navega en los mares
de la China. En el dia solo hace dos viajes al afio, in-
cluyendo el regreso, y por el canal marilimo podrd
hacer tres, lo que proporcionard al duefio &4 lo menos
un 2 por 100 de economia; sean 3,000 francos, 6 6
por tonelada. '

3.> El capital representado por el buque debe sa-
car del flete un interés de al menos 12 por 100 para
reparaciones y demérito que sufre. El canal, al permi-
tirle hacer un viaje mas, le da el medio de ahorrar 4
por 100, 6 sean 6,000 francos, 6 12 por tonelada.

§.°  Este mismo buque lleva una tripulacion de 15
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hombres, sin incluir el capitan. Contando & 70 francos
el salario mensual de cada marinero y 600 francos el
del capitan, economizarsd el buque 2,500 francos, 6
sean 5 por tonelada.

5. Aun cuando se pretenda que el tanto de se-
guro sobre el cargamento no depende del tiempo que
dura el viaje, sino de los riesgos que en ¢l pueda
correr, no por eso insistiremos menos en que ofre—
ciendo la derrota por el mar Rojo tantas facilidades, &
lo menos, como las que puede presentar la del cabo,
habra de ser menor dicho tanto por el primer punto,
por el cual estardn los efectos dos meses menos ex-
puestos & las contingencias del mar. El seguro en
cuestion esde 2 /; por 100 para las mercancias que van
4 la China, y creemos no' apartarnos mucho de la
verdad admitiendo una disminucion de % por 100 &
favor de los viajes por el canal. Esto nos proporciona
la economfa de 3 francos por tonelada.

Sumando todas las cifras que dejamos senladas,
resulta una economfa de 32 francos por tonelada en
las mercancfas que se dirijan por el canal; cifra mi-
nima calculada para una abreviacion de 2,000 leguas
y que crecerd d medida que sea mayor este ahorro
en distancia para los puertos mas cercanos de la cor—
tadura. Para Constantinopla, por ejemplo, serd la
economfa mas de doble, pues que para aquel puerto
el ahorro es de 4,300 legoas en la distancia. Dejando
22 francos por tonelada de beneficio para la navega-
cion, nos quedan aun 10 francos por tonelada para
los derechos de paso & favor de la compainia, cifra
que corresponde & algo menos del 2 por 100 del va-
lor de las mercancias caleulado en 600 francos el de
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la tonelada término medio; y sabemos que tanto las
sedas como el aiiil, el café, los azicares, tabacos,
gomas, &e. &e., tienen valor mas subido: solo el arroz
y el carbon no llegan 4 €.

Probablemente se nos objetard que el flete medio
para la Australia no pasa de 50 & 60 francos por lo=-
nelada de carga, y que si de estas cifras deducimos
los 32 francos por tonelada como beneficio debido 4
la apertura del canal, solo quedarian 20 & 30 fran—
cos por tonelada al armador, que perderia en conse-
cuencia, y se deducird de aqui que son exagerados
nuestros cdlculos. Pero ¢l armador que envia hoy su
buque 4 Australia & razon de 60 francos por tonelada
pierde tambien en ¢l flete de las mercancfas, y si lo
hace es porque halla la compensacion en lo que por
el pasaje pagan los viajeros. Pucs bien, la apertura
del canal no cambiard la especulacion; continuard
perdiendo el armador en el flete de las mercancias y
ganando en el trasporte de los viajeros, con la tinica
diferencia de perder menos que hoy en aquel y ganar
mas en estos. Lo propio sucede respecto de la China
y demds pafses lejanos de Oriente; estdn tan bajos los
fletes, consideracion habida 4 la distancia y 4 las con-
tingencias de la navegacion, que el resultado aparen-
te es en pérdida. Claro estd, en tal caso, que los ar-
madores se interesardn en las operaciones del comercio
que son muy lucrativas, y que les indemoiza ademds
el trasporte de pasajeros de lodas clases. Lejos de
danar 4 estas operaciones, la apertura del canal les
serd por el contrario muy 1itil, y se hallardn los ar-
madores con que en tltimo lugar el beneficio se les
habrd aumentado. Quedan, pues, en pié nuestros cdleu-
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los que se apoyan en datos précticos conocidos de
todo el mundo, y que ademds entran en los hébitos
generales del eomercio.

Tratemos ahora de dar una idea del comercio de
imporlacion y exportacion que hace la Europa con la
India y la China.

Se han aumentado de tal modo los cambios de
seis afos 4 esta parte, y sobretodo en los fres wlti-
mos . efecto del descubrimiento del oro en la Austra-
lia, y es tal el que se realiza de un aio para otro,
que no hay medio de dar, ni aun aproximadamente
siquiera, su estadistica, pues las cifras que se dan para
un aio son ya erréneas cuando aparecen. Es con todo
posible derramar alguna luz sobre csta cuestion que
ha sido objeto de tantas controversias, y fijar una
cifra minima.

En su cstadistica de 18%2 nos presenta Mac-
Culloch las siguientes cifras respecto del nimero de
toneladas importadas y exportadas por el comercio

inglés.




Cabo de Buena Esperanza. .
Costas orientales..........
Puertos del mar Rojo......
Islas del cabo Verde. .. ....
Santa Elena y Ascension. .,
MAagricior e ey e
Singapore y Ceildn. ... .. ..
Fyg U PRI e R reong
FHlipinag .t oooung b
Otras islas de la India. .. ..
W 0 S S T

TOTAL GENERAL..........

TONELADAS.
e e ———
Importacion. Exportacion,

£,950 | 16,408
152 240

» £09
1,418 2,883
330 3,971
28,650 | 16,3917
191,378 | 202,101
2,346 8,672
3,511 301
1,141 686
32,818 28,297
22,865 | 51,234
1,381 9,651
388 1,018
290,888 | 342,275
290,888

633,163

M. Anderson, de la compania de las Indias, eva-
Lia la carga de los buques ingleses que navegaron &
las plazas que dependen de dicha compaiifa en 1841

en toneladas

neladas

(uedan toneladas............
A esto anade el porte de los buques

........................

Deduciendo el comercio con el Cabo y
demds puntos inmediatos evaluado en to-

121,587

30,309

697,278
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que comercian con Batavia y demds pose-

siones alemanas, toneladas. .. ......... 200,000
ToTAL GENERAL DE TONELADAS. ... 897,278

De modo que M. Anderson encuentra para el mis-
mo ano un nimero de toneladas superior en mas de
un tercio al que da Mac-Culloch.

(lomparemos ahora algunas de estas cifras con las
que oficialmente ha presentado M. Arnaud Tison, de-
legado 'de la cdmara de comercio de Rouen, en su
viaje 4 Ja China en los afios de 1850 & 1854:

Entraban en 1851 en los puerlos de la Auslralia

976 huques que midieron, toneladas.... 234215

Salieron en el mismo aino 1,01% bu-
ques que midieron, toneladas. ......... 263,894
Roransns I, 2umnis) £98,109

Cifra siete veces mayor que la que da Mac-Culloch;
y como que entonces aun no se habia hecho el des-
cubrimiento del oro, podemos decir que la cifra que
da M. A. Tison, para ser exacta habrd de duplicarse.
El valor total de las importaciones y exportaciones
cra de 110 millones de francos,

El solo puerto chino de Chang-Hai exportaba en
1851, 35,000 toneladas de té, cifra mayor quela que
da Mac-Culloch para todos los productos importados
del celeste imperio.

El comercio de importacion y exportacion de los
dos solos puertos de Chang-Hai y Canlon , descartan-
do el épio, se evaluaba en 1851 en mas de 400 & 500
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millones de francos, de modo que suponiendo de 600
francos el valor medio de la tonelada, nos da 800,000
toneladas, 6 sea doce veces lo que dice Mac-Culloch.

En 1851 ascendia el valor del comercio de Manila
4 51.773,232 francos, de los cuales unos 24 millones
corresponden 4 la exportacion y 4 la importacion el
resto. Representa esta cifra un movimiento de 86,300
toneladas , suponiendo siempre el valor medio de
cada una de 600 francos. Es veinte veces lo indicado
por Mac-Culloch.

No hemos podide proporcionarnos ningun dato
positivo respecto de Java; pero segun las publicacio—
nes periddicas, Revue des Dewax-Mondes, §'c., y segun
los informes de los viajeros, el aumento anual de los
negocios es aun mayor que en Filipinas, No podra
pues acusdrsenos de exagerados si fijamos la cifra del
movimiento comercial de aquellas colonias en 100
millones de francos 6 sean 150,000 toneladas para el
afio de 1851.

Los valores del comercio de Europa con la India
y la China eran, segun M. Anderson, de 26 millones
de libras esterlinas, 6 sean 650 millones de francos
(2,70 millones de reales ), distribuidos del modo si-
guiente :

Las exportaciones entre la Europa y la India se

evalian ‘en francosiiinist Ju. U Ll 12.000,000
Las importaciones id. id......... 8.000,000
El comercio con Singapore , la Chi-

na, Java, &c., en francos. ... ... ..vil 6.000,000

Suma el comercio con las plazas
del Levante de Egipto. .......... .o 26,000,000
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Hemos visto, segun el resultado de las investiga-
ciones de M. A. Tison, que solas las plazas de Chag-
Hai y Canton suministraban en 1851 al comercio un
movimiento representado por la cifra de £00 & 500
millones de francos, 6 sea cuatro veces el que asig—
naba en 1841 M. Anderson 4 todo el comercio de los
mares de la China, comprendiendo las Filipinas, Java
y Singapore.

Es pues seguro que nos quedaremos muy por
bajo de la realidad fijando la cifra & que ascendia en
1851 el comercio con las plazas situadas 4 Levante del
Egipto, en 100 millones de libras esterlinas en lugar
de los 26 en que se computaba en 1841. Quizds en
el momento en que escribimos esla misma cifra de 100
millones de libras esterlinas se habrd cuadruplicado
ya llegando 4 10,000 millones de francos, y cuando
se haya abierto el canal los 10,000 millones falla—
rdn tambien.

Es, en efecto, seguro que la mayor parte del co-
mercio no solo de Europa con los paises de Oriente
seguird la via del canal, sino que todo el que se hace
entre la América y la China abandonar4 el de la der-
rota por el cabo de Hornos para seguir por el istmo,
viaje mas fécil , mas corto y mas seguro.

En apoyo de nuestra opinion debemos tambien
hacer mérito de los muchos y extensos paises que se
hallan hoy fuera del alcance del movimiento comer—
cial del mundo, y que una vez abierto el canal sumi-
nistrardn un contingente, que no es dado apreciar
hoy , pero que serd de consideracion. La Abisinia, el
Yemen, el Hegiaz, Mascate y las costas de Africa da-

rdn abundantes mercancfas, tales como el café de
A 1%
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Yemen y de Abisinia, la goma ardbiga, la cera, las
pieles, el marfil, las lanas, el anil, &e.............
La Abisinia produce en abundancia mulas y ganados
para el matadero que se venden & un precio fnfimo:
Cuesta una mula de 25 4 100 francos, un buey 10
francos y un carnero 3 francos. Grandes bosques, don-
de jamds ha entrado el hacha, suministran abundan-
les maderas de construccion y de ebanisterfa. A lo
largo de las costas del mar Rojo hay ricas minas de
azufre que acaban de ponerse en explotacion ; minas
de plomo, canteras de mdrmol, de porfido; extensas
playas donde pueden establecerse salinas, &e. &ec. . .
....... Se podrédn crear nuevas indastrias como la
pesca de la ballena y del cachalote en los mares del
Sur; la' pesca de las perlas en el golfo Pérsico y el
mar de las Indias, asi como del nédcar, las conchas de
tortuga y el coral. Gran parte de los pescadores del
Mediterrdneo se trasladardn al mar de las Indias para
ejercer su industria, con lo cual aumentardn la nave-
gacion en ¢l canal marftimo.

Se puede, por tanto, asegurar que la apertura del
istmo de Suez ocasionard una revolucion en el co-
mercio y en la navegacion, que, como en loda em-
presa fundada en un principio verdadero, no pueden
calcularse las consecuencias, y que la realidad sobre-
pujard siempre 4 los pensamientos mas exagerados
en apariencia.

Con todo, pues que nos dirigimos al comercio del
mundo, y que tenemos ue llevar el convencimiento 4
todos los éinimos hasta los mas timidos, preciso serd que
fijemos una cifra y que esta & nadie sorprenda. He-
mos adoptado la de &,000 millones de francos, que
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corresponden 4 6 millones de toneladas, que segun lo
que hemos expuesto es ya en el dia menos de la rea-
lidad, 6 que de seguro lo serd antes de que se haya
terminado la ejecucion del canal proyectado.

Calculamos ademés con que de los 6 millones de
toneladas, solo 3 millones pasardn por el canal, y
por iltimo, la mitad de estos 3 millones se parardn
en el puerto interior.

Si hubiésemos seguido el sistema adoptado para
eslos evaltos, tratdndose de proyectos de caminos de
hierro, habria sido preciso formar un estado de todas
las mercancfas que cambia la Europa con la América
por un lado y con la India y la China por otro; mul-
tiplicar la cifra asi obtenida por un coeficiente que no
haja de 3 y suele llegar & 10, y el resultado de esta
operacion nos habria dado una cifra enorme, pero
con todo , probable. Pero deseando permaneccer dentro
del eirculo de las ideas ordinarias, en lugar de tripli-
car los resultados obtenidos los hemos reducido 4 una
mitad.

El movimiento comercial as{ obtenido producird
por derechos de paso 6 peaje, & razon de 10 francos
por lonelada, una renta anual de francos. . . 30.000,000

Si suponemos que ¢l canal de co-
municacion con el Nilo solo trasporta
la cuarta parte de las mercancias que
recorren el Mahmoudiah , nos dard
un' movimiento de 156,000 toneladas
de mercancias que pueden muy bien
pagar 10 francos cada una, pues que
del Cairo & Suez cuesta 27 f[ran-
cos 50 céntimos el trasporte en ca~
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mello, exigiendo fres dias para re-
correr la distancia (ue separa d en—
trambas poblaciones. El trasporte en
barca se puede hacer por 12 francos
50 céntimos; quedard pues aun un
beneficio de 5 francos yendo por el
canal y dos dias menos de tiempo.
Dard pues el canal de comunicacion
con el Nilo una rentade francos. . . . .

El cultivo de los terrenos produce
término medio 100 francos por fed-
dan 6 250 francos por hectdrea, como
aparece de un trabajo de siete anos
que uno de nosotros ha hecho en una
hacienda rescatada del desierto pan-
tanoso del lago de Etko.

Suponiendo que la compaiifa solo
ponga en cultivo 60,000 feddanes
(24,000 hectdreas), sacaria pues un
producto de francos..............

Hay que fijar las dunas que cu-
bren la porcion Sur del Vadi y la
porcion NE. del istmo, asi como las
del lago Timsah. Supongamos que
quiera la companfa hacer esto aun
mas en grande, y elevemos la cifra
4 60,000 feddanes (24,000 hectdreas);
hemos dicho que al cabo de veinte
afios cada hectdrea da un producto
minimo de 100 francos.

Haciendo el descuento para llegar
4 la renta verdadera, se reduce &

1.560,000

6.000,000
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k4 francos 50 céntimos por hectdrea,
y para las 24,000 hecldreas, francos. 996,000

Total general de los productos

anuales del canal, francos......... £0.056,000
Hay que principiar rebajando de

aqui el 2 por 100 por gastos de con-

servacion, y el 1 por 100 de amor-

tizacion, 6 sea un 3 por 100 en todo,

que equivale & francos............ 1.201,680
Quedaialonies s cmidsivmbing » 38.854,320

La parte del Gobierno,
fijada en un 15 por 100,

es! derfrancas. o, s 5.828.148

La de los s6cios fun- AR
dadores, fjada en 10 9,713,530
por 100, serd de...... 3.885,432

Resta el saldo para los accionistas,
representando un dividendo de un 10
por 100 préximamente, ademds del
interés de 5 por 100, suponiendo
empleado un capital de 200 millones
AevEanets s oeinnt, 2ol 29,140,740

No hacemos mérito de una porcion de productos
que no dejardn de proporcionar sumas de considera-
cion, entre ellos el abastecimiento de agua & la po-
blacion de Suez y 4 la del lago Timsah , el arriendo de
las aguadas para las embarcaciones, el de todos los
almacenes y edificios que hayan servido para la eje~
cucion de las obras, el remolque de los buques por
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medio de los vapores comprados por la compaiifa para
el servicio de las dragas y el trasporte de los mate—
riales.

Otros ramos adquirirdn en adelante una gran im-
portancia, entre ellos la pesca en el canal, el producto
de las fibricas que podrdn montarse al lado de las
presas d esclusa, y la venta de caballos 4rabes.

La corriente que establecerd el juego de las dos
presas 4 esclusa hard que vengan al canal multitud
de pescados, asf del mar Rojo como del Mediterrdneo.

Las caidas de agna del canal de agua dulce se
utilizardn por las industrias agricolas del pafs, tales
como la molienda de granos, fabricacion de aceites,
limpia del algodon, preparacion del lino y tejido de
hilos.

Colocado el istmo de Suez en los confines de la
Arabia y del Asia, donde se encuentran las mejores
razas de caballos, y adonde ha tenido que recurrir
siempre la Europa para regenerar las suyas, su situa-
cion es inmejorable para plantear un establecimiento
destinado 4 la produccion y recria de potros y caba-
llos. Volverd el valle (Vadf) Tumilat 4 lo quesegun las
Sagradas Escrituras fué en tiempos remotos la tierra
de Gessen, cuyo nombre tanto en hebreo como cn
drabe significa pastos, y que hizo José que concediese
Faraon 4 la tribu de Israel, por ser el lugar mas fértil
y saludable de Egipto.

Tenemos tal convencimiento de que bien pronto
sobrepujard la realidad estos cdlculos, que propone-
mos 4 la compaiia inserte en sus estatutos una cliu-
sula segun la cual hayan de rebajarse las tarifas en
cuanto pase de 20 por 100 el dividendo, haciendo
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asf participeal comercio del mundo de las ventajas de
cmpresa tan grande y util.

Con esta observacion (erminaremos nuestro tra-
hajo, que como indica su titulo no es olra cosa mas
(que preparatorio, y tiene por objeto tdnico presentar
al piblico los méritos de la empresa, trayendo la dis-
cusion 4 un lerreno eircunscrito y bien definido.

Seguird 4 este trabajo un proyecto en toda regla,
en el cual se desarrollardn todos los detalles de eje-
cucion, y en que servirdn de base para los cdlculos
Jde los rendimientos los documentos estadisticos oficia-
les mas recientes.

En este anteproyecto nos hemos cenido & fijar
aproximadamente el mdximun presumible del gasto,
y hemos tralado de apartarnos de toda exageracion
a] calcalar los rendimientos. Findanse todos nuestros
céleulos en documentos que cada cual podrd compro-
bar y apreciar por sf.

Abrigamos la esperanza de que tendrd la empresa
favorable acogida, pues habrd provecho y honra para
los que se pongan al frente; no solo dard beneficios
seguros, sino que serd la obra mas grande de pro-
greso y civilizacion del siglo XIX.

Firmado. — Linant-Bey.—Mougel-Bey.

El Cairo 4 20 de Marzo de 1855.







CAPITULO V.

CONSIDERACIONES GENERALES ACERCA DEL PROYECTO.

Acogida que ha merecido,— Objeciones presentadas por sus contrarios.—
Diferencia de nivel entre el mar Rojo y el Mediterrdneo. — Naluraleza
del suelo del istmo.— Dificultades de ejecucion de las obras de la rada
de Pelusio y Suez.—Cosle del canal—Navegacion del mar Rojo.—Cues-
tlion econdmica, — Ferro-carril del Mediterraneo al golfo Pérsico.—Opo-
sicion de la Turquia.—Idem de la Inglaterra.

La acogida que en toda Europa ha tenido este
proyecto, ha sido tan favorable como pudieran haber
deseado sus mas ardientes partidarios; apenas una
sola voz ha venido 4 turbar la armonfa del coro de
pldcemes con que en todas partes ha sido saludado, y
buena prueba es de ello la presteza con que han cor-
respondido los Gobiernos de las naciones mas direc—
tamente interesadas al llamamiento que se les hizo,
nombrando sus delegados para asistir 4 las conferen-
cias de la Comision internacional, 4 cuyo juicio se ha
sometido, siéndolo asimismo la diligencia y exactitud
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con (ue acudieron esos mismos delegados & cumplir
con los deberes que les impusiera su cometido.

La prensa, ese por algunos llamado cuarto poder
del Estado, jamds quizis ha manifestado una opinion
tan decidida y undnime como la que viene emitiendo
en todas partes desde hace algunos meses en el asunto
(ue nos ocupa. Los periddicos de todos los colores,
con rarisimas excepciones, aplanden el pensamiento
y favorecen su realizacion con un ardor inusitado;
prueba clara de cudn favorable le es la opinion pi-
blica, esa reina del mundo.

Las colonias asidticas se muestran impacientes por
ver realizado un proyecto que las ha de poner en co-
municacion rdpida con la metrépoli, estrechando los
lazos de union que la distancia y los medios actuales
de trdnsito debilitan en demasfa.

La misma Amdérica, 4 quien parece que no de—
biera interesar tan vivamente como 4 los pueblos de
Europa y del Asia, simpaliza con estos en la ocasion
presente, y aplaude la realizacion de una obra de que
se prepara 4 sacar provecho en beneficio de su ex-
tenso comercio y de la numerosa marina mercann(e
que lleva el pabellon estrellado & todos los mares del
mundo.

El eoro de aplausos que por doquier ha acogido el
proyecto del canal marftimo al través del istmo de
Suez, no debe cegar 4 sus parciales hasta el punto de
no ver que aquf y allf, aunque raras y débiles cuasi
siempre, se levantan alguna que otra voz que le es
contraria; y ya sea que el convencimiento ¢ intereses
que temen ser lastimados y son siempre respetables
les den aliento, deber es suyo el desvanccer las dudas
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(ue se suscilen, y contestar 4 los argumenlos que en
contra se presenten; solo asf justificardn la razon que
les asiste, y logrardn fijar la opinion que al manifes—
larse por primera vez, al tener conoeimiento del pro-
yecto, les ha sido tan favorable, pronuncidndose sus
érganos legflimos, todos, espontdnea y cuasi undni-
memente , por la ejecucion del canal.

Conocido ¢l proyecto, vamos, pues, & indicar las
objeciones principales que se le han hecho, con los
argumentos que para rebatirlas se presenlan.

Han dicho algunos que la ejecucion del canal al
través: del istmo es imposible, funddndose, ya en la
pretendida diferencia de nivel entre las aguas del mar
Rojo y las del Mediterrdneo, ya en la naturaleza del
territorio que hay que atravesar.

Al referir la historia de esle proyecto hemos he—
cho ver que, si bien en un principio hubo molivos
para creer que no era uno mismo el nivel de ambos
mares, efecto de causas ficiles de apreciar, se ha de-
mostrado despues todo lo contrario por medio de ocho
nivelaciones hechas de Suez 4 Pelusio, entre los anos
de 1846 y 1856, y tan exaclas, que la mayor dife—
rencia (ue dan entre sf sus resultados parciales es
de 0,"9k. Estan, pues, 4 un mismo nivel el Mediter-
rdneo y el mar Rojo; pero como en este son grandes
las mareas y en aquel son poco sensibles, resulta que
debe haber diferencia 4 las diferentes horas de la ma-
rea, y que estas diferencias pueden acrecentarse 6
disminuirse con el estado de los vientos en los dife—
rentes dias de la luna, en los equinoceios y solsticios.
Tenidas en cuenta todas estas causas de perlurbacion,
y hechas'las observaciones correspondientes en uno y
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otro mar, resulta que la diferencia maxima que todas
cllas juntas pueden introducir entre el nivel de am-
bos mares es de 3 metros.

De estas observaciones , y teniendo en cuenta que
alli donde las aguas alcanzan profundidades de 8 4 9
melros, la onda de la marea se propaga con una velo-
cidad de 29 kilémetros por hora, y habrd, pues, de
recorrer los 147 kilémetros del canal en poco mas
de 5, deduce Mr. Lieussou, Secretariode la Comision,
que si el canal se hace entre diques en toda su ex—
tension, las velocidades extremas de las corrientes de
fondo serdn en tiempos ordinarios 0, 66 por segundo,
y en los extraordinarios de 1,"01. Si se interrumpen
los diques del canal en los lagos Amargos, que serdn
entonces un inmenso depdsito regulador, las veloci—
dades extremas enlire dichos lagos y el mar Rojo se-
rén 0,777 y 4, 17 respectivamente , y entre los lagos
y el Mediterrdneo 0," 22 y 0," 35.

Teniendo en cuenta estas velocidades y la natura-
leza de los terrenos por donde atraviesa el canal, re—
sulta de los cdleulos de Mr. Lieussou que llevando el
canal diques continuos para precaver su destruccion,
habria que empedrar la porcion que media entre los
lagos y el Mediterrdneo, y en el caso contrario solo
enfre los mismos y el mar Rojo, en aquellos puntos
en que no sea bastante resistente la arcilla del sub-
suelo. En este dltimo caso, el nivel de las aguas del
depdsito formado en los lagos, 4 pesar de las diferen—
tes causas de perturbacion que existen, permanecerd
sin alleracion sensible, y la marea del mar Rojo, tinica
atendible, no se dejaria sentir mas alla de los lagos,
regularizdndose asf el régimen de las aguas del canal
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4 punto de haber resuelto la Comision suprimir las
esclusas de entrada.

No es mas fundada tampoco la pretendida impo-
sibilidad de ejecucion del canal por efecto de la natu-
raleza del suelo en que ha de abrirse la caja: las 19
catas hechas con la sonda en el istmo 4 lo largo de la
traza del canal, y cuyos resultados dejamos apunta—
dos en uno de los capitulos anteriores, hacen ver de
un modo positivo que ni rocas duras, ni arenas mo-
vedizas se encuentran en toda la linea, y solo en las
inmediaciones del lago Timsah se hallan algunas dunas
que no ser4 diffcil fijar por medio de plantaciones bien
enlendidas.

Por lo demés, repetimos lo que ya antes hemos
dicho, que tanto el suelo como el subsuelo dan en
todo el istmo tierras que se trabajan facilmente con
¢l azadon y que no ofrecen la menor dificultad al re-
moverlas. En ninguna parte, hasta la profundidad
de 10 metros & que se ha llegado, ha dado la sonda
con esa roca dura que habia de imposibilitar, segun
algunos , la excavacion del canal; en todas partes ha
dado los mismos elementos, arena, grava, sulfato de
cal, arcillas plasticas y margosas, sustancias todas que
se dejan trabajar ficilmente.

Creemos que con lo dicho basta para desvanecer
cualquiera duda que acerca de la posibilidad de la
ejecucion material del canal pudiera abrigar el dnimo
mas prevenido, pues de lo expuesto se deduce no solo
la posibilidad, sino tambien que esta obra se encuen-
tra en circunstancias mucho mas favorables que una
buena parte de lasque vemos emprender diariamente.

Nada de extraordinario ofrecen por otro lado las
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obras que habria que hacer en el istmo, pues aun las
que exige el puerto que haya de establecerse en el
lago Timsah serdn mas fdciles que las andlogas en los
puertos de mar; y si bien los movimientos de tierra
serdn considerables, efecto de la gran seccion del ca—
nal, es tal la igualdad del terreno que el mayor des-
monte, el del punto culminante de El-Guisr, no ten—
drd mas de 15 & 16 metros de profundidad, y eso
solo en una pequena longitud.

Se han exagerado por algunos hasta tal punto la
magnitud y la dificultad de las obras que hay que eje-
cutar en Pelusio y Suez para las dos bocas del canal,
que si fuesen ciertas sus aseveraciones equivaldria
poco menos que & hacer imposible la realizacion del
proyecto. Han ponderado las malas cualidades mari-
neras de uno y otro golfo, y tanto las observaciones
hechas por la Comision, que ya conocemos, como
el testimonio de los marinos que han visitado aquellos
parajes poco conocidos y por lo mismo temidos, nos
prueban lo contrario. Se ha hablado de bancos flotan-
tes de fango que, cual nubes en una atmdésfera liqui-
da, recorren las costas de Egipto, y nadie los ha visto,
y mucho menos en la rada de Pelusio, adonde no lle-
gan los acarreos de dicho rio, los cuales mal podrén,
pues, cerrar la entrada del canal.

La playa de Pelusio es enteramente de arena lim—
pia, y no se conoce en aquella alteracion ni acrecen—
tamiento desde la mas remota antigiiedad, como lo
pruchan las observaciones de la Comision y la posi—
cion que respecto del mar conservan las ruinas de Pe-
lusio desde los tiempos de Estrabon, que vivia medio
siglo antes de Jesueristo. Asegura aquel en su ilinera—




23}

23

rio que se hallaba Pelusio & 20 estadios del mar, dis-
tancia igual 4 la de 1,600 toesas que en 1799 midie-
ron los ingenieros de la expedicion francesa, y &
los 3,000 metros préximamente que hoy médian entre
la playa y las ruinas de aquel pueblo.

Por cuanto antecede vemos, si, que las coslas del
golfo & que da nombre Pelusio y donde se proyecta
una de las entradas del canal, se hallan sometidas 4 la
accion de las mismas causas generales que las demis
del Mediterrdneo, entre otras las de nuestra Penin—
sula, en donde existe en efecto la llamada corriente
de Levante, que principiando en el estrecho «de Gi-
braltar y despues de haber recorrido las costas de
Afriea regresa por las de Italia y Francia 4 las de
Ispaiia; las corrientes de retroceso y remolinos naci-
dos de la comunicacion lateral del movimiento del
agua; la accion directa de las olas impelidas por los
vientos, y, por tltimo, la refllexion de estas por la
coslta.

La corriente en nuestras costas llamada de Levan-
te es de poca consideracion en general, pues que aun
en los cabos, donde mas se deja sentir, no pasa su
velocidad de un metro por segundo, siendo mucho
menor en las costas regulares y cuasi inapreeiable en
los golfos. Siéntense sus efectos en todos los puertos
del Mediterrdneo, y & la vista los tencmos en los mues-
tros de Barcelona y Valencia. Ni en uno ni en otro
punto ¢s ella, sin embargo, de suficiente intensidad
para remover las arenas y ponerlas en suspension,
operacion indispensable para que pueda despues lle-
varlas & depositar en distinta localidad. Solo la accion
de las olas, cuando el mar estd agitado, puede pro-

b
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ducir aquel efecto, 4 menos que las materias terrosas
vengan arrastradas por las aguas de los rios que des-
embocan en las cercanfas. En uno y otro puerto es
accidental y de escasisima importancia este elemento
perturbador, ya por el escaso caudal en circunstancias
ordinarias de los rios mas cercanos, ya por la posicion
de sus bocas con relacion & dichos puertos.

Removidas las arenas por la accion de las olas en
las tempestades, pueden en efecto, arrastradas por la
corriente del litoral , alterar el régimen de los puertos
en aquella costa, si bien no se puede en rigor decir
que las arenas traidas por la corriente de Levante,
despues de rellenar el espacio comprendido entre la
costa y el muelle de Barcelona en sus varias prolon-
gaciones, rebasaban entrando 4 cegar el puerto, pues
que el aterramiento serfa tanto mayor cuanto mas
nos fuésemos aproximando 4 la punta 6 cabeza del
muelle, y sucede todo lo contrario, hallindose alre-
dedor de esta 8 metros de profundidad de agua y &
6 menos 4 una gran distancia, en puntos adonde no
alcanza la accion directa de la referida corriente.

Los aterramientos del puerto de Barcelona, segun
en su excelente memoria da & conocer el ingeniero
D. Pedro Andres y Puigdollers, no provienen de la
accion directa de la corriente de Levante, y si, may
principalmente, de una corriente secundaria de cir-
culacion que introduce directamente en el puerto las
arenas puestas en suspension por los temporales de
Levante.

Si bien, pues, las arenas arrastradas por la cor—
riente de Levante han podido no ser la causa de los
aterramientos del puerto de Barcelona, han producido
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¢} del espacio comprendido entre la costa y ¢l muelle,
espacio donde hoy tienc su asiento la poblacion de
Barceloneta, y en Valencia un efeclo andlogo en el
Cabaiial. En uno y otro caso la acumulacion de arenas
contra los muelles expuestos & la accion directa de
dicha corriente es notoria, y el mismo ingeniero para
evitar que los tales depdsitos puedan llegar hasla la
punta disminuyendo el fondo y estorbando la ficil
entrada al puerto, propone construir un espigon cuasi
al extremo y perpendicular al muelle en direccion
N E., cambiando al Este 4 cierta distancia y prolongédn-
dose & medida que la necesidad se deje sentir. « Con
»este espigon, dice, se resuelve el problema de la
»conservacion indefinida del puerto de Barcelona. En
»efecto, en primer lugar se coloca dicho puerlo en
nuna especie de cabo artificial, cuya circunstancia es
»la vinica que hace permanentes los puertos del Medi-
»terrdneo; en segundo se establece una costa acantilada
nque ayudard & la de Monjuich & conservar el régimen
»estable, y en tercero se resuelve por muchos siglos
»el problema de la detencion de las arenas que ven-
»gan de Levante 4 lo largo de la costa, sin perjudicar
»en lo mas mfnimo las condiciones de la entrada del
npUEI"l-O.

»La construccion del espigon de que nos ocupa—
»mos es econdmica, porque deberd (rabajarse cons-
»tantemente con poca profundidad; y como por su
»efecto ha de adquirirse una extension considerable
»de terreno completamenle resguardado de los ata-
»ques del mar y en la mejor situacion para toda clase
»de establecimientos, no dudamos que lejos de ser
»gravosa podrd converfirse en una especulacion lu-

- 15
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scrativa para los que la tomasen 4 su cargo mediante
»la cesion de los terrenos adquiridos.»

Hemos copiado este (iltimo pdrrafo para hacer ver
lo que sucederd tambien con el tiempo con el muelle
del Oeste de Pelusio, entre el cual y la costa se irdn
depositando las arenas que, removidas y puestas en
suspension por las olas cuando el mar esté agitado,
arrastre consigo la corriente litoral que lo encuentra
normalmente 4 su direccion. Habrd alli como en Bar-
celona y Valencia su aterramiento correspondiente,
pero siendo tan prolongado el muelle y llevada su
cabeza 4 la region del fango nada hay que temer, por
muchfsimos anos # lo menos; y llegado el caso, con
prolongarlo, y quizds tambien con afiadirle un espi-
gon cuasi normal & su direccion, se remediaria, & no
dudarlo, el mal.

De aquf ha nacido la idea de desechar el rompe-
olas del anteproyecto, innecesario por otro lado, pues
impediria las sucesivas y quizds necesarias prolonga—
ciones de los muelles; ademds, caso de que la expe-
riencia futura hiciese ver su conveniencia, siempre se
estaria 4 tiempo de construirlo.

Esto mismo se ha hecho en Valencia, cuyo puerto
se halla situado en condiciones andlogas 4 las que se
presentan en Pelusio.

En 1852 se aprob6é para el puerto del Grao de
Valencia el proyecto presentado por el malogrado y
entendido Jefe del Cuerpo de Ingenieros de Caminos
D. Juan de Subercase, reducido, en su parte esencial,
4 la construccion de dos muelles, que arrancando de
la costa é interndndose en el mar se iban acercando,
encorvandose sus extremidades de modo que 4 la dis—
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tancia de 585 metros del extremo del muelle existenle
se terminaban , dejando entre s{ una abertura de 120
metros para la entrada y salida de las embarcaciones.

Frente 4 esta embocadura, y & 278 metros de
distancia, se proyectaba un rompeolas de 725 metros
de longitud para dejarla 4 cubierto de la accion di-
recta de todos los vientos tempestuosos que reinan
en aquellos mares, y para facilitar en todo tiempo la
entrada y salida de los buques.

Reformado el proyecto en 1855 por su mismo
autor, despues de un detenido exdmen, se resolvid &
suprimir el rompeolas, dando mayor prolongacion
mar adentro al muelle de Levante y suprimiendo el
desenvolvimiento curvilineo de la parte extrema del
muelle, reemplazdndolo con un martillo recto, que
sale del mismo en la profundidad de 11™ 12 para res-
guardo del puerto.

La distancia 4 que, por ahora, se prolongard el
muelle de Levante, segun el proyecto aprobado lti-
mamente (26 de Febrero de 1836), es de 1,058 metros
del extremo de la parte ya hecha, 6 sea, contando
esta, de 1,783 metros desde su arranque en el muelle
de tierra, con lo cual, 4 mas de defender el martillo
y muelle del Este de la accion directa de los tempo-
rales mas temibles en aquel punto, que son del Este
y del NE., se protegerd la entrada de los buques que
vengan de estos rumbos con una mar gruesa; y por
tiltimo, su objeto principal, segun su mismo ilustrado
autor, es «retardar por mucho tiempo el que las are-~
»nas arrastradas por la corriente litoral, y que se
»van acumulando contra el muelle de Levante, reba-
»sen la cabeza del mismo y vayan 4 depositarse de-
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Jlante del martillo y hoca del puerto formando
»harra.

»Este caso ha de llegar mas 6 menos (arde, y, para
»alejarlo indefinidamente, serd necesario alargar de
»liempo en tiempo dicha prolongacion, cuando la
»sonda manifieste que se ha levantado sensiblemente
»el fondo alrededor de su cabeza y delante de la en-
strada del puerto, el cual deberd ademds restablecer-
»se en su primitivo estado por medio de las dragas.
»Este auxilio, que se emplea de continuo en casl to-
»dos los puertos del Océano, y principalmente en los
»del Mediterrdneo, donde no hay otro medio de com-
»batir los aterramientos, es mucho mas necesario en
slocalidades como esta, donde el fondo es movible y
»compuesto de partes muy ténues, donde hay poca
»profundidad, y la accion de los temporales remueve
»los materiales del fondo, los pone en suspension cn
»el agua, los trasporta por todas parlesy los deposila
»donde quiera que encuenira un cspacio trancuilo,
yen que cesa la agitacion que los tenia suspendidos.»

Tambien ¢l puerto de Tarragona, situado en un
punto de la costa 4 mitad de distancia préoximamente
de Barcelona 4 las bocas del Ebro se halla, como los
demds del Mediterrdnco, expuesto 4 la accion de la
corriente litoral de Levante; pero & mas de esta causa
de dostruccion existe allf otra de muchisima y funesta
influencia; desemboca, puede decirse que en el mismo,
ol rio Francoli. Los arrastres de este rio, que no de-
jan de ser de alguna consideracion, se encuentran al
llegar al puerto con un agua poco 6 nada agitada y
por lo tanto en excelentes condiciones para que pue—
dan ir depositdndose en el fondo, distribuyéndose por
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¢l mismo en razon de la mayor ¢ menor tenuidad de
los cuerpos ¢ partfculas que los constituyen; yendo &
depositarse tanto mas lejos de la desembocadura del
rio cuanto mas (énues sean: asf que entre aquella y
el muelle que tiene cuasi al frente, se han formado
aterramientos que han inutilizado una gran parte del
puerlo y amenazan su existencia.

Se aumenta el efecto que acabamos de senalar con
la accion de la corriente de Levante que, salvando la
cabeza del muelle, va 9 chocar contra la costa y pro-
duce una contracorriente, de Oeste & Este, contraria
* 4 la que llevan las aguas del Francoli al querer salir
al mar: asi que se hallan remansadas en el interior
del puerto donde depositan cuantas materias sélidas
arrastran 6 llevan en suspension. Los vienlos fuerles
del SO. al NO. aumentan este efecto; y si eslos
coinciden con una avenida del rio, entonees el mal s¢
agrava extraordinariamente. No es pues de extranar
en 'vista de esto, que alli donde la sonda marcaba 11
metros de profundidad en 1801, no marcase mas de
6,13 en 1850.

El muelle se ha ido prolongando paulatinamente
y loca ya & su terminacion, pues que debiendo tener
unos 1,270 metros de longitud estdn terminados pré-
xitnamente 1,080. Parece que cuanto mas se va pro-
longando mayores van siendo los alerramientos, y na-
tural es que asi suceda al ver que con ¢l se va como
cubriendo la boca del Francoli. Para que vaya este 4
desembocar fuera del puerto, y no lo vaya rellenando
con sus acarreos, se ha proyectado un contramuelle
que arrancando de la mdrgen izquierda del rio se
prolongue & unos 650 metros y deje su desembocadu-
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ra completamente fuera del puerto, si bien nunca sera
posible evitar por completo los malos efectos de tan
incomodo vecino, y es probable que , ademds de una
limpia general del puerto para restablecer su fondo
primitivo, haya precision de hacer limpias periédicas
6 quizds de tener siempre en actividad alguna draga
de vapor que neutralice el efecto de los aterramientos
debidos 4 la combinacion de las causas antes enu-—

meradas.
Los muelles estdan aqui tambien construidos sobre

escollera, de bloques naturales de medianas dimen—
siones, y el talud exterior no pasa cuando mas de
tener dos de base por uno de altura.

De todo lo dicho se deduce, que lo que se proyeeta
en Pelusio para la desembocadura del canal estd en
an todo ajustado 4 lo que se ha hecho y se proyecta,
despues de una prolongada experiencia, en nuestros
puertos de Barcelona y Valencia, situados, el dltimo
en particular , en condiciones cuasi del todo andlogas
& las en que se hallard aquel.

Los muelles de 1,600 metros de longitud en Suez
y de 3,500 cuando mas en Pelusio, en profundidades
de agua que no han de pasar de 8 metros, no son
obras que pueden asustar hoy 4 nuestros ingenieros,
y sind , respondan por ellos los muelles de Cherbourg
de 3,768 metros de longitud en profundidades de 15
metros de agua, el rompeolas de Plymouth de 1,364
metros de longitud en 11 metros de agua; el muelle
del Delaware que tiene 1,200 metros de longitud en
16 metros de agua;y por iltimo, el muelle de Mala-
mocco en las lagunas de Venecia, obra de M. Paleo-
capa, individuo de la Comijsion, muelle de masde 2,500
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meltros de longitud ; obras todas, no solo notables por
su magnitud, sino tambien por las eircunstancias lo-
cales y las dificultades que para su ejecucion ha ha-
bido que vencer. Pero ;qué dificultad se opone hoy
dia 4 una obra de gran inlerés que no se venza con
los medios que tenemos & nuestra disposicion?

Tambien se han querido ponderar los inconvenien-
tes y el coste que originard la circunstancia de tener
que acudir 4 las costas de Siria, 6 4 las canteras de
las islas de Chipre, de Rodas y de Escarpanlo por
materiales para los muelles de Pelusio, sin considerar
que en tantas otras obras sucede lo propio. Para el
muelle de Malamocco ha habido que ir & buscar
los materiales & la Estiria, 4 mas de 30 leguas de
distancia; para varios puertos de Holanda se trac la
piedra de la Noruega, y Londres saca los granitos ne-
cesarios para el adoquinado y macademizado de sus
calles y caminos de las islas de Guernesey y Jersey, &
mas de 110 leguas, al exiremo opuesto del peligroso
canal de la Mancha, que hay que recorrer atravesando
el estrecho de Dover y subiendo 28 leguas por las
revueltas del Tamesis , siempre cuajado de embarca-
ciones que complican y anaden peligros y coste 4 la
navegacion, ya por si nada fdcil, sobre todo en su
embocadura.

A las Azores y el Brasil se lleva para las construc-
ciones el granito de Oporto, objeto hoy de un lucra—
tivo comercio para la segunda ciudad de Portugal,
piedra de excelente calidad y que se exporta en si-
llares labrados y numerados segun la obra & que se
destinan.

Pero, concedida la posibilidad de la ejecucion del
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canal , arguyen algunos que pronto lo cegarian las
arenas movedizas del desierto trasportadas por los
vientos. Hemos visto, al referir el viaje de la Comision
por el istmo, que el suelo en todo el trayecto del ca-
nal est4 fijo y nada tiene de movedizo, como lo de-
muestran, entre otras, la circunstancia de permane-
cer subsistentes en muchos puntos los diques del an-
liguo canal de los Faraones, la de haber hallado en
varios otros las huellas de campamentos anteriores de
muchos meses y aun afios, lanto en Magdal como en
Pelusio, y aparecer aun, como si estuviese hecho de
ayer, el cordon de arena que al pié de las tiendas y
en su rededor se amontona para impedir la entrada
del viento.

Al mismo 6rden pertenecen los argumentos de los
que ponderan el inmenso coste que, segun ellos, ha
de tener obra tan colosal, coste que, si no la hace
imposible materialmente hablando, la hace al decir
de los mismos punto menos, econémicamente consi-
derada , pues que no podria en tal caso la emprésa
ser remunerativa.

A eslos se les contesta con la presentacion del
presupuesto hecho por des ingenieros de nota y expe-
riencia, que han residido en Egipto treinta y cinco
y veinte anos respectivamente, ejeculando alli obras
andlogas de gran magnitud y puestos & veces 4 la ca-
beza de ejéreitos de operarios de hasta 100,000 hom-
bres. No pueden, pues, dichos ingenieros equivocarse
en sus apreciaciones, y son, sin duda, los jueces mas
competentes; pero hay mas aun, examinado el presu-
puesto por la Comision, en cuyo seno hay ingenieros
de primera nota en Europa, lo encuentra bastante para
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la realizacion del proyecto, asegurando que no llegard
4 800 millones de reales el coste de lodas las obras.

Los movimientos de tierra se han hecho siempre,
y se hacen hoy, en Egipto por los fellahs en grande
escala, y el precio & que se ejecutan tales obras, las
de mas extension en el proyecto que nos ocupa, ticne
por fuerza que ser bien conocido; no puede por tanto
haber la menor duda acerca de la exactitud de la su-
ma que para este capftulo presuponen los ingenieros.

Los muelles y demés obras de fibrica se estiman
4 precios proporcionalmente superiores al coste que
en Europa tienen sus andlogas, y se han tomado por
tipos los que han tenido las obras ejecutadasen Cher-
bourg y C4diz para el Océano, y en Marsella, Celte,
Génova, Barcelona y Valencia para el Mediterrdneo.

El restimen de todos los gastos es como sigue:

Movimientos de tierra. ......... 72.000,000 frs.
Trabajos de fdbrica............ 84.233,200
Gastos de administracion 4 ra-

zon del 2 por 100 del capital

empleado anualmente......... 3.905,830
131 7\ Pt AR R R 160.139,030
Imprevistos.. oo covve v v v e 2.510,970

Intereses al 5 por 100 4 los accio-
nistas, 4 medida que vayan en-
tregando el capital hasta que
terminen los trabajos. ........ 22.450,000

T ) A Sl Dl e 185.000,000
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De modo que en realidad no pasa el capital nece-
sario de 703 millones de reales vellon , y eso entran-
do en cuenta las esclusas de entrada y el rompcolas
de Pelusio que la Comision ha desechado, y los diques
que tanto en este punio como en Suez ha acortado
notablemente , variaciones de que nos haremos cargo
al presentar el informe de aquella, y que disminuyen
el presupuesto.

Por otro lado, un decrefo del Virey expedido con
fecha 26 de Julio dltimo (*) asegura 4 la empresa del

(*) REGLAMENTO para los obreros fellahs que emplee la compaiia uni-
versal de Suez.

Nos, Mohammed—Said-Baja, Virey de Egiplo, queriendo ase-
gurar la ejecucion de los trabajos del camal marilimo de Suez,
alender al buen tralo de los obreros egipcios que en él se ocupen,
y cuidar al propio liempo de los inlereses de los cultivadores, pro-
pietarios y empresarios del pais , hemos adoptado, de acuerdo con
M. Ferdinand de Lesseps, como Presidente-fundador de la Compa—
fiia universal de dicho canal, las disposiciones siguientes :

Articulo 1.° El Gobierno egipcio suministrard los obreros que
hayan de emplearse en los frabajos de la Compania, 4 peticien de
los ingenieros en jefe y 4 medida de las necesidades.

Art. 2° El jornal que habrd de satisfacerse & los obreros se
fijard con arreglo 4 los que, término medio, se paguen en las obras
de particulares, en dos piastras y media & tres piastras diarias, sin
contar las raciones que les entregara en género la Compania por
valor de una piastra,

Los operarios de menos de doce afios de edad solo recibiran
una piastra de jornal, pero racion entera.

Se distribuirdn las raciones diariamente 6 con dos 6 (res dias
de anlicipacion; y pedrdn ddirseles en dinero siempre que haya
seguridad de que los obreros que asi lo soliciten se hallan en dis—
posicion de mantenerse por si.

Los jornales se pagarin mensualmente , pero en el primer mes
solo pagara la Compafia 4 los obreres una quincena 4 lin de acu-
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canal toda la mano de obra que puede necesilar & un
precio fijo, que si bien es mas elevado gue el corriente
en los trabajos ordinarios del Egipto, es muy infe-
rior al que resultaria si, como han creido algunos, se
llevasen colonias de europeos para ejecufar los moyi-
mientos de tierra y otros trabajos andlogos, que na-

mular una reserva de quince dias de jornal, salisfaciéndoles des-
pues los jornales que devenguen por completo.

La Compafiia cuidard , 4 sus propias expensas, de sominislrar
en abundancia el agua polable necesaria para alender & fodas las
necesidades de los obreros.

Art, 3.° La tarea que se imponga 4 los obreros no ha de exce-
der de la sefialada por la Administracion de Puentes y Calzadas de
Egipto, y que se ha adoptado en las grandes obras de canalizacion
ejeculadas en eslos ultimos afios.

Se designara el nimero de brazos leniendo en consideracion las
épocas de las faenas agricolas,

Arl. &° Harin la policia de los trabajos, oficiales y agentes
del Gobierno puestos bajo las 6rdenes y conforme i las instruccio-
nes de los ingenieros en jefe, con arreglo & un reglamento espe-
cial que recibir4 nuestra aprobacion.

Art. 5.° Los obreros que no hagan la tarea que les eslé sefialada
estardn sujelos 4 una disminucion de jornal que no bajard de la
lercera parte, y que serd proporcionada al déficit de la tarea. Los
que deserten perderin, por este solo hecho, la quincena de sus
jornales que esli en reserva, cuyo importe ingresard en la Caja del
hospital de que se hard mérito en el articulo siguiente. Los gue
alboroten en los trabajos perderdn asimismo la quincena de re-
serva; se sujetarin ademas 4 una mulla que ingresard en la refe-
rida Caja del hospital.

Art. 6.° Proveerd la Comparniia para abrigo de los obreros, ya
sean liendas de campana, cobertizos 6 casas adecuadas al efeclo.
Sostendra un hospital fijo y otros provisionales con todo el perso-
nal y malerial necesario para enidar de los enfermos gratuita-
mente.

Art. 7.° La Compaiiia pagara los gastos de viaje de los obreros
y sus familias desde el punto de partida hasfa que lleguen & los
trabajos,
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die puede ejecutar & menor precio ni en menos tiem-
po que los fellahs del pafs.

S. A. que al hacer la concesion del proyeclo pro-
metia su constante y leal concurso & la empresa, ha
principiado dando esta muestra de la realidad de sus
ofertas , feliz augurio sin duda de la proleccion que
en adelante picnsa preslar 4 la realizacion de un mo-

Cada operario, 4 mas de los cuidados que reclame su estado,
recibird , bien sea en el hospilal fijo 6 en los provisionales, piastra
y media diaria mientras no se halle en estado de (rabajar.

Arl. 8.° Los obreros de oficios, como albaililes, earpinteros,
canteros , herreros, &e., &e., percibirin el jornal que aeoslumbra
darles el Gobierno en sus obras, a mas de la racion de viveres, 0
su valor.

Art. 9.° Cuando se empleen militares en los trabajos, desem-
bolsard la Compaiiia por cada uno de ellos, 4 titulo de plus de
sueldo ordinario 6 de conservacion , una suma igual al jornal de
los obreros civiles.

Art. 10. El Gobierno suministrard 4 la Compaiia lodas las ces-
tas que sean necesarias para el frasporle de lierras y demds male-
riales , como asimismo la pilvora para el (rabajo de las canferas,
4 cosle y costa, siempre que se haya hecho el pedido con (res me-
ses 4 lo menos de antelacion,

Art. 44. Nuestros ingenieros Linani-Bey y Mougel-Bey, que
ponemos 4 disposicion de la Compaiia para la direccion de los
trabajos, tendrdn la alta vigilancia de los obreros y se enlenderin
con el Administrador delegado de la Compaiiia para allanar las
dificullades que pudieran presenlarse en la ejecucion del presente
decreto.

Dado en Alejandria & 20 de Julio de 1856,

(L. 5.)
Sello de S. A. el Virey.

[Traduccion del Tureo.)
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numento que ha de trasmitir su nombre & las genera-
ciones venideras, las cuales verdn en ¢l el bienhechor
de su patria y de la humanidad.

Ademds de su salario en dinero, que excederd en
1/3 al que reciben hoy en Egipto, y se 2/3 inferior al
de los trabajos andlogos en Europa, se estipulan en el
decreto en obsequio de los operarios la seguridad de
una alimentacion sana y el abrigo conveniente; y en
caso de accidente, & mas de recibir medio jornal, ten-
drén los operarios un asilo y los auxilios de la medicina
gratuitamente: condiciones todas que demuestran de
parte del Gobierno egipcio una noble solicitud por la
sucrte y bienestar de la clase trabajadora, que harian
bien en meditar otros que se creen mas avanzados en
la carrera de la civilizacion. Ademds pone S. A. &
disposicion de la empresa & sus dos principales inge-
nieros.

Otra prucba de que el presupuesto no es bajo, la
tenemos en la circunslancia de haberse comprometi—
do el Gobierno egipcio 4 ejecutar 4 su costa, y entre-
gar 4 la empresa por el tanto del presupuesto, el ca-
nal de riego y navegacion interior, que ird del Nilo
al cenfro del canal maritimo por el Vadi-Tumilat, y
que debe hacerse antes que aquel para poder suminis-
trar agua 4 los operarios en el istmo.

Habfase pensado en un prineipio que podria este
canal servir tambien para alimentar el canal mariti-
mo, en parte, con las aguas del Nilo, lo que ha dado
lugar 4 que algunos, al ver la gran cantidad de de-
pésitos que tras si dejan, efecto de la mucha tierra
que arrastran en su corriente, hayan objetado que
pronto se cegaria el canal, y que el mantenerlo ex-
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pedito para la navegacion costaria sumas inmensas.
Desechado ya el sistema de alimentacion por medio de
las aguas del Nilo, podria pasar desapercibida esta
observacion , pues que tampoco se teme el enarena—
miento por los arrastres de las aguas del mar, y en
todo caso se juzga que un sistema bien entendido de
dragas al vapor serfa el medio maseficaz de tener bien
limpio el canal sacando asilas arenas que puedan pe-
netrar en su cduce; pero tanto para dar & conocer lo
que en este géneropuede hacerseenaquel pafs con los
fellahs, como para que se vea que la mano de obra
no ha de escasear, una vez emprendidos los trabajos,
citaremos un ejemplo reciente: lalimpia del canal Mah-
mudiah que pone en comunicacion el puerto de Ale-
jandria con el Nilo, y tiene una longitud de 19 le-
guas con &5 metros de ancho en la cara de aguas, en
las llenas, y 25 en el estiaje, variando la profundidad
de 1,50 & 5 metros. La operacion se ha efectuado
en veintidos dias por 115,000 hombres, extrayendo
3 millones de metros ciibicos de fango, que se utilizd
para hacer al lado del canal el terraplen de una car-
retera de 10 metros de anchura. Todas las precau—
ciones estaban tan bien tomadas que, & pesar del sol
ardiente del Egipto en la estacion ya avanzada en que
se hizo lalimpia, del 10 de Abril al 3 de Mayo, los
enfermos no pasaron de cinco por mil, y esto prueba
de paso los adelantos que ha hecho la administracion
de aquel pais en donde, cuando se ejeculd en 1819
dicho canal, se sacrificaron unas 20,000 vidas por falta
de viveres, agua y asistencia médica adecuada, & lo
(que se agregabala mala disposicion de los trabajos. Un
pafs en donde se hacen tales obras en tan corlo tiem-
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po, no puede menos de suministrar brazos suficientes
para llevar & cabo el canal maritimo en los seis afos
calculados, sobre fodo contando con la cooperacion
eficaz del Gobierno, primer inferesado en su ejecucion.

Concedida la posibilidad material y financiera de
la ejecucion del canal maritimo al través del istmo,
serfa esta obra punto menos que iniitil, segun algu-
nos, por las inmensas dificaltades que dicen presenta
la navegacion del mar Rojo. Este argumento puede
tener tanta mas fuerza cuanto mas desconocido es
aquel mar: falta de conocimiento de que como siem-
pre en tales casos nacen los terrores de que se ha
querido rodearlo; veamos, pues, si estos pueden des—
aparecer exponiendo desapasionadamente el estado de
las cosas tal cual en realidad es.

Situado el mar Rojo entre los paralelos 13 y 30
de latitud Norte, en direccion del NNO. al SSE. tie-
ne una longitud de 1,300 millas y su mayor ancho no
pasa de 200, siendo mucho menos en general. Efecto
de los muchos arrecifes de coral que se hallan todo
4 lo largo de las costas, asi de Africa como de la
Arabia, se reduce el paso libre para la navegacion 4
un canal profundo y limpio de 11 & 30 leguas de
ancho.

Su entrada en el golfo de Socotra se efectiia por
un canal de 10 leguas de ancho dividido en dos por
la isla de Perim 6 Mehun que dista de la costa ard-
biga poco mas de una legua, siendo este el paso mas
accesible y que lleva el nombre de Bab-el-Mandeb.
Las costas de uno y otro lado del mar Rojo segun
Moresby, autoridad en este punto, ofrecen bastantes
v buenos fondeaderos, entre ellos Camaran, Mukram,
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Guizan, Farzan, Tibtah, Widan, El-Burk, Xab-Mah-
mud , Xab-Ally, Xadwan, Jubal, Zeity, Zafarana &e.

Los monzones, fuertes y regulares en el Océano
fndico, se modifican al llegar 4 las costas, y en el golfo
de Socotra su direccion general es del Este, desde Oc-
tubre 4 Mayo, y del Oeste el resto del ano. En el mar
Rojo varfan ya, pues soplan 4 lo largo de este mar los
vientos del SE. en la parte baja de Octubre d Junio, en
que principian los vientos del N. que & su vez soplan
durante cuatro meses; entre tanto, en la porcion sep—
tentrional de este mar y en el golfo de Suez los vien-
tos fuertes del N. prevalecen nueve meses del ano.
Atribiiyese esto 4 la posicion que respecto del mar Rojo
tienen el mar Ardbigo y el Mediterrdneo; asi es que el
monzon del E. en el golfo de Socotra toma la direc—
cion SE. 4 SSE. en el mar Rojo, efecto de la di-
reccion del SSE. al NNO. que tiene este mar, y
prevalece por mas tiempo efecto de la mas clevada
temperatura que la mayor parte del ano tiene su at—
mésfera comparada con la del mar Ardbigo. Asimismo
prevalecen mas en la parte alta del mar Rojo los vien-
tos del NO., pues el aire denso del Mediterrdneo se
dirige cuasi de continuo hdcia el desierto de Suez y el
mar Rojo cuya atmdsfera estd mas rareficada, sobre
todo en los meses de Junio & Agosto, en los cuales, por
lo mismo, soplan con mayor fuerza los vientos del N.
v NO. Los vientos encontrados en la parte alta y baja
de este mar, hacen que en la cénfrica reinen por mu-
cho tiempo las calmas y brisas ligeras. Las costas vienen
agnf, como en todos los mares estrechos, & modificar
este estado de cosas, pues que en sus inmediaciones
es dejan sentir las brisas del mar y de tierra que ejer-
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cen su influencia. De las variaciones que en los vien—
tos generales producen, cuando sean bien conocidas y
estén bien estudiadas. valizadas y alumbradas aque-
llas costas, podrdn aprovecharse los navegantes para
acelerar sus viajes siempre que el viento general les
sea contrario.

Segun la opinion de excelentes marinos, el mar
Rojo presenta & la navegacion las mismas dificultades
que todos los mares estrechos; se le puede comparar
al Adridtico y aun al canal de la Mancha y mar del
Norte, que no por bien conocidos y frecuentados cual
ningunos dejan de tener sus peligros, pero que no
arredran 4 los marinos ni les hacen desviarse de la
derrota mas corta para tomar otra mas larga por ma-
res mas despejados.

En otros tiempos, cuando Venecia era la Reina del
Adridtico y el punto de escala de todo el comercio de
Oriente, sus marinos frecuentaban el mar Rojo, asi
como lo hicieron despues sus émulos los portugueses
y mas tarde los ingleses, sin los inmensos inconve—
nientes que ahora se quieren por algunos figurar. Re—
petimos que, en nuestro juicio, los terrores de esta na-
vegacion no estdn mas que en el escaso conocimiento
que de ella se tiene, pues los marinos que en todos
tiempos han frecuentado las aguas del mar Rojo, si
bien no pintan con colores de rosa la navegacidn,
tampoco la hallan prefiada de dificultades y peligros.
Esto mismo resulta de las informaciones parlamenta-
rias practicadas en Inglaterra en 183% y 1837, al in-
dagar las ventajas é inconvenientes que tendria el di-
rigir la mala de las Indias por el istmo y el mar Rojo
segun prelendian Waghorn y sus amigos.

A 16
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Del testimonio de hombres experimentados, cuyos
nombres y opiniones particulares no cilamos por no
alargar este escrito, resulta, que si se tienen en cuenta
las peculiaridades de los vientos variables y los mon-
zones, los buques veleros pueden navegar todo el ano
tanto en el mar Rojo como en el Océano Indico, y solo
en los meses de Noviembre, Diciembre y Enero 4 la
ida de Europa 4 la India, y en los de mediados de
Mayo & mediados de Agosto al regreso en sentido
contrario, encuentran sérias dificultades aun los bu-
ques de una marcha ordinaria. De Abril & mediados
de Agosto es la época mejor para hacer el viaje de ida
y de Setiembre & mediados de Marzo el de vuelta;
en esta 1iltima temporada se puede, sin embargo, ha—
cer el viaje en la primera direccion sin dificultad, y
de mediados de Marzo 4 fin de Junio en la segunda.

Se comprende bien que en vllimo resultado se
aprovechardn los buques del canal de Suez cuando la
estacion les sea favorable, y euando no podrin diri-
girse & doblar el cabo, bien sea de ida ¢ de vuelta &
Europa, y no por eso dejaria la apertura del canal de
ser de gran interés para el comercio.

Lo dicho en cuanto 4 las dificultades de esta nave-
gacion es solo con referencia & la que se hace en bu-
ques de vela, pues los vapores recorren desde hace
muchos anos el mar Rojo con una regularidad ejem-
plar y sin que se haya perdido uno solo, en tanto que
en ofros mares las mismas companias & que pertenecen
han tenido pérdidas sensibles; y en verdad que ofre—
ciendo este mar. como todos los estrechos, buen nti-
mero de puntos de escala en donde tomar combusti-
ble, y fondeaderos donde ponerse al abrigo de las
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tempestades en casos extremos, se hace mas ficil la
navegacion al vapor.

Para no aducir mas razenes en prueba de nuestra
opinion , oigamos c6mo se expresa el Capitan Harris
de la marina britdnica de las Indias al tratar esta cues—
tion, juntamente con el Almirante Rigault de Ge-
nouilly y el Capitan Jaurés de la marina imperial fran-
cesa, conocedores tambien de la navegacion del mar
Rojo, en una de las iltimas reuniones de la Comision
internacional:

«Existe por desgracia una preocupacion inexacta
nacerca del régimen verdadero del mar Rojo, mar na-
»vegable en todas las estaciones para los buques de
»vela, si bien durante tres meses del ano les es di-
»ficil remontar de la punta de Raz-Mohammed 4 Suez,
»y aun el remolque serfa trabajoso en la misma época,
»Las antiguas embarcaciones, cuya bondad distaba
»mucho de la de las grandes de nuestros dias, nave-
»gaban muy bien en este mar y nosotros podemos na-
»vegar mejor. Los adelantos que diariamente experi-
»menta la navegacion tienden 4 sustituir los buques
»mistos (vela y hélice) & los de vela simplemente en
»las navegaciones largas, y se puede esperar con fun-
»damento que cuando se concluya el canal habrén des-
»aparecido estos tltimos, & lo menos en el mar Rojo.

»La principal dificultad con que en aquel mar tropieza
»la navegacion es la que nace de los monzones, y en
»particular del de SO. para los buques que vienen de
»Singapore , pero de Raz-Mohammed al estrecho de

£ 3
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»Bab-el-Mandeb, 6 sea en los nueve décimos de la

»longitud de dicho mar, no es mas diffcil que puede

»serlo la navegacion del Mediterréneo. En el estrecho,

»d las inmediaciones de Aden, es donde se presen—

stan las dificultades. La navegacion por medio de va-

»pores no es mas peligrosa que las navegaciones or—

»dinarias, opinion hija de una experiencia adquirida

»en 35 viajes redondos entre Suez y Calcuta, en to- A
»das las estaciones del afio y sin la menor averfa.»

Cuando un marino experimentado habla asi, des-
pues de haber hecho durante veinte anos y en todas
las estaciones 0 travesias de un extremo 4 otro del
mar Rojo, y otros marinos que tambien han frecuen-
tado aquellas aguas lo confirman, no cabe duda racio-
nal acerca del verdadero estado de la cuestion, y es
bien seguro que perderd aquel mar todos sus terrores,
para los que los puedan abrigar, en cuanto se fre-
cuente, se estudie su régimen peculiar y se valicen ¢é
iluminen sus costas.

Por de pronfo hemos visto ya que el Gobierno in-
glés, no contento con tener una linea de vapores que
de Suez salen para la India, acaba de contratar el
planteamiento de otra, del todo distinta, que par-
tiendo del mismo punto lleve la mala y viajeros de la
Australia, y esto & pesar de la rapidez con que, gra-
cias 4 los veleros clippers, se hace hoy ¢l viaje & aquella
colonia por el cabo de Buena Esperanza.

Por otro lado, se ha constituido ya en estos tlti-
mos meses una companfa para hacer el cabotaje en el
mar Rojo por medio de barcos de vapor, y esto con-
tribuird mucho & dar & conocer aquel mar y 4 crear
una marinerfa y un cuerpo de pilotos experimenfa—
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dos que prestardn despues inestimables servicios 4 la
navegacion , abierto que sea el istmo de Suez.

La compaiia , que llevard el nombre de Medjidiah,
y ha de tener un capital de 80 millones de reales, ha
sido promovida por el mismo Virey, (ue no desco-
noce las grandes ventajas que han de resultar de la
mas ficil comunicacion entre los puertos de las cos—
tas opuestas del mar Rojo, hoy cuasi incomunicados
unos con otros. Las ricas comarcas del Yemen cam-
biardn sus productos con las del Egipto, Nubia y Abi-
sinia que tienen enfrente en el continente africano,
y todas estas con el resto del globo. El proyecto en-
cuentra tanta mas aceplacion entre los musulmanes,
cuanto facilitar4 extraordinariamente el peregrinaje &
su ciudad santa de la Meca, adonde acuden mas de
80,000 purej__'riuos, mercaderes la mayor parte, de
Egipto y las costas opuestas. Facilitard tambien el en-
vio de tropas 4 la Arabia, hoy dificullosfsimo, como
lo han demostrado los tltimos acontecimientos de la
Meca, adonde es solo dado llegar atravesando el de-
sierto 6 valiéndose de las frdgiles y mal regidas bharcas
drabes, que timidamente surcan las olas del mar Rojo.

Al emitir su opinion ¢l Capitan Harris asegura, que
la tendencia en el dia de los adelantos que se hacen
en marina es sustituir & los buques de vela por otres
mistos, 6 que & mas del velimen lleven como auxi-
liar un propulsor de hélice movido al vapor. Esta es
en efecto la tendencia que se observa en todas partes,
y muy especialmente en la marina de guerra, asi como
en la parte de la mercante que se dedica d los viajes
largos, y aun en algunos puntos ya al cabotaje, como
sucede en Inglaterra, en donde cuesta lo mismo el
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trasporte en buque de hélice que en buque mera-
mente de vela de Londres 4 Southampton, 4 Shields
Yy 4 Newecastle, de donde se trae ya en bugues mistos
gran parfe del carbon (ue se consume en la capital
del imperio britdnico y en otros muchos puntos.

En prueba de que la trasformacion marcha ya
pasos agigantados y es cuasi completa en la marina de
guerra en algunos pafses, bdstanos citar la. revista
pasada en Spithead por la Reina de Inglaterra en 23
de Abril dltimo. En clla se presentaron 20 buques,
todos de vapor, con solo tres ¢ cuatro excepeiones, y
la mayor parte 4 hélice.

Ademis, de los datos oficiales publicados por el
Board of trade de Inglaterra, resulta que habiéndose
construido alli en 1842 buques mereantes cuyo arqueo
ascendia 4 129,929 toneladas, delas que 13,716 cor—
respondian & buques de vapor, gracias 4 la gran pros-
peridad del pafs, debida principalmente 4 las refor—
mas en sentido liberal introducidas en sus aranceles de
Aduanas, los buques construidos en 1833 median
203,101 toneladas, de las que 48,215 correspondian
4 buques de vapor. De modo que sin haberse dupli-
cado en los nueve aiios el nimero total de toneladas
de buques construidos, se habian aumentado 4 mas de
tres veces y media las correspondientes & los va—
pores (*).

{*) Ya en la sesion del 2 de Junio de 1856, al tratar la cuestion
del ferro-carril de Madrid 4 Lisboa, Y su enlace con el de Anda—
lucia por medio de un ramal que, pasando por Almaden, alrave-
sase los criaderos carhoniferos de Belmez y Espiel , y fuese 4 em—
palmar, eerca de Cérdoba, con la linea de Andalucia , deciamos;

«De modo que con solo esos criaderos que pueden comunicarse
facilmente con dichas lineas, tendremos ahaslecida esa red de ferro-
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Si en alguna linea se han de poder emplear los
buques mistos con ventaja es en la de la India por el
istmo, pues se pueden tener tantos punlos de escala
como se quiera para renovar el combustible; y Gi-
braltar, Malta, Pelusio, Suez , Kosseir, Aden y tantos
olros se estdn brindando para ello, asf en el Mediter-
réineo como en el mar Rojo.

Si es dificil en algunas ocasiones la salida del Me-
diterrdineo, efecto de la frecuencia con que soplan los
vientos SO. y de la corriente que entra del Océano; y
si por distintas causas tampoco estd siempre expedito
ol estrecho de Bab-el-Mandeb, facilisimo es evilar los
entorpecimientos & que esto pudiera & veces dar lugar
estableciendo en uno y otro un servicio de vapores
remolcadores, como ya en alguna ocasion se ha hecho
en el primero para facilitar el paso de los buques car-
gados de trigo, en épocas de escasez, para los paises
banados por las aguas del Atldntico.

Es tambien evidente que cuanto mas se acorte la
distancia mas se querrd acortar tambien el tiempo
empleado en recorrerla, y que estoservird de estimulo
para que en la navegacion por el Mediterrdneo y mar
Rojo se adopten cuantas disposiciones y mejoras pue-
dan contribuir al fin apetecido.

scatriles del carbon mineral, fan necesario hoy y mas necesario
seada dia. Tendremos tambien surtida 4 poca costa, con gran [a-
peilidad y sin depender del exfranjero, no solo nueslra marina,
vsino la que de otros paises se dirige 4 nuestras coslas, circuns—
jlancia de lanta mas consideracion cuanto que la marina hay die,
seomo sabie bien el Congreso, se va convirtiendo en su mayor parte
nde maring de vela en maring al vapor.n

(Diario de lus sesionas de Tas Cortes constituyentes de 1834 4 1856, nim. 301, pd-
ginn BG82.)
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De pocos aiios d esta parte hemos visto, en efecto,
que gracias & esos adelantos, la navegacion por el
cabo se ha mejorado 4 punto de que los viajes de
Inglaterra & la Indiaque término medio duran de cien-
1o cuarenta 4 ciento cincuenta dias en los buques de
carga y en buques ordinarios ciento veinte, se hacen
por los clippers en selenta y siete. Se pueden citar via-
jes hechos en sesenta y cinco dias de Inglaterra 4 la
Australia por clippers de vela; pero el viaje mas ré-
pido que se conoce es el que en los primeros meses
de este afo ha hecho de Plymouth & Melbourn el
clipper & hélice Royal Charter en cincuenta Y nueve
dias, de los cuales hubo catorce solo en que empled
el vapor. Aunque carga este buque 3,000 toneladas,
la fuerza de su mdquina no pasa de 200 caballos, y
llegé 4 andar, solo 4 la vela, hasta 14% millas por
hora. Esto nos demuestra lo que podr4 esperarse de
la ejecucion del canal de Suez en cuanto 4 la rapidez
de las comunicaciones entre el Occidente y el Orien-
te, y las ventajas inmensas que para todos han de
resullar de la realizacion del proyecto que nos ocupa.
En realidad, por mucho que se diga, no creemos que
¢s aun llegado el caso de poderlas apreciar debida—
mente, y que ha de suceder con esto lo que con mu-
chos. de los ferro-carriles cuyos resultados han ex—
cedido & las esperanzas mejor fundadas. Con tanta
mas razon lo ereemos asf, cuanto que esta empresa
no puede tener rival, no siéndolo como algunas han
creido el ferro-carril del Cairo, su auxiliar y com-
plemento; pues si bien la distancia por uno y ofro
puede ser con escasa diferencia la misma entre la
Buropa y la India, posee el canal sobre el ferro-
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carril la venlaja inapreciable de no tener que trasbor-
dar las mercancias, haciendo menos dispendioso el
trasporte, mas ficil y aun l}le\c en dllimo resultado.

Hése querido tambien decir por los contrarios de
este proyecto, que no es esta una empresa remunera—
tiva, y que poco 6 nada producirian los capilales en
ella mvertldos, y si bien es esta cuestion econémica
una de las pocas que la Comision internacional no ha
tocado como ajena & su competencia, y acerca de la
cual creemos deber hablar con parsimonia por igual cau-
sa, juzgamosque no dejard de ser conveniente presentar
siquiera los principales argumentos y los datos mas
atendibles que se han traido & la discusion por sus
promovedores y parciales, 4 fin de que siquiera en
globo pueda juzgarse, por quien en ello tenga inte-
rés, de la verdad del caso.

Es de tanto mas interés esta cuestion cuanto que,
si bien la resolucion negativa no seria causa suficiente
4 nuestros 0jos para imposibilitar la ejecucion de una
obra reconocida hacedera y utilisima 4 la generalidad
de los pueblos, seria 4 no dudarlo para relegarla &
otros tiempos y privar 4 los nuestros de las ventajas
que podemos prometernos.

Creemos que no porque una obra pueda dejar de
ser remunerativa para la empresa que la acomela
deba dejar de hacerse, si como la de que nos ocupa-
mos interesa 4 la civilizacion de los pueblos y esld
destinada 4 promover los intereses, siquiera sean
futuros, de la humanidad. En tales casos debe dejarse
senlir la accion tutelar del Gobierno, y asi como un
padre previsor planta el drbol & cuya sombra han
de descansar sus hiios y cuyos frulos no ha de alcan-
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zar ¢l & saborear, del mismo modo debe aquel cuidar
de abrir 4 las generaciones futuras las fuentes de su
prosperidad y ventura, pues obligacion es suya cuidar
de los intereses perpétuos de la sociedad ; y mal cum-
plirian su mision para con los pueblos que los mantie-
nen d su cabeza, y que les confian sus destinos y mas
caros intereses, si solo de los del momento y pura—
mente transitorios se cuidasen los que se hallan al
frente de la gobernacion de los Estados,

La empresa que nos ocupa es & nuestro juicio de
aquellas que interesando 4 muchos pueblos, siendo de
un interés general reconocido, aun dado caso que por
el momento no fuese remunerativa ¢ no ofreciese su-
ficiente aliciente & los capilalistas, debieran llevarse 4
cabo por medio del concurso de los Gobiernos todos
de los pafses que han de salir principalmente hene—
liciados con su realizacion; y ciertamente que la
reunion de 800, y aun cuando fuesen 1,000 millones
de reales no es un sacrificio superior 4 las fuerzas
de la Inglaterra, Francia , Alemania , Holanda , Rusia,
Italia, Espana, Grezia, Turqufa, Egiplo y otras na—
ciones que en menor grado participarian tambien de
las ventajas.

Los beneficios de la empresa han de resultar, du-
rante la concesion por noventa y nueve aiios, del usu-
fructo de todos los terrenos que puedan regar las aguas
de sus canales y que no sean de propiedad particular;
es decir, de la mayor parte de los que podrid regar,
del cdnon que paguen losregantes particulares, y sobre
todo de los derechos que deberdin satisfacer las em-
barcaciones (ue pasen por el canal maritimo. Nadie
mas competente que los aulores del proyecto para
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fijar el valor de los rendimientos de las tierras de re-
gadio, por su larga permanencia en Egipto y su gran
prdctica en esta clase de trabajos; lo tinico pues, que
resta es saber, sial calcular los rendimientos de la na-
vegacion por el canal maritimo han 6 no exajerado
los resultados probables.

Segun sus cdlculos, habrdn de pasar por el canal
anualmente unos 3 millones de loneladas de mercan—
cfas, y del peaje que satisfagan ha de sacar la compa-
nfa concesioparia su principal renta; de ella, pues, ha-
brén de resultar los beneficios 4 los capitales que se
empleen. Para fijar dicha cifra, calculan que en el
dia el comercio que la Europa y América oriental ha-
cen con la India se puede evaluar en & millones de to-
neladas, que representan un valorde 9,500 millones de
reales; y calculando el aumento que para la época de
la apertura del canal podrd tener esle comercio, lo
hacen ascender para entonces &4 6 millones de tonela-
das, de las cuales solo la mitad, ¢ sean 3 millones, su-
ponen que se dirigirdn por el istmo.

En los Anales del comercio exterior que publica el
Ministerio de Agricultura, Comercioy Obras publicas de
Francia, en el nimero de Diciembre de 1855 y bajo
el titulo de Navegacion y comercio de los principales
paises de Europa en los mares situados mas alld del cabo
de Buena Esperanza, encontramos el movimiento ma-
ritimo, correspondiente al aio de 1853, de los dife-
rentes paises de Europa con la India, la China, el Ja—
pon y las Filipinas, cuyo restimen es como sigue:




PAISES DE DONDE PROCEDEN

G adonde se dirigen las mercancins.

NAVEGACION.
e —

BUQUES. TONELADAS.

COMERCIO,

S

| IMPORTACIONES.

| Millones do francos.

EXPORTACIONES.

Millones de francos.

TOTAL.

Millones ' de francos.

Inglaterra

Holanda

Francia

Hamburgo y Bremen.. . .
Espana

Otros pafses de Europa,
por aproximacion. . . .

Numerario, por aproxi-
macion

Torar

2,119
678
ki
10k

16

1.501,284
335,909
143,869

19,699
8,062

618
183
95
12

9

618
50
38
20
10

1,236
233
133

32
19

3,961

239 91,197

H

1.908,823 |

a1

33

736

1,653

57

2.000,000




253

G sean 2 millones de toneladas trasportadas en 4,200
buques y valoradas en 7,790 millones de reales; pero
hay ¢ue notar, que segun los mismos Anales solo en-
tran aqui los envios directos de una @ olra parte, ex-
cluyendo las operaciones de escala entre los mares
dela Arabia y la India, operaciones en (ue toma una
buena parle la marina europea, y haeciendo abstrac-
cion tambien del movimiento tan rdpido y frecuente
hoy de los buques de vapor que ponen & la India en
comunicacion con la Earopa y la América, trayendo, 4
mas de las malas, infinitos viajeros y grandes valores,
que si se tuviese todo esto en cuenta, y si se agre—
gase el comercio con la América se llegaria, dice la
misma publicacion, & triplicar 6 cuadruplicar, quizds,
las cifras arriba citadas. Bien puede creerse esto en
ofecto si se considera el inmenso comercio, que no
podr# menos de establecerse tambien, entre los puer-
tos del Mediterrdneo y las 800 6 mas leguas de cosla
del mar Rojo, ricas ysin explotar, en cuanto un ca-
nal una entrambos mares.

Pero aun descontando estas causas de aumento
conlingente, y anadiendo solo & lo que aparece en el
estado adjunto, lo que corresponde al comercio entre
la América y las Indias por el cabo, que se calcula se-
gun los datos mas seguros cn 280,000 toneladas
trasportadas en 364 buques, y el incremento natu-
ral que habrd tomado tanto este como el de Europa
en la época de la terminacion del canal (1863), que
ostimaremos en un millon de toneladas, & razon
de 100,000 por ano, vendremos 4 fener on total
de 3.280,000 toneladas que trasportar anualmente de
América y Europa 4 la India, China &c. y vice versa.
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Que el acrecenlamiento anual no es inferior 4
100,000 toneladas lo prueban los datos mas auténticos.
Los mismos Anales antes citados aseguran, que desde
1845 4 1853 el aumento total con referencia 4 Ingla—
terra, Holanda, Francia, Espaia, Hamburgo y Bremen
tan solo, fué de 673,600 toneladas, 6 sean 84,200
por ano. De 1853 & 1855 solo la Inglaterra, que co-
mo en el estado vemos da la mitad del total comer-
cio con las Indias, aumentd el suyo de 189,315 tone-
ladas en cada uno de los dos aiios. Asi, pues, haciendo
eéntrar en cuenta el aumento correspondiente 4 los
deméds pafses de Europa, 4 que no hacen referencia
los Anales, y el del comercio americano, nada se exa-
gera al caleular en 100,000 toneladas el aumento me-
dio anual del comercio entre la Europa y América
con la India.

Pero nadie puede dudar de que el aumento, una
vez abierto el canal, serd mucho mayor, Y que no es
exagerado el evaluar el paso de mercancfas, como lo
hacen los autores del proyecto, en 6 millones de tone-
ladas anuales, por dos razones 4 cual mas poderosas. El
trifico, que no puede menos de establecerse, con los
nuevos mercados que 4 la industria y al comercio
abrird el canal en pafses cuasi desconocidos en el dia,
6 si conocidos poco 6 nada frecuentados, es una de
ellas; y otra no menos eficaz lo que la nueva derrota
acorta las distancias de Europa 4 la India y la China
(que, término medio, puede considerarse de una mitad;
circunstancias ambas de muchfsima infl uencia, y ele-
mentos que deben tomarse en cuenta al calcular el
acrecentamiento futuro del tréfico por el istmo.

Hoy los viajes & la India por el caho v en bu-
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ques ordinarios pueden calcularse, término medio,
en ciento veinte dias, mientras que por el istmo bas-
tardn sesenta probablemente; asi que, dando un mes
en cada caso para la carga y descarga, un viaje re—
dondo gue ahora dura diez meses durard entonces seis,
economia notable de tiempo y dinero, que dejard un
beneficio grande al comereio y & la empresa del canal.

Segun los Anales, los 2 millones de toneladas tras-
portadas en ambas direcciones en 1853 lo fueron en
%.200 buques, de modo que, término medio, cada uno
de estos puede decirse que ha cargado préximamente
500 toneladas, y siendo 7,790 millones de reales el
valor calculado delos 2 millones de toneladas ., sepuede
calcular el valor de ecada una de estas en 3,895 1s. 6
%,000 reales en niimeros redondos.

M. A. de Chancel en un escrito notable, y funddn-
dolos en datos veridicos recogidos de los puertos prin-
cipales de Europa y América, ha presentado los si-
cunientes céleulos sobre el coste del trasporte de una
tonelada deefeclos, ya sea por el cabo 6 por el istmo,
supuesto abierto el canal.

VIAJE POR EL CABO.

Precio @ que sale wn viaje redondo & Ia Tndia do wn buque de 500 toneladas,

cehando dicz meses.

1.” Interés del capilal representa—
do por el buque, supuesto nuevo y
aparejado. En tal caso un buque de
500 toneladas cuesta, término medio,
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250,000 frs.; ¢ sea 45 por 100 al ano
12,500 frs. , y por diez meses. . . . . . ..
2.” Seguro del mismo buque. Los
seguros se hacen por viaje y por una
derrota determinada, y entonces el
tanto de prima varfa segun los riesgos
que ofrecen los sitios que haya de re-
correr ; 6 se hacen al aio, librandose
asfi el armador de toda sujecion en
cuanto & la derrola que deba seguir
el buque, ¢ en cuanto al punto de su
destinacion. Este tltimo modo se pre—
liere para los viajes de la India, por
hallarse sujeto 4 la vuelta el punto de
destinacion 4 la incertidumbre del fle-
te. El tanto de los seguros es de 5 por
100 del valor, 6 sea por diez meses. ..
3. Depreciacion del casco y amor-
tizacion del capital. Este elemento del
gasto es de 10 por 100 en América y
de 7 por 100 en Inglaterra y Franeia;
6 sea por aio 18,750 frs., y por diez
TORSES e i e idd Eismoi ds
k. Los salarios de la tripulacion
para un viaje de diez meses, varfan
de 9,000 frs. en Inglaterra 4 15,000
en Francia; sea lérmino medio. . . . . ..
5. El gasto de viveres varia de
12,000 frs. en Francia 4 24,000 en In-
glaterra; sea término medio... . . . . . ..
6. El seguro sobre el flete varia
mucho entre laida y el retorno y tam-

10,611 frs.

10,411

15,625

12,000

18,000
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hien segun la naturaleza de las mer—
cancias. Aplicidndolo & un valor medio
de 1,000 frs. por tonelada hay que
contarlo 4 la ida entre ! y 3 por 100;
término medio 2 por 4100, 6 sea sobre
165 600000 Tt e eTEESit o et i 10,000
A la vuelta de 3 & 6 por 100; tér-
mino medio &/;; sea sobre 500,000 frs. 22,500
7. El interés del capital represen-
tado por las mercancias, se calcula &
razon de 5 por 100 al aiio. El viaje re-
dondo 4 la India abraza dos operacio—
nes, de cinco meses de duracion cada
una, sobre un capital de 500,000 frs.;
sea paradiezmeses. ..........uu.., 20,833

Porkeh. St ety 119,780 frs.

6 en mimeros redondos, 120,000 frs. por un trasporte
de 1,000 toneladas, lo que equivale dungasto de 120
francos por tonelada trasportada de Europa 4 la India
por el cabo.

VIAJE POR EL ISTMO DE SUEZ.

Precio & que sale un viaje redondo 4 la India, de mn huque de 500 toneladas,
echando: seis meses.

1. Interés del capital representa~-
do por el valor del buque (como an-
ties)snseislanesasie. . Slen s abalen, 6.250 frs.

A 117
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2."  Seguro del casco, 6 sea del mis-

mo capital; SIS MeSes. .+« . vv i ol 6,250
3. Depreciacion y amortizacion; seis

TEERT. o1 5 et vmpr o5 SR e E 9.375
£." Salario de la tripulacion por

SCIS XIUBRBRIA . ve e n.si noe oo o & omnerbs old by 1,200
5. Gasto en viveres para seis me-

T N e e S (el s e 105800

Nora. La economfa de viveres cor—

responde & un aumento de flete wtil.
6." Seguro sobre el flete; seis meses. 19,500
i

Interés del capital representado
por las mercancfas; seis meses.. ...... 12,693

3 LoV U e A 11,863 frs.

6 en niimeros redondos 72,000 frs. por 1,000 tonela-
das trasportadas, lo que equivale 4 un gasto de 72
francos por lonelada trasportada de Europa 4 la India
por el istmo, y siendo de 120 frs. el coste de cada
una por el cabo, resulta una economia de &8 fran-
cos (183 rs.) por tonelada trasportada por la via del
istmo. Si estas, como es de presumir, no bajan
de 3 millones al afio, la economia anual para el co-
mercio resultante de la apertura del canal seria
de 550 millones de reales en nimeros redondos. La
reduciremos & 500 millones habida consideracion 4
que se han hecho los cdlculos en época en que efecto
de la guerra de Oriente se han encarecido los viveres
y materiales de construccion, asi como ha aumentado
tambien el salario de los marineros.

Esto en el estado actual: que si consideramos la
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mayor facilidad con que se hard la navegacion al va-
por por el istmo, veriamos crecer las ventajas de esta
ruta sobre la del cabo. Pero aun reducida la econo-
mia & 500 millones ;no podrd distribuirse esia entre
el comercio y la empresa del canal por medio del
peaje que habrdn de pagar los buques al atravesarlo,
de modo que esta saque un buen interés & su capital
de 800 millones? Nosotros, y con nosotros toda per—
sona imparcial , responderd afirmativamente.

Y 4 propésito, solo hemos tomado en cuenta el
transito de lasmercanefas, absteniéndonos de decir una
palabra acerca de los beneficios que el de viajeros y
demds pudiera dejar 4 la empresa, para que no se
presenten en contra argumentos sacados de la coexis—
tencia del ferro-carril de Alejandria 4 Suez por el Cairo,
y del proyectado de las costas de Siria al golfo Pérsi-
co sillega 4 realizarse, 4 pesar de las dificultades que
rodean 4 este proyecto.

Es seguro que estas lincas robarian al canal una
gran parte de los viajeros, los mas acomodados, vy
quizds la correspondencia, pero de ningun modo las
mercancfas; pues ademds de las grandes ventajas y
economias que resultan de evitarse dos trasbordes,
tomando el canal, existela diferencia notable de precio
por peaje y trasporte 4 través del istmo en un easo,
y de la Turquia asidtica en el otro.

En efecto, segun se ve en el proyecto, habrdn de
pagar los buques 4 su paso por el canal maritimo 38
reales por tonelada recorriendo los 4120 kil6metros
que median del Mediterrdneo al mar Rojo por esta via,
mientras que cada tonelada trasportada de Alejan-
drfa & Suez por el ferro-carril, cuya longitud serd de

¥
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unos 400 kilémetros. & razon de 0,38 de real por
kilémetro, y menos no podré ser , habrd de costar de
porte solo de mar & mar 152 rs., y del Mediterrdneo
al golfo Pérsico mas de 500 rs. Esto, repetimos, sin el
cosle y demds graves inconvenientes de los trashordes
que habrdn de sufrir las mercancias dirigiéndolas por
una 1 otra de las vias férreas.

Hay que conveniren que la ruta por el golfoPérsi-
co comparada con la de Suez acorlaria bastante la
distancia 4 las costas occidentales de la India, si bien
poco 4 las orientales y nada & la China y Oceania;
peroaun esa disminucion de distancia no compensaria
en el flete el gran sobreprecio que el trasporte de mar
4 mar ocasionaria & las mercancias (ue hubiesen de se-
guir la via férrea del Mediterrdnco al golfo Pérsico,
mucho menos los demds’ gaslos, riesgos € inconvenien-
tes que el doble trashorde habria necesariamente de
ocasionar.

Tanto este ferro-carril como el de Alejandria &
Suez con sus hilos eléctricos respectivos, en lugar de
ser lineas concurrentes con el canal maritimo, respecto
del tréfico en general le serdn auxiliares, facilitando
el trénsito de los avisos, correspondencia y viajeros
entre el Occidente y el Oriente, multiplicando en con-
secuencia las relaciones y los negocios. Cuanlto mas
ripida y frecuente sea la comunicacion entre los pue-
blos y los individuos, tanto mas se facilitan las tran—
sacciones; y cuanto mas se facilitan estas, tanto mas se
aumentan y multiplican; erece el comercio de los ra-
mos ya conocidos, se inicia el de otros , y se abren do
quier nuevas fuenles de riqueza que vienen & su vez
4 aumentar , con sus productos, la corriente ya esta-
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blecida, y que va 4 buscar ¢l cduce que menos dificul-
tades y dispendios le ofrezca.

El Gobierno inglés ha patrocinado el ferro—carril
al través de la Siria, del Mediterrdneo al Eufrates, &
favor del cual si bien no militan las consideraciones
econémicas y comerciales que tan en el suyo tiene el
canal de Suez, lo hacen otras de 6rden politico; por
6l se ha de llegar brevemente y sin tropiezo & las fron-
teras de la Persia. Que no hay antagonismo posible
entre ¢l ferro-carril mencionado y el canal lo demues-
tran los mismos diarios ingleses , una de cuyas revis-
las mas acreditadas y leidas, Frasers Magazine, dice
acerca del particular en uno de sus tltimos nimeros
lo que sigue:

«No es la disminucion absoluta de la distancia
que del Oriente nos separa el argumento decisivo &
favor del canal de Suez. Ya disfrutamos de esa abre-
viacion por medio de la via terrestre al traves del
Egipto; si no nos equivocamos serd mayor aun por el
camino del Eufrates, el cual si se lleva & cabo, serd
el mas corto y el mas cémodo, & la vez que el mas
caro para dirigirse 4 los paises de Oriente. Los tras—
bordes y la longitud del trasporte por tierra serdn
siempre una rémora que impedird el desarrollo de
nuestro comercio por aquella via, que entrando en
concurrencia con la actual al través del Egiplo y con
el ferro-carril de Alejandria & Suez, no pucde espe-
rar llevarse una sola tonelada del trifico que sigue
hoy la derrota por el cabo, por lo mismo que son ere-
cidos los gastos del trasporte al cruzar el Egipto. El
canal de Suez disminuye en 5,000 millas el viaje. El
samino del Eufrates podrd disminuirlo en 5,800 6 qui-
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zds en 6,000 millas. Pero el punto decisivo para el canal
de Suez, consiste en que la ruta que abre es toda de
mar de uno 4 otro extremo; que evita asf 1os trashor—
des; que permite que sin paradas llegue un cargamento
4 descargarse en Calcuta ¢ en Bombay, en el estado
mismo en que se embarca en el Témesis; que 4 causa
del gran niimero de puertos de escala se pueden dedicar
al comercio con las Indias hasta los vapores pequenos,
con todo lo cual Ja via por el Mediterrdneo y el mar
Rojollena las condiciones del camino 4 la India, corto,
econémico y seguro, necesidad reconocida de nues-
tros dias. La ruta por el Mediterrdneo y golfo Pérsico
mejora, cuando mas, el trasporte de la corresponden-
cia, de los viajeros mas acomodados y de los objetos
de poco peso y gran valor.. ... .. sabiinhi v gitaac

»No podemos creer, dice mas adelante, que con
un recargo de 400 6 500 rs. por tonelada por pago
del trasporte por tierra del Mediterréneo al golfo Pér-
sico, pueda esta ruta hacer bajar los precios y aumentar
el comercio entre la Inglaterra y el Oriente. No pode-
mos imaginar que evite la necesidad del viaje alre-
dedor!del.éaboi. i nardiasien s oo Rians b

Si asf se manifiesta la opinion en Inglaterra acer-
ca de este punto, no de diverso modo lo hace en la
India, principal interesada en la cuestion; oigamos
sino 4 los principales 6rganos de la prensa de aquellas
apartadas regiones 4 quienes tanto importa la rapidez,
baratura, seguridad y bondad de las comunicaciones
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con Europa. El Bombay Times del 10 de Octubre, des-
pues de discutir acerca del valor que puede darse 4 la
garantfa del 6 por 100, ofrecida al parecer por el Go-
bierno turco 4 los capitales que se empleen en la cons-
truccion del ferro—carril del Eufrates, dice:

«No parece sino que los especuladores britdnicos
para nada han tenido en cuenta los dos puntos en que
estriba todo el negocio, & saber, la prontitud y la eco-
nomfa. Hemos ya hecho ver que el trasporte de una
tonelada de mercancias de la India & Inglaterra , por
el valle del Eufrates, costaria d lo menos 4,000 rs.; lo
cual, con bien escasas excepciones, equivaldria 4 una
prohibicion completa; y que aun cuando los 10,000
ingleses que en el dia habitan la India fuesen & su
pais y volviesen dos veces cada aiio, no alcanzaria el
coste de su travesia para pagar la grasa que exigen
las ruedas de los wagones.

»Ademds, el diario The Englishman, de Calcuta,
asegura que no pasa de ser una decepeion la promesa
de celeridad, fundada como estd en que se puede na-
vegar por el Eufrates 4 razon de 300 millas diarias,
siendo asi que 100 es segun lodas las probabilida-
des mucho mas de lo que se alcanzaria, término
medio.»

El peri6dico The Englishman , de Caleuta, & que sc
vefiere The Bombay Times, dice en efecto en su nime-
ro del 8 de Octubre lo que sigue:

«Bs un error el creer que la navegacion del Eu-
frates pueda llegar jam4s & 300 millas por dia, como
pueden atestiguar cuantos tengan la menor experiencia
de lo que son los viajes en vapor por el Ganges. Sin
embargo jde este dato se vale M. W. P. Andrew (uno
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de los promovedores del ferro~carril del Mediterré—
neo al Eufrates) para acortar la distancia que de Eu-
ropa nos separa! Admitiendo, término medio, 100 mi-
llas diarias, la navegacion del Eufrates ocupara diez
dias de una trayesfa muy molesta para los viajéros.
En otro articulo hemos probado ya, que la distancia
de la punta de Gales (Ceildn) al Mediterrdneo, por el
golfo Pérsico, apenas es de 100 millas menor que por
Suez, y de Bombay unas 500 millas, sin tomar en
cuenta un aumento de 200 millas que en el Mediter—
rdneo tiene la nueva via. No titubeamos en asegurar,
que aun cuando pudiesen acortarse 2,000 millas por
el Eufrates , semejante ventaja no proporcionaria &
esta un solo viajero.»

Tal es la acogida que parece haber tenido en la
India el proyectado ferro—carril del Eufrates, si hemos
de dar erédito 4 los principales 6rganos de la prensa
de Oriente; tal tambien la opinion de Grganos muy
respetables de la de Inglaterra, y si bien no conoce—
mos aun los argumentos de la contraria opinion, cree-
mos no equivocarnos al sostener la nuestra, de que sea
cual fuere el éxito de dicho ferro—carril nada tiene
que recelar de su competencia la empresa del canal
maritimo de Suez.

Crezcan, pues, en buen hora los medios de comu-
nicacion répida con Oriente, que todos contribuirdn
4 aumentar el interés que presenta al comercio la
apertura del istmo de Suez; que todos contribuirdn
asimismo 4 hacer mas productiva la empresa para los
capitales que en ella se embarquen; asi lo presagian
todos los antecedentes y asf lo ha comprendido la in-
mensa mayorfa de la prensa de todos los paises mas

————
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6 menos directamente interesados en la realizacion del
proyectado canal marftimo & través del istmo (*).

(*) Muy adelantada ya la impresion de esla memoria vemos
por las noticias de Constantinopla que da cl Isthme de Suez, pu—
blicacion dedicada desde Junio tltimo & promover los intereses de
la empresa del eanal maritimo entre el Medilerrineo y el mar
Rojo ilustrando fodas las cuestiones que con el proyeelo se rozan,
y que tanto nos ha servido para nuesiro trabajo, que por fin se
ha concedido definitivamente el ferro-carril del valle del Eufrates
por un periodo de noventa y nueve afios, garantizando el Gobier-
no turco el interés de 6 por 100 4 los capitales. Por ahora se li-
mita la eoncesion al trayecto de Suedia, la anligua Selucia, en Ia
cosla del Mediterrineo, @ Bir, punto mas cercano & orillas del En-
frates, que si bien no estd aun del todo estudiado serd de unas 50
lezuas, de 25 al grade, sin que presente el lerreno ninguna difi-
cultad séria, y podrd costar 140 millones de reales proximamente.

Hemos visto cuin precaria debe ser la navegacion por las aguas
del Eufrates desde Bir al golfo Pérsico, asi que poco puede pro-
meterse esta linea 4 no poder prolongarse desde Bir 4 Basora. La
dificultad principal que encontrard el ferro-carril en la parte con-
cedida es la hostilidad de las tribus independientes y birbaras
que lienen por suyo el desierto que ha de recorrer la linea, cuya
explotacion con este motivo, alli donde no aleanza la accion del
Gobierno central, se concibe dificilmente 4 no emplear un gjérci-
to numeroso que la custodie y una multitud de estaciones fortifi-
cadas. Aun asi y todo parece la cosa dificil al considerar con
cudnta facilidad se interrumpen las lineas férreas y los espanto-
sos accidentes que puede ocasionar la malevolencia ¢ el deseuido.

Otra concesion de mucho interés para el proyeeto que nos
ocupa acaha de hacerse asimismo 4 una casa inglesa: Irdtase de
la linea electro-telegrafica de Constantinopla & las Indias orienta—
les. La prifera seccion la formara un cable submarino que par—
tiendo del cabo Hellé 4 la embocadurade los Dardanelos, y tocan-
do en las islas de Chio y Rodas, terminard en Alejandria, de don-
de conlinuard por tierra & Suez. Un segundo cable submarino
seguird por el mar Rojo de Suez & Cosseir, alravesando d Djed-
dah para seguir 4 lo largo de la cosla de la Arabia, y pasando el
estrecho de Balvel-Mandeb ird a parar & Raz-el-llad en el ferrilo-
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Otro érden de consideraciones han traido tambien
en su apoyo los que se oponen § la construccion del
canal. Han presentado algunas consideraciones politi-
cas que en su juicio debieran motivar oposicion por
parte de la Turquia, la cual, segun ellos, no ha de ver
con indiferencia el engrandecimiento del Egipto, vy
otras del mismo érden con que intentan probar que
dana & los intereses britdnicos el rompimiento del
istmo; conclusiones ambas infundadas y acerca de las
cuales nos bastard exponer algunas breves ohserva—
ciones que asf lo evidencien.

rio de Mascate. De alli’ seguird el cable submarino al través del
Océano indio, lerminando en Kurrachi al Norle de la desemboen -
daora del Indus; punlo que ya enlaza el alambre elécirico con
Bombay , Calcuta y hasta con el puerto de Pegi en el Inperio de
los Birmanes.

Se cuenta con dar terminada en lo que falta de afio la primera
seccion, de Constanlinopla 4 Alejandria, y solo entonces se em-
prenderdn los trabajosdel reslo de la linea, pero aun asi se cree
que se hallard del todo cencluida en un perfodo que no pasard
de (res afios.

Entretanto , enlazdndose Constantinopla con el sistema electro-
telegrifico del centro de Europa, se hallard esta en comunicacion
instantinea con la India, y bien pronto con los demds paises asid-
ticos, y enfonees se dejura senlir en toda su fuerza la necesidad de
vias mas cortas y rdpidas que las que en el dia tiene que seguir
¢l comercio. Enfonees se apreciard aun mejor que hoy la preci-
sion de hacer desaparecer el obsticulo que presenta el istmo de
Suez 4 la navegacion de los mares de Europa 4 los de la India.

Entrelanto las comunicaciones por medio del vapor se multi-
plican en el mar Rojo y golfo Pérsico, y ya se anuncia la inau—
guracion de la linea de Mauricio & Aden subvencionada por los
Gobiernos inglés y franeds. El primer buque de vapor salié de
aquella isla el 27 de Diciembre llegando el 10 de Enero & Aden a
encontrarse con el que de Calenta se dirige a Suez.
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Con respeclo & la oposicion que pudiera lemerse,
aunque injustamente segun lo demuestran los hechos,
por parte de la Turquia, haremos observar en primer
lugar, que las convenciones que estipulan lo conve-
niente acerca de la sucesion del poder en Egipto no
le imponen & los Vireyes, cargo hereditario segun
aquellas, condicion ninguna que les obligue 4 pedir
la vénia del Sultan para emprender obras piiblicas,
sean de la naturaleza y extension que fueren; asf que,
siendo la de que se trata una obra que interesa &
otras muchas naciones, nada tendrian que temer de
la oposicion de la Turqufa, aun cuando fuese posible
qué 4 tal punto desconociese sus propios intereses.
Tanta ceguedad nunca pudiera temerse , & nuestro jui-
cio, del Principe ilustrado que hoy rige los desti-
nos del Imperio otomano, y buena prueba es de ello
la carta del Gran Visir del Imperio dirigida al Virey
de Egipto, en la cual se ve aprobado el proyeclo, en
principio , por el Sultan agradecido & la deferencia
tenida por aquel al someter 4 su ralificacion, sin es-
tar 4 ello obligado, la concesion hecha 4 la empresa.
Si desde luego no se ha ratificado, debido ha sido al
celo , mal entendido & nuestro ver, de cierto diplo-
mético que creia ver amenazados, no los intereses de
la Turquia, sino los de su pais.

La Turqufa conoce que el Egipto es su brazo de-
recho, como se ha visto en la guerra contra la Rusia
que felizmente ha terminado, y le interesa que pros—
pere, pues mal hubiera podido en tan terrible coyun—
tura prestarle el contingente cuantioso de buques,
hombres y dinero con que le ha auxiliado, si se ha-
llase hoy aquel pais como cuando Mehemet-Ali di6
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principio & su regeneracion. Los soldados egipcios se
han batido como valientes al lado de los de las poten-
cias coaligadas para mantener, no ya la independen—
cia, sino la existencia amenazada de la Turquia; los
auxilios con tan buena voluntad prestados por el Vi-
rey han sido eficaces y han contribuido no poco al fe-
liz. vesultado de la lucha; la Turquia lo conoce y no
puede dejar de desear la prosperidad del vireinato.

Tambien conoce que la importancia del paso de
los Dardanelos, y el interés que todas las marinas tie-
nen en que esté abierto al comercio universal, ha sido,
sino el tinico motivo, uno de los que han movido 4
las primeras naciones de Europa 4 salirle al encuentro
4 la Rusia, con las armas en la mano, para poner coto
& sus usurpaciones, cortar los vuelos 4 su insaciable
ambicion, é impedir sobretodo que de tan importante
paso se hiciera duena. Si importante ¢s esle, serd lo
mas sin duda alguna el del canal maritimo de Suez, y
el interés mismo que ha mantenido en posesion de
aquel & la Turquia obrard siempre para impedir que
una nacion poderosa se¢ haga de este duena exclusiva.

Interesa ademds la construccion de este canal 4
la Turqufa por cuanto poseedora de las ciudades teni-
das por santas por los sectarios de Mahoma , origen de
su influjo espiritual y poderfo sobre los pucblos mu-
sulmanes, es de gran momento su conservacion y la
de sus demds posesiones de Arabia, y el canal es de
la mayor importancia para el caso, pues que facilita
extraordinariamente el envio de tropas con la celeri-
dad y oportunidad convenientes.

Acrecentard tambien su comercio , y facilitard
grandemente la concurrencia de los peregrinos que 4
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millares se dirigen todos los afios 4 dichas ciudades,
objeto importantisimo para pucblos tan tenaces en sus
creencias religiosas como lo son los orientales.

La oposicion de la Inglaterra no puede ser mas
séria que la de la Turqufa. Un pueblo que como el in-
glés tan bien conoce el valor del tiempo, que tan 6pi—
mos frutos estd sacando de la destruccion de las bar—
reras que se oponian en su pafs 4 la libertad del tri-
fico, ;habia de cegarse 4 punto de oponerse 4 la aper-
tura de una ruta que reduce & la mitad la distancia
que lo separa de sus colonias y de medio mundo? Tm-
posible es creerlo, y no lo es menos el figurarse que
puede haber oposicion por parte de mm Gobierno tan
atento 4 las manifestaciones de la opinion piiblica
como el Gobierno britdnico. Podrd haber oposicion por
parte de algunos politicos de la vicja escuela, que
crean necesario el exclusivismo en todo, y cueste lo
que cueste, para mantener en la India el predominio
de su pafs, y que participen de las rancias ideas de
los que se figuraban que para hacer prosperar una na-
cion conviene empobrecer 4 Jas demds; pero en los hom-
bres ilustrados del dia, que conocen cudn erradas son
tales opiniones, y saben que para que un pafs se enri-
quezca es necesario que lo propio suceda & aquellos
con quienes estd en relaciones; en los continuadores, en
fin, de la politica mercantil liberal del célebre Peel,
no hay que pensar en que semejantes ideas hallen aco—
gida, 4 lo menos tal es nuestra creencia.

Los hechos probardn la exactitud de nuestros aser-
tos. En primer lugar, ya en Octubre de 1852, antes
de que se tratase siquiera del canal que nos ocupa,
en una numerosa reunion , meeiing , convocada en Lén-
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dres, se adoptaba por unanimidad la resolucion si-
guiente :

«Ila llegado & hacerse necesario el establecimiento
al fravés del Egipto de una via de comunicacion se-
gura, rdpida y cémoda, para la buena administracion
de nuestro imperio en la India, para la extension del
comercio de la Earopa con Oriente y para el progreso
industrial y comercial del Egipto; y en nada contra-
rfa los intercses ni la legftima ambicion de ninguna
potencia.»

Conocido el proyecto del canal, toda la prensa in—
glesa , esa prensa que tanta influencia ejerce en la
opinion piiblica no solo de su pafs, sino del mundo
enlero, con una 6 dos solas excepeiones, aplaude en
coro y expone las ventajas que de la ejecucion del
proyecto han de reportar la civilizacion y el comercio
del mundo. La poderosa compaiifa de las Indias y la
opulenta Peninsular y Oriental lo acogen con simpa—
Ua y favor. Nada mas se puede desear para conven-—
cerse de que el Gobierno britdnico hard otro tanto en
su dia.

Para dar una idea de la opinion de la cuasi tota—
lidad de la prensa inglesa , tomaremos algunos pérra—
fos de uno de sus mas acreditados érganos The FEeo—
nomist :

«Créese , con todo, que se alarmaria la Inglaterra
al ver la facilidad dada para llegar 4 la India, 4 todos
los pueblos de Europa , y en particular 4 los que ocu-
pan las costas del Mediterrineo. Ningun fundamiento
racional tiene semejante suposicion. Es {an grande
nuestro poder maritimo , que debemos acoger favora-
blemente todo proyecto que facilite ¢l viaje & la India
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por agua. Aumentaria nuestra seguridad , pues con
nuestros buques defenderiamos nuestras posesiones.
Cuanto mas comercien los demds pueblos con la In-
dia, tanto mas se habrd de enriquecer esta y tanto
mayor serd el vuelo que tome nuesiro comercio con
la misma. Si nuestra superioridad politica en la In—
dia estuviese ligada 4 la carencia de una comunicacion
mas répida y comprensiva que la que hoy existe entre
la Tndia y Europa, poniendo asf trabas & la prosperi-
dad y 4 la civilizacion de ambos continentes; seme-
jante superioridad serfa indigna de ser defendida y
deberiamos abandonarla. Nuestra posicion es bien dis-
tinta, pues que nuestra superioridad politica reclama
que se den las mayores facilidades 4 las comunicacio-
nes de la Europa con la India; asi se aumenta 4 la
vez la prosperidad de esta y de la Inglaterra. Ninguna
olra nacion liene un comercio tan grande con la India;
ninguna tiene tampoco tanto interds en su prosperi-
dad; y la Tnglaterra, bajo el punto de wvista politico,
fayorecerd , como siempre lo ha hecho, todos los me-
dios de llegar 4 la India prontamente y con segu-
ridad. »

Vése, pues, que no se puede ser mas explicitoy
que es una quimera la sonada oposicion del pueblo
inglés, sea cual fuere el parecer de alguno que otro
de sus hombres de estado mas que otra cosa alucina-
dos viendo las cosas al fravés del prisma de sus ane-
jas prevenciones.

En efecto, lo que interesa 4 esta nacion, que por
sf sola hace la mitad del total comercio del mundo
con la India, es ver que la distancia que enfre Lon—
dres y Bombay, que por el cabo es hoy de 11,500
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millas, quedar4 con el canal reducida 4 6,200, 6 poco
mas de la mitad, pues no solo ganaria el comercio en
la proporcion correspondiente como antes lo hemos
hecho ver, sino que podrd trasportar sus tropas y
efectos de guerra, en tres semanas de Malta 4 Bom-
bay, en cuatro 4 Madrds y Ceilin y en cinco 4 Cal-
culta, mientras que en el dia echan por el cabo cinco
4 seis meses en llegar 4 la India; y cuando una nacion
tan poderosa y perseverante en sus planes como la
Rusia va llegando & las fronteras de las poscsiones
britdnicas de la India, de ese inmenso imperio que
entre siibditos y tributarios cuenta una poblacion de
casi 200 millones de habitantes, de interés es, y dein-
terés inmenso, el poder acudir en su defensa en cual-
quier evento con la brevedad posible.

Por otro lado, la Inglaterra no puede temer la ri-
validad de los pueblos del Mediterrdneo, cuya marina
es tan escasa comparada con la suya, y cuyo comercio
con la India es casi nalo. Hemos dicho que la Ingla-
terra sola hace la mitad del comercio total del mundo
con la India, distribuyéndose la otra mitad en partes
iguales entre los demds pueblos de Europa por un
lado y los Estados-Unidos de América por otro (*).

(*) La opinion publica de los Estados-Unidos del Norte Amé=
rica ha recibido tan fayorablemente como la de Europa el proyecto
del canal de Suez, y los drganos de esa misma opinion manifies-
tan sin ambajes las venlajas que su ejecucion proporcionard
la América seplentrional. En prueba de ello hé aqui algunes tro—
z0s de un aviiculo nofable, inserto en el Nautical Magazin, vevista
especial de la marina;

«No nos es dado, como nacion, permanecer indiferentes ante
una gran empresa cual Iadel canal de Suez. Considerdndola por el
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Este, y no aquellos, es pues el verdadero rival de la
Inglaterra; y 44 cudl favorecerd mas la construceion
del canal de Suez? indudablemente & la potencia que
poseyendo & Gibraltar, Malta y las islas J6nicas en el
Mediterrdneo y Aden en el mar Rojo, tiene otros tan-
tos puntos de escala favorables, sobre todo para el co-
mercio por medio de vapores; 4 la Inglaterra, en fin,
que gana mucho mas que su rival en la disminucion
de la distancia. Se juzgard mejor aun del peligro de
esta rivalidad , poniendo & continuacion un estado de
la marina mercante de las diferentes naciones. To-

lado de la filantropia, vemos en el porvenir lo que, segun cuanto
es dado aleanzar 4 la prevision humana, podra hacer la prensa de
los. Estados-Unidos para mejorar la condicion moral de los 500
millones de almas que pueblan la China y la India.............

»3i nos detenemos & examinar esla gran empresa bajo el pun-
lo de vista geogrifico, salta desde luego 4 la vista la parte tan im-
portante que en ella deben tomar los Estados-Unidos. La tabla
que sigue 4 conlinuacion da 4 conocer bien claramente las distan-
cias que median entre los puertos de América y de Europa y los
de las Indias, entre otros Bombay , asi por el Atléntico como por
el canal de Suez. Inmensa es la diferencia entre uno y otro viaje.

»Con lales cifras 4 la vista todo comentario es excusado. Tan
interesados, por no decir mas, se hallan los Estados-Unidos como
las naciones mas orientales; siendo, como es, el pueblo mas mer-
canlil y el mas adelantado en el arte de la navegacion. Luego,
cuando ante el piblico se presenta una empresa cuyo objeto es
acorfar de 7,313 millas la distancia entre New-York y Bombay, no
se puede ni aun dudar que estamos dispuestos 4 sostenerla, y fe-
nemos la salisfaccion de decir que ya se han dado pasos impor—
fantes para asegurarnos la participacion de sus ventajas.»

18

4
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mado este de una obra americana es (uizds algo par-
cial poniendo & su nacion sobre la Inglalerra; peroeslo
cierto que si no tiene mas marina mercante que esta,
tiene por lo menos tanta; tampoco podemos 1‘esponder
de su exactitud completa en lo demds (*).

(%) Segun los Annales du commerce exterienr, en 1.° de Enero
de 1855 la marina mercante de Inglaterra conlaba con 36,348 bu-
ques de todas clases y tamanos, de vapor v de vela, midiendo
5,116,000 toneladas y fripulados por 270,000 hombres.

Se ha ealeulado | que puestos unos tras otros en senlido de su
longitud, formarian una espeeie de rosario de 1,454 kildmelros de
largo; de modo que colocado uno de sus extremos en la desembo-
eadura del Tamesis aleanzaria el olro 4 la del Tajo, estableciendo
asi un puente {lofante enire Londres y Lishoa.

De estos buques 4,480, midiendo 208,126 loneladas, eran de
vapor v su mayoria con casco de hierro. De ellos solos 244 eran
de hélice, pero se aumentaba cada dia el niumero de estos, pues
va se dejaba senfir la inflluencia de que nos hacemos eargo en el
texto.

En la misma época, la Franecia solo conlaba con un efeclivo
de 14248 buques, que median 872,156 toneladas , tripulados por
unos 100,000 hombres: lo mas, si bien no se conoce 4 punto fijo
el niamero, De ellos solos 225 eran vapores y median 44,493 lo-
neladas.

Segun podemos colegir de los datos mas fidedignos que hemos
podido eonsullar, nuestra marina mercanle euenta al lérminar el
ano de 1856 con 533,814 loneladas,
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NACIONES. TONELADAS.
Estados-Unidos. . ............... 5.512,001
Inglaterra.® . . cuesioscnnilnmes v s 5.043,270
Framieiin b b bl b 4 (o puk plowasl 716,130
Estadasde talinglnsisng et 556,011
AL e S Ayl o ey o 324 &kT
(GROCIR, < ioim s A s, ARl 264,981
TRRGOER o osint ccanterae bl b pibdieTis A1 A0S 182,000
Holanda y Bélgica............... k56,462
ESHARD e lvs s o s arar e dons 379,421
Hapnburens s de i oot kol s 119,884
BEERICN e it e i eia o 190,000
T T by Sy e ST P o 368,729
DIDQUIYAR0R: s a0 S sy e 208,109
NOTUETA 0 b lsaaton /o el i, 338,632
SHEE R, oren 2 53t it G ot Lo s den ) 147,928
Reptiblicas Americanas. ... ....... 193,135
RAsIa, el s milegiaie,, ihim oo | 103,509

Ademds, ha de tenerse en cuenta, respecto de los
Estados-Unidos, la rapidez con que se ha verificado
este aumento asi como el de su poblacion, y que a‘pa-
rece ser el siguiente tomado del mismo orfgen,

ANOS. POBLACION. TONELADAS.

1790 3.929,573 274,447
1820 9.628,131 1.280,103
1840 17.069,453 2.180,764
1850 23.191,876 3.535,454
1856 26.600,000 5.612,001

3
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Resulta, pues, que habiendo crecido la pobla-
cion en los dltimos sesenta y seis afios como de uno 4
siete, el nimero de toncladas de su marina mer—
cante ha aumentado de uno 4 veinte: acrecentamien-
to asombroso y que no tiene ¢jemplo en los anales del
mundo.

A mas de estas reflexiones, los hechos mismos, de
todos conocidos, nos aulorizan para no creer en una
oposicion séria por parte del Gobierno inglés, harto
atento por otro lado 4 las manifestaciones de la opi—
nion piblica, bien favorable por cierto en el caso ac-
tual al proyecto que discutimos.

¢ Quién pensé antes que el Gobierno inglés en la
necesidad de establecer una comunicacion rdpida y
segura con la India 4 través del istmo de Suez? Nadie
sin duda; y si las necesidades del pafs y sus colonias
eran tales hace mas de veinticineo aiios, cuando cer-
rados aun los mercados del Japon y de la China no
era la Australia ni sombra siquicra de lo que es hoy,
que exigian esa mejora, ;squé no serd hoy, en que
gracias & circunstancias felices de todos conocidas,
ha llegado el comercio de Europa con Asia, del Oc-
cidente con el Oriente, & un grado de prosperidad en-
tonces no sonado siquiera? Gracias 4 los esfuerzos,
prolongados por muchos anos, del entonces Teniente
Waghorn, y 4 las informaciones parlamentarias de
1834 y 37, se decidi6 el Gobierno brildnico & esta—
blecer el servicio de la mala de la India por el Medi-
terrdneo, 4 través del istmo de Stwtez y por el mar
Rojo, haciendo reconocer al propio tiempo el Eufrates
para si convenia adoptar el proyecto ideado por el
Capitan Chesney.
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Diez y ocho afios hace que se establecio esle ser—
vicio, reducido en un principio, en el istmo, & subir
por el Nilo hasta el Cairo y de alli en posta de came-
llos & través del desierto hasta Suez, y ya, gracias 4
los esfuerzos y capitales ingleses, se va al primer pun-
to desde Alejandria por ferro-carril, y dentro de un
ano se llegard por el mismo medio & Suez. En lugar
de un correo mensual , tinico para toda el Asia y la
Oceania, hay ya dos al mes para la India y la China,
y uno especial para el Australia. Todo esto repre-
senta una suma de esfuerzos y sacrificios de gran—
disima consideracion, que no se hacen sino cuando
las necesidades de la sociedad urgentemente los re-
claman.

Si, pues, tanto ha hecho la Inglaterra y su Go-
bierno para acelerar la trasmision de la correspon-
dencia y de los viajeros, ¢ es creible que se oponga
ahora que se trata de hacer lo propio para las mer—
cancias ? No lo creemos.

No hay por tanto que temer oposicion, ra-
cionalmente hablando, ni por parte de la Turquia
ni de la Inglaterra: una y olra potencia tienen so-
brado interés en la ejecucion del canal para dejar
de prestar en definitiva su apoyo al proyecto que
nos ocupa.

Las ventajas para una y ofra potencia son gran-—
des, y ambas puede decirse que tendrédn las llaves de
esta nueva puerta abierta al comercio del mundo;
la primera pues que atraviesa una de sus provincias
de mas porvenir , y la segunda por cuanto con Malta
en el Mediterraneo y Aden en el mar Rojo manda las
entradas del canal; esto sin conlar con la superiori--
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dad de su inmensa marina militar (*) sobre la de las
demds naciones del globo.

(#) La marina militar inglesa contaba en 4.° de Enero tiltimo,
mientras ardia la guerra con la Rusia, 325 huques armados con
6,231 cafiones y 63,525 hombres. Posteriormente se ha reducido
algo; pero cuenta en ¢l dia con 264 buques armados con 8,037
cafiones y 49,644 hombres distribuidos por todos los mares, como
aparece del adjunto estado correspandiente & mediados del afio
actoal.

DESTINO. BUQUES. | CANONES. | HOMBRES.
Indias orientales, China y Aus- :
raling oo i S e At e 27 389 4,098
Cabo de Buena Esperanza...... 7 17 927
Costa occidental de Africa,..... 14 83 1,564
Costa Sudoesle de América, ... . 8 124 1,352
Costa occidental de América. . . . 10 266 2,537
América del Norle é Indias occi-
dentalee e ot o e 28 562 5,940
Mediterraneo. ... coovevveenn.. 48 947 10,723
Lishog it noarmal o 51 440 3,820
Rlymonthl o S S 8 342 1,984
Pautsmonth. ity 17 308 2,214
BheorNess i iiuvisniais i 8 339 1,472
1) A () MRS et NI 4 6 48 201
En wvarias comisiones, armin-
JOSBEND i L witie ora g aaas A 78 1,145 13,045
POPAE e 264 5,037 49,644




CAPITULO VI

INFORME DE LA COMISION INTERNACIONAL.

-

Pante privEns.—S L Consideraciones preliminares.—§ 11. Descripeion su-
cinta del Egipto y del istmo de Suez—§ Il De los lrazados indirec~
tos.—Proyecto de M. Lepére.—Proyecto de M. Paulin Talaboi,—Pro—
yecto de los Sres. Barrault,.—§ IV. Trazado directo.—§ V. Del nivel de
ambos mares—§ V1. Sondeos y geologia del canal en el istmo de Suez.—
§ V1L Canal de tramo divisorio.—§ VIIL Cueslion de las esclusas en los
extremos del canal.—$ IX. Profundidad y anchura del canal.—§ X. De
las desemhocaduras del canal en el mar Rojo y en el Mediterrineo.—
Puerlo de Suez—Puerlo de Said en el Mediterrineo—§ XI Puerto in-
terior del Timsah.—§ XII. Alumbrado de las costas del mar Rojo y del
Mediterrdneo.—§ XIII. De las barcas para atravesar el canal.—§ X1V,
Telégrafo eléctrico.—§ XV. Canal de union y de riego derivado del Nilo.

PARTE sEcusDA.—S XVI, Detalles del trazado.—§ XVII, Cubicacion.—
§ XVIIL Discusion de los precios—§ XIX. Presugueslo de gastos.—

§ XX. Medios de construccion de los puertos.—§ XXI. Evaluacion de
los gastos de conservacion del canal maritimo.—§ XXII, Conglusion.

APENDICE AL INFORME.—Indagaciones acerca del régimen de las aguas en el
canal.—Marcha y resultado de los cilenlos,—Capitulo I, Andlisis de las
observaciones.—§ 1. Nivelaciones enire el Mediterraneo, el Cairo y
Suez.—§ 1L Nivel medio del Mediterréneo con referencia 4 la marea
del muelle de Suez.—$ III. Obseryaciones de marea hechas en Suez
en Febrero y Marzo de 1856.—§ IV. Flucluaciones del nivel del mar
en Suez bajo la influencia de las mareas y de los vientos. 1.° Influen—
cia de las mareas, 2. Influencia de los vienlos.—§ V. Observaciones
de marea hechas en Tineh en Mayo y Junio de 1847.—§ VI Fluctua-
¢iones del nivel del mar en Tineh bajo la_influencia de las mareas y de
los vienlos, 1.° Influencia de las mareas. 2.° Influencia de los vienlos.—
§ VIL Observaciones hechas acerca de la evaporacion en el silio de la
presa de Saidiah—Capitulo II. Caleulo del régimen de las aguas en el
canal,—§ 1. Datos generales del problema.—§ II. Régimen de un canal
con margenes continuas,—§ L. Régimen de un canal sin diques en la
travesia de los lazos Amargos.—Cuadro sindptico de 108 niveles de am-
bos mares y sus fluctuaciones,

PARTE PRIMERA.
§ L Consideraciones preliminares.

Hemos sido invitados por S. A. el Virey de Egip-
to, Mohammed-Said, 4 que demos nuestro parecer
sobre el anteproyecto, que segun sus Ordenes y 4
propuesta de M, Ferdinand de Lesseps, le han pre-
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sentado sus ingenieros los Sres. Linant-Bey y Mougel-
Bey para la union del mar Rojo al Mediterrdneo. Al
confiarnos S. A. el exdmen especial de este trabajo
preparatorio y al encargarnos de elaborar un proyec—
to definitivo, no ha tratado de circunseribir en lo mas
minimo nuestras indagaciones acerca de un problema
cuya solucion interesa al comercio del mundo. Muy
al contrario, en varias ocasiones nos ha hecho decir
por M. Lesseps, concesionario de la empresa, «que no
»indicaba programa ninguno 4 la Comision interna-
»eional encargada de tan grave informacion; que si
»bien el fin principal que senalaba 4 nuestros traba—
»jos era el exdmen del anteproyecto de sus ingenie-
»108, ningun lfmite, sin embargo, imponia 4 la cien—
»Cia; que en consecuencia nos suplicaba nos ocupése-
»mos de todos los trazados propuestos de cincuenta
»alios 4 esta parte, para poner en comunicacion el
»mar Rojo con el Medilerréneo, 4 fin de que ninguna
»duda quedase acerca de cudl sea el mejor medio de
»unir entrambos mares; en una palabra, que lo que
»de nosotros esperaba era la solucion mas ficil y se—
»gura de este problema, y tambien la mas ventajosa
»para la Europa, para el Egipto y para el comercio
»universal, »

Una vez aceptado este encargo, juzgé la Comision
internacional, que lo mas acertado serfa principiar
por trasladarse 4 la localidad , para examinar asf per-
sonalmente qué facilidades y qué obstdculos presen—
taba la naturaleza 4 la realizacion del proyecto. En
Noviembre de 1855 pasaron, pues, 4 Egipto cinco de
sus individuos, los Sres. Conrad, Mac-Clean, de Ne-
grelli, Renaud y Lieussou, y despues de una explora-
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cion que durd dos meses y medio, trajeron, con sus
observaciones personales, la mayor parte de los do-
cumentos necesarios para fundar y justificar una de-
cision definitiva. Aquellos documentos que no pudie-
ron proporcionarse por sf, los hicieron recoger por
agentes especiales déndoles al efecto sus instrucciones;
halldndose asi la Comision, despues de ocho meses
de toda clase de estudios, en posicion de formular el
proyecto que se le ha pedido.

La cuestion del canal de Suez data de la mas re-
mota antigiiedad , si bien ha ido cambiando de objeto
con las necesidades de los tiempos. En su origen solo
se trataba de enlazar con el mar Rojo el valle del
Nilo, & fin de facilitar las relaciones entre el Egipto
y la Arabia; hoy se trata de hacer comunicar el Me-
diterrdneo con el mar Rojo para facilitar Ja navega-
cion entre la Europa y los mares de la India.

Como que tenia ya el Egipto relaciones continuas
con la Arabia, cuando aun no existian los elementos
de un comercio de trdnsito entre el Mediterrdneo y el
mar Rojo, natural era que precediese 4 la idea de la
union de estos dos mares la del enlace del valle del
Nilo con la cuenca del mar Rojo. Lo tnico que preo-
cup6 4 los Faraones y 4 los Reyes Persas fué dar
salida 4 las producciones del Egipto hécia el mar Rojo.
Con este fin, harto limitado, pusieron en comunica—
cion el valle del Nilo con el golfo Ardbigo, por medio
de una derivacion del brazo Pelusio, cuyas aguas se
esparcian naturalmente por el Vadf hasta el lago Tim-
sah. Con todo, al llenar de este modo, el mas sen—
cillo posible, la tinica necesidad de su época, estable-
cian de hecho una via navegable entre ambos mares.
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Mientras que pudieron penetrar en el Nilo las mayo-
res embarcaciones, fué la mas conveniente esta so-
lucion del problema de enlace del Mediterrdneo con
el mar Rojo, por cuanto satisfacia 4 la vez las exi-
gencias del comercio propio del Egipto y del muy es-
caso de trénsito que entonees se hacia.

No pudieron, pues, pensar los Ptolomeos en in-
tentar la cortadura directa del istmo , para evitar un
rodeo & los buques que pasasen de uno 4 otro mar.
Habria sido obra de demasiada consideracion para
aquellos tiempos, y no habria evitado el tener que
hacer un ramal en direccion del valle del Nilo. Con
solo restaurar y ensanchar el canal de los Faraones,
llenaron cumplidamente con mucho menos coste las
exigencias del comercio de su época.

Bajo los Césares eran casi idénticas las necesida-
des; pero habiendo llegado 4 ser precaria la via na-
vegable entre Bubasta y el mar Erythréo, efecto del
achicamiento del brazo Pelusio y del mayor calado de
las embarcaciones , aumenté el Emperador Adriano la
profundidad del canal, y asegurd su alimentacion, su-
biendo la toma de aguas hécia la cabeza del delta,
hdcia el sitio que ocupa hoy el Cairo.

Cuéntase que en la época de la invasion de los
drabes, Amri, Lugar-teniente de Omar, tuvo el pen-
samiento de unir ambos mares por medio de un ca-
nal directo de Suez & Pelusio, alimentdndolo con las
aguas del Nilo traidas del Cairo por el antiguo eanal
de los Césares. Hubo de oponerse Omar 4 la ejecu-
cion de este proyecto, temeroso de abrir 4 los buques
cristianos el camino de la Arabia, y el fanatlismo de
los Califas lleg6 hasta & cerrar el mismo Egipto al co-
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mercio europeo. El canal de Suez no tuvo, pues, des-
de entonces otro objeto mas que el del comercio par-
ticular del Egipto y de la Arabia, lo mismo que en
tiempo de los Faraones y de los Reyes Persas, subor-
dindndose 4 las relaciones politicas de uno y otro pafs.
Asf que, si bien Omar restauraba el canal de los Cé-
sares para llevar provisiones 4 la Arabia, El-Man—
sur lo cegaba, ciento cincuenta anos mas tarde, para
acabar por medio del hambre con la Meca y con
Medina.

La conquista de Egipto por los franceses hizo re—
nacer la cuestion del canal de Suez que por diez si-
glos habia sido relegada al olvido. Examinada por
M. Lepére, ingeniero en jefe de puentes y calzadas,
bajo el doble punto de vista del comercio egipcio y
de la gran navegacion de trdnsito, indic6 dos solu—
ciones:

1. Para el comercio egipcio, un canal de peque-
fia seccion , de Suez 4 Alejandria, por la region cén—
tricar del delta, alimentado por las aguas del Nilo.

2.° Para la navegacion de trénsito, un canal de
gran seccion desde Suez & Pelusio, alimentado por las
aguas del mar Rojo.

Presentada esta segunda solucion , mas bien como
un deseo que como un proyecto realizable, no habia
podido estudiarse detenidamente hasta hoy. Creemos
que es la Gnica capaz de satisfacer las necesidades de
la navegacion que se hace actualmente entre la Eu-
ropa y los mares del Asia, en donde poseen varias
naciones europeas ricas colonias que progresan mas y
mas cada dia.

Para hacer sentir la urgente necesidad de esta
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comunicacion nueva y abreviada, ha sido preciso que
la marina y el comercio de todos los pueblos civiliza-
des tomen el prodigioso desarrollo que hemos visto en
estos wltimos siglos y muy particularmente en nues-
tra época. El comercio y la navegacion que, hasta los
tiempos modernos, se hicieron casi exclusivamente en
el Mediterrdneo, no era de bastante importancia para
exigir mayores facilidades y extension. Las relaciones,
harto escasas, que se mantenian entonces con el Asia
podian contentarse con las vias terrestres, y no poseia
la Europa , en aquellos tiempos, en los mares de la
India y de la China, los inmensos establecimientos
que despues fundara. Aun hay mas, y es, que aun
cuando la antigiiedad hubiese abrigado este pensa—
miento, que hard honra al siglo XIX, habria sido
probablemente incapaz de realizarlo.

Grandemente han cambiado las cosas desde que
se hiciera el descubrimiento del cabo de Buena Espe-
ranza; pero basté aun por mucho tiempo al mundo la
via que abri6 4 la navegacion 4 pesar de sus peli-
gros. Para que se hiciese indispensable una nueva
mejora , ha sido preciso que las relaciones con el Asia
hayan ido aumentdndose sucesivamente por espacio
de tres siglos, y en una proporcion que no lleva tra—
zas de parar. La Inglaterra, la mas interesada sin
duda en estas cuestiones, pues es la que tiene en
Asia las mas ricas y extensas posesiones, fué la pri-
mera & inaugurar esta mejora; y gracias al vapor,
tiene establecidas hace diez y ocho anos por el mar
Rojo y el istmo de Suez, comunicaciones que traspor—
tan Jos viajeros y la correspondencia en menos de un
mes, de los puertos de la India 4los del Reino-Unido.
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Lo que ha querido, pues, hacer S. A. el Virey de
Egipto ha sido un canal de utilidad universal y no
meramente local.

Este gran fin 4 que se destina el nuevo canal, nos
dice bien claro en qué espiritu han de concebirse los
trabajos que exija; y hemos creido que estas conside-
raciones, por muy generales que parezcan, deben dar
el tono al conjunto de nuestro informe: jaméds perde-
remos por tanto de vista, en las diferentes partes de
nuestro trabajo, que se trata de un gran canal mari-
timo, de paso fécil, siempre abierto y siempre seguro,
pues que asfi lo exige la civilizacion en el estado que
hoy tienen las relaciones comerciales del mundo.

§ I1. Descripcion sumaria del Egipto y del istmo de Suexz,

Sabido es que constituye el territorio egipcio la
porcion de la cuenca del Nilo que media entre las ca-
taratas y el mar. Encerrado entre dos cadenas de
montanas cuasi paralelas que lo separen de la Libia y
del mar Rojo, forma mas arriba del Cairo un valle
muy estrecho de unas 200 leguas de longitud por 3 4 &
de latitud, valle que constituye el Egipto central y el
alto. Ensdnchase despues entre las colinas que prolon-
gan hécia el NO. y el NE. las dos cadenas de mon-
tafias, que hasta alli llevaban la direccion SN.; y
forma entre el Cairo, Alejandria y Pelusio una in-
mensa llanura triangular, de una extension superficial
de 1,375 leguas, que constituye el bajo Egipto.

En otros tiempos tenia el Nilo siete brazos, de los
cuales los dos extremos, despues de lamer el pié de
las colinas, iban & desembocar hécia Alejandrfa y Pe-
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lusio, abarcando toda la llanura. Hoy se bifurca, mas
abajo del Cairo, en dos brazos que terminan en Ro-
seta y Damieta, dividiendo asi en (res provincias al
bajo Egipto: la de Béhéré al Oeste, la del Delta en el
centro, y la de Xarkia al Este. Atraviesan por estas
provincias multitud de canales; ramas nacidas de los
dos brazos del rio que van 4 perderse en la série de
lagunas que se extienden 4 lo largo de la orilla del
mar entre Alejandria y Pelusio. Estos canales, hechos
para el riego de las tierras, son navegables en gene-
ral en la estacion de las crecidas; de modo que des-
pues de haber fertilizado el suelo facilitan el trasporte
de sus productos. El tinico canal de cardcter esencial-
mente comercial es el Mahmoudiah, que enlaza al
puerto de Alejandria con el Nilo.

La cadena de monlanas interpuesta 4 Oriente, en-
tre el valle del Nilo y el mar Rojo, es un macizo de
pendientes rapidas que se mantiene & gran elevacion
hasta llegar 4 la Ifnea tirada del Cairo 4 Suez. Al lle-
gar alli se rebaja bruscamente para prolongarse en
punta, y por medio de colinas calizas, en direccion
del NE., hasta la altura del lago Timsah; y hasta el
de Menzaleh, por medio de mesetas de arenay grava
(ue pertenecen al suelo del istmo.

La punta caliza pudo en su origen ser un cabo
avanzado entre el Mediterrdneo y el mar Rojo. Aun
hoy separa bien distintamente el valle del Nilo, que
constituye ¢l suelo cultivable del Egipto, de la cuen-
ca del istmo de Suez, que no es mas que un desierto;
separacion no del todo completa aun en el dia; asf
que enlas grandes crecidas se exlienden las aguas del
Nilo por el istmo, hécia la region seplentrional por




2817

el lago Menzaleh , y hdcia la central por el valle Vadi-
Tumilat , que forma una pequeia depresion de terre-
no entre las colinas calizas y las mesetas de arena y
grava. Este derrame natural de las agnas de inunda-
cion senala las dos tinicas vias por donde podria des—
embocar en el istmo viniendo del valle del rio, un
canal que de Alejandrfa se dirigiese al mar Rojo atra-
vesando el Egipto.

Las aguas del Nilo han cubierto todo el terreno
que inundan en las grandes crecidas, de una capa de
limo cuyo grueso va disminuyendo en general & me-
dida que nos alejamos del rio. Este depdsito superfi-
cial, que forma el suelo cultivable del Egipto, yace
sobre una capa espesa de arena de mar impregnada
aun de sal.

El dlveodel Nilo, que puede considerarse como
una cortadura general del terreno, da 4 conocer por
doquier esta division del subsuelo en dos capas dis-
lintas, formando la linea de separacion un plano li-
geramente inclinado hécia el mar, plano que con corta
diferencia sigue la cara de aguas del rio en el estiaje.
La filtracion de las aguas al través de las arenas man-
tiene en el subsuelo una humedad permanente que, al
ascender hdcia la superficie atravesando la capa de
tierra vegetal, la cabre de eflorescencias salinas. Au-
menta en verano esta tendencia ascendente de las
sales de que se halla impregnado el subsuelo, efecto
de los grandes calores y de la tension de las aguas del
rio que se elevan por cima del estiaje: & no ser por
los lavados anuales que efectdan Jas aguas del Nilo en
sus crecidas, esterilizarian Jas tierras. Hé aqui la ra-
zon de que la condicion fundamental de todo cultivo
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en Egipto sea el lavado de estas, y la necesidad de
esa multitud de canales que en todas direcciones sur-
can el bajo Egipto para llevar el agua, 6 sea la ve-
getacion y la vida 4 todas partes.

Sirven 4 la vez estos canales para inundar las
tierras y para desecarlas despues, y el cortar sua toma
de aguas en el rio, 6 el impedir su libre salida al mar,
serian dos medios seguros de hacer imposible tode
cultivo en el bajo Egipto.

Los canales que se han abierto en la capa de tierra
vegelal, con objeto de inundar el suelo, se conservan
bien; no asf los que se han abierto en la capa de arena
de mar para regar en aguas bajas, los cuales se ha—
llan invadidos de continuo por las arenas de las mér-
genes (ue arrastran consigo las filtraciones, y se cie-
gan mas pronto aun en el punto de toma.de aguas en
el rio. Un canal de 8 metros de profundidad llegaria
por precision d dicha capa de arenas, lo que dificul-
taria grandemente su construccion y conservacion.

Ningun afluente recibe el Nilo desde las catara—
tas al mar en una distancia de 300 leguas; asf que
presenta su dlveo un ancho uniforme que término
medio se puede computar en 1,200 metros en el Egipto
alto y central, y en 600 metros en el bajo donde se
divide en dos brazos. Corre sosegadamente y sin si=
nuosidades de Sur 4 Norte atravesando una planicie
unida, cubierta por sus aluviones y que tiene una pe-
quena inclinacion hdcia el mar. La pendiente general
de esta llanura es de un metro por kilémetro desde
las cataratas al Cairo, y de solo 0,"50 del Cairo al
Mediterrdneo.

Suben y bajan con lentitud y regularidad las
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aguas del Nilo. Van subiendo paulatinamente de Junio
4 Setiembre para bajar del mismo modo de Octubre
4 Mayo. No es todos los anos una misma la altura de
la crecida, que decrece naturalmente 4 medida que
se camina hédcia la desembocadura del rio, pero la
variacion se mantiene entre lfmites estrechos. La me-
nor crecida llega 4 las dos terceras parles préxima-—
mente de la altura de la mayor.

Esta especie de marea anual 4 que se halla sujeto
el rio, le da un régimen periédico que puede, para el
Cairo, reasumirse como sigue:

NIVEL P VOLUMEN
; VELOCIDAD, S
sobre el Medi- | wi | de agua en veinti-
Lerrdneo. ai-la "i"l"l“rﬁ"e' cuatro horas.
Motros. Metros. Metras eribicos.
Régimen minimo en
el estiaje.......... 14 = 0,00 0,50 50.000,000
Régimen maximo en
las grandes crecidas.| 14 4~ 8,00 1,50 800.000,000

Las aguas del Nilo estdn siempre turbias, muy
particularmente en la época de las crecidas, llevando
término medio en suspension 0,004 de limo, del cual
una muy pequefia parte se deposita sobre las tierras
inundadas levantando asf el suelo, marchando 4 per-
derse en el mar la cuasi totalidad. Ademds arrastra
el rio en su lecho, asi las arenas que le suministran
los vientos como las que de sus mdrgenes roban las
aguas; arenas que en el alto Nilo forman una multi-
tud de bancos, pero que se paran d bastante distancia

del mar. A 20 kilémetros de las bocas apenas pre-
A 19
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sentan arena las lierras que tapizan el dlveo del rio,
y las pocas que se yen estdn como perdidas en la masa
de fango, constituyendo este cuasi exclusivamente los
dhmones que llevan las aguas al mar.

Se hallan obstruidas las bocas de Roseta y de
Damieta por bancos de arena en extremo variables,
sobre los cuales solo se halla de 1 & 2 metros de agua
en el estiaje y de 2 & 3 en las crecidas.

Era indispensable presentar estos datos referen—
tes 4 la configuracion y 4 la naturaleza del suelo del
bajo Egipto y al régimen de las aguas del Nilo, para
poder apreciar el mérito de los diferentes trazados
que tenemos que examinar. Féltanos solo ahora dar
una idea general del istmo de Suez.

Sin que tratemos de entrar aqui en detalles geo-
l6gicos que luego hallardn logar mas propio, hay que
hacer una descripcion general del istmo entero. Esta
lengua de tierra mide 113 kilémetros en linea recta
desde el fondo del golfo de Suez al Mediterrdneo, 6
sea algo menos de 29 leguas ordinarias (*). Esld si—
tuado Suez & los 29° 58’ 37", mientras que Tineh,
el antiguo Pelusio, se halla 4 los 31" 3/ 37", de modo
que la diferencia de longitud es solo de 1° 5.

La carta topogrifica que acompaiia da 4 conocer
& primera vista la configuracion del istmo. Corre de
Sur & Norle, entre sus dos extremidades, una depre-
sion bastante profunda, en particular al alravesar los
lagos Amargos y el lago Timsah. Cierto es que esta
depresion presenta algunas protuberancias entre los
lagos Amargos y el lago Timsah, y entre este y el de

(%] Son préximamenle 20 leguas espaiiolas de 20 al grado.
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Menzaleh, pero fuera de dos lomas de cortfsima ex—
tension elevadas, de 12 y 15 metros, respectivamente
en los puntos que dejamos indicados, existe en loda
la longitud del istmo una especie de thalweg cuasi
horizontal.

A la altura del lago Timsah, 6 sea hédcia el medio
de dicha depresion longitudinal, se encuentra otra
que le es cuasi perpendicular y que se extiende del
centro del istmo 4 las tierras del delta. Esta segunda
depresion , menos pronunciada que la primera, corre
de Oeste 4 Este. Lieva el nombre de Vadi-Tumilat, y
es la antigua tierra de Gessen, adonde fueron 4 fijar-
se los hebreos guiados por Jacob cuando los llamd
José, y de donde salieron con Moisés, hdcia el si-
glo XVII antes de nuestra era.

De esta configuracion exterior del istmo resulta,
que la naturaleza misma nos seiala desde luego la di-
reccion (ue debe darse al canal de ambos mares. En
segundo lugar, la depresion que de Timsah va § Bel-
beis, la antigna Bubasta, puede servir con igual faci-
lidad para enlazar la navegacion interior de Egipto
con la marilima que pasard por su frontera. Cuando
es un tanto abundante la crecida del Nilo, sus aguas
inundan el Vad{-Tumilat llegando hasta el lago Tim-
sal, y quizds en tiempos mas remotos llegarian 4 los
mismos lagos Amargos flanqueando el viso que separa
4 estos de aquel. Aquellos de nuestros colegas que
fueron 4 Egipto, hallaron el limo del Nilo en los bar—
rancos del lago Timsah, idéntico al que cubre las lla—
nuras del bajo Egipto y el fondo del valle del Nilo.

Asi considerado el problema, su solucion parece
sencillisima, y si hay algo que deba S{;rprender, es
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que en vista de indicaciones tan precisas y notables
para cualquiera que haya visitado aquellos sitios, haya
habido quien se haya tomado el trabajo de buscar
una solucion mas complicada cuando no se habia de-
mostrado que fuese aquella imposible.

§ UI.  De los trazados indireclos.

Varios motivos, 4 lo que parece muy imporlantes,
y cuando menos muy especiosos, han apartado del
trazado directo 4 cuantos de estas cuestiones se han
ocupado de medio siglo acd. Dichos motivos son: la
influencia de la tradicion, que solo hacia mérito de
tentativas hechas para unir el Nilo al mar Rojo; el
conocimienlo imperfecto de las localidades, que hacia
creer por un lado que tenia el mar Rojo un nivel
muy superior al del Mediterrdneo, y por otro, que el
puerto de Suez no podia admitir ficilmente las gran-
des embarcaciones, y tambien que la bahfa de Pelusio
era absolutamente impracticable; en tercer lugar, por
tillimo, el interés mal entendido del Egipto, al cual
se queria dotar de un gran canal maritimo interior
sin echar de ver que semejante canal mas bien que
atil le serfa perjudicial.

Eslos motivos, unidos & otros politicos que no nos
toca examinar, son los que han determinado los tres
trazados indirectos que se han propuesto desde prin—
cipios del siglo, 4 saber: el de M. Lepére, ingeniero
en jefe de puentes y calzadas de Francia y miembro
del Instituto de Egipto; el de M. P. Talabot, inge-
niero en jefe del mismo cuerpo, y por iltimo el delos
Seniores Alexis y Emilio Barrault. Todos tres atravie-
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san el Egipto para ir & terminar en Alejandrfa pa-
sando por el centro, por la base 6 por la cabeza del
delta. Deber nuestro es examinarlos, y juzgarlos por
sus méritos respectivos, bajo el punto de vista en que
nos hemos colocado; el de un canal de gran navega-
cion libre siempre y siempre abierto.

Proyecto de M. Lepére.

M. J. M. Lepére hizo parte de la expedicion de
Egipto en 1798. Vivié en aquel pafs mas de dos aiios,
en los cuales pudo estudiar por sf los problemas que
trataba de resolver. Dirigi6 todos los trabajos preli-
minares de nivelacion, y despues decuatro anos de es-
tudios, en 24 de Agosto de 1803, presentd su memo-
ria al primer Cénsul. Llevaba por titulo este trabajo
largo y concienzudo el de Memoria sobre la eomunica—
cion del mar delas Indias al Mediterrdneo por el mar Rojo
y el istmo de Suez, y no ocupa menos de 168 pdginas
enf¢lio:aparecié en 1808 en la gran obra sobre Egipto,
uno de losresullados mas gloriososy s6lidos delaexpe-
dicion francesa. Siguiendo las indicaciones del Gene-
ral Bonaparle, que le habia pedido dicho informe, y
que fué el primero de toda la comitiva que le seguia
en descubrir las trazas del antiguo canal en el desier-
to al Norte de Suez, se ocup6 M. Lepére cuasi exclu—-
sivamente en restablecer esta misma obra de la anti-
giiedad.

Ociipase especialmente la tercera parte de su me-
moria de la descripcion del canal rectificado que pro-
pone; canal que se componia de tres partes principales.
La primera, que como decia M. Lepére cilando auto-
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res antiguos , no era otra cosa que el antiguo canal de
los Reyes, se extendia del mar Rojo al Nilo; princi-
piaba en Suez, atravesaba los lagos Amargos, pene-
traba en el Vadi-Tumilat, y desembocaba 4 la altura
de Bubasta enel brazo de Damieta. La segunda la for-
maban los brazosdel Nilo y sus canales. La tercera, en
fin, se componia del antiguo canal de Alejandrfa re—
novado, y que sigue cuasi por completo la direccion
que despues se ha dado al canal Mahmudiah.

En su primera parte tenia el canal 4 lo menos
cuatro esclusas, todas ellas con el ancho y profundi-
dad bastantes para recibir en las grandes crecidas las
embarcaciones de mar de 12 & 15 piés de calado.
Evaluaba M. Lepére el gasto total, sin pretender por
ello fijarlo de un modo preciso, en unos 30 millones
de francos & lo mas. Solo pedia cinco afios para ejecu-
tar los trabajos, que calculaba peder abreviar apro-
vechando todo lo posible de los restos subsistentes de
las obras antiguas.

Pero & la vez que propone M. Lepére este trazado
indirecfo, que le parecia ser el mas ttil al pafs que
atravésaba, habla varias veces de la apertura directa
del istmo entre Suez y Pelusio; y expresa su senti-
miento por no poder adoptar esta solucion mas senci-
lla del problema, en lugar de la opuesta por que se
decide. Dos motivos parecen moverlo 4 ello: en pri-
mer lugar teme no poder excavar y conservar con la
conveniente profundidad el canal entre Suez y la parte
profunda de la rada; en segundo,no halla punto nin-
oguno en la costa de Pelusio en donde construir un
puerto eémodo, que habria sin embargo absoluta ne-
cesidad de establecer. Teme tambienlos enarenamien-
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tos que pudiera ocasionar el viento del NO., y le de-
ciden estas consideraciones 4 renunciar al trazado di-
recto. A no ser por estos temores, de buen grado habria
propuesto el trazado directo, que tenia & sus ojos la
aran ventaja de presentar una linea navegable inde-
pendiente del Nilo en todo tiempo. Segun el mismo,
habria sido un excelente complemento del trazado in-
directo; las grandes embarcaciones hubieran podido
dirigirse por él, mientras que las pequeias pasarian
por la otra via. M. Lepére, si bien ve claramente que
el canal directo abrevia mucho & la navegacion el
viaje 4 la India, se pdra poco en esta consideracion, y
no incluye en su memoria el gasto que ocasionaria la
ejecucion de este segundo canal entre los evaliios que
presenta para el conjunto de las obras.

Proyecto de M. Paulin Talabot.

El proyecto de M. P. Talabot, dado & luz por pri-
mera vez en 1847, lo ha sido por segunda en 1855
en una publicacion literaria justamente apreciada, la
Revue “des Deux—Mondes (ntmero del 1.° de Mayo),
unos dos meses despues de la aparicion del ante-
proyecto de los ingenieros de S. A. el Virey. Siendo
mas completa que la primera la segunda publicacion
de M. Talabot, 4 ella sola nos referimos.

Principia en Suez el canal de M. P. Talabot; sigue
por el Vadi-Tumilat hasta llegar al Cairo 6 sus cer-
canias; atraviesa el Nilo por cima de la presa de Sai-
diah sin valerse del rio mas que para atravesarlo,
dirigiéndose despues hécia Alejandria para desembo-
car en el puerto viejo de esta ciudad. Tiene de longi-
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tud unas 100 leguas, 100 metros de ancho y 8 de pro-
fundidad, y estd alimentado por el agua del Nilo.

La principal dificultad que presenta este proyecto
es la travesia de un rio como el Nilo por un sitio en
(ue no tiene menos de un kilémetro de ancho. Eseste
un inmenso obstdculo, y para vencerlo propone M. Ta-
labot dos medios, pero sin decidirse por ninguno.
Indica por un lado que se alraviese el rio en sus pro-
pias aguas, y por otro el expediente de un puente-
eanal. Examinaremos sucesivamente ambos medios,
que uno y otro prestan maleria & numerosas obje-
ciones. '

Bien vié M. Talabot cudl debia ser el fundamento
del problema, y conociendo como todo el mundo que
el canal que haya de abrirse hoy en Egipto ha de dar
paso al comercio universal, da al suyo las dimen—
siones bastantes para admitir 4 las mayores embarca-
ciones. La travesfa, pues, del rio en sus propias aguas,
supone que en el dlveo del Nilo se podrd mantener
por medio de la presa de Saidiah una altura de agua
de 8 metros.

Pero aqui se nos presentan tres dificultades. En
primer lugar, no hay medio de rebajar y mantener de
un modo permanente el lecho del rio bajo la solera
de la presa, sobre la cual solo queda en el estiaje una
altura de agua de 1,"80. Habra que represar las aguas
hasta darlesd mas una elevacion de 6,°20; pero como
solo se ha construido la prensa contando con una car-
ga de £,"50, ;seria prudente aumentar esta de 1,270?
No lo creemos.

En segundo lugar, aun admitiendo que pudiera
hacerse este ensayo y que tal lemeridad tuyiese huen
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éxilo, resultard, que efecto de la presion de las aguas
elevadas 4 6,720 sobre el estiaje, nivel superior al de
los terrenos cultivados de las orillas del Nilo, habré
en estos infiltraciones de abajo arriba.

Todos cuantos han vivido en Egipto saben cudl
serfa el efecto de estas infiltraciones, que bien pronto
esterilizarian las tierras cubriéndolas de eflorescen—
cias salinas. Asi que, el canal de M. Talabot, en este
punto al menos, tendria un efecto diametralmente
opuesto al que su autor se propene, pues que en lu-
gar de acrecentar destruiria la riqueza agricola del pas.

En tercer lugar, las masas de arena acarreadas por
el Nilo se irian depositando inevitablemente contra
la presa, en donde, fuera de la época de las crecidas,
serd menor la velocidad que en cualquier otro punto
del curso del rio. El tinico medio de que se podria
echar mano para combatir esta tendencia del fondo 4
elevarse serfa el empleo de mdquinas de dragar. Sin
tomar en cuenta empero el estorbo que originarian &
la navegacion, dificil parece poder esperar que el tra-
bajo regular de dichas méquinas, opuesto 4 los acar-
reos de arena tan variables como el mismo régimen
del rio, mantenga el fondo del dlveo al nivel de la
solera del canal. Naceria principalmente la dificultad
de la diferencia que presentaria la forma del fondo
del lecho del Nilo, en el punto en que lo atravesaria
el canal, comparado con su perfil ordinario.

Se puede objetar ademds, que en la época de las
crecidas del rio , cuando sus aguas toman una veloci-
dad de 1,50 por segundo, no se efectuaria sin difi-
cultad la travesfa del Nilo por las grandes embarca—
ciones que habrian de frecuentar el canal.
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No hay que perder de vista que aun no se halla
concluida la presa del Nilo. Es empresa puramente local,
y las necesidades del pafs, de que solo el Gobierno
egipcio es juez, son las que han de fijar el momento
en que haya de aplicarse 4 su objeto esta gran obra.
Serfa, pues, poco acertado subordinar las disposiciones
de un proyecto que se quisiera realizar desde luego,
d la terminacion de la misma.

Debemos decir que M. Talabot, en vista de los
graves inconvenientes que presenta el paso del rio en
sus propias aguas, no vacila en confesar que «la con-
servacion de semejante profundidad presenta dificul-
tades que jamds se han superado ni aun abordado.»
Parece, pues, que el autor de este proyecto cree, como
nosotros, que es impracticable la travesfa del rio en
sus aguas; y esto hace ereer que se inclina con pre-
ferencia 4 su segunda idea, la de un puente-canal que
atraviese el Nilo en el mismo punto en que debian
atravesarse sus aguas cerca del Cairo.

Hay que hacerse cargo con exactitud de lo que
serfa un puente-canal en tales condiciones.

Ea primer lugar, tendrd un kilémetro de longitud
4 lo menos, para poder dar suficiente desagiie al Nilo.
Su anchura habria de ser de unos 38 metros para que
se puedan pasar dos buques, Fija M. Talabot la altura
en 12 metros sobre la cara de aguas de las crecidas,
Y esto no basta. Habria que dar al puente-canal 4 lo
menos esos 12 metros sobre las crecidas para permi-
tir el paso de las barcas con masteleros calados, y sin
hacer caso de las vergas que en todo caso podrdn amai-
nar. Esto nos daria ya unos 18 & 20 metros sobre las
aguas bajas, 4 lo cual hay que anadir los 8 metros de
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agua del canal y 2 para el grueso de las bévedas de
los arcos, lo que suma en junto 22 & 23 melros sobre
el Nilo en la época de sus crecidas periddicas y 30
metros sobre el estiaje. Estando ya el nivel de las
crecidas 4 19 metros sobre el de ambos mares, len—
dremos que el puente-canal se hallard & una elevacion
de &0 metros 4 lo menos sobre el mar Rojo y el Me—
diterraneo. :

Supongamos con M. Talabot, que se dé a las es—
clusas 3 metros de caida; habré precision de colocar
14 4 15 esclusas en cada vertiente del canal, nimero
que no podrd disminuirse sino con- perjuicio del agua
que exigirian las necesidades de la navegacion.

Si para rebajar el tramo divisorio se establece,
como serfa preferible, un canal lateral al Nilo para el
uso de las barcas que por este navegan, se podrd re-
ducir 4 10 el niimero de esclusas de cada vertiente;
pero, por otro lado, habrd que costear la cons-
truceion de las esclusas que exigird el servicio de
este canal, y eso sin contar los gastos de su alimen-
tacion.

Adéptese el sistema que se quiera, ya sea con ca-
nal lateral 6 sin él, serfa extraordinariamente costoso
¢l conjunto de obras que llevaria consigo un puente-
canal de 1,000 metros de longitud, en cuyos extre—
mos habria adosadas varias esclusas reunidas, que ha-
bria que elevar & gran altura y que no podria tener
menos de 38 metros de ancho. Con todo, quizds fuese
este el menor de los inconvenientes que llevaria con—
sigo un puente-canal. El agrupamiento de varias es—
clusas en los extremos de la obra seria perenne ma-
nantial de retrasos para los movimientos de la nave-
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gacion; y es probable que antes de mucho tiempo no
fuese ya suficiente el canal.

El mismo M. Talabot reconoce que la alimentacion
de este constituye la principal dificultad de su pro-
yecto, Como medio de efectuarla, indica el empleo de
mdquinas de vapor que elevarian el agua del canal
Josef, que pasa por el pié de la cadena Libica ver—
tiéndolas en un depdsito que formaria en una de sus
gargantas, poniendo luego este depésito en comuni—
cacion con el tramo divisorio. Calcula que para el paso
del puente-canal habria que emplear diariamente
300,000 metros ctibicos de agua, y para clevar esta
masa liquida 4 la altura que fija en 12 metros, habria
que poder disponer de méquinas de una fuerza co—
lectiva de 600 & 800 caballos.

Es inadmisible este modo de alimentacion por ha-
llarse en seco el canal Josef una parte del afio. Habria
por precision que tomar el agua directamente del Nilo,
en cuyo caso no habria que pensar en establecer un
depésito en la cadena Libica, que en aquel sitio se
halla 4 20 kilémetros del rio. Preciso serfa servirse
del tramo divisorio como depdsito elevando su nivel
de unos 2 metros 4 2,750, y dando 4 las maquinas
la potencia bastante para alimentar el canal 4 medida
del consumo, calcalado con arreglo al movimiento
mas activo presumible de la navegacion.

En tal caso, contando con un movimiento méximo
de cuatro buques por hora y con una elevacion de
solos 16 metros, nos hallamos con que habria que
emplear méquinas de vapor de una fuerza total de
%,000 caballos. El gasto que ocasionarian estas mé-
(uinas equivale 4 un imposible.
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Caleula M. Talabot en 73,000 metros ciibicos la
masa de limo que se depositaria anualmente en el
canal , y para ello supone que la proporcion media
del que llevan en suspension las aguas del Nilo es la
misma que la que se ha hallado en el Rédano, 4 sa~-
ber, 0,0004 del volimen de estas, pero es mucho
mayor. No baja, en efecto, de 0,008 durante la cre-
cida y 0,002 en el estiaje; asi que, término medio
admitimos 0,00%, se ve que los depdsitos que anual-
mente se formarian en los 392 kilémetros del canal,
subirian 4 2.738,660 metros cibicos, el coste de cuya
extraccion no bajaria de 2 millones de francos; y
para efectuarla habrian de emplearse de continuo de
25 4 30 dragas.

Pero no son estas las vinicas objeciones que evo-
ca el proyecto de M. Talabot. En una parte de su
trayecto habria de abrirse el canal en los terrenos de
aluyvion del valle del Nilo, terrenos que yacen sobre
una capa general de arena muy fina, que se encuen—
tra préximamente al nivel de la cara de aguas del rio
en el estiaje. Muchas dificultades presentaria la ex—
cavacion del canal en semejante terreno. Si se quisie-
se hacer & brazo, por agotamientos, arrastradas las
arenas por las aguas tratarian siempre de cegar las
zanjas, y se veria la necesidad de echar mano de las
dragas, lo que aumentaria notablemente el precio de
los movimientos de tierras.

Como en todocanal en dondehay esclusas, no ha—
bria medio de evitar las paralizaciones de la navega—
cion con grandisimo perjuicio del comercio.

Por otro lado, habria de hacerse el remolque 4
la sirga por medio de caballos, pues que las muchas
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esclusas imposibilitarian que se hicese al vapor; y co-
mo por tal medio no se puede hacer & menos de 3
céntimos de franco por tonelada y kilémetro, vendria
4 costar 12 francos para loda la distancia de Suez &
Alejandria, lo que haria completamente improductiva
la empresa. ‘

Por 1iltimo pasa el canal por el corazon del Egipto,
que divide en dos grandes porciones aislandolas una
de otra. Sea cual fuere su trazado pasado el Nilo, cor-
ta todos los canales de riego ¢ inundacion que surcan
las ricas provincias de Xarkia y de Béhéré, y que
llevan 4 todas partes el agua indispensable para los
cultivos. Afecta, pues, del modo mas radical al sistema
hidréulico tan complejo, en que reposa la riqueza
agricola de una gran parte del bajo Egipto. Impon-
dria en consecuencia 4 la compania concesionaria la
obligacion de reformar dicho sistema en todas sus
partes, dejdndole 4 la par la libertad de extension y
de variacion que hoy tiene. Aparte de los accidentes
hidrdulicos de todas clases que pudiera ocasionar este
gran cambio, y que es fdcil prever, seria un origen
fecundo de interminables conflictos ya sea con el Go-
bierno, conservador vigilante de los canales y de los
caminos, ya con particulares cuyas propiedades seha-
llasen lastimadas. De lodos modos, serfa una carga
harto pesada la que con esto se impondria 4 la com-
panfa, y en que se nos figura que no han pensado
bastante los partidarios de este trazado.

Resta presenlar aun, en cuanto al proyecto que
nos ocupa en este momenlo, algunas observaciones
referentes 4 la desembocadura del canal en el Medi-
terréneo.
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El puerto viejo de Alejandria en que M. Talabot
hace desembocar su canal, es una rada exlensa y se-
gura 4 pesar de los vientos del ONO. que la azotan las
dos terceras partes del ano; pero los movimientos de
entrada y salida, lentos y engorrosos en todas partes,
se hacen aquf imposibles para los bugques que calen 6
metros, cuando hay marejada. Para facilitar en todos
tiempos el acceso al puerto viejo, habria que ensan—
char el gran paso, desmontando hasta la profundidad
de 11 metros los arrecifes peligrosos que lo estrechan.
El tinico punto en donde podria desembocar el canal
en la rada seria entre el muro derecinto y la estacion
del ferro-carril, pero aun esta region es de rocas y
se halla azotada por los vientos y la marejada del
NO. Solo seria accesible la entrada del canal 4 las
grandes embarcaciones llevdndola por dentra del mar
hasta la sonda de 9 metros y & una distancia de 400
metros de la orilla.

Habria que abrir este canalizo en la roca viva, tra-
bajo que no dejaria de presentar dificultades graves.
Ademis, terminando su boea en un fondo de arenas
movedizas 4 que comunican un movimiento de vai-
ven las tempestades de NO. y NE. se hallaria ex—
puesto & las invasiones de estas arenas , y solo con cl
dragado se podria conservar. De modo que el puerto
viejo de Alejandria estd lejos de prestarse 4 una des-
emkocadura econémica y fdcil del canal.

Es por tanto inadmisible bajo el punto de vista
técnico, el trazado del canal de Suez 4 Alejandrfa por
la parte alta del delta.

El mismo M. P. Talabot habia echado de ver una
parle de las dificultades que dejamos apuntadas, y
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declara que habria preferido establecer un puerto en
Pelusio 4 llevar la desembocadura del canal 4 las in-
mediaciones de Alejandria, 4 no haberle parecido im-
practicable establecer un puerto en aquel sitio. No
presenta M. P. Talabot motivos bien claros ni preci-
sos que sirvan de fundamento 4 esta opinion que
parece haber tomado de M. Lepére, y que sin mas
maduro exdmen se habia formado el mismo M. Lepé-
re, en vista de la reputacion bastante mala que en los
tiempos modernos se habia hecho & la bahia de Pelu-
sio, tan frecuentada en su dia por los antiguos. Vése
que solo se ha decidido M. Talabot &4 favor del tra-
rado indirecto por desconocer el verdadero estado de
las cosas en la bahfa de Pelusio.

Tendria tambien este trazado en su contra obje-
ciones politicas que no dejaria de suscitar la pruden—
cia del Gobierno egipcio; pero si bien serian por si
solas decisivas, su exdmen no entra en el circulo de
nuestras indagaciones: nos contentaremos con haber—
las apuntado.

A la par de estas cuestiones puramente técnicas,
trata M. P. Talabot otra en que nos felicitamos de ha-
llarnos en un todo de acuerdo con él; ha sentado en
su memoria, conforme al resultado de los estudios
hechos en 1847, que los dos mares se hallan de nivel.
Veremos que este hecho, anunciado por la primera
vez por el mismo, como el resultado de operaciones
cientificas, se ha comprobado despues en varias oca—
siones, y se puede considerar de hoy mas como ad-
quirido para la ciencia.
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Proyecto de los Sves. Barrault.

El trazado propuesto por los Sres. Alexis y Emilio
Barrault en un articulo de la Revista de ambos mundos
(1.° de Enero de 1856), publicacion en que un afo
antes habia tambien insertado el suyo M. P. Talabot,
sigue una direccion intermedia entre el trazado direc-
to de Suez & Pelusio y el trazado que pasa por el
Cairo y Alejandria. Principia por ir directamente de
Suez al lago Menzaleh, atraviesa este lago en toda su
longitud de SE. 4 NO., y despues de llegar 4 la orilla
del mar la sigue paralelamente por espacio de mas
de &0 leguas para ir & terminar en el puerto nuevo
de Alejandrfa. Aqui se ve que dichos senores trasla-
dan el paso del Nilo de la region alta del Egipto 4 la
baja, cruzdndolo su canal dos veces en los brazos de
Roseta y de Damieta. Se ha llevado asi la solucion del
problema de la cabeza del delta & su base, creyendo
evitar con esto el inconveniente que se achaca al pro—
yecto de M. P. Talahot, de trastornar el régimen hi-
driulico del Nilo inferior y de sus derivaciones.

A pesar de que el proyecto de los Sres, Barrault,
que sea dicho de paso tampoco han estudiado el ter—
reno, no lleve el sello de Jas investigaciones concien—
zudas y sérias, creemos deber examinarlo, aunque
sea ligeramente, para que no pueda hacérsenos el car-
2o de haber pasado por alto una de las soluciones pro-
puestas del problema que nos ocupa.

Principiemos por exponer el sistema general de
este trazado.

Consta de tres tramos, uno va de Suez al brazo
A 20
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de Damieta, el segundo de Damiela & Roseta, y por
ultimo, el tercero de Roseta & Alejandria. En general
se mantiene el agua en los tres & una misma altura, 4
un metro sobre el nivel del Mediterrineo. Se cuenta
alimentar este canal, con las aguas tomadas del Nilo,
por otro que se ha de dirigir de Bubasta al lago Tim-
sah, por el valle del Vadi, y con el agua que se to-
mard directamente de los dos brazos principales del
Nilo embalsindola por medio de presas.

La menor profundidad de agua en el canal es
de 8,750, Atraviesa el Nilo este trazado en puntos en
que naturalmente ofrece su thalweg profundidades
de agua de T & 8 metros, y evita la precision de le-
vantar mucho la cara de agnas del canal sobre el ni-
vel de los dos mares que ha de poner en comunica-
cion; pero obliga & hacer en los canales de alimenta-
cion y de desagite una multitud de obras, que por
su nimero y las dificultades de su ejecucion equiva-
len 4 las colosales del proyecto de M. Talabot. Ade-
mis destruye del modo mas completo el admirable
sistema hidrdulico en que estriba la prosperidad del
bajo Egipto.

La primera condicion de todo cultivo es la libre
salida de las aguas , despues que han limpiado el ter-
reno de todas las eflorescencias salinas que lo hacen
improductivo. En Egipto todas las tierras mas bajas
que el nivel del mar, desecadas por la evaporacion,
son completamente estériles; asi sucede con las llanu-
ras de Pelusio y del lago Marédotis; de modo que la
elevacion de la cara de aguas del canal sobre el ni-
vel del Mediterrineo condenaria & la esterilidad una
gran zona de terrenos hoy cultivados.
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El canal, al recibir todas las aguas del Nilo para
verterlas en seguida al mar, sujetaria 4 retenciones ar-
tificiales las aguas de un gran rio, cuyo caudal, en la
época de las crecidas , es diez y seis veces mayor que
en la del estiaje. No es posible admilir que los pe-
queios aliviaderos que en las mérgenes se hiciesen,
habian de bastar para dar salida 4 las aguas, cuando
sucede, en las grandes crecidas, (ue eslas, cuya mar-
cha ningun obstdeulo encuentra hoy, cubren los cam-
pos ocasionando la ruina de la cosecha y pérdidas
enormes. A cada crecida sucederia que se destruirian
los diques del canal, ¢ que permaneceria anegada la
zona maritima en la época de la sementera. La conse-
cuencia inevitable de seguir el trazado por la base del
delta serfa, & no dudarlo, la destruccion periddica del
canal, y la ruina permanente de la agricultura en el
bajo Egiplo.

Muchas otras objeciones suscila este proyecto. El
terreno esponjoso y poco consistente que conslituye
la base del delta, haria harto dificiles la construccion
de las presas en ambos brazos del rio, y la de los di-
ques del canal en la travesfa de los lagos. Las fluctua-
ciones del nivel del Nilo y del mar Rojo obligarian &
aislar el canal separdndolo , asi del rio como del mar,
por medio de esclusas que, ademds de aumenlar el coste
de primera construccion, serian un estorbo perma-
nente para la navegacion y sujetarian el canal 4 pa-
ralizaciones periédicas. Es muy dudoso que por medio
del dragado se pueda conservar en ambos brazos del
Nilo, en toda su anchura, la profundidad de 8 me-
tros. El paso de una & otra esclusa, atravesando un
rio que en sus crecidas lleva la \-‘eloc-i_cla(l de un metro
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por segundo, seria operacion dificil para las grandes
embarcaciones y expuesta 4 frecuentes contratiempos.
El gran desarrollo del canal con sus seis esclusas ha—
ria subir extraordinariamente el coste de la sirga.

El canal de Suez & Alejandria por la base del delta
no satisface, como se ve, sino muy imperfectamente
a las exigencias del comercio de trénsito, y exigiria
gastos enormes, asf de primera construccion como de
conservacion. Aun admitiendo que se pudiese llevar
d efecto su ejecucion , no habria medio de conservar-
lo, pues llevaria en si el gérmen de su propia ruina,
& la vez que la de una parte del bajo Egipto.

§ 1V. Trazado directo.

Si los trazados indirectos que acabamos de exa-
minar, y cuantos por el estilo pudieran imaginarse,
presentan tantas dificullades en cuanto ataie al sis—
tema hidrdulico y agrénomo del Egipto y 4 la trave—
sfa del Nilo, el trazado directo, por el contrario, 4 la
disminucion de la distancia reune una facilidad de
construccion que no podia esperarse, y la seguridad
de una conservacion ficil. Creemos que, si no fuese
posible la ejecucion del trazado directo, habria qui-
zds que renunciar 4 la union de ambos mares por
medio de un canal de gran navegacion; pues como
hemos demostrado son casi absolutamente impracti-
cables los demds medios de unirlos.

Pero, como lo hemos sentado ya, basta la ligera
descripcion que antes hemos dado de la configuracion
general del istmo, para hacer ver cudl deba ser, apro-
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vechando todos los recursos nalurales, la direccion
del canal marftimo.

Segun el anteproyecto estudiado por los Senores
Linant-Bey y Mougel-Bey, el canal principia en el
golfo de Suez en la parte oriental de la rada. Diri-
giéndose casi en derechura al Norte, atrayiesa los 20
kilémetros que separan & Suez de la cuenca de los la-
gos Amargos. Atraviesa tambien estos, llencs por las
aguas del mar Rojo, sin ir flanqueado con diques, y
del extremo Norte de los mismos se dirige hdcia el de
Timsah cortando la loma del Serapeo; atravesado este
segundo lago contornea la loma de El-Guisr y sigue
por la orilla Este del lago Menzaleh, para ir 4 desem-
bocar en el fondo del golfo de Pelusio, entre las roi-
nas de la antigua ciudad de este nombre y el castillo
de Tineh.

Funddndose, los autores del anteproyecto, en los
sondeos de 1847, situaron la desembocadura al Este
de Tineh, pues no se habia averiguado aun que se
hallaban mas cerca de la orilla en otro punto las pro-
fundidades buscadas.

Nosotros la trasladamos & 281 kilémetros al Oes~
te, teniendo para ello dos motivos que no hace-
mos mas que indicar aquf, y que explanaremos mas
adelante al tratar del puerto & que hemos dado el
nombre de Said. s el primero, que en aquella parte
de la costa han dado los sondeos hechos por M. La-
rousse, ingeniero hidrégrafo, bajo la direccion de M.
Lieussou, las profundidades requeridas de 8 y 10 me-
tros & 2,300 y 3,000 metros de la playa. En segundo,
es posilivo que en esta parte de la costa serd mas
fdeil & los buques hacerse 4 la vela con todos los vien-
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tos que soplan*del mar. Son poderosisimos ambos mo-
livos, y no los esforzamos ahora por cuanto tendre-
mos que hacerlo despues. .

Antes de ocuparnos de los detalles de la cuestion,
podemos indicar desde luego de un modo general las
ventajas que presenta el trazado directo.

En primer lugar, el trazado directo apenas tiene
la tercera parte de longitud que los otros. En lugar
de los %00 kilémetros que préximamente tienen los
canales de los Sres. Lepére, P. Talabot y Barrault,
solo mide en todo su trayecto 147 kilémetros, sin tener
una sola esclusa.

En este sistema ofrece el canal maritims al co-
mercio universal la solucion completa del problema:
es mas corto el camino, y se halla en todos tiempos
asegurado el servicio sin que haya nada que pueda
estorbarlo 6 suspenderlo. Los intereses generales se
hallan completamente satisfechos, y como que en
tales condiciones serd mucho menos costoso el trabajo
total, la compania constructora hallara fécilmente
una remuneracion bastante para sus capitales. El co-
mercio que en la actualidad pasa por el cabo de Buena
Esperanza pagard con gran economfa para si, un
peaje que desde el primer dia presenta un buen be-
neficio; y se puede profetizar sin miedo de equivocarse
que efecto de la abreviacion y mayor facilidad del
viaje para la navegacion de altura, se aumentard el
trdfico infaliblemente, y lo prueba bien el ejemplo de
todas las empresas en las cuales, por ser mas cémoda
y rdpida, la circulacion se ha aumentado extraordi-
nariamente.

Por otro lado, colocado el canal maritimo en la
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frontera del Egiplo, y solo atravesando el desierto
que lo limita al Este, no tendrd ninguna de las con-
secuencias Lristes inherentes 4 los trazados indircc-
tos llevados por el corazon del pais. Por si, en nada
cambiard el sistema hidrdulico en que estriba hoy la
fertilidad de aquel suelo, y lejos de alterarlo en nin—
cuna de las partes que lo constituyen, lo aumentard
y extenderd dotando al Egipto de un canal mas de
agua dulce en el Vadi-Tumilat.

Servird, por ultimo, grandemente los intereses
politicos y religiosos del Imperio otomano, que sc
hallard asf en comunicacion directa con las ciudades
santas, cuya posesion es una de las prendas de la
Autoridad soberana del Sultan; y & la vez que aumen-
tard la influencia del Gran Seior, no infundird en el
Gobierno egipcio ninguna de las desconfianzas que
engendra cualquier proyecto que abre el interior del
pais 4 las marinas extranjeras. Hdse dicho, con mas
apariencia que razon, que era el trazado directo menos
favorable 4 los intereses particulares del Egipto; nos-
otros no lo creemos asi, y en todo caso seria un mo-
tivo mas de alabanza para ¢l Principe que hace gene-
rosamente ese sacrificio 4 los intereses generales del
comercio europeo y de la civilizacion.

Creemos, pues, que el trazado directo tal cual lo
dejamos bosquejado, y por cualquier lado que se le
considere, satisface en cuanto es posible, todas las
exigencias, y vamos 4 justificar esta opinion detallan-
do el proyecto.

Ciamplenos anadir que ya en 1847 habia ideado
M. de Negrelli el trazado direclo, y que en sus eslu-

o

dios de entonces daba al problema una solucion en
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todo andloga & la que proponen los Sres. Linant-Bey
y Mougel-Bey.

S V. Del nivel de ambos mares.

Ha podido ohservarse que en cuanto dejamos di-
cho acerca del canal maritimo directo, caminamos
siempre bajo el supuesto de que ambos mares se ha-
llan perfectamente de nivel, sin mas diferencia que
la ocasionada por las mareas. Punto es este que me-
rece dilucidarse, y ciimplenos dar 4 conocer los moti-
VOs en que nuestra conviccion se funda.
Hechas las nivelaciones por M. Lepére en 1799, '
admitidse generalmente por espacio de casi medio si-
glo, que el nivel del mar Rojo en Suez, estando alta
la marea, estaba & 9,908 sobre el de las aguas ba- '
jas del Mediterrdneo. Cuando & principios del siglo |
se supo por los sibios de Europa este resultado, solo
lo pusieron en duda algunos, aunque pocos , hombres
de talento privilegiado. Entre estas protestas, citare—
mos la del gran Laplace y la de Fourier, el ilustre au-
tor de la Teoria analitica del calor. Uno y otro, a po-
yédndose en ideas puramente teGricas acerca del equi-
librio de las aguas sobre la superficie del globo, ne-
garon la posibilidad de semejante cosa. Laplace no
habia estado en Egipto, pero Fourier iba con la expe-
dicion, y aun cuando no asistié 4 las operaciones geo-
désicas sobre el terreno, no dejaba esta circanstancia
de dar mayor fuerza 4 su opinion.
Se desoyeron estas prolestas aisladas, que no po-
dian apoyarse en ningun hecho directamente contra~ i
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dictorio. Ademds coincidia perfectamente la diferencia
de nivel hallada por M. Lepére y sus colaboradores
con la tradicion (rasmitida y aceptada por toda la
antigiiedad. Esta tradicion llega cuando menos hasta
el siglo de Aristételes, el cual habia dicho en su Me—
teorologia (lib. 1.°, cap. XIV, pér. 27) que el mar
Rojo estaba mas elevado que el suelo de Egipto, y que
Sesostris, despues de principiar 4 abrir un canal hubo
de abandonarlo, como asimismo hizo mas tarde Da-
rfo, por temor de ¢ue mezclandose el mar Rojo con
el rio destruyese ‘completamente el curso de este, idea
reproducida mil veces desde los tiempos de Aristéte-
les. No es probable que haya tenido influencia algu-
na en el error cometido por M. Lepére, pero mas de
una vez aprueba en su memoria los temores de los
antiguos de que parece participar; hasta encuentra
una especie de confirmacion de sus propios trabajos
en fales asertos.

Hallamos una causa de error mucho mas positiva
en las desfavorables circunstancias en que hubo de
llevar & cabo sus operaciones M. Lepére. Veinte veces
asegura en su memoria que tuvo que sufrir las ma-
yores fatigas y que vencer toda clase de dificultades.
Las alarmas eran conlinuas, y en tres 6 cualro oca-
siones, 4 lo menos, fué preciso interrumpir los tra-
bajos y eso por muy largos intervalos de tiempo. La
nivelacion empezada por ejemplo en 21 de Enero de
1799, se suspendid 4 los cuatro dias, y no pudo vol-
verse & emprender hasta ocho meses despues, desde
el 30 de Setiembre al 17 de Octubre. Interrumpida
de nuevo enlonces, se traté en vano de reanudar las
operaciones en 19 de Noviembre sin que pudiera con-
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seguirse hasta el 27, para terminarlas el 6 de Di-
ciembre.

Ademds de los peligros de la guerra, y efecto qui-
zds de la novedad de estos ensayos en semejante cli-
ma, se ignoraban las precauciones que habia que to-
mar. Unas veces habia que regresar por falta de agua;
olras se sulrian extravios debidos & la ignorancia ¢
malicia de los guias en quienes se confiaba. Ademis,
confiesa M. Lepére que se hizo el trabajo en direccio-
nes encontradas, por trozos sin enlace, y que despues
hubieron de eoordinarse para el diario, poniéndolos
en el érden conveniente para que fuese continua la
marcha de uno & otro mar. Es probable que, como
que en mas de una ocasion se creyd que jamds po-
dria terminarse la empresa, se apresurase sobrada-
mente en algunos puntos. A veces se hacian hasta 16
kilémetros en un dia, precipitacion bien grande para
trabajo tan delicado. Por dltimo, una operacion que,
como lo reconoce tambien M. Lepére, tenia tanta ne-
cesidad de comprobacion, no pudo tener ninguna, y
por muy mecesaria que parcciese no pudo llevarse
4 cabo la verificacion gracias & las peripecias de la
guerra.

No habia ciertamenle necesidad de tanto para
que no pudiese presentar la exactitud apetecida un
trabajo llevado & cabo en semejantes circunstancias y
con instrumentos muy imperfectos, tales como el sim-
ple nivel de agua y reglas por miras. No por eso
fueron menos concienzudas las operaciones de M. Le-
pére y de sus colegas, y mas que eritica sirve lo di-
cho para justificarlas. Siempre podrd consullarse con
mucho provecho el apéndice en que da M. Lepére un
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largo extracto del diario hislérico y geoldgico de la
nivelacion del istmo, y contiene muchos detalles inte-
resantfsimos.

Por base de su nivelacion tomé M. Lepére un
plano horizontal situado & 150 piés sobre la pleamar
de Suez, el b plavioso aiio siete (2k de Enero de
1799), considerando que dicha marea correspondia al
méximum de elevacion de las aguas del mar Rojo, &
pesar de no estar aun en el equinoceio. Se hallaba la
luna entonces en su perigéo, al tiempo de las syzy-
gias, y los vientos del Sur que reinaban contribuian
4 llevar tambien las aguas al golfo. Se refirié esta
base al plano superior de una ldpida, situada & iz
quierda en el portal del Norte de la casa de la mari-
na en Suez, Halléndose la lipida & 5 pi¢s 8 pulgadas
3 lineas sobre las aguas de la marea, la ordenada de
este punto de referencia era de 144 piés 3 pulgadas
9 Ifneas. Se refiri6 este punto ademds 4 los vesligios
del antigiio canal, al nivel de su marca de agua, &
2,270 metros al Norte de Suez,

Sobre esta base se practicaron todas las operacio-
nes de nivelacion, principiando del mar Rojo al Me-
diterrdneo ; despues del Mongfar, en el Vadi-Tumilat,
al Cairo, y por dltimo del Mékias ¢ Nilémetro dél
Cairo 4 la gran pirdmide de Gizé.

De todo este conjunto de operaciones dedujo M. Le-
pére la conclusion general, que el Mediterrdneo estd 30
piés 6 pulgadas ¢ 9,908 mas bajo que el mar Rojo,
siendo la ordenada de aguas bajas en Tineh de
58,634, y la de pleamar en Suez de &8,""726. Se
hicieron nada menos que 342 estaciones de uno &
oLro mar.
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Hé aqui por otro lado los términos, ya citados
por los autores del anteproyecto, con que el mismo
M. Lepére juzga su nivelacion. « Acosados por el tiem-
»po, hostigados por las demostraciones hostiles de las
»tribus drabes , teniendo que suspender las operacio—
»nes con repeticion , obligados por fin 4 ejecutar con
»el nivel de agua una gran parte de las nivelaciones,
»imposibilitados de hacer ninguna comprobacion, nada
»extrano seria que hubiesen llegado 4 resultados in—
»eiertos los hdbiles ingenieros que se ocuparon de
»eslas operaciones en circunstancias excepeionales.»

En los cuarenta aiios, préximamente, que siguie—
ron, ninguna tentativa de nivelacion se hizo; tinica—
mente al recorrer de paso el istmo en 1830 el enton-
ces capilan, hoy mayor general Chesney, habia mani-
festado, que debian haberse equivocado los ingenicros
franceses, pues no existia esa gran diferencia de nivel.
Despues de los sucesos de 1840, trataron los oficiales
ingleses que citan los autores del anteproyecto, de
hacer la nivelacion del istmo, y declararon que los
dos mares tenian un mismo nivel. No pudieron con
todo ser decisivas sus observaciones, por ser harto
imperfectos los instrumentos de que se valieron, sir—
viéndose solo del barémetro y del método fundado en
la ebullicion del agua.

Desde 1846 presenta ya la cuestion una faz com-
pletamente nueva. Algunos afos antes, en 1841, tra-
taba M. Linant-Bey con M. Anderson, actual director
de la Compaiifa peninsular y oriental, de formar una
sociedad para la apertura del istmo de Suez, y en 1846
se formé una nueva sociedad para cjecutar, si era
posible, los proyectos de M. Linant-Bey, y para ase-
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gurarse de que como esle creia era dado crear en el
istmo un bdsforo artificial : los sefiores Stephenson,
P. Talabot y de Negrelli, nuestro apreciable colega,
eran sus principales individues. Como operacion pre-
liminar mandd hacer la nivelacion del istmo, con-
fiando esta operacion & M. Bourdaloue, bien conocido
por su consumada experiencia en esta clase de traba-
jos; y para que la exploracion fuese tan completa
como se deseaba, 4 los ingenieros europeos que tenia
4 sus 6rdenes M. Bourdaloue, se agregaron una brigada
de ingenieros egipcios, dos companias de ingenieros
y otra de artilleria, 4 las 6rdenes todos de M. Linant-
Bey. Se ejecutaron los trabajos con la exactitud mas
escrupulosa , principiando desde Tineh hasta Suez, y
volviendo del segundo al primero de estos puntos. Los
instrumentos empleados eran excelentes, el personal
numeroso y entendido, y trabajando separadamente
las brigadas de ingenieros se pudieron obtener varias
comprobaciones del trabajo comun. Segun declara el
mismo M. Bourdaloue estas fueron seis.

Puede decirse que era infalible el resultado asi
obtenido; y en 1847 se encargd M. P. Talabot de darlo
& conocer al mundo cientifico. Como lo habian creido
Laplace y Fourier, el Medilerrdneo y el mar Rojo se
hallaban préximamente de nivel y era errénea la ni-
velacion de 1799.

Desde 1846 & 1856 se cuentan hasla ocho nive-
laciones en diferentes sentidos, de uno 4 otro mar, y
lodas confirman el hecho; de ellas hay cinco via recta
del golfo de Pelusio al mar Rojo, y tres rodeando por
el Cairo, que terminan en Roseia ¢ Damieta por un
lado, y en Suez por olro.
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Las cinco nivelaciones primeras son:

1. La de los Sres. Bourdaloue y Linani-Bey
en 1847 de Tineh & Suez.

2. La de los Sres. Gabolde y Fromont, en 1848,
y comprobacion de la anterior , marchando en sentido
contrario de Suez 4 Tineh.

3.° La de M. Linant-Bey, en 1853, para verificar
de nuevo toda la operacion de érden del Gobierno
egipcio y & peticion del Cénsul general de Francia
M. Sabatier.

k.’ La de Salam-Effendi, en la primera campana,
1855, bajo la direccion de Linant-Bey, mandada ha-
cer para los trabajos posteriores de la Comision in—
ternacional , caminando de Suez 4 Pelusio.

5° Finalmente, la de la segunda campaiia de Sa-
lam-Effendi en el trascurso de 1856.

Las tres nivelaciones indirectas, que pasan por el
Cairo 6 que dan priocipio en esta cindad , son:

1" La de Tahil-Effendi, en 1846, de Roseta al
Cairo, por el Béhéré, combinada con la de M. Bour-
daloue, en 1847, de Tineh al Cairo por el Vadi-Tu—
milat.

92° Lade Rhamadan-Effendi, en 1849, de Damie-
ta al Cairo, por el Xerkia, combinada con la de
M. Bourdaloue, en 1847, de Suez al Cairo por el
Vadi.

3.° Poriltimo, la de M. Darnaud, hecha en 1847,
de Suez al Cairo por el camino de postas, combinada
con la de M. Bourdaloue, en el mismo ano, del Cairo
4 Tineh por el Vadi.

Es indudable que todas eslas nivelaciones no tie—
nen la misma precision y no deben tener por tanto
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igual autoridad; pero todas concuerdan entre sf, pues
que la mayor diferencia es de 0,"94%, y no es dado ya
poner en duda el resultado comun. De todas ellas
las que mayor interés ofrecen, despues de las de
M. Bourdaloue, son la de M. Linant-Bey, que cuasi
puede decirse se emprendié tan solo para decidir
entre los operadores de 1847 y de 1799, y la de
M. Salam-Effendi, ejecutada para nosotros. El mundo
cientffico se habia conmovido al saber el grave error
que se atribuia 4 la célebre Comision de Egipto, y
fin de desvanecer escripulos honrosos provocé M. Sa-
batier en 1853 la verificacion oficial confiada & M. Li-
nant-Bey. Hemos tenido 4 la vista los cuadernos de
observaciones de este, y de ellos resulta que entre sus
operaciones especiales y las de 1847 existen solo di-
ferencias insignificantes, en los puntos de referencia
tomados en mas de treinta leguas de extension.

Del conjunto de todas estas investigaciones dedu-
cimos, que el nivel medio habitual del Mediterrdneo
en Tineh se halla 2,"32 mas bajo que el punto de
referencia tomado en Suez en el dngulo de la derecha
de la escalera del muelle, delante de la fonda. Para
mayores detalles pueden consultarse los cilculos es—
peciales relativos al régimen de las aguas en el canal
de Suez; cdlculos que van unidos 4 este informe.

§ VI. Sondeos y geologia del trayecto del canal
en el istmo de Suez.

Conocida ya la superficie del istmo, importa co—
nocer la naturaleza del suelo que ha de atravesar el
canal, cuando se ahonde hasta la profundidad mini-
ma de 8 metros.
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Mucho dejan que desear en cste punto los traba-
jos de la Comision de Egipto, pucs si bien nos pre-
senta la memoria de M. Lepére algunos hechos curio-
sos referentes 4 la superficie del istmo, apenas se
ocupa del subsuelo, y solo se hicieron entonces dos
excavaciones en la caja del antiguo canal, una en la
estacion 16y en la 21 la otra; pero ambas de poqui-
sima profundidad, de & & 5 piés & lo mas, y mas que
hechas con arreglo & un plan sistemdtico de investi-
gaciones, parecen haberlo sido para satisfacer la cu-
riosidad ; ambas dieron cuasi idénticas indicaciones.
En la primera (estacion 16) se hallé6 arena grasa, ar-
cillosa , salada y muy himeda; y en la segunda (es-
tacion 21) algo mas profunda, se descubrié el sulfato
de cal en bancos y arcilla bastante compacta mez-
clada con arenas y con una humedad salina.

A esto se reducen las noticias geoldgicas recogidas
por M. Lepére, y no es extraiio que no creyese nece—
sario tomar otras, pues proponiéndose restablecer cl
antiguo canal siguiendo en lo posible su curso, (enia
la seguridad de que el terreno era & propésito para
contener el agua, pues que ya habia servido para ello,
de lo cual eran fieles é irrecusables lestigos las mér-
genes aun subsistentes del canal de los Faraones.

No nos hallamos nosotros en el mismo caso, y he-
mos debido cuidar muy principalmente de los sondeos,
Con este fin hemos hecho practicar 19 catas ¢ tala—
dros con la sonda, desde el mar Rojo al Mediterrdneo,
principiando en la rada de Suez y siguiendo al viso 6
punto culminante que separa & Suez de los lagos
Amargos; en la cuenca de estos; en el viso 6 loma del
Serapeo; en ¢l de El-Guisr, punto calminante del
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istmo, y por iltimo, en el lago Menzaleh. Por el cua-
derno de sondeo, que va unido 4 este informe, se
puede ver cudles son los trabajos minuciosos y com-
pletos que hemos hecho ejecutar, limitdndonos aqui
4 reasumirlos.

Todo el suelo del istmo de Suez pertenece 4 la
formacion terciaria, asi como la parte baja y central
de Egipto y la gran meseta del desierto Libico.

En la rada de Suez, en el emplazamiento mismo
del canalizo de entrada al futuro canal, se hicieron
las dos primeras catas; la una sobre el banco que se
halla 4 izquierda conforme se entra en ¢l puerto; la
otra mas al Norte, sobre el banco aislado que se en-
cuentra situado frente de Suez sobre la izquierda. La
primera, de 11 metros de profundidad, dié, contan~
do de la superficie hdcia abajo, arena amarilla aglu-
tinada, arena gruesa algo cenagosa, arena muy fina
color de ocre, y arena arcillosa amarilla. La segunda,
de 12 metros, di6 conchas, grava y arena gruesa aglu-
tinada, que conslituye como una roca dura y de 3,750
de grueso, arena fina algo aglutinada, arena gruesa
rojiza, y arena y grava menuda bastante consistente.

Tal es la naturaleza del suelo que habrd de exca-
var la draga para profundizar el canalizo en la rada
de Suez, y la tinica dificultad la presentard la capa
de 3,"50 de grueso en que la arena aglutinada ha lle-
gado cuasi al estado de piedra. No es coral como al-
gunos han dicho, pero es un cuerpo muy duro que
exigird al hacer la excavacion mayores esfuerzos que
los que habrdn de hacerse en todo el resto del tra—
yecto.

Al Norte y Este de dicha poblacion se extiende
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una llanura que presenta una ligera pendiente, & la
vez hécia el istmo y hdcia la parte del golfo, situada
entre Suez y las montanas de la Attaka; llanura com-
pletamente drida, formada de arenas y cantos roda—
dos, predominando con mucho las primeras. Partiendo
de Suez, y siguiendo la orilla del golfo hdcia el Norte,
las arenas que se encuentran parecen haber sido de-
positadas por las grandes mareas, y estén empapadas
de una humedad salina que les da fijeza.

El tercer taladro, & 8 % kilémetros de Suez, alli
donde se encuentran los primeros vestigios del canal
de los Faraones, y por donde cruza el camino que si—
auen las caravanas de Hgipto & la Meca, di6 10 me-
tros de arcilla mas 6 menos arendcea, despues de una
capa ligera de arena poco aglutinada. Se va pronun-
ciando mas y mas el relieve de los dos diques del an-
tiguo canal, separados en algunos sitios 4 mas de 50
metros uno de otro, segun se vanavanzando al Norte,
y 4 veces llega 4 ser su altura de 5 4 6 metros. Se
principian 4 ver algunos indicios de sulfato de cal
cristalizado y algunos cantos rodados, pocos de los
cuales penetran en la masa de arenas.

El taladro niam. &, 4 unos 20 kilémetros de Suez,
despues de 2,30 de arena rojiza, di6 Unicamente
arcilla unas veces compacta y otras arendcea y en
hojas en los 16 metros de profundidad & que llegé la
sonda. Por aquel sitio se ven aqui y alli sobre el suelo
alzunos materiales calizos de varios tamanos que des-
aparecen bien pronto al llegar 4 los Jagos Amargos.

Los taladros 3 y & indican, pues, bien claramente
la naturaleza de los terrenos que habrd que excavar
en la loma que separa al mar Rojo de los lagos Amar-
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2os; son cuasi en su lotalidad arcillas mas ¢ menos
compactas, y que podrdn por lo mismo resistir ¢ ceder
con mas 6 menos facilidad. Hdcia la parte mas eleva-
da dela loma abunda baslante la grava gruesa, que
va en disminucion hécia la cuenca de los lagos para
desaparecer luego del todo.

Los lagos Amargos, cuya longitud no baja de 40
kilémetros, y que ha mucho tiempo que estdn secos,
constan de dos cuencas, siendo la segunda la mayor y
mas honda. En la primera parte es poco sensible 4 la
simple vista la depresion que las forma, asi que es
algo dificil distinguirla ; pero con todo, no son ya las
mismas las apariencias del suelo. El fondo es de arena
mueble ¢ impregnada de sal: 4 derecha ¢é izquierda
existe un cordon horizontal , traza dejada en su dia
por las aguas; se multiplican las conchas que habian
dejado de verse desde Suez, y la vegetacion que asi-
mismo faltaba asoma aquf y alli, escasa al principio,
para seguir despues en aumento hasta llegar 4 la ex-
tremidad septentrional del istmo. El fondo del lago se
halla cubierlo, aunque con desigualdad, de pequenos
romboedros de sulfato de cal, y se encuentra esta
misma sustancia cristalizada en forma de agujas, es—
pecialmente en la cuenca pequena.

En esta se hicieron cuatro taladros, hallindose
aquf la superficie del suelo al nivel del Mediterrdneo,
6 5"63, 4,"50 y 5,"k0 mas bajo; dieron con el sul-
fato de eal, arena y conchas, arcillas de un pardo
claro, con mas 6 menos arena, y 4 veces con la apa-
riencia misma del limo del Nilo.

La longitud de la gran cuenca es de unos 25 kilé-

metros: el fondo en un principio se halla cabierto de
¥
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arena, de conchas y de sulfato de cal eristalizado;
pero la porcion mas baja estd cubierta de una capa
espesa de sal marina. Tres cordones de almendrilla y
de conchas parecidos 4 los del mar, y situados 4 dis-
tintas alturas, senalan la playa antigua.

En la partc mas honda de los lagos Amargos se
hicieron dos taladros, senalados respectivamente con
los nimeros 9 y 10. El uno, 4 los 2,°20 de pro-
fundidad, solo presenta conchas aglutinadas en un
espesor de 20 centimetros; en lo demds, sulfato de
cal en agujus muy finas y sal marina; el ofro hasta
los 3,"50 4 que se profundizé solo did esta dltima
sustancia, que en este sitio parece formar una capa
de T4 8 melros de grueso, y podria si se quiere dar
lugar 4 una explofacion ficil y provechosa. En los
puntos donde se hicieron estos taladros se halla la su-
perficie del suelo & 6,769 y T,"35 respectivamente por
bajo del nivel de las aguas del Mediterrdneo. Se hallan
4 veces dichas masas de sal sentadas sobre depdsitos
de cieno que proceden del Nilo, y es probable que de-
ban su origen & aguas de manantial.

Pasada la gran cuenca de los lagos Amargos se
llega 4 la loma del Serapeo, y pasando este punto, que
ocupa préximamente ¢l medio del istmo, ya no se en-
cuentran mas ¢ue arenas hasta el Mediterrdneo, 4 no
ser en el taladro 19 en que se dacon la marga. Esto se
halla probado por los demds taladros: asi, por ejemplo,
un primer laladro (nim. 11) hecho en el limite de los
lagos y del Serapeo, solo di6 arenas y grava menuda
hasta la profundidad de 8 metros, y arena de grueso
variable algo arcillosa y bastante compacta hasta 3,%50
mas de profundidad. En dicho punto se hallaba el

———
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suelo & 3,"40 sobre el nivel de bajamar en el Medi-
terrdneo. Un segundo taladro (nim. 12) hecho en el
extremo opuesto del Serapeo, y sobre la pendiente
que baja al lago Timsah, tampoco di6 otra cosa mas
que arena mezclada con grava menuda, arena mas 6
menos fina y arena blanca ¢ roja.

Pasada la loma del Serapeo se tropieza al Norte
por cima del lago Timsah con el punto llamado Xeij-
Ennédek, 6 seala tumba de un santon de este nombre.
Punto es esle que merece ser senalado, pues hubo un
momento en que se creyé que podria suministrar ma-
teriales ttiles para la construccion del canal; pero no
hay tal, pues si bien es cierto que en aquel sitio existe
un banco de piedra caliza, su grueso no pasa de 0,"50,
y corona una colina de arena estratificada que no tiene
la menor consistencia. Estas piedras, muestras de las
cuales ha tenido 4 la vista la Comision internacional,
han podido sin duda servir para fabricar ¢l hacina-
miento de materiales que se ha bautizado con el nom-
bre de sepulero; pero delgadas, como son, en ninguna
obra de fdbrica podrian emplearse, y cuando mas
podrian servir para revestir las banquetas del canal.
Tambien se encuentra una caliza del todo parecida en
el vértice de la duna que ocupa préximamente el cen-
tro del lago; pero tampoco vale esta mas que aquella,
y hay que renunciar 4 la esperanza de hallar en el
centro del istmo materiales de que pueda hacerse otro
uso que el indicado.

Cuando visitaron nuestros colegas el lago Timsah,
su parte meridional se hallaba en seco, y solo hécia
el Norte conservaba una pequeiia cantidad de agua,
debido sin duda 4 la circunstancia de que no habiendo




326
sido muy considerable la crecida del Nilo en 1855,
sus aguas no habian podido llegar este aiio hasta el
lago. Con todo, por todos lados acusaba su presencia
el limo que antes habian dejado al pié de las dunas y
de las matas de tamarisco, limo en todo parecido al
de las llanuras del alto Egipto. Las dunas esparcidas
por el lago deben ser muy antiguas, pues que sobre
una de ellas, en que se pararon nuestros colegas, se
encuentran grandes cantidades de fragmentos de va-
sijas antignas de barro. Las aguas que se encuentran
en el lago Timsah son mucho mas salobres que las del
mar, y exhalan el olor de hidrégeno sulfurado que se
nota en los puertos en que se encharcan las aguas
por falta de marea. La circunstancia de ser tan salo-
bres no impide que en sus orillas crezcan juncos en
abundancia , y es sin duda debida & los bancos de sal
subyacentes que se disuelven con las aguas del Nilo.

Las ovillas del lago Timsah, en toda su extension,
parecen hallarse completamente fijas, pero es proba—
ble que llegase en otros tiempos el mar Rojo hasta
este sitio, pues que bajo el limo se encuentran con-
chas semejantes 4 las de este mar y que no viven en
el Mediterrdneo. Se extiende hécia el Oeste un cordon
da dunas movibles en una extension de 2 kilémetros
préximamente, distantes unos 460 4 500 metros del
lago.

Dos taladros (ntimeros 15 y 16) hechos en el lago
Timsah, hdcia sus extremidades, solo dieron arenas
de diferentes colores y algo arcillosas.

La loma de El-Guisr es, al Norte del lago Timsah,
¢l punto culminante del istmo, y se halla & 15 metros
sobre las agnas bajas del Mediterrédneo. Se compone,
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asi como toda la mesela algun tanto elevada que se
extiende al Norte del Vadi, de un gran depdsilo de
arena protegida contra la accion de los vientos por las
plantas y la grava menuda. Tiene evidentemente to-
das las apariencias de una fijeza completa, y en cierto
modo enlaza la meseta del Vadi & los depdsitos de
arena que se extienden hdcia el Oriente y la Siria
hasta la cordillera ardbiga, de que parece formar
parte integrante.

El taladro hecho en El-Guisr es naturalmente el
mas profundo de cuantos hemos tenido que hacer
(taladro nam. 18); desciende hasla Jos 23,"35, y
yendo de la superficie hdcia abajo nos da arena que
alterna con capas delgadas de arcilla y de sulfato de
cal, grava menuda, mucha arena fina, y en los & il-
timos metros arena cuasi petrificada y cascajo.

Se distinguen en la parte alta del Serapeo trazas
de antiguas excavaciones para un canal que debia sin
duda enlazar el mar Rojo al brazo Pelusio, con lo
cual era mas direcla la comunicacion entre ambos
mares. En cuanto e¢s dado conjeturar, debia ser el
canal de Nécos, si bien la historia no nos dice & quicn
debemos atribuir esta tentativa, pero es positivo que
se hizo ya sea por los Faraones, ¢ ya por Amrii. Estén
tan visibles las margenes como las que se encuentran
al Norte de Suez hasta los lagos Amargos, y al propio
tiempo atestignan que el suelo estd completamente
fijo en su estado actual que cuenta ya tantos siglos.

De la loma de El-Guisr 4 Pelusio, 6 sea en unas
13 leguas, presenta el terreno por todas partes gran-
des ondulaciones con muy suave pendiente, sin ser
nunca accidentado. La grava, disminuyendo cada vez
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mas de tamano, ha concluido por desaparccer del
todo. La arena, bastante resistente 4 las pisadas, no
es movible en ningun punto del trayecto del canal. La
vegetacion del desierto aparece por todos lados, y las
matas se espesan de modo que no pueden los came-
llos atrayesar el monte bajo que forman. Proporcio—
nardn combustible para los trabajos.

Se hicieron dos taladros en el lago Menzaleh;
uno en su extremidad meridional, y 8 leguas mas
alld el otro, en la punta en que ha de desembocar el
canal en el Mediterrdneo. El primero, hecho al nivel
de las aguas de este, dié un poco de limo del Nilo
y arcilla arendcea y mucha arena de mar. El segundo
dié de esta misma arena, arena fangosa, y por tltimo
fango arendceo.

Reasumiendo, se ve que el canal maritimo de Suez
en toda su longitud de 147,956 metros, tendrd que
atravesar principalmente dos clases de terreno: en
primer lugar, arcillas desde Suez 4 los lagos Amar—
gos; despues arenas fijas, desde estos lagos hasta el
mar en la bahfa de Pelusio.

La existencia de las arenas movibles que, segun
la creencia comun, han de amenazar la conservacion
y aun la existencia del canal, es una quimera que
ningun fundamento tiene. Las observaciones directas
hechas sobre el terreno por nuestros colegas, demues-
tran que se halla completamente fijo todo el suelo del
istmo, ya sea efecto de la grava que lo cubre 6 ya dela
vegetacion. Lo que mas particularmente lo demuestra
tambien, es la persistencia de grandes restos de los
antiguos trabajos de canalizacion despues de tantos
siglos. Si tuviesen los movimientos de las arenas Ia

-




329

accion que se les ha querido atribuir sobre el suelo
del istmo, mucho tiempo hace que habrian desapare-
cido aquellos restos y, de seguro, no tendrian, como
aun hoy tienen, 5 4 6 metros de elevacion ; estarian
enterrados y perdidos, como aconlece con tantos mo-
numentos en otros puntos de Egipto. La sola existen-
cia de la gran depresion de los lagos Amargos prueba
la escasa entidad de esas traslaciones de arenas tras-
portadas por los vientos, pues aun ella, grande y todo
como es, se habria rellenado mucho tiempo hace si
fuesen lo que algunos pretenden. Otro hecho no me-
nos significativo aun cuando materialmente muy pe-
quefio, observado tambien por nuestros colegas, es el
que las trazas de un campamento hecho el ano ante-
rior, cerca de la antigua Migdol, se habian conservado
de todo punto intactas, y que lejos de haber desapa-
recido el cordoncillo de arena que se hace alrededor
de las tiendas, conservaba sus aristas tan vivas como
si se hubiese hecho la vispera.

Vemos, pues, que ni la superficie del suelo ni su
composicion interior presentan el menor obstdculo
sério 4 la apertura ¢ 4 la conservacion del canal.

§ VIL Canal de tramo divisorio.

Entre dos combinaciones distintas tenian que es—
coger los autores del anteproyecto para la construc—
cion del canal del istmo.

Podia ser el canal de tramo divisorio y alimentado
por las aguas del Nilo, 6 abierto de modo que pusiese
en comunicacion directa ambos mares, y con esclusas
en sus extremos 6 sin ellas.
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Los Sres. Linant-Bey y Mougel-Bey al adoptar
esta iiltima combinacion, no han dado los motivos que
d ello los decidiera, y como que el Lerreno se presia
con igual facilidad & la ejecucion de un canal con
tramo divisorio, la Comision se ha creido en el deber
de examinar si no convendria adoptar con preferen-—
cia este sistema.

No hay la menor duda de que ¢l capnal de tramo
divisorio proporcionaria una gran economifa en los
movimientos de tierra, que disminuirian notablemente.
Se abriria el canal 4 menor profundidad, con la ven-
taja consiguiente por el menor embarazo que ocasio-
narian las aguas de filtracion. Mucho disminuiria,
con todo, la economia, la circunstancia de tener que
llevar el canal entre diques al través del lago Men-
zaleh, asi como en los lagos Amargos que habria que
ir contorneando y de tener que colocar esclusas en cada
vertiente, con los consiguientes gastos. Ademds, no
habria medio de aprovecharse, como en los canales
ordinarios, de la configuracion del terreno para colo-
car las esclusas del modo mas ventajoso posible. Ha-
bria que colocarlas en los extremos del canal, con el
fin de poder emplear en buenas condiciones, ya sea
los atoadores 6 los remolcadores para el paso de los
buques.

A pesar de esto, aun asf habria economfa haciendo
el canal de tramo divisorio; y si solo hubiésemos de
decidirnos por la consideracion del menor gasto habria
que adoptar este sistema; pero existen objeciones,
bastante graves algunas, contra semejante disposicion.

Habria de alimentarse el canal con las aguas del
Nilo, aguas que contienen, como ya hemos visto,

o
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0,004 de limo, térinino medio. Si admitimos queé pasen
al aino en cada direccion unos 6,000 buques, y supo-
nemos que en cada extremo del canal haya dos es-—
clusas de 2,50 de caida, la cantidad de agua que
exigiria la navegacion anualmente seria de
2%6,000%100™ x21x™ x2," 50=63.000,000".

Caleulando, como antes lo hemos hecho, en 0,"03
por metro superficial y por dia las pérdidas debidas
4 la evaporacion, & las filtraciones &c., y siendo de
12.160,000 metros cuadrados la superficie del canal,
la pérdida al cabo del afio por estos conceptos serfa
de 133.152,000 metros ciibicos.

De modo que habrian de introducirse anualmen—
te en el canal, tomdndolos del Nilo, la cantidad de
196.152,000 metros clibicos.

Y la cantidad de limo que depositarian estas aguas
en el canal, 4 razon de 0,004, seria de 784,000 me-
tros ctibicos.

Habria, por consiguiente, precision de extraer
anualmente esta cantidad de limo del canal, lo que
cuando menos ocasionaria un gasto de un millon de
francos, y exigiria tener funcionando de continuo en
el mismo 10 6 12 dragas.

Bastaria, por tanlo, para haber de renunciar al
canal de tramo divisorio la circunstancia de lener que
alimentarlo con las aguas del Nilo.

Pero contra este sistema surgen aun otras obje-
ciones. ;

Es evidente que en la mayor parte del canal solo
arena podria emplearse para construir los diques; y
sabido es 1o que son diques de semejante material,
pues hdgase lo que se quiera jamds presentarian la
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seguridad apetecible. Las variaciones mas insignifi-
cantes del agua podrian hacer que se corriesen las
arenas 4 la parte exterior, acelerando asf la rotura
de los diques. Verdad es que adhiriéndose ¢l limo del
Nilo & los taludes interiores de estos acabarian por
hacerlos impermeables, pero hasta tanto no habria la
menor seguridad.

Los efectos de la malevolencia es lo que mas par-~
ticularmente habria que temer. Bastaria con que un
pastor drabe mal intencionado diese algunos azado—
nazos para vaciar desde luego todo el canal. Pero aun
prescindiendo de la malquerencia, que debe con
todo tenerse presente, los mismos animales del de-
sierto al hacer sus cuevas, tan comunes en todo el
istmo, ocasionarian 4 cada paso desastres irreparables,
Aun admitiendo que nada de esto sucediese , no
por eso dejaria de ser dificilisima y muy costosa la
vigilancia. Con la amenaza de las rupturas siempre
pendiente, habria precision de organizar un servicio
andlogo al que se establece en el Adige cuando se
presenta amenazadora la crecida; pero allf 4 lo menos
se tiene & mano la poblacion entera no solo llena de
abnegacion, pues que pereceria sin la existencia de
esas obras que solas pueden proteger sus propiedades,
si que ademds muy préctica en tales operaciones, re-
cursos que faltan por completo en el desierto.

El canal de tramo divisorio presentaria ademés
otra dificultad nacida de las circunstancias en que ha-
brian de construirse los diques en la travesfa del lago
Menzaleh. Habrian de sentarse sobre un fondo blan-
do de fango, y para ejecutarlos habria que emplear
este mismo material; asf que 4 menos de apelar 4
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trabajos muy dispendiosos, presentaria su ejecucion
dificultades casi insuperables.

Finalmente, habria por dltimo que objetar contra
este canal que se hallaria cerrado por las esclusas,
teniendo asf los inconvenientes propios de los canales
ordinarios.

Razon han tenido, pues, los autores del antepro-
yecto para no adoptar esta disposicion en su trabajo
relativo 4 la apertura del istmo de Suez.

§ VIIL Cuestion de las esclusas en los exiremos del canal.

Desde el momento en que se ha demostrado que
debe alimentarse el canal directo con agua del mar,
se presentan dos sistemas. Puede tener el canal es—
clusas en sus dos extremos, en Suez y en Pelusio; 6
bien se puede dejar completamente abierto y pre-
sentar & la navegacion un bésforo creado por la mano
del hombre.

Tienen ambos sistemas ventajas é inconvenientes
de que vamos & ocuparnos, principiando por el de es-
clusas adoplado por los autores del anteproyecto.

Se atribuye & las esclusas la ventaja, grande sin
duda, de disminuir el gasto, de hacer mas breve la
ejecucion del canal y mas fidcil su conservacion. Con
permitir elevar su nivel de 1 metro & 1,50, ahor—
rarian 17 millones de meiros ctibicos de desmonte, y
se conseguiria impedir el enarenamiento ¢ enfanga-
miento del canal , ya sea por el lado de Suez 6 por el
de Pelusio. Interceptando toda comunicacion, darian
lugar & que reinase en todo el trayecto del canal
una calma perpétua , sin que viniesen 4 alterarla ni
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la accion de las mareas ni tampoco las corrientes; con
lo cual proporcionarian la mayor seguridad posible.

Son, empero, mas aparentes que efectivas todas
estas ventajas. En primer lugar, segun nuestros cal-
culos, no habria medio de elevar de un modo sensible
Ja linea de agua si es que se interrumpe el canal por
el agua acumulada en los lagos Amargos; y solo po-
dria ganarse 0,"6% de altura , aun en el caso de ser
contfnuo el canal de uno & otro mar. En el primer
caso, (que es el del anteproyecto, serfa insignificante
la economfa con que se cuenta, y en el segundo no
llegaria 4 & millones de francos, y la anularia el pre-
cio de los movimientos de tierras que exigiria el paso
de los lagos. Nada compensaria, pues, el gasto que
ocasionaria la construccion de las esclusas. Para pre-
caver las paradas, harto féciles de prever, habria
necesidad de agrupar 4 lo menos dos esclusas en Suez
y otras dos en Pelusio; y aun se han llegado 4 pro-
poner hasta cuatro en cada uno de estos puntos, dos
grandes y dos pequeiias, para asegurarse de que en
ningun caso se interrumpird la navegacion. Estas,
tanto en su primera construccion como en su conser—
vacion y manejo exigirdn grandes gastos para conse-
guir un resultado cuya utilidad no estd demostrada y
cuyos inconvenienles son seguros.

Muy dificil serfa conservar para un servicio cons-
tante el realce de 0,"6%. Cuando sean favorables los
vientos llegardn infinitos buques, como sucede en
Constantinopla en donde, cuando sopla el vienlo del
S0. y que se pueden pasar con facilidad los Dardane-
los y el Bésforp, se ven llegar ciento y hasla doscien-
tas embarcaciones en un solo dia. Tenemos en Ale-
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jandria otro ejemplo mas inmediato, no siendo cosa
rara ver entrar en su puerto en un solo dia de 60 4 80
buques cuando reina el viento NO. Sin exageracion,
se puede tambien creer que, una vez abierto el canal
marilimo, concurrirdn en gran ndimero 4 la vez los
buques tanto & Suez como & Pelusio, cuando reinen
vientos favorables. Esta circunstancia exigiria tan
multiplicadas maniobras de las esclusas, que disminui-
rian la altura del agua en el canal sobre el nivel del
mar, hasta ¢l punto de hacerla desaparecer en la época
de las aguas muertas. Serfa, por tanto, prudente pro-
fundizar el canal lo mismo con el sistema de las es—
clusas que sin él.

Por otro lado, no son tan temibles como se supone
los enarenamientos y enfangamientos que se quieren
precaver por medio de compuertas que se cierren 4
voluntad. En primer lugar, el mar Rojo solo puede
acarrear una pequena cantidad de arena; fango jamds.
Sus aguas en la rada estdn siempre didfanas, y el mo-
do de agarrar de las anclas da 4 conocer que poco 6
nada se remueve el fondo aun en las tempestades. Los
aumentos 6 pérdidas que experimentan los depdsitos
de arena y de fango , que constituyen el recinto de la
rada, 6 que cubren su fondo , son insensibles; la con-
figuracion general de las playas y de los bancos es
invariable por la poca fuerza que tienen las olas y las
corrientes; nada hay pues que temer del mar Rojo; y
las arenas que sus aguas pueden tener en suspension,
cuando se levanta el oleaje, se depositardn en el ca-
nalizo de entrada. Podrén arrastrarlas sobre el fondo
las corrientes que ocasionard el tiro de los lagos Amar-
gos, hasta llegar al puerto de Suez, de donde jamis
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podrén pasar. Por tanto parece cosa supérflua cerrar-
les la entrada por medio de esclusas.

Lo propio sucederd en el Mediterrdneo y, aun
cuando en este mar hay mueho fango traido por las
aguas del Nilo, es probable que no penetre en el ca-
nal. Hay que tener tambien presente que, salvo en
casos excepcionales, ird siempre la corriente del mar
Rojo al Mediterrdneo, y que esto mismo contribuird
4§ rechazar las aguas turbias. Podria el fango ser arras-
trado por la corriente del Mediterrdneo hécia los la—
gos Amargos durante las tempestades del NO.; pero
son exeepcionales tales corrientes, y probablemente la
contracorriente echaria fuera de nuevo la mayor parte
de ese mismo fango. En cuanto 4 arenas, al hablar
del puerto Said, situado en la bahia de Pelusio, vere—
mos que el Nilo arrastra bien pocas hasta su desem~
bocadura. Aun cuando experimentos recientes, hechos
en Boulogne, demuestran que la arena puede perma-
necer en suspension en el agua, no es menos cierto
que no tarda en precipilarse, efecto de su mayor peso
especifico. En el Mediterrdneo solo caminan las are-
nas arrastradas sobre el fondo por la accion combi-
nada de la marejada y de la corriente, pardndose en
cuanto cesa ¢ disminuye la agitacion de las aguas. Asi
sucede que en Malamocco y en Cette se depositan en
el antepuerto sin llegar jamds 4 las lagunas. Lo pro-
pio sucederd en Said, en donde la poca arena que
pueda penetrar entre los muelles jamds llegard ni aun
4 la cabeza del canal. Son ademds muy raras en la
bahfa de Pelusio las tempestades y los vendabales, no
pasando en general de dos 6 (res en el trascurso del
aiio; asf que por muy violentas que quiera suponérselas
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no pueden causar gran daiio, con tanta mas razon
cuanto que duran poco y tendrdin ademds contra sf,
en su accion sobre el fango, la corriente en sentido
opuesto del canal mismo, la cual es bien seguro que
solo en casos raros y excepcionalmente ird del Medi-
lerrdneo 4 los lagos Amargos.

De lo dicho se deduce, que las esclusas que cos—
tarian mucho y que no son ttiles para oponerse 4 los
nconvenientes de la arena y del fango, quedan con
los que les son propios. Las esclusas retrasan siem pre
la marcha de los buques, bien sea por lo pesado de
sus maniobras, 6 bien por las paradas que exigen sus
reparaciones, y embarazan & la entrada y 4 la salida,
No se las puede admitir para un gran canal maritimo,
al cual han de concurrir los buques 4 millares, 4 no
probarse que son de todo punto indispensables.

Rediicese, pues, la cuestion de las esclusas 4 saber
si el canal, sin estar cerrado, puede presentar todas
las garantfas indispensables de conservacion; y si la
corriente que se establecerd de uno 4 otro mar no
tendrd nada de destructora para las mérgenes, no
solo en el estado ordinario de las cosas, sino que aun
en los casos excepcionales. Si se pudiese hallar algun
medio sencillo y completamente eficaz, en la configu-
racion misma del suelo, para disminuir y anular cual-
quier mal efecto de las aguas, proporcionaria una
ventaja inmensa , pues que permitiendo suprimir las
csclusas conservaria en cierto modo toda su utilidad.
Hlemos creido hallar este recurso precisamente en los
lagos Amargos, los cuales situados 4 unas cinco leguas
de Suez 4 lo mas, producirdn cumplidamente, & nues-
iro juicio, el efecto que buscamos. Se podrian Ilevar

22
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4 ellos las aguas del mar Rojo con cuantas precau-
ciones convenga, v una vez llenos los lagos en una
extension de 330 millones de metros cuadrados, ten-
driamos un moderador eficaz de las mismas. Se au-
mentaria en consecuencia la velocidad de la corriente
al Sur de los lagos, en la porcion del canal abierta
en la arcilla, disminuyendo al Norte en la porcion
abierta en la arena.

De aqui el habernos fijado en la adopcion de la
idea de un canal sin esclusas, interrumpido por el
gran depésito de aguas de los lagos Amargos.

Varias objeciones sc han hecho 4 este sistema;
hidse dicho que llenos estos lagos por las aguas del
golfo Ardbigo, formarian una especie de mar interior.
en cuya gran extension podrian adquirir las olas gran-
des dimensiones.

Le costaria mucho & los buques atravesarlo en
mal tiempo; sobre todo, al ir de Suez & Pelusio, se
hallarian vientos del Norte que son justamente los
que reinan cuasi todo el afio. En el lago de Alkmaar,
en Holanda, ha sido necesario poner diques al canal
que lo atraviesa para amortiguar el choque de las
olas, que eran bastante crecidas para incomodar aun
4 las _grandes embarcaciones. El lago de Alkmaar es
sin embargo interior, y no comunica con el mar.
Los diques del canal no son contfnuos, estando abier-
tos de trecho en trecho, & largas distancias, para
que ¢l nivel de las aguas en el lago y en el canal sea
uno mismo; pero dichos diques, revestidos de piedra,
impiden que las olas entren en este. Ademds, de-
jando enteramente libres los lagos Amargos, se in-
terrumpe por necesidad el camino de sirga que, en
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cuanto sea posible, debiera continuar sin interrupeion
por las mdrgenes del canal; siempre lo preferirian asf
los marinos, y particularmente Jos barcos que emplea
el cabotaje.

El poner diques al canal en la travesia de los la—
80s no seria operacion tan eostosa como pudiera creer-
se. Escogiendo bien el declive, no habria mas de &
@ 5 millones de metros ciibicos de desmonte, pudien-
do emplearse para el revestimiento no solo los mate-
riales de la Attaka, que dista poco de allf, sino tam~
bien los del banco de Suez, que tiene cuando menos
3,750 de grueso sobre 100 de ancho, cantera inago-
table que se tendria 4 la mano.

Tambien se han manifestado recelos acerca del
sistema que podria emplearse para llenar los lagos
cuando se quisiese hacer ilegar 4 ellos las aguas del
mar , temiéndose que al precipitarse estas en el canal
no lo destruyan, efecto de la velocidad de que irian
animadas, y ocasionen tambien derrumbamientos ca-
paces de cegarlo. El canal, con las dimensiones que
se le dan, no tiene la seccion de equilibrio de los rios,
y hay que temer que tomen los taludes que acos-
tumbran las corrientes naturales.

Por tltimo, al renunciar 4 las esclusas, hay que
precaverse contra la accion de las corrientes entre el
mar Rojo y los lagos Amargos, y teniendo que reves-
tirse con piedra este trazo, se teme este revesti—
miento para el cobre de las embarcaciones. Se re—
cuerdan con este motivo todas las precauciones que
en los puertos de mar se loman para no tener jamés
taludes empedrados; por lo cual se hacen tambien
todas las esclusas con paramentos verticales, v se co~

*:
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locan estacadas delante de los taludes revestidos con
piedra 6 aun con ladrillo.

Tales son las objeciones de mas bulto que se han
hecho al sistema que deja el canal sin esclusas, y que
sacando partido de la extensa depresion natural de los
lagos Amargos, quiere evitar el tener que hacer el
menor trabajo de canalizacion en una extension de
mas de 18 kilémetros.

A estas objeciones se puede replicar, que se exa-
geran los peligros de las tempestades en ese mar in—
terior, en el cual serdn siempre pequenas las olas,
pues que faltando la profundidad hécia las orillas no
podrian desarrollarse. La persistencia del viento Norte
favorecerd la ida hicia Suez, y la de la corriente del
Sur la vuelta hdcia Said. Los buques de mar no ten-
drdn por que temer las dificultades y peligros de estas
travesfas, pues que las barcas del canal de Langue-
doc, verdaderos pontones sin velas ni cualidades ndu-
ticas, navegan en completa seguridad por el estanque
de Thau, en donde tiene gran profundidad el agua y
son los vientos muy violentos.

Para formarse una idea exacta de la accion de los
vientos sobre los lagos Amargos, es preciso recordar
lo que son habitualmente en el istmo y sus cercanfas,
donde las tempestades son siempre raras y pasajeras,
como ya lo hemos indicado. Hay ademds que inter-
rogar el bien conocido ejemplo de la rada de Suez,
donde reina en todas las estaciones el viento NNO;
de Marzo #& Diciembre domina cuasi exclusivamentie,
y de Diciembre & Marzo alterna con los vientos
del 080. y SSE. Estd bien averiguado que jamds
es peligroso el viento NNO., que sopla por cima de
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las tierras bajas del istmo. Los vientos del SSE., 6
sea del mar, son tambien flojos, y es raro que duren
tres 6 cuatro dias. Los vientos del S. no agitan el
fondeadero mas que los del N., como lo ha probado
el cuaderno de bitdcora de la corbela—almacen in-
glesa, que hace tres aiios sin interrapcion que se halla
estacionada en la bahia de Suez.

Se puede conjeturar que el régimen de los vien-
tos en los lagos Amargos,situados & 5 leguas @ lomas
de Suez, sin que haya interpuesto ningun levanta—
miento notable del terreno, serd el mismo que en la
rada de Suez, y este régimen, como se ve, nada licne
de temible.

No es quizds muy concluyente el cjemplo del lago
de Alckmaar en Holanda, por ser en este pafs los
vientos mucho mas frecuentes y mucho mas violentos
que no en el istmo de Suez.

No hay duda que serd un inconveniente la inter-
rupcion de la sirga para los barcos pequenos y aun
para los medianos, pero se podrd suplir por medio de
atoadores, que presentardn la doble ventaja de una
traccion mas barata y de un tiro de punto fijo, y que
hardn entrar y salir sin trabajo los buques que ar-—
rastren.

En cuanto al gasto de la construccion de estos
diques en dichios lagos, cuestion interesante sin duda,
no debe preocuparnos demasiado habida considera-
cion al resultado & que se aspira.

Si fuese cosa demostrada que la existencia del
canal, 6 la posibilidad de la navegacion, dependen de
la construccion de los diques en los lagos, habria que
conformarse con hacer grandes sacrificios para esta
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parte esencial de los trabajos; pero 4 nadie ha pare-
cido tener esta operacion el cardcter de una necesi-
dad absoluta, y nosotros la desechamos, no por su coste
sino por no parecernos ttil. Hay fundamento para
creer que se hard la navegacion en los lagos sin nin-
gun peligro contra el cual haya necesidad de preca-
verse, y creemos que dejdndolos del todo desembara-
zados contribuirdn tanto mejor al ohjeto general & que
los destinamos, es decir, 4 anular las corrientes de
marea en el canal de ambos mares.

Poco nos inquieta la pretendida dificultad de lle-
var el agua del mar 4 los lagos. M. Lepére hallaba que
esta operacion, en la cual pensé, era ficil, y asf lo dice
varias veces en su memoria. Tambien lo es para nos-
otros, y se podria principiar, como lo proponia aquel,
haciendo una seccion bastante estrecha, que despues
se iria ensanchando, hasta llegar 4 darle las dimen-
siones que fijamos para el canal.

Siendo arcilloso el suelo del viso de Suez , forma-
rd una ataguia natural que serd sélida sin ser de
gran espesor, y que permitird graduar 4 placer la in-
troduccion de las aguas en los lagos Amargos. Si ne—
cesario fuese, se emplearian algunos meses en llenar—
los, por insignificante que fuese el recelo de que eon
ir mas deprisa pudieran padecer las mdrgenes: Pero
aun admitiendo que la corriente las dafiase en un
principio, los desmoronamientos no harian otra cosa
mas que ensanchar el canal, y nunca podrian ser muy
considerables en un suelo arcilloso estos desmorona—
mientos de tierras, que las dragas desalojarian bien
pronto.

En muchos casos son efectivas las objeciones que
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contra los revestimientos en piedra se hacen, y en
las construcciones en el mar se hace bien de evitar
lodo lo posible cuanto pueda danar los costados de los
buques; pero en el caso que nos ocupa debe tencrse
presente que las mdrgenes distan 100 metros entre sf,
y que en este espacio se pueden muy bien cruzar dos
embarcaciones que lleven rumbo encontrado , sin ir &
dar contra los taludes, Hay ademés que anadir que
la porcion eon revestimiento de piedra serd corla, re-
ducida 4@ parte de los kilometros que median entre
Suez y los lagos Amargos. Para disipar cualquier re-
celo que pudiera aun abrigarse, hemos ensanchado
de 20 metros esta parte del canal; ensanche que no
costard mucho, y lo adoptamos con (anta mas razon,
cuanto afecta solo 4 la tinica porcion del trayeclo en
que tendrd bastante fuerza la corrientc para atacar
lag margenes.

Descartadas ya las objeciones 4 que acabamos de
conlestar, llegamos & la exposicion del sistema que
hemos adoptado.

Tanto en Suez como en la bahia de Pelusio se de-
jardn enteramente libres las entradas del canal. Se da-
rdn 100 metros de anchura en la cara de aguas de
este, en la porcion comprendida entre el golfo Ard-
bigo y los lagos Amargos, y se reveslird con piedra
en aquellos silios en que no parezcan ser bastante
eompactas las arenas y las arcillas para resistir por si
4 la corriente del [lujo en los casos en que mMas rdpi-
da ha de ser, 6 sea en pleamar de equinoccio con vien-
tos fuertes del Sud. Asi traida & los lagos Amargos el
agua del mar Rojo, con las precauciones convenien-
tes, los llenarian formando un mar interior, en el
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cual solo unas hoyas senalardn la caja del canal, tan-
to 4 la entrada como 4 la salida. De este modo se
atravesard la gran extension de los lagos Amargos,
que no tendrdn menos de 23 kilémetros de longitud,
deduccion hecha de los trabajos necesarios del canal
en sus avenidas 6 aproches.

Estamos persvadidos de que este sistema, 4 la
vez que el mas sencillo, es tambien el mas practica—
ble, y suprimimos por tanto los diques. Con todo, por
muy arraigada que esté nuestra conviccion , creemos
prudente prever el caso, muy poco probable sin duda,
de que mas adelante se juzgasen estos indispensables.
Creemos, pues, que al canal libre de vallados latera—
les en la travesia de los lagos Amargos, debe ddrsele
en ellos una direccion tal que sea ficil construir, si
mas adelante se hallase ser necesario, no dos, sino un
solo dique que naturalmente se situaria al lado del
viento, para protegerlo contra las tempestades del
Oeste y del Noroeste. Con este fin se llevard hécia la
parte oriental de los lagos; y 4 los ingenieros en-
cargados de la ejecucion toca fijar las pendientes que
les parezcan mejores para que, llegado que sea el caso,
se presten 4 esta trasformacion,

Todo depende en este sistema,, que nos parece sa-
tisfacer & la vez 4 las necesidades presentes sin com-
promeler el porvenir, y que no titubeamos en pro-
poner, de lo que llegue 4 ser la corriente en toda la
extension del canal. Si fuese bastante fuerte la cor—
riente que entrando del mar Rojo ha de continuar
hasta Pelusio para compromeler la conservacion de
las mdrgenes; si exigiese el revestimiento en piedra
de todo el canal , no hubiéramos titubeado en reco-
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nocer la necesidad de las esclusas, solas capaces de
conjurar el peligro; pero nada hay de eslo.

El conocimiento de los niveles relativos de ambos
mares, y de sus fluctuaciones bajo la influencia de las
mareas y de los vientos, nos ha permitido delermi-
nar el régimen de las aguas en el canal; y los resul-
tados de nuestros cdlculos, que van unidos 4 este in-
forme, nos han dado una completa seguridad. Las
mayores velocidades que en el fondo podrén adquirir
las aguas, y que solo alcanzardn por breves inslantes
en el caso rarfsimo en que llegue 4 coincidir una tem-
pestad del Sur con la mayor marea de equinoccio, son:

1. Si es continuo el canal de uno & otro mar,
1,01 por segundo.

2.° Si se interrumpe el canal en la travesia de los
lagos Amargos, 1,16 en la seccion al Sur de los lagos,
en donde es el suelo de areilla, y solo 0”35 en la
seccion al Norte de los lagos, en donde es el suelo de
arena.

En el primer sistema se verian atacadas las mdr—
genes desde el viso de Suez al Mediterrdneo , en una
extension de 140 kilémetros al través de las arenas,
y habria necesidad absoluta de poner esclusas en los
extremos del canal. En el segundo sistema solo po-
drian hallarse amenazadas las mdrgenes entre el mar
Rojo y el viso de Suez, en aquellos puntos en que no
ican compactas las arcillas. Para hacer innecesarias
tas esclusas, bastard, pues, empedrar algunos puntos
débiles que se encuentran en los 20 primeros kilo-
metros del canal.

Tambien se proponia en el anteproyecto de los
ingenieros de S. A. el Virey, dejar el canal sin diques
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en la travesia de los lagos Amargos, y ¢n esle punto
estamos con ellos de acuerdo. No les asistian los mis—
mos motivos que & nosolros, pues que cerrabuan cl
canal en Suez por medio de una presa con esclusa;
pero despues de una detenida inspeccion de las loca—
lidades, juzgaban tambien que ningun inconveniente
podia tener para la navegacion el dejar libre la tra-
vesia de los lagos; y aun hallaban mas de una ventaja
en la existencia de este mar interior, cuya extension
excederd en mucho al estanque de Berre 6 al de Thau
en Francia. '

Aiadiremos con ellos, que lejos de ofrecer peligros
podrd prestar muy grandes servicios este mar inte-
rior, y que tambien podrd la Compaiia arrendar mas
adelante pesquerfas abundantes. El canal de agua po-
table que pasard al Oeste y no lejos de eslos lagos, al
dirigirse 4 Suez , permitird que se planteen en aque-
llos sitios, desiertos hoy, muchos establecimientos; y
sin conceder 4 la imaginacion mas vuelo que cl que
en esla clase de objetos conviene, se puede esperar
sacar de alli no solo pingiies rentas, si que lambien
progresos industriales, agricolas y comerciales del
mayor inlerds.

§ IX. Profundidad y anchura del canal.

Han propuesto los autores del anteproyeclo una
profundidad de 8 metros, que obtienen por medio de
la excavacion hasta los 6,"50, y ganando, segun cal-
culaban, 1,50 de altura con las esclusas.

Es suficiente esta profundidad para admitir los
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mayores buques de comercio empleados hoy en la na-
vegacion de Europa 4 los mares de la India, entre
ellos los elippers de 3,000 toneladas. No hemos pensa-
do en aumentarla, pues que sicmpre se estard & liem-
po de hacerlo, en cuanto se reconozea la necesidad de
ello. Apoyados en esta doble consideracion, hemos
adoptado sin titubear la profundidad minima de 8
metros.

Podria tambien darse 4 la solera del canal una
pendiente suave de Sur & Norte, por cuanto los lagos
Amargos conservardn su nivel a 0,"28 sobre el nivel
medio del mar Rojo y 4 0,40 sobre el del Mediter-
rdneo.

El principio general en que se ha fundado la Co-
mision para fijar la anchura del canal es el siguiente:
debe ser bastante ancho, no solo para dejar circu-
lar dos hileras de buques, sino tambien para de-
jar sitio para una tercera donde se puedan parar
los que tengan de ello necesidad al hacer la (ravesfa;
circunstancia que en verdad se presentard muy rara
vez, pues que no hay ningun punto intermedio para
la carga y descarga de las mercancias. Dos buques de
vapor de 1,000 toneladas, por ejemplo, adosados
por el costado, solo exigen k0 metros con tambores y
todo, siendo menos si en lugar de ruedas llevan hé-
lice; anadiendo 20 metros mas para otro tendremos
un total de 60 metros, y anadiremos otros 20 para la
mayor facilidad de los movimientos. Estos 80 metros
en la cara de aguas corresponden & k% en la solera del
canal, y dan una anchura muy suficiente & nuestro
Juicio. El canal Caledonio solo tiene 17 metros de an-
cho, y el del Norte de Holanda 38, de modo que, como
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se ve, la diferencia es notable, & favor del proyectado
anal , pero hay que tener presente que estos canales
tienen esclusas y el nuestro no, y ademds que tiene
el de Suez un objeto especialisimo. Los dos canales
que acabamos de citar son hasta cierto punto pura—
mente interiores y locales, mientras que el canal de
Suez ha de dar paso 4 un movimiento de navegacion
en que se cuentan ya hoy los buques por millares, y
(ue se aumentard aun mucho : asi que reclama faci—
lidades y dimensiones excepcionales.

Probablemente no se empleardn en el canal los
remolcadores ordinarios, pues que se colocardn dos
cadenas para atoar, la una en un sentido y en el
opuesto la otra, que han de regularizar los movimien-
tos. Pudiera ir la cadena de atoar sin interrupcion de
Suez & Pelusio, y habria la seguridad de poder con-
servarla siempre en buen estado, pues que se podrian
visitar de continuo todos los eslabones, segun fueren
pasando por cima del torno, lo que daria desde luego
4 conocer y facilitaria la recomposicion de las averias.
Siendo este sistema muy econémico y bastante rdpi-
do, pudiendo hacer hasta 6 kilémetros por hora & la
subida y 8 4 la bajada, es probable que se hard de ¢l
mucho uso en este canal , y que llegardn & encontrarse
de frente muy & menudo dos lineas de buques, varios
sobre cada atoador , tanto en uno como en otro senti-
do. Aun se podria no emplear jamds los remolcadores,
y solo organizar el atoaje.

De trecho en trecho habrén de establecerse apar-
taderos, habiéndolos ya hasta cierlo punto naturales
en los lagos Amargos, el lago Timsah y parte del
lago Menzaleh. No habrd necesidad de ninguno entre
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Suez y los lagos Amargos por tener allf el canal ma-
yor anchura (ue en todo el resto de su extension.

Efectivamente, hemos indicado que habrd preci-
sion de ensanchar esta porcion del canal, donde pue-
den temerse las erosiones, y porque habrd que defen-
ler las margenes empedrdndolas en parte. En unos 20
kilémetros, del mar Rojo 4 los lagos Amargos, tendra
el canal 100 metros de ancho en la cara de aguas,
(jue corresponden & 64 en la solera, mientras que en
todo lo demds de su extension presentard un ancho
uniforme de 80 metros.

Son, pues, 20 metros menos que lo que en el
anteproyecto se proponia, y esto en una longitud de
127,000 melros proporciona una cconomia de & lo
menos 20 millones de francos ; pero no ha sido esta la
consideracion que nos ha decidido, sino que abriga—
mos la conviccion de que el canal con los 80 metros
de anchura llenard cumplidamente por mucho tiempo
todas las exigencias de la navegacion.

Con las solas modificaciones que acabamos de in-
dicar, adoptamos el perfil del anteproyecto. Asf que
los taludes tendrdn 2 metros de base por 1 de altura;
en cada uno se practicard una banqueta de 2 metros
de anchura, &4 1 metro por bajo de la linea de agua.
Sobre esta banqueta se echard una capa de piedras,
que seguird en toda la longitud del canal, con 1 me-
tro de anchura en la base y 0,"50 en la parte supe-
rior. El ohjeto de esta capa de piedra menuda es con-
servar las mdrgenes de la accion del oleaje, ¢ impe-
dir que se corran efecto de la accion de este y de los
vientos. El sistema de atoaje que se empleard en el
canal, protegerd tambien mucho las margenes que se
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deteriorardn en consecuencia menos y con mayor
lentitud; pero 4 pesar de eso, no creemos que seria
prudente suprimir las banquetas ni tampoco la capa
de piedra que sobre ellas descansa.

§ X.  De las desembocaduras del canal en el mar Rojo
y en el Medilerraneo.

Llegamos ahora 4 la parte mas delicada del pro-
yecto, ¢ sea & cuanto se refiere & las dos bocas del
canal, al Sur en el mar Rojo, y al Norte en el Me-
diterrdneo.

Puerlo de Suez.

Adoplamos la direccion que han dado al canal los
autores del anteproyecto en el golfo mismo de Suez,
y ecomo ellos tampoco litubeamos en colocarlo al Este
de la rada. Es el trazado al Este mas corlo y menos
costoso; coloca la entrada del puerto en una region
de la rada escarpada y sana. Teniendo el canalizo la
direccion NO. y SO., se halla al abrigo del mar de
afuera, y permitird, con los vientos dominantes del
NNO., la entrada y salida de los buques 4 la vela,
de modo que bajo todos conceptos estd justificada la
eleccion de sitio para el puerto y la direccion del ca—
nal ¢ canalizo de entrada. Pero si ningun 6bice hay
que poner 4 las disposiciones generales del antepro—
yeeto, no asi 4 sus detalles, algunos de los cuales de-
berdn modificarse.

Es iniitil, como luego veremos, el depdsito de re-
tencion ideado para facilitar la introduccion del flujo
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en ¢l canal, y para las limpias caso de ser necesarias.
Nada justifica la precaucion de poner diques, laleral-
mente al canalizo, entre Suez y el escarpe del banco
que forma el recinto de la rada, pues que la tnica
porcion de aquel que habra necesidad de proteger por
medio de muelles es la que hay que abrir en el mar.
Se da 4 los muelles en el anteproyecto, una longitud
de %,000 metros, haciendo que lleguen hasta la por-
cion de la rada en donde fondean los grandes vapores
de la Compaiifa peninsular y oriental. Esta disposicion,
que divide en dos la mejor porcion de la rada, crea-
ria un peligro para los buques que hubiesen de dete-
nerse en ella, sobre todo sillegaban de noche. Por
tiltimo, nos ha parecido insuficiente 4 todas luces,
para la facilidad de los movimientos de entrada y sa-
lida, el ancho de 100 metros & que se reduce el cana-
lizo en el anteproyecto.

La rada de Suez es extensa y segura: pueden ha-
llar en ella abrigo é la vez mas de 500 embarcaciones
de todos tamaiios. Tiene de 5 4 13 metros de agua,
sobre un fondo de fango blando en que agarran perfec-
(amente las anclas, de todo lo cualse convencieron ya
en 1799 los ingenieros franceses y el contra almirante
(:antheaume. Tambien nuestros colegas se han cercio-
rado de ¢llo, y en las actas de las sesiones redactadas
en Egipto cilan un hecho notable que referimos de
nuevo, pues prueba cudn bueno es el fondeadero en
la rada de Suez. La corbeta inglesa la Cenobia, que
sirve de depdsito de carbon 4 la Compania peninsular
y oriental, hace tres afos que estd alli estacionada,
sin que se hayan movido sus anclas, y sin que se ha-
yan interrumpido por un solo dia sus comunicaciones
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con tierra. Esle hecho, referido por su Capitan, se
hallé comprobado en su cuaderno de bitdcora, y lo
confirman tambien los prdcticos de Suez, y pocas ra—
das hay en el mundo que presenten tales condiciones
de seguridad. Dos pasos profundos y limpios, bastante
anchos para bordear, se abren al mar, de uno y otro
lado de un banco de roca, en profundidades de 16
y 17 metros, y permiten entrar y salir del fondeade-
ro en todos tiempos. Al SO. de dicho banco, la en—
senada formada por la punta de Attaka (Ras el
Adabieh) ofrece otro fondeadero de igual exlension ¢
idéntica seguridad.

Tiene, pues, la rada de Suez todas las cualidades
apetecibles para ser cabeza del canal de ambos mares.

El viento del NNO., que reina allf cuasi siempre
y es tambien el mas violento, jamds es peligroso. El
viento del SSE., que sopla del mar, y que es el tinico
que pudiera traer grandes olas hasta la rada, es poco
violento en general , y no dura mas de tres 4 cuatro
dias; las olas que levanta en el fondeadero tampoco
son mayores que las que ocasionan los vientos de
tierra cuando son fuertes.

Las observaciones de marea hechas en Suez en
1856, y los informes dados por el Capitan del puerto
acerca de las alturas extremas 4 que en veinte afios
ha llegado el nivel del mar, nos Lan permitido fijar
con preeision la cota correspondiente al nivel de equi-
librio de las aguas, y las fluctuaciones de este nivel
efecto de la accion de las mareas y de los vientos.
Véase el cilculo del régimen de las aguas que acom—
pana & este informe,

El nivel medio habitual del mar Rojo en Suez es
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de 1,m64 inferior & la tablilla saperior del muelle, &
derecha de 1a escalera de la fonda. Una tempestad
del Sur lo hace subir de 0,61, y una del Norte lo hace
descender de 0,"56. La marea sube y baja cuando
mas, de uno y otro lado del nivel medio, 103,
y término medio 0,"80 en pleamar, v 0,50 en
bajamar.

Son de poca fuerza las corrientes en la bahia de
Suez; no contornean la rada, dirigiéndose alternati-
vamente hicia el Norte y al Sur, y cambiando en un
mismo instante en todos los puntos 4 la vez. Construi-
do que sea el canal, las oscilaciones de las aguas de
fa rada y de los lagos Amargos aumentarin mucho la
velocidad de las corrientes en las inmediaciones del
vanalizo. Segun nuestros cdlculos, entre Suez y los
lagos Amargos podri llegar & ser la velocidad sobre
el fondo, si bien excepcionalmente, de 1,16 por se-
gunde durante el flujo, y de 0,297 durante el reflujo.

Ningun rio desemboca en el mar Rojo, cuyas
costas formadas en zeneral de pefas duras, resisten
la accion desiructora de las olas. Los depdsitos de
acarreo que en cllas se encuentran proceden de los
restos de conchas y madréporas llevados 4 las orillas
y del fango y piedras rodadas que llevan al mar las
lluvias tempestuosas, que, si bien muy raras, son en
alto grado torrenciales en aquel clima.

Constituyen el recinto de la rada de Suez playas
de arena cuya extension y configuracion parecen in-
mufables; playas que se prolongan bajo el agua hasla
la sonda de % y de 5 metros. Mas alld cubre el fondo
un cieno blando con mezela de restos de conchas, sin

que parezca haberse levantado sensiblemente hace si-
- 23
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glos. Lo bien que agarran las anclas y la diafanidad
constante de las aguas en la rada, hacen ver que poco
6 nada se remueve el fondo en las tempestades.

Los depdsilos de arena y cieno que forman el re—
cinto de la rada de Suez, 6 que tapizan su fondo, su-
fren acrecentamientos y cambios insensibles, y no hay
que temer que los acarreos invadan el canalizo y el
puerto.

En vista de tan favorables condiciones, habrian
deseado los oficiales de marina individuos de la Co-
mision , que hubiese sido posible pasarse de los mue-
lles, y dejar solo el canalizo abierto conservindolo
por medio de la draga hasta el fondeadero. Ya en
Egipto habia expresado uno de nuestros colegas el
mismo deseo, y habia pensado, en vista de las locali-
dades, que quizds bastarian para mantener el canal
los vallados elevados lateralmente con las arenas saca-
das de la excavacion, creyendo hallar bastantes ga-
rantias de permanencia en la dureza de los depésilos
de arena y su tendencia 4 lapidificarse. En vista de la
objecion presentada por los demds individuos de la
Comision, de que semejantes vallados formados con
los productos de las excavaciones se correrian,, llenan-
do el canalizo, durante las tempestades y efecto tam-
bien de las corrientes debidas & las mareas, propuso
dragar una gran extension de la rada 4 las inmedia-
ciones de la playa.

No nos han parecido aceplables estas proposicio—
nesen que se prescinde por completo de los muelles.
Creemos que la pendiente natural del fondo cerca de
la playa es una de las condiciones de su estabilidad,
y que la apertura & la draga de una zanja hasta los 8
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metros de profundidad, para poner en comunicacion
al puerto de Suez con su rada, provocaria grandes
movimientos de arena dentro de la zona en que hoy
rompe el mar, desviando el canalizo 4 derecha 6 4 iz
quierda y haciendo precaria ¢ intermitente dicha co-
municacion & pesar de continuas limpias. Esto sucede
en todas partes en donde se efectiia el equilibrio de
las aguas del mar y de las lagunas al través de las
playas, muy particularmente en las del golfo de Lion.
en las bocas de las del Adridtico y en las del golfo
de Pelusio. Siempre que se ha querido asegurar la
entrada & las lagunas, ha sido forzoso encajonar en -
tre muelles estas cortaduras de las playas para fijar-
las y profundizarlas , obligande 4 las corrientes 4 que
obren sobre unos mismos puntos. No hay duda que
son las olas menores en Suez que en las playas def
Mediterrdneo; pero habiendo de tener mas calado 1a
canal, habria la misma dificultad para conservarla.
No hay que esperar el poder fijarla en la region de Jas
rompienfes, y en el espacio que media hasta el punio
en que ya las tempestades no remueven el fondo.

Hn vista de todo, nos hemos decidido por un sis-
tema misto, que consiste en flanquear el canalizo con
muelles de escollera hasta la sonda de 6 metros, y
enlazarlo por medio de una excavacion de 500 metros
de ancho con la poreion de la rada que tiene natural-
mente 8 6 9 metros de agua. Esle término medio en-
tre una canal llevada entre muelles, desde Suez hasta
la sonda de 9 metros, y una canal sin muelles, reune
las ventajas de entrambas sin sus inconvenientes, Ya
no s6 puede objetar que los muelles terminados en la
sonda de 6 metros cortan en dos el fondeadero, pues que
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las porcionesde la rada en donde no hay este calado en
nada interesan 4 la navegacion de altura. No hay ya
que lemer las desviaciones de la canal, 6 el que llegue
4 cegarse, pues la prolegen los muelles en toda la
extension en que las olas pudieran remover el fondo.
Es probable que un canalizo asi dispuesto se conserve
por la sola accion de las corrientes de marea, y de
seguro dragdndolo de vez en cuando.

El muelle del Oeste tendra 1,800 metros de lon-
gitud y 2,000 el del Este. Serdn paralelos y dirigidos
Norte 30° Este y Sur 30° Oeste, 4 fin de permitir la
entrada y salida 41a vela con los vientos del SE. del
NE. que reinan en la rada cuasi exclusivamente. La
porcion del canalizo entre diques tendrd un ancho
de 00 metros, mientras que serd de 500 en su pro-
longacion desde la cabeza de los muelles hasta la son-
da de 9 metros. Abriéndose el canalizo en una rada
en que jamds hay mar gruesa, y en que es cuasi siem-
pre manejable el viento, son estas dimensiones muy
suficientes para la facilidad de los movimientos de en-
trada y de salida.

La coronacion de los muelles se hallard 4 3,64
sobre el nivel medio habitual del mar Rojo, y 4 2
metros sobre el anden del muelle de Suez, 6 sea por
cima del mas alto nivel. Los taludes interiores serdn
de &5°, de 2 por 1 los exteriores, y en la construc—
cion se empleardn bloques naturales.

El macizo de mamposteria en el muelle del Oeste
tendrd 7,80 de ancho en la hase y 6 metros en la
coronacion, sentado sobre una capa de hormigon
de un metro de grueso. La masa de escollera ha de
tener un metro de salida de cada lado de dicho ma—
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cizo. El parapeto tendrd 0,"80 de alto y otro lanto
de ancho.

Las dimensiones del muelle del Este habrin de
ser naturalmente menores; asi que el macizo solo ten-
drd un ancho de 5 metros en su base y % en la coro-

nacion. La salida de la escollera serd la misma queen
el otro.

La cabeza del muelle del Oeste tendrd 25 metros
de longitud por 12 de latitud, y la del Este 20 por
10: ambas tendrdan 2 metros de elevacion sobre el
anden de los muelles.

A los trabajos que dejamos apuntados h(,mo:,
creido deber anadir una dirsena 4 continuacion del
canalizo , cuya utilidad estd por si misma justificada
en un puerto adonde han de concurrir millares de
buques. Delante del muelle actual se dispondrd, pues,
una gran ddrsena rodeada de malecones, que se irdn
haciendo &4 medida que se vayan necesitando. Por
ahora solo construiremos uno de 800 metros de lon-
gitud, y una ddrsena de 200 metros de anchura 4 lo
largo de aquel. El macizo de mamposteria de los ma-
lecones de la dérsena tendra 2 metros en su base y 1
en su parte superior al nivel del muelle actual de Suez.
Tendrd un aumento de base de 0,57 hécia adentro
y de 0,"46 hdcia afuera. El hormigon tendrd & me-
tros de altura por 2,°50 de ancho con revestimicn-
to de 0,"22 al lado del mar y de 0,11 hdcia adentro.
La salida de la escollera serd tambien de 1 melro de
cada lado.

Se sacardn los materiales de las canteras de la At~
laka , monlafna situada en las inmediaciones de Suez;
y para ciertas :porciones de las obras, de las de M'Sa-
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lem, en el Asia, del otro lado de la rada y & poca
distancia al Este. Se tomardn para la escollera bloques
de caliza de la Attaka; para la coronacion y el pa-
rapeto se empleardn sillares sacados de las canteras
de arenisca de M'Salem:. Los materiales suministrados
por las canteras de la Attaka serdn de exeelente uso.
Constituye la montafia, que es muy escarpada del
lado de Suez, una caliza compacta que presenta ras-
tros singulares de descomposicion. La superficie no se
descompone, y solo parece haber sufrido una especie
de torrefaccion, que mas bien que su naturaleza ba
cambiado su aspecto, efectuéndose la descomposicion
por debajo de esta costra. No es general este fend—
meno, pues que en las garganlas estrechas de donde
se escapan durante las tempestades torrentes (que ar—
rastran consigo abundantes materiales, la roca, man-
tenida viva por el roce de estos, ha conservado muy
distinta apariencia. Es muy dura y parece pertenecer
4 la formacion de donde proceden las piedras emplea-
das en la construccion de las Pirdmides, y que seex—
Lrajeron cerca del Cairo 4 la mirgen derecha del Nilo.
En la superficie presentan muchas grietas que no son
mas que aparentes y no se internan, desapareciendo
por completo en el interior de la masa. Esta piedra
caliza se podrd, pues, emplear con mucha utilidad,

Puerto Said er: el Mediterrieo.

Antes hemos dicho, al tratar de un modo general
del trazado, que llevibamos la desembocadura del
canal en el Mediterrdneo 28 % kilémetros mas al
Oeste que lo indicado en el anteproyecto; los deta~
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lles en que ahora vamos & entrar explicardn el por
qué de nuestra resolucion, y dardn quizds & conocer
mejor sitios que hasta el dia se han conocido bastan-
te mal.

Se extiende el golfo de Pelusio desde la punta de
Damieta al Oeste hasta el cabo Casio al Este. Tiene
de abertura 75 millas y unas 10 millas de profun-
didad. Mira al NNE., y se puede dividir en dos ba-
hias secundarias, separadas por una porcion un tanto
convexa de la costa que se avanza hdcia el mar. La
bahia del Este es la de Pelusio propiamente dicha, v
la del Oeste la de Dibeh.

La playa toda del golfo estd formada de arena gris,
fina y sin la menor mezcla de limo, que constituye un
cordon litoral estrecho, no pasanda su anchara de 100
4 150 metros, y que en ninguna época ha podido te-
ner menos. En general no se eleva el cordon mas de
metro y medio sobre las aguas de bajamar, y & pesar
de eso no lo traspasan las olas en circunstancias ordi-
narias, no teniendo alli nunca una gran elevacion,
efecto del snave declive de la playa dentro del mar.
Detrés de este cordon, que salva en algunos puntos ¢l
mar en las tempestades, se extiende al Este hdcia el
cabo Casio una cadena de dunas donde crecen algu-
nos vegetales, y que pueden por tanto considerarse
como fijas; en el centro, en derredor de Pelusio, el fon-
do limosoy desecado del lago Menzaleh , que se extien-
de unas diez 4 doce leguas hasta Damieta. Se llena en
parte este lago por las aguas del mar, que penetran en
¢l por las bocas, cortaduras naturales dela playa, que
en liempos antiguos servian de desembocaduras al
Nilo, y & veees {raspasando el cordon. Por esas mis—
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mas bocas, ¢ cortaduras, pasan al mar las aguas so-
brantes del lago Menzaleh en épocas de erecidas. Las
oscilaciones entre las aguas del mar y las del lago
Menzaleh , cuyos niveles son esencialmente variables,
produce en estas bocas corrientes alternadas bastante
vivas que perpetiian su existencia. Estas cortaduras
naturales de la playa yendo de Este & Oeste, son:

1. La desembocadura del antiguo brazo Pelusio,
que tambien lleva el nombre de boca de Tineh, to-
mado del fuerte antiguo que se halla sentado sobre
este brazo.

2.° La desembocadura del antiguo brazo Tanitio
6 Saidio , hoy llamada boca de Oum-Fareg, cerca de
la torre de este nombre construida por los franceses
cuando hicieron la expedicion 4 Egipto.

3.° Por tltimo, la boea Ghemileh que sirve de co-
municacion entre el mar y el lago Menzaleh. Tiene la
boca Ghemileh ¢ Ghemil un ancho de 385 metros con
una profundidad variable, pero que término medio
es de 1 metro en bajamar. Tiende 4 ensancharse esta
boca desde que se ceg6 la de Dibeh, situada mas al
Oeste y que corresponde al antiguo brazo Mendesio.

Los aterramientos van recreciendo la punta de
Damieta, 4 la vez que el cabe Casio presenta eviden-
temente senales de erosion. La porcion saliente de la
costa entre las bahias de Dibeh y de Pelusio sufre
tambien una erosion andloga. En esle punto es muy
estrecho el cordon litoral, y yace sobre un depésito de
limo del Nilo formado en otrostiempos en ellago Men-
zaleh; ha retrocedide, pues, el cordon litoral.

Es indudable , por lo demds , que no ha variado
sensiblemente la playa de Pelusio de veinte siglos
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4 esta parte. Se hallan hoy las ruinas de esta pobla-
cion 4 la misma distancia del mar que en los tiempos
de Estrabon, y solo estdn separados de este los de-
positos limosos del lago Menzaleh , desecado, por un
cordon de arena cuya anchura no ha podido aumen~
tar mucho, pues que no pasa de 100 & 150 metros.

No ha podido variar por tanto sensiblemente la
playa del golfo de Pelusio , ni de forma ni de posicion
desde los tiempos histéricos. Nacen los aterramientos
y las erosiones que en algunos puntos experimenta,
de causas locales cuyo efecto secular es cuasi nulo. Se
puede considerar como inmutable en su conjunto el
cordon litoral que la rodea desde Damieta al cabo
Casio.

Soplan los vientos del ONO. las dos terceras par-
tes del aiio, y dominan particularmente en invierno;
son los que traen las tempestades, raras siempre en las
costas de Egipto. Los vientos del NNE. son menos fre-
cuentes y menos fuertes, pero con todo se les teme
cuasi tanto en el golfo de Pelusio que los recibe de
lleno. Rarfsimos, y siempre ligeros, son los vientos del
Este; y es raro tambien que sean algo violentos los
del Sur, que por ser vientos de tierra no son nada
peligrosos. En el buen tiempo, y principalmente en
verano, se establecen las brisas solares en el golfo,
soplando SE. y NE., 6 80. y NO., segun que pican del
Este 6 del Oeste los vientos reinantes. La permanen—
cia de estas brisas alternadas de tierra y del mar, que
soplan por el dia del Norte, y por la noche del Sur,
facilitaria los movimientos de entrada y salida del
canal.

Es escasa la intensidad de las corrienles en el
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golfo de Pelusio, y varian con el viento y con la ma—
rejada. Cuando estd la mar llana y es el viento flojo,
sigue la corriente la direccion del ENE. al 0S0., y su
velocidad no pasa de dos millas diarias préxima-
mente: Existe otra corriente mas perceptible al Norte
del golfo, lo cual se puede inferir por el rumbo que
tienen que hacer los buques que navegan de Alejan—
drfa hdcia las costas de Siria. Les hace caer al Sur
aun cuando no haya viento de la mar; y para llegar
4 Beyrut y 4 Alejandrieta gobiernan un cuarto pro-
ximamente al Norte del rumbo que debieran seguir
via recta. Cuando se dirigen & Jaffa caen tambien en
la misma direccion, pero mucho menos.

No entra en el golfo de Pelusio la corriente gene-
ral del Mediterrdneo que recorre las costas de iz-
quierda & derecha mirando al mar; se desvia hécia
alta mar, efecto de la direccion de la costa hécia Ale-
jandria y de la corriente de agua dulce que sale del
Nilo. Solo se deja sentir hdcia los cabos avanzados,
en donde, cuando mas, suele ser su velocidad de 2
4 k decimetros por segundo.

En buen tiempo no hay por consiguiente en el
golfo de Pelusio sino corrientes de muy poca fuerza
y esencialmente irregulares; las produce ya sea el re-
manso que ocasiona la corriente general que pasa en
alta mar, ya sean los vienlos reinantes, 6 ya las
aguas que salen del lago Menzaleh. Cuando hay mar
gruesa levantada por los vienlos fuertes y persis—
lentes de hdcia el Norte, se dirige siempre la corrien-
te en la entrada del golfo hicia la costa, acumulando
alli las aguas, que se marchan 4 lo largo de la playa
en la direceion del viento reinante. Esta corriente li—
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toral aceidental, que arrastra las arenas que han des-
prendido del fondo las olas, se dirige unas veces al
Oeste, y al Este otras, segun sea el viento, y de aqui
que mas comunmente vaya al Este.

De las ocho nivelaciones hechas en el istmo des—
de 1846 se ha deducido la cota del nivel medio habi-
tual delas aguas en el golfo de Pelusio, que es de 2,32
por bajo del punto de referencia del muelle de Suez, 6
sea 0,768 sobre el nivel medio habitual del mar Rojo.
Con arreglo # las observaciones de marea hechas en
Tineh en 1847, y en Alejandria en 4856, el nivel
medio del Mediterrdneo en la costa egipcia se eleva
de 0,34 en una tempestad del Norte, y desciende 0,"32
en una tempestad del Sur. Cuando mas, la marea su-
be 6 baja de 0,”22; y término medio de 0,”09 en las
cuadraturas, y de 0,18 en tiempo de las sycygias.

Tal es la configuracion general del golfo de Pelu-
sio, y tal tambien el régimen de sus aguas bajo la
influencia de los vienfos y de las corrientes.

En cuanto al fondo del mar, hé aqui eémo se pre-
senta, segun los sondeos multiplicados y exactos eje-
cutados por M. Larousse, ingeniero hidrégrafo de la
marina, bajo la direccion de M. Lieussou, y cuyo
plano va unido & este informe. Verdad es que en
Pelusio, mejor dicho frente & sus rainas; alli donde
colocaban la desembocadura del canal los autores del
anteproyecto, no se da con profundidades de 8 me-
tros hasta llegar 4 7,500 de la playa, lo que se con-
cibe bien siendo aquella la porcion mas coéncava de
la misma ; pero segun que se va caminando al Oeste,
se van acercando paulatinamente dichas profundida-
des al cordon litoral. En todas partes es pequeno, si
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bien regular, el declive del fondo, pero la linea de
mayor pendiente se encuentra 4 unos 18 kiléme-
tros al NO. de Oum-Fareg, y alli la linea de nivel,
correspondiente 4 la profundidad de 8 metros, solo
dista 2,300 de la playa. Mas al Oeste, hdcia Ghemil,
en una extension de 20 kildmetros de longitud, siguen
cuasi 4 la misma distancia de tierra las lineas de
nivel.

Decisivas nos han pareeido todas estas indicacio—
nes; y aprecidndolas debidamente no hemos debido
vacilar en colocar la desemboeadura del canal en di-
cho avance de la costa 4 la altura de la antigua Sais,
que forma al Este el limite de la bahfa de Pelusio pro-
piamente dicha, y de la de Dibeh al Oeste. Allise en-
cuentra el mayor declive, y alli tambien es donde
menos hay que temer los alerramientos, como lo prue-
ban las trazas visibles de erosion en el avance de la
playa.

Hemos dado el nombre de Said al puerto que pro-
ponemos establecer en aquel sitio, y que no serd otra
cosa mas que la desembocadura del canal ensanchada,
como un recuerdo de la antigua Sais, y en honor &
la vez del principe que hoy rige los destinos del
Egipto.

Alli se da con las profundidades de 10 metros &
unos 3,000 de la orilla.

Para concluir con el golfo de Pelusio y cuanto
atane & la conservacion de la desembocadura del ca—
nal que se ha de abrir alli, filtanos dilucidar una
cuestion que es la mas grave de todas; la de los ater-
ramientos. Segun creen algunos, amenazan la duracion
de cuantos trabajos se hagan en el mar en aquellos si-
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tios. Este punto ha debido naturalmente llamar de un
modo especial nuestra atencion; y aquellos de nues-
tros colegas que fueron & Egiplo, lo examinaron muy
escrupulosamente sobre el terreno mismo.

Es un hecho incontrovertible que en la playa no
hay traza siquiera de fango, y que la arena es alli
tan pura como fina, prolongdndose en tal estado bajo
el mar hasta llegar 4 las profundidades de 8 4 9 me-
tros. Mas all4 es donde principia el fango, que no es
puro hasta llegar & los 10 metros, prolongdndose
luego indefinidamente hasta las grandes profundida—
des del Mediterrdneo. Si se hallan algunos mancho-
nes de fango 4 menores profundidades, son de todo
punto insignificantes; solo tienen de 10 & 15 metros
de didmetro, y de 0,"25 & 0,"40 de espesor. Son de-
positos recientes y superficiales que no han sufrido
aun una tempestad; depdsitos puramente accidenta—
les que desaparecen con la primera rifaga que sople
del Norte.

La inclinacion del fondo, ya pequena en la region
de las arenas, lo es mas aun en la del fango; asi que
las grandes olas de alta mar van deprimiéndose y
amortigudndose gradualmente: esto explica por que
cerca de la playa no pasa su altura de 2 metros como
antes dijimos. Diremos de paso que esta circunstan-
cia da una idea favorable de la seguridad del fondea-
dero, y es una garantfa de estabilidad para las obras
destinadas & crear un puerto en aquellos sitios.

Otro hecho no menos cierlo es que el Nilo, como
todos los grandes rios que no tienen cuasi ninguna
pendiente hécia su desembocadura, arrastra al mar
mucho fango pero poquisima arena. Es muy posible
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(que ofra cosa suceda hdcia la parte superior de su
curso; pero en el thalweg de su cauce inferior se en-
cuenfra poquisima arena, y aun esa perdida en cierto
modo en la masa del fango. Si se halla limpia cerca
de la orilla, en los bancos y mdrgenes del rio &4 flor
de agua, débese esto & la especie de lavado y aparta-
do d que da lugar el cabrilleo de las aguas. La cor—
riente arrastra el fango desleido, y la arena, como
mas pesada, queda y se va acumulando 4 la larga.
Este lavado incesante de las arenas se ve mas clara—
mente aun en las barras y delante de las bocas; no
permitiendo alli la constante agitacion de las aguas
que se depositen las particulas terrosas, se forman
esas barras de arena pura, mientras que 4 la parte de
adentro y 4 su abrigo solo se encuentra ya fango.
Estos bancos de arena, escasos en nimero, y de for-
macion secular, no impiden que sean cuasi del todo
fangosos los aluviones que lleva el Nilo al mar, y cuya
naturaleza se halla bien marcada por el limo que ta-
piza su eauce.

Es posible que el fango que en suspension llevan
las aguas del rio, y las arenas que arrastran por su
cauce, se depositen mezclados cuando el mar estd
en ealma, pero de seguro la primera tempestad los
separa.

El fango, conmovido por la marejada, se mezcla
con la masa de agua, y solo se vuelve 4 separar cuan-
do ha cesado la agitacion; entretanto se halla tras-
portado 4 lo lejos v en distintas direceiones 4 merced
de las corrientes de fondo y de superficie, sin que lo
detengan las desigualdades del fondo ¢ las asperezas
de la costa. En cada tempestad se conmueve y mez-
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cla de nueyo, hasta que por iltimo se pierde en las
grandes profundidades de alta mar y en el lago Men-
zaleh, en donde halla reposo y se deposita , no pu-
diendo ya las olas conmoverlo alli.

La arena, conmovida por el oleaje, cae al instan-
te para volver & ser levantada inmediatamente des-
pues, y mientras duran estas corlas suspensiones par-
ticipa del movimiento de traslacion de las aguas in-
feriores, sufriendo con esto una série de pequenos
movimientos, ue en suma equivalen & un trasporte
directo en la direccion de la corriente inferior. No se
disuelve en el agua, como en cierto modo hace el fan-
80, y solo excepcionalmente permanece en suspen-—
sion. Va caminando poco 4 poco sobre el fondo mis—
mo para pararse en el momento en que cesa la con-
mocion debida & la marejada. De aqui el que no le sea
dado escapar 4 alta mar ni salir de una bahfa cuyos
cabos avanzados tienen al pié grandes profundidades
de agua. Se encuentra retenida cerca de la orilla en la
region de las pequenas profundidades, alli donde la
agilacion de las aguas no permite al fango fijarse, y
la limpian de los depdsitos terrosos traidos cuando el
mar estd sosegado.

En el Mediterrdneo son las olas el agente necesa-
rio, aun cuando no el unico, del trasportede los ma-
leriales movibles que tapizan el fondo; desliendo el
fango, conmoviendo y movilizando la arena, no hacen
mas que enftregarlos & la accion de las corrientes, de-
masiado flojas para poder arrastrarlas por si sobre el
fondo ; pero se convierten en agente directo y enér-
gico de este trasporte al romper sobre las playas que
encuentran al acercarse 4 la orilla. Cada ola produce
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en este caso una caida de agua que arrastra lras sf
la arena que arranca del fondo, imprimiéndole el mo-
vimiento de vaiven que todos pueden observar 4 lo
largo de las playas. En este movimiento alternativo,
empujada la arena hicia adelante por la ola directa,
vuelve & retroceder con la resaca, siguiendo la linea
de mayor pendiente. Asf avanza como bordeando so-
bre la playa, hasta que sale del alcance de las aguas
4 impulso de las olas; enlonces pronto se seca la are-
na fina expuesta 4 los ardientes rayos del sol, y se la
lleva el viento, que la esparce en la llanura, 6 la
amontona formando dunas.

El movimienlo incesante de traslacion que en el
mar sufren, asfi el fango como la arena, depositados
en un principio cerca de la costa, equivale, pues, &
una especie de cernido que las reparte por 1ltimo se-
gun su naturaleza: las arenas permanecen en la ori-
lla, mientras que el fango sale 4 alta mar. Asi es
como los aluviones del Nilo han formado con el fras—
curso del tiempo, en el golfo de Pelusio, una zona de
arena fina, que principia en la playa y concluye en
las profundidades de 8 & 9 metros.

Tenemos que una zona de 2 & 3 kildmetros de an-
cho por & & 5 metros de espesor medio, una playa
exigua y algunas dunas representan la masa de are—
na que ha arrojado el Nilo al mar, desde los tiempos
remotos en que rompié el cordon litoral.

Los depdsitos de arena que existen en el golfo de
Pelusio son, pues, en realidad, tan viejos como el
Nilo; es sensiblemente nulo su aumento secular, pues
que los depésitos de fango, por muy grandes que
sean por otro lado, permanecerdn elernamente fuera
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de la zona de las arenas, y puede considerarse como
inmutable en su conjunto el cordon litoral, que tini-
camente podria recrecerse por medio del acarreo de
nuevas cantidades de arena. Los nuevos arrastres del
Nilo solo se acumulan en su desembocadura, cuyo
avance hdcia el mar aumentan de 3 4 & metros por
aio. En los demds puntos mantienen la playa, pero
no la aumentan.

Con esto cae por tierra, para nosotros, la dnica
objecion hecha al trazado directo. Nada tiene de im-
posible hacer desembocar el canal al través de la pla-
ya inmutable del golfo de Pelusio; es obra mas ficil
que la del puerto de Malamocco creado en peores con-
diciones y para conseguir un fin menos importante.

Hemos situado la desembocadura del canal 4 28 %
kilémetros al Oeste del punto escogido en el antepro-
yecto por estar allf la costa menos expuesta 4 los vien-
los dominantes, ser mas escarpada y avanzar mas
hécia el mar. Yendo mas al NO., en la bahfa de Di-
beh y bajo la punta de Damieta, no habria medio
de salir 4 la mar con vientos del NE. y ademds se
alargaria el trayecto del canal. El saliente que forma
la costa frente 4 Said, entre las bahfas de Pelusio y de
Dibeh, es, & no dudarlo, la localidad mas favorable;
serd fdcil dar la vela con todos los vientos; y un buque
que se halle sorprendido 4 aquella altura por un
viento violento de fuera, siempre podrd echarse fuera
y salir 4 la mar.

No hay duda que llevando la desembocadura del
canal 4 Said, en lugar de Pelusio como estaba pro-
yeclada, se alarga el (rayecto de unos T kilémetros;

pero no ha debido preocuparnos este aumento de lon-
A 2%
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gitud, por cuanto & pesar de ello, y gracias 4 las
venlajas del nuevo emplazamiento, se podrd dismi—
nuir préximamente de una mitad el gasto total de esta
parte de las obras.

En el anteproyecto se colocaba un rompeolas de-
Jante de los muelles en Pelusio. Creemos que se puede
suprimir, y aun los mismos autores del anteproyecto
lo habian propuesto mas bien como un aumento de
precaucion que como una necesidad.

Los vientos son muy regulares en la costa de Egip-
to. Es mejor en ella el fondeadero que no en la costa
de Siria, que sec halla expgesta de lleno & los vientos
dominantes del NO., mientras que aquella se halla en
parte abrigada. El tondo ofrece excelente tenedero en
toda la rada; asf es que, mientras alli permanecio
M. Larousse, tomé varias veces la posicion del buque
con intervalos de un dia, y jamds hallé la menor di-
ferencia , aun cuando hubiese soplado el viento toda
la noche. Los buques que quieran fondear antes de
embocar el canal no lienen pues que temer garrar:
ningun riesgo corren. Los naturales empleados en el
cabotaje aseguran, que en mal tiempo hallan ficil-
mente abrigo al Este de Damieta , 6 sea hdcia el mis-
mo sitio en donde ha de desembocar el canal. Debe-
mos anadir, que antes de plantearse las companias
austriaca y francesa, que hacen el serviecio de la na—
vegacion al vapor, los buques de vela empleados en
¢l cabotaje que hacian lo que se llamaba la navegacion
de caravana en las costas de Egipto y de Siria, bus-
caban 4 menudo abrigo en la parte occidental del
golfo de Pelusio, como lo han declarado los capitanes
viejos del puerto de Marsella. Esto prueba bien que

e
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estén lejos de ser temibles estas costas, como creian
algunos sin conocerlas; y se puede estar seguro de
que un buque abrigado de los vientos ONO. puede
mantenerse en todo tiempo con amarras prolongadas
cn 12 melros de agua.

Un rompeolas de 1,500 6 aun de 1,600 metros de
largo 4 1,000 metros de los muelles, no solo seria de
escasa utilidad, sino que tendria ademds otros dos
inconvenientes gravisimos, uno de los cuales es eyi-
dente y muy probable el otro.

En primer lugar, una vez construido, fijaria in-
variablemente el puerto, y serfa un obstdculo insu-
perable si llegase el caso de tener que prolongar mas
tarde los muelles mar adentro. Segun lo dicho no hay
que temer grandes depdésitos de arenas en los arran—
ques de los muelles; pero si mas adelante exigiese su
prolongacion la necesidad de mantener la entrada del
puerto fuera de la zona de arenas, habria que la-
mentar el no poder hacerlo, y el haberse privado de
un medio mas seguro y menos costoso que el draga—
do. Por el contrario, la construccion de los muelles
aislados no impide la construccion ulterior de un rom-
peolas, si se juzgase preciso recurrir 4 este medio; y
siempre se estaria 4 liempo de amparar el canal con
este abrigo, si la experiencia de algunos afios demos-
traba su necesidad.

En segundo lugar, la corriente litoral, al atrave—
sar la rada cubierta por el rompeolas aislado, deposi-
taria en ella parte de las turbias de que las tempesta-
des la cargan. Hoy se queda el fango en las grandes
profundidades, y jam4s se le ve en las cercanfas de la
playa; pero una vez construido el rompeolas, es pro-

®
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bable que se acumale al abrigo del mismo, ocasionan-
do lo mismo que se debe evitar 4 todo coste, el ater-
ramiento de las avenidas del canal formado por los
muelles.

En una palabra, no hay en aquel punto necesidad
de una rada cubierta, como la que el rompeolas con—
tribuiria 4 formar. Se puede decir, que toda aquella
costa es una rada fordnea, con un fondeadero muy
seguro lejos de la playa, que pertenece a todo el
mundo, y en donde se puede permanecer dos 6 tres
dias sin devengar peaje. El sistema de un canalizo
ancho abierto del todo al mar, permitird en primer
lugar dar al puerto Said todas las cualidades ndulicas
esenciales, y asegurard su porvenir, reservando la
posibilidad de mejorarlo y extenderlo ulteriormente.
Con k00 metros, por ejemplo, se puede entrar en (o—
dos tiempos aun con viento flojo; y bastard dar al
muelle situado 4 sotavento, una forma y direccion
determinadas para conscguir las ventajas de un rom-
peolas sin sus inconvenientes.

Dejaremos en consecuencia del todo libre el puerto
Said ., asf como el de Suez; 6 mejor dicho, haremos
que desemboque el canal en Said con sus dos muelles
paralelos y sin ninguna otra obra; pero aumentaremos
su anchura hasta 500 metros, en lugar de los 100
que se proponen en el anteproyecto, dimension in-
suficiente 4 todas luces para un canalizo que debe
ser al propio tiempo un puerto, y en que deben poder
los buques ponerse al través, maniobra inevitable
4 veces al fondear. Los 400 metros, que no pasan de
ser dos cables, son indispensables para que puedan
los buques fondear sin tropezar con los muelles, pues
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que en cierto modo s¢ estard aun en el mar. No hay
tampoco que olvidar que habrd buques de 120 melros
de longitud. En nuestros dias no lienen ya, como en
otros tiempos, los' buques mercantes una longitud li-
mitada 4 £0 metros, y los clippers tienen hoy 4 lo
menos tres veces esta dimension.

El muelle del Oeste 6 del Norte tendra 3,500 me-
tros de longitud para llegar 4 las profundidades de
10 metros; y el del Este 6 del Sur no pasard de las
de 8,50, asf que le bastard un desarrollo de 2,500
melros. Tendrdn la direccion SOYS. al NEYN.; y la
extremidad del primero tendrd una ligera inflexion,
de modo que la tangente 4 las dos cabezas se dirija
precisamente SS0O. y NNE. y tenga 1,000 metros de
longitud de una 4 otra.

De este modo se forma una rada cabierta 6 ante-
puerto de unas &0 hectéreas de superficie, perfecta—
mente al abrigo de los vientos del NO. que dominan
en aquella costa y le traen la mayor parte de las
tempestades. Podrédn entrar los buques en todo tiempo,
que es el punto esencial. En seguida habrd como uva
rada interior formada por el canalizo entre los mue-
lles, la cual tendrd 1,800 metros de longitud, contando
desde la punta del muelle del Sur, por £00 de lati-
tud, 6 sea una superficie de 72 hectdreas, en donde
se hallardn resguardadas y en calma las embarca-
ciones.

Pudieran con todo no bastar el antepuerto y el
canalizo por grandes que sean. No han de llegar uno
4 uno los muchos buques que hayan de recorrer el
canal, 4 pesar de que las llegadas serdn bastante re-
gulares duranle ocho meses del aio efeclo de la cons-
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tancia con que soplan los vientos del Norte, sino que
se presentardn tambien en flotillas con los vientos fa-
vorables. Tendrd ademds la compaiia que poseer un
material flotante compuesto de remolcadores, dra—
gas &c. &c., y todo esto obliga 4 establecer detrds de
los muelles una ddrsena interior en la cual puedan
estacionar los buques. Se conseguird este resultado
ensanchando el canalizo en el arranque de los mue~
lles , retirdndolos 200 metros de cada lado, de modo
que se dé 4 la ddrsena un ancho de 800 metros. Ten-
drd ofro tanto de longitud y una superficie de 64
hectdreas.

En un principio solo se revestird de malecones
esta ddrsena interior en su costado del Oeste; pu—
diendo asf extenderse despues indefinidamente hécia
el Este, si contra nuestros cdlculos llegase un dia &
ser necesaria semejante extension.

La superficie total del puerto Said serd pues de
1716 hectdreas 4 lo menos.

Vendrd & desembocar el canal en el centro de la
dérsena con un ancho de 100 metros que mas alld se
reducird & 80, y se enlazard por medio de curvas de
gran radio.

Hé aqufl ahora los detalles casi idénticos 4 los del
anteproyecto.

Se construirdn los muelles de bloques naturales.
El del Oeste tendrd un talud de £5° al interior, y dc
3 de base por 1 de altura, término medio, al exte-
rior; y decimos que término medio, por cuanto si
bien para la mayor parte del muelle serd de 2 por 1,
llegard & & por 1 en la cabeza. En Cherbourg es grande
la inclinacion de las escolleras llegando & veces hasta
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ser de 9 por 1; en Génova varia entre 6 y 3 por 1:
en Cette es de 5 por 1, asi como en Holyhead en In-
glaterra; en Malamocco y en Barcelona solo es de 2
por 1, y en general no necesita ser mayor en Pelusios
pues que el muelle arranca de la costa, y es muy
suave el declive del fondo, como ya se ha visto, cir-
cunstancias que amorliguan las olas, con lo cual no
pueden ofrecer gran peligro.

El muelle del Este tendrd un talud interior de £5°
tambien; pero el exterior no pasard, término medio,
de 2/ por 1.

Por necesidad ha de ser diferente la fébrica de
uno y otro muelle, pues que el uno cubre al otro
librdandolo de la accion de los vientos dominantes y
de la mar que levantan.

El macizo de mamposterfa del muelle del Oeste
ird sentado sobre otro macizo de hormigon embutido
de 1 metro como en Génova, y subird hasta 2,"50
sobre el nivel medio del Mediterrdneo; fendrd en su
base 8 metros de anchura, pero solo 6 en la parte su~-
perior, estando ocupados los otros 2 metros por el
grueso del parapeto que tendrd 3 de altura. Con esle
lendrd el macizo de mamposteria una altura total de
5250 sobre el nivel medio de las aguas. La escollera
tendrd un retallo de 1 melro de cada lado.

Serdan menorves las dimensiones en el muelle del
Este. La capa de hormigon en que descansa la mam-—
posteria tendrd el mismo grueso que en el otro, y el
macizo, con &, 50 de ancho en la base, tendrd & en
fa cara superior, y una altura de 2,50 sobre el nivel
medio, que corresponde & mas de 2 metros sobre cl
agua en pleamar.
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La cabeza del muelle del Oeste tendrd 50 metros
de longitud por 20 de latitud sin contar el parapeto;
dimensiones que no nos parecen excesivas, pues que
siendo muy largo el muelle, y grande por lo mismo
la distancia 4 tierra, habrd de existir sobre la plazo-
leta asi formada en la cabeza un establecimiento para
el faro y sus guardas, para los vigilantes, para los
pilotos , para las columnas de amarra, y para otras
mil cosas ttiles para los buques que entran y que
salen. Estard el anden de la cabeza 4 %, 50 sobre el
nivel medio para que sea bien visible y se distinga
desde el mar & lo lejos.

La cabeza del muelle del Este tendré suficiente
con 20 metros de longitud y 10 de latitud.

Se colocardn columnas de amarra de 100 en 100
metros sobre ambos muelles.

Los malecones de la dérsena interior se compon—
drdn: 1.° De una masa de escollera de & metros de
elevacion con el talud de £5° de uno y de otro lado.
2.° De un macizo de hormigon de & metros de eleva-
cion, 2,"50 de grueso, reposando sobre la escollera
con un retallo de 1 metro & derecha y 4 izquierda, y
encajonado entre dos filas de pilotes y tablestacas
unidas. 3.° De un muro de mamposterfa de 2 metros
de elevacion y 1 metro de grueso medio. El terra—
plen de estos muelles 6 malecones tendrd un ancho
de 50 metros.

Tal es, pues, el conjunto del puerto de Said; dos
muelles, de los cuales el del Oeste, mas prolongado
en el mar que el otro, tendrd cerca de una legua de
longitud ; un canalizo de 400 metros de anchura, y
una dérsena interior que tendrd doble asi 4 lo ancho
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como # lo largo, conducirdn al canal, y permiliran en
todo tiempo la entrada y salida de las mayores em-
barcaciones.

No dudamos que hechas estas obras con las con-
diciones que dejamos expuestas, serdn perfectamente
estables, y que no corren el menor riesgo. Llevada la
entrada hasta la zona del fango, segun todas las apa-
riencias , nada tendré que temer de las invasiones de
las arenas. Las dragas sacardn la muy poca que pue-
da entrar durante las tempestades. No es mas temi-
ble el fango, no pudiendo entrar en el canalizo las
aguas turbias del Mediterrdneo sino es venciendo la
corriente que en sentido opuesto viene del mar Rojo.

Pudiera temerse que acumuldndose, & la parte
de afuera de los muelles, las arenas puestas en movi-
miento 4 lo largo de la playa por la resaca y por las
corrientes del litoral, fuesen poco 4 poco ganando
terreno hasta llegar 4 la cabeza de los mismos. Pero
hay que tener presente que las consideraciones an-
tes expuestas prueban que es muy pequena la cantidad
de arena arrastrada; y que antes de que lleguen las
arenas 4 3,500 metros de la playa, dando lugar en las
cabezas de los muelles 4 los aterramientos, que ha-
bria que combalir, se ha de pasar mucho tiempo; si-
glos quizas.

Pero aun en este caso no hay por que temer. Para
probarlo, podemos apelar & ejemplos bien conocidos
(ue tenemos 4 la vista. Véase siné lo que pasa en el
muelle de Malamocco, situado, en las lagunas de Ve-
necia, menos venlajosamente aun que lo estardn en
la bahfa de Pelusio los muelles del puerto Said. A pe-
sar de estar construidos con bloques pequeiios; de 4
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lo mas metro y medio, no se ha resenlido; ningun
cambio ha tenido que sufrir su perfil, y lo tnico que
se ha hecho en doce afios ha sido recrecer la escollera
en la extremidad del muelle del Oeste, que avan—
za 2,200 metros en el mar. Los golpes de mar son alli
muy fuertes; y las impetuosas corrienies que reinan
en el golfo no han hecho mas que ahondar la entrada
del canalizo. Se ha formado un banco de arena & iz—
(quierda del muelle del Oeste, hdcia su arranque,
mientras que en su extremo se ha aumentado la pro-
fandidad del agua. Es probable que lo propio suceda
en el puerto Said ; en lugar de cegarse el canalizo se
ahondara hicia las cabezas de los muelles , efecto del
movimien(o natural de las grandes olas que vengan
del mar. Se formard tambien un banco de arena 4 iz-
quierda de dicho muelle y hdcia su origen, y mucho
tiempo habrd de pasarse antes de que llegue & recre-
cerse toda la costa hicia Dibeh. Admitiendo, contra
todas las probabilidades , que sea tan grande como en
Malamocco la acumulacion de las arenas 4 la parte de
afuera de los muelles, se combatirdn los efectos 4 poca
costa, bien sea por medio del dragado, 6 por la pro-
longacion sucesiva de los muelles. Apelamos, con todo,
4 la experiencia para que indique cudl de estos dos
sistemas convendrd mas adoptar.

No existiendo en la bahfa de Pelusio materiales
de construceion , luego indicaremos el medio de oble-
nerlos. El volimen de las construcciones serd grande,
pero grande serd tambien la abundancia de recursos
y de bastante ficil acceso, gracias al mar y al canal.

Persuadidos estamos.de que el puerto eztablecido
en Said, en las condiciones que dejamos indicadas,
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hia de llenar cumplidamente todas las exigencias de la
navegacion. Lo completara felizmente un fondeadero
natural de una extension indefinida al abrigo de los
vientos dominantes del ONO., en donde nunca hay
gruesa mar y cuyo fondo presenta un excelente tene-
dero. Creemos que un buque con largas amarras po-
drd pasar sin peligro todo el invierno en esta rada
fordnca; y deseariamos que se pusiese esto fuera de
toda duda por medio de una experiencia directa, co-
mo lo ha sido en cuanto & Suez invernando en su rada
la corbeta Cenobia. Para salisfacer este deseo, ha so-
licitado M. Ferdinand de Lesseps de S. A. el Virey
(jue envie una fragata egipcia al golfo de Pelusio para
que alli permanezca todo el préximo invierno.

§ XI. Puerto interior de Timsah.

Las obras que habrd que ejecutar en el lago Tim—
sah serdn naturalmente mucho menores que las de
Suez 6 de Said. Presenta el lago Timsah una superfi—
cie de 2,000 hectdreas préximamenle, en que ofrece
la naturaleza las mayores facilidades para construir
un puerto, que se hallaria asf situado & igual distan—
cia, con corta diferencia, de ambas extremidades del
canal. Se halla el fondo del lago & unos & 4 5 metros
bajo el nivel medio del Mediterrdneo; y las aguas del
Nilo llegan 4 ¢l en las grandes crecidas, como hemos
tenido ya ocasion de decirlo, por el valle del Vadi-
Tumilat.

Tan feliz disposicion de las localidades nos indica
desde luego lo que se debe hacer del lago Timsah, y
hasta cierto punto nos impone el destino que tenemos
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que darle. Habrd de ser d la vez el lago Timsah un
puerto interior para el abastecimiento y reparacion
de los buques destinados & la navegacion de allura,
y el punto de encuentro en donde vendrd & enlazar
la navegacion fluvial y puramente local con la de las
Indias y la China. Uno solo de estos dos objetos nos
ocupard por el momento, & saber, ¢l puerto interior
que atravesado por el canal maritimo formard parlc
integrante de ¢1. Del segundo nos ocuparemos despues,
al tratar especialmente de los canales de riego que
comprende la concesion de la compania.

Es evidente que cuando el comercio del mundo
pase por el canal de Suez, tomard un gran desarrollo
el puerto interior de Timsah. Al llegar los buques de
los larguisimos viajes de la China 6 de la Australia,
y aun de Calcuta 6 de Java, por muy fuertes que sean
y por muy feliz que haya sido la travesia, tendrin
siempre no escasas necesidades. Aun cuando solo ven-
gan del Mediterrineo , en donde han podido hallar
cuantos recursos necesiten, puede convenirles com-
pletar 6 renovar sus provisiones. La comodidad de la
aguada en el puerto de Timsah por si sola, serfa siem-
pre una gran venlaja, pues evilaria tener que tomar
una gran cantidad al dar & la vela. La ventaja en
cuanto 4 la facilidad de proveerse de carbon de piedra
serfa aun mayor, pues que de seguro muchos de los
buques que tomen el canal, tendrédn su propulsor au-
xiliar 4 hélice, y esto es tanto mas probable cuanto
han de pasar aun algunos afios antes de que el canal
esté terminado.

No basta con que puedan hallar los buques car-
bon y agua en Timsah; es preciso ademds que puedan
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hacer alli cuantas reparaciones exigen los viajes pro-
longados al iniciarlos 6 al terminarlos. No es nuesiro
propésito enumerar aqui uno por uno los estableci-
mientos todos que al puerlo interior tal cual lo enten-
demos corresponden ; establecimientos especiales &
que mas adelante habré de consagrar la compaifa un
cuidado preferente; pero diremos en general que el
puerto de Timsah ha de ser 4 la vez de abastecimien-
(o, reparacion y carena.

Habrd por consiguiente muelles para las opera—
ciones de carga y descarga, muelles suficientemente
extensos para que no tengan que amarrarse las em-—
harcaciones por la popa 6 por la proa como en Marse-
lla, y si adosarse de coslado, para lo cual juzgamos
que habrd bastante en un principio con un desarrollo
de 1,000 metros de muelles.

La construccion mas importante es el dique de
carena , que podrd llenarse 6 vaciarse con solo abrir 6
cervar una esclusa, gracias & la mayor elevacion de
las aguas del canal del Vadi. Deberd tener su cuen-
ca 120 metros de longitud y 25 de latitud 4 lo menos.
Son hoy muy largos los buques;y & pesar de que pa-
rezean detenerse ahora algun tanto los constructores
cn este camino, y que quizds se haya llegado al limi-
te, hay que tener en cuenta el acrecentamiento posi—
ble de las dimensiones actuales. En otros tiempos la
relacion de la manga 4 la eslora era de 1 & &; hoy es
de 147648, yhastad 9, comose ha intentado en
lnglaterra en algunas construcciones excepcionales.
El dique de carena, con las dimensiones que le da-
mos, podrd recibir dos buques ordinarios cuya lon—
gitud reunida no excederd de los 120 metros, teniendo
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calados los bauprés; podra contener tres de pequenas
dimensiones, que se colocarin segun la importancia
y duracion probable de las reparaciones que requieran.

Omitimos & propdsito lo relativo 4 los demds es—
tablecimientos que podrdn construirse, asi en Timsah
como en otros puntos del trayecto del canal, tales
como son, talleres de toda clase, almacenes, doks &c.,
dejando estos detalles al cuidado de la compaiiia, pri-
mera interesada en construir dichos establecimientos,
en el momento en que puedan ser iitiles y tener pro-
babilidades de dar un beneficio.

§ XIL.  Alumbrado de las costas del mar Rojo
y del Mediterrdneo.

Desde luego se comprende que no se puede brin-
dar al comercio del mundo con la nueva via que se le
quiere abrir, sin facilitarle las avenidas por todos
aquellos medios empleados en el dia. Asi es que no
hemos podido menos de ocuparnos del alumbrado de
las costas, tanto del Mediterrdneo como del mar Rojo.
Muy distintas son las dificultades que presentan las
costas de eslos dos mares, pero merecen llamar igual-
mente nuestra atencion.

Solo dos faros proponian los autores del ante-
proyecto, situados el uno en la punta de Damieta para
alumbrar la rada de Pelusio, y el otro en Raz-Moham-
med, en el mar Rojo, punto en donde se bifurca este
mar. Proponian colocar ademds dos luces de puerto
cen las cabezas de los muelles de Pelusio y de Suez.

Aquellos de nuestros colegas que fueron 4§ Egipto
han propuesto que se ilumine la entrada de la rada
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de Suez por medio de una luz flolante y de un faro,
y la entrada del puerto por otra luz, balizindose 6
senaldndose por medio de boyas los arrecifes que exis-
ten alrededor de la rada. Tambien proponian senalar
las avenidas del puerto Said por medio de un faro si-
tuado en la punta de Damieta, ¢ iluminar su entrada
por medio de dos luces situadas en las cabezas de los
muelles.

Todas estas disposiciones, excelentes en si mismas,
bastarian si solo se tratase del canal. Pero no se trala
solo de las entradas de este: se trata cunando menos
lanto, y cuasi estamos por decir que mas aun, de sus
avenidas hasta una gran distancia. Al dar asi mayo-
res proporciones & la cuestion del alumbrado de las
avenidas del canal, no ha sido nuestro objeto indicar
uno 4 uno los fares y fanales que convendrd estable~
cer, sino tan solo los prineipios que habrdn de servir
de base al estudio de un proyecto de conjunto para el
alumbrado indispensable del mar Rojo y de las coslas
del golfo de Pelusio.

No hace mucho tiempo que se han iluminado cual
conviene las costas de los pueblos mas civilizados y
ricos de Europa, y en no pocas deja aun mucho que
desear su iluminacion. En Oriente cuasi todo estd aun
por hacer; y harian bien las potencias europeas si em-
pleasen su influjo con los Gobiernos locales para ini-
ciar alguna mejora en este punto. Confesamos que el
Gobierno egipeio en particular acaba de adoptar algu-
nas medidas dignas de alabanza : ha pedido & Europa
un aparato de primer érden, que trata de colocar en
el golfo de Suez. Los pasos de Alejandria, que aca-
ban de balizarse , serdn luego iluminados tambien.
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Por nuestra parte hé aquf las ideas generales en
(ue nos hemos fijado, y que recomendamos 4 la con-
sideracion, asi de la compaiiia como del Gobierno egip-
cio, y aun del Gobierno otomano, cuya intervencion
puede tambien ser dtil.

Se admite hoy, como regla de buen alumbrado de
costa, que las luces estén bastante cerca unas de otras,
para que pueda siempre ver dos & la vez un buque
que se halle en alta mar. En el canal de la Mancha,
por ejemplo, siempre se distinguen cuando menosdos
y aun & menudo hasta tres. Pero en la costa africana
del Mediterrdneo hay escasfsimas luces, 4 punto de
que desde Tripoli hasta Alejandria no se halla siquiera
una; razon entre otras que tienen los buques para ale~
jarse detanpeligrosa vecindad. Desde Alejandria, don~
de hace gran falta completar las luces, no se encuen-
tra ilaminada la costa hasta Beyruth, y las evitan los
buques en cuanto pueden. El mar Rojo estd completa-
mente 4 oscuras, y desde la isla de Perim, 4 la en-
trada del golfo, hasta Suez en su fondo, jamds ha
existido ninguna clase de luz.

Si se quiere que la navegacion frecuente las aguas
del golfo de Pelusio, no basta con colocar un faro en
la punta de Damieta y otro en el puerto de Said; ade-
mds es preciso que desde la punta del Marabut, en
Alejandria, hasla 4 lo menos 20 leguas al Este de
Pelusio, se ilumine perfectamente la costa por medio
de faros que puedan distinguirse ficilmente unos de
olros. Solo asi podrén los navegantes frecuentar dicha
costa, como frecuentan las de Francia ¢ Inglaterra.

No s¢ pueden multiplicar demasiado las precau-
ciones en una costa tan baja como la de Egipto, sobre
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la cual se llega, aun de dia, sin poder apenas dis-
tinguirla.

Js tambien necesario (ue puedan servir los faros
de puntos de reconocimiento durante el dia, ya sea
por su color G por su forma, pudiendo presentar di-
ferencias que no permitan errar. Habria de dérseles la
altura necesaria para que se¢ los pueda ver siempre
de muy lejos. Constituirian as( marcas muy ficiles de
distinguir, y tanto mas tGtiles, cuanto en aquella costa
los tinicos objelos que se perciben son algunos gru-
pos de drboles que naturalmente se confunden unos
con olros.

En cuanto al mar Rojo, el faro de primer érden
que va d establecer el Gobierno egipcio en Raz-Ma—
keb, al SE. de la rada de Suez, y las luces de puerto
cuyo establecimiento proponemos; asf en las extre-
midades de los muelles como en su arranque, basta—
rdn para la bahfa de Suez: Pero hay en el mar Rojo, asi
en su entrada como en su bifurcacion, puntos que exi-
girdn luces; entre otros nos han indicado los oficiales
de marina; nuestros colegas, la isla de Xadwan y
la'isla Jubal, que tiene excelentes fondeaderos.

Ya hemios mencionado el Raz—Mohammed 4 la en-
trada del golfo de Suez, propiamente dicho. Pudiera
anadirse Djeddah , que por hallarse 4 la mitad de la
carrera préximaniente,y teniendo un puerto muy abri-
gado, por no decir muy bueno, pudiera ser con fre—
cuencia punto de arribada: Por tltimo; en la misma
entrada del mar Rojo y del estrecho de Bab-el-Man—
deb, se puede designar la isla de Perim que divide
aquel estrecho en dos, de los cuales el mas ancho,

al SO., tiene 4 lo mas 11 millas de latitud.
A 25
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Creemos que ilominado en estos puntos 1 otros
que se juzguen mas convenientes, llegaria 4 ser el
mar Rojo mucho mas navegable que lo es, si bien estd
muy lejos de presentar todos los peligros que han su—
puesto imaginaciones harto impresionables.

Nuestro colega el capitan Harris, que ha hecho
setenta veces la travesfa del mar Rojo en uno y otro
sentido, no ha vacilado en declarar que no hay por
que temerlo mas que al Mediterrdineo 6 al Adridtico,
4 no ser en algunos puntos del fondodel gollode Suez.
Porotro lado, ni un solo siniestro ha sufride la com-
paiifa peninsular y oriental , que por espacio de diez
y seis anos ha estado haciendo el servicio de la mala
de las Indias y de la China por el mar Rojo, y sus
grandes vapores han podido seguir siempre, sinla me-
nor averia el ancho y profundocanal que presentaeste
mar en su centro. Pero debemos prever para lo suce-
sivo que no han de ser solo los grandes vapores los que
han de pasar al golfo Ardbigo; que no se trata de faci-
litar tan solo un viaje répido y continuo; que hay que
hacer de modo que todos los buques mercantes que
han de afluir al mar Rojo hallen en ¢l una navegacion
segura y fdcil, no solo en los puntos extremos, sino
tambien en los imtermedios, y en todos aquellos de la
costa donde puedan 6 les convenga pararse. Asf que
Ja iluminacion general del mar Rojo seria una de las
primeras consecuencias de la apertura del istmo de
Suez.

No hay por otro Jado por qué insistir demasiado
sobre el particular, pues habiendo decidido tltima—
mente el Gobierno egipeio formar una compania de
cabotaje &4 vapor para el mar Rojo, no hay duda que
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tendrd las consecuencias mas favorables para la cues-
tion especial que nos ocupa. En efecto, no podrd ejer-
cerse el cabotaje con fruto, sino 4 condicion de hacer
muy fécil la recalada en todos los puertos y pun-
tos de la costa. Podemos, pues, confiar asi en el in-
terés mismo de la companfa, que no querrd arriesgar
la existencia de sus vapores, como en el cuidado del
Gobierno egipcio.

Se entenderd la compaiifa de Suez con los Estados
del litoral, y lo que podra simplificar las negociacio-
nes es que estas construcciones, tan itiles para los
navegantes, se cosleardn en participacion por aquellos
y por los derechos de alumbrado que devenguen. Esto
es lo que ha hecho en el Hougly la compania de las
Indias orientales, pues siendo muy dificil esla entra—
da del Ganges, y no habiendo sido posible construir
allf un faro permanente, la compania ha estacionado
una corbeta que lanza fuegos de Bengala cada cuarto
de hora, y cohetes cada media hora, para que los bu-
ques hagan rumbo hédcia ella: ha organizado ademds
un cuerpo de pilotos, cuyo servicio, de una regulari-
dad perfecta, se retribuye con grandes salarios. Asi—
mismo paga el comercio la luz que en el estrecho de
Malaca ha hecho colocar poco hd el Gobierno inglés.
Bien podria la compania universal del canal de Suez
seguir tan buen ejemplo, ya sea & la entrada del es-
trecho de Bab—el-Mandeb, 6 en el Raz-Mohammed,
asi en Suez como en Said, y podria valerse dentro de
poco para el mar Rojo de log pilotos experimentados
que no podrd menos de ir formando el cabolaje al
vapor.

Resumiendo lo que ataie al alumbrado de las

3
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avenidas del canal en ambas extremidades, pedi-
mos de un modo general que se iluminen las costasde
Egipto y del mar Rojo de manera que no ofrezcan el
menor peligro 4 la navegacion.

§ XHL  De las barcas para atravesar el canal.

A mas de las cuesliones que anteceden, hay nna
que no debemos olvidar, aun cuando de menor im-
portancia; queremos hablar de la de las barcas, de
(ue no se hace mérito en el anteproyecto,sinduda por
cuanlo es insignificante el gasto que exigen, compa-
rado con el de la lotalidad de la empresa, pero de
que creemos deber hacerlo para no omitir nada de
cuanto pueda preverse en la ejecucion de los trabajos.
Habrd cuatro barcas de paso, que desde luego pueden
considerarse como indispensables. Dos son necesarias
para los dos caminos que, hdcia la altura del lago
Menzaleh, conducen de Egipto 4 la Siria. Hace mucho
tiempo que han seguido estos caminos las caravanas,
y hay que conservarlos por medio de barcas que les
sea ficil tomar sin ocasionarles demasiados retrasos 6
gastos. Una consideracion andloga moliva el estable-
cimiento de otra al Norte del golfo de Suez. La gran
caravana que va & la Meca toma generalmente aquel
camino, y por ¢l se dirigen tambien la mayor parte
de los peregrinos que van 4 pié. Pocos son los que se
embarcan en Suez para ir por mar hasta Djeddah, y
vuelven por la misma ruta. Probablemente cuando se
halle establecido el cabotaje con regularidad en el
mar Rojo preferirda los peregrinos, con mucho, ir em-
barcados en los vapores de la compaifa con toda co-

-
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modidad 4 seguir el camino por lierra, penoso siem-
pre en extremo con las condiciones con que tiene
que recorrerse. Pero independientemente de la cara-
vana, que jamds renunciard por completo & seguirlo,
conviene que pueda siempre la poblacion de Suez co-
municarse [dcilmente con la costa de Asia. Créeemos,
por tltimo, que deberd establecerse la cuarta barca
en el lago Timsah, que llegaria 4 ser un centro de
poblacion, gracias & las obras que habrdn de hacerse
alli, y entonces habrd necesidad de poderse comuni—
car ficilmente de una 4 otra orilla, de modo que desde
ahora se puede prever la necesidad de una barca en
aquel punto.

Las travesias de las cuatro barcas que acabamos
de indicar se dispondrdn de modo que en nada estor-
ben la libre circulacion de los buques.

§ XIV. Telégrafo eléctrico.

Tampoco se dice nada en el anteproyecto del es-
tablecimiento de un telégrafo eléctrico, euyo cosle in-
cluirdn sin duda sus autores en el articulo de impre—
vistos; pero d nosotros nos parece mejor prever desde
luego el coste de un servicio de que no habria medio
de pasarse. No serd en verdad muy considerable,
pues que no pasard de unos 250 frs. por kilometro de
todo cosle, con la winica adicion de 500 frs. por estacion
para compra de los aparatos de trasmision. Este gasto
serfa 4 no dudarlo reproductivo; y construido el te—
légrafo 4 la vez que el canal, podria prestar grandes
servicios tanto al comercio como 4 la navegacion, in-
dependientemente de los que prestaria a la misma
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administracion de la compaiifa. Es seguro que bien
pronto habra reembolsado el telégrafo eléetrico del ca-
nal de Suez los gastos de conservacion y aun de pri—
mer establecimiento.

S XV. Canal de union y de riego derivado del Nilo.

El canal derivado del Nilo que ird 4 unirse al gran
canal maritimo, es una parte esencial del proyecto
(ue nos ocupa.

Se comprende bien que se hace indispensable la
construccion de un canal de agua potable para que
puedan ejecutarse las obras del canal marftimo; canal
que siendo de navegacion y de riego 4 la vez ha de
ser grandemente dtil asi al Egipto como 4 la compa-
nfa, permitiendo poner en cultivo terrenos inmensos,
Y poniendo en comunicacion todo el pafs, y el siste—
ma hidrdualico que lo recorre con el gran movimiento
marftimo que se hard en su frontera, de Suez 4 Said.

La Comision internacional no puede por lo tanto
dejar de aprobar en principio la construccion de este
canal, que es ademds una de las condiciones de la
concesion hecha & la Compaiifa universal por S. A. el
Virey, con la adicion de las dos derivaciones que,
partiendo del lago Timsah, se han de dirigir paralela-
mente al canal de ambos mares, hécia el Norte la una
y hécia el Sur la otra.

Creemos ademds con los aulores del antepro-
yecto, que debe presentar el canal de comunicacion
una seccion bastante grande para admilir todas las
barcas y vapores que navegan por el Nilo, con el fin
de que la navegacion interior de todos los puntos de
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lgipto pueda llegar al puerto de Timsah sin los -
convenientes de los trasbordes. Ha de ser tal el voli-
men de agua (ue se suministre & este canal gue, hecha
deduccion de las pérdidas debidas a la evaporacion, &
las filtraciones y al trahajo de las esclusas, haya aun
la bastante para regar 100,000 feddanes (40,000 hec-
tdreas) en invierno, y 60,000 feddanes (24,000 hec-
tdreas) en verano. Debe mantenerse el nivel del agua
4 la altura mas conveniente para el riego natural de
los inmensos lerrenos que se encuentran en el istmo,
y que hoy yacen yermos por falta de agua, despues
de haber sido fecundos por siglos.

Para llenar las eondiciones que dejamos indicadas,
proponen los autores del anteproyecto establecer la
toma de aguas en Kasr-el=-Nil, un poco mas arriba
(e Boulack, en la desembocadura del Jalidj-Zafranieh,
y valerse del curso mismo de Jalidj hasta el punto en
que, al Norte del Cairo, va 4 confundirse con el Ja-
lidj-Manieh , 6 sea el antiguo canal de Trajano y de
Amrii. Fué abierto el canal Zafranieh en 183/1, en
tiempo de Mehemel-Ali; y s¢ le dieron, con eorta dife-
rencia, las mismas dimensiones del nuevo canal hasta
Tell-el-Toudieh , pero menores desde alli d Belbeis.
n Abouzabel, en donde éstaba la antigua eseuela de
medicina, se separard ¢l canal de union del Jalidj, y
avanzard hécia el NE. hasta Ras-¢l-Vadi (la cabeza del
valle) , el Pithum de la Biblia, en donde se encuen—
tran restos de antiguos canales que se podrian atilizar.
Aqui principia en realidad el Vadi-Tumilat. Poco
coste tendria el resto de la linea hasta Timsah, pues
que la naturaleza nos presenla csa inmensa depresion,
por donde llegan con frocuencia las aguas del Nilo al
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lago. Por cima de la esclusa que enlazard con este
al canal, habria una acequia de riego que se dirigird 4
Suez, y una caiierfa hécia Said. Tendria el canal 25
metros de ancho por 2 de profundidad en el estiaje.
La acequia de riego tendrd 1,"60 de profundidad, un
ancho de 20 metros en el primer tercio de su longi-
tud, 15 en el segundo y 10 en el wltimo. A esto se
reduce el proyecto de losingenieros de S. A. el Virey.

A primera vista podria parecer preferible valerse
del canal Zagazig, que va directamente desde aquella

poblacion , la antigua Bubasta, & lacabezadel Vadi, con
lo cual se simplificaria sin duda mucho el canal de
derivacion, y correria de Oeste & Este; cuasi en Ifnea
recta de Zagazig 4 Timsah. Para asegurar en todo tiem-
po la alimentacion, se situard la solera & 2 metros
bajo el estiaje. Con este dato suministrado por todos
los canales sdfis, habrian de tomarse algunas precau-

ciones para conservar la seccion normal del canal s
para impedir que se obslruya en el punto de su toma
de aguas en el rio.

Para rechazar este sistema, han invocado los au-
tores del anteproyecto el testimonio de los hechos y
de su larga experiencia. Les parece imposible conser-
varen buen estado un canal cuya solera esté mas baja
(ue el estiaje, & no ser haciendo gastosenormes, ¥ que
aun asf no habria seguridad de conseguir el objeto:

En cuanlos canales se han querido abrir por bajo
del estiaje, y en las inmediaciones del desierto en
particular, el Ghattat-Bey por ejemplo, se ha encon-
trado, al nivel préximamente del estiaje, una capa
de arenas sueltas, como en Masterud , sobre el Zafra—
nich. Es esta una inmensa dificultad y el origen de
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gastos que no es dado caleular. Aun sin querer pro-
fundizar mucho, con solo bajar & 0,"50 por bajo del es-
tiaje, hay que hacer limpias anuales que asustan; asi
por ejemplo, en el Ghattat-Bey se necesitan todos los
aiios de 30 4 40,000 hombres durante un mes para
limpiar la toma de aguas, el Chibin uecesita 20 &
30,000, y el Chercaouieh de 15 & 20,000, habiendo
sido forzoso renunciar 4 la limpia del Moéze. Preciso
es que haya una necesidad absoluta para distraer
tantisimos brazos de las facnas ordinarias de la agri-
cultura, pues se ocasionan grandes perjuicios al pais,
inconveniente que siendo factible hay que evitar. Con
este fin hizo construir la presa del Nilo Mehemet—Alf,
suponiendo que se enlazaria con canales situados 4
2 metros sobre el estiaje. En general, y salvo algunas
excepciones atendibles, se ha renunciado en Egipto &
los canales séfis, 6 sea situados bajo el nivel de las
aguas bajas del rio.

Si se profundizase el canal hasta 2 metros por bajo
del estiaje, lo que serfa necesario en el trazado pro—
puesto, hallindose Zagazig 4 unos T métros sobreSuez,
el primer tramo, de una longitud de 34 kilémetros»
recibiria cada afo 225,000 metros eibicosde arena, y
calculando con que pueda extraer una draga 500 por
dia habria de emplear ocho durante dos meses para
efectuar la limpia, con lo cual si no se interrumpia la
navegacion en este tiempo se embarazaria cuando me-
nos. Si por acaso se descuidasen estas limpias conti-
nuas, ahi estd el canal Mahmoudiah para decirnos los
obstdculos que se preparan para la navegacion en un
principio, y los gastos que, con su interrapcion cor-
respondiente ; origina despues la limpia de un canal
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en tal estado. Verdad es que, en la reciente limpia,
hecha en el mes de Abril dltimo, se ha rebajado la so-
lera del canal Mahmoudiah por bajo del estiaje; pero
hay que tener presente que este canal, destinado al
abastecimiento de Alejandria, se halla en condicio—
nes excepcionales; asi que, vistos los servicios especia-
les & que estd destinado, se ha ereido no deber retro-
ceder ante los mayores sacrificios.

A estas anaden otras consideraciones los ingenie—
ros de S. A. el Virey.

Si se situase en Zagazig la toma de aguas, habria
que profundizar mucho las esclusas existentes; habria
que-derribar siete puentes en el primer tramo, que
tienen su zampeado al nivel del estiaje; habria ade~
mds que ensanchar el canal actual, profundizindolo
de 2 metros mas; y aun todos estos cambios, ya por
si dificiles y coslosos, no serian los tinicos. Habria que
construir un espigon para traer las aguas del Nilo ha-
cia la cabeza del canal, exponiéndose con esto & so—
cavaciones peligrosas, como lo demuestra lo sucedido
en Benha cuando Abbas-Bajd, antecesor de Moham—
med-Said , quiso llevar hécia su palacio las aguas del
rio por medio de obras de esta clase.

Por otro lado, es ficil valerse del curso del Ja—
lidj-Zafranich, que no se emplea para ¢l riego de los
terrenos en toda la extension en que se haria uso de
¢l, lo cual no sucede respecto del Zagazig, donde se
tropezara con la doble dificultad de tener que tra-—
lar con los riberiegos para tomarles sus terrenos y
para asegurarles las aguas de sus cultivos. No habien-
doen Egipto ley de expropiacion forzosa por causa de
utilidad publica, habria que arrostrar en estos (ratos
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con los terratenientes mil contiendas, y ademas las
aguas que se les dejasen disminuirian mucho las que
necesilaria la compania para sus propias tierras.

Habria ademds el inconveniente de que €l Cairo,
capital del Egipto y ciudad de 300,000 almas, no es-
taria en comunicacion directa con el canal marftimo,
desventaja grandisima, no solo para el Cairo, sino
tambien puede decirse que para todo el pafs, pues
habrian de sufrir retrasos todas las producciones que
llegan por el Nilo, de mas arriba 6 de mas abajo.

Por tltimo, habiéndose comprometido el Gobierno
egipcio 4 ejecutar por el tanto del presupuesto el ca-
nal de union y de riego, es muy probable que no
quiera hacerse cargo de olros trabajos que serian, 4
no dudarlo, mucho mas costosos, habida considera-
cion 4 las muchas obras de fibrica que exigirian.

Algunas de estas consideraciones, la illima en
particular, han llamado la atencion de la Comision,
que deja 4 los ingenieros que hayan de ejecutar el
canal que nos ocupa, que las aprecien, si bien adopla
los detalles del anteproyecto.

Independientemente de las relaciones que esta—
blecera el canal de union y de riego entre el Egipto
y el canal marilimo, y los servicios que prestard du-
rante la ejecucion de las obras, no se puede desco-
nocer la ventaja inmensa que resultard del cultivo de
los terrenos inmediatos. Sin este cultivo, el canal ma-
rilimo permanccerd eternamente en el desierto, y los
viveres frescos, que necesitardn los buques d su paso,
se les proporcionarian con mucha mas dificultad te-
niendo que traerlos de lejos & mucho coste. Una vez
puestos en cullivo aquellos terrenos se formardn , por
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el contrario, en lo que hoy son desiertos, centros de
poblacion que dardn para el abastecimiento de las
embarcaciones todos los recursos de que es suscep-
tible un pafs fértil. Teniendo semejante porvenir en
perspecliva, no hay el temor de hacerse una ilusion
halagiieiia en demasfa. Hoy mismo se observan en
aquellos sitios infinitas é irrecusables trazas de la per-
manencia del hombre, y la Biblia nos revela tambien
(ue alli han acontecido grandes hechos histéricos.
Pava devolver, pues, & aquel pafs su antigua fertili-
dad, basta con llevarle las aguas que lo fecundizaban
enlonces, y que le han faltado gracias 4 la incuria 6 4
las vicisitudes de los tiempos.

SEGUNDA PARTE.
§ XVI. Detalles del trazado. |

Antes hemos dicho cudles han sido los motivos
que nos han inducido & modificar el trazado del ante-
proyecto, adoptdndolo en la mayor parte del tra—
yecto, pero desvidndolo al Oeste en los tltimos 28
kilémetros antes de desembocar en el Mediterrdneo;
climplenos presentar ahora el estado detallado de las
alineaciones rectas y curvas de que ha de constar. Las
dos entradas se hallan situadas en Suez y en Said en
la forma que hemos expueslo, y alineadas trasver-
salmente & la direccion de los vientos dominantes;
serdn bastante anchas para que en todo tiempo sean
faciles las maniobras, aun para los mayores buques.
La curva mas violenta en la linea del cawmal se ha-
Hard situada en los terrenos inmediatos & la parte me-
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ridional de los lagos Amargos; hasta alli vendrd la
traza recla desde Suez, se desviard en aquel silio
bastanle de su direccion primitiva, atravesard los
lagos Amargos en linea recta, y despues de algunas
ligeras inflexiones, tomard de nuevo la recta en El-
Guisr para no abandonarla mas hasta Said. Nece-
sario era, en obsequio de la navegacion, evitar las si-
nuosidades y solo admitir curvas de gran rddio. La
disposicion natural del terreno nos lo ha permitido
hacer asi, como lo prueba el siguniente estado:
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Se han tomado perfiles trasversales , muy particu-
larmente en aquellos silios en que se presentaba on—
dulado el terreno, llegando con ellos & veces hasta
i £,000 metros de cada lado de la iraza del canal,
para determinar aquellos puntos en que eran mas
favorables los desmontes. Procediendo asi, se ha lle-
gado & fijar la traza mas econémica posible, pues que
sin necesidad de escasear gastos, alli donde lo exige
la perfeccion de las obras, interesa no prodigarlos
donde no hay necesidad de ello; consideraciones que
han debido guiarnos al estudiar el trazado que he~
mos adoptado definitivamente.

Por cuanto antecede se puede ver que en general
hemos estado de acuerdo con los autores del ante—
proyecto, y que & no ser en la porcion que alraviesa
el lago Menzaleh hemos adoptado la traza asi como
el perfil trasversal que habian propuesto, pero redu—
ciendo el ancho del canal & lo que nos ha parecido
conveniente, con la ventaja de disminuir el cosle.
Esta modificacion de laiiltima alineacion era conse-
cuencia del cambio introducido en el punto de la des-
embocadura del canal en el golfo de Pelusio, no ha-
biendo podido para esto servir de guia & los autores
del anteproyecto los sondeos tllimamente heches.

Initil serfa dar los detalles de todos los perfiles
trasversales del terreno, y por lanto nos hemos li-
mitado & dar el perfil del canal. Los planos que van
unidos & este informe presentan el perfil trasversal
de los muelles asf de Suez como de Pelusio; y fdcil es
despues de lo que hemos dicho, hacerse cargo de lo
relativo al trayeeto mismo.
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8 XVIL Cubicacion.

Se ha hecho la cubicacion de las obras que hay
que ejecutar para la construccion del canal marilimo
por los ingenieros de S. A. el Virey, quienes corre-
rdn con la direccion de los trabajos, con arreglo &
las dimensiones que hemos dado en la parte descrip-
tiva de este informe y 4 los planos que & él van
unidos.

Las obras de tierra se han dividido en dos
partes.

Figuran en la primera cuantas pueden ejecutarse
4 brazo.

La segunda comprende las que hayan de ejecu—
tarse 4 la draga.

Se funda esta division en los sondeos que se han
ejecutado en el istmo, cuyo cuadro completo acom—
pana 4 este informe. Se han comprendido en la se-
gunda categoria todos los terrenos situados mas abajo
de los puntos en que se ha hallado agua; pero es pro-
bable que una gran parte de estas tierras podrdn ex-
cavarse sin apelar al dragado. Con todo nes ha pare-
cido mas prudente colocarlas en la porcion mas dificil
del trabajo, con objeto de que elgasto efectivo seamas
bien inferior que superior al ealeulado.

Para facilitar y simplificar el cdlculo de los mo-
vimientos de tierra, sin disminuir en nada la exacti-
tud definitiva de los resultados tomados en su con-
junto, se ha supuesto siempre horizontal el terreno en
la linea de cada perfil trasversal. Se ha calculado
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cada superficie de perfil de 10 en 10 centimetros,
principiando 4 1 metro de altura de zanja; y cuando
no correspondian & un miltiplo de decfmetro las pro-
fundidades 4 que habia que llegar, se ha tomado el
perfil mas aproximado.

En otros puntos forzoso ha sido adoptar distinto
método.

En la travesfa de los lagos Amargos, principiando
en el perfil nim. 100 y concluyendo en el nim. 158,
halldndose el terrreno mas bajo unas veces y mas ele-
vado otras que la solera del canal , se ha tomado una
cota media de 1,"55, y se ha calculado el desmonte
con arreglo al perfil que 4 la misma corresponde.

Se han afiadido los desmontes producto de 26 du-
nas que se hacen desaparecer , dunas que no figuran
en el perfil longitudinal , y que miden 281,511 me-
tros ciibicos.

Por dltimo, se han comprendido *en Jos movi-
mientos de tierras del canal los de la excavacion que
habrd que ejecutar para hacer un apartadero de 500
metros de longitud, entre el puerto Said y el puerto
Timsah.

La cubicacion total de los movimientos de tier—
ra del canal propiamente dicho se eleva con eslo
4 96.177,926 metros ciibicos.

Hemos creido deber hacer figurar aparte los
dragados que hay que ejecutar tanto para el estable-
cimiento de los ;muelles comio para las ddrsenas, por
cuanto hay que hacerlos en un todo por medio de mé-
quinas, y en condiciones diferentes de las de los dra-
gados necesarios para el canal. Ascienden 4 las can-

tidades siguientes:
A

o

6
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Para el puerto de Suez, 4......... 3.800,000 m

Para el puerto de Timsah, &....... 900,000

Para el puerto de Said, d...... .. 3.600,000
EOTAT: Jae st b et b 8.300,000

Una parte de los desmontes en los puertos de Suez
y de Said se llevarén al mar.

Para conocer, con la posible aproximacion, que
parte de los desmontes del canal podrd hacerse en
seco, nos hemos guiado por la cota de agua hallada
en cada eata 6 taladro de sonda como antes dijimos.
Se ha deducido una cota media, que es de 3,"87 bajo
la cara de aguas del canal; se ha llevado esta cota
4 & metros y se ha hecho un perfil con este nimero
redondo; se ha supuesto que todo lo que cae mas arriba
se extraerd 4 brazo, y lo que cae debajo con las dra-
gas. Asi se ha hallado que lo que en seco se ha de
extraer forma una masa de 46 millones de metros
clibicos, 6 sea algo menos de la mitad del fotal de
los desmontes; y lo que habrd que dragar bajo el
agua, 50.177,926 metros ciibicos. Una y otra son el
méximum, pues no se ha hecho alto en la disminucion
de longitud 4 que en algunos sitios dan lugar las
curvas en toda la extension de la linea ; habiéndose
hecho los cdlculoscon arreglo 4 las alineaciones rectas,
comosi la traza del canal hubiese de seguir todos los
dngulos que forman aquellas.

§ XVII. Discusion de los precios.

El fijar los precios elementales de cada clase de
obra es cosa de la experiencia, y depende de las lo-
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calidades en donde se ejecutan, molivo por el cual no
era dado 4 la Comision establecerlos ni discutirlos; en
consecuencia, dié el encargo & M. Mougel-Bey, uno
de los ingenieros de S. A. el Virey, de hacer este tra—
bajo, ateniéndose 4 us larga préctica adquirida en las
grandes obras que ha dirigido en Egipto, trabajo que
adoptado por la Comision va unido 4 este informe.

Se notard que se han dado dos precios distintos 4
la escollera que ha de emplearse en el puerto de Said.
En efecto, ha creido la Comision que podrian princi-
piarse los muelles con escollera traida de las islas in-
mediatas y de la costa de Asia, hasta tanto que se
establezca la comunicacion directa y ficil con Suez y
las canteras de la Attaka, cosa que no sucederd sino
4 fines del cuarto afio. Entonces habrén terminado to-
das las obras de Suez, y podrd aplicarse por consi-
guiente todo el producto de las canteras alli explota-
das 4 la terminacion de las obras del puerto Said.
Hemos supuesto que la mitad de estas obras se haria
con materiales de fuera, y Ia otra mitad con los saca-
dos de la Attaka.

Algunas otras modificaciones ha habido que intro-
ducir en los precios fijados en el anteproyecto por los
ingenieros de S. A. el Virey, y aun cuando no es
nuestro propdsito entrar aquf en detalles que se ha-
llardn en otro lugar, hay, con todo, una modificacion
bastante importante que creemos deber indicar. Los
autores del anteproyecto habian fijado en 3 céntimos
de franco por tonelada y kilémetro el precio del tras-
porte de los materiales; pero ha habido despues una
de las casas mas acreditadas y poderosas de Parfs, que
se ocupa de esta clase de trabajos, la cuil ha ofrecido
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tomar por sucuenta el trasporte & razon de 11, eénli-
mo en lugar de 3; asi que los gastos de traccion se ha-
llan reducidos 4 una mitad, economfia de no poca con-
sideracion.

Al analizar los precios, no hay que perder de
vista un hecho esencial que domina toda la cueslion,
4 saber, el reglamento 4 que estardn sometidos los
operarios fellahs que habrd de ocupar la compania
universal de Suez. Debiendo ser indigenas los cuatro
quintos, al menos, de todos los operarios empleados
en eslas obras, segun el reglamento; y considerando
que en la prdctica llegardn & ser los nueve décimos,
importaba mucho, para calcular el precio de la mano
de obra, fijar formalmente las condiciones con que
han de emplearse estos operarios, que serdn numero-
sisimos. Este objeto tiene el decreto de 20 de Ju-
lio iltimo.

Para comprender bien el espiritu de este decreto
hay que tomar en cuenta el acta de concesion, acla
que contiene la seguridad implicita de que la compa-
fifa tendrd 4 su disposicion cuantos operarios necesite
para la ejecucion de su empresa, por muchos que sean.

Como acabamos de recordar, se fija por el articu—
lo 2.° la proporcion minima de los obreros del pais que
habr4 de existir siempre en los trabajos.

El artfculo 22 promete 4 la compaiia el lealy efi-
caz concurso del Gobierno y sus funcionarios. Pone &
disposicion de la misma los dos ingenieros principa-
les de S. A. el Virey para encargarles la direccion de
los trabajos, el cuidado de los obreros, y la ejecucion
de los reglamentos 4 que estardn sometidos.

La aplicacion prdctica y la determinaeion de las
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condiciones y cldusulas estipuladas en el acla de con_
cesion, era uno de los objetos de mayor interés para
la compania y la garantfa mas sélida de la pronta y
econGmica terminacion de las obras. Tratdbase de te—
ner la seguridad de que jamds le faltaria suficiente
nimero de brazos disponibles, vigorosos y aclimata-
dos, que podrian sacarse de los trabajos agricolas, sin
perjuicio para el pafs, y que habria un tipo méximum
de los jornales para fundar en €l el presupuesto de
gastos que debemos fijar definitivamente.

Gracias @ dicho decreto, de hoy mas tendrd la
compania seguridad de tener 4 su disposicion cuantos
brazos exijan los trabajos sin apelar al medio de lle-
var un grandisimo nimero de europeos, cosa que, se—
gun algunos, & mas de la dificultad material, ofrecia
un inconveniente politico.

Lo estipulado respecto de los salarios proporeio—
nard un beneficio 4 la compania universal, por cuanto
el tipo fijado es en dos terceras partes inferior al que
salisfacen empresas andlogas en Europa; y 4 los ope—
rarios egipeios , pues que excederd en mas de un ter—
cio el precio medio del jornal que hasta hoy han re-
cibido en su pafs.

A mas del salario en dinero, se garantiza 4 los
obreros abrigos y alimentos saludables, asi como los
socorros gratuitos de la medicina en caso de enferme-
dad 6 de heridas, con un tanto diario equivalente &
la mitad del jorpal.

Estas medidas, 4 la vez que honran la humani-
dad del Gobierno egipcio, tienen la ventaja de darnos
una base fija é inmutable para el presupuesto de las
obras del canal. Eximen 4 nuestros cdlculos de dosde
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las causas de error mas frecuentes al fijar el gasto de

los grandes trabajos, la falta de brazos y el encare~
cimiento de la mano de obra.

§ XIX.  Presupuesto de gastos.

En el estado adjunto damos un resimen por ar-
ticulos y por clases de obra del presupuesto del gasto
que exigirdn los trabajos todos necesarios para el
rompimiento del istmo de Suez, cuyos detalles apare-
cen en el Apéndice que va unido 4 este informe (¥).
Se ha hecho este presupuesto con el mayor cuidado
por M. Mougel-Bey , uno de los ingenieros de S. A. el
Virey. Cerciorada la Comision internacional de que no
ha habido ninguna omision ni error en los edlculos
de M. Mougel-Bey, les ha dado su aprobacion. Tiene
este ingeniero, que hace muchos afios reside en Egip-
to, la ventaja de la experiencia, pues que hace veinte
anos que dirige grandes trabajos en aquel pafs; ga-
rantia que nos ha parecido muy iitil, y nos hace creer
que las apreciaciones de M. Mougel-Bey han de apro-
ximarse en lo posible 4 la realidad. Es ademds feliz
coincidencia que sea uno de los ingenieros encarga—
dos de la ejecucion y direccion de las obras del canal
maritimo.

(*) Dado aqui el restimen del presupueslo en cuestion, presu-
puesto de que se hace mérito varias veces en el informe de la Co-
mision , al cual va unido en forma de apéndice, nos ha parecido
deber suprimirlo por creerlo innecesario para el objeto que mnos
hemos propuesl(o al escribir esta Memoria,







PRECIO
DESIGNACION DE LAS OBRAS. de la

= CANTIDADES, | uniad. | ppopsoros,
Por articnlos. ' POR CLASES. Frs, _:’,'Ju!u.

I Idem bajo el agua H0.177.926 00 | 50.177.926
Camal do ambos | Empedrado de mérgenes y banquetas. . . . . .. 496,364 00 | 3.970,912
mares R I T e n 300,000

» 100,000

GASTO

por articulos.

85.368.834

2.° Trabajos# destajo, con arreglo al anteproyecto,
Canal del Vaili., ejecutados por S. A. el Virey.

9.000,000

Desmontes en seco ; 46.000,000 67 | 30.820,000 ;

Embarcadero y puerto ‘provisional.. .. ... i » 850,000

Dragado del puerto.. ..., .. - 3.600.000 ' £.500,000

Escolleras \ o ot 834,000 1 12.019,622
3. Capa de hormigon sohre las escolleras 39,935 552,700 91 prn Ame
Puerto de Sard.. | Mamposteria,.............. e LR 102,606 1.940,280 2.059,075

Revestimiento de sillerfa. . . 18,217 449,231

Parapeto sobre el muelle del Oeste. 3,500 431,130

Malecones de la dirsena interior, 800 316,112

|
|
£° Dragado del puerto 900,000 1 25 | 1.125.000 i
Puerto de 'riueh,§ Ma]ecr:mes..p 'l:{iﬂ{j g z‘i(iﬁ':,lﬂﬂ 1.589,120

Dragado del puerto y susavenidas.........[ 3800000 25 [ £750,000

Escolleras........ S eI e R e I 221,503 y 25 | L.384.393

- Capa de hormigon sobre las escolleras 24870 3 8 344,200
. Mamposteria.) 93,082 | 14 1.335,939 8.649,562

Fattiote Sutsas 18391 | 19 7 362,486

2,000 39,560

800 { 432 984

|
6.0 Faros , luces de puerlo, fanales B 235,000
o Material de canteras, herramientas, &c.. . .. » 600,000 2.335,000
Obras varias..... | Almacenes, edificios, hospitales, &e » 1.500,000

Toraw de los trabajos de construceion de los canales...... | 128.001,593

; Fijacion de las dunas 1.200,000

oy

s
Trabajos aceaso-

Roturacion de los terrenos concedidos 8.000,000 :
Toligealoaléftiign) 2 0 5. e W e ) araceie s s 150,000 15.850,000
Material de remolque al vapor 3.000,000
Digue de carena y taller de reparaciones 3.500,000

Toran del gasto previsto 143851, 595
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Los gastos previstos, segun el presupuesto, inclu-
yendo 15.850,000 frs. para los trabajos accesorios
propios para aumentar los beneficios de la empresa,
ascienden d........ e ... T43.851,595 f[rs.
Para llegar al gasto efeclivo
hay que anadir:
1.° Los gastos de administra—
cion evaluados en 2% por 100 del
CAPILAT s I B S T e ey 3.578,164
2. Una suma para imprevis—
los, que se gradia en un 10 por
100 del gasto previsto......... 15.570,241

TorAlL GENERAL......... 162.000,000 frs.

Al estimar en 27 por 100 del capital los gastos
de administracion, hemos seguido la préctica adop-
tada en Europa. Si bien es verdad, por un lado, que
son mayores en Egipto los sueldos de los empleados
superiores, ¢slo tambien por otro que son mucho
menores los de los empleados subalternos y los sala-
rios de los operarios. Hemos, por tanto, admitido con
los autores del anteproyecto que habrd compensacion.

Juzgamos que seialando un 10 por 100 del gasto
previsto para hacer frente & las omisiones y acciden—
tes, atendemos con holgura 4 las eventualidades. La
sencillez de las disposiciones del proyecto hace impo-
sible cualquiera omision importante; la apertura de
un canal en un terreno bien conocido y de los mas
favorables, y la construccion de muelles en playas en
que jamds hay una mar gruesa, son obras tales que
por su misma naturaleza nunca estdn expuestas 4
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graves accidentes. La sola porcion de las obras que
podria ocasionar gastos imprevistos, es el canal de
union y riego, que es justamente el que ha de ejecu-
tar el Gobierno egipeio por el precio alzado de 9 mi-
llones.

Suma pues 162 millones el gasto total de las
obras del canal de amhos mares con las accesorias
que le son inherentes, de modo que para llegar 4 la
suma del capital social, fijada en 200 millones, fal-
tan 38 millones, que se destinan:

1.° Al pago, mientras las obras se cjecutan, de
los intereses del capital realizado, 4 razon de un 5
por 100.

2. A crear ulleriormente establecimientos acce—
sorios que aumenten los beneficios de la compaiia.

Para calcular la cifra de los intereses que habré
(que pagar 4 los accionistas hasta el momento en que
principie 4 dar beneficios la empresa, habria necesi—
dad de prever los gastos y los rendimientos anuales
mientras duren los trabajos, y como que tales célcu~
los no pueden admitir detalles mas precisos que los
dados en el anteproyecto, calculamos en globo que el
pago de los intereses del capital realizado, deducidos
los rendimientos, absorberd la mitad préximamente
de los 38 millones que quedan disponibles.

Es mas que probable que no se gaste mas de Io
que arroja de si este resimen, suma justificada en el
presupueslo detallado de gastos, calculado por M.
Mougel-Bey y aprobado por la Comision.

Dicho presupuesto, que va unido 4 nuestro infor—
me, se divide en nueve capitulos, & saber: 1.° moyi-
mientos de tierra; 2.° escolleras en el mar: 3.° mam—
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posterfa de hormigon; 4.” mamposteria de los muelles;
5. parapetos; 6.° malecones; 7.° canal auxiliar de
union y riego; 8.° roturacion de las tierras concedidas;
por tltimo, 9.° un capitulo de gastos varios en que se
incluyen: un faro de primer O6rden; dos luces de
puerto y dos fanales; un dique de carena en Timsah;
un taller de construccion ; almacenes, edificios, hospi-
tales, cuadras, &c¢.; un desembarcadero y un puerto
proyisional en Said; el telégrafo elécirico con dos hilos
en toda la extension del canal maritimo; el malerial
de las canteras y la compra de herramienta para los
operarios; el material para el atoaje al vapor con dos
cadenas, para la subida una y otra para el des-
censo , &e.

El gasto de los movimientos de tierra es de
91.372,926 frs., y constituye por si solo casi las dos
terceras partes del gasto total.

Las escolleras en el mar para los dos muelles de
Suez y para los otros dos de Said, ocasionan el ma-
yor gasto despues de los movimientos de lierra, as—
cendiendo 4 mas de 17 millones.

Sigue 4 este el del canal auxiliar y el cultivo
de los terrenos concedidos. Gastos evaluados respec-
tivamente en 9 wmillones el primero, y en 9.600,000
francos el segundo.

§ XX. Medios de construccion de los puertos.

Del exdmen de los taladros praclicados en el ist-
mo, se ha deducido, que cn ningun punto de la traza
del canal se puede esperar hallar piedras sueltas ni
rocas, y que para nada pueden servir en las obras de




k3
mar las piedras imperfectas que se ven en Xeij-
Ennedek de que ya hemos hablado, & no ser para el
revestimiento de las médrgenes.

No hallardn los ingenieros mas recursos 4 la mano
cn este género, que los que les preste la montana de
la Attaka, situada al Sudoeste de Suez y no lejos del
mar; serdn estos grandes y habrd que aprovecharse
de ellos en gran eseala.

No habrd acarreo por tierra, pues se cargarian las
chalanas en un embarcadero provisional, y seguirdn
su camino por agua & descargar en los puntos desig-
nados al efecto.

Creemos que haciendo nuevas investigaciones, y
un exdmen mas minucioso, se encontrardn en aque-
lla montana piedras que podrdn servir para la fibrica
de coronacion y para los parapetos; pero aun supo-
niendo que no suministrasen las canteras de la Altaka
los sillares necesarios, hay seguridad de hallarlos del
otro lado de la rada, en las canteras de M'Salem, mu-
cho tiempo hd explotadas en la costa Ardbiga. La
distancia & que se hallan estas canteras del mar es
de 10 4 12 kilémetros 4 lo mas; la piedra que sumi-
nistran se emplea en Suez en diferentes construcciones;
y si bien serfa algo mas largo y costoso el trasporte,
habria & lo menos la seguridad de tener buena piedra.

Nioguna dificultad hay, pues, en lo que toca 4 los
muelles y puerlo de Suez.

De las mismas canteras de la Atllaka saldrén los
materiales para el revestimiento de las margenes del
canal entre Suez y los lagos Amargos, en los 10 kil6-
metros préximamente en que serd probable que se
requiera tomar esla precaucion, siendo la longitud
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entera de esta porcion del canal, como ya hemos di—
cho, de unos 20 kilémetros. En toda esta extension
es de arcilla el subsuelo, pero es en sitios mas 6 me—
nos compacta y arenicea, de modo que la prudencia
aconseja se haga el revestimiento en aquellos puntos
en que puedan temerse las erosiones y el correrse
del terreno, efecto de la accion de las corrientes.

Si hubiese que hacer algunas otras obras 4 mas de
las de dragado, ya sea para la entrada del canal en
los lagos Amargos, 6 ya para la salida , tambien po-
drén emplearse dtilmente los materiales de la Attaka,
pues se llevaria el agua lo antes posible y serian ficiles
los trasportes.

Para los trabajos del puerto de Timsah, y espe-
cialmente para los del puerto Said, no es posible pen-
sar, & lo menos en un principio, en valerse de las
canteras de la Attaka y de M'Salem. No eslarian
abiertas las comunicaciones, y no es cosa de esperar 4
que lo estén para principiar las obras del puerto Said.
Se hard cuanto uso se pueda, para las obras del puerto
de Timsah, del canal de union, que llegard ya & Suez
el segundo afo.

Para el puerto de Said habrd que emplear medios
distintos. No hay mas que tomar los materiales de las
islas mas cercanas, que los producen excelentes, 4 orilla
del mar y de fécil explotacion: hablamos de las islas
de Chipre, de Rodas, de Scarpento &c. Recursos
andlogos puede prestar el litoral del Asia. Algo lejos
estdn aquellas islas; pero nada de extraordinario ni
que desdiga de la préctica habitual tiene una ope-
racion de este género, euando la necesidad obliga. El
muelle de Malamocco se ha construido en totalidad
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con bloques naturales traidos de las canteras de Istria,
4 30 leguas de alli, del otro lado del Adridtico. En
Molanda hay que ir hasta la Normega & buscar toda
la piedra necesaria para el Helder y otras obras ma-
ritimas. La dificultad en el caso que nos ocupa es me-
nor de lo que se cree; los bloques pequenos serdn
lrasportados por los buques mercantes ordinarios; y
los grandes por medio de buques especiales, que se
construirdn con las condiciones mas adecuadas para
facilitar la carga y descarga.

No habriamos apelado & este medio si no fuese
por carecer la costa de Pelusio de toda clase de recur-
sos para la construccion de los muelles; pero no solo
no hay piedra para sillerfa, sino que tampoco para
escollera, ni aun siquiera guijo para el hormigon. El
suelo se compone de arenas finas en el litoral, 6 de
fango cenagoso acumulado por los aluvienes del Nilo.
Habiamos pensado en el empleo de la piedra de Toura,
en las cercanfas del Cairo y de la del Mokattan, que
podrian (raerse por el brazo de Damieta, pero siempre
hardn muy precario este recurso la escasa profundi--
dad y el régimen intermitente de las bocas, y con-
viene no exponerse 4 una inlerrupeion una vez prin—
cipiados los trabajos.

Apreciamos en todo su valor la gran importancia
de un medio de ejecucion que pudiese sustraer la
construceion del canal de todas las eventualidades
que pueden nacer de sucesos exteriores. No hay, pues
duda que seria muy preferible sacar todos los mate-
riales del mismo Egipto sin pedir nada al extranjero;
pero si bien no faltan materiales en el pafs, y nos son
conocidos todos los Lesoros de esla clase que encierra,
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son imposibles los trasportes durante ¢l estiaje, 6
cuando menos, de una dificultad casi insuperable. Por
lo tanto, la Comision solo puede dejar esto al cuidado
de los ingenieros que hayan de dirigir las operaciones
en el terreno, recomendédndoles de un modo general
(que saquen todo el mayor partido posible de los re—
cursos locales, del Nilo, tal cual se halla en el dia; del
canal de union y de riego, que dentro de poco eslard
concluido, y del gran canal maritimo , 4 medida que
de cualquier modo puedan irse utilizando los trozos
que sucesivamente vayan termindndose. Ingenieros
entendidos y cuidadosos sabrdn sacar buen partido de
todos estos medios, ya sea separada ¢ simulldnea-
mente, segun el caso.

Todo lo que podemos decir en este lugar es, que
aun cuando sea bastante costosa la construccion del
puerto Said , nada tiene que pueda justificar los te-
mores que con harta insistencia se han propalado acerca
del particular. Con mayor razon podremos decir otro
tanto del puerto interior de Timsah, adonde se lle—
vardn con facilidad los materiales en cuanto esté ter-
minado el canal de union. Para esta parte de las obras
es la cosa bien evidente, pero no asf en cuanto al
puerto de Said, en donde, si se trajesen los materiales
del mismo Egipto, habria siempre el recelo de tener
que trasbordarlos, mientras que buscindolos en el
archipiélago griego 6 en la costa de Asia, no habria
mas que hacer el trasporte por agua, cuyas condicio-
nes nos son de anlemano conocidas.
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S XXI. EBvaluacion de los gastos de conservacion del
canal maritimo.

No creeria haber llenado su cometido la Comision
internacional, si no hubiese indagado cudles pueden
ser aproximadamente los gastos de conservacion del
canal.

Pueden distribuirse estos gastos en cinco clases: 1.°
Las dos entradas. 2.° Bl canal propiamente dicho. 3.°
Las obras de fibrica. 4.° Los faros. 5." El personal.
Y 6.° Los gaslos varios.

1.% Las dos entradas.

Ll estudio del movimiento de las arenas 4 lo largo
del litoral ha probado que no hay que temer grandes
enarenamientos en el puerto de Said, y que se hallar4
este en mejores condiciones que todos los puertos crea-
dos en las playas del Mediterrdneo, por ejemplo, Cette,
Barcelona , Malamocco, &e. Con todo, admitiendo , si
se quiere, que sca su siluacion la misma que la del
peor de ellos, el de Cette, el limite extremo del voli-
men de arenas que anualmente habrd que extraer ser4
de unos 100,000 metros cibicos, lo que equivale 4
un gasto anual de 100,000 frs. para la conservacion
del puerto de Said.

Nadie puede poner en duda la estabilidad de la
playa de este puerto, y es mas que probable que no
la alterard la construccion de los muelles por ser con-
secuencia de la naturaleza de las playas y del régimen

del mar en la rada. Con todo, para un caso imprevis-
A 21T
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to, se puede fijar como méximum del enarenamiento
anunal la cifra de 30,000 metros, lo que originard un
aasto de otros tantos francos.

El gasto total correspondiente & esle capitulo no
llegard, como se ve, 4 la cifra de 130,000 frs.

2.° Canal propiamente dicho.
I

Aqui no se trata mas que de la conservacion de la
profundidad del canal, de sus mdrgenes, del cami-
no de sirga, &c.

Si tomamos por punto de comparacion los canales
franceses, y entre ellos el del Marne al Rin, el de
conservacion mas costosa, se ve (ue los gastos de con-
servacion son de 1 [ranco por metro corriente, y que
de esta cantidad solo 0, 20° corresponden & los mo—
vimientos de tierras y 4 las limpias; y si admitimos
que los gastos de conservacion de un canal son pro-
porcionales & su seccion, hallaremos que al canal ma-
ritimo le corresponden 5,1 33° por metro corriente.

Si de los canales franceses pasamos 4 los de la
Lombardfa, que se hallan en condiciones mas pareci—
das 4 las del canal marftimo, pues que son de libre
corriente y tienen pendientes que llegan hasta 1,50
por kilémetro, como sucede al Naviglio grande, que
tiene ademds en algunos puntos una seccion de 200
metros y de £0 término medio, hallamos que el gasto
de conservacion es de 0, £8° por metro corriente; y
comparando las secciones de estos canales con la del
canal marflimo, se ve que la conservacion de este de-
beria ser de 8,7 95° por metro corriente.

Por wltimo , si examinamos lo que hace calorce
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anossucede en el canal maritimo del Norte de Holanda.
que tiene T8Y kilémetros de longitud , se halla que el
gaslo anual, que término medio es de 391221,160°, se
reparte del modo siguiente:

1. Obras de fibrica...... 449,904 frs: 30 céote.
2." Limpia, movimientos de

Hernasaide ik snlibnn w ol 196,564 20
S Bersonals s calimsmianly L1583 10

391,224 60

De modo que la conservacion del canal propia-
mente dicha sale &4 2, 50° por metro corriente.

Esta obra, que se conserva con gran esmero, tie-
ne 37,767 de anchura y 6 metros de profundidad de
agua. Comparando entre si las secciones, se halla
para la conservacion anual del canal maritimo 7.f 08 ©
por mefro, cifra la mas elevada de cuantas hemos ha-
llado por comparacion con otros canales, y es la que
por tanto hemos adoptado. Teniendo el canal marfli—
mo una longitud de 147,956 metros entre los arran-
ques de los muelles de Said y de Suez, el gasto anual
de conservacion por lo que corresponde al art. 2.°serd
de 1.047,528 frs.

3:" Obras de [dbrica.

Muelles de escollera. Los muelles construidos con
bloques artificiales de 10 & 15 metros ciibices ningun
gasto de conservacion han exigido hasta el dia, pues
el mar no puede remover fales materiales. De posi-

#
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tivo nada se sabe en cuanto 4 los gastos de conserva-
cion que exigen los muelles de bloques naturales 6 es-
collera; dependen esencialmente del peso y dimensio-
nes de los materiales (ue se emplean en la constrac—
cion, y fambien de la fuerza de las olas.

En Argel por ejemplo, antes de hacer uso en las
obras de los bloques artificiales, habia que recrecer
todos los aiios el pié de los muelles del puerto, mien-
tras que en Barcelona los muelles construidos con blo-
ques naturales de 1 metro ciibico & 1,"50 rara vez
necesitan semejante operacion.

Creemos conceder muchfsimo & las eventualidades,
vistas las condiciones en que se hallardn establecidos
los muelles que nos ocupan, calculando los recargos
que habrd que hacer cada afio en 1 metro ciibico por
cada 5 metros corrientes de muelles en Said y por
cada 10 en Suez, de modo que cada ano habrd que

emplear:
En el puerto de Said, 1,200 metros ciibicos de
éncollera 4 40,5805 ool e sy 12,960 frs.

En el puerto de Suez, 380™ 46, 25. 2,375
Torau para ambos puertos. . ... 15,335 frs.

En el clima de Egipto se conservan,
puede decirse que indefinidamente, las
obras de fdbrica; asi que las de esta clase
de los muelles solo exigirdn que de vez
en cuando se tomen las juntas; y esti-
mando el gasto en 1, 50 por metro cor-
riente de muelle, se llenardn cumplida-
mente todas las exigencias de estas re-
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paraciones. Dard esto lugar & un gasto
shaalides cdily it ek 25,500

Halldndose bajo el agua la mayor
parte del tiempo los muros de los ma-
lecones ¢ muelles de carga, exigen poca
conservacion, pues se cubre su superficie
de una costra de conchas pequeiias que
los conserva indefinidamente. Conviene,
empero, que figuren por algo entre los
gastos de conservacion, y se les ha su-
puesto 1 franco por metro corriente, lo
que enteloboda ey, So e 2,800

Es muy variable el gasto que oca—
siona la conservacion de los andenes de
los muelles de carga y de los de puerto,
pues depende del movimienlo que en
ellos se hace, de la forma y peso de
los carruajes que los frecuentan, de los
materiales empleados en dichos ande-
nes, &ec. Tomando por cifra media del
gasto anual, por metro corriente, la
suma de 3,' 50° hemos creido ponernos
en lo juslo, y ocasionard pues un gaslo

Gaslo total para las obras de fdbrica. . 86,135 frs.

e —— e

& Faros.

El gasto anual de un faro de primer o6rden se
calcula en unos 3,000 frs., y en 700 el de una luz
de puerto.
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Debiendo haber dos faros de primer 6rden y cua-
tro luces de puerto, ocasionardn en globo un gasto
de 8,800 frs.

5.” Personal.

Por base del gasto que ocasionard el personal he-
mos tomado lo que sucede en el canal del Norte de
Holanda, que estd perfectamente conservado, y que
con corta diferencia se halla en iguales condiciones
que el de Suez. El gasto del personal asciende 4 la
suma de £4,753 frs. para una longitud de 78,500
metros 6 sea 0, 57 por metro corriente. Teniendo el
canal marftimo una longitud de 147,956 metros, oca-
sionard por este mismo concepto un gasto de 84,335
francos.

6. Gasios varios.
Entre los gastos varios de conservacion deben
figurar:

1. El canal de comunicacion, que se calcula en 1
franco por metro corriente, como el canal del Marne

al'hin:; y asciender g SR RINER, . 128,600 frs.
2. Laacequia de riego 4 razon de
0,50 por metro.. .......... . LIk £3,500

3. Eldique de carenacalculadoen. 10,000
k.° Los talleres de construccion en. 6,000
5. Los astilleros, almacenes, hos—

pitales, cuadras &c., en............ 25,000

Torax por gastos varios. .. .. .. 213,100 frs.
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Recapitulacion.

Articulo 1.” Las dos entradas del

canhlirabnnn matm s el i, 00 14 100,200 frs.
Art. 2." Limpias y movimientos
de:bierragaribomrad desisa b laalid 1.047,528
Art. 3.° Obras de fdbrica .. ... 86,735
Art. &.° Farosy luces de puerlo. . 8,800
Axte 52w Personalsan ancismea: 84,335
Art. 6.0 Gastos varios......... 213,400
Torar gemerali:. .. oo ocoicvis 1.540,498 frs.

§ XXIIL Conclusion.

Despues de cuanto hemos expuesto, llegamos ya
al fin de nuestra tarea, y solo nos resta hacer algunas
observaciones generales para dar por terminado este
largo informe, que da cima 4 la mision que nos ha
confiado S. A. Mohammed-Said, Virey de Egipto, y
M. Ferd de Lesseps, concesionario del canal de Suez.

Dos escollos teniamos que evitar al fijar las con-
diciones del gran canal maritimo que ha de unir el
Mediterrdneo al mar Rojo, dando paso al comercio
del mundo: hacer de mas 6 quedarnos cortos; inten—
tar una empresa colosal, 6 limitarnos & obras insigni-
ficantes. Tan sensible habria sido tropezar en el uno
como en el ofro de estos escollos; y no debiamos per-
der jamds de vista asf los inlereses generales de la
civilizacion que ha de promover grandemente este
proyeclo, como los particulares de la companfa que
ha de realizarlo.




£2%

Despues del mas detenido exdmen, creemos ha—
barnos mantenido en el justo medio sin exagerar las
Cosas ni en uno ni en otro sentido. Creemos que ha
de satisfacer fodas las necesidades actuales de la na—
vegacion, y las que en un largo porvenir puedan des-
arrollarse, un canal de 80 & 100 metros de anchura
con 8 de profundidad de agua; sin esclusas en sus
entradas, sin peligrosas corrientes, de unas 30 le—
guas de longitud, con buenos y grandes puertos en
sus dos extremidades, de segura y fécil conservacion
Y que desemboca en dos fondeaderos de una extension
indefinida. Pero si se ereyese necesario darle mayor
ensanche, en nada se oponen 4 ello las condiciones
que hemos fijado.

Tampoco nos hemos olvidado de las avenidas del
canal, cuyo aceeso se facilita con el alumbrado de
las costas como proponemos.

Los dos mares que se han de unir por medio del
canal de Suez no ofrecen peligros, ni dificultades tales
que puedan temer sériamente los marinos. Lo que hay
es, que uno de los mares es poco frecuentado y co-
nocido, sucediendo lo mismo en aquella parte de la
costa del otro adonde ha de ir 4 desembocar el canal.

Estamos, pues, seguros de que la navegacion (ue
en el dia se dirige por el cabo de Buena Esperanza
podrd venir 4 tomar, con gran ventaja y plena segu—
ridad, la nueva via que le ofrecc el canal de Suez, y
que ya le senalan las comunicaciones postales que ha
planteado la Inglaterra.

Tampoco creemos habernos olvidado de los inte-
reses de la compaiifa, por los cuales deber nuestro
era mirar con igual solicitud. Las obras que propone-
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mos pada lienen que salga del alcance habitual del
arte y de la ciencia; no estan sujetas 4 ninguna
eventualidad temible, y todos los elementos son co—
nocidos, y los hemos estudiado hasta en sus tltimos
detalles, como lo manifiesta la extension misma de
este informe. Ni aun exigird siquiera la construccion
del gran canal marftimo de amhos mares, la suma en
que una justa prevision ha fijado el capital social. Al
someter nuestros colegas & S. A. el Virey el resultado
sucintode su exploracion, le aseguraron que no pasaria
el gasto total de 200 millones de francos, y nuestros
cdlculos exactos, en cuanto cabe, demuestran elara-
mente que no se habian equivocado. El gasto no pa-
sard de 162 millones. Quedardn disponibles cuando
menos 38 millones, para emplearlos bien sea en el
pago de los intereses durante la ejecucion, ¢ en me-
joras ulteriores.

El rompimiento del istmo de Suez s, pues, una em-
presa mucho mayor por su objeto que por el gaslo que
ha de ocasionar. Es evidente que los 200 millones
consagrados para este canal no es un gasto que exce—
da de los recursos de una sola de esas naciones opu-
lentas, que vemos realizar empresas asombrosas de
vias férreas mucho mas costosas y dificiles. Nada
son 200 millones para el conjunto de los pueblos di-
rectamente interesados, la Inglaterra, la Francia, el
Austria, la Holanda, el Piamonte, la Italia, la Espana,
la Rusia, el Portugal, el Imperio Otomano y los Esta-
dos~Unidos. Pero no hay para qué hacer suposicion
ninguna; la afluencia de los capitales, aun anles de
que el concesionario les haya hecho un llamamiento
pablico, nos dice que no faltardn para una empresa
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que se presenta ante los pueblos eivilizados con
caractéres lales de ulilidad comun y de facilidad
préctica.

Nosotros, que solo prestamos 4 la empresa un au-
xilio puramente cientifico, creemos poder declarar,
como ya sobre el terreno lo hicieron nuestros cole-
gas, que no es dificil la ejecucion del canal de ambos
mares con las condiciones que le sefalamos, y que
el éxito no puede ser dudoso. Asi pues, bajo el
punto de vista en (que exclusivamente debemos colo—
carnos, nada se opone & la union de ambos mares. Es
un frabajo de algunos afios, al cual ningun obstdculo
sério opone la naturaleza.

Con tanto mas placer hemos contribuido, en cuanto
se nos pedia, 4 la realizacion de esta obra de civili-
zacion y de humanidad, cuanto que los hechos mas
notables y evidentes vienen & probar cada dia cudn
urgente es su ejecucion en el estado actual de las
relaciones internacionales. Los progresos constantes
de la mecdnica y de las construcciones, introducen
inmensos cambios en la marina. Puede decirse que
en la militar el vapor ha reemplazado 4 la vela, y la
hélice es hoy el propulsor que mas generalmente se
emplea, por ser mas regular y seguro; en la marina
militar inglesa es ya cuasi completa la trasformacion,
y no puede dudarse que luego lo serd tambien en la de
las demds naciones, que no pueden privarse sin peli-
gro de una mejora tan ventajosa, queddndose volun—
tariamente rezagadas.

Esta trasformacion tampoco puede hacerse es—
perar mucho en la marina mercante, si bien por ne-
cesidad ha de ser mas lenta. Los intereses compro-
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melidos en las especulaciones del comercio son todos
individuales, 6 euando menos muy divididos, y falta
la autoridad suprema y comun que les haga adoptar
simultdneamente, 6 en poco tiempo, un cambio cos—
toso, aun cuando sea indispensable. Asi que en la
marina mercante se ird haciendo poco 4 poco la tras-
formacion de los medios, de hoy mas harto imper—
fectos, y que no puede conservar & no ser para las
escasas necesidades del comercio de cabotaje. Ya se
ven por todos lados introducirse grandes modifica-
ciones, y no hay compania ninguna que al plantear
un servicio nuevo ¢ al reparar su antiguo material, no
recurra exclusivamente al vapor. Se trasportan ya
por medio de buques & hélice hasta las mercancias de
menor valor, si son de mucho consumo, como su-
cede con el carbon de piedra, por ejemplo, en las cos-
tas de Inglaterra, y aun asf es el flete inferior al que
Ilevan los buques de vela. Para los viajes de mayor
extension no son menoreslos cambios, y compafifa hay
en Liverpool que pide el mismo flete por buques & hé-
lice para Constantinopla, que el que tienen que pedir
los barcos de vela.

Esta misma opinion han expresado los oficiales de
marina nuestros colegas; y creen que aun antes de
que esté terminado el canal , es probable que haya
hecho por completo la marina mercante la revolucion
que diaria y parcialmente se va efectuando. Opinamos
como ellos que es indudable esta prediccion.

Podemos, pues, hacer esta pregunta: ;Continuard
la marina mercante qque hoy pasa por el cabo de Buena
Esperanza, recorriendo doble distancia por mares te—
mibles aunque muy conocidos, cuando se le presente




£28
la posibilidad de reducir & la mitad el camino, sien-
do mas conocido este en parte y menos peligroso en
su lotalidad? Las tnicas objeciones algo sérias que
se han podido hacer 4 la ruta por Suez son, que
tanto en el estrecho de Gibraltar como en el de Bab—
el-Mandeb, hallarian bastantes entorpecimientos los
buques de vela, dificultades que se han exagerado
mucho, pero en el supuesto que hemos hecho, y que
es ya un hecho & medio realizar, caen tales objecio—
nes por su propio peso. La hélice triunfa hoy sin difi-
cultad de los obstdculos insuperables 4 la vela, asf de
las corrientes del estrecho de Gibraltar, como de los
monzones de los mares de la India. La corresponden-
cia hace con gran regularidad en trece dias el viaje
redondo de ida y vuelta entre Southampton y Alejan-
dria, sin echar mas tampoco de Suez & Bombay. Mas
aun, hay clippers & hélice que en dos meses han idode
Melbourne & Liverpool, y menos tiempo aun habrian
echado si sehubiesen dirigido por el mar Rojo, supuesto
accesible ya el canal de Suez. De tal modo estd con-
vencido el Almirantazgo inglés de las ventajas de esla
ruta, que en la reciente adjudicacion de la mala de la
Australia, la primera condicion del pliego es que ha-
bia de pasar la mala por Suez, como ya pasan la dela
India yla de la China. Solo que no ha querido el Al-
mirantazgo inglés comprometerse por mas de cinco
afnos, y creemos que ya prevee cambios de bastante
importancia para sentir la necesidad de no embarazar
en lo mas minimo su libertad de accion.

Pero aun abandonada esta hipdtesis, que se con—
vierte sin embargo cada dia mas en realidad , es evi-
dente que aun para los buques de vela tal cual se
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hallan en el dia, serfa una ventaja incalculable poder
abreviar su camino de una mitad, aun cuando (uvie-
sen que valerse de remolcadores, caso de necesidad,
que no les faltarian, al paso del estrecho de Gibraltar
como ya se hizo en 1847, y de aprovecharse de la es-
tacion favorable en los mares de la India cuando rei-
nan los monzones.

De cuanto dejamos dicho resulta, que siendo ya
necesaria la apertura del canal de Suez para el desar-
rollo actual y progresivo de las relaciones de Europa
con el Asia, lo serd mas cada dia; y que no estd leja-
no el dia en que la marina mercante, trasformada ya
para tan largos viajes, reclame con irresistible ener—
gfa la nueva via que tan fdcil y lucrativa debe serle.
No serd el canal el que promueva la trasformacion;
antes por el contrario, como ya hemos dicho, la na-
vegacion & hélice serd la que exija la desaparicion de
esa barrera. No es posible que un obstdculo tan insig—
nificante como lo es una extension de terrenollano de
4 lo mas 30 leguas, se oponga por mucho tiempo mas
4 una mejora tan evidente y provechosa.

No nos toca juzgar cudles puedan ser los motivos
de diversas clases que pueden retardar la ejecucion
de semejante empresa; pero creemos servir de eco
meramente 4 la opinion universal, al decir que es
sensible todo retraso desde el momento mismo en
que se ha podido tomar en este asunto una decision
concienzuda. Nuestro objeto ha sidoilustrar en cuanto
nos es dado , asi 4 los Gobiernos como & los pueblos,
4 quienes confiadamente sometemos los resultados de-
finitivos de nuestro exdmen.

i0jald que nuestro trabajo pueda acelerar el mo-
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mento en que se hallen resugllas todas las dificultades
que no dependan de la naturaleza misma de las co-
sas, y en que pueda abrirse el bésforo artificial de
Suez'd la marina de todas las naciones !

El Presidente de la Comision internacional,

F. W. Conrad.

Los Secretarios,

Lieussou y Charles Manby.

Paris, Diciembre de 1856,




APENDICE AL INFORME.

INDAGACIONES

ACERCA DEL REGIMEN DE TAS AGUAS EN EL CANAL QUE SE 1A
DE ABRIR ENTRE EL MEDITERNANEO Y EL MAR ROJO.

Maycha y resultado de los cdlculos.

La Comision internacional del eanal de Suez ha
adoptado en principio el trazado direcio de Suez 4
Said y la alimentacion por medio del agua del mar.

Con estos elementos se pueden realizar dos pro-
yectos distintos, segun que sean continuas 6 inter—
rumpidas las mérgenes del canal en los lagos Amar-
gos, cuya cuenca desecada ocupa la tercera parte pro-
ximamente del ancho del istmo.

Para decidirse poruno de estos dos proyectos, bay
por precision que hacer un exdmen comparativo del
régimen de las corrientes en uno y otro caso ; de aqui
que hayamos tenido que indagar cudl sea ese régimen:

1.° En un canal continuo de uno & otro mar.
2. En un canal interrumpido por las aguas de los
lagos Amargos.
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Las ocho nivelaciones ejecutadas entre ambos ma-
res de 1846.4 1856, nos han dado la cota del nivel
medio habitual del Mediterrdnco, con referencia 4 la
marca situada en el muelle de Suez.

Las observaciones de las mareas hechas en Suez en
1856 durante una lunacion completa, y las noticias
suministradas por el capitan de aquel puerto acerca
de los limites de las fluctuaciones del nivel en un
perfodo de veinte anos, nos han dado:

1. Las amplitudes de la mayor marea de equinoc-
cio, y de las mareas medias en aguas vivas y muertas.

2. La hora del establecimiento del puerto de
Suez.

3.° La cota del nivel medio en tiempo de calma.

k.° Las fluctuaciones del nivel debidas 4 la in-
fluencia propia de los vientos.

Las observaciones de las mareas hechas en Tineh
en 1847 dejan mucho que desear. Solo completindo—
las por medio de inducciones teéricas, discutibles
siempre , hemos podido deducir:

1.”  Las amplitudes de la mayor marea de equinoc-
cio y de las mareas medias en aguas vivas y muertas,

2. La hora del establecimiento del puerto de
Said.

3. La cota del nivel medio en tiempo de calma.

k. Las fluctuaciones del nivel debidas 4 lainfluen-
eia propia del viento.

Las observaciones hechas acerca de la evapora—
cion en la presa de Saidiah, llevan en si causas de
error permanentes; asf que siguiendo los consejos
de nuestro colega M. Renaud, hemos evitado hacer
de ellas uso al ealcular la pérdida de agua por eva-
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poracion y filtracion en 0,03 por metro superficial
en veinticuatro horas.

Para determinar el régimen de las aguas en el ca-
nal, hemos calculado con separacion la corriente de
pendiente por las férmulas de Prony, y las corrientes
de marea por la relacion que existe entre la veloci-
dad de la corriente y la velocidad de propagacion de
la onda, que es de unos 29 kilémetros por hora, en
profundidades de 8 metros.

Podemos plantear del modo siguiente la férmula
que expresa esta relacion :

Sean w y u las velocidades méxima y media de
las corrientes de marea.

m  la semiamplitud de la marea.

@ la velocidad de propagacion de la onda de
marea.

T tiempo que dura el flujo 6 el reflujo.

¢ el tiempo trascurrido desde que se inicia el flujo
6 el reflujo.

L ancho medio del canal.

La masa de agua que atraviesa cada seccion del
canal mientras dura el flujo 6 el reflujo, liene por ex-
presion :

1. En funcion de la velocidad de la onda .

i - T
Lf m (sen.Tr— l.) adt=2Lmn =

0

2. En funcion de la velocidad de la corriente 2.
A 28
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fT - =
) wd t (sen.T L) (htm sen. —,lTl ):

2 I l e i —
4 10 —_— .

i

Tenemos, puaes:

me =w (h = % m) SEARIRELE b, 3 y de aqui:
M EES( S Hhl)
h == Rl
1 T 0
W= Tf w (sen.,—r l.) A y de aquf:
0
2 m '
= f‘ =
h=+ G

Combinando las corrientes de pendiente con las de
marea deducidas de estas formulas, y distinguiéndolas
por los signos 4+ 6 — segun que se dirigen al Norte 6
al Sur, hemos hallado para las velocidades Iimites de
las corrientes de fondo por segundo:

1. En un canal con diques 6 mdrgenes continuas
de uno & otro mar,

Corrientes ordinarias. ... =+0,"66.... —0,"27
Corrientes excepcionales . —+1,"01.... —(,"73

2. En un canal interrumpido y dividido en dos
trozos por las aguas de los lagos Amargos:
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Trozo de Suez d los lagos Amargos.

Corrientes ordinarias. . . .. +0,"77... —0,"48
Corrientesexcepcionales.. . =+1,"16... —0,"97

Trozo de los lagos Amargos al Mediterraneo.

Corrientes ordinarias. . . .. +0,m22... +0,"2
Corrientesexcepcionales.. . 0,35, . . —0,"23

Segun esto, y no perdiendo de vista que se habra
de abrir el canal en la arcilla desde el mar Rojo
hasta el viso de Suez, y en la arena de este al Me—
diterrdneo, se ve:

1.° Que solo podria existir un canal con mérgenes
continuas empedrdndolo desde el viso de Suez al
Mediterrdneo en unos 125 kilémetros 6 cerrando sus
dos extremos por dos esclusas.

2.° Que si el canal estuviese interrumpido por las
aguas de los lagos Amargos, se conservaria sin mas
precaucion que la de revestir las mdrgenes en aque-
llos puntos en que se encuentran arenas G arcillas
arendceas.

Estas conclusiones condenan el sistema de un ca-
nal con mérgenes continuas; importa pues que cada
uno de los individuos de la Comision internacional
examine por si, si son 6 no exactos los datos de ob-
servacion que sirven de fundamento 4 los célculos, y
si son legitimas tambien las deducciones que de los

mismos datos hiemos sacado.
*




CAPITULO L

ANALISIS DE LAS OBSERVACIONES.

8 I. Nivelaciones entre el Mediterrdaneo, el Cairo ySues.

NOMBRES

de log operadores.

“CUIPAY B EOINUNN

~R[PAIM SU[ 2P EYII]

PUNTOS DE REFERENCIA EXTREMOS

y direceiones de las niyelaciones.

RESULTADOS
de las nivelaciones 4 cotas de los
puntos de referencia extremos.

N e, TR SR

Mediterri-
neon.

El Cairo. Sugz,

Bourdaloue.......... ARG
Gabolde y Fromont........
Linant-Bey..........-. “To
1." brigada.

Salam Effendi.
12.* brigada.

Entre el Meditervdneo y el punto de
referencia del muelle de Sues.

De Tineh 4 Suez por el istmo.. ...,

De Suez 4 Tineh por el istmo

De Suez 4 Tineh por el istmo

De Suez 4 Said por el istmo y el
lago Menzaleh

De Suez 4 Said por el istmo y el

lago Menzaleh.......... oyisin e

Tahil Effendi........... ook
Bourdaloue

Rhamadan Effendi.........

Bourdaloue . ....o.vuuunnn,

Darnaud...... TR R Sl

9
10

1847
1847

Entre el Mediterraneo y el punto de
referencia del Melias.

De Rosela al Cairo por el Béhéreh. .
De T{neh al Cairo por el Uadi-Tu-
milat

Entre los puntos de referencia del
muelle de Sues y del Mekias.

Del Cairo & Suez por el Uadi~Tu-
milat
De Suez al Cairo por el camino de

Combinando las nivelaciones parciales del

Suez, se deduce:

(6y 9] De Rosela & Suez por el Cairo y el Uadi
(7 ¥ 10} De Tineh & Suez por el Cairo y el camino de postas
De Damieta & Suez por el Cairo y el idem . ..

By 9

Mediterrdneo al Cairo y del Cairo 4

R A R N T R e LR

=18, 44
18, 37
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§ 1. Nivel medip del Mediterrdneo con referencia d la
marca del muelle de Suex,

Mr. Bourdaloue toma en sus nivelaciones como
punto de partida sobre el Mediterrdneo el nivel me-
dio observado el 8 de Octubre de 1847, en el cual
ha podido influir el viento reinante; y los demis ope-
radores un nivel indeterminado, que problamente serfa
el nivel del mar en el momento de la operacion. De
aqui que sea natural el admitir que, para lodas las
nivelaciones, sirviera de punto de partida en el Me—
diterrdneo el nivel medio habitual de sus aguas.

La mayor diferencia hallada entre los resultados
de estas ocho nivelaciones es de (2,"83—1,"88 )=
0,m95; inferior & la variacion méxima del nivel del
Mediterrdneo , 6 sea el error posible sobre la cara de
aguas que ha servido de puntode partida.

Tomando la media de los ocho resnltados tendria-
mos —2," 35 para la cota del nivel medio del Medi-
terrdneo con referencia & la marca del muelle de
Suez. :

Hay tambien ¢ue tener presentes en lo que valgan
los nombres de los operadores y los cuidados espe-
ciales habidos en cada operacion. Aplicando & cada
resultado un coeficiente de precision fundado en estas
consideraciones, se deducen los siguientes resultados:
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NUMERO RESULTADO GOEFICIENTE
de (rden. d 3 ‘”“T“' ‘Ta. b 1
1 — 2mi3 3 — ™72
2 — 203 i — &, 06
3 — 2- 42 3 — T, 26
B — 1, 88 2 — B3, 76
(6y 9)}—2,.-T 1 — 2 M
(j‘ym — 2, 49 § — 9 96
(8y 9)—2 83 1 =9 83
ToriLRs..L o . h s 20 — 6" 45
) ES o I R s el B 1 — 2m32

Cota adoptada para el nivel medio del Mediterrd—
neo, con referencia 4 la marca del muelle de Suez
(—232). Cota que apenas se diferencia de la que
se habia obtenido con solo tomar la media de los re-
sultados de cada nivelacion.




§ 1L Observaciones de marea hechas en Sues en Febrero y Marzo de 1856.

FASES MAREAS | MAREAS NIVELES | VIENTOS

: 5. i i ] " 3 i "-I-
FECHA de ln luna, altas, binjas. tioa ey medios, reinantes. OBSERVACIONES

Se computan las eolas hicia abajo &
parlir del punto de referencia de Suez.

Cada marea alta se compara con la
media de las dos bajas que le han pre-
cedido y seguido; para aquellos pocos
dias en que no se han hecho las obser-
vaciones de cuarlo en cuarlo de hora, se
ha aumentado de 0,1 la amplitud total
observada.

Las observaciones dieron para la ho-
ra de pleamar de la tarde los dias de
las syzygias:

Febrero 6 | @L. N.
7

8

9
10
1"
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23

el 6 de Febrero. 12 h. 15
el 20 id . 12 h. 4b’
el 6 de Marzo... 11 h. 45

e e e e e e e s e e e e

TSR A T I T T T G O R e

L el e o

MEDIA

La hora del establecimiento del puer-
to de Suez es pues 12 h. 5

e e ol e e e
--wmw_wwww

=]

—— i e e e ol e e D ) () e el e el

o oo~ UA WS -
*QC&POSDG
B 1S 18 WIS = 8 k8
g T A e A e e

e
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4.” INFLUENCIA DE

S IV. Fluctuaciones del nivel del mar en Suez bajo la
influencia de las mareas y de los vientos.

LAS MAREAS.

Las comparaciones de las mareas al tiempo de las
syzygias en Suez y en Brest da los siguientes resul-

Amplitudes totales de las mareas al tiempo de las syzy-
gias ( media de tres dias ).

FECHAS. SUEL. BREST. | RELACION.
8,9 y 10 de Febrero.| 1,85 | 6,"80 | 0, 27
22,23y 28id.{.... 1, 30 | 8, 801 0; 24
7,8y9 de Marzo...| 4,-89. | 7, 40-| 0, 25

te 1117.

8 de Febrero

8 de Marzo

115

1,296 x 117

102
I : 1m36 x 117
22 de Febrero T
1,97 x 117

[l

[l

Siendo sensiblemente proporcionales las mareas
en Suez y en Brest, podemos deducir de las amplitu-
des observadas en los dias de las syzygias, que eorres-
ponden 4 los coeficientes 402, 82y 115, la mayor am-
plitud de equinoccio, que corresponde al coeficien-

1, 92)2" 06

2, 00
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La semiamplitud de la marea de equi-

NOGCIO 65 PUES.s sis s ¢ v v sviososs s 2w Job 1,003
La semiamplitud de las mareas medias

de aguas vivas es proximamente. .... ... . 0,80
La semiamplitud de las mareas medias

de aguas muertas es proximamente....... 0,40

2.’ INFLUENGIA DE LOS  VIENTOS,

El eximen de las observaciones nos da los resulta-
dos siguientes:

Nivel medio en tiempo de cal-

ma, 6 nivel de equilibrio....... —1,55 dif. 0,00
Nivel medio habitual ( media

de treinta y coatro dias de obser-

VRACHODZ /0 Setmatoaral oot £ oy —1,6% dif.—0,09
Nivel medio mas bajo , obser—

vado el 13 de Febrero con viento

Norte....... B i e ey ) —1,98 dif.—0,43
Nivel medio mas elevado ob-

servado el 2 de Marzo con viento

S 5)ie e wdste 34 Sl ceeeee e —1,25 dif.4-0,30

De las noticias dadas por el capitan del puerto re-
sulta, que las cotas extremas 4 que han llegado
en Suez las aguas del mar en un perfodo de veinte
anos, son:

+0,™ 00 con una racha del Sar;
y—3," 23 con una racha del Norte.
Si de eslos niveles extremos restamos la semiam-
plitud de la marea de equinoccio, tenemos :
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Nivel medio escepcional con

una racha del Norte

(—3,2341,03)=.......iuL .l —2,20 dif.—0,65
Nivel medio escepcional con

una racha del Sur

(40,00—1,03)=............ —1,03 dif.+40,52

El efecto, pues, de la preponderancia de los vien-
tos del Norte sobre los del Sur produce un descenso
de 0,709 en el nivel de equilibrio. El viento Norte
cuando es fuerte lo hace bajar de 0,43, y de 0,65
si llega 4 ser violento. El viento Sur lo eleva, siendo
fuerte, de 0,m30, y 0,752 si llega 4 ser violento.







§ V. Observaciones de marea hechas en Tinely, en Mayo y Junio de 1847.

FECHAS.

FASES

de ln luna.

MAREAS
altas,

MAREAS

hajas.

Amplitudes,

NIVELES

medios.

VIENTOS

reinanles.

OBSERVACIONES.

Mayo

Junio

SL. N

0,m 8
85
90
93
86
90
92
90
92
47
94
86
T8
85
92
86
83
87
88

m2|
21
21
24
i
13
10
i
16
13
05
08
16
16
21
: 16
24
13
19

;37
ab
31
31
25
23
18

24

Socosococoo

1
23
38
31

1§
26

Feesscco

31

Se hallaba siluada la eseala de las
mareas en la boea de Tineh, 4 la parte
de adentro del cordon litoral.

Estaba sin referir el cero de esta es-
cala, por bajo del ecual se compulaban
las cotas.

No se anotaron las horas de plea y
de bajamar.

Cada marea baja se ha eomparado 4
Ja media de las dos pleamares que le pre-
ceden y siguen.

A falta de observaciones direclas de
las horas de pleamar en los dias de las
syzygias, se puede delerminar la hora
del eslablecimiento en Tineh aproxima-
damente , suponiendo que sea la misma
I velocidad de propagacion de la onda
de marea entre Cagliari v Tineh que en-

tre Ceuta y Cagliari.

QG =1 T U b W2 13

e e e e e e wlie il
G0 -0 O U e L D = O D

78

03
05
0k
9k
il
66
65
62
60
61
66
70

=== =3 — |

T3

70

C‘G'OQGOCJ

13"

D D e e e (D e D e s e e s s e

(=]

03
04
07
07
16
i
95
83
80
81
73
81
87
85
85
85

82

= = — R e = e e e e

MEDIA

0,m 97

Asi se obfiene la siguiente tabla:

B VIRES . Diferencia DISTAECI:‘S
de los puertos. del estuble- en legs. nio-

cimignto. ticas.

Ceufa...| 5 h. 09
Cagliari .| 8 h. 3%
Tineh...| % h. 54

El establecimiento del puerto de Ti-
neh seria pues 1 h. 54 se diferenciaria
de unas dos heras del de Suez.
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§ VL Fluctuaciones del nivel del mar en Tineh bajo la
influencia de las mareas y de los vientos.

4." INFLUENCIA DE LAS MAREAS,

La comparacion de las mareas en los dias de las
syzygias observadas en Tineh y en Brest, da los si—
guientes resultados:

Amplitudes totales de las mareas al tiempo de las syzy-
gias (media de tres dias).

FECHAS. TINEH. BREST. | RELACION.

1%, 15 y 16 de Mayo....| 0,35 | 6,50 | 0,054
30 y 31 de Mayo y 1.° de

£ 5t 10 T St 0,32 | 570 | 0,056
13, 1% y 15 de Junio....| 0,37 | 6,20 | 0,059
MEDIA: 32 Rl o s 0,35 | 6,13 | 0,05

Siendo sensiblemente proporcionales las mareas
observadas en ambos puertos, y de 7,"7 la mayor
marea de equinoccio en Brest, la mayor en Tineh serd
(7,™7) (0,”057)=0," &4. Pueden computarse en 0,” 36
las mareas medias de aguas vivas, y en 0,"18 las de
aguas muerlas.
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2.0 INFLUENCIA DE LOS VIENTOS.
El andlisis de las observaciones da los siguientes

resultados:
Nivel medio habitual, deducido del con—

junto de las observaciones................ —0,97
Nivel medio mas elevado, observado el 12

de Junio con viento Sur.....o.oeoseweas o —0,73
Nivel medio mas bajo, observado el 6 de

Junio con viento Norte. ........cooovvn.n.. —1,16
Admitiendo:

1. Que la preponderancia de los vientos
del Norte rebaje, como en Suez, el nivel de
equilibrio de......... T S ey SRS 0,09
2. Que las influencias de los vientos vio-
lentos y de los fuertes estd, como en Suez, en
la relacion de 3 4 2;
3.” Que se ejerza con igualdad, aun cuando
en sentido contrario, la influencia de los vien-
tos, de uno y otro lado del cordon litoral;
£ Que la cota del nivel medio habitual
del Mediterrdneo con referencia al anden de
o1 (ol oY L o e o iz s it~ o — S35
se llega 4 los resultados que se anotan en la
tabla siguiente:

A o




Nivel de equilibrio sin
WIBE O s o s s ata e o e s
Nivel medio habituaal. . .
Nivel medio con vienlo
fuerte del Norte.....
Nivel medio eon viento
fuerte del Sur......
Nivel medio con wuna
racha del Norte.....
Nivel medio eon una
racha del Sur.......

LAGO MENZALEN
dentro del

cordon litoral.

MEDITERRANED
fuera el

cordon litoral.

—2.41 dif. 0,00
—2,80 id. —0,09
— 969 id. —0,28
—2.96 id. 40,15
—32.84 id. —0,43
—248 id. +0,23

—2 41 dil.
—2.33 id.

id.

0,00
0,09

0,28
—0,15

—2,43

—356 id.

—1,98 id. —4-0,43

—2.64 id. —0,23

Las observaciones de marea hechas de hora en
hora en Alejandria, en Agosto y Seliembre de 1856,
nos permiten comprobar estos resultados de observa—
ciones irregulares que ha sido preciso completar por
inducciones tedricas. Estas nuevas observaciones he-
chas en Alejandria dan la misma amplitud que en
Tineh para la marea, y para el establecimiento de
puerto la misma hora que en Suez. Debiendo tardar
préximamente una hora en prolongarse la marea de
Alejandria & Pelusio, se retrasaria de una hora el es—
tablecimiento de puerto en Tineh con respecto al de

Suez, y no de dos como lo hemos hallado antes.




£51

§ VIL Observaciones hechas acerca de la evaporacion en
el sitio de la presa de Saidiah.

EVAPORACION EN UN MES.

MEDIA

MESES. 18i8. 1849, 1850. de dos afios.
Enero. . ... » 07069 | 0,708% | 0077
Febrero. .. » 0, 452 1 0, 124 | 0, 138
Marzo.. . . . » 0, 201 |0, 169 |0, 185
Abril. ....[ 0,288 | 0, 267 | 0, 276 | 0, 277
Mayo.....| 0, 374 [ 0, 358 | 0, 412 | 0, 381
D10 e 0, 472 | 0, 408 | 0, &74& | 0, &51
Ikl r . 0, 51 [ 0, &5k » 0, 453
Agosto....| 0, 359 | 0, 427 » 0, 393
Setiembre..| 0, 366 | 0, 272 3 0, 319
Octubre. ..| 0, 201 [0, 1T1 » 0, 186
Noviembre.| 0, 106 | 0, 101 3 0, 103
Diciembre .| 0, 069 | 0, 072 » 0, 070

EVAPORACION EN UN ARO.. .. .. .. .. 3,2033

La evaporacion mdxima en veinticuatro horas es
de 0,m018.

Tenia el depdsilo de agna un metro cuadrado de
superficie y un metro de profundidad : se hallaba co—
locado sobre el terrado de un almacen y en ¢l bebian
los pdjaros. Los resultados asi obtenidos no han podi-
do menos de ser exagerados, y la evaporacion en
Egipto es en realidad muy inferior & estos resultados.




CAPITULO 1L

CALCULO DEL REGIMEN DE LAS AGUAS EN EL CANAL.

§ 1. Dalos generales del problema.

Niveles medios habituales. .

Variacion de los niveles
meios, efecto de una ra-
cha del Sur

Variacion de los niveles
medios, efeclo de una ra-

N L RO O 750 (0 e s 405 4 7a s sV #llaLala e imia el o i g a1 e ey T
Mediterrianeo

Mar Bojo. .. . osaenemes B o AF o ok
Margen Sur

MargeniNorte sofi oy ds v ss sl s silenisiae s el
Mediterrdneo. ....... i e AT BI T OB e = e e s s

Lagos Amargos... I

Mar Rojo

Mirgen Sar
S b o W (e {2 S e e s G S L U S
Mediternaneo. . e resmdaresms st ol S BB S eyt e g

Lagos Amargos

Equinoceio
Aguas vivas
Aguas muertas

Equinoccio
Aguas vivas :
AZUAS IIBELAS, i sievrorararaincarshstessiwialarelarsissiaraiipals 3 2

—+ (,m68
-+ 0, 00

, 61
— 0, 32
“+ 0, 32
— 0, 32

56
3k
34
34

03
80
A0

22

0, 18
0, 09




Establecimientos delos puer- t I‘\&etlitﬁm_‘:i;}eo ( pueﬁlo S':'Sa‘id,!). ahs
Mar Rojo (puerto de Suez .

Ancho medio
Dimensiones del canal. ., . { Profundidad. ........... . et A R e A, Sy e I )
Radio medio de la seccion

Longitud del canal Travesia de los lagos AmMargos. .. ... ....ive R o

aDel mar Rojo 4 los 1agos AMATE0S.. . e evviinsnnrensinneenernas
| De los lagos Amargos al Mediterrineo
Lagos Amargos.. ... I Vi O o SN« 0 -~ L IR (O fon

Area de la cara de aguas. ] Canal v lago Timsah

I Lagos Amargos por segundo
Canal y lago Timsah por dia

Pérdida de agua

|Hm
8
6,m5

20,000m
£0,000
85,000

330.000,000me
30,000,000

| § Hmee

2,100,000
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Al formar este estado con arreglo 4 los resultados

del andlisis de cada série de observaciones hemos su-
puesto:

1.° Que la pérdida de agua debida 4 la evapora—
cion y 4 la filtracion serd de 0,”03 por metro super—
ficial en veinticuatro horas.

2. Quela pérdida de agua por las esclusas ser
de 1.200,000 metros eiibicos en veinticuatro horas.

3.° Que los desniveles producidos por los vientos
en los lagos Amargos serdn los mismos que los que
se han observado en el lago Menzaleh.

S 1L. Régimen de un canal con mdrgenes continuas.
1." CORRIENTES PERMANENTES NACIDAS DE LA PENDIENTE.

Para un canal cuya pendiente total es I, y el
ridio medio 6,"5, la velocidad media por segun—
do (u) y la pendiente en 5 kilémetros (i); siendo
=0,341 ©4+0,23751 «*, tendremos:

1. En tiempos ordinarios (halldndose los niveles

Fe=p0,268 0 b ot & v u==0,2i
2.° Con una racha del Sor,

T=+0,"684-0,61+0,32—=+1,61.. 1= -0 42
3. Con una racha del Norte,

I=+0," 68—0,36—0,56=—0,22. u——0,13

=

2. CORRIENTES PERIODICAS NACIDAS DEL JUEGO DE LAS
MAREAS.

Sea w la velocidad mdxima de la corriente de

marea.
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u su velocidad media.
» la velocidad de propagacion de la onda de
marea.
m la semiamplitud de la marea.
h la profundidad de agua 4 partir del nivel
medio, tendremos:

n m @)
s P n w
W= = WL e
T T {1
h=—mn h=—m
& (%

Se aplica el signo - al flujo y el — al reflujo.

Siendo la profundidad (/) del canal de 8 metros,
y la semiamplitud de la marea (m) menor de 1,03
en el mar Rojo, y de 0,"22 en el Mediterraneo, se

’ F
puede despreciar ¢l factor i-?;m, y emplear para de-

terminar indistintamente las corrientes de flujo y de
reflujo las relaciones:

1) 2 )
W= — ———
B © R

La velocidad de propagacion de la onda de marea
depende solo de la profundidad del agua. Asi que en
el canal de Suez serd sensiblemente la misma que en
el Loire, el Sena y el Gironda, cuyas profundidades
medias entre Saint-Nazaire y Nantes, el Hayre y Rouen,
Blage y Burdeos, son préximamente de 8 melros.

Tomando en cuenta el retraso ocasionado por Ja
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corriente del rio, las velocidades de la onda de marea
observadas en los tres son:

En. el Loire: ... . .| 27 k. 5 por hora.

EnfelSena i v ol 2901.54d.

En el Gironde.. .. .. 300100 id.
Mepta...... 29k,

La velocidad de dicha onda en el canal de Suez

serd por lo tanto de unos 29 kilémetros por hora, 6
sea de 8 metros por segundo.

Tendremos pues:

)
w=m U=—=—111:

¥ por consiguiente

1.” Para las corrientes producidas por las mareas
del mar Rojo:
En los equinoceios. m—==1 » 03; w===1,03; u==0,65
En aguas vivas . .. m—=+0, 80; w==0,80; u—=0,51
En aguas muertas. m—=), §0; w0==0,40; u==0,26

@ 0
.

Para las corrientes producidas por las mareas
del Mediterrdneo:

En los equinoccios. m—=0,"22; w—==0,22; u—=0,14%
En aguas vivas. .. m==0, 48; w=z20,18; u==0,11
En aguas muertas. m—==0, 09; w—=0,09; u==0,006

Diferencidndose poco el establecimiento de puer—
to en los de Suwez y Said, serdn casi simultdneos
en ambos mares asf el flujo como el reflujo; y de-
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biendo tardar la onda de marea en recorrer toda la
extension del canal unas cinco horas, ascenderdn &
(1,203+0,"22)=1"25 las fluctuaciones de nivel
hécia la parte céntrica, y solo & (1,"03—0,"22)—
0,81 hécia los extremos.

Combinando las corrientes debidas 4 la pendiente
con las originadas por las mareas, y deduciendo por
medio de la férmula de Prony las velocidades v en
el fondo de las de masa w y u, se forma la tabla que
sigue & conlinuacion en que se resume el régimen de
las aguas en el canal.




1. Régimen normal (vientos ordinarios y mareas medias. )

Méximum. w=—+0,25+40,80—0,18=+0,87 v=+10,66
Media. ... w=+0,2540,51—0,11==+0,65 2v==0,49
Miximum. w—+0,25—0,80+0,18=—0,37 v=—0,2T
Media. ... u=+0,25—0,514+011=—0,15 v=—0,10
Fluio Miximum. w==0,254+0,40—0,09—=+0,56 =042
En aguas mu-cr—) 49k (Media. ... u==0,25+4+0,26—0,06=40.45 v==+0,33

En aguas vivas

(Flujo. .
medias., . . .. 3

Reflujo.

las medias. . Reflufo, Méximum. w=-+0,25—0,404+0,09=—0,06 o——0,04

Media ... 2u=+0,25—026+0,06==+0,05 v=—20,03
2." Régimen escepcional (mareas de equinvecio con rachas.)
Miximum. w=—0,134+1,03—0,22—+4-0,68 2—40,51
Media. ... %—=—0,134+0,65—0,18=4-0,3% 1v=—+224
Miximum. w=—~0,13—1,034-0,22——0,94 1——0,73
Media. ... w=—0,13—0,65+40,18——0,60 v——0,45
Méximum. w=-+0,42-4+1,03—0,22—=+4-1,23 2»=+1,00
Media. ... u=+0,424+0,65—0,18=+0,89 2»—+0,68
Méximum. w—=+0,42—1,034+022——0,39 »——0,28
Media. ... wu==+0,42—0,654-0,18=—0,05 v=—0,03

Flujo. .
Viento Norle. . . ;
Reflujo.

Flujo. .
Viento Swr.. . . 3
Reflujo. i




£59

Si se situasen dos presas con esclusas en las ex—
tremidades del canal, dejando cerrada la del Medi-
terrdneo y abriendo la del mar Rojo durante el flujo,
podrian permanecer recrecidas las aguas del canal
hasta tanto que lo ganado con el flujo estuviese com-
pensado por la pérdida de agua en el canal y en el
lago Timsah. Suponiendo que la linea de agua del ca-
nal se halle situada & 0,” 30 sobre el nivel medio del
mar Rojo, la amplitud media de la marea serfa de

0,80+40,40
2

y la velocidad media de la corriente del flujo, cuya
duracion no pasaria de tres horas, serfa de 0,"19.

La masa de agua que en un dia se podria intro-
ducir en el canal serfa de

(0,49) (65x8) (21,600 )=2.13%,080™.

Compensaria con muy escasa diferencia la pérdida
que se calcula ser de 2.100,000™".

Las presas con esclusa nos permitirian por tanto
recrecer el nivel medio del canal de

0,68
(0,68+0,30)— —— =0," 6.

—0,30=0,"30;

Admitiendo la preexistencia de la profundidad que
se da al canal en unos 15 kilémelros de la travesia
de los Jagos Amargos, el volimen de los desmontes
que se economizarian, efecto del recrecimiento de ni—
vel de la linea de agua, seria de

(0,6&) (50) (130,000)=£.160,000™;
6 sean & millones de metros ciibicos en niimeros
dondos.

(3
|




6O

,I 151111‘1’.

I
U—U=————=
65x8

¥

Se deduce de aqui:

— k i—0,28
I'=11 —0, &0

los lagos Amargos de

0,60 (520) (86,400)
330,000,000

9% (Con una racha del Sur.

§ 1. Régimen de un canal sin diques en la travesia de
los lagos Amargos.

1. CORMIENTES DE PENDIENTE.

1. En tiempos ordinarios, halldndose ambos ma-
res 4 sus niveles medios habituales.

Debiendo suplir la pérdida de agua de los lagos
Amargos la diferencia de la que pasa de uno y otro
lado, si designamos por w é i, #' é i las velocidades
medias por segundo, y las pendientes en la extension
de 5 kilometros en los trozos Sur y Norte del canal
respectivamente , tendremos las siguientes relaciones:

0,m221;1=0,03513 u—+0,23751 w?

§ i+17 '=0,"GS; 1'=0,03513 w/'+0,23751 u'*.

w=0" 472
w'=0, 251

I —0.28+40,61-0,32—+1221 ... .0 —+1,"06
I'—0,8040,32+0,32—=+1, 0k....u'=+0, §5

En veinticuatro horas variaria el nivel normal de

—0,03=(0,60] (0,136)—0,03==0,"05
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3.9 (on una racha del Norte.

I —+0,28—0,56—0,3k=—0,62.....u =—0,"173
I'—+0,28—0,35k—0,34=—0,40. . . .. uw'=—0,"25

En veinticuatro horas variaria el nivel normal de
los lagos Amargos de

—(0,48) (0,136)—0,03=—0,06—0,03——0,"09.

Como que las rachas no suelen durar mas de dos
6 tres dias, la perturbacion que introducirdn en el ré-
gimen normal de las corrientes , no alterard sensible-
mente el nivel de los lagos Amargos.

9.” CORRIENTES DE MAREA,
Dadas la velocidad méxima w y la media u por las

o
relaciones (w=m) y (u=—m), tendremos

1.° Para las mareas del mar Rojo:
En los equinoceios. m==1,03; w—=1,03; u==x0,65

En aguas yivas. .. m==0,80; w—=0,80; u==0,51
En aguas muertas. m—=0, 40; w==0,40; u==x0,26

90 Para las mareas del Mediterrdneo:

En los equinoccios. m—==0,22; w—=0,22; u—=0,1%
En aguas vivas. . . m==+0,18; w==0,18; w—=0,11
En aguas muertas. i—=0,09; w==0,09; u==0,06

En seis horas de flujo, variaria pues el nivel de los
lagos Amargos de:
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1." Por las mareas del mar Rojo:

En los equinoccios de. (0,65) (0,034)=0," 022
En aguas vivas de... (0,51) (0,03%)=0, 017
En aguas muertas de. (0,26) (0,034)=0, 009

2.° Por las mareas del Mediterrineo:

En los equinoccios de. (0,1%) (0,034)=0," 005
En aguas vivas de... (0,11) (0,034)=0, 00&
in aguas muertas de. (0,06) (0,034)=0, 002

Retrasdndose el establecimiento de puerto en
Tineh cerca de dos horas relativamente al del de
Suez, y (eniendo que emplear la onda de marea de
tres 4 cuatro horas en propagarse hasta los lagos
Amargos, se contrariardn estos dos efectos. Resulta
de esto que la amplitud de la marea en aquellos no
excederia de 0,017 en los equinoccios, de 0,013 en
las aguas vivas y de 0,"007 en las muerlas; asi que
conservarian los lages Amargos un nivel préxima—
mente constante sin que pudiese extenderse mas all4
de los mismos la influencia de la marea.

Combinando para cada trozo del canal las cor-
rientes de pendiente u y las corrientes méximas de
marea w, y deduciendo las velocidades de fondo por
medio de las velocidades de la masa , se consigue re-
sumir, como se ve 4 conlinuacion, las mayores veloci-
dades que pueden fomar las aguas en el fondo de un
canal interrumpido 6 cortado por los lagos Amargos,
en la hipétesis de que el tnico efecto de Ja interpo-
sicion de estos se redujese 4 impedir que la onda de
marea pase mas alld.




SECCION DEL SUR.
e

M

Velocidades de la masa,

Velocidades md-
ximas en el fondo.

e T

Velocidudes de la masa.

SECCION DEL NORTE.

—

Velogidades ma-
ximas en el fondao,

Rézimen norinal (vientos ordinarios y mareas medias).

5 Flujo.. . ..
1.0 En aguas vivas.. .
( Reflujo. . .

Flujo.. . ..
2.% En aguas muerlas.
Reflujo. ..

Flujo.. . ..

12 Viento Norte. ..... ;
( Reflujo. ..
Flujo,. ...

99 VIeHlo ' SUPr o svaes 3
{ Reflujo. ..

t=—-0,474-0,80=—1,27
1 ——0,47-+0,61—0,98
w=—=t-0,47T—0,80——10,33
w=——0,47T—0,51—=—0,04

] ==, 4740, §0=4-0,87
} b0 AT 26—0.73
l w—t-0,4T—0,50=—40,07

w =—0,47—0,26—40.21

Rézimen excepeional (marea de equino

i w=——0,73~1,03—4-0,30
w=—10,73-+0,66=—0,00
w=—10,73—1,03——1 43
w=—073—0,656——1.38

|
{ w=rt-1,06-1,03=-+2,09
t i =——+1,06-0,65=—=~41,T1

1 w==1,06—1,03=—40,03
th=—+1,06—0,65==4-0,41

p=t1,03
v—410,76
p=—10,23
v=—10,03

w==40,66
v==-0,55
p==t-0,05
v=+0,1%

v—+-0,21
v=—A),06
=143

v=—1,10

v=—-1,73
Pp=rt-1,39
v=+410,02
v=+0,30

W=4-0,25—0,18=—+410,07
w=——4-0,25—0,1 1—==-0,14
=0, 25-4-0,18—40,43
1 ——4-0.25-4+0,1 1 =+0,36

w=—0,25—0,09=—40,16
——-0,25—0,06—=—+0,19
W=—40,25-4-0,00=-40,34
u——+10,25-0,06—-0,31

ccio vy racha ).

1w=—10,26—0,22—=—0,47
u=—0,25—0,18=—0,43
=——>0,25-0,22——0,03
e ——0,254-0,18=—0,07

=——4-0,45—0,22—=—40,23
U =40, 45—0,18=—40,27
=t A5+0,22——4-0,67

0,05
t=-+0,09
p=-+0,31
v=—1-0.26

=011
p=—t-0,13
v=—+0,2%
v=—--0,22

v=—0.34
p=—1), 31
p=—1,02
p=—o>0,05

v=—x4-0,16
v=—40,19
p——+0,50

w==—0,§5-+0,18==10,(3

p=—40,46

€9
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Se han obtenido estos resultados suponiendo que
el \inico efecto de la interposicion de los lagos seria
anular la onda de marea en el trozo 6 seccion de aba-
jo, mientras que parece cierto que ademds la impedi-
ria formarse en el trozo ¢ seccion de arriba, dema-
siado corta para el libre desarrollo de una onda que
tendria la velocidad de 29 kilémetros por hora. To-
mando, por gjemplo, la seccion Sur del canal, que solo
tiene 20 kilémetros de longitud, no es dado concebir
cémo ha de poder propagarse una onda, los vértices de
cuya convexidad y concavidad han de estar apartados
entre sf & unos 174 kilémetros de distancia. Conser—
varian las agnas un nivel invariable en la extremidad
Norte, mientras que en la del Sur subirian y bajarian
de una cantidad igual 4 la ltima amplitud de la ma-
rea del mar Rojo. Se inclinaria gradualmente la linea
de agua hécia los lagos Amargos durante el flujo, y
hécia Suez durante el reflujo.

En realidad no habrd, pues, corrientes de marea
en el canal, y solo si corrientes de pendiente, cuya
velocidad mdxima se manifestard en cada seccion en
el momento de plea y de bajamar en el mar inme-
diato, y solo duraria un instante. En la tabla que si-
gue se hallan resumidas estas velocidades extremas
en un canal dividido en dos secciones por los lagos
Amargos.




Pendientes y velocidades exiremas en un canal interrumpido por los lagos Amargos.

.
Pendiente tofal de la linca de agua.
En el momento de la plea 6 es VELOCIDADES | VELOCIDADES
di la bajamar en Suez. : de la masa. en el fondo.
Seceion del mar Rojo 4 los lagos Amargos.
Buen tiempo y marea -nw:‘h‘tzlPieamar ............. I =+ 0,28 4 0,80 =+ 1,08 [ w0 =100 | v =077 | =
de aguas vivas. . ...... LT 11 G e e I' =+ 0,28 — 0,80 =— 0,82 | w =—0,67 | v =—048 | &
b
Buen tiempo y marvea medin { PIEAIHAT s o eora s I —+ 0,28 + 0,40 =+ 0,68 | w =077 | v = 0,58
de aguas muertas...... | Bajamar.. ............ I' = 0,28 — 0,40 =— 042 | w'=—0,30 | »'=—0,21
= Racha del N. y marea ma- | Pleamar. .. ........... I =— 0,62 4 1,03 =+ 0,41 | w =+0,59 | v =4 0,44
yor de equinoceio. .. ... L BaJamar, v s as v ssnas ' =— 0,62 — 1,03 =— 1,65 | w=—125 | v =—1097
Racha del S. y marea ma- I Ploamal. s oo mamis I =+ 1,21 1,03 —+ 2,24 | w =145 | v =+ 1,16
yor de eguinoccio, . . . . . Bajamnape, s IR U=+ 121 — 1,08 =+ 048 | w =+037 | v'—+ 0,27
|
|




Pendientes y velocidades extremas en un canal interrumpido por los lagos Amargos.

En ¢l momento de la plea 6

d@ la bajamar en Safd.

Pendiente total de la linea de agua.

Seccion de los lagos Amargos ol Mediterrineo.

VELOCIDADES

de la misa,

VELOCIDADES

en el fondo.

Buen tiempo i marea media | Pleamar
de aguas vivas Bajamar

Buen tiempoy marea media { Pleamar.. ......... ..
de aguas muertas Bajamar

Racha del N.y marea ma- 1 Pleamar,
yor de equinoccio Bajamar

Racha del S. y marea ma- ’ Pleamar

yor de equinoceio Bajamar

— 0,40 — 0,22 =
— 040 + 0,22

= 1,40 — 0,22
= 1,04 4~ 0,22 =
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Las mayores velocidades 4 que en el fondo del ca-
nal podrén llegar las aguas, velocidades que solo to-
mardn en circanstancias de todo punte excepcionales
¥ que no podrén conservar sino un instante, son pues:

Para la seccion meridional del

canal abierta en la arcilla.. -+1,"16 y —0,797
Para la seccion seplentrional

del canal abiertaenla arena. +0,"35 y —0,m23

De modo que solo habra precision de proteger las
mdrgenes del canal en aquellos puntos de la seccion
meridional,, en donde no sea compacta la arcilla.

Paris 15 de Junio de 1856,

El Secretario de la Comision.—ILirussou.

Sometida la cuestion del canal de ambos mares 4 la Academia
de Ciencias de Paris, nomhré esta para su exdmen una comision
compuesta de los Sres. Cordier, Dufresnoy, Baron Cirlos Dupin,
el Vice-almirante Du Petil-Thouars y Elie de Beaumont, Secretario
perpétuo dela corporacion. El informe evacuado por estos sefio—
res y redactado por M. Dupin aprueba el proyecto en todas sus
partes. La mucha extension de este inleresantisimo documento
nos impide darle aqui cabida como hubiéramos deseado. Los que
quieran consullarlo lo hallardn en los Comptes rendus de ' Acadi—
mie des Sciences, y traducido en la Revista de las Ciencias que
publica nuestra Academia. :

Leido el informe en una de las tltimas sesiones de la Acade—
mia de Paris, lo ha aprobado por unanimidad declarando que con-
sidera practicable Ia realizacion del canal de Suez bajo cualgquier
punto de vista que se quiera mirar.




&GS
CUADRO SINOPTICO.
Nivoles rolativos de ambos maves y de sus fMuctnaciones porla aceion de las mareas.

Sg computan las eolas por bajo de I cara superior del muelle de Suex, en'el Angulo de
la esealera,
MAR ROJO. HEMTERNANED.

Pleamar de equinoecio, con
rarha del Sur. <y ovevee 00—

Pleamar de cquinoeeio , con
viento fuerte del Sur... 0,22

Ploamar de equinooeio , sin

B4 {11 ) PRSEEe 0,52 =

Pleamar media de aguas

VivaEi. soves oy e e

Ploamar media e aguas
i

TVUBELAS: + an e s ssiannaiss Ayhh——

Nivel de equilibrio en Liem-

po decalma, .eeens 813 e
Nivel medio halitoal. ... L0i———
1,70 Pleamar do ¢ ninneeio,
Bai Jia con rachn del Norte.
ajamar media do aguas A
|]nluc,-|:ls‘ K__ l, ; 1,05 1,91 Pleamar de equinoecit.
y T T S — con viento fugrte dol
Norte.
910 Pleamar de equinoeeio,
sin viento.
Bajamar medin de aguas 1 233 Niyel medio habitual.
b SRS Arfiiiein 2,35 ——— U LR gl Nivak de rilibrio ‘on

] i io sl jgmpo de calma.
Bajamar do equinoccio sin tiempo de calm,
NIENL0. s v s ennsroariana

el

903 Dajomar de equinoeeio,
sin yiento.

278 Bajamar de eruinoceio,

con viento fuertedel S.

386 Bajamnr do equinodeio,
eon racha del S.

e

Bajamar de equinoecio, con
viento fuerte del Norte. 3,00 ———

fajamar de equinoecio, con
racha del Norte.... b

.

E—_




CAPITULO VIL

INTERES DE ESPANA EN LA CONSTRUGCION DEL CANAL MARITINO DE SUEZ.

—

Posicion ventajosa que ocupa Espaiia, —Posicion geografica del archipie—
lago Filipino, su extension y poblacion.—Su clima y producciones,.—
Distancia de la melrdpoli y las venlajas de acortarla. — Ejemplo de
la isla de Cuba. — Necesidad de introducic reformas en el régimen
economico de las Filipinas, — Viciog de su sistema rentistico y su modi-
ficacion, — Desestanco del tabaco y del vino.—Coniercio del archipié-
lago; defeclos de que adolece su legislacion comercial, y reformas que
reclama. — Ejército [y marina.— Exlension que tiene en el dia el co-
wercio de Espaiia con los puertos nacionales y extranjeros do Asia.—
Idem con Giba.— Idem con Egipto,—Idem con todos los paises del
mundo en 1854, — Moyimiento marilimo en la misma época. — Comer-
cio de Espaiia con sus posesiones de Ullramar y polencias exlranjeras
en 1855.— Moyimiento marftimo del mismo afo. — Consideraciones
acerca de nuestro comercio con los puertos del Asin, del Africa y de la
América, situados al Oeste del cabo de Hornos y al Esle del de Buena
Esperanza.

Que la agricultura, la industria, y en particular el
comercio de nuestro pais, han de reportar grandes be-
neficios de la realizacion del proyecto que nos ocupa,
es una de esas verdades que no necesitan demosira—
cion, que todos sienten y de que nadie puede racio-
nalmente dudar.
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Las ventajas que antes hemos enumerado que re-
sultan para el comercio del mundo en general, alcan-
zan muy particularmente & la Peninsula Ibérica, y
pocas naciones se hallardn tan favorecidas como la
Espaiia.

Sus muchos puertos y dilatadas costas, banadas
por las aguas del Mediterrdneo, son elementos con que
pocas cuentan, y por su misma posicion dispuestos
cual ningunos para aprovechar la nueva via que abri-
rd el canal al comercio de Europa con el Asia y la
Oceanfa, al Occidente con el Oriente.

Ese hésforo artificial uniendo el mar Rojo al Me-
diterrdneo aumenta, puede decirse, la extension de
este mar con las 800 leguas de costa que presenta
aquel y nos pone en facilisima comunicacion con los
pueblos que probablemente hace siglos que no habrdn
visto ondear la bandera de Castilla; nuestra marina
mercante , hasta la de cabotaje, se halla, pues, con
un nuevo campo que explotar.

Pone 4 nuestros puertos en comunicacion rédpida
y directa con los mares de la India y de la China; con
la Oceanfa, en fin, donde tenemos aun tan extensas
y ricas colonias, grandes restos de nuestra grandeza
pasada. Ya hemos visto que la distancia de nuestras
costas Mediterrdneas & Ceylan, punto céntrico en los
mares de la India, es por el cabo de Buena Esperanza
de 14,330 millas marinas, 'y queda reducida 4 5,500
por el canal de Suez, 6 sea 4 poco mas de la lercera
parte: ventaja que basla solo indicar para que se
comprenda su inmensa importancia, y cuya (rascen—
dencia puede apenas calcularse cuando se considera
(ue los paises que por este medio se nos tracn, como
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quien dice, 4 las puertas de casa, lienen una poblacion
de unos 600 millones de habitantes con los cuales es-
tamos en el dia punto menos que incomunicados, pues
que fodo nuestro comercio directo de importacion y
exportacion con los mismos no ha pasado en 1855 de
25.856,798 rs. vn.; y si deducimos los 23.594,232
reales 4 que ascendi6 el comercio con las Filipinas,
quedard reducido 4 la insignificante suma de 2.262,566
reales el valor del que hacemos con los pafses extran-
jeros de aquellas apartadas regiones.

Acortada la distancia, reducida 4 poco mas de la
tercera parte, término medio, 4 una fraccion peque-
nisima para con muchos pueblos del Africa y del Asia,
cuyas ricas y variadas producciones nos estdn brin—
dando 4 hacer con ellos un comercio grande y mitua-
mente lucrativo. Facilitada la comunicacion extraor—
dinariamente por el canal de Suez, nuestra posicion
geografica, nuestras producciones, la indole misma de
nuestra poblacion, y otras muchas circunstancias, nos
asignan desde luego una parte muy activa en el mo-
vimiento mercantil que ha de establecerse entre el
Occidente y el Oriente en cuanto sea practicable para
los buques del comercio el paso & través del istmo.

Prescindiendo de las consideraciones generales que
dejamos apuntadas, hay una, especial para Espana,
que hace de mayor interés aun para nosotros la rea—
lizacion del proyecto que nos ocupa. Poseyendo muchas
y codiciadas colonias en las regiones mas apartadas
del Oriente, y en particular el extenso y rico archi-
piélago Tilipino, nos es de trascendental interés su
fomento y conservacion: una y otra cosa facilita ex-
traordinariamente el canal maritimo de Suez, redu-
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ciendo la distancia de Cddiz 4 Manila de &,800 leguas
& solas 2,970, y proporciondndonos con esto el me-
dio de establecer frecuentes y rdpidas comunicaciones
entre la metrépoli y nuestros hermanos de Asia. Cues-
tion es esta que merece un detenido exdmen, y en
que entraremos ahora aunque con la desconfianza pro-
pia del que no ha visto el pafs de que va 4 hablar,

El archipiélago Filipino situado entre los 5° 20’ y
21° 45" de latitud Norte, y los 124° y 132° 35' longi-
tud oriental del meridiano de San Fernando, se com-
pone de mas de 1,000 islas ¢ islotes y ocupa una su—
perficie de 11,£68 leguas cuadradas, de las cuales po-
see Espaia 8,729. Comprende 33 provincias y 12 dis-
tritos politico-militares habitados por 3.728,035 (*)
almas en la forma siguiente:

1856.

PROVINCIAS ¥ DISTRITOS. Nimero de almas.
Provincia de Tondo. . .. ... b (g 272,995
PEIBIHACRITE S ) oo s et omisiiase romiy S e 113,221
AT e R s e D S k1,451
ST (e S b, e s el M 54,310

(%] D. Sinibaldo de Mas por un cileulo aproximativoe les daba 5
millones de almas; y D. Agustin Santayana en un interesante ar—
ticulo publicado en la Revista Peninsular, cwando ya se hallaba
muy avanzada Ja impresion de esta Memoria , hace aseender la po-
blacion de las Filipinas & 5.600,000 almas. La verdad es que se ca-~
rece alli como en Espaiia de un censo de poblacion, y que todos los
calculos que acerca de este punto se hagan son muy aventurados
y cuestionables. Nos hemos alenido 4 los datos suministrados por la
Direccion general de Ultramar que si de algo pecan serd por corlos.
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Pampanga. « . «oonveccavoonevns 164,201
EaBaguma . .. oo nos vosos o s 119,621
TAYABABY . .« o o ees e wicts watels 28 ) 85,986
BABUREAS - -« < sis ia wra scoravoionssainsosese 241,635
MERAOTO . o\ . v she s bk aislsrn ha shninneisons 37,678
A T e Ve s S ene et e et o 55,890
Distrito de los Montes de San Mateo.. §2,92k
De la isla del Corregidor........... 650
Provincia de la Union. ............ k0,125
D6 TIOCOS SUD . < o.c rid o5 oix oiw vie = o ermett 174,317
De Ilocos Norte .. v vv cv v vt cwvmn 1 5E, 432
DEADEAL «on o B St et A ESRETAA SR 35,170
De Cagayam........covoeenee na T 65,546
De Nueva Vizcaya.........coooooo. 24,568
De islas Batanes.....:.:...oeeoiin 9,495
Distrito de Benguet. .. ............ £,162
Comandancia politica y militar de

Cayany. v .0k TR 17,040
B BN T 01 (o A ) S S 154,96%
De Albay .o e da T AL 262,65
Distrito de Romblon............... 14,889
De Masbate y Ticao. .............. 9,886
DS BDIAR, . ok - L TR &5
Provincia de Cebti. . .. ... ..o 219,864
De Bolnl e a s R BN 158,849
e Sarnan . i i A A . 11 k,532
Pelaita B o SRR T A 50,725
T NHISATOIS . e <t = e ot £2,365
Tslas MArianas . v« ovee o be as oo on o 9,065
Provincia de Zamboanga ... ........ 10,695

Establecimiento de Pollok, costa Sur de
la isla de Mindanao............."

13
o
)




Distrito/de Davac. « . ..o oo r v 187

Isla de Basilan............ i 802
Provincia de isla de Negros......... 106,236
DesHatier L Eaalis 8 Sl oy 1 g 358,989
DI B0 o ets s aisie) 200 Hsse: £Eog3in v 86,002
DERARR L i 1, (ST = 130,916
Islas Calamianes.. . ... .....iooue s 17,433
SURIRHO L. o e Rt 15,196

Distrito de Bislig, cosla oriental de la
isla de Mindanao............... 9,174
DETACHGS 5 0 04 e Dot I et 979
Provincia de Pangasinan........... 226,140
Total de almas.. ...... 3.728,035

Goza el archipiélago de un clima benigno y sano, y
su suelo es de una feracidad asombrosa, produciendo
en abundancia y con escaso trabajo el azicar, café,
tabaco, algodon, arroz, abacé, ainil, pimienta, ajonjoli,
zagt y maiz , pudiendo producirse ademds en muchas
de las islas que lo constituyen el clavo, canela, seda,
cochinilla, nuez moscada y otros frutos no menos
preciosos, que el comercio y la indvustria sabrédn apro—
vechar en su dia. Los grandes rios que las cruzan
facilitan el trifico interior, el riego de los campos y
las aplicaciones de la industria. Las abundantes pe-
riédicas lluvias templan el calor propio de aquellas
latitudes y fertilizan los campos, asf que la abundan-
cia y una primavera eterna parece que reinan por
doquier.

La riqueza forestal y mineral es considerable, y
puede dar lugar 4 grandes y productivas explotacio-
nes. En ninguna parte del mundo se encuentran me-
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jores maderas, para las construcciones navales en par-
ticular. Sus rios arrasiran en abundancia arenas auri-
feras, y los criaderos de este metal ya descubiertos
son de una riqueza extraordinaria; el hierro abunda
en aquellos terrenos, donde se hallan ademds cobre,
plomo, arsénico, cinabrio, azufre.y otras produccio-
nes minerales.

Los terrenos hoy reducidos & cultivo se caleulan
en 400,000 quinones de & 31,250 varas cuadradas
cada uno, 6 sean solo 281 leguas cuadradas, fraccion
insignificante del territorio que comprende aquel ar-
chipiélago; con todo, basta esto para mantener una
poblacion que asciende 4 3.728,035 almas, correspon-
diendo asf 13,267 almas 4 cada legua cuadrada re-
ducida 4 cultivo, lo que puede ya darnos una idea de
cudn grande es la facultad productora del archipié-
lago Filipino, y hacernos ver lo que de tan rica co-
lonia puede prometerse la madre patria si la admi-
nistrg, debidamente, haciendo desaparecer las trabas,
hijas las mas de preocupaciones aiiejas, que aun hoy
sofocan su produccion y paralizan su comercio. Solo
puede explicarse lo poco que se le ha atendido hasta
el dia y los resabios de su administracion, por la
distancia 4 que se halla de la metrépoli y la dificul-
lad consiguiente de las comunicaciones. El recelo de
introducir reformas ha nacido asimismo del temor de
errar, y la dificultad de remediar & tiempo los males
que pudieran sobrevenir por el escaso conocimiento
que de las circunstancias de aquellos pafses posee el
Gobierno central, que tiene que fiar la administracion
con omnfmodas facultades 4 los Gobernadores Capita-
nes Generales, que podrdn ser bizarros y entendidos
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militares, pero que por desgracia no tienen comun—
mente entre nosotros los conocimientos y las luces
que fueran precisas para fomentar la riqueza de aquel
pais privilegiado, estirpar los males y proponer 6 lle-
var 4 cabo las reformas necesarias para darle vida y
sacar de él todo el partido de que es susceptible. Dis-
miniyase la distancia que hay que recorrer para tras-
ladarnos 4 las Filipinas, y de aqui ha de nacer natu-
ralmente la mayor frecuentacion , el mas perfecto co-
nocimiento de sus circunstancias y necesidades, la
reforma de los abusos y la prosperidad de nuestros
hermanos de la Oceanfa, con gran provecho tambien
nuestro.

Todo esto ha de resultar de la construccion del
canal maritimo al través del istmo de Suez, pues que,
como antes hemos dicho, para llegar de Cddiz & Ma—
nila, situada en 14° 36’ de latitud Norte y 127° 15/ de
longitud Este de aquella ciudad, hay que recorrer
yendo por el cabo de Buena Esperanza , &,800 leguas
préoximamente; distancia que puede prolongarse mas
6 menos segun la direccion de los monzones en la
época en que se emprenda la navegacion, y término
medio ocupa de ciento cincuenta 4 ciento sesenta dias
el recorrerla, mientras que por el istmo redicese la
distancia 4 2,970 leguas, y la travesia & noventa ¢
cien dias, cuando mas, y & cuarenta y ocho 6 cin-
cuenta por medio de vapores, medio ficil de emplear
por esta via y muy dificil por aquella.

Dediicese de aqui cudnto mas vigorosa podrd ser
la accion del Gobierno central en aquellas lejanas co-
lonias una vez abierlo el canal; cudnlo mayor serd el
conocimiento que de ellas y sus necesidades se tenga,
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y cudnto mas faeil y seguro el aprovechar aquellas y
remediar estas en beneficio mituo, de la colonia y
de 1a metrépoli. Lo que puede ser aquella entonces
nos lo dice lo que hoy es laisla de Cuba, esa joya de
los mares, codiciada por todas las grandes potencias
maritimas, y cuya prosperidad procede, en gran parte,
de su mayor proximidad 4 Espaia, en donde se han
podido por lo mismo estudiar mejor, y fomentar con
mayor facilidad y acierto todos los ramos: de su ri-
queza, llevéndola al grado de prosperidad que hoy
alcanza.

La isla de Cuba, con una superficie de 3,804 le-
guas cuadradas, tiene 0387152 habitantes 6 sean 25T
por legua, mientras que las Filipinas, en la parte es-
panola, en una superficie de 87129 leguas cuadradas
tiene 3.728,035 habitantes ¢ sean 427 por legua, 180
mas por legua que en la isla de Cuba. Por otro lado es
mejor clima el de las Filipinas y su suelo mas feraz;
pero con todas estas ventajas naturales es mucho ma-
yor la prosperidad y riqueza de Cuba.

En efecto, se prueba esto con solo decir que en el
quinquenio de 1 Skk 4 1848 produjeron las rentas de
esta isla por término medio al afio 205.962,760 reales,
siendo asf que en el mismo las de Filipinas no pasa—
ron término medio de $8.76%,987 rs. anuales Celi

(*) Segun D. Ramon de la Sagra, la isla de Cuba produjo en
¢l afo de 1829, 8 millones de duros en renlas publicas (véase su
obra publicada en 1830). El afio proximo pasado de 1855 produjo
18 millones como dice D. Ubaldo Pasaron y Lastra en un articulo
inserto en la Revista Peninsular, de conformidad con lo que ma—
nifiestan los presupuesfos para ol afio corriente que ho publicado

la Gacela.
Las renlas de Filipinas, segun dos Memorias de la Superinten-
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es decir, que con una extension mas de doble y una
poblacion cuddruple no dieron mas de la tercera
parte de rendimientos. Atiéndase con la misma soli-

dencia que tenemos 4 la vista, y llegan # nuestras manos escrita
ya la Memoria, ascendieron el atio de 1850 & 5.593 644 pesos
fuertes, y el aflo de 1855 4 9,241,233, como aparece de los presu-
pueslos que se inserfan 4 continuacion en extracto

Presupuesto de ingresos para el aio de 1851.

Pesos fuertes, Rs. Mrs.
Ramos que administra la Contaduria
general de Ejército y Hacienda. . 28,618 5 32
Renla del tabaco:: .os.simoesmessis 3.097,672 6 17
Idem de vinos y licores............ 748,656 6
Idem de:polvora .o . .ov e vevinnsss. 8,677 7 25
Idem de anfion (opio)............. 33 826 2 -
Biilag b LULTGL CO0h JUE b L N 30,680 2 10
Renta del papel sellado.......,.... 20,788 7 9
Idem de documentos de giro....... 2,200
Alquileres de edificios.. ......... . 1,744
Tribulo de indios y mestizos........ 1.068,143 2 9
Donativo de Zamboanga. .. ... fiinan 37,883 2 19
Contribucion de Vintas............ 5,576 H 20
Capitacion de chinos.............. 107,294
Diezmos prediales............ i 9,874 1 8
Idem de reservados de tributo. . .. . . 14,493 n 25
GO ot s e ] 38,741 £ 10
Titulos de Ministros de Justicia.. 10,915 7 17
Alquileres de edificios....... AR 308
Oficios vendibles y renunciables. . ., 2,271 7 33
Ventas de fierras realengas........ 312
Diez por cienlo sohre los arbitrios. . 6,000
Adagnn s e et e e 268,776 3 4
Corrales de pesca .. eoveeeennss 3 3,000
Hoteptantd L e A Shean 60,608
...... 5,595,644
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citud 4 una y 4 otra colonia, pongdnselas en circuns-
tancias idénticas en lo posible, y bien pronto se verd
el resultado, bien pronto crecerd la prosperidad de

Presupuesto para 1856,

RAMOS QUE ADMINISTEA LA CONTA— | Pesos fuertes. Bs. Mrs.
DURIA GENERAL.

Medias anafas seculares... -....... 920
Mesadas eclesiastiCas.. co.voverase 1,019 5 H
B O IIBOE i N EE | S B sere 391 i 6
CONIENS - o0 ik s (s s g mibieyis sttt Lia g 10,539 { 2
Derechos de Secretaria de Gobierno. 2,243 1 25
Idem de la Superintendencia. .. ... 562 & 18
Idem de la Intendencia.......... 200
Cancilleria de la Audiencia....... 14
Corrales de pesca..s.ocee.s- Ly 6,300
Monte pio politico (censos)........ 1,000
Obras y legados pios (premios de

capitulo)...... S eie T e Ve preein 52 i 20
Derechos de la Auditoria de Guerra. 1,027 2 5
Guia de forasteros. «v...oveeeenss 390
Arriendo del recinto del hospital. . 25
Descuentos ... .. A A Y S ! 66,767 1 30

RENTAS ESTANCADAS.
Expendio del tabaco en el interier. 3.090,386
Idem para la exporfacion......... 986,996
Tabaco en rama para la Peninsula, 762410 3 6
Idem del que se venda en almoneda 500,000
Ceniza del tabaco inutil.......... 390
Cajones vacios ... ....--- Sy 7,000
Descuentos 4 las maestras........ 200
VINOS Y LICORES,

Coco,; nipa, ron y anisado........ 1,404,411
Licores que se expenden en Visayas 80,206
Derechos de patente.. . ........... 1,500
Renta de pélvora.......... e 15,000
Antion!f{opigh S8 S HEAENA 27,919 k
Bilas, o o i R Tie, s e e 37.230
Papel sellados.........c.cs e reiois 53,000
Documentos de giro.....ooovwarns 6,470
Edificios sobrantes.....-.....ev.. 3,000
Giro de caudales, .. .. ivaen svavias 1,700
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las Filipinas de un modo que parecerd fabuloso, y todo
debido en dltimo lugar 4 la mas ficil comunicacion

RAMO DE TRIBUTOS,
Tribufo de naturales............. 1.306,282 i
Tdem de mestizos. .. .cooeeueen.., 111,832 2 .
Reconocimiento de infieles........ 8,271 & 8
Donativo de Zamboanga. ......... 55,982 2
Capitaciones de chinos........... 114,937 2 3
Diezmos prediales................ 10,055 3 15
Idem de reservados del Iribulo.. ... 16,323 3
Rentld de. Sallog, .o veaenvnie cns i 69,372 1 16
Titulos de Justiciai: v v s civersing 16,616 & 19
Idem de cabezas de barangay y
Ty R LRSS S S 5,365 1 24
Oficios vendibles y renuncnbl(‘» 6,000
Tierras realengas. . ..oeuveensen. 800
Diez por ciento sobre los arbitrios.. 39,775 2 k
ADUANAS,
Las de Manila, Sual, Tloilo y Zam-—
BOARBI . s o1s-t e i tesraissal e e s Ll 560,000
| T A e A S R O I T 123,649
i 55 SO TS e 9.241,233 » 23

Pudieran afiadirse los ingresos de las cajas de comunidad v los
llamados arbitrios y que suman 507,975 pesos fuertes, y harian su-
bir el total de ingresos 4 9.719,208 de pesos fuerles,

Las reformas que de medio siglo acd se han hecho en nuestra
legislacion ultramarina en un sentido liberal, y que han sido una
necesidad de la época, han influido mucho en la prosperidad de
las Antillas y las Filipinas; pero la deben en gran parle al desar-
rollo inmenso de los Estados-Unidos las primeras, y al del comer-
cio europeo y americano en laIndia, Ia Oceania y la China las se-
gundas. Mucho ha influido el descubrimiento de los eriaderos auri-
feros de la California y de la Australia. Los ingresos anuales de
las cajas de Manila aumentan hoy relativamente mas que los de
la Habana.

El presupuesfo de gastos para el mismo afio aseiende 4 la suma
de 8.355,059 pesos fuertes.
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con Europa, & la apertura del istmo de Suez como
hemos dicho antes.

Que hay necesidad de introducir reformas en el
régimen de aquellas islas, no solo lo demuestra lo di-
cho respecto de la de Cuba, sino tambien cuestiones
con frecuencia promovidasy nunca definitivamente
resueltas, ya por falta de datos 6 ya por el recelo de
los males que un error pudiera acarrear cuando tan
dificil y tardio serfa el remedio; citaremos entre otras
las del desestanco del tabaco y vino, y la reforma de
todo el sistema tributario tan vicioso como lo demues-
tra el siguiente estado de las contribuciones directas
é indirectas y su producto en 1848,




CONTRIBUCIONES DIRECTAS.

NOMBRES. \ NATURALEZA.

PRODUCTO

« en pecles vellon,

|

Capitacion personal de 127 rs. vn.: los hombres la pa-
gan desde los 20 & los 60 anos y las mujeres desde
que se casan, 6 si solteras desde los 25 d los 60.. ..

Tributo de mestizos san- (Capitacion doble que la que antecede y que pagan €stos
gleyes. . ... 1 mestizos de indio y chino

Tributo de los indfgenas..

Tributo de chinos

,Gapi&acion que pagan estos segun la clase 4 que corres-
ponden , y varia de 1 &10 pesos mensuales (E) o i

Japitacion de 1 real 8, mrs. que paga cada conltri-
buyente , ya sea indio ¢ mestizo

Diezmo de naturales mestizos y reservados. . . .

Fondos de comunidad.. .. r

Diezmo predial El que pagan los espanoles por sus
Reconocimiento ¢ tributo de igorrotes B
}Capitacion de 3 rs. 26 mrs. que para el culto se exi
cada persona. .

rre 4
Sanctornm . it

16.291 175
1.587,150
2.014,250
1.708,475H
1.858, 546

186,940
93,660

5.003,87k

98.733,960

(*) En 1828 s¢ ordend este tributo y, como ern do esperar, di6 un' triste resulludo, pues que de los 5,708 chinos domicilindos an Tondo, Cavite &e., 800 pre-

firieron irse 4 su pais & soportar tan pesada eargn; 1,083 s¢ fugaron A los montamas, y 453
ni tener los medios necesarios para regresar & su patrin.,

fuaron destinados & trabajos piblicos por no poder pagar el tributo
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CONTRIBUCIONES INDIRECTAS. A Y]
Renta de Aduvanas. .......... peg i L 7.810,040
Papel'sellado . &', 01 i sl vt alitnt e 1.000,000
Estanco del tabaco. . .............. 20.000,000
Idem del vino........ s 11.000,000
Arriendo de galleras.. ........... .. 674,590
Donativo de Zamboanga....:..... .. 503,820
Derechos de tftulos de Ministros de

LU (67 S R b A Lk b S - 159,840
Idem de nombramientos de cabezas de

barangayl . TTRINTEAE- g VT 12180
VIntEa ! I noss Ry T oD By o 154,080

Total de las contribuciones indivectas. . &1 232,150
Idem idem direclas.. ............. 28.133,960
ToraL GENERAL.. ...... 69.966,110

El mal aqui de las contribuciones directas es ol
ser eslas meras capitaciones personales que pesan 0-
bre 1.366,780 contribuyentes, indigenas v mestizos,
de modo que el pobre paga tanto como el rico; injus-
licia insigne y que clama por una pronta reforma, con
tanta mas razon cuanto que pesa principalmente so-
bre los pobres, mucho mas numerosos que los ricos en
toda comunidad.

En unamemoria presentada 4 las Cértes constitu—
yenles en 1855 por . Casimiro de Grau y Figueras,
y de la cual hemos sacado algunos de los datos que

A
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anteceden, se propone entre olras reformas una que
merece lomarse en consideracion y pudiera dar cuan-
tiosos recursos al Estado sin menoscabo de la riqueza
piiblica. Vemos que la propiedad, en realidad, cuasl
nada paga; y calculando los productos de los diferen-
tes cultivos, deduce dicho escritor que el término me-
dio de la renta liquida que produce cada uno de Jos
£00.000 quiones de terreno reducidos & cultivo,
es en Filipinas de 8,255 rs. 12 mrs. vn., de modo
que la renta agrfcola total liquida la hace subir 4
3.302.141,116 rs. vn.: gravando esta renta se iguala
la condicion de los que poseen bienes con la de los
que nada tienen y pagan la capilacion, que cree deber
dejar subsistente pues que no existen derechos de
puertas y consumos. Propone (ue se grave dicha ren-
la con un impuesto de un 10 por 100 que rendiria,
si aquellos cdleulos son exactos, 330.2145,117 1s. ve-
llon anualmente. Siendo esto asi, creemos que de-
hiera desaparecer la capitacion por desigual ¢ injusta,
suprimiéndose tambien el (ributo de chinos, que es un
estorbo al acrecentamiento de la poblacion, pues im-
pide que vayan 4 establecerse en la colonia en mayor
nimero los industriosos naturales del celeste Imperio.
En lugar de dificultar debiera estimularse la inmi-
aracion; de este modo con la poblacion creceria la ri-
queza y se aumentarian las rentas, dejando nn cuan-
tioso sobrante, cuando hasta hoy apenas ha cubierto
su producto el presupuesto de gastos limitado & unos
80 millones de reales vellon anuales.
Reconocemos que en materia de legislacion colo—
nial hay que caminar con mucho pulso, y que la
cuestion de si se deben admitir Jos chinos en Filipi-
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nas sin restriceion alguna no es tan ficil de resolver
como & primera vista pudiera creerse, y en prueba de
ello se puede citar la legislacion holandesa en Java,
que les pone las mismas trabas que la nuestra en Ma-
nila. Dice M. Temminck, en su obra titulada Ojeada
general sobre las posesiones neerlandesas en la India Ar—
chipelagica, que si las leyes chinas no se opusieran 4
la emigracion de mujeres, la Malaisia se convertiria
al instante en olro imperio chino: que si no se re-
cibiese con precauciones & los chinos que anualmente
van & buscar fortuna & Java, aquella isla tendria la
misma suerte que Formosa; y por dllimo, que si no
se hacen extensivas 4 Borneo las ordenanzas que ri-
gen en Java respecto & este particular, la autoridad
europea en aquella region serd cada dia menos eficaz;
todo lo cual, cuando menos, pruecha que hay razones
en pro y en contra, y que ¢l Gobierno tiene el deber
de estudiar desapasionadamente cuestion tan inlere—
sante para el archipiélago Filipino, y no dejar las co-
sas como hasta aqui, pues & la vista estdn, 4 nuestro
juicio, los malos resultados de cste sistema.

La reforma indicada, tal cual se propone ¢ modi-
ficada convenientemente, haria desde luego posible
otra importantisima que reclama cada dia con mayor
justicia la opinion publica y el interés bien entendido
de aquellos pueblos y del Estado, el desestanco del
tabaco y del vino, que juntos producen 130 millones
de reales, pero coartando la produccion y encade-
nando el comercio.

El tabaco fué introducido en Filipinas por los es—-
paiioles, que trajeron la planta de Nueva Espana, y
su cultivo fué dirigido por el Gobierno. Pronto tomd
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notable incremento, pues los indios apetecen el labaco
extraordinariamente, prefiriendo cualquier privacion
d la del cigarro, que ha llegado 4 ser objeto de pri-
mera necesidad para ellos.

Temiendo el Gobernador de aquel archipiélago
que el grito de independencia que resonara en el 1il-
timo cuarto del siglo pasado en las colonias inglesas
del Norte de América se propagase & las espanolas
del Sur, y que la metrépoli no pudiese sufragar el
déficit que dejaban las rentas de Filipinas, que no
llegaban & cubrir los gastos de la administracion; dé-
ficit que se cubria por medio de una consignacion
de 5 millones de reales anuales hecha sobre las cajas
de América, ide6 en 1781 el estanco del tabaco, y
gracias 4 esta medida se pudieron bastar 4 sf mismas
cuando llegd la hora del conflicto, que previd Basco,
cuando tantos otros ni 4 imaginarlo siquiera llegaron
hasta que estallo la tormenta y no hubo ya medio de
conjurarla. Quizds las cosas no hubieran llegado al
extremo que llegaron entre la América espanola y la
madre patria, si lodos los que debieran hubiesen
obrado con la prevision que aquel al adoptar la tan,
por olro lado, desacertada medida del estanco de fruto
tan privilegiado.

Otro Gobernador imité en 1813 el ejemplo de
Basco, pero sin la necesidad que 4 aquel le obligara,
estancando el vino, ¢ sea el licor sacado del coco y
del nipa, & que dan en Filipinas este nombre.

Tanto uno como otro estanco solo existen de he-
cho en la isla de Luzon y alguna otra localidad redu-
cida; asi que envuelve, ademds de los inconvenientes
nacidos del estanco, una injusticia insigne que 4 to-

pa——
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das luces conviene hacer desaparecer. La prosperidad
del pais, el desarrollo de su agricultura y comercio
exigen el desestanco; y ya sea que se lleve & efecto
paulatinamente ¢ que se levante de una vez, conviene
poner mano 4 la obra sin tardanza.

Una circunstancia inmediata del estanco del taba-
co es la reducida produccion, & punto de que de cul-
tivarse libremente es por todos reconocido que podrian
las Filipinas abastecer de este género todos los mer-
cados del mundo; y en el estado actual de las cosas,
cultivandose solo los reducidos terrenos que demar—
can los agentes de la Administracion no producen bas-
tante para su consumo y el de la metrdpoli, que tiene
que comprar anualmente 45,000 6 mas quintales del
de Virginia y Kentuky que, sobre ser muchfsimo mas
caro (17 & 18 duros quintal, mientras que aquel cues-
ta 10 puesto en Cadiz), es peor que el filipino. Hay
quien teme que dejando al indio en libertad de cul-
tivar el tabaco & su albedrio decaeria la produccion;
y esto en efecto sucederiaasi mientras permanezca es-
tancado y tenga que venderlo 4laHaciendad precio de
tarifa, sin que le sea dado disponerde ¢l de otro modo,
pues ofreciéndole mayor lucro otros cultivos, como el
del arroz por ejemplo, que puede exportar con entera
libertad, se dedicaria & este y no & aquel; pero & la
libertad del cultivo anddase el desestanco, y la con—
currencia de compradores hard bien pronto que el pre-
cio llegue 4 lo que corresponda para que las ganan-
cias se equilibren con las de los demds cullivos; se
verd entonces crecer la produccion del tabaco y con
ella la riqueza pidblica y el aumento de las rentas. No
sucederd lo que hoy acontece, que ya sea por error 6
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Yya por favorecer intereses particulares, se hace cal-
tivar esta planta en terrenos poco 4 propdsito, de-
jando otros de primera calidad para el caso, y ad-
quiere la Administracion tabacos que nadie apetece.

Las dltimas noticias recibidas del archipiélago
comprueban lo que dejamos sentado, pues dicen que
con motivo de haber llegado 4 Manila nichos buques
extranjeros que no hallaban carga para regresar &
Europa, y con ocasion de ser muchos los pedidos que
aquel comercio tenia de tabaco en rama, dispuso la
Superintendencia celebrar una subasta de 17,544 quin-
tales divididos en cierto ndmero de lotes. El resultado
fu¢ que, al paso que el tabaco de Cagayan y las Vi-
sayas se vendié con gran estimacion, 4 punto de ha-
berse obtenido en solos 12 lotes, de 500 4 600 quin—
tales cada uno, el considerable aumento de 20 k&4
pesos fuerles, ninguna oferta se hizo al de Nueva
Ecija, lo cual no es nuevo, como tampoco las quejas
emanadas de las fibricas de la Penfnsula por la mala
calidad de la hoja de esta procedencia, cuya remesa
a las mismas ha tenido que prohibirse, como debiera
haberse hecho con el cultivo y adquisicion por la Ha-
cienda, que pierde sumas enormes por no haberlo he-
eho asi.

En un principio solo se permitié el cultivo en los
distritos de Gapan, los de la provincia de Pampanga,
algunos de los de la de Cagayan y la isla de Marin—-
duque; y si bien en estas tltimas era insignificante
la produccion, el beneficio liquido que ya dejaba esta
renta en 1808 era de mas de 10 millones de reales.
Yendo en aumento el consumo interior y la extrac—

)

cion del tabaco, procuré el Gobierno acrecentar las
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siembras y acopios, ycuid6 siempre de tener un gran
repuesto para en caso necesario poder atender al pri—
mero, por considerarse el tabaco como objeto de pri-
mera necesidad para aquellos naturales, y prevenir
cualquier conflicto que de su falta pudiera originarse.

De 1828 data el gran aumento que en la pro-
vincia de Cagayan tuvo el cultivo y produccion del
tabaco, llegando en aiios posteriores 4 dar 33,000 y
mas quintales de excelente calidad y 4 un precio re-
ducido, pudiendo extenderse allf aun mas este cultivo.

Si en Espaia, donde no se cosecha el tabaco, no
llega la renta 4 producir ni con mucho lo que pudiera
porque el contrabandista se encarga de suplir al con-
sumidor género mas barato, y mejor en general que
el que la Administracion le facilita en sus estancos y
tercenas, ;qué sucederd en un pais donde se hace
pagar 4 subido precio 4 los natarales un articulo que
consideran como de primera necesidad, ddndoselo 4
veces de mala calidad , alli donde por todas partes
lo pueden producir bueno y & un precio fnfimo? Su-
cede lo que suceder debe , que se cultiva clandestina-
mente y se consume mucho de ilicita procedencia eon
menoscabo de la renta, mientras que por otro lado
los agentes del Fisco vejan & su placer, si asi les cua—
dra, 4 los indios, 4 quienes se exige el cultivo de de-
lerminada cantidad y en condiciones dadas.

Digna es esta cuestion de llamar sériamente la
atencion del Gobierno 4 fin de introducir aquellas re-
formas prudentes que la experiencia y un conocimien-
to profundo de las cosas de aquellas islas aconseje, so-
bre todo ahora que nos hallamos en visperas de abrir
un nuevo cduce & la corriente de su comercio, y de
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multiplicar estrechando sus relaciones con Espana y la
Europa enlera. Este es & nuestro ver uno de los me-
dios que deben emplearse para sacar partido de la
apertura del istmo de Suez.

El estanco del vino, 6 sea de los licores que se
sacan del coco y nipa, tienen parecidos, siné tan
grandes inconvenientes como el del tabaco, pues al
lado de la ventaja hipotética de que abaratdndose mu-
cho los licores fermentados adquiririan los indios el
vicio de la embriaguez, cosa dudosa en verdad, tiene
graves inconvenientes. No permite que se aprovechen
como debieran los vegetales que los producen y que
tanto abundan en el archipiélago, y no tolerdndose
tampoco «gracias al sistema» la venta del ron sino en
los estancos y aun asf de fuerza determinada, son im-
productivas las mieles con no poco quebranto delos co-
secheros de azicar. Por otro lado, recargados loscaldos
de la Penfnsula en su expendicion con los enormes de-
rechos de patente que, & mas de los de aduanas, sa-
tisfacen en las tiendas de bebidas donde se venden al
por menor, derechos ¢ contribucion establecida por
bando del Gobierno local de & de Agosto de 1851
para proteger el estanco de aquellos licores, resulla
que no puede remitirlos en cantidad notable por no
hallar salida; esto en dano de nuestros productores y
navieros, aquello en perjuicio de la agricultura, eo—
mercio y fomento general de la colonia.

El estanco del vino , como el del tabaco, es parcial,
no afecta & todos los distritos y es por lo mismo in-
justo; procediendo légicamente debiera extenderse &
todas, pero nosotros opinamos por la abolicion pru-
(lentemente llevada & cabo y la sustitucion del im-

=
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puesto sobre la renta de lag tierras cultivadas, que
por médico que sea ha de rendir mucho mas que el es-
tanco de vinos y tabacos, y que dejando en libertad
el cultivo y el trédfico ha de influir notablemente en el
fomento del comercio y en la prosperidad de las Fili-
pinas.

Uno de los ramos de riqueza que mas ha de ganar
con el desestanco de aquellos géneros es el azicar, &
que como hemos visto afecta aunque indirectamente,
y que por las circunstancias del pais estd destinado 4
tomar un gran incremento, siendo como es excelente
su calidad, si bien desmerece mucho por lo descui-
dado de su elaboracion, hoy tan perfeccionada en otras
partes y muy particularmente en nuestras Antillas.

La situacion del archipiélago Filipino; la comodi-
dad y seguridad de muchos de sus puertos, especial-
mente el de Manila en cuya bahia pueden estacionar
las escuadras todas de Europa en completa seguridad;
sus numerosos montes poblados de drboles de extra-
ordinaria corpulencia y de las maderas mas & propé-
sito para las construcciones navales; los numerosos
canales que separan unas de otras las infinifas islas
que lo constituyen; los caudalosos rios que las surcan,
vias naturales de inestimable precio; sus ricas y varia-
das producciones y la aptitud de sus naturales para
la navegacion; todo, en fin, se presenta en las mejores
condiciones para que pueda alli florecer el comercio si
se aprovechasen, como es debido, tantos elementos
de riqueza, y se hacen desaparecer las trabas que
aun hoy existen 4 pesar de los adelantos que ha te-
nido la ciencia econGmica en nuestros dias, y de las
preocupaciones y errores que ha desvanecido hacien-
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do que surja la luz donde antes todo estaba envuelto
en tinieblas, todo era duda y vacilacion.

Hija de eslos errores es la circunstancia de haber
estado cerrados los puertos de las Filipinas 4 los bu-
(ques extranjeros , hasta que en 1789 se les franqued
el de Manila para que pudieran importar géneros de
Ja China y de la India, \inico aun hoy dia habilitado al
efecto (*). Las ventajas que esta franquicia ha pro-
ducido parece que debieran haber hecho abrir los ojos
al Gobierno para que siguiendo el mismo camino, ha-
bilitase otros al efecto; pero no ha sucedido asi, y urge
el realizarlo si de veras se trata de fomentar la ri-
queza de aquella colonia, de que tanto partido puede
sacar la madre patria para acrecentar su comercio con
lodas las islas de la Oceanfa, el Japon, la China, la
India y las costas Occidentales del continenle ame-
ricano.

En los principios entablé la colonia un comercio
lucratlivo con las posesiones espanolas de América, lle-
vando & sus mercados los produclos y manufacturas
de la India y de la China; pero como esto hiciera de—
caer el que hacian Cddiz y Sevilla con Nueva Espana,
bien pronto consiguieron sus comerciantes que el Go-
bierno pusiese toda clase de trabas al naciente tréfi—

(*) En el estado del presupuesto de ingresos para el afio cor-
riette que antes hemos dado en nola, se puede ver que ademsds
de la aduana de Manila hay otras tres habililadas, pero tan solo
para la exportacion, y eso desde 1855, Son estas las de Sual en la
provincia de Pangasinan, al Norte de la isla de Luzon; la de Iloilo
en la provineia del misme nombre, en la isla mas grande de las
Visayas que se llama Panay ; v la de Zamboanga , en una punta al
S0, de la isla de Mindanao.
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co de las Filipinas, cuyas relaciones con la China y la
India eran siempre activas. Con la metrépoli no tuvo
comercio directo hasta muy adelantada la segunda
mitad del siglo pasado, y fué de bien poca conside-
racion, hasta que espirando en 1784 el privilegio de la
compaiiia de Caracas obtuvo el exclusivo del comercio
con el archipiélago bajo el nombre de Compaiifa de
Filipinas (*). Nada diremos acerca de las condiciones

(#] Hé aqui lo que acerca de este punlo dice D. Anlonio Ferrer
del Rio en su excelente historia del reinado de CarlosTII en Espaha.
«Otra mudanza beneficiosa y trascendental se introdujo en el
reomereio ultramarino, promovida por Cabarris y efectuada por el
»marqués de la Sonora, dando cuna 4 la Compaiiia de Filipinas.
»Ningun trifico mas habia entre aquellas posesiones asiaticas y la
nnionarquia espaiiola , que el lentisimo y muy escaso de la Hamada
nNao de Aeapuleo, & ecuyo puerto arribaba una vez cada afioj y de
sponerse en relaciones directas con las Indias orientales, y de no
srecibir sus frutos por manos exlraiias, habrian de resultar al co—
smercio espaiiol grandes provechos. Instituydse, pues, la Compania
»de Filipinas , siendo su capifal de 8 millones de duros, 4 tiempo
»en que se consolidaba el erédilo & medida que el Baneo; en que
»se disolvia la anligua Compania de Caracas v los accionistas bus—
seaban manera de no tener su dinero ocioso; en que parecia ase-
veurada la paz de Europa, y en que el Gobieno podia ser fuerte
scontra las reclamaciones de los paises extranjeros, y parlicular-.
smente de Holanda.

»Tanto el Rey como el Principe v los Infantes, adquirieron
wacciones de la Compafiia de Filipinas; el Banco se inferesé en sus
noperaciones con 21 millones de reales; de corporaciones € indi-
sviduos llegdronla abundanles fondos;y prontosus naves rodearon
vel mundo desde Cddiz al cabo de Hornos y Lima , y de alli a Fili-
»pinas, tomando la vuelta por el cabo de Buena Esperanza, y en—
wlazando asi estrechamente, con el fecundante vincolo del comer—
scio, los dominiosespafioles mas aparlados, Veinle anos se fijaron
»4 las especulaciones de la Compatfiia para queno degenerara en mo-
»nopelizadora, 4 proposito de lo cual habia espaiiol insigne (D. Va-
slentin Foronda en 1787) que escribiera por aquel liempo: «Los
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bajo las coales se explotaba este privilegio, que como
todos los de su clase condena hoy la ciencia y eon-
tradice la experiencia, pero era de moda entonces, y
en algunos casos hubieren de producir un bien rela-
tivo facilitando hasta cierto punto el tréfico donde 6
no existia, 6 todo eran restricciones. Hasta tal punto
se llevaban estas, que hasta 1809 no se permiti6 es—
tablecerse en las islas ninguna casa extranjera, obte-
niendo entonces esta gracia una inglesa; despues se
hizo extensiva & lodos los extranjeros, si bien siem-
pre con restricciones. No es, pues, de extrafiar en vis-
ta de estos antecedentes que el comercio de Filipinas
estuviese reducido en 1810 & la importacion de nu—
merario de Nueva Espana, en pago de los géneros que
importaba y le remitia procedentes de la India y de
la China. El total de las importaciones ascendia &
5.329,000 pesos, de los cuales menos de 1 millon era
el de los efectos introducidos para el consumo inte-
rior, y la moneda venida de Nueva Espania montaba

ramantes de la libertad del comercio, esla encanladora deidad &
»iuien yo tributo de todo corazon mis adoraciones, se exaspera—
»ran al oir el nombre de la Compaiiia con privilegio exclusivo;
ppero si reflexionan un poco, suavizardn su furor teniendo pre-
»sente que esta Compaiia se debe repular como un labrador habil
wue va d rozar una nueva tierra, 4 cullivarla y & plantar {lores
»y frutos donde no hay sino zarzales; pero que, despues de veinte
»afios, en euyo tiempo se habra indemnizado de sos fatigas, indus-
wiria v anlicipaciones, reparlird, eomo es justo, d lodos sus ‘com-
»patriotas el campo fecundo de las Filipinas, asi como se ha hecho
ncon la provincia de Venezuela, Ta cual no siendo sino un bosque
nenando se encargd de ella la Compaiifa de CGaracas, es en la ac-
slualidad una provineia poblada, abundante de cacao, detabaco y
sllena de riquezas.n
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42.100,000 pesos. Las exportaciones no pasaban de
4.795,000 pesos, y de estos unos 700,000 pesos & lo
mas representan el valor de las producciones del pais.

Con la emancipacion de las Américas se cerraron
sus puertos & nuestro comercio, y con ello sufri fuer-
te golpe el del archipiélago.

Concluido el privilegio de la Companfa de Filipinas
en 1834 (¥), y libre el tréfico, hubo de producir sus
naturales consecuencias; tomé incremento grande el
comercio, y Manila se convirtié en un gran depésito
de géneros de la China ; asi que yaen 1841 contaba
este puerto unas 50 casas de comercio; entraron en €l
117 buques de mar en fuera saliendo 190, y el mo-
vimiento general de aquel afio ascendié & 152 millo-
nes de reales en la forma siguiente:

IMPORTACION. | EXPORTACION. TOTAL.

Rs. vn. RS.._!.'N- Hs:w:.
Inglaterra..... .s... 33.949,200 | 20.643,500 | 54.592,700
Estados-Unidos. . .. .. 15.815,600 | 22.678,400 | 38.494,200
Espana fo. 00 dadnide 3.800,000 18,008,200 24.808,200
(a0 e, s 8.360,000 12,522,900 20.882,900
Indias Orientales. . ... 1.637,800 6.532,200 8.470,000
Sidoey (Australia)... . 307,800 £.164,800 £.472,600
17 0153 - s s 729,600 2.850,000 3.579,600
TOTAL GENERAL. . 64,600,000 87.400,000 | 152:000,000

Ya en aquella época el comercio de cabotaje, na-
cido de las relaciones entre las diferentes islas y pro-
vincias del archipiélago, habia adquirido bastante
importancia, gracias 4 los canales que las dividen y

(%) Comoen todos los casos andlogos vemos llegar { cincuenta
los veinte afios del primitivo privilegio dela Compaiia de Filipinas.
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4 los rios que en todas direcciones las surcan, y ma-
yor fuera todavia si por entonces no predominara aun
el abusivo sistema de permilir 4 los alcaldes comerciar
por su cuenta, pues siendo europeos que al dirigirse
4 tan lejanas tierras llevaban cuasi siempre el anhelo
de enriquecerse en pocos afios para regresar 4 su pa-
tria, imponian tales trabas y entorpecimientos al tri-
fico que venian & ser cuasi duefios exclusivos de él.

De todos modos calculdndose el total de toneladas
de la marina de cabotaje el anio de 1810 en 12,000,
la vemos crecer & punto de que ya en 1842 cuenta
564 buques con 30,000 toneladas, habiéndolos de hasta
mas de 100, y ademds unas 100,000 bancas 6 canoas.
En 1854 ascienden ya los buques dedicados al cabotaje
4 %,053 con 81,752 toneladas, aumentando tambien
en la misma proporcion el nimero de bancas se—
gun dice D. Agustin Santayana, el cual evalia en
9.060,663 pesos fuertes el valor total de las importa-
ciones del comercio interior en el mismo afio.

El comercio con otras colonias y con los pafses si-
tuados entre la América y el Africa, como son la India,
Singapore, la China , la costa occidental de América,
la Nueva Holanda, el archipiélago de Jol6, las Molucas,
Ternate, Amboyne, Banda, Pelur, Tonga, Tabou y
Batavia crecia visiblemente por entoncés en unos
puntos y se iniciaba en otros, y la circunstancia de te-
ner en el puerto de Manila los buques espafioles proce-
dentes de otros situados entrelos cabos de Buena Es-
peranza y Hornos, el beneficio de T por 100 de ban-
dera sobre la extranjera, hace que la mayor parte de
los frutosde Europa, América y Asia salgan del puerto
franco de Singapore en buques espaiioles de la matri-
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cula de Manila. En cambio de los efectos que de alli
importan llevan azicares, tabaco elaborado, anil, aba-
cd, sibucao, sombreros y petacas de bejuco, aceite de
coco, ron y huesos, resultando que en 1842, el comer-
¢io entre ambos puntos ascendié 4 36,000 toneladas.
El comercio con el puerto chino de Macao ha sido y
es bastante activo, y el que se hace con las posesiones
inglesas de la India y de la Australia sigue en incre-
mento.

El que mas debe fijar nuestra atencion es el que
se hace doblando los cabos de Buena Esperanza y de
Hornos, pues este es el que ha de resultar grande-
mente beneficiado con la apertura del canal al través
del istmo de Suez. En el estado actual de las cosas, el
comercio con Europa se hace doblando el primero de
dichos cabos y escogiendo para el viaje de venida la
estacion en que reina el monzon del Nordeste, pues
que entonces en menos de quince dias se pasa el mar
de la China y atraviesan los estrechos; pasado ya el
mes de Mayo se emplean cuarenta en doblar estos.
Al regresar se sale de Europa en Abril, pues asf en Ju-
lio se cogen en el cabo los Noroestes que son favora—
bles para doblarlo, y se llega 4 Manila con ayuda de
las collas del Sudoeste que duran aun en Seticmbre;
mas tarde, en Octubre y Noviembre, los huracanes y
vaguios hacen la navegacion peligrosa. En cambio de
los frutos del pafs se traen de Espaiia vinos, aguar-
dientes, aceites, comestibles, papel y algunos otros ar-
ticulos; de Inglaterra, tejidos de algodon, hierro, co-
bre y plomo en bruto y elaborados, lonas, loza, cris—
tal, quincalla de todas clases y pinturas : sigue en im-
portancia & este el comercio con los EsE:glos—U-nidos v
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demds como puede verse por el estado gue hemos in-
sertado.

El comereio con Espana directamente se hizo en
1842 con solos 6 buques de 3,408 toneladas de carga
en conjunto que entraron en Manila, y en 8 que de
allf salieron con 4,085 toneladas, comercio insignifi-
canle 4 la verdad gracias & la gran dislancia que de
la metrGpoli separa 4 su colonia, 4 los peligros de la
navegacion por el cabo, y al atraso en que aun yace nues-
tra marina efecto de muchas causas en cuyo estudio
no podemos entrar acguf.

Segun los datos mas fidedignos resulta que el nii-
mero tolal de buques entrados en el puerto de Manila
en 1848 fué de 181 con 62,732 toneladas. De estos 54
eran espanoles, pero solo 5 procedian de la Peninsula,
y 18 procedian de la China.

Salieron en el mismo aio 172 buques con 58,467
toneladas y de ellos 56 espainoles, pero T solo de
estos para la Penfnsula: las salidas para la China as—
cendieron & 50.

El valor de las mercancias impor-

tadasifiéider .o i e S I E69,389 itk

El de las exportadas............  3.495,350

Diferencia & favor de la importa—
CLOBULE, o AR At S Wil 673,999

El valor de los derechos recaudados fué de

En la importacion............. 328,780 ms: fs
In.Ja eXportagion.. .. ..u.e e vus 61,722

OTAL o - Viaricts shabies o 390,502
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Evaluando en 4100 el comercio general maritimo
del archipiélago, corresponde, segun manifiesta Don
Agustin Algarra en un cuadro sindptico que di6 4 luz
en 1852 y hemos tenido 4 la vista ,

Al comercio nacional en bandera es—

panlay. snisay, v o s it 10,28 rortoo.
Al idem en idem extranjera. .. ... .. 29,51
Al extranjero en idem espaiiola. . . . . . 8,17
Al idem en idem extranjera. .. .. .. .. 12,14
100

resultando de aqui que la marina espanola se ha uti-
lizado de un 58,45 por 100 de la totalidad de los fle-
tes pagados & los buques en que se ha hecho el tréfi-
co general en dicho ano.

En 1853 el nimero de buques de mar en fuera
que entraron en el puerto de Manila fué de 194 mi-
diendo 8%,750 toneladas , de los cuales 68 espafoles,
y el valor de las importaciones fué el siguiente:

En bandera nacional. ........... 3.521,558 s s-
En bandera extranjera........ .. 197,642
A depésito 4 consumo en ambas

T (o e 240,962
Declarados 4 consumo del dep6-

sito mercantil. .............. 64,356
Dinepn. s L ntiinsian s, Jinsenn. ( 1.266,200

TovaLy . o e ve e 0.290.T18
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Salieron del mismo puerto en dicho afo 208 bu-
ques midiendo 86,590 loneladas, de ellos 80 espano-
les, y el valor de las exportaciones fué

En bandera nacional. ........... 1.305,842 P =

En bandera extranjera.......... £.286,578

DINEID- ot v o o e e s o sl ieke 33,405
ROTAL o st 5.625,395

Segun la balanza mercantil, el movimientodel co-
mercio de importacion y exportacion, en Filipinas en
el ano de 1855 ascendié & 11.848,213 ps. fs.

Los derechos recaudados por la Aduana de Mani-
la en el expresado ano, han ascendido 4 510,285 pe-
sos fuertes, de los cuales pertenecen 4 la Hacienda
£42,T4k ps. por los ramos de derecho Real, toneladas
y premios de pagarés; y & los fondos consulares
67,541 ps. por los ramos de averfa, depdsitos, dere-
chos de limpia y farolas.

La plata y oro acuniados que se ha introducido en
Filipinas en 1855 asciende 4 2.619,133 ps., y loex—
portado & 115,919 ps., siendo la plata introducida
601,056 ps. yel oro 2.018,077 ps. fs.

Suponiendo que el comercio general maritimo de
las islas Filipinas ha sido 100 en el expresado afio
de 1855, corresponderian

Al nacional en bandera espanola.. .. ... £5,96 v
Al id. en id. exfranjera. .. ..... .. 10,99
Al extranjero en id. nacional.. .. ...... 9,60

Alid. en id. extranjera...............
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La marina mercante espaiola se ha utilizado de
13,k% de la totalidad de fletes pagados 4 los buques
en que se ha hecho el trdfico general maritimo en el
expresado ano de 1855, sea 14,99 por 100 mas que
en 1848.

Siendo la poblacion de Filipinas, segun queda di~
cho, de 3.728,035 almas, y el valor de la importacion
5.336,600 ps. fs. & rs,, corresponden 1 peso 43 cén—
Llimos & cada persona.

Habiendo ascendido la exportacion 4 6.511,612
pesos & rs., corresponde 1 peso y 64 cénts. § cada
habitante.

En el ano préximo pasado de 1855 han entrado
en el puerto de Manila 245 buques, 36 mas que en ¢l
ano anterior de 1854 y 64 mas que en 1848. Han sa-
lido 233 buques; 32 mas que en dicho afio de 1854 y
61 mas que en 1848; siendo el aumento de 45,291
toneladas en los buques entrados,y de 30,136 ¥ en
los salidos, comparado en ambos casos con 1854.

Finalmente, el movimiento mercantil ha producido
un aumento de 1.538,224% ps. en la misma época.

El valor de las importaciones en 1855 excedi6 al de
las hechas en 1848 en 1.167,251 ps., y el de lasex-
portaciones en 2.016,262 ps. fs., lo cual prueba el
rapido incremento que va tomando el comercio de
Filipinas y tambien el fomento de su riqueza agricola
¢ industrial , su creciente prosperidad.

Para custodiar tan lejana y riea colonia y defen—
der 4 sus habitantes de los ataques de los salvajes
que pueblan aun algunas de las islas del archipiélago,
tenemos allf algunas fuerzas de mar y tierra, harto re
ducidas las primeras, y harto mejorables unas y otras.
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H¢ aqui la fuerza del ejéreito:

Homlres.

Infanteria.. . ... v o LN e ek 1 7,300
Caballerfarz s s 20 TR e o iniiog., 600
Artillerfaide &' pi6. o lrdy oL Bl 108 600
Idem montadal, MbhogErry 4 3 1T 200
I OITEI08:. o i i e s s o s aEIIL S 60
Carabineros de Hacienda, de infanteria. . 400
Idem idem, de caballeria............. 100
Resguardo antiguo de infanterfa . . . . . .. 290
Idem idem de caballerfa.............. 696
Seguridad pibliea. .- i we ot s gt k00

TTOPATIINE 10 AR L s D o 10,1125

Pero hay que observar que, & excepcion de los
jefes, oficiales, sargentos, algunos cabos y parte de
los artilleros, todos los demds son indigenas, organi-
zacion viciosa y que merece reformarse, pues si bien
nada puede temerse hoy por la fidelidad bien probada
de aquellos naturales, la prudencia aconseja que se
viva precavido, sobre todo tratindose de colonia
tan lejana adonde tardarian muchos meses en llegar
fuerzas de la Peninsula en caso de necesidad. La
apertura del istmo de Suez, reduciendo este tiempo
cuasi & mitad, es pues un gran auxiliar tambien para
el Gobierno de la metrépoli, y facilita mucho en su
caso la conservacion de Ia colonia , disminuyendo, 4 Ja
par que el tiempo, el gasto crecido que hoy ocasiona
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el trasporte de tropas, razon por la cual se compone
sin duda de indigenas en su cuasi totalidad el ejército
de Filipinas.

El clero es sin duda un gran auxiliar para man-
tener la tranquilidad en estas islas civilizadas y so-
metidas al dominio espanol, en mucha parte por el
celo vehemente de los misioneros en la propagacion
del Cristianismo, y por la influencia que han sabido
adquirir sobre los indios, & fuerza de beneficios y de
inculear las dulces maximas del Evangelio.

Las fuerzas de mar estdn reducidas & tres vapo-
res con 6 canones y 282 tripulantes, 2 pailebotes, 14
lanchas canoneras y &3 falias armadas con 58 ca-
nones y 350 pedreros, y tripuladas por 1,071 marine-
ros, fuerzas sutiles que se aumentan con las del res-
guardo que tiene & su servicio; 20 falias, 2 botes y
otras embarcaciones menores (ripuladas por 35 pa-
trones y pilotos y £36 marineros.

Destinadas estas fuerzas 4 la persecucion de los pi-
ratas y al trasporte de tropas, llenarian mucho mejor
su cometido si se aumentase el niimero de vapores con
algunos de poco calado que pudiesen perseguir & aque-
llos con rapidez y siguiéndolos hasta en sus madri-
gueras.

Con la apertura del istmo y el incremento que
debe esperarse en nuestro comercio, es de presumir
(ue nuestra marina de guerra dirija con mas fre-
cuencia sus expediciones & aquel archipiélago, que
debe llamar mas cada dia su alencion y contribuir no-
tablemente 4 su aumento y eficacia. Una de las ven-
tajas que para nosotros ha de tener el canal maritimo
es la de que aumentdndose con la mayor facilidad de
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las comunicaciones nuestra marina mercanle, la de
guerra ha de progresar proporcionalmente,

Para que pueda apreciarse mejor aun la extension
que en el dia tiene el comercio de Espafia con los
puertos nacionales y extranjeros del Asia, inserlamos
4 continuacion dos estados de las importaciones y ex-
portaciones verificadas en el ano de 185k, con ex-
presion de la bandera conductora, valores de las mer-
cancias y de las cantidades recaudadas por derechos
de Aduanas, tomados del cuadro general publicado
por la Direccion de Aduanas y Aranceles.
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ESTADO de las importaciones de puertos espaiioles y extranjeros de Asia.

NOMENCLATURA.

Nimero, peso

G medida,

Cantidades,

Procedencia

del género.

Bandera con-

duetora,

VALOR.
T

Pur naciones. | Por banderas.

—_
TOTAL.

Derachos sa-

tisfechos.

Abanicos maqueados. . .
Idem de wvarillas lisos de

ACOID oo sansenss vais
AN siis bleerririein o bieinane

Bilsamo de copaiba li—
quido

Bastones sin puofio ni
contera

Idem de bejuco

Idem de cafias. ..e.....

Canela de China
Carey sin labrar

Cera amarilla

Clavo de especia.......

Esculturas

Estafio en galipagos y
lingoles.....v......

Estuches de carton.. ...
Incienso
Jabon duro
Juegos y juguetes
Yy muiiecos ves-

Libritos de memorias y
tarjeteros. ..o ..vuu..
Loza de porcelana de
China, dorada 6 pla—
teada con adornos...

MADERAS.

Maderas finasy tinléreas

Idem finas y tintdreas. .
Mahones anteados.. . ...
Marfil labrado

Muebles s avcins avasns

Nuez moscada

Oro y plata en alhajas y
joyeria

Idem en vajilla

Pimienta negra

Docenas,

Unidades,
Quintales.
"

Arrobas.
Libras.

Docenas.
Unidades.

939
Libras.

b )
Arrobas.
Libras,
Unidades.

Pinturas sobre lienzo. .

Quintales.

Docenas.
Libras,
Quinlales.
Libras.

Unidades.

Arrobas.

Quintales.
700
Unidades.
Yaras.
Unidades.

953
Libras.

Unidades.

(Quintales.
Unidades.

2,837

26,912
150
1,086
19,878

321

87
2,409
115
824
170,625
2,032
3,200
300
129,305
7

671

IsLs Filips

Pos.s ingl.s
Isl.s Filips

Zanzibar.
IsLs Filip.s

2

Nacional.

284,700

225,635
120,000

80,880
397,560

8,021

284,700

225,635
120,000

80,880
397,560

8,025

284,700

295,635
120,000

30,880
397,560

8,025

10,440
2,400
4,400
2,496
511,875
203,200
19,200
30,000
775,830

10,070

10,440
2,400
6,896
511,875
203200
19200
30.000
715,830

10,070

19,736

511,875
203,200
19,200
30,000
775,830
10,070

67.100 67,100

67,100

61,257

95,035
4,307
608
3,819
96,929
304

6,374

a8

Zanzibar.
Isl.s Filip.s

"
LH]

1"

Pos:s ingl.s
Isls Filip.s

3

"
Pos.s ingl.s

Isls Filip.s

9,344
66,896
19,840
10,580
12,695

9,185

9,344
66,896
19,840
10,580

12,695
9,185

28,209 28,209

14,550
270
47,718
96,600
18,740
40,995
200
141,000

49,145
5,812
134,000
8,600

14,820
47718
96,600
18,740

41,195
141,000
£9,145
5,312
134,000
8,600

14,820
41,118
96,600
18,740
1,195

141,000

49,145
5,312
134,000

8,600




Nimero , peso Procedencia  [Bandera con- VALOR.
NOMENCLATURA. 6 medida Cantidades. del xé : T ————— _
iljeds 2l UL duetora. | por nasiones. | Por banderas. 1 TOTAL. tisfechos.,

Derechos sa-

TABACOS.

Cigarros puros 4 i , Nacional, 24,850 24 850

Idem en cajetillas 62 " 1,860 1,860

Hoja filipina......... ; 8,456,712 ) ” 15.086,829| 15.086,829 ) 15.333,569

— de averia y nau-
fegeie o AR » 250,000 250,000

5.1 , ” 114,820 114,820 114,820
Tejidos de nipis-pia. , ; D, ; 61,645 61,645 61,645

TEJIDOS DE HILO.

Lienzo de Canfon de 13
I T . s

[dem de 49 4 24 id.....

Idem de 25 4 30 id....

Idem en pafiuelos bor-
dados 4 mano

TEJIDOS DE SEDA.

P R 1 Libras. 77,200 77200 o p
R g Mo : 2,400 9k00; 1,000 10,008
(St 2,556,500 2.566,§§(|11I 2556,500] 270,601
[dem hordados al telar. ) 1 , &,i}l!l) &.:)U.U 597
Idem de puntg de seda. 960 960
En panuelos de pita y - | L
sel::laa cruda...[.)..... 13 ' 1,560 1,560 Stk
En id. bordados....... " AADTALT| & 40T 554,253
En casullas......... .. | Unidades. ' 18,700 [ oy 1)
Partidas varias........ " 32 ] 5,083

26.108,398|1.265,324




ESTADO de las exportaciones & puerlos extranjeros y posesiones espailolas de Asia,

Nimero, peso Destino del gé- | Banderacon- VALOR.

Cantidades. e m—

NOMENCLATUR Ar 6 medida, nero. ductora.

Por naciones. | Por banderas. TOTAL.

Aceite de olivo Arrobas, 2,088| Isl.s Filip.s |Nacional. 125,280 125,280 125,280
o 1T o T N T S o e Fanegas. 186 " 18,600 18,600 18,600
A BRATAIBOlR v e s sisinwiisisivirls Arrobas. 449 3 ; 35,360 35,360 35,360
Almendras.. ... ...cc... oleilaienien » 95 9,500 9,500 9,500
Carbon de piedra.... .........| Quintales. 4,700 23,700 23,700 23.700
Carne salada Arrobas. 353 3 3 24,150 24,150 26,150
Chacina y chorizos ” £70 J 75,200 75,200 75,200
Cochinilla Libras. 1,615 ’ 32,300 32,300 32,300
Conservas alimenticias.......... " 16,285 > 97,710 97,710 97,710
Corcho en tapones. Millares. 240 ’ 26,000 26,000 24,000
Crémor tirtaro Libras. 2,420 s 8,780 8,780 8.780
Drogas Cajas. 10 ’ 10,100 10,100 10,100
Libras. 3,385 " 13,540 13,540 13,540
Fideos y ofras pastas........... Arrobas. 2,080 59, 52,000 52,000
G T R T A .+..| Fanegas, 25 ’ 1,500 1,500 192 806
GarbaTIZoS WA S oA ey " 2991 ’ > 191,006 191,006 i

Hilo acarreto.......... b crerarevielt CEIDPAS, 2 560 " 10.000 10,000 10,060
Hojuela de plata y oro.,....... " 65 7,800 7.800 7.800

Libros impresos... .. .. F . Arrobas. 874 ) 1768001 174,800 174,800
Licores, ” 125 y lg,ﬂf]_(_l 22 8550 22,850
Idem en botellas Unidades. 1,285 1 J . 12850 e g it
Moneda en oro y plata " 1 4.879,740 -1.8;13.3&0 .t I:..(J-j-

\'gir;:.-s D e .Y .............. Docenas. 16,295 325,900 325900 325,900
Papel rl{arll N Resmas. 200 000 ;gzm to'nhs
Idem de estraza «e:.oviiesionso- » 850 ) ﬂti‘.‘ﬁllﬂ 'lﬁ:ﬁﬂf” 56,600

i e Cajas. 38 b
Perfumeria . ..... P A e Faf{l:g‘usag_ 7,656 ‘ 7 legqg '2‘2,‘-”{8 ) i l‘832
S| e e A - M SR e { 17,088 i 9432 | Pos.s ingls | Sarda. 18,864 18,864 §

A 48,
Vino de Jerez y del Puerto : ;’;"%hi 1S

13,950 Isl s Filip.s » 1.395,0001 1.395,000 ¢ 3 477.400
8 130 Pos.#ingl.* |Francesa. 813,000 92.082.400
12,694 3 Inglesa. | 1.269,400§ = \
Partidas ¥ariaS ...ev.ceeeensons l Varios. | Varias. | Varios. Yarias. 10,580

9,739,628
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Vése, pues, que los valores importados y expor-
tados de Espana en su comercio con el Asia ascienden
4 35.841,026 rs., de los cuales 32.860,530 corres—
ponden exclusivamente al comercio directo con las
islas Filipinas; habiendo excedido estos valores en el
comercio general de Asia 4 los de 1853 en 12.929,259
reales, 6 sea 56 por 100, y 4 las del aio comun del
cuatrienio de 1850 & 53 en 18.488,672, 6 sea 106
por 100.

Los valores de las mercancfas importadas direc-
tamente de las Filipinas representan 25.229,166 rea—
les, y tinicamente 879,232 los de los demds puertos
extranjeros de Asia, formando en junto la cantidad
de 26.108,398rs., 6 sea 14.855,953 (132 por 100) mas
que en 1853 y 15.210,051 rs., 6 sea 138 por 100 mas
que en el cuatrienio de 1850 & 1853. Todas las in—
troducciones se han hecho en bandera nacional.

Los derechos recaudados ascienden & 1.265,32%
reales, menores en 3,137 que los de 1853, y en
12,515 que los recaudados término medio en el ena—
Lrienio anterior.

En este comercio se advierten respecto de 1853
las variaciones de importancia siguientes:

De mas. De menos.
AZUCAT. orv o e tveie moe ik o 1.69%,460
1] 1170 s S B » 2,490,100
Pimiental. .. . ..o .. ... » 1.041,500

Tabaco (no compren-
dido en los afios an—
teriores). . .o 15.086,829 »

Tejidos de seda. . . . . . . 3.298,032 »
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Los valores de las exportaciones de Espaiia 4
las islas Filipinas importan 7.631,364, que unidos
& 2101,26% exportades & dominios extranjeros,
componen en junto la suma de 9.732,628; es de-
cir, 1.926,694, 6 16 por 100 menos que en 1853,
y 3.278,620, 6 50 por 100 mas que en el afio comun
del cuatrienio anterior.

La bandera nacional ha conducido las mercancias
4 las posesiones espaiiolas, sin haber tomado parte al-
guna en la exportacion para puertos extranjeros.

Las principales variaciones que se notan en la ex-
portacion de 1854 comparada con la de 1853 son las
siguientes :

Aguardiente.. .. ........ 1194191 rs. menos.
NonosaisGinaniiz e 270,235 'rs! Videm.
Monieda.zosl ollssmiinrsn . 1439780 rs. mas.

Dos cosas saltan 4 la vista; que nuestro comercio
con las islas Filipinas, aunque se hace en harto peque-
na escala, va en aumenlo sensible; y que el que hace
Espana con los dominios extranjeros del Asia, es por
desgracia de todo punto insignificante.

Entre tanto el comercio de la Peninsula con Cuba
ha tomado extraordinario vuelo, 4 punto de que lo
importado de esta isla en 185% ascendi6 en valor
d 142,617,517 rs. y lo exportado de Espana para la
misma & 154.575,636 rs., 6 sean 12.158,119 rs. 4
favor de la exportacion, hecha asf como la importacion
toda en bandera nacional.

Ea apertura del canal, poniéndonos en mas rdpi-

da y frecuenle comunicacion con nuestras posesiones
33
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de Asia y con los dominios ex(ranjeros en aquella
parte del mundo, hard, no lo dadamos, que cambie
este eslado de cosas que demuestra 4 las claras cudnto
menor de lo que debiera es nuestro comercio en aque-
llos mares, que en una gran parte, pudiera decirse,
eslédn cerrados & nuestra bandera. En efecto, nuestras
importaciones de todos los dominios ex(ranjeros de
Asia, de medio mundo puede decirse, no han pasado
en 1854, como hemos visto, de un valor de 879,232
reales, y las exportadas de 2.101,264 rs. Las impor-
taciones de Egipto solo figuran en nuestro balance,
en 1854, por valor de 1.971,748 rs., y las exporta-
ciones al mismo por la insignificante suma de 20,160
reales. La construccion pues del canal va 4 abrir &
nuestra marina y comercio un nuevo mundo si sabe-
mos llamar & nuestras costas el extranjero mejorando
nuestros aranceles, muralla inexpugnable hoy y causa
eficiente de nuestra decadencia comercial.

Para que resalte aun mas la insignificancia de
nuestro comercio con el Asia, damos 4 continuacion,
tomado del mismo origen oficial que los anteriores, el
estado de los valores en el comercio universal de
importacion y exportacion del Reino durante el aio
de 1854%.







NACIONES.

VALOR

ES

B e L

Importados.

Exportados.

DIFERENGIA & FAVOR DE LA

e

Importagion.

Exportacion.

Europa.. .

Africa.. ..

América, ...

Auslria

BBIEICR (il yss s et cstiiae e s s s e s o
BIBITOT - s e e 3]s ey raiat s lalet=Ti RTa s ata a e i
Cerderia c

Dinamarca

Dos Sicilins

Estados Pontlificios

BrRCIR o cas b s iains v I T e T AR TG
Hamburgo

Holanda

Inglalerra

Gribrallar

Malla

Portugal

Prusia

o

G E AU b i I S et
Toscana
Turquia

\Posesiones inglesas

{ Argelia
Ezipto

oo ATTOBEOS i ira v oo binie » bis st miniaman anis oo ns

N WV o e e A AR A
Posesiones porluguesas

Espaiola .. Isla de Cuba

Puerto-Rico

1.040,527
2.915.839
260

£.797 877
395,568
42,920
3.610,425
173.589,279
EA04,043
3.821,034
158.324 624
55.991,450
59.059
5.527,270
102,504
1.185,709
20,083,380
2,345,346
354,269
1.971,748
268,659
32,000
142417 517
6,128,715

874,013
3.849,715
436,588
26.454,92b
10.9585,836
LAB0458
877,162
238,421 957
13.094,871
4.630,4929
305,220,302
12.690,325
1.535.655
31,995,902
7.408,274
2.959,131
£.276 887
12.872.205
1.560,021
594,000
T.471.208
20,160
351,194
228,654
76,849

166,514
17
"
3
3 ]

2,733,263

L1

43.301,125

L1

19.806,493

1]

64.832,678
8.690,82%
804,855
146.895,678

"
1.AT76.496
26,468,632
7,305,763
1,775,422

10,476,859
1.560.021
594,000
7,616,439

"
82535
228 6354
11849
12,158,119
209,124

América. .

Asit ...

Republica de Chile
del Ecuador
de los

Unidas.. ... ..
de Goatemala ..
de Méjico. .....
de Nueva

BARALtirate ik
del Peri.

.+ Extranjera.

del Uruguay
de Yenezuela. ..
Posesiones danesas.......
francesas

inslesas.. . ivewes

Islas Filipinas.....
..« | Posesiones inglesas
PZANZIRAT st e as s ae o ot

Estados—

Gra—

del Rio de laPlata.

6.395,792
222 38()
12.142 536

111.723,886
2,511,390
596,370

20,040
8.654,620
10.555,391
725,054
97.118.037

”

13.323,623
25.229,166
6,506
872,726

RSO

57312281
73,050
T.124,692

3.623,274
32.686,464 »
6,816,698
1.435,037
&11,037 »
16,000
5.068,840
7.631,364
2,101,264

9.056,339 »
7.185,872 »
30,000

12,112,536
54.411,635 "
438,340

20,040
5.031,246

955,683,000
8,254,783 =
17.597.802

"
872,726

2.660,547
7.563,492

(1]

3
6.528,322
"

22.131,073
6.091.644
£11,037
16,000

"
2,094,758

1]

£42.214,919 306.61.53
2,626,676 47
342,535,251 2

26.108,398

682.669,056
1.951,588
107.951.580
18.470,528

66.007,385
1.951,588
107.951,580
18.470,528

Comercio de Europa

| [-TE G T T Y S SO o SV 9
[dem de América...... S S e Ul o o a0 8 e
Idamde Asia......v.oiveois Rk e s e et Ve el wiea ity

2
1974977
57.869,363
2,094,758

TorALES

813.485,244

993.502,783

Diferencia a favor de la exportacion

194.381,091

d74.398,630

180.107,539
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De aqui resulta, que el valor de las transacciones
comerciales entre Espafia y sus posesiones de Ultra-
mar y polencias extranjeras ha ascendido en 1854,
en los comercios de importacion y exportacion re-
unidos, 4 Ja suma de 1,807.250,136 1s., mayor en
236.992,481, 6 sea 15 por 100, que la que por igual
concepto representan los valores de 1853, y mayor
en 498.134,121, 6 sea 38 por 100, que la del afio co-
mun del cuatrienio de 1850 & 1853: 1,064.612,475
reales son los valores importados y exportados en
bandera nacigpal, 651.869,767 en extranjera, y
90.767,894 por tierra; por cuyos tres conceptos han
contribuido al Tesoro con la cantidad de 142.669,855
reales, menaor en 9.033,687 que la recandada en 1853,
Yy menor asimismo que la del ano comun de 1850 §
1853 en 9.581,939 rs.

Las importaciones y exportaciones al Asia re—
presentan algo menas de un 2 por 100 del total de
las importaciones y exportaciones en el comercio uni—
versal.

Las importaciones en el comereio universal repre-
sentan un valor oficial dado en 17 de Julio de 1849,
en cuyo ano empezé & regir la ley vigente de Adua-
nas, de 813.747,353, mayor en 79.312,443, 6 sea 10
por 100, que el de 1853, y mayor en 4101.786,1017,
6 1% por 100, que el comun del cuatrienio de 41850
4 1853.

De los 813.747,353 rs. importados, 656.790,031
lo han sidoen bandera nacional , 124.077,917 en ex-
tranjera, y 32.879,405 por tierra.

La recaudacion de derechos en 1854 por el comer-
cio de importacion general consistié en 142.366,149
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de donde resulta una diferencia de 9.041,151 en
contra de dicho ano comparado con el de 1853, ¢
sea 6 por 100, y de 8.779,713, 6 5,8 por 100 menos
que la recaudacion media en el cuatrienio anlerior.

Segun los valores corrientes dados por las Adua—
nas al tiempo de las exportaciones, 993.502,783 rea-
les es el de las mercancias exportadas en 1854, re-
sultando 4 favor de este ano comparado con el de1853
una diferencia de 157.680,038, G sea 18 por 100, y
de 396.348,014, 6 66 por 100, respecto del cuatrienio
de 1850 4 1853.

La bandera nacional ha conducido %07.822,544;
la extranjera 527.791,850, y 57.888,489 fueron ex-
portados por tierra.

Los derechos exigidos 4 la exportacion en toda
bandera han consistido en 303,706 rs.; es decir, 7,564
mas que en el aio de 1853, y 834,835 menos que
en el cuatrienio dicho.

Si del movimiento comercial pasamos al marflimo,
necesario para formar juicio cabal de los intereses que
hoy existen y pueden fomentarse con la ejecucion del
canal proyectado, hé aquf los datos oficiales que res—
pecto de 185% nos suministra el cuadro general ya
citado; primero en cuanlo d la navegacion de Asia.




Total general de entrada y salida.
T ——

NACIONES. PUERTOS. | BANDERAS. | " T Nmero | Numero

o |de tonefa-{de tripo-

de bugues: |0 ql‘;.-:, : I;mlels.
Islas Filipinas,| Manila...|Nacional.. 16 7651 452
e X1 S0 z Danesa., . 1 320 12
P():?bi?l;leblﬂ-! Calenla . . 1 Savinl. 14 1 598 18
BIESAS « - - ++ ) Singapore. |Francesa.. 1 i1 19

Iman de Mai-

cale.......| Zanzibar . |Nacional.. 2 £02 23
2f | 9432 | 524

Resulta que en el comercio de Asia han entrado y
salido 21 buques, midiendo 9,342 toneladas, y de
estos 18, midiendo 8,053 toneladas, eran espanoles.
Se ha ocupado en esta navegacion el 12 por 100 de
buques espaiioles mas que en 1833 ¢ igual nimero
que en el ano comun del cuatrienio de 1850 4 1853,
midiendo las mismas toneladas que en 1853 y 6 por
100 menos que en el cuatrienio.
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DIFERENCIAS QUE SE OBSERVAN EN LA NAVEGACION DE ASIA.

BANDERAS. 1854. BUQUES. TONELADAS.
10 por 100 mas que en 1853, . .| 70 por 100 mas.
Cargados. | 40 por 100 mas que en el cua-
Nacional . . . 3 i EPIGIN0;, 7% 520 ss e oMeeinierviniers 35 por 100 mas.
En lastre. | No hubo navegacion.
Importacion. 50 por 100 menos que en 1853, k6 por 100 menos. i
Cargados. 1’] 00 por 100 mas que en el cua- _ =
Extranjera.. 7 Vo0 Ll PR MO 1 e SR 113 por 100 mas.
En lastre. | No hubo navegacion.

Cargados
Nacional . ..
En lastre

I ™
Cargados

Eazportacion.

Extranjera..

En lastre

355 por 100 menos que en 1853,

. {50 por 100 menos que en el cua-
trienio

. | No hubo navegacion.
{50 por 100 menos que en 1853.

i }lgual en el cuatrienio

. | No hubo navegacion.

-------------------

53 por 100 menos.

£9 por 100 menos.

17 por 100 mas.
371 por 100 mas.
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Si comparamos esta navegacion con la de la isla
de Cuba, en la que figuran entrados y salidos 938
buques midiendo 187,345 toneladas, veremos cudn
reducida es, sin duda efecto en gran parte de lo
largo del viaje 4 Filipinas, y el acrecentamiento que
podemos prometernos, tanto en la navegacion como
en el comercio, acorténdolo por medio del paso por
el istmo, y mejorando su administracion. Veremos aun
mas claramente la insignificancia de nuestra navega—
cion actual con las Filipinas y el resto de los puertos
asidticos compardndola con la navegacion total que
hace Espana con todo el globo.

Para que pueda hacerse la comparacion sigue el
cuadro en que aparece la importancia relativa de la
navegacion en 1854 entre la Peninsula é islas Balea-
res y las posesiones espaiiolas de América y potencias
extranjeras, cuyo comercio ha contribuido al movi-
miento de esta navegacion.

TANTO POR 190 DEL TOTAL
EN 1854. DE N&AYEGACION.
—-“_"—-._—A-.—-‘Tl-‘——a- .--—-l—._l_,_,-‘-..__._———-q__,
Bugues. | Toneladas. ll‘illgllal}- Bugqucs. I"l:llllslil- Trig::lnu.
Froaneci.... ... 5,200 [ 443,398 | 49,274] 99 g5 | 22.31 | 30.80
Inglaterra. ...} 2,993 | 434,375 | 25,310 17.08 | 21,85 | 1582
Portugal.. . ... 1,910 50,748 | 10,9091 yo'q0 [ 255 | 744
Argelia. . ... - 4,083 | 42377 8,743] ¢'ig 214 | B,55
Posesiones in- y
glesas de Eu- :
Yopa... .. -] 960 93,675 859 sig| s | 537
Estados — Uni- . i
doss s 475 | 424,525 | 56501 99y | 96| 353
Suecia. . ... 367 | 66,084 | 3,498 99| 332 248
Posesiones in-
glesasde Amé- g
rica.........| 349 67,968 | 3534 4o 345 a2
Isla de Cuba..| 938 | 187,345 [12,671] 535! 945 7lga
Puerto-Rico...| 77| 10,486 8881 %! g5y | o's3
Islas Filipinas.| 16| 7,650 | 52| og9| 0238| 0028
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Este cuadro no abraza todas las naciones, st bien
las que no aparecen son aquellas con (uienes menos
relaciones mercantiles directas tenemos. El total mo-
vimiento marftimo entre la Peninsula ¢ islas Baleares
y sus posesiones de Ultramar y puerlos extranjeros,
ha sido de 17,519 buques midiendo 1,987,657 to—
neladas y tripulados por 439,972 hombres, 6 sea 12
por 100 mas en’ buques y toneladas gue en el ano
de 1853. Si la comparacion se hace con el cuatrienio
de 1850 4 1853, los resultados son un aumento de 25
por 100 en buques y 20 por 100 en toneladas.

La mitad préximamente de este movimiento de
entrada y salida de bugques corresponde & la bandera
nacional, cuya parte en la pavegacion de 1853 fué
los 52,5 cenlésimos, y 52 cenlésimos proximamente
en el cuatrienio de 1850 & 1853. En cuanto 4 tone-
ladas, las que midieron los buques espaiioles en 1854
representan los &4 centésimos, correspondiendo los &6
restantes al arqueo de los buques extranjeros, mien-
tras que en 1853 y en el cuatrienio anterior, las tone-
ladas cspaiiolas representaron poco mas de los L2
centésimos.

Yemos por el cuadro que antecede que la nave-
gacion de Asia es solo los 0,09 de la total de Espana
con sus colonias y polencias extranjeras, mientras
que la de Cuba asciende & los 5,35 de la misma, y
aun la de Puerto-Rico 4 los 0,44; y si en lugar de
considerar el niimero de buques consideramos su ar-
(ueo, estdn estas tres con la general en la relacion de
0,38, 0,51 y 9,42 4 100.

El movimiento total de navegacion entre Espaiia
y Egipto hasido en 185k de 31 buques midiendo 7,682
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toneladas y tripulados por 313 hombres, pero en carga
solo ha sido 13 buques midiendo 2,952 toneladas; los
otros 18 con £,730 toneladas han sido en lastre.
Cuando entraba ya en prensa esta Memoria, pu-
blica la Direccion general de Aduanas el cuadro gene-
ral del comercio exterior de Espaiia con sus pose-
siones de Ultramar y potencias extranjeras en 1855,
del cual nos apresuramos 4 tomar el resiimen de los
datos mas interesantes para completar los que res—
pecto de los anos anteriores dejamos sentados, dando
asf &4 conocer hasta donde es posible el estado actual
de nuestro comercio y navegacion con toda la exac-
titud inherente & documentos oficiales con tanto cui-
dado recopilados. -







ESTADO de los valores en el comercio universal

de importacion y exportacion del Reino durante el
ano de 1855.

VALORES
/W——-,_‘

DIFERENCIA A FAVOR DE 1)

T

NACIONES.

Impaortudos.

Exportados.

Importacion.

Exportacion,

Europa.. ...

Africayn .o

sl
\_1___,‘

\

Ma:'ruecm..............H. ............
‘Tunez ( Bajalato de)

1.435.703
2,257,030
£.892 157
2 815,124

128,931
3,654,450
345,959,062

3.429.339
538419
148,814,694
39.985,955
2310
1,015,237
472 522
926,460
31.455 603
1.602 550

723,122
17,640
198,462

"

194,423
7.398.037
1.248.471

38.234,298
7.034,697
LAT1,100

2:’. 534
337.268,486

300‘000

10.744,023
6.087,757

£19.669,943
2£.939.251
5.317 582

37.902,693
$.041,517
2.106,87%
5152311
T.649,66%

515,707
21.441,880

34,652

472,570

3.031,916
8.690.576

26.309,202
17,640
163,810

”

5.141,007
1.248/471
33,411,771
£.219.573
1.042169

300,000
ii 4, figi

2 080 & 12

6.047.115
515,707
20.718,758

"
§72,570

Africa . ...

— de

Anmériea. . .. |

| Posesiones inglesas........ . I T T
{ [dem portuguesas
Isla de Cuba
- cle Puerto-Rico

chubl:[‘a de Chile
del Ecuador
——— de los Estados-Unidos
[ de G(_m}emuln
s 2 1 de Nueva Granada
del Peri

Islas Filipinas
}PO‘?E‘\IDHG&\ inglesas
Zanzibar

1..1 000
178.939,796
7,720,196
13. J"l 259

'}'.ﬁfl-i,TS!i
119.693,103
4.276,788
702,950
40,540
15.493.260
13467556
3 868,990
26.868,291

16.653,763
16.172,388

838,544 |

1.227 046

RESUMEN.

Comercio de Evuropa
e Alrica
- de América
Asia

BO5.T15,846

1.066,224

L08.741,275

18.237.9%8

216,840

A3 812
187.334,312
0,675,552
10 460,738
4.396.724
803,207
&1.664. 844
£51,150
09.406,819

£.516,867
.2-’. llll‘{ l lu

.il 1 990
3.226,690
6,644,420

974,400

"

922 899 497
22.209.755
306.635 420
7.618,820

83,187
2,910,521

6.841.576
78. 0*’8._.)9
3 825 638

40,540
10.976,393
21.009,805

13427073
9.527,968

1.227.046

54.313.768
264,637
137.059,805
155014

216,840
8394516
1,955,356

£.396,724

8.703,869
9,200,557
158,938

717,990

135 856

9

381.497,419
21,408,168
34.953 950

135.856

1,023.761,323

1

259,363,492 |

10.755.
202.393,224

Diferencia. a favor dela.........co... 5 i

437.995.393

235.602,169
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Del estado que precede resulta, que el valor total
de las transacciones comerciales entre Espana y sus
posesiones de Ultramar y potencias extranjeras ha as-
cendido, en los comercios de imporlacion y expor—
tacion reunidos, 4 la suma de 2,283.125815 rs., 6
sea 26 por 100 mayor que la que por igual concepto
representan los valores de 185&, y 48 por 100 mas
crecida que la del afio comun del quinquenio anterior
4 1855.

La bandera nacional condujo por

RALOE AB% < o5 o5 vl e sate ceee 1,321.129,736 rs.
La bandera extranjera por..... 834.093,166
Los valores de las conducciones

POL HIEITA. o o oo v siasis s oo oo 127.901.,913

2,283.124%815

Los derechos que han pagado suman 166.635,181
reales, de cuya sama solos &11,241 rs. corresponden
4 la exportacion.

Las inporTactones representan un valor oficial de
1,023.761,323 rs., 6 sea 25 por 100 mas que el del
ano de 185%, y 39 por 100 sobre el del quinquenio
anterior.

La bandera nacicnal importé. . .. 863.346,897 rs.
La bandera extranjera........ 120.547,68%
Por lierra se introdujeron. .. .. 39.866,742

1,023.761,323




Las ExporracionEs ascienden 4 1,259.363,492 1s., 6
sea 27 por 100 mas que en 1854, 86 por 100 mas que
en el quinquenio anterior.

La bandera nacional export6. .. £57.782,839 rs.
La bandera extranjera........ T13.545,482
Ror tiepraing suonofng o 47 88.035,1M1

1,259.363,492

Ex EL comercio pE Evrora v Arrica el valor fotal
de las importaciones y exportaciones ha  llegado &
1,561.891,322 rs., que excede en £05.£70,497 4 los
del afio de 185 % por igual concepto; de modo que han
tenido sobre estos un aumento de 36 por 100, 6 de T7
por 100 sobre los valores medios del quinquenio
de 1850 & 5k.

Corresponden 4 las importaciones 596.782,070
reales, suma que excede 4 la correspondiente del ano
anterior de 185% en 151.678,366, ¢ sea en un 34
por 100, y 4 la del quinquenio de 1850 & 1854 en
un 40 por 100.

Corresponden & las exportaciones 945.109,252
reales, 6 sea un 36 por 100 sobre el valor de las ex—
portaciones de 1854 y 113 por 100 sobre las del ano
comun del quinquenio anterior.

En Jos cambios con Europa y Africa las exporta-
ciones han excedido 4 las importaciones en la canti—
dad de 348.3277,182 rs., diferencia mayor en &1 por
100 que la del aiio de 1854.

El comercio con Francia ha excedido en 285 mi—
A 34
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llones de reales al habido en 1854, exceso debido &
sus mayores introducciones y extracciones, cuya di-
ferencia en las primeras se acerca & un 100 por 100
6 172 millones, y & 112 millones (& por 100) en las
segundas.

El comercio con Inglaterra ha excedido en 1855,
con respecto & 1854, en 104 /. millones; habiendo sido
sus importaciones 257, millones menos que en 185k
(11 por 100), y mayores sus exportacionesen 130 mi-
llones (&1 por 100).

Los valores de las importaciones de Cerdena han
sido préximamente iguales & los de 1854, y sus ex-
portaciones cerca de 12 millones mas (44 por 100); de
suerte que el comercio con esta nacion ha aumentado
estos 12 millones.

Los valores de las importaciones y exportaciones
4 Portugal han excedido 4 los de 1854 en & % millo-
nes, habiendo sido los valores de las importaciones
1%, millones menos (25 por 100), y los de las expor-
taciones 5.829,000 mas (18 por 100).

El comercio con Suecia da un resultado de 8 mi-
llones mas (29 por 100). Sus importaciones tuvieron
un aumento de mas de T millones sobre las de 1854
(30 por 100), y sus exportaciones uno equivalente
al 20 por 100, 6 sea 875,424 rs.

El comercio de Espana con las einco naciones que
anteceden absorbe el 95 por 100 del que lace con
todas las de Europa y Africa, quedando solo el 6 por
100 para el de las demds.

Ex 51 comercio pe Amirica, reunidosJos valores de
la importacion y exportacion, han llegado en 1855 4
la cantidad de T15.376,695 rs., excediendo & los de

L
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§854 en 80.388,410 (12 por 100), y 4 los del ano
comun del quinquenio anterior en 196.637,153 rs.
(37 por100) : 607.283,525 rs. son los valores impor-
tados y exportados en bandera nacional, 108.093,170
reales en extranjera.

Las mercancfas importadas representan un valor
de £08.741,275 rs., 19 por 100 mayor que en 1854
y 39 por 100 tambien mayor que en el quinquenio
anterior. ¥

Las mercancfas ex portadas figuran por 306.635 420
reales ; suma que, comparada con la que representa-
ron los valores de 185k y los del ano comun del quin-
quenio anterior, dan las diferencias de 47 y 35 por
100 respectivamente & favor de 1855,

Los valores en el comercio de imporlacion y ex—
portacion con Cuba han excedido 4 los de 1854 en
69.280,955 rs., 6 sea 23 por 100. Esle aumenlo es
debido a los mayores valores de las importaciones en
1855 de 36.522,279 rs. (25 por 100), y 4 la dife-
rencia de mas en los valores de las exportaciones,
consistente en 32.758,476 rs. (29 por 100).

Los valores en el comercio con la isla de Puerto-
Rico han experimentado como los de Cuba, en 1855,
un aumento de consideracion. Comparada la suma que
arrojan las imporfaciones y exportaciones, dan un re-
sultado & favor del referido ano con respecto al de
1854 de £.829,189 rs. (38 por 100); consistiendo esle
aumento en la diferencia d= los mayores valores im-
portados, que ascendié 4 1.591,481 rs. (25 por 100),
yen lade los exportados que llega & la cifra de
3.231,708 rs. (50 por 100).

En los cambios con los diversos iﬁstatlos extran—
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jeros de América la importacion ha excedido 4 la ex-
porlacion en mas de 112 millones.

Ex gL comercio pE Asia la suma de los valores de
la importacion y exportacion asciende & 25.856,798
reales, de los cuales 23.59%,232 rs. corresponden al
comercio directo con Filipinas y solos 2.262,566 rs.
con los puertos extranjeros de Asia. El total de dichos
valores de importacion y exportacion ha sido, pues,
de 27 por 100 menos que en 1854 y 22 por 100 mas
que en el quinquenio anterior.

Los valores importados directamente de las islas
Filipinas ascendieron 4 16.949,812 rs., y los de pun-
tos extranjeros, limitados 4 las posesiones inglesas y
Zanzibar, 4 1.288,166 rs., cuyos valores totales con-
ducidos en bandera nacional arrojan una suma de
18.237,978 rs., menor en un 30 por 100 que los de
1854 y mayor en un 23 por 100 relativamente 4 los
del quinquenio anterior.

Los derechos recaudados, consistentes en 894,671
reales, han experimentado una baja de 29 por 100,
lo mismo con respecto 4 los de 1854 que con referen-
cia al afio comun del quinquenio anterior.

En este comercio no se advierte, con respecto &
los valores y derechos de 1854, mas variacion de im-
portancia que 902,240 rs. del aumento en los valo-
res de los aziicares, produciendo una mayor recau-
dacion por este concepto de 94,737 rs. y cerca de 5
millones de baja en los valores de los tabacos intro-
ducidos.

El importe de los valores de las exportaciones &
Filipinas es de 6.64%,420 rs. que, unidos & 974,400
reales exportados & las posesiones inglesas , componen
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en junto la suma de 7.618,820 rs., 21 por 100 me-
nos que en 1854& y 7 por 100 mas que en el quin-
quenio de 1850 & 185%.

La bandera nacional ha sido la exclusiva en la
conduccion de las mercancias & las posesiones espa-
nolas, no habiendo tomado parte alguna en la expor—
tacion para los puertos exiranjeros.

La diferencia de menos que se observa en los va-
lores de Ja exportacion, comparados con los del ano
anterior, es debida 4 2.£55,260 rs. en moneda ex—
portada de menos y 4 605,000 rs. de valores de vi-
nos de Jeréz y el Puerto, tambien exportados de me-
nos, 4 pesar de la mayor exportacion de aguardiente
representada por valor de 586,192 rs.

Vése, pues, que si bien nuestro comercio en ge-
neral ha tomado un aumento notable en 1855, ha de-
clinado algo por el contrario el que hacemos con el
Asia respecto de 1854 , aunque ha seguido tambien
mejorando si tomamos por término de comparacion el
ano comun del quinquenio de 1850 4 185%. De todos
modos sigue siendo harto insignificante el trafico que
sostenemos con el Asia, la Oceania, las costas occi-
dentales de América y las orientales de Africa, debido
sin duda alguna 4 nuestro errado sislema comercial,
y en gran parte tambien & lo largo y penoso de los
viajes alrededor de los cabos de Buena Esperanza y
de Hornos; y no cabe duda que, una vez cortado el
istmo de Suez por un canal marftimo, entraremos en

relaciones con muchos puebles con quienes hoy no las
tenemos, y aumentard notablemente el trato con los

pocos de entre aquellos paises que hoy de vez en
cuando visita nuestra handera.
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Para completar este resimen, relativo al aiio de
1855, insertamos & continuacion un cuadro de los
buques entrados y salidos durante el mismo de los
puertos de la Penfnsula ¢ islas Baleares, y olro en
que aparecen todos los detalles de nuestra escasa na-
vegacion con el Asia.
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CUADRO
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Analizando la navegacion de Asia, resulta lo que sigue: |
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Nuestro comercio con las costas orientales del
Africa es nulo, y el que hacemos directamente con
las occidentales de América ha ocupado en el ano de
1855 solos 91 buques midiendo 29,711 toneladas, y
que han cargado 24,970.

Dedicese , pues, que los buques entrados y sali-
dos de los puertos de la Peninsula, de 6 para puertos
situados al Oeste del cabo de Hornos y al Este del de
Buena Esperanza, 6 sea en todas las costas de Amé-
rica, Asia, Africa y la Oceanfa, situados enlre dichos
cabos, no pasan de 117 con una cabida de 40,351 y
con carga de 33,362 toneladas.

De todo lo expuesto resulla que nuestro comercio
directo con Asia y demds paises situados, como aca-
hamos de ver, entre dichos cabos, es en el dia insig—
nificante , pudiendo ser de grandisima consideracion.
En efecto, tenemos en aquellos mares el archipiélago
de las Filipinas de una exlension cuasi igual & la de
Espaiia, con un clima excelente, un suelo fértil, pro-
ducciones naturales exquisitas y abundantes, buenos
puertos, y todas las circunstancias en fin que pueden
apetecerse para alimen(ar un comercio aclivo y pro-
vechoso con una porcion de pueblos del Asia, Africa
y América, con quienes en realidad puede decirse
que nos hallamos hoy cuasi del todo incomunicados.

Nuestros frutos y manufacturas hallarian en aque-
llos mercados ficil salida; nuestros buques tendrian
relornos seguros, y nuestro comercio pingiies ganan—
cias, trayendo 4 Europa las ricas y variadas produc—
ciones de la India y de la China, de la Arabia y la
Oceanfa.

La apertura del istmo de Suez va & poner cuasi &
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nuestras puertas todos aquellos pafses, cuya poblacion
es la mitad de la del globo, cuyas producciones y ar-
tefactos son tan apetecidos en Europa y que tanto
estiman las de nuestros climas y talleres. Un nuevo
mundo se abre 4 nuestra actividad, y si sabemos pre-
pararnos para el cambio y sacar de ¢l todo el partido
con que nos brinda, ni el descubrimiento de Colon
habrd sido & Espana de mayor utilidad. Veamos, pues,
lo que conviene hacer para sacar ese partido.




GAPITULO VIIL

PREPARATIVOS.

I. DE 1LAS NACIONES EXTRANIERAS.

Favorable acogida de la idea del canal de ambuos mares.— Medidas adop-
tadas por la Holanda.—Idem por el Austria. — Venecia. —Génova. —
El Gobierno Ponltificio.— Inaceion de los de Népoles y Grecia. — Prepi=
rativos de Inglaterra y Francia. — Voto del Congreso cientifico reunido
en La Rochelle. — Disposiciones del Egipto. — Reflexiones generales.

11. D Espaga.

Ispafia no puede permanecer indiferente.—Elementos con que cuenta, co-
lonias, costas y puertos.—Ferro-carriles y caminos,—Mejora de nues-
tros puertos ¢ iluminacion de las costas. — Telégrafos. — Correos. —
Aranceles de Aduanas.— Estimulos 4 la industria. Crédito. —Instruccion
piiblica. — Otras disposiciones.— Premio of recido por la Sociedad Eco-
némica de Barcelona. — Informacion.

I. De las naciones extranjeras.

Desde el momento en que se propald la idea de
cortar el istmo de Suez por medio de un canal que
diese paso 4 las mayores embarcaciones del comercio
entre el Mediterrdneo y el mar Rojo, se conmovié la
opinion piblica de Europa, y ya hemos visto cudn
favorablemente ha recibido la idea la prensa de todos
los paises con rarfsimas excepciones; hemos visto
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tambien con cudnta espontaneidad han respondido al
llamamiento que se les hizo los Gobiernos de las na—
ciones mas directamente interesadas en la obra, en-
viando sus delegados para formar la Comision inter-
nacional que habia de discutir el proyecto; réstanos
ver qué disposiciones han adoptado algunas de ellas
para prepararse & sacar de la ejecucion del canal de
Suez todo el partido que les sea posible, y lo que &
naestro juicio convendria que hiciese Espana con el
mismo fin. Pocos pafses tienen mayor interés que nos-
otros en la realizacion del proyecto, y pocos podrdn
sacar de ¢l mayores ventajas, si con tiempo nos
preparamos y sabemos aprovecharnos de las lec—
ciones de la experiencia y de los elementos que po—
Seemos.

La Holanda es la que ha abierto la marcha en esta
ocasion. Previendo las modificaciones 4 que puede
dar lugar el canal en el comercio del mundo, ha que-
rido que la hallen dispuesta 4 acomodarse 4 ellas y
d utilizarlas en cuanto pueda. Aleccionada por lo que
le sucedi6 cuando principiaron & construirse los ferro-
carriles que, fiada en sus muchos canales y buenos
caminos, se dejé ganar la delantera por la Bélgica,
cediéndole en consecuencia el comercio de trénsito de
la mayor parte de la Europa central, no quiere que la
coja desprevenida un suceso que tanta influencia ha
de ejercer en las relaciones comerciales entre los pue-
blos todos de Europa y Asia. Tiene para ello tanto
mas motivo, cuanto que posee extensas y ricas colo-
nias en el Asia y entre ellas & Java, Borneo y Suma-
tra, en las cuales ascendi6 en 1854 el movimiento ge-
neral de importacion y exportacion & la respetable
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suma de 1,140 millones de reales vellon. Los holan—
deses, comerciantes tan entendidos como intrépidos
marinos, han comprendido al primer golpe de vista
que con las facilidades que 4 la navegacion ha de
ofrecer la nueva via podrdn, siné reconquistar su an-
tigua preponderancia en todos los mares y su po-
derio en la India, dar un gran impulso & la prospe—
ridad de sus colonias y aumentar notablemente su
COMErcio.

La idea de nombrar una comision que indague la
influencia que en el comercio y navegacion de los Pai-
ses Bajos podrd ejercer la apertura del istmo de Suez
es debida 4 Mr. Simous, el ilustrado Ministro dellInte-
rior de aquel pafs. Con este motivo presentd el Rey en
8 de Julio dltimo la memcria siguiente, que creemos
deber trasladar aqui integra, porque sobre ser corta
presenta ideas que pueden aprovecharse y conviene
que tengan presente los que quieran seguir el mismo
acertado camino.

«El gran interés con que mira V. M. el bienestar
»general de todos los ciudadanos me ha deparado la
»tarea, bien dulce por cierto, de llamar vuestra aten—
»eion sobre cuanto puede mejorarlo 6 consolidarlo. Re-
»conocidos debemos estar por las ventajas de que dis-
«frutamos, y por los esfuerzos, dignos de alabanza,
»que se han hecho para hacer mas y mas florecientes
scada vez nuestras diferentes empresas. Muy lejos es-
»tamos empero de haber llegado al apogeo de nuestra
»prosperidad , punto que no nos seria dado traspasar;
»y no nos es dadodecir que habiendo empleado cuan-
»tos medios tenemos disponibles, réstanos solo per-
ymanecer quictos en medio del movimiento general
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»esperando en dulce sosiego los sucesos que hayan de
»sobrevenir.

»No hay que pensar en que un pueblo tan activo
»como el nuestro pueda dormirse en la inaccion. Todo
»lo contrario; de su prevision debemos esperar que :
»sabrd hallar y emplear los medios necesarios para
»mejorar aun su condicion actual, por muy favorable
rque sea.

»Aun cuando mucho se pueda dejar 4 la prevision
nde los ciudadanos , deber es del Gobierno llamar la
natencion piblica hécia las cosas de mayor interés,
»propagando los conocimientos y alentando 4 los hom-
nbres laboriosos; en una palabra, hacer cuanto sea
nposible por mejorar la suerte de los pueblos.

»Para corresponder, pues, 4 las intenciones be-
»néficas de V. M., habré de preparar varios proyectos
»que os dignareis, Sefior, tomar en consideracion; y )
»permitame V. M., le suplico, presentarle hoy uno que

. »interesa en alto grado al comercio y 4 la navegacion.
»La mayor parte de nuestro comercio lo debemos 4
»nuesiras extensas posesiones en la India y 4 sos ri-
»cos productos. Debémosle tambien nuestra marina
»mercante, 4 la cual ofrecen aquellas un inmenso be-
»neficio sobre los fletes; beneficio que ha crecido, so-
»bre todo despues de haberse felizmente adoptado por
»nosotros el principio del libre cambio. La apertura pro-
nyectada del istmo de Suez, que ha de acorlar tanto
»el viaje & las Indias, ha de ejercer por necesidad
»sobre el comercio del mundo una influencia inmensa;
»por lo mismo es para nosotros un objeto de la mas
»alta importancia. Es indudable que la Neerlandia no
»experimentard con esle gran cambio la menor pér—




551
»dida, por el contrario todo prueba que ha de sacar
»grandes ventajas; pero conviene en todo caso hallar
»pronto los medios de poder esperar los sucesos en
»completa seguridad.

»Estoy por lo tanto convencido de que conviene
»llamar desde luego la atencion de nuestros comer-
»ciantes hdcia el cambio que se proyecta, y sobre los
»medios que podrdn emplear para que ese cambio, ya
»que no les proporcione beneficios, no les perjudique
»en lo mas minimo.

»En consecuencia, me tomo la libertad de propo-
»ner & V. M. el nombramiento de una Junla de infor-
»macion. Dicha Junta 6 Comision habrd de presentar
»4 V. M., con la posible brevedad, un informe en que
»se detallen cuidadosamente cuantos particulares pue-
»dan ser tiles al comercio 6 al Estado. Si V. M. con-
»cede 4 mi proposicion la honra de aprobarla, no du—
»do accederd 4 dejar 4 la Comision que dirija los tra—
»bajos, si bien creo deber observar que conforme 4 las
nideas que han motivado su creacion, deberdn estos
»abrazar las siguientes preguntas :

1. »Indagar la influencia que ejercerd la apertura
»del istmo de Suez sobre el comercio y la navegacion
»en general, y sobre el comercio de la Holanda en
»particular.

2° »Indicar losmedios que deban emplearse, para
»que en vista del cambio previsto podamos conservar
»y aun acrecentar nuestra parte en el comercio y na-
»vegacion.

3.° ylIndicar lo que deba hacer el Gobierno para
»sostener y alentar los esfuerzos de nuestros indus~
»triales en esta empresa.
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»Cdbeme la honra de proponer & V. M. para com-
»poner dicha Comision. . .. .. (siguen los nombres).»

El 11 del mismo mes el Rey Guillermo III, apro—
bando la propuesta del Ministro, expedia un decreto
nombrando la Comision: convencido, dice, que es de la
mayor smportancia llamar la atencion del comercio de los
Paises—Bajos hdcia el cambio que se proyecta y hdcia los
medios que habrdn de emplearse para sacar de él venla—
j0s0 partido d cuando menos sufrirlo sin quebranto alguno.

En Austria se prepara un estudio semejante aun—
que en otra forma. En el Ministerio de Comercio se
redacta una memoria en que parece se tratard bajo
todos los aspectos la cuestion del canal maritimo al
través del istmo, y se expondrd detalladamente cud-
les podrén ser los efectos de la apertura del mismo so-
bre la navegacion y el comercio de todos los estados
de Alemania.

Entre tanto Venecia, la antigua reina del Adrid-
tico, la de los comerciantes principes, hoy relegada
cuasi al olvido y encadenada por el extranjero, hace
nobles esfuerzos por recuperar su imporfancia per—
dida y su opulencia pasada. La vuelta del comercio
4 la antigua ruta de Egipto por medio de la apertu—
ra del istmo de Suez, le brinda con una ocasion que
ni quiere ni debe dejar pasar desapercibida. Su con-
sejo municipal , recobrando el espiritu patri6tico que
lo animara en tiempos ya lejanos, nombra en 6 de
Mayo tllimo una Comision que estudie y prepare los
medios de sacar para el comercio de su ciudad el
mayor partido posible en vista de la apertura del
istmo. Autoriza & la Comision para dar todos los pa—
s0s necesarios cerca de las autoridades y demds cor-
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poraciones, para asegurarse de su apoyo y para pro-
mover la formacion de compaiias con el objeto indi-
cado. Para cubrir los primeros gastos de la Comision,
volté el Consejo la suma de 10,000 libras.

Animado del mismo espiritu el Instituto Venelo, ofre-
ce para 41857 un premio de 1,800 libras austriacas &
la memoria que mejor resuelva la cuestion siguiente:

«Indagar cudles serdn las consecuencias probables
»de la apertura del canal maritimo al través del istmo
nde Suez para el comercio en general, y para el co-
»mereio de Venecia en particular.

»Qué medidas podrén adoptarse muy particular-
»mente en lo que toca 4 las vias decomunicacion, tan-
»to en nuestro territorio como en el de los estados ve-
»einos, para hacer de modo que cnanto antes y con
»la mayor facilidad pueda el continente europeo di-
»rigir sus expediciones por nuestro puerto, bien sea
spara llegar & los mares de Oriente 6 bien para re—
ngresar de los mismos.

»Qué reglas de derecho internacional debieran
naplicarae al nuevo canal.»

Noes Veneciala tinica cindad de lahermosa cuanto
desgraciada Italia que quiere recuperar su posicion
perdida: Génova se despierta y quiere tambien entrar
armada de punta en blanco en la nueva y pacifica
liza que abre el canal de Suez al comercio del mundo.
El Gobierno ilustrado que rige los destinos de la Cer—
dena trata desde luego de sacar en beneficio de sus
administrados el provecho posible del cambio que
prevé con la ejecucion del proyecto que nos ocapa.
Los Ministros de Hacienda y Obras piblicas, los seno-
res Cavour y PaleGeapa, personas de honrosfsimos an-
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tecedentes y elevada inteligencia, é individuo el vl-
timo de la Comision internacional, presentaron en
5 de Mayo iiltimo 4 las Cdmaras un proyecto de ley
pidiendo un crédito de unos 8 millones de reales para
ejecutar en seis anos las obras de ensanche del puerto
de Génova: proyecto aprobado por las Cdmaras y san-
cionado por la Corona el 9 de Junio inmediato. Hé
aqui algunos de los motivos que, & dar este paso,
han movido & aquellos Ministros celosos del bien pi—
blico, del engrandecimiento y ventura de su patria.

Despues de manifestar el aumento de tréfico que
4 dicho puerto ha de llevar el ferro-carril ya termi-
nado anaden:

«A este feliz suceso, que tantas facilidades ofrece
»al comercio de Génova para extender sus comunica-
»ciones por tierra, viene 4 anadirse la perspectiva del
raumento mayor aun que recibird su navegacion. Este
raumento serd una consecuencia natural de la apertu-
»ra del istmo de Suez, empresa que creemos menos
»gigantesca y meneos costosa de lo que se ha preten-
»dido. Contribuird 4 la vez 4 propagar la civilizacion
»d pueblos bdrbaros y pobres, y 4 favorecer los inte-
nreses maleriales delas naciones civilizadas; alcanza—
»rd en la opinion universal un favor tal, que arrollard
nlas oposiciones que pudieran suscildrsele, wvengan de
vdonde vinieren.»

El Gobierno pontificio, sacudiendo sus manteos,
no quiere tampoco que suceso de fanta monta le coja
desapercibido, y habla de construir un puerto en Tyr-
rhena, tanto para ponerse en comunicacion directa
con el Oriente, como para que sirva de punto de es—
cala al comercio de los demds pueblos, ya que Civita-
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Vecchia no ofrece las condiciones necesarias al efecto
por su poca profundidad, que impide la entrada de
los grandes buques que hoy emplea el trifico y que
serdn necesarios para la navegacion 4 los mares de la
India.

Nombra ademds una Comision presidida por el Mi-
nistro de Comercio y Obras piblicas, para que «infor-
»me acerca de las consecuencias que podrdn resultar
»para el comercio de la apertura del istmo de Suez, y
racerca de las medidas que convendrd adoptar para
»que puedan los Estados pontificios sacar partido del
»cambio que introducird en las condiciones geogré—
»ficas de los pueblos.»

Népoles, que consu preciosa isla de Sicilia parece
destinado 4 sacar mas partido comparativamente que
ningun otro pafs, permanece impdvido, y no es ex—
trano, pues las sombras de la noche cubren el cielo
risuenio de aquella parte tan favorecida del suelo ita—
llano: aquf el despotismo y la anarqufa gubernamen-
tal en la desdichada Grecia, pafs que tanto fruto de—
biera sacar de la construccion del canal por su posi—
cion’ y la aptitud de sus hijos para el comercio y la
navegacion, producen idéntico efecto , la inmovilidad.

Entre tanto, ;qué hace la Inglaterra, y qué la
Francia, naciones puestas por la Providencia 4 la ca-
beza de la civilizacion del mundo? La primera miani—
fiesta por sus 6rganos legitimos las simpalias que le
merece el proyecto, aun cuando no falte algun que
olro espiritu excéntrico y apegado 4 aiiejas doctrinas
que pretende ver peligrar la preponderancia maritima
de su pais. La prensa coasi undnime le presta su apoyo

y discute las ventajas que presenta, asf como los me-
A 35
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dios que habrdn de emplearse para sacar la mayor
suma posible. Las grandes companfas de navegacion y
comercio; esas compaiiias cuyo poder es colosal y su
influencia ilimitada, préstanle tambien el apoyo de
sus simpatfas. Bien sabido es que en aquel pafs todo
debe esperarse de la opinion piiblica y de los esfuer-
zos individuales 6 colectivos del pueblo; el Gobierno
sigue allf las manifestaciones de la opinion piiblica,
sobrado ilustrada en tales materias, y no cree nece-
sario marcarle de antemano la direccion que deba to-
mar. Asf aquel Gobierno se ha limitado, 4 lo menos
ostensiblemente, 4 enviar una corbeta de guerra, el
Tartarus, para que sondee la bahfa de Pelusio, con-
frontando asf en esta parte los trabajos de la Comision
internacional ; el resultado ha sido el que no podia me-
nos de ser, la conformidad mas completa, segun las
noticias que hasta ahora se tienen deesta expedicion.

Por otro lado, tanto el Gobierno como las grandes
compaifas de la India y Peninsular (¥), han trata—
do, como ya hemos visto en otro lugar, de facilitar
por todos los medios posibles el viaje 4 la India, 4 la
China y 4 la Australia por el istmo de Suez y el mar

(%) Nadie puede ignorar la importancia colosal de la Compa-
fiia inglesa de las Indias Orientales, de esa asociacion de comer-
cianles que han conquistado, regide y explotado un inmenso im-
perio con cerca de 200 millones entre sibditos y tribularios.

La Comipaiiia Peninsular y Oriental, formada en un prineipio
para el establecimiento de las lineas de vapores entre Inglaterra y
la Peninsula Ibérica, ha ido creciendo y extendiendo su aceion
hasta los puntos mas remotos del globo. Contaba 4 fines de 1856
con 45 buques de vapor de las mayores dimensiones, habiéndo-
los como el Himalaga de 2,600 toneladas y 600 caballos de fuerza,
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Rojo, primero estableciendo vapores diez y seis afios
hace, promoviendo mas tarde la construccion del
ferro~carril de Alejandria al Cairo y Suez; y ltima-
mente, en fin, como hemos visto tambien, subyen-
ciona el Gobierno con una suma anual enorme, 18
millones dé reales, el establecimiento de una linea de
vapores distinta de la que hace el servicio de la In-
dia, pero que como esta ha de llevar por el istmo y
mar Rojo las malas de Australia; colonia que en prue-
ba del interés que le ofrece paga una mitad de la sub-
vencion.

La construccion del canal, que tanto facilitard
esta rata al comercio en general, no puede menos de
recibir poderoso apoyo de la primera potencia comer-
cial y maritima del mundo, cuyas posesiones en el
Asia y Oceanfa son de una extension inmensa y de
una riqueza extraordinaria.

Otro sfntoma de que el Gobierno britdnico se pre-
para 4 recoger el fruto de la apertura del canal nos la
suministra lo que acaba de suceder en Malta, colonia
militar inglesa que hallardn al paso los buques que
por el Mediterrdneo se dirijan & Egipto. Pedia la Jun-
ta de Comercio de aquella isla, con prevision harto

v ademas varios frasportes de vela para llevar carbon a los di-
ferentes puntos de escala.

El arqueo de esta flota de buques de vapor es de 67,93% tone—
ladas con la fuerza de 15,190 cahallos. El capital de la compaiiia
asciende 4 259,167,400 rs., y la renta liguida, cubierlos todos sus
gastos, ha sido de 19,715,300 rs., & sea mas de 8 por 100 del ca—
pital.

Estos datos hardn apreciar debidamente lo que valen las sim-
palias y la adhesion de compafiias tales como !usﬁdos indicadas.
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justificada en vista del cambio que vislumbra, que se
permitiese construir al lado del puerto militar una
ddrsena para el comercio en que todas las embarca—
ciones que surquen los mares de Levante pudiesen
hallar lo necesario para su abrigo, recomposicion y
abastecimiento, cogiendo en esto la delantera 4 los
demas puertos del Mediterréneo, ninguno de ellos
tan ventajosamente dispuesto como el de Malta, por
su posicion central muy particularmente. Las ventajas
estaban 4 la vista, y si bien en on principio el Go-
bierno local y los ingenieros militares opusieron cierta
apatfa y hasta sugirieron algunos obsticulos, bien
pronto vino el Gobierno & coadyuvar para la realiza—
cion de una idea tan ventajosa 4 aquella colonia y al
comercio en general; y no cabe duda de que no pa-
sardn muchos anos sin que tenga en Malta un puerlo
comercial tan importante como el militar que allf po-
see ya, con lo cual intenta & no dudarlo prepararse
para utilizar en su dia la apertura del istmo de Suez,
4 nadie de mas provecho é interés bajo todos con—
ceplos, en nuestro humilde parecer, que 4 la misma
Inglaterra, duefia de mas de la mitad del comercio
del mundo.

La Francia por su parte no se descuida tampoco,
pues sin parar mientes en la buena acogida que ha
hallado el proyecto en la opinion piiblica y en el
apoyo que le presta la prensa de todos colores, el Go-
bierno por su lado no escasea las muestras de su sim-
patia y se dispone 4 sacar el partido posible para el
pais del cambio que se prepara. Las lineas férreas ex-
tienden su red por todo el territorio, y enlazando los
departamentos del interior con los puertos del Medi-




549
terrdneo, se hallan en disposicion ya de dar por estos
fieil paso & los objetos del comercio.

Marsella, cuya prosperidad crece de dia en dia,
se prepara al suceso proyectando un.tercer puerlo,
no bastando los dos que existen para el acrecenta—
miento de trafico que presiente, y organizando varias
companfas que con sus grandes capitales se hallen
dispuestas § emprender sus especulaciones en cuanlo
se les abran las puertas del remoto Oriente.

Por tltimo, el mundo cientifico quiere tambien
echar al proyecto el sello de su ilustrada opinion,
tanto mas apreciable cuanto es mas desinleresada.
Sabido es que este afio se ha reunido en la Rochelle
el Congreso cientifico francés, el eual ha emitido el
siguiente volo:

«Considerando que la apertura del istmo de Suez
proyectada por M. Ferdinand de Lesseps, bajo los aus-
picios de S. A. el Virey de Egipto, no puede menos
de ser de una inmensa utilidad para todos los pue-
blos, sin danar & ninguno:

»Considerando que esta empresa es uno de los
medios mas eficaces de civilizacion que puede poner
la Providencia en manos del hombre,,

» Emite (el Congreso) el deseo de que en breve se
abra el istmo de Suez 4 la libre navegacion de todas
las naciones. »

El Egipto, por su parte, que prevé su proxima
regeneracion, y que tiene en la Bélgica un ejemplo
de los beneficios que puede esperar de facilitar por su
territorio el paso al comercio del Occidente con el
Oriente, pone todos los medios imaginables para la
realizacion de un proyecto debido & la iniciativa de
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un Principe ilustrado y liberal que se desvela por el
bienestar de sus sibditos y el progreso de la patria.

La historia que hemos hecho de este negocio des-
de sus primeros pasos, nos prueba el interés que to-
man Mohammed-Said y el pueblo egipcio en la pro-
secucion de una empresa que han fomentado y auxi-
liado en cuanto ha sido preciso, y & cuyo favor se
han hecho las mas generosas concesiones y otorgado
las mas dmplias franquicias.

Ingenieros, fondos, proteceion y auxilios de todas
clases, 4 la par que las muestras mas inequivocas de
simpatfa, todo se ha prodigado por el Gobierno egip-
cio 4 los promovedores de la empresa, 4 la Comision
mternacional y 4 sus delegados; nada ha dejado que
desear, y su proteccion constante estd asegurada 4
los capitales y & cuantos en ella tomen parte. Ade-
mds, al propio tiempo que atiende el Virey 4 la ter-
minacion del ferro-carril, que atraviesa por el cora—
zon del Egipto y que ha de ser el complemento del
canal, promueve la formacion de una compania que
haga en el mar Rojo el eomercio de cabotaje por me—
dio de barcos de vapor; esto en la prevision del vue-
lo que, una vez abierto ¢l canal , ha de tomar el co-
mercio de las costas del Africa y de Arabia; mues—
tras nada equivocas son estas de lo que estd dispuesto
4 hacer en pro de un proyecto que ha de llevar el
nombre de¢ Mohammed-Said 4 las generaciones futu—
ras rodeado de una aureola de gloria, y al Egipto &
un grado de civilizacion y de prosperidad que en vano
intentaria alcanzar tan pronta y cumplidamente por
ningun otro camino.

Vemos, pues, ya desde los primeros momentos
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prepararse & las principales potencias maritimas de
Europa 4 fin de que no las coja desprevenidas el gran
cambio que todas presienten en las condiciones del
comercio del mundo efecto de la apertura del istmo.
Tanto la Holanda como la Inglaterra y la Francia , asi
el Austria como la Italia se conmueven en cuanlo se
enuncia una idea que puede para todos ser lan fe-
cunda en felices resultados; si hay quien, por un ex-
ceso de desconfianza , teme que pueda redundar en
perjuicio de alguna clase de la sociedad, de alguna
asociacion 6 empresa, se prepara 4 minorar el mal,
si lo hubiere , y 4 sacar del cambio el partido posible
en beneficio de esa misma clase, de esas mismas aso-
ciaciones 6 empresas. En unas partes se nombran co-
misiones para recibir informaciones y proponer lo
conveniente; en olras se mejoran las comunicaciones
y ensanchan los puertos existentes ¢ crean otros nue-
vos, y bien pronto, no hay que dudarlo, se comu-
nicard el movimiento 4 aquellos estados & que, por
causas especiales y transitorias las mas, no ha alcan—
zado aun. Si 4 unos se les facilita el camino de sus
colonias acortando gradualmente la distancia que de
la metrdpoli las separa, & otros les abre nuevos mer-
cados, y 4 todos nuevos y dilatados horizontes donde
ostentar su actividad y luchar noble y dignamente en
propagar la civilizacion y contribuir al bienestar
moral y material de muchos millones de sus seme-
jantes, al progreso y perfeccionamiento de la huma-
nidad. Causas son estas mas que suficientes para mo-
ver 4 toda alma generosa & desear ver cuanto antes
realizada la obra del canal. Podrd haber divergencia
de opiniones en cuanto & su mayor 6 menor utilidad,
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pero en este nuestro deseo seguros estamos de tener
la unanimidad de los pareceres.

II. De Espana.

En medio de este movimiento que por todas par-
les se advierte, jpermanecers Espaiia indiferente? No
es posible; j cémo ha de cerrar los ojos para no ver
los preparativos que hacen las naciones vecinas! jtan-
to valiera cerrarlos 4 la luz del mediodfa ! Olvidemos
por un momento nuestras discordias civiles, esas lu—
chas de partido y banderia que desgarran las entra—
nas de la madre patria, que todo lo envenenan y
recordando lo que un dia fuimos, pensemos en lo que
podemos y debemos ser. La nacion en cuyas posesio-
nes jamds se ponia el sol, y cuyos hijos tremolaron
sus pendones triunfantes por todo el mundo conocido
Y por paises antes ignorados, preciso es que sacando
fuerzas de flaqueza se sobreponga 4 sus males y as—
pire & recobrar su posicion perdida entre las demas.

La ocasion que se le presenta para fomentar su
comercio y promover su propia prosperidad y lade
sus exlensas ¢ importantes colonias en la Oceania,
grandes restos de su grandeza pasada, no puede ser
mas propicia si quiere y sabe aprovecharla; espere—
mos que asf lo baga, dispongdmonos todos 4 con-
tribuir 4 ello hasta donde nuestras fuerzas alcancen,
cada cual en la esfera que la suerte le haya deparado,
y de seguro bien pronto habremos conseguido el fin
(Jue nos proponemos, la ventura de la patria.

Elementos tiene el pais de sobra; con el archi-
piélago Filipino en los mares de Asia; con nuestras di-
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latadas coslas, ricas islas y numerosos puertos en el
Mediterrdneo; con un comercio que progresa visible-
mente y una marinerfa notable en todos tiempos por
su pericia y arrojo; con un régimen politico, que si
se observa religiosamente, tiene en si los elementos
necesarios para dejar libre el campo & todas las aspi-
raciones nobles y legftimas y labrar la felicidad pi-
blica, fuerza es confesar que hay lo bastante para que
del cambio que ha de operarse con la apertura del
canal que nos ocupa, saquemos nuestra parte muy
cumplida de los beneficios & que todos los pueblos
legftimamente aspiran, pero que pocos pueden pro—
meterse alcanzar en igual grado que el espafiol por
las circunstancias que en ¢l concurren.

Con una extension de sohre 240 leguas de cosla
y numerosos puertos en el Mediterrdneo , cuyas aguas
ciien tambien & nuestras ricas islas Baleares , parece
que la naturaleza nos convida & tomar una parie muy
activa en el comercio de Oriente en cuanto se abra el
istmo de Suez & la navegacion del mundo. Anulado
para nuestras provincias de Levante el estrecho de
Gibraltar, tenemos un inconveniente menos que olros
para poder sacar partido de la nueva via que 4 la
navegacion se presenta, y no parece sino que lodas
las circunstancias se han reunido para hacer de los
puertos del Mediterrdneo, de Barcelona, Tarragona,
Valencia, Alicante, Cartagena, Mdlaga y demds, las
salidas naturales de las producciones de la mayor
parte del territorio espanol.

En efecto, cruzada la Peninsula por grandes y
elevadas cordilleras, la direccion normal de casi lo—
das ellas es de Este & Ocsle y la misma siguen nues—
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(ros.principales rios recorriendo los valles & que aque-
llas sirven de lfmites. De aqui las mayores facilidades
que encuentra el trifico en esta direccion, siguiendo
las cuencas de los rios y las grandes mesetas centra-
les; de aqui tambien las dificultades con que tropie—
za al querer tomar la direccion Norte-Sur cortando
las elevadas y multiplicadas sierras que encuentran al
paso, dsperas todas y cubiertas de nieve gran parte
del aiio algunas de ellas. Las corrientes naturales del
comercio han debido dirigirse, por lo mismo, en to—
dos tiempos 4 los puertos del Mediterrdneo y 4 los del
Océano Atldntico; pero por desgracia hace siglos que
estos en una extension de costa de 130 leguas se ha-
llan cerrados al comercio espanol por una barrera mas
impenetrable que la muralla de la China. La politica,
que no la naturaleza, ha hecho que una faja estrecha
del territorio de la Peninsula que corre 4 lo largo del
Océano, forme un reino independiente, veddndonos
el acceso 4 la costa por aquel lado, gracias 4 errores
politicos y econémicos de uno y otro pueblo peninsu—
Jar, 4 las rivalidades y celos por extranos avivados
y 4 las prevenciones que la ignorancia ha perpeluado.
Nada mas andmalo que esta separacion de dos pue—
blos que la naturaleza quiso sin duda que faesen uno,
colocdndolos en una Peninsula separada del resto del
Continente europeo por estrecha lengua de tierra cu—
bierta de elevadisimas y dsperas montafias; haciendo
que unos mismos rios fertilicen sus campinas y unas
mismas cordilleras atraviesen sus provincias; que ha-
Dlen casi una misma lengua ; que tengan casi idénli-
cas costumbres , unas mismas aspiraciones € idénticos
intereses. Nada absolutamenté los separa 4 los ojos
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del viajero, que al pasar de uno & otro reino no sabe
decir donde termina la Espana y principia el Portu-
gal. La ambicion de unos, los errores de otros hom-
bres politicos, ha creado solo esa linea divisoria que
separa & dos pueblos hermanos , linea que 4 no du—
darlo desaparecerd en cuanto conozcan estos sus ver—
daderos intereses, y la civilizacion moderna los ilu—
mine haciéndoles desechar anejas ¢ infundadas pre—
venciones.

Ya se acerca indudablemente el dia en que con-
sultando unos y otros, portugueses y espanoles, sus
verdaderos intereses, desaparezca para el comercio
esa barrera impenetrable para el que de buena fe lo
intenta, pero abierta de par en par al fraudulento.
Iniciada entre ambos Gobiernos 4 mediados de 1855
la cuestion del libre trdnsito de los frutos y mercan—
cias de uno de los Estados al través del otro, sin cuya
circunstancia imposible le serfa & Portugal enlazar sus
vias férreas con las del resto de Europa; inutil de
casi todo punto las que del Pirineo fuesen & tocar sus
fronteras , é indtiles por otra parte 4 Espana los rios
que hallan salida al Océano por las costas portugue-
sas, la solucion no puede hacerse esperar mucho; y
ya estaria ultimado este para la Peninsula importante
negocio & no haber sobrevenido los sucesos politicos
de Julio, pues con fecha 9 de aquel mes remilia ya
nuestro Embajador en Lisboa para la aprobacion del
Gobierno el convenio ajustado con el funcionario co-
misionado al efecto por el Gobierno portuguds. Gracias
pues 4 aquella nueva explosion de nuestras lamenta-
bles discordias politicas, nos vemos aun privados de
los benelicios de tan inleresanle tralado que sigue
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sin ralificar; pero no dudamos que en un plazo no
muy largo podrd el comercio espaiiol dirigirse d los
puertos portugueses con corta diferencia con la facili-
dad misma que 4 los de nuestro territorio. En tanto
llega ese dia tan apetecido, forzoso les serd empero &
nuestros productos buscar salida por las costas del Me-
diterrdneo mas accesibles que las del mar Cantdbrico
4 la mayor parte de las provincias interiores.

En atencion 4 las mayores facilidades que presenta
el terreno y 4 las demds circunstancias que dejamos
enumeradas, hécia aquellas costas se dirigen buen
ntmero de nuestras principales carreteras, y se diri—
girdn 4 su vez segun el plan adoptado por el Gobier-
no, y las resoluciones de las Cértes Constituyentes,
importantes linecas férreas. Ya en el dia, y efecto sin
duda de aquellas circunstancias, esa direccion sigue
el ferro-carril de mayor extension que tenemos, el
que dentro de un afo habrd unido 4 Madrid con Va-
lencia y Alicante atravesando las llanuras de la Man-
cha, ricas en cereales, y poniendo en contacto con el
mar el corazon de la Monarqufa.

Estudiada y concedida ya la linea de Badajoz por
Ciudad-Real 4 empalmar con la anterior en Alcd-
zar de San Juan 6 en Socuéllamos, y aun mejor en
uno y otro punto, y estando en construccion la de
Lishoa & Badajoz, tendremos luego una via répida,
cuasi en Iinea recta desde el cabo de Roca al de San
Martin, del Océano al Mediterrdneo; y enlazada, como
deberd estar, con los criaderos carbonfferos de Belmez
y Espiel, pondré este precioso combustible en abun-
dancia y 4 bajo precio en los puertos de uno y otro
mar, dando 4 la par salida 4 los abundantes granos y
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carnes de las provincias extremenas. Trétase tambien
de llevar un ramal de esla misma linea 4 Cartagena,
uno de los mejores puertos de todo el Mediterrdneo y
arsenal de primer érden, y otro que partiendo de Va-
lencia siga por los pueblos de la costa con direccion
4 Cataluna. Otros muchos han de surgir, a4 no dudar-
lo, que cual las venas del cuerpo vengan & aumentar
la circulacion de la gran arléria que dejamos trazada.

Al Norte, eoncedida ya y en ejecucion la linea de
Zaragoza & Barcelona, se estudia la prolongacion por
el valle del Ebro & terminar por varios ramales en los
puertos del golfo de Vizcaya. Esla importante linea
que enlazard tambien cual la anterior & entrambos
mares, Qcéano y Medilerrdneo, & Bilbao y San Se-
bastian con Barcelona, recorre un pais muy poblado,
rico en producciones agricolas, y grandes centros in-
dustriales, uniéndose por uno de sus exiremos d
Francia al Norte y las Castillas al Sur por medio del
gran ferro-carril del Norte; se enlaza con el centro de
la Monarquia por medio del ferro-carril de Zaragoza
4 Madrid cuyas obras se han inaugurado ya, y podrd
hacerlo en su dia con el vecino imperio por el centro
de los Pirineos, cuestion que viene debatiéndose hace
tiempo, pero que no podrd resolverse definilivamente
en tanto no esté asegurada por medio de la gran linea
(ue nos ocupa la comunicacion de las provincias inte-
riores con alguno de nuestros puerlos en el Océano,
cual lo exigen del Gobierno los intereses del pafs en
nuestro pobre juicio, y va por tllimo & penelrar en
Francia por el extremo oriental de los Pirineos, por
la linea que de Barcelona se proyecta & aquella parte
de nuestra frontera. Al Sur tambien se unird en su
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dia con Castellon y Valencia por otra linea que se es-
tudia en la actualidad.

Si del Norte de la Peninsula nos trasladamos aho-
ra al Mediodfa , vemos ya proyectada y en parte con-
cedida y principiada otra via, que puede decirse pro-
longacion de la que por el Norte nos une & Europa, y
que dirigiéndose por Cérdoba y Sevilla ird 4 terminar
en el Puerto de Santa Marfa y Cddiz, destacdndose y:
un ramal de Cérdoba & Mdlaga para poner esta im-—
portante plaza de comercio en comunicacion con el
interior y con las minas de Belmez y Espiel, que han
de suministrar 4 su industria metalirgica y 4 los nu-
merosos vapores que en el dia frecuentan ya su puer-
to, y que pasan de 30, el combustible que es el alma
asi de la industria como de la navegacion.

Tambien Barcelona procura enlazarse en eslos
momentos , por medio de una via férrea, con los no
despreciables criaderos carboniferos de San Juan de
las Abadesas para librar 4 su industria de la confri-
bucion que por aquel articulo paga al extranjero. Bel-
mez y las minas de carbon de Villanueva del Rio su-
ministrardn 4 Sevilla y Cddiz el combustible que ne-
cesilen. Todos los puertos de la costa podrén pues
hallarse dentro de pocos afios, para cuando se lermi-
ne el canal de Suez, abundantemente provistos de
este elemento, mas que nunca entonces necesario
para la activa navegacion que segun todas las proba-
bilidades se establecerd con los mares del Asia,

Tanto las vias férreas, que rdpidamente dejamos
bosquejadas, como el Guadalquivir y el Ebro, cuya
navegacion se mejora y prolonga en estos momenltos,
alimentardn nuestro comercio marftimo trayendo & la
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cosla las ricas y variadas producciones del interior &
precios aceptables, y diseminando por las provincias
todos los frutos y artefactos que en cambio importe-
mos de ofros pafses.

Las Cortes Constituyentes, en su constanie soli—
citud por el fomento de la riqueza ptblica, persua-
didas sin duda, asf como el Gobierno, de que para
recuperar el tiempo perdido y alcanzar 4 los demds
pueblos que nos han pasado en la carrera de la civi-
lizacion , es preciso decidirnos de una vez 4 hacer un
gran sacrificio, y que este nuneca serd mayor que lo
que reclama el fomenfo y los grandes intereses del
pais, han votado concesiones de ferro-carriles con
crecidas subvenciones 4 las empresas, hasta un punto
quizds exagerado por de pronto.

En efecto, las lineas de ferro-carril concedidas hasta
fines de 1856 suman una longitud de %,300 Xiloms.
de los cuales estdn en construccion. . . 615
Y. e explotacion. due oo o nhare s 521

Las sumas votadas por las Cértes como subven-
cion directa 4 las empresas que han tomado 4 su cargo
la ejecucion de lineas ascienden, en niimeros redon-
dos, 4 670 millones en metdlico, mas 179 en acciones
de ferro—carriles, ¢ sean en junto 8%9 millones de
reales, 4 mas de la garantfa del 6 por 100 de interés
y 1 de amortizacion al capital de algunas empresas
y cierto niimero de anualidades 4 alguna otra, ¢ sea
en todo un méximum de 990 millones de reales.

El Estado ha pagado ya 112/, millones , y si las
empresas cumplen sus compromisos habria que abonar
el resto en un perfodo de siete & ocho anos, carga
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grave (ue ha de satisfacerse en general por el Estado
y las provincias que atraviesan las lineas, abonando
aquel las dos terceras partes de la subvencion y estas
tercera en cada caso.

Las Cortes Constituyentes en los iiltimos meses de
su existencia, & mediados de 1856 , hicieron la mayor
parte de estas concesiones, y votaron tan erecidas sub-
venciones movidas sin duda de un laudable deseo,
el de promover la prosperidad del pais y contribuir
4 que cuanto antes llegue 4 la altura & que lo han
hecho otras naciones mas afortunadas que Espana. Es
posible que su celo las haya llevado algo mas alld de
lo conveniente; pero tanto las Cértes como el Gobier-
no que coadyuvo 4 esle resultado, y que no se opuso,
cuando quizds debi6, al ver en los dltimos tiempos el
diluvio de concesiones, y los millones de subvencion,
que se proponian y votaban por la Asamblea, pu-
dieron hacerlo confiados en los extraordinarios re-
sultados que debia producir la ley de desamortizacion
de 1." de Mayo de 1855 y que la experiencia ha ve—
nido 4 confirmar.

Para fomentar el comercio, la industria y la agri-
cultura del pais no basta empero extender estas vias
perfeccionadas delocomocion; es preciso atender 4 la
vez al aumento y mejora de nuestras carreteras y
caminos de todas categorias. Algo se ha hecho ya
en este sentido, como puede verse en la Memo-
ria que como Director general de Obras piblicas
presenté al Sr. Ministro de Fomento en 18 de Junio
préximo pasado y que ha visto posteriormente la luz
ptiblica.

A fin de dar 4 conocer los esfuerzos hechos por el
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pais para mejorar sus caminos, aquf solo diremos que

las' sumas invertidas por el Estado en carreteras
desde 1800 4 1856 han sido:

De 1800 4 1808 unos 470 millones de reales vellon.
De 1808 4 183% » 140
De 1835 41856 » 580

Torar., .. 890

El resultado ha sido tener concluidas 1,779 le-
guas de carretera; 291 en construccion; 585 en re-
paracion; 500 estudiadas y 550 en estudio.

Para juzgar aun con mayor conocimiento de causa
de los esfuerzos y sacrificios que hace el pafs para me-
jorar su estado material, ponemos & continuacion un
resimen del presupuesto del ramo de obras publicas
para 1856.

Capitulos. Reales vellon,
35.  Personal del Cuerpo de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos . 2.530,000
36.  Material de la Escuela especial del
(BT AR R PR R ol 120,000
37.  Material de carreteras ,.......... 18.633,334

38.  Material de caminos de hierro..... 1 0.900,906
39.  Material de puertos, faros, boyas

Y R BAR Tt o etainnis s e et 17.300,000
40.  Material de canales, navegacion flu-

vial y conduceion de aguas.....  8.350,000

#.  Personal del Sindicato de riegos
(0 RS VU (1) e R TS B i 12,000
42y 43. Construccion de lineas telegraficas. 7.500,000

36
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ik y &b. Obligaciones reconocidas y que re-

sullan sin Pagar...... c.o..s s 1.357 158
Para Obras publicas de interés y

utilidad general .............. 109.500,000
Monumentos deecretados per las

T A A S A R A 1.420.000

Para amortizacion é intereses de la
deuda de Obras publicas repre—
sentada por las acciones de car-
veteras y ferro-carriles......... 30.364.580

EOTA Yt s s taie i alsibrersry siain 207.687,978

Ademis votaron las Cértes Conslituyentes para la
reparacion de las carreteras en 1856 y milad de
57, un empréstito de 50 millones de reales.

Para la construccion de carreteras provinciales y
caminos vecinales otro de 1,000 millones por ley de
25 de Julio de 1856, dedicdndose la tercera parte al
pago de las subvenciones votadas para ferro-carriles,
4 pagar en un periodo de siete 4 diez anos cuando
mas y que ascienden & 990.124,674 rs.

Si 4 estas sumas anadimos lo votado para Obras pi-
blicas en los presupuestos de 1855 (109.000,58%),
asf como para los primeros seis meses de 1857
(65.796,k53); para pago de la deuda de Obras publi-
casen 1855, 56 y mitad de 57 (78.198,420); para el
canal de Isabel 1T (50.000,000); para las obras de en-
sanche y mejora de varios puertos y para lineas tele-
ardficas &ec. (83.371,7168); resulla, que las Cortes
Constituyentes de 1854 en los diez y ocho meses que
estuvieron reunidas votaron para Obras piblicas
2,233.608,631 rs. Pudiera creerse por algunos que se
excedieron llevadas de su buen celo sin tener en
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cuenta los recursos del pafs, y eonviene por lo mis-
mo hacer ver que las sumas asf votadas podian cu-
brirse desahogadamente con los rendimientos de las
rentas piblicas y con los que habia de proporcionar
la desamortizacion decretada por la ley de 1. de Ma-
yo de 1855.

Enefecto, de10s2,233.608,631 rs. hay 11 4.441 768
reales 4 realizar por medio de arbitrios locales:
330.041,558 4 pagar por las provincias mas directa—
mente inferesadas en las Ifneas férreas, y que conta-
ban para cubrirlos con el 80 por 100 del productle
de la venta de propios con arreglo 4 la ley referida:
los 283.945,522 rs.- de los presupuestos de Obras pli-
blicas y su deuda de’ 1855, 56 y mitad de 57 se
cubren con las contribuciones ordinarias y en par—
te con el producto de la venta de bienes nacionales;
restan 4,505.179,783 rs. 4 satisfacer en una série de
anos.

Para cubrir esto se destinaban por la ley de 1.° de
Mayo la mitad de los productos de la desamortizacion
civil y eclesidstica , mitad que calculada entonces en
unos 2,000 millones, se ha visto despues, por el re-
. sultado que han dado las ventas efectuadas en 1856
hasta la suspension, que llegaria 4 unos 3,000 mi-
llones si se llevase § efecto la venta de los bienes que
aun restan por enajenar.

No se han limitado 4 la mejora de nuestra viabi-
lidad los esfuerzos hechos por el pais para fomentar
todos los manantiales de la riqueza publica.

Para alender & los ramos de Agricultura, Indus-
fria, Comercio, y Bellas artes, dependientes del Minis-
terio de Fomento, se han consignado sumas de consi-
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deracion, como puede verse por el estado que damos 4
continuacion de las cantidades que figuran al efecto

presupuestos de 1856.

Personal de agricultura, industria , y

COMEIBI0. - v v aimie sis e wisins i oiain oiovn v
Material deid. id, id....... .00,
Personal dé montes .........c.cv0ne-
Material de id.. .o eiee cnveaioainisaie
Personal de minas. .. ...sccoaunasan
Material dedd. . .cooeecenacvarasaons
Material de industria...............
Personal de comercio . .............
Matarialide Td.5. . oo ees o otie s ssins
Personal de comisiones especiales . . ..
Maferial debid il e o S0 23008,
Personal de escuelas especiales. . .. ..
Materinlide 1. o 5o einmininio s oo sisisis
Personal de corporaciones artisticas...
NS RTTAL O T o e e n b s oe & svestimiones
Personal del Museo nacional de pin-

Material de id:..conimacvnvosoeens
Personal de pensionados para el estu-

dio de bellas artes ...............
Material de gastos generales de laen-

senanza especial....... ...

TORAL . (MLD e cshns s pieainta siaimrarates

Reales vellon.

916,000
2,572,846
1.192,220

534,266
1.459,500

268,000

390,000

242,800

167,500

33,000

556,334
2,970,209
1,079,500

105,800

293,500

68,300
163,334

124,000
996,666

13.263,675

(*) Para que pueda conocerse la inversion que reciben los sa-
crificios que se exigen al pais, hé aqui el resumen del presupues(o
de gaslos para el afio de 1856.
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Vemos, pues, que se ha iniciado ya uno de los ob-
Jetos de mas momento que debemos promover para
sacar el frato apetecido del comercio por el istmo, el
aumento y mejora de nuestras vias de comunicacion
para facilitar los trasportes del interior & las costas
y en particular 4 las del Mediterrdneo. Con todo, mal
podrfamos utilizarlas debidamente si al mismo tiempo
no enlazaramos de un modo ficil y seguro los arras-
tres terrestres con los trasportes maritimos mejorando
nuestros puertos: eslabon que une unos 4 otros, des-
tinados 4 mas 4 dar abrigo y proporcionar recursos 4 los

TANTO
Reales vellon, deT onal
EasaiReali = nh i dise s tiaaalise 33.000,000{ 0,02243
Cuerpos cnle"wlddores.. e 0 1.839,530| 0,00125
Deuga t:lonsalﬁdada 167.613,420| 0,11395
: Deuda de Obras pu-
Pesida deh Estadon “pieas ot p .| s0.364,580] 0,0206%
Deuda del Teboro 66.413,680| 0,04495
Cargas de Juslicia..,...... S, L R 8.000,000| 0,00544
Clases pasivaS..........e.s - e 145.187,4562( 0,09870
Obligaciones e(.lesﬂatlcas ............ -] 138.015,915| 0,09383
Pres:dencla del Consejo de Mlmstrus. i 290,000] 0,00020
Mirnisterio de Es-{1.° Estado.,......... 11.315,100) 0,00769
tadoy Ultramar. 1 2.° Ultramar. ........ 1.030,464| 0,00070
Minisierio de Gracia y Justicia......... 25.022,778| 0,04701
da la Gnerra s e kel 280.703,057| 0,49083
de Marina.. ... ST S i 94./789,893| 0,06444
de Gobernacion............. 47.518,533| 0,03306
de Fomenlo.......... RN 96.762,047| 0,06578
e Harionda Ty, il R 44.236,766] 0,03007
(Gastos de las contribuciones y rentas pu-
BlicAS sin At S ey 279.422,449] 0,18976
FOTAE wes 2 2 latuars 1.470,925 664

Siendo el siguiente el resimen del presupuesto de ingresos para
el mismo afio:
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buques que frecuenten nuestros mares, ¢ iluminando
debidamente nuestras costas para la mayor séguridad
de la navegacion en las horas que las sombras de la
noche cubren el firmamento y aumentan los peligros
del mar.

Ni la alta prevision del Gobierno, ni la solicitud
de las Cortes han podido nunca desconocer esta nece-
sidad, y en medio de nuestros disturbios inlestinos y
consiguientes ahogos del Tesoro, se ha atendido en lo
posible en estos dltimos afos 4 la limpia, ensanche y

Reales velfon.

Contribuciones é impueslos.. .. ..o veviueen. 540.178,219
Rentas estanealis i SEreh Wi v cle be e salge. o vt ol 370.024,000
P Vel v ook L DO F IR, B St S s e et 24 4.000,000
Loterias , Casas de moneda y MiNaS. . . ..o onos 118.368,550
Bienes del 15 2 ettt At SR O RS R AR e 26.593,334
Ramos esntralizados., . -l panliidaaies il £7.337,824
ordimarios del Tesoro, .. ... vivuen. 1.492.000
Recursos eventuales del Tesoro............... 154,202,330
TOTAL s« s - e Ay L 1,471.896,257

e

Ascendiendo los gastos & 1,470.925,664 rs, y los ingresos i
1,471.896,257 rs., resulla un sobrante de 970,593 rs,

El presupuesto ordinario de Obras publicasincluido en el de Fo-
menlo asciende en esle afio 4 67.450,065 rs. Ademds como presu—
puesto extraordinario se asignan en el mismo afio 109.500,000 rea-
lés & cubrir con los produclos de las ventas de los bienes nacio-
nales. Si 4 estas sumas anadimos los 30.364,580 rs. consignados
para el pago de la deuda de Obras publicas, resullard que el total
consignado 4 este ramo para 1856 en los presupuestos del Estado
asciende 4 la respetable suma de 207.314,645 rs. ¢ sea 1/7,09 del
tofal del presupuestoordinario de la nacion, 6 sea 1/8 proxima-
mente.de los presupuestos ordinarios y extraordinarios, que juntos
suman 1,689.925,664.
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mejora de los principales puertos del litoral de la Pe-
ninsula en la prevision del aumento de nuestro co-
mercio.

Desde que se ha tratado de la construccion de
los ferro—carriles en particular, se ha pensado séria—
mente en la mejora de los puertos de Cddiz, Algeci—
ras, Mdlaga, Cartagena, Alicante, Valencia, Tarrago-
na y Barcelona, gastdndose en las obras y limpia de
estas y algunas otras de la misma costa , desde 1845
4 1855 ambos inclusive, 31.026,019 rs. procedentes
de arbitrios locales y de consignaciones hechas en el
presupuesto general de la nacion, habiéndose inver—
tido de esta suma en los dos tltimos anos de 1854 y
1855 la cantidad de 8.399,871 rs.

No se ha limitado 4 esto el esfuerzo hecho por el
Gobierno y el pais en el particular, pues se han man-
dado hacer los estudios para el ensanche y mejora
de los puertos de Cadiz y Algeciras, asignando las
Cértes 300,000 rs. en el presupuesto de este ano para
las obras de este tltimo. Se trabaja en las obras de
los de Malaga, Cartagena, Alicante , Valencia, Tarra-
gona y Barcelona sin levantar manc. Ademds se van
4 subastar, segun lo propuesto por el Gobierno y apro-
bado por las Cértes en Abril y Junio tltimo, las obras
proyectadas para el ensanche de los puertos de Bar—
celona y Valencia, presupuestadas las primeras en
29.020,988 rs. y las segundas en 35.420,780 reales:
obras que han de estar terminadas en ocho afos 4 lo
mas, y cuyo coste se ha de realizar por medio de los
arbitrios especiales volados porla Asamblea, de modo
que para cuando se abra el canal maritimo habrd au-
mentado inmensamente la capacidad de estos puertos
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¢ indudablemente tambien la de los de Tarragona,
Alicante, Cartagena, Mdlaga y Algeciras, para los
cuales se proyectan variaciones andlogas. Vése, pues,
que el cambio no nos cogerd tampoco en esta parte
del todo desprevenidos; resta solo que sin levantar
mano se prosigan la obras empezadas, se dé principio
4 Ja ejecucion de las proyectadas, y se lleven & cabo
otras, tanto en las costas dela Penfnsula como en las
de las Baleares, en cuyos puerlos poco 6 nada se ha
hecho hasta ahora.

Hace cosa de diez anos que se ocupa tambien el
Gobierno de la iluminacion de nuestras costas con arre-
glo & un plan general bien meditado y aprobado de
antemano. Seguido con perseverancia, y aprove—
chindonos de todos los adelantos hechos hasta el dia
por los demds pueblos en el importante ramo de la
iluminacion maritima, hemos llegado ya 4 un estado
en alto grado salisfactorio en el particular, pasando de
la oscuridad casi completa de las costas 4 una ilumi-
nacion que poco deja que desear y que dentro de al-
gunos aiios serd, 4 no dudarlo, una de las mejores de
Europa. :

En el dia, en las costas del Mediterrdneo, de C4-
diz 4 Francia, tenemos ya 15 faros iluminados, ade-
més 10 en construccion y varios en proyecto. Asi-
mismo existen en las Baleares & iluminados y varios
en construccion y proyecto. En la costa africana con-
tamos, iluminado pocos meses hace, un faro de pri-
mer 6rden en Ceuta, y se han enlablado negocia-
ciones con el Emperador de Marruecos para cons-
truir otro en el cabo Espartel con el fin de acabar de
iluminar del todo el estrecho de Gibraltar; al efec-
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to se le ha ofrecido el auxilio de nuestros ingenieros.

Siguiendo el mismo plan, se va & dar principio &
valizar las entradas de nuestros puertos, bocas de los
rios y demds parajes que lo requieran, para la mayor
scguridad de la entrada y salida en unos y otros y de
la navegacion costanera, y con eslo se habra dado
tambien un gran paso en beneficio del comercio y del
objeto que debemos proponernos.

Un gran elemento de vitalidad para este es la ra-
pidez de las comunicaciones de los mercados del inte-
rior 4 los puertos de embarque, y ningun medio mas
4 propdsito para ello que el establecimiento del telé-
grafo eléctrico, honra de nuestro siglo, y misterioso
agente de la moderna civilizacion. Comprendiendo el
Gobierno la utilidad inmensa que en la gobernacion
del Estado y en el fomento de la riqueza publica ha—
bia de proporcionar al pafs esle medio de casi ins—
tantdnea comunicacion , propuso d las Cértes Consti-
tuyentes, y estas aprobaron en el aio de 1855, un
plan general de lineas eléctricas para todo el reino y
Ja inversion de mas de 15 millones de reales que su
ejecucion requeria. Subastése luego la ejecucion de
todas las lineas que debian quedar corrientes parael
servicio al terminar el afio de 1856, consiguiendo con
esto enlazar entre sf y con la capital de la monarqufa,
por dos direcciones distintas, todas las capitales de
provincia, los principales centros de produccion agri-
cola y fabril y puertos del litoral. Las lineas contra—
tadas tienen un desarrollo total de #,340 kilometros,
que con 125 kilémetros puestos ya en explotacion al
cerrar ol aiio de 1855, nos dan una longitud total
de 5,065 kilémetros, que si bien no han podido po-
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nerse en explotacion al principiar el afo actual (%),
segun lo estipulado, es de creer se pongan en breve
con gran beneficio del pais.

Con esto, y con los medios rdpidos de trasporle
podrdn hacerse sobre seguro y & tiem po las transac-
ciones mercantiles y multiplicarse hasta un punto que
apenas poslemos imaginar siquiera ahora (**)

.

(*) Al terminar el afio de 1856 solo habian hecho entrega los
constructores de 1,086 kilometros, que con los 725 anleriormien-
le explolados suman 1,811 kilémetros.

(**) Unode los signos infalibles del éstado de las relaciones
sociales y de la prosperidad mercantil de los pueblos es sin duda
la multiplicidad de sus comunicaciones postales, y por lo mismo
ereemos del caso dar aqui algunos detalles, inferesantes siempre,
acerca del particular.

El nimero total de cartas que circulan anualmente por el rei-
no , segun Jos datos publicados & fines de 1855 por la Direccion
general de Correos, es de 31.776,936 y de periddicos 10.950,000.
De las cartas provisionalmente los dos quintos, 6 sean 13.687.500,
y de los periddicos la casi totalidad pasan por el Correo central de
Madrid.

A pesar de haberse rebajado de seis 4 cuatro cuartos el precio
de los sellos de [ranqueo por decreto de 1.2 de Setiembre de 1854
la recandacion en el primer semesire de 1855 ascendic 4 12.264,537
reales; y calculande para el segunde igual cifea, nos dard un pro-
ducto en todo el afio de 24,523,074 rs. para el ramo de Correos.

En el presupuesto para 1856 se calculan sus rendimientos coto
sigue :

Producto de la venta de sellos.. ............. 13.000,000
de Ja correspondencia 4 meldlico.... 10.000.000

de las sillas-correos (asienlos)... ... 1.800,000

b de la mifad del dereche de apartado., 150,000
Iy e P oo D ) e P A e 50,000

_—

AR Tl e O . 25.000,000
MR AR S e
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Ya hemos dicho al hablar de las Filipinas lo que
en nuestro sentir debiera hacerse alli para aumentar
su produccion y dar vida & su comercio : anadiremos
que convendria ademds desde luego abrir algunos de
sus puertos al comercio extranjero, mejorarlos en lo
posible, y establecer comunicaciones periddicas y re-
gulares por medio de buques de vapor entre Manila
y Hong Kong 6 Singapore en combinacion con los va-

Admitiendo el importe de lodas las obligaciones
del ramo calculadasen. .. ... ... i . 22,000,000

resulta un sobrante liquido & favor del Te-

L T e T ivrlsirin e T\ Eaaba [alaTaTs 2,500,000
Ademés debe contarse el porteo de la correspon-
dencia oficial caleulado en..covviiieeiiiiiiiaa 9.000,000

A fines de 1855 el 75 por 100 de la correspondencia se fran—
queaba por medio de sellos, habiendo principiado el uso de estos
en 1850 , conforme al Real decrefo de 1.° de Diciembre de 1849.

Posteriormente por decreto de 15 de Febrero de 1856 se ha
hecho obligatorio el franqueo prévio de la correspondencia desde
1.° de Julio tltimo: medida cuyas consecuencias en el movimienlo
de Correos desconocemos aun.

Si se considera que lrece afios hace , en 1843, los productos de
Correos no pasaban de 15 millones de reales, se convendra en que
las relaciones sociales y mercanliles del pais han tomado un ex—
traordinario incremenlo, y que este progresa visiblemente, sibien
nos quedamos muy atrds de olras naciones.

En Inglaterra, en donde al plantearse el sistema de los sellos
para el franqueo en 1839, el ntmero de las carlas que circulaban
por todo el Reino-Unido era de 75 millones en el afio, la circula-
cion se ha aumentado & punto que estas han llegado & 478 millones
en 1856 6 sean 17 por habitanle, dejando una renta liquida de
159 millones de reales el ramo de Correos. El nimero de peric-
dicos que en 1856 ha pasado por el Correo ha side de 71 millones
y el de libros 3 millones. La mayor parte de los rendimienlos se
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pores de la mala inglesa, proyecto de que ya se ocu-
pa el puiblico y que convendria ver realizado en bre-
ve, ya que no nos sea dado quizds aspirar desde luego
al establecimiento de un servicio directo, como el in-
glés, entre la Peninsula y nuestras posesiones asi4-
licas,

Pero todo esto, y todo lo demds que en este sen—
tido se haga, tanto en aquellas apartadas regiones
como en Espafia, poco nos aprovechard llegado que
sea el caso, si 4 los elementos referidos no se allega
otro. En vano tendremos rédpidas y cémodas vias de
comunicacion, espaciosos y seguros puerlos y costas
bien iluminadas, si nuestros aranceles estdn ahf para
alejar de aquellos el comercio extranjero. Poco ¢ nada

destinan al pago de las crecidas subvenciones de las grandes li—
neas de vapores que llevan la correspondencia 4 las Indias, Bra-
sil &e.

En Francia solo eirculaban al afio en 1851, 45 millones de
carlas, y en 1854, 4 mas de 339 millones de periédicos é impresos,
circularon 194 millones, 6 sea algo menos de 6 por habitante, de-
jando al Estado una renta liguida de 53.952,500 rs.

Caleulando en 15 millones los habitantes de Espaiia, solo salen
4 dos cartas cada uno en niimeros redondos, ¢ifra harto elocuen-
te por desgracia.

De nuestros vecinos los portugueses solo pode-
mos decir que en 1853 los ingresos del ramo de

Corrensiaseandisnidin. Juu b b s ol bt crisnds 3.690,000
i (e N e R B e e e s 2.767,500
dejando un producto lquido de. . .....o..vevn : 922,500

Toamos la mayor parte de estos datos de Ia memoria que so-
bre el ramo de Correos publico en 1855 el entonces Direclor ge-
neral D. Angel Iznardi.
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habremos hecho si para caando se haya cortado el
istmo de Suez, y reducido 4 menos de la mitad la dis-
tancia que separa nuestros puertos de los asiaticos, no
hemos liberalizado las tarifas de nuestras Aduanas,
haciendo asf posible un comercio activo y mitua—
mente provechoso con el extranjero. Ahf estdn para
animarnos los resultados obtenidos ya en ofros paises
donde se han convencido de que la libertad es el
alma del comercio , inagotable manantial para la Ha—
cienda y el mas fuerte y mejor estimulo para la in-
dustria.

Ya hemos visto la opinion de los hombres de Es-
tado de la Holanda; ese pais de 6rden y regularidad,
ese pafs comercial por excelencia y uno de los pocos
en donde 4 pesar de sucesos desgraciados y de todos
conocidos, una administracion modelo ha conseguido
igualar los ingresos con los gastos, y eso que los in—
tereses de su deuda absorben la mitad del presupues—
to general y sus fuerzas militares de mar y tierra cer-
ca de la cuarta parte. El presupuesto lotal de ingresos
de esta nacion cuyo territorio, en gran parte robado
al mar, no pasa de un noveno del de nuestra Espa—
fia, asciende 4 unos 600 millones de reales.

El ilustrado Ministro del interior M.-Simous, al
dirigirse al Rey en la exposicion que en otro lugar
dejamos copiada, manifiesta bien explicitamente su
opinion acerca del sistema de libre cambio, pues al
enumerar lag causas de la prosperidad comercial de
su patria y del beneficio que reporta de sus ricas co-
lonias, & las cuales dice deber su marina mercante,
aiiade: d la cual ofrecen aquellus un inmenso beneficio
sobre los fletes, beneficio que ha crecido sobre todo des—
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pues de haberse [elismente adoptado por nosotros el prin-
cipio del libre cambio.

No nos detendremos aqui para probar la excelen—
cia de nuestras doctrinas, en ir recorriendo una por
una las naciones en (ue mas ¢ menos francamente se
hayan adoptado unos 1 otros principios, los de la pro-
hibicion 6 los del libre cambio; y cuenta que al ha-
blar de este no entendemos, como pretenden hacer
creer algunos monopolistas bien hallados con el estado
actual de cosas, la libertad inmediata absoluta ni la
desaparicion de las Aduanas; no y mil veces no: que-
remos que llegue la renta de estas 4 ser lo que debe
ser, reformando paulatinamente sus aranceles, hasta
dejarlos reducidos 4 lo que creemos conveniente, 4
ser meramente fiscales. Queremos llegar 4 la libertad
comercial poco 4 poco y sin perturbaciones para las
industrias que viven una vida artificial y azarosa,
perjudicial para la riqueza piblica, pero que deben
su modo de ser 4 la legislacion que ha regido hasta
el dia, siquiera sea esta injusta 4 los ojos de la cien-
cia que la condena. Deseamos tambien, y creemos
que este es el tinico medio de conseguirlo, que desapa-
rezca la industria inmoral del contrabando; edncer
que corroe nuestra sociedad y desmoraliza el pafs;
semillero de donde se pueblan nuestros presidios con
grave dano de la industria misma que se pretende
proteger, de las artes y de la agricultura, la mas di-
fundida entre nosotros, y 4 las cuales roba aquel sus
mas robustos brazos.

Limitarémonos & exponer en pocas palabras el re-
sultado que ha tenido en Inglaterra la adopcion de
ese principio fecundo de libertad comercial, desarro-
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llado alli por el célebre estadista Sir Roberto Peel con-
tra el clamoreo de clases enteras, numerosas é influ—
yentes, que hacian los mas tristes vaticinios para el
porvenir, y donde por fortuna se ha encargado ese
porvenir, actual presenfe, de desmentirlos del modo
mas cumplido.

La exportacion media anual de Inglaterra de 1847
4 52 ascendia & 6,650 millones de reales, y por los
dltimos estados oficiales vemos que en 1856 ha alcan-
zado la enorme suma de 11,600 millones de reales, 6
sean 2,020 millones (24 por 100) mas que en 1855
y 17 por 100 mas que en 1853 el aiio 4 que mayor
altura habian llegado (*).

(%] Delos dafos publicados por la Cdinara de Comercio de Man-
chester resulla, que en un periodo de diez y ocho anios ha aumen-
tado el valor de las exportaciones de la Inglalerra en 4,072,337 800
reales vellon, es decir, que ba casi duplicado. El acrecenta—
miento que progresivamente ha fenido, y euya rapidez no puede
menos de llamar la alencion, es el siguienle:

De 4838 4 1881, ... ... ...... 5,158.390,000 rs. vn.
De 1882 & 485805 ook, 5,458.901,500 »
De 485G A 4849 O S0t 5,826.868,000 »
De #8528 4 18b5. . ..ol 9,230.727,800 )

El exiraordinario y casi repentino incremento en eslos tllimos
afios, se atribuye al desarrollo prodigioso que han tomado las
relaciones comerciales de aquel pais con las costas del Asia y
con la Oceania, efecto en gran parte de los adelanlos inlroducidos
en la pavegacion y de la mayor facilidad consiguienle de las co-
municaciones por mar.

En los siete afios lraseurrvidos de 1849 4 1856 se ha duplicado
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A pesar tambien de haberse abolido el acta de na-
vegacion, medida que, segun vaticinahan los amigos
de las restricciones y del monopolio, habia de ocasio-
nar la raina del comercio y de la marina britdnica,
los vemos ir progresando rédpidamente. Asi vemos que
mientras toman los valores el extraordinario incre—
mento que dejamos sentado, la marina se aumenta y
redobla su actividad, 4 punto que el arqueo de los
buques entrados y salidos de los puertos de la Gran
Bretafia, que en 1853 midié 15.380,000 toneladas,
ha llegado en 1856 & 17.904,000. El comercio de ca-
botaje ha dado en 1856 4 la entrada 12.643,847 to—
neladas y 13.400,670 4 la salida, 6 sea un total
de 26.044,517 toneladas; de ellas 75,250 corres-
ponden & buques extranjeros que en este tréfico
han tomado parte, cifra menor que la de los mis=~
mos en el ano anterior en que llegé 4 89,252 tone-
ladas (*).

el valor de las exportaciones inglesas , resultado prodigioso si se
considera que anleriormente habia sido necesario el trascurso de
treinta y tres afios, de 1846 4 1849, para que llegasen 4 duplicarse.
Del estado general de los ingresos del Tesoro priblico de Inglaterra
durante el afio de 1856 aparece que el total asciende 4 72 millones
de libras esterlinas , habiendo tenido casi todas las contribuciones
un animento considerable respeclo al afio anterior: en la de Adua-
nas ha sido este de 100.084,073 rs;; y cuenta que ya en 1853 4 pe—
sar de las supresiones y rebajas hechas en los aranceles y en las
cuotas de derechos sobre liquidos, é mas bien efeclo de estas mis-
mas supresiones y rebajas, los productos de esfas renfas, de
33.542,791 libras esterlinas 4 que ascendian en 1842, habian lle—
gado 4 36.240,000.

(#) Para que pueda formarse alguna idea del movimiento de
nuestros puertos, damos & confinuacion el restimen oficial de las
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Estas cifras son la prueba mas patente que pre-
sentarse puede de la creciente prosperidad del comer-
cio inglés, y de su rapidisimo desarrollo sobre todo

enfradas y salidas en los de la Peninsula en el mes de Enero
de 1857, sintiendo no tener los de afios anteriores:

ENTRADAS. SALIDAS.
e el Y

Duques. | Toneladas: || Bugues. | Toneladss.

Buques nacionales ‘en

laslbe, e sadasids Eid | 18405 532 22,542
Idem id. con carga.. .. 2130 | 120,095 2485 | 120,718
Idem extranjeros en

|23 35 et 7 | ALATE 158 | 30,829
Idem id. con carga.. .. 497 | 101,582 319 | 63.035

TOTALES. ..... 3,148 | 251,256 3,194 | 237,094

escasa por desgracia y que guarda proporcion con nuestra redu-
cida marina mercante, de cuya importancia actual podrad juzgarse
por el siguiente

Sean 488,350 toneladas entre entradas y:salidas, cifra harto

Estino GENERAL de toda la gente de mar y embarcaciones matricu-
ladas correspondientes & los tercios navales de los tres departa~
mentos y apostuderos de la Habana y Filipinas en 1851.

o) = ] - =

z £ | Maestranza. | = Marineria. E =

Departamentos.| - i - r: "' et o B 5
Cédiz..... G8T| 196 | 441] 158) T71{13378/1222| 623| 17476
Ferrol..... 20201 157 | 8261 158] 99(21925|1237| 798| 27220
Carlagena. (2414 8B | 678] 226/3951(22185|1124] 90| 30756
Habana....| 323| 82 | 206 70| 65| 1933| 475] 255| 3499
Manila. .. .| 104 » R | o [1T7A93] » v | 17597
Torares. |5B4R| 523 12241) 612]4886{76914 4058]1766] 96548

A 37




desde que se ha adoplado una politica liberal y cual
la ciencia aconseja en estas materias. Nos dan 4 la
vez la medida de una actividad comercial 4 que no ha
llegado ningun ofro pueblo antiguo 6 moderno.

Entre los vaticinios que se hicieron para arredrar
4 Sir Roberto Peel en su noble empresa fué uno,
el mas temible quizds por el poder que alli alcanzan
los grandes propielarios del suelo, el de la ruina com-
pleta de la agricultura inglesa. Cosa singular: esa
agricultura, tan adelantada ya entonces, ha ido en
progreso’ constante ; se han mejorado los métodos; se
han invertido capitales inmensos en el dreinage 6 sa—

= -
£ EMBARCACIONES. £ TOTAL
E' =i T ﬁ ——
g o e L A g|i|..5| EEF
o e M B e o &%
Cadiz....| A& 22| 57| 298| 425| 41| 3030] 13| 3790] 55659
Ferrol...| 91 55320 4291 350| 21| 4925] 2] 6120(103099
Cartagena.| 15| 112{352 [1123] 856| 33| B466] 8| 6664[136111
Habana..| 7| 25| 87| 276| 242(304| 23791 17| 3337| 60567
Manila...| 8| 23| 851169 799 10| 1073) » | 2167 89409
Torares:| 43| 237|910 |3295/2672|409| 16873] 40]22078 | 444845

En este eslado no se incluye lo perfeneciente 4 la provinecia de
Puerto-Rico por falla de noticias; tampoco se incluye por completo
lo de las provincias Vascongadas por igual razon.

Suponiendo que haya en las embarcaciones un 6 por 100 de
bajas al afio por pérdidas &e. , y un aumento de 10 por 100 por
nuevas construcciones, ¢ sea un & por 100 de aumento anunal, el
que habrd experimentado nuestra marina mercante a fines de 1856
la habra hecho ascender 4 533,814 toneladas.

Para completar estas noticias coneluiremos por dar 4 conocer
las fuerzas de mar con que contamos en el dia.
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neamiento de las tierras; se ha aumentado el consumo
del grano traido de las regiones mas remotas; ha lle-
gado la agricultura, hostigada por la competencia ex~
tranjera, 4 lo que siempre llegard en todos los ramos
la industria en idénticas circunstancias: & realizar un
prodigio para los timides, 4 demostrar la excelencia de

Maring militar espaiiola en 1856.

= 2
= £
BUQUES. ) £
~S——— e 2 5 OBSERVACIONES.
CLASE. Niugno. : g
Navios....... < 21 170 Cuatro son de hélice
Fragatas.......... 8| 303 5,380, y estin en via de
Corbetas... ... .. 4 3 100 construccion.
Bergantines....... 9 146 Nueve son de heli-
Goletas.. . ..coe.. 15 38 770] cey de ellos ocho
Pailebots......... i 6 estin en via de
Lugres. .. .... bsg 9 3 construccion.
Faluchos.......... 3 7
Yapores.....o.ous 32 i51 | 8,140
10,290
TRASPORTES.
Toacladas,
Fragalas... .. ... 5 14 | 4,323
Bergantines-barcas. & 14| 1,222
Bergantin........ 1 2 154
Goletai. . ¢ .0 1 » »
Bergantin-goleta.. . i » »
Pontones......... 3 » »
SuMas. ...... 94 953 | 5,696

Hay ademas 26 faluchos, 6 escampavias y 6 lanchas deslinadas
al resguardo maritimo de la Peninsula.
*
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las doctrinas del libre cambio para el hombre jmpareial
Y que juzga sin prevencion. De los datos oficiales apa-
rece que la cantidad de trigo del pafs vendido en los
mercados ingleses en 1842 no pasaba de £.091,235
cuarteras, ascendiendo 4 4.560,912 en 1853 con la li-
bertad de comercio. El hecho es que la importacion de
cereales en Inglaterra va hace mucho tiempo en dis—
minucion, y los estados oficiales de los primeros seis
meses de 1856 prucban que sigue decreciendo. Lo
propio sucede con las carnes; asi es que habiéndose
introducido 100,000 cabezas de ganado en los siete
primeros meses de 1854, solo se han introducido
70,000 en los mismos de 1856. Caballos, en lugar de
importarse como antes, se exportan hoy dia de In-
glaterra. Al propio tiempo que esto sucede aparece
tambien, segun los datos oficiales, que ha crecido
enormemente la importacion de materias primeras,
doblando en algunos casos.

Lo propio ha sucedido con la exportacion de gé-
neros despues de rebajados los derechos que antes

Como se ve no corresponde nuestra marina 4 la posicion geo-
grifica que ocupan Espafia y sus colonias, ni al estado que tie-
nen oftros ramos del servicio publico; asi que mientras que el
presupuesto de la Guerra para 1856 asciende 4 280.703,057 LS., 0l
de Marina no pasa de 94.789,893 rs., y féngase en cuenta que en
anos anleriores la diferencia ha sido mucho mayor. De pocos afios
4 esta parte s¢ ha prestado mayor alencion 4 la marina de guerra,
que sino cuenta en el dia los 76 navios, 51 fragatas, 6 corbelas,
13 urcas, 15 jabeques, 10 balandras, 31 bergantines, b paquebo-
tes, 2 lugres, 7 goletas, 5 pataches, 4 galeras, 4 galeotas y 65
chalupas, 6 sean en lodo 204 velas, de que se componia la Arma-
daen 1788 al bajar al sepulero el inolvidable Carlos IIT, es muy
superior 4 la que & su muerte, enarenta y cinco afios despues, de-
Jara su, por bien opuesta causa, memorablé niefo Fernando VII.




581

pagaban sus similares extranjeros. Las sedas nos ofre-
cen, entre olros, un ejemplo notable de la bondad de
las doctrinas que sustentamos. Rebajados los derechos
que pagaban las extranjeras 4 su entrada en Inglater-
ra, 4 15 por 100 de 30 4 que estaban antes, la ex—
portacion de tejidos de seda, que no pasaba en 1842
de 590,000 libras esterlinas, llegaba ya en 1853
4 2.0k4,361.

Iin Espana donde el sistema prohibitivo'se ha se-
noreado por largos anos de la administracion con el
plausible pero quimérico propésito de proteger la in—
dustria nacional, ya hemos visto en otra parle 4 qué
suma montan las importaciones y exportaciones en el
comercio con el extranjero, tan reducido comparado
con el de otros paises; asi que los rendimientos de las
aduanas, si bien van en aumento desde 1849, no pasan
término medio en el quinquenio dltimo de 171,526,754
reales, de los cuales habria que deducir los gastos de
recaudacion y los que ocasiona el sostenimiento del
resguardo terrestre y maritimo.

Segun datos oficiales, los gastos que la adminis—
tracion de esta renta produce suben 4 10.535, 480
reales; comprendiéndose en esta suma 300,000 rs. 4
que asciende el premio & constructores de buques de
mas de 400 toncladas, y 1 millon de reales importe del
4y 1) por 100 que se abona 4 los comerciantes que
pudiendo satisfacer en pagarés, segun lo prevenido en
el art. 119 de la Instruccion , lo verifican en dinero.

El cuerpo de Carabineros cuesta anualmente
£0.965,116 rs., de los euales absorbe 39.421,910 rea-
les el personal y 1.542,206 el material del mismo.

El resguardo de puerlos cuesta ademds 1.783,904
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reales anuales, de los cuales 1.6'78,606 rs, se lleva su
personal y los 105,295 rs. restantes el material.

El resguardo maritimo, sin contar varios gastos
embebidos en los generales de la marina, absorbe
15.415,050 rs. al ano, de los cuales 5.928,240 rs. son
para el personal y 9.486,810 para el material, inclu—
yendo aquf el combustible que consumen los buques de
vapor destinados 4 este servicio y sin contar las pér-
didas y desperfectos que estos y las demds embarca—
ciones sufren naturalmente.

Dedicese, pues, que de los 171.526,754 rs. que
término medio producen en bruto nuestras aduanas,
hay que rebajar:

Por administracion, &c......... 10.535,480
Cuerpo de Carabineros.......... £0.964,116
Resguardo de puertos.......... 1.183,901
JACHMATININO - « s 2 oetao st ors 5 15.415,0560

BOTAE oo o ors s e 68.698,547

El producto liquido de la renta queda reducido 4
solos 102.828,207 rs. cuando mas, siendo asi que fd-
cilmente podria llegar 4 250 6 300 millones, segun
la opinion de nuestros mas entendidos estadistas, si
adoptamos un sistema mas liberal , haciendo desapa—
recer de los aranceles las prohibiciones y los derechos
elevados por ineficaces y perjudiciales en todos con-
ceptos al pais.

En el predmbulo del proyecto de ley sobre refor—
ma de aranceles presentado 4 las Cértes constituyen-
les en 15 de Noviembre de 1855 por el Ministro de
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Hacienda D. Juan Bruil, al hacer ver la necesidad de
introducir algunas reformas en sentido liberal como
reclamadas por la opinion piblica, por encerrar en si
el porvenir de la produccion nacional y facilitar el en-
sanche de los consumos, anulando, 6 al menos dis-
minuyendo de una manera considerable el comercio
ilicito, con el que dice lucha desventajosamente el de
buena fe, y aumentando & la vez los rendimientos de
la renta de Aduanas, anade:

«Son estos en el dia tan diminulos que no pasa
»de 10 rs., por término medio, lo que satisface al ano
»cada espaiiol. Este cdlculo nos coloca 4 una distancia
»respectivamente inmensa, no solo de naciones como
»Inglaterra, los Estados-Unidos y Franeia, que ocupan
»el primer lugar entre las mas civilizadas y poderosas,
»y en donde cada habitante satisface por aduanas 80,
»42 y 20 rs. anunales, sino de las que no aventajan a
»Espaiia en poblacion y en medios de aumentar la ri-
»queza general, como consecuencia del cambio radi-
»cal'que las condiciones de la produccion, y especial-
»mente de la agricola, han sufrido, aun desde antes
»de la gloriosa guerra de la Independencia, y en cuyo
»caso se hallan el Portugal y la Bélgica, donde cada
»individuo adeuda 82 y 14 rs. al afio por la renta de
ngue se trata.»

Segun los datos oficiales que dejamos sentados,
cada espaiiol satisface por este concepto 11 rs. proxi-
mamente al aiio, pero de ellos poco mas de 6 resul-
tan liquidos para el Tesoro

Con nuestro aclual sistema, sin proteger la indus-
tria, repetimos, se mata la agricultura y cortan Jos
vuelos al comercio, se veja desapiadadamente & los
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viajeros, se desmoraliza el pais y pueblan los presidios,
derramédndose no poca sangre para venir en iiltimo
resultado 4 sacar en liquido, todo bien considerado,
una suma que de seguro no pasard de 90 4 100 mi-
llones de reales un afio con otro. Qué extraio que tal
suceda si nos empefiamss, con las tarifas existentes
en ahuyentar el comercio extranjero, cerrando la sa-
lida 4 las producciones de nuestro suelo, sin el menor
motivo racional y contra lo que la ciencia ensena y la
experiencia aconseja.

No ignoramoes, y lo confesamos con gusto, que
de pocos anos 4 esta parte han ido ganando terreno
entre nosotros los buenos principios, y que se han in-
troducido algunas reformas en los aranceles iniciando
un sistema mas liberal que el hasta hd poco seguido,
entrando asi en el buen camino aunque harto despa~
cio y con sobrado miedo; mas fe en las doctrinas de
una prudente libertad comercial y mayor arrojo y
valor al plantear la reforma arancelaria requiere el
pafs de los que estdn llamados 4 la gestion de la cosa
piiblica.

Asi y todo las cosas, nuestra misma industria tal
cual es nos ofrece elocuentes ejemplos de la inefica—
cia de las prohibiciones y derechos elevados en fo-
menlar aquellos ramos 4 que se ha querido dispensar
una proteccion especial , y que sin ella prosperan otros
Yy prosperarian todas las industrias que en el pafs
tengan elementos de vida. Las prohibiciones podrian
crear una industria ficticia, pero que ha de arrastrar
siempre una vida precaria, prenada de conflictos para
lo presente y terribles peripecias para el porvenir; solo
la libertad y concurrencia son capaces de estimular y
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hacer que prospere la industria provechosa y benéfica
de un pais.

La industria algodonera es entre nosotros ejemplo
patente de lo primero; 4 pesar de la indefinida pro-
leccion que se la ha dispensado con las prohibiciones
y elevadfsimos derechos, compdresela con la de cnal-
quier pais del mando y se notard su gran inferioridad.
¢Dénde, como aqui, se habrd visto, promediado ya el
siglo XIX, que se vea la autoridad forzada & prohi-
bir el uso de méquinas perfeccionadas para dar sa-
tisfaccion al clamoreo de los obreros? ;Cémo ha de
competir con la extranjera una industria asi organi—
zada? ;Qué de conflictos no ha causado, causa y cau-
sard al pafs mientras subsista un sistema tan ma-
léfico ?

Espanta el considerar las consecuencias de un
sistema que matando nuestra agricultura y anonadan-
do nuestro comercio en beneficio, bien ¢ mal enten-
dido, de unos pocos fabricantes y algunos millares
de obreros, obliga al Gobierno 4 tener sobre las ar—
mas un ejércilo fuera de proporeion con nuestros re—
cursos y poblacion; sujeta § varias provincias 4 una
ocupacion militar cuasi continua, con gran perjuicio
del pafs al cual se sacan brazos y tesoros, con per—
juicio del acrecentaminto de la riqueza pidblica, y sin
utilidad ninguna, 4 no considerarse tal la satisfaccion
de usar géneros de produccion indigena mas caros y
peores en general que sus similares extranjeros.

En vista de lo dicho, es probable que se nos tache
de enemigos de la industria nacional por los partida—
rios de la mal llamada proteccion, siendo asf que de-
seamos (anto como el que mas su prosperidad. Si ha-




586

blamos contra el sistema y ponemos de manifiesto sus
perniciosos efeclos, es solo movidos del deseo de de-
mostrar los errores de que adolece, y procurar que se
abandone para adoptar en cambio el tinico camino
que, en nuestro humilde entender, puede conducirnos
al fin por todos apetecido, el de una racional liber—
tad comercial que abra todas las fuentes de nuestra
riqueza, fomentando, 4 la par que la industria, el co-
mercio y la agricultura de la nacion.

El ejemplo de lo que ha sucedido y sucede en~
tre nosotros con otras industrias, que han carecido de
esa ciega proteccion, y aun de toda proteccion, de—
bieran bastarnos para abandonar un sistema que solo
males puede traer al pais. La fabricacion, entre otras,
de blondas, tules y encajes, asi en Cataluda como en
la Mancha, ha llegado sin ella 4 aclimatarse Y pros-
perar & punto de hacer séria competencia 4 los ex-—
tranjeros en sus propios mercados. Los pafios y otros
tejidos de lana han mejorado notablemente, y las fa-
bricas han prosperado & pesar de la concurrencia de
sus similares extranjeros. Lo propio sucede con las f4-
bricas de seda, sombreros, galones, gnantes, mue-
bles, loza y otros que podriamos enumerar.

La misma industria algodonera nos da de esta ver-
dad un elocuentisimo ejemplo. ;Qué sucedié cuando en
1849 se elevaron algunas de las prohibiciones que Ia
protegian, al decir de los partidarios de estas? No lo
diremos nosotros. Oigamos al Ministro al presentar en
1855 4 las Cortes el proyecto de ley de reforma de
aranceles antes citado; hé aquf lo que dice copiado 4
la letra:

«El ejemplo de lo que sucedi6 en 1849 cuando por
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»primera vez se alzaron las prohibiciones de algu-
»nos tejidos de algodon, ahona la propuesta del Go-
»bierno» (reducida 4 levantar la prohibicion desde el
nimero 40 en los hilados, y desde 20 hilos en las te-
las y en los paiiuelos, pero estableciendo derechos
elevadisimos de hasta &5 y 50 por 100 para su
entrada en el reino). «A pesar de lo mucho que se
clamé contra aquella reforma, por la cual solo se
»declararon de licito comercio las manufacturas de
»consumo excepecional, como que eran de las clases
»muy finas, jamés la industria nacional ha producido
»tanto y 4 tan favorables condiciones para los consu-
»midores por la baja hecha en los precios, como desde
»que los géneros espafioles tuvieron la concurrencia
»legal de otros andlogos extranjeros.

»Los siguientes datos sobre las cantidades de algo-
»don en rama introducidas en los 1iltimos afios, son la
»mejor prueba de este aserto; siendo de advertir que
»el aumento notable que tuvo la importacion de 1845
»fué debido exclusivamente & la baja de precios, y
»n0 puede por lo tanto estimarse sino como caso es—
»pecial.

Quintales de algodon

A introducidos.
BB ol i st - 0o o Tp b Sadpiniaio 87,097
ARAD v o e e T s 361,365
ABRO .. . o s s loinie histe 5us & 153,153
L0 e e 234,184
ASRO Svminn datin dr s imne 258,860
23] A S e S A el e s 342,254

B o 0 demnaiads. e Nre el 333,549




ol delsam it 351,430

........... st nbagla +HIBSRNS
A185K.(%) ... o 368,659

»De manera, que sin haberse daiiado lo mas m{-
»nimo 4 la fabricacion espanola, sino todo 1o contra—
»rio, el Erario ha percibido, arrancdndolos de las ga-
»nancias que obtenian los contrabandistas como pre-
»mio por las mercancias que burlaban la accion de
»la ley,, diez & doce millones de reales en cada afo.

»Esta cantidad, aun cuando apreciable, no es ni
»con mucho la que podia percibir el Tesoro con solo
»dar mayor latitud 4 la admision legal de las telas de
reonsumo mas generalizado que las que ahora estdn
»ealificadas de permitido comercio. La necesidad que
»existe de ellas, para satisfacer las exigencias del con-
»sumo, obliga & pedirlas al contrabando. »

Y teniendo tales ejemplos dentro de nuestra pro—
pia casa jpodemos aun dudar? Creemos que serfa ab-
surdo, y solo concebimos la continuacion del sistema
de las prohibiciones y elevados derechos (*¥) por efec-

(*] Posteriormente segun los dalos oficiales resulta, que en 1855
entraron 372,930 quintales de algodon en rama, y en 1856 599,605,
Del extraordinario aumento de este tltimo afio quizds deba degirse
lo mismo que del de 1845; pero de todos modos el niimero mayor
del sistema anterior a 1849 es igual al normal del sistema aclual, y
el méximo de ahora supera en su exceso 4 los niimeros normaleg
de la época anterior.

[**] Enel predmbulo del proyectode ley que acabamos de cilar
se planlea esta cuestion: «;Pero conviene conlinuar el mismo sis-
tema de restricciones comerciales, con igual dureza, y si se quiere
exageracion que hasla el dia?» La contestacion héla aqui:

«La prudencia y la utilidad puiblica aconsejan que no se insista
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to de los equivocados recelos de algunos y las gestio—
nes perseverantes de los que creen que el cambio 4
un sistéma mas racional habria de perjudicarsus par-
ticulares intereses, bien sea individuales 6 de loca—
lidad.

A estos les diriamos, si es que creen en la eficacia
del actual sistema y que la industria prospera gracias
4 su influjo, que mas prosperaria quitando las pro-

nmas en este camino, y el Gobierno de S. M. se lisonjea que su
»pensamiento podri ser justamente comprendido y apreciado, pues
»se funda en el respelo y consideracion que merecen las fuerzas
»nproductivas de nuestro pais.

»De no hacer innovaciones en la legislacion que dificulta ahora
»la entrada de las mercancias exiranjeras, deben resultar por nece—
»sidad dos consecuencias, ambas desastrosas,

vEs la primera el encarecimiento cada dia mayor de muchos ar-
»ticulos indispensables, 6 tiles al menos; y por consiguiente di-
»ficultades para que los productos de la agricultura espafiola luchen
»con los de la extrafia, por ser aquella, y deber ser durante mu-
»cho tiempo todavia, Ja primera base de la riqueza nacional.

»La segunda consecuencia , de no menor importancia , consiste
»en que los capitales refluirdn hécia la industria, cuyos productos,
»teniendo engeneralmayor valor que los de la sgricultura en igual-
adad de peso 6 volamen, sufricin menos que los de aquella
»fuente de bienestar, los inconvenientes de la escasez yde la cares-
nlia de nuestras vias de comunicacion.»

Mas adelante afiade: «Ni es tampoco oportuno dar una divec—
»eion demasiado artificial 4 los capilales espafioles, que se: limita-
»rian 4 realizar unos como gananeias sumas que represenlarian las
»pérdidas de otros.

»Bs mucho mas cuerdo y previsor reducir en general los de-
»rechos exagerados y disminuir el nimero de las probibiciones li-
»miladas ya # algunas clases de manufacturas de la industria algo-
vdonera, que ha sido siempre exeepcional entre nosotros; pudiendo
sde esta manera asegurar lo ya creado y el desarrollo de algunos
»ramos determinados de fabricacion.»
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hibiciones y rebajandolos derechos 4 el tanto que hoy
se paga al contrabandista, haciendo improductivo
y por lanto imposible tan inmoral trdfico. Mientras
sea éste remuneralivo, seguro es que por su medio se
satisfardn las necesidades de los pueblos, siempre fa-
vorables 4 los que les proporcionan lo que necesitan
6 anhelan, ya que el Fisco con sus tarifas cierra la
puerta. Ahora el contrabando inunda al pafs de toda
clase de géneros, y sin embargo los prohibicionistas
claman porque siga un sistema que presenta 4 la in-
dustria licita y honrada la mas temible de las concur-
rencias, concurrencia queno hay en lo humano medio
ninguno de evitar mientras ofrezca los alicientes que
hoy presenta: se enganan los que otra cosa creen y
piden como eficaz remedio el derecho de visita y otras
medidas por el estilo. (Cémo no ha de sucumbir 4 la
tentacion el hombre por ejemplo que trabajando todo
un dia gana & 6 6 rs. en los campos, cuando con ha-
cer pasar un pequeno fardo ¢ fanega de sal de una
orilla 4 otra de un riachuelo puede ganar 30 6 £0? ;Y
cémo el consumidor, en guerra siempre con el Fisco,
no ha de caer en igual tentacion y adquirir el género
barato del contrabandista? Tal es el triste estado mo-
ral 4 que reduce 4 los pueblos el sistema prohibitivo,
que nadie cuasi, desde las personas de mas elevada ge-
rarqufa hasta las de mas humilde posicion, escrupuli-
za en comprar al contrabandista, y con todo, conta-
das son las personas que querrian adquirir, aun & pre-
cio infimo, los objetos enajenados por un ladron, y
cuén poca diferencia hay sin embargo en uno y otro
caso si las leyes han de ser sagradas! Pero para que lo
sean es preciso que sean la expresion del sentimiento
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general de los pueblos; si los contrarfan, si no tienen
este requisito, ineficaces serdn en todas partes, y la
sana moral aconseja que no se hagan, ¢ hechas que
se deroguen (*).

Si bien en el estado actual de las cosas se consi-
dera por los prohibicionistas que la industria prospe-
ra, del mismo modo prosperard quitando las prohibi-
ciones y rebajando los derechos, 6 lo que es lo mismo,

[¥) El Gobierno de S. M., por Real dérden de 29 de Diciembre
dltimo, ha dispuesto que los reos de conirabando sean considera-
dos, no solo como defraudadores de la Hacienda , sino como tras-
tornadores del 6rden piiblico y entregados 4 las Comisiones mili-
fares. En virtud de esta disposicion, en que al hablar del contra—
bando se dice «que no solo disminuye los ingresos del Tesoro,
»sino que exliende sus perniciosos efectos 4 todos los ramos de la
radministracion , pervirtiendo las costumbres, sirviendo de escuela
»4 los malliechores , y comprometiendo no pocas veces la lran-
veuilidad publicas, se ha declarado en estado de sitio Ia provineia
de Huesca y toda la parte de la de Zaragoza 4 la izquierda del Ebro,
sometiéndose los reos de confrabando y sus cémplices 4 las Comi-
siones militares creadas al efecto, sujetdndolos 4 las penas que
marca la ley de 17 de Abril de 1821 para los autores de conspi-
racion y sedicion. En Cataluna ha sucedido lo propio, sujetando al
fallo de dichas Comisiones, no solo 4 los contrabandistas, sino i
cuantas personas directa ¢ indirectamente favorezcan la entrada 6
circulacion de géneros 6 eflectos exlranjeros; y por ullimo, des-
pues de otras disposiciones andlogas, que omilimos en obsequio 4
la brevedad , anuncia aquel Capitan general que se hardn con sn
permiso visifas extraordinarias domiciliarias, sometiendo al Con—
sejo de guerra i aquellos § quienes se enconiraren géneros pro-—
hibidos.

Hé aqui, pres, impuesta la ley marcial & una buena parte de
la Peninsula, con todos sus graves inconvenientes y terribles con-
secuencias, como deduccion ldgica del sislema proleccionista lle-
vado al extremo. Y con todo, ¢ se conseguird el fin que se apele-
ce? Creemos no equivocarnes al deeir no.
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pero de un resultado harto diverso, haciendo que lo
que hoy se lleva el contrabandista luchando contra
las leyes y el carabinero reprimiendo el fraude, in-
grese en las arcas del Tesoro para alivio de los con-
tribuyenles. Ahora enlra ds contrabando todo cuanto
necesita el pafs, y no puede ¢ no sabe proporcionarle
la fabricacion indigena; cambiadas las cosas entraria
por las Aduanas lo mismo 4 lo mas, y la concurrencia
4 nuestra industria serfa abierta y conocida en toda
su extension, podria precaverse y luchar ventajosa—
mente, y no como hoy, que se duerme en una segu-
ridad falaz y enganosa.

Que la represion del contrabando ha sido y es
ineficaz, lo dice lo que aqui y en otras partes ha pa-
sado y pasa. En Inglaterra y en Francia, como en Es-
pana, 4 pesar de su mejor administracion y lamayor
eficacia de los medios de represion, cuando han im-
perado las prohibiciones, y en todos los casos en que
los derechos de arancel son execesivamente altos, el
contrabando se ha abierto paso y ‘se ha organizado
con una regularidad y seguridad tales que asombran:
/qué no sucederd en un pais como el nuestro, con
una administracion en embrion, con no pocos abusos
que desarraigar, triste legado de errores pasados, y
con mas de T00 leguas de costas y fronteras que
guardar?

En Inglaterra , pafs aislado y con un resguardo de
mar y tierra numeroso, bien pagado y morigerado por
consiguiente, se hacia hace pocos anos el contraban-
do, 4 pesar de los riesgos que ofrecia, con la regula-
ridad misma del comercio ordinario, y eon el abono al
contrabandista de un premio que no pasaba las mas
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veces de 9 4 12 por 100 ; solo los efectos que por su
peso 6 volimen ofrecian gran riesgo pagaban mayor
cuota; y scomo habia de ser otra cosa cuando suce—
dia , como por ejemplo, en la vajilla de oro, que ga-
naba el defraudador mas de 6,000 rs. en hhm? Loque
entonces sucedia con multitud de objetos, sucede alli
aun hoy en aquellos en que se conservan derechos ta-
les que ofrecen ganancia al contrabandista.

En Francia como en Inglaterra se ha hecho y hace
el contrabando, & pesar de los poderosos medios de
represion con que cucnta aquella administracion , y
de lo bien vigiladas que se hallan sus costas y l‘:ontc—
ras, con una seguridad tal, que segun resulta de los
l']alﬂ:i oficiales, el seguro que se paga 4 los contraban-
distas para los géneros de algodon, mas €ngorrosos v
diffciles de ocultar, rara vez pasa del 30 por 100 para
los puntos mas distantes de las fronteras. Los 120
@ 150,000 relojes que en aquel reino han golido en—
trar anualmente de Suiza por medio del contrabando,
lo han sido con solo el pago de 5 4 10 por 100. En
la frontera belga , accesible por todas partes, no ya
los hombres , sino los perros son los encargados de ve-
rificar la defraudacion. Legiones de estos animales,
educados para el caso, pasan diariamente la frontera
cargados de contrabando, 4 pesar de la persecucion
que sufren por parte del resguardo. Se ha caleulado
que 4 veces esle ejéreito ha contado 50 4 60,000 per-
ros; y que los carabineros, 4 pesar del precio de 72
reales que reciben por cada animal que matan, no
consiguen dar muerte & mas de uno en 75 de los per-
ros que en este trdfico se ocupan.

iA qué extendernos mas en explayar lo que todo

38

i
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el mundo sabe! Scria cosa de nunca acabar si quisiéra-
mos hacer siquiera una reseia imperfecta de los mil
y mil medios ingeniosos de que en todas partes se
vale el contrabandista para conseguir su fin, y los
pueblos para burlar leyes que repugnan 4 la cuasi to-
talidad por considerarlas contrarias & sus necesidades
¢ inlereses.

Pero si en olras partes tiene el contrabandista que
aguzar su ingenio y ocultar su profesion, no sucede
eso en Kspaina, en donde representa un lipo eminen—
temente popular por desgracia, y en donde & mano
armada y 4 la Juz del mediodia ejerce cuasi impu—
nemente su inmoral industria. Es verdad que en parte
ninguna se ha llevado tan alli como entre mosotros
el sistema de prohibiciones y de altos derechos; en
parte ninguna es mayor el aliciente ni mayores lam—
poco las facilidades que se presentan al contrabandista.
Estamos por asegurar que & veces liene mas trabas y
ofrece mayores inconvenientes el comercio licito que
el frandulento. La gran extension de nuestras mal
guardadas costas y fronleras, un resguardo pobre—
mente retribuido y una poblacion amante de la vida
aventurera, son elementos que unidos 4 las grandes
ganancias que ofrece el contrabandoy presentan un
aliciente irresistible & una clase numerosisima de nues-
tra sociedad ; no hay pues que extranar si el contra—
bando se hace en gran escala y & ciencia y paciencia
de cuasi todo el mundo. En vista de las numerosas é
inmotivadas prohibiciones y derechos prohibitivos en
que abundan nuestros aranceles, tampoco hay que ad-
mirarse de que una gran parte del pafs considere al
contrabandista como un bienhechor y al agente del
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Fisco cuasi como un enemigo, y que esté siempre dis-
puesto & escudar d aquel contra la persecucion de este.

Nadie cuasi escrupuliza entre nosotros, lo repeli-
mos, el comprar géneros de contrabando, llegando ya
el caso 4 veces de que por solo serlo se paguen mas
caros que si fuesen de licita importacion, habiéndose
en muchos arraigado la idea de que por ser de aque-
lla procedencia han de ser forzosamentc mejores y
mas baratos. Todos sabemos la facilidad con que esta
reprobada industria se ejerce, y que aun en los pun-
tos mas vigilados de nuestro litoral basta pagar un
mddico seguro para introducir hasta el corazon del
pais los objetos mas engorrosos vy dificiles de oculta-
cion: apelamos al testinionio, no ya de nuestro co-
mereio, sino de cuantos anualmente pasan la frontera
para veranear fuera del pais, & los viajeros de todas
clases.

Por otro lado, ¢no oimos todos los dias de alijos
hechos en la cosla protegidos por las poblaciones co-
marcanas? ¢ de introducciones de convoyes completos,
de centenares de cargas 4 la vez, por los puntos mejor
guardados de nuestras fronteras ? ;de pueblos enteros,
y me abstengo de citarlos, dedicados al contrabando
y de batallas campales sostenidas por los contraban-
distas que defienden su fortuna con riesgo de la vida
contra los carabineros que exponen la saya y reciben
en pago de 6 4 T rs. diarios de estipendio? De aqui la
desmoralizacion de clases enteras, el derramamiento
de sangre, la acumulacion en céirceles y presidios de
innumerables victimas, brazos robados 4 la agricul-
tura, 4 las artes y al trifico licito y honroso, mezcla-
dos con los mayores criminales y (lispueftos d su sali-
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da & poner en priclica las lecciones que de eslos re-
cibieron. De aqui lambien el hallar por doquier gé-
neros de ilicito comercio, inundando nuestros merca-
dos y estableciendo con sus similares nacionales una
competencia algo mas lemible que la que resultaria
de la rebaja de dereches , que por si bastaria para en-
derezar nuestra Hacienda , con el aumento consiguien-
te del rendimiento de las Aduanas.

Aun en aquellos casos en que se logra una repre-
sion parcial, resalta lo absurdo del sistema entre nos-
otros adoplado. Hechas las aprehensiones y decomi-
sados los géneros, la légica y la sana razon indican
que lo que procede es, si en realidad se quiere librar
de la competencia & nuestras [dbricas, no permitir su
consumo en el pais, exportdndolos fuera del reino, ya
que no se destruyan como ferozmente, y permitasenos
esta expresion, han pretendido algunos cegados sin
duda por la pasion: nada de eso empero se hace, y
por el contrario se expenden al piiblico 4 precios por
lo regular muy bajos, haciendo aqui el Fisco 4 la in-
dustria la concurrencia que se quiere castigar en el
contrabandista: la inica diferencia estd en que en lu-
gar de ser estos los beneficiados lo son en partle sus
perseguidores. A tales aberraciones conduce un siste—
ma malo & todas luces.

Aun hay mas: la mayor parte de las 130 leguas
(ue tiene de extension la frontera portuguesa esld
formada por una linea ideal que ningun objeto natu-
ral senala, como que la naturaleza ha destinado am-
hos reinos peninsulares 4 ser uno solo. Con esto queda
dicho gue hay las mayores facilidades para el contra-
bando; y en efecto, & mas dz2 los hombres que se de-
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dican & ¢l para proveer las provincias del interior, hay
en los pueblos fronterizos una parte numerosa de la
poblacion femenina dedicada 4 esta industria, tanto
que forman casta bajo el nombre de Portugaleras, lo
cual probard con mayor claridad aun con cudnta faci-
lidad no se hard por aquella parte el contrabando. Es-
las gentes, acostumbradas 4 infringir diariamente las
leyes del pais en este particular, son con todo rigi-
damente honradas en lo demds; asi que los comer-
ciantes les fian sus géneros, y los que les hacen en—
cargos su dinero sin el menor recelo, seguros de que
han de dar buena cuenta de unos y otro. En la misma
zona fronteriza las familias van 4 las ferias y depési—
tos de los pueblos del otro lado de la raya, y vienen
provistos de cuanlo necesitan sin correr ¢l menor ries-
g0, y el contrabando corre de casa en casa en com—
pleta seguridad, y hasta pianos y balconajes, rejas &e.
se ven entrar impunemente en poblaciones muradas.

Una de las cosas que mas persecucion sufre en
aquella frontera es la sal, que siendo género estan-
cado y caro por consiguiente entre nosotros, y libre
y baratisimo entre nuestros vecinos, ofrece grandisi-
mo aliciente, sobre todo en las provincias extremenas,
en que tanlo consumo se hace para las salazones y
numerosos rebanos. La diferencia de color bien pronto
acusa el género ilicito: asf que es ficil el descubri-
miento del contrabando en este caso. La pena del pro-
pietario 6 ganadero en cuyo poder se halla la sal ex-
(ranjera es singular, y da lugar 4 otra aberracion que
si bien no se deduce logicamente de nuestro fatal sis-
tema, le debe el ser; ha de tomar del alfolf cierto ni-
mero de fanegas de sal por cada libra de lade contra-
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bando, 6 que se supone tal, que se le ha hallado,
pagdndola & precio de estanco; pero, y aqui entra lo
mas singular, no se la lleva & su casa ni vuelve 4 en-
trar en almacen para venderse en provecho del Fisco,
nada de eso, se manda inutilizar. Decimos se manda
inutilizar, porque en realidad estamos convencidos de
que rara vez se hace asi; la f6rmula se llena, lo he-
mos visto hacer; se echa alguna sal en medio de la
calle, se traen unos cuantos cdntaros de agua, y unos
pocos escobazos completan este singular y peregrino
auto de fe hidrdulico. ;Quién gana aqui ? ;Nose tras-
luce desde luego el fraude & que puede dar lugar, si
es que en realidad no da este absurdo sislema? Nues-
tra cultura actual y la moralidad exigen de consuno
su desaparicion, sin que pretenda yo entrar ahora &
ocuparme de las desventajas del estanco de arliculos
que, como-la sal, son de primera y absoluta nece-
sidad.

Entre lanlo nacen & veces confliclos por falta de
gal en los alfolies; y no pocas, de estos mismos sale,
segun se dice, la sal extranjera pura 6 mezclada con
la nuestra, sin que esto podamos afirmarlo, pues no
lo hemos visto; pero basta que quepa en lo posible
para condenar el sistema.

Otras aberraciones andlogas 4 las que hemos ex-
puesto pudiéramos presentar si no lemiéramos alargar
demasiado ¢ indtilmente este eserito; no lo haremos
pues, pero no podemos resistir & la tentacion de citar
la opinion en que tienen hombres ilustrados de otros
pafses el sistema prohibitivo espanol tal cual regia en
todo su vigor hace pocos anos, pues debemos confesar
que de algunos 4 esta parte,y aunque harto timida-
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mente, se va entrando, como ya antes hemos dicho,
en buen camino.

En 1826, y ante el Parlamento inglés, Mr. Huskisson.
el ilustre reformador de la legislacion comercial de
aquel pafs, al impugnar & los prohibicionistas que
atacaban su sistema de libertad racional, presentaba
nuestro sistema arancelario como el bello ideal de las
prohibiciones y del monopolio, y se expresaba acerca
de €l en estos términos:

«En ninguna parte ha merecido el sistema prohibi—
»livo mayores favores que los que liecne hoy en Es-
»pana. En ese privilegiado reino, las prohibiciones
»han sido llevadas al exceso mas extremado. Alli se
»han hacinado restricciones sobre restricciones; alli los
»frutos 6pimos de ese admirable sistema esldn 4 la
»vista; tal vez no han llegado todavia 4 su perfecta
»sazon, mas con todo lo bastante para que cada cual
»pueda apreciar su sabor. Espana es el mas elocuente
rejemplo de la aplicacion del sistema prohibitivo, y
stambien el mas perfecto monumento de un poder
»destruido y de la miseria interior que la historia de
vla eivilizacion moderna nos ofrece: véase esa espan-
»tosa decadencia no solamente en el complelo anona-
»damiento de su poderio maritimo, de su comercio,
»sino de sus escasas rentas piiblicas, en sus recursos
neenidos 4 la bancarota, en la miseria de sus habitan-
»tes, no teniendo ya por suabatimiento influjo alguno
nentre las potencias europeas. El sistema comercial de
»Espana es muy sencillo, y se reduce dno admitir nada
»dle los extranjeros sino lo que entre de contrabando. »

Este tristisimo cuadro, por desgracia verdadero
entonces hasta en sus dltimos detalles, seria hoy de-
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masiado recargado en sus lintas, es cierto; pero con
harto pesar, y desnudéndonos por completo de nues—
tro amor propio nacional, lo decimos, en el fondo si—
gue siendo exacto. Al sistema prohibitivo aun prepon-
derante debemos la mayor parte de nuestros males, no
hay que dudarlo, y conocida la causa forzoso es des-
truirla so pena de suicidarse (*).

(*) Oigamos como termina el Ministro Bruil el predambulo del
proyeclo de ley 4 que varias veces nos hemos referido:

«wPor otra parte, puede decirse con razon que en Espafia, mas
»que en olros paises, el desarrollo de los intereses maleriales ha
»de ser consecuencia de la energia de accion que asegure al Go-
nbierno el estado préspero de la Hacienda espaiiola ; y es preciso
»eontribuir 4 que la nacion obtenga las venlajas que los consu—
»mos ptiblicos de efectos coloniales y exiranjeros pueden propor-
scionar al Erario, haciendo innecesarios nuevos recargos en lo
»futuro 4 las contribuciones que pesan sobre la agricultura y en-
ncarecen sus productos. »

»medirse por sus rendimientos actuales, y que no se halla ex-
rplotada como corresponde. Cualesquiera que sean las ideas quie
»se lengan acerca del escaso bienestar de algunas de las pobla-
»eiones de Espaiia, no es su pebreza tan grande como podria de-
=ducirse de la corta entidad de los consumos representados por la
ssuma que produce la renta de Aduanas. En solo el ramo de te-
njidos son inmensas las cantidades 4 que asciende el valor de las
ncompras que Espana hace al extranjero.

» Los partidarios ardientes de una libertad comercial en si ili—
ninitada , han ponderado la euantia del trifico ilicito para deducir
vla necesidad que hay de moderar los derechos de importacion y
vhacer mas provechoso el de buena fe. Estas exageraciones, como
nsucede con todas, sea cualquiera el objeto 4 que se refieran, son
»dafiosas siempre i la causa que pretenden apoyar los que las usan,
nEs preciso, sin embargo, no olyvidar que el comercio espaiiol
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Algunos habria quizds que al vernos presenlar
cuadro tan recargado nos tache de poco patriolas;
mal nos juzgardn sin duda, pero tendremos paciencia,
prefiriendosiempre presentaral pafs la verdad desnuda,

»se halla, por lo relativo & muchos articules, en un estado es-
»peecial ; que las introducciones legales no indican, ni con mucho,
sla cifra 4 que sube la cuantia de las transacciones mercantiles, v
pque aun rebajando considerablemente el guarismo a que por
»algunas personas se quiere elevar la importancia de la defrau-
»dacion y del contrabando, este hallegado & ser uno de los males
»sociales mas graves de nueslra palria.

yDando mayores facilidades al comereio legal , lograremos sin
sdafio de ningun interés digno de respeto, vy aumentando los in-
pgresos del Tesoro, un fin altamente laudable y filantrépico & que
sddebe aspirar todo Gobierno ilusirado, conocedor de las nece—
ssidades y celoso de la prosperidad de los pueblos cuyos destinos
ndirige, Este sera el de moralizar una gran parie de nuestra po-
sblacion viciada por el contrabando , acostumbrada & considerar
sen la oposicion y aun hostilidad armada conlra las disposiciones
wde la ley, no solo el medio de realizar pingiies ulilidades, sino
»un modo hasta cierto punto regularizado de ganar constanle-
»mente la subsislencia.

»La reforma de los Aranceles que el Gebierno presenta, con-
wiribuird , en union de la no menos trascendental del desestanco
»de las rentas del tabaco y de la sal, & que cese de eslar en
»pugna con la sociedad un considerable nimero de individuos
sque , pudiendo emplearse en Irabujos tliles y honroses, se de-
sdican 4 una vida criminal, por la esperanza del cuantioso lucro
sque les proporciona el comercio ilicito. Se logrard ademds con
sellas disminuir las cargas del Tesoro, que sosliene resguardos
»costosisimos, que seran innecesarios, en parle, desde que se
»quite el incentivo al contrabando: la nacion, al paso que verd
»acrecer los ingresos publicos, se libertard de satisfacer las sumas
peon que gravan al presupuesto de gastos los que espian en los
spresidios su delito de defraudacion; y por ullimo, se armoniza-
»ran en lo posible los intereses del productor con los del consu-
smidor , ahora contrarios, y que sostienen prevenciones y auu
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por amargaque sea,como tnicomedio de ponerle pron-
to remedio, 4 adormecerle con el canto de la Sirena.
Jamds uniremos nuestra voz al coro de los que, lleva-
dos sin duda de buen deseo, peroanimados de un fal-

nodios de previneia # provincia, que menguan el espiritu de la
vunidad naecional. »

Hemos dado aqui cabida 4 esla parte del predimbulo por enanto
viene en apoyo de las opiniones gue vainos emitiendo, sibien en
algun pirrafo advertimos la especie de eontradiecion que nace de
tener la eonviecion de la bondad de una cosa v no poder traspa-
sar cierto limite en la aplicacion , efecto de circunstancias Yy con-
sideraciones atendibles sin duda, ¥ que deben pesar mucho para
con el hombre de gobierno que lenga la concienecia de su deber
Y considere la gran responsabilidad de sus aclos en los resultados
de los mismos, Por lo demds, no es una ilimitada libertad de co-
mercio lo que pedimos desde luego, si bien deseanios sehaga toda
la rebaja posible en los aranceles como decimos en el lexto, y
buscamos el limite de los derechos que i cada articulo haya de
fijarse por ahora de un modo anilogo al que en otro parrafo del
¢tado predmbulo se indica respecto de las sedas cuando dice -

«La circunstancia particular de ser muy elevados los valores
vde la sederia en reducidos volimenes Yy pesos, moliva la nece—
vsidad de que 4 la entrada de ella en el reino, mas que en la de
aningun otro articulo, no se impongan derechos que en vez de
»proteger los intereses de la fubricacion propia y del Erario, pro-
sduzean eflectos diametralmente contrarios. Tipos de 20 &4 25
apor 100 sobre los valores de las clises de mas general consumos
vy una activa y eficaz vepresion del fraude , son sin dudi alguna
»medidas suficientes para dejar favorecida la industria, al propio
»liempo que protegido el comercio de buena fe.»

Este proyecto, si bien dejaba aun subsistentes algunas prohi-
biciones y hasla elevados derechos, 4 nuestro juicio abria 1la
puerta para las reformas sucesivas y hacia desaparecer todas las
prohibiciones para el afio de 1861. En las Corles constiluyentos
se abrid una detenida informacion acerca de los puntos abrazados
por la reforma que proponia el Gobierno, pero sucesos posterio-
res de todos conocidos han dejado las cosas en tal estado.
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so patriotismo, nada ven hueno fuera de Espana; pin-
tan & nuestro pais como el mas feraz de la tierra, y 4
los espaiioles como la raza predilecta. No; preferimos
la ingrata tavea de presentar las cosas como son, bue-
nas ¢ malas, y sondear nuestras llagas sociales & fondo
para que podamos con pleno conocimiento de causa em-
prender su cura, poniendo por nuestra parte cuanlo
podamos para contribuic al remedio, deseosos de
ver 4 nuestra patria rica y dichosa cual ningun otro
pafs sobre la tierra, libre y feliz dentro, respetada
fuera.

Por desgracia, 6 por fortuna, hemos recorrido du-
rante muchos aiios gran parte de Europa, y no reco—
nocemos mas superioridad que la que da al hombre
la mayor instruccion, y & los pueblos la mas avanzada
civilizacion de que algunos disfrutan; ni vemos, por
desgracia, en nuestro suelo en general esa lan decan-
tada feracidad. Distritos hay en efecto fértiles cual
pocos en el globo, pero nose distinguen por tales las
grandes mesetas centrales, Aridas las mas veces por
falta de aguas, incullas en gran parte ¢ incapaces de
mas cullivo que el de eereales, muchas de ellas por
razones que no nos toca ahora averiguar. Asf presen-
tan al viajero tristisimo aspecto esas dridas campinas,
despobladas sierras y pelados penascos que con tanta
frecuencia encuentra en su camino al atravesar las
grandes distancias que mediar suelen de pueblo 4
pueblo en nuestras provincias centrales. Pero entre
esas brefias nos hemos criado; allf vimos por vez pri-
mera la luz del sol; de alli tenemos nuestros prime-
ros recuerdos y nuestra imaginacion las viste de in—
numerables encantos. Por lo mismo que tanto ama--
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mos al pafs que nos vié nacer, estudiamos sus males,
Y ponemos por nuestra parte cuanto nuestras débiles
fuerzas y escasos conocimientos nos permiten para con-
tribuir 4 remediarlos. Reconocemos en el sistema res-
trictivo muchos de ellos; Jo combatimos.

Volviendo & nuestro tema, bien quisiéramos tener
los datos necesarios para poder presentar un estado de
las introducciones que se efecttian de contrabando, cosa
materialmente imposible; asi que solo presentamos al-
gunos hechos que dardn 4 conocer desde luego la gran
importancia del comercio ilfcito entre nosotros.

Durante el afo de 1855 aparecen exportados de
Inglaterra directamente para Espaiia artefactos por
valor de 110 millones de reales y para Portugal de
128.325,1 45 rs.; y aun cuando queramos suponer que
los portugueses consuman algo mas de ellos que los
espanoles, como que la poblacion de aquel reino es
préximamente la tercera parte de la nuestra, es se—
guro que nos quedamos cortos al decir que mas de la
mitad de lo que aparece remitido de Inglaterra 4 Por-
tugal ha entrado en Espaia.

Si examindsemos las exportaciones de otros pafses
veriamos lo propio, aunque quizds no en tan gran
escala. Ya hemos visto con la facilidad que se hace el
contrabando entre ambos pafses peninsulares, y todos
cuantos hayan estado en el vecino reino han podido
ver llegar los contrabandistas 4 los depésitos y alma—
cenes, donde les hacen poner 4 los géneros hasta las
marcas mismas de nuestras fdbricas.

Gracias d nuestras prohibiciones y derechos eleva-
dos, les tiene mas cuenla 4 los defraudadores pagar
en las Aduanas portuguesas los derechos que marcan
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sus tarifas, y entrar despues de contrabando los gé-
neros en Espana, que no presentar los no prohibidos
desde luego en nuestras Aduanas. Asf saca Portugal
de las suyas de Lisboa y Oporto una renta pingiie,
que término medio ha ascendido estos iltimos anos
4 112 millones de reales, 6 sea mas de una tercera
parte del total de ingresos del presupuesto general de
la nacion, mientras que lo recaudado en todas las
naestras, término medio, en el quinquenio , pasa poco
de 471 millones, 6 sea un décimo préximamente del
de Espana.

Mientras dure semejanie estado de cosas, en vano
es pretender que se haga lo que 4 la larga no puede
menos de hacerse, una union aduanera peninsular
que haga desaparecer las trabas que al comercio pone
esa frontera ideal, y dispense & unos y otros de los
aastos que las Aduanas y resguardo en ella estable-
cidos ocasiona, moralizando al propio liempo una
parte no pequena de la poblacion de los distritos fron-
terizos.

Que desaparczcan de nuestros aranceles las pro—
hibiciones y los derechos prohibitivos; pénganse nues-
tras tarifas al nivel de las portoguesas y se habri
conseguido el fin. Portugal tendrd entonces en la union
aduanera tanto interés como Espana, y ningun obs-
ticulo habrd bastante poderoso para impedir su rea—
lizacion.

Conozco que esta idea sublevard & los industria—
les que han gozado hasta aqui de tan omnimoda pero
4 nuestro ver fatal proteccion, y que temen soltar los
andadores con que hasta aqui han caminado, pero
serd sin motivo. Hace pocos afios la industria algodo-
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nera en Portugal era nula, y hoy cuenta sobre unas
300 fibricas entre chicas y grandes, algunas ya de
primer 6rden; lodas prosperan y se aumenta su mime-
ro de dia en dia, prueba nada equivoca de que puede
no solo vivir, sino prosperar dicha industria con los
aranceles de aquelias Aduanas, y que al adoptar desde
luego sus tipos no matariamos la nuestra; antes bien
con la union le abriamos un nuevo mercado de & mi-
llones de habitantes, cosa no indiferente por cierto.

Por la fronlera francesa, donde el Pirineo ofrece
sérios obslaculos 4 las comunicaciones, se hace el con-
trabando tambien en gran escala, 4 punto de que se
calcule que una tercera parte de las exportaciones de
géneros, de algodon en particular, que se hacen de
Francia para Espana, entran de conlrabando en nues-
tro suelo, donde su consumo iguala, si no supera, al
de los géneros irigleses, siendo en general de mayor
valor por el buen gusto de su estampado.

Gibraltar es otro puerto avanzado de donde, en-
tre tabacos y algodones, se introducen en Espaiia por
mar y tierra cantidades enormes de contrabando. Esto
lo prueba la circunstancia de que lasimportaciones de
géneros ingleses en Gibraltar, cuya poblacion no pasa
de 16,000 almas , ascendieron en 1855 4 la enorme
suma de 79 millones de reales. ;Dénde se consu-
mirian, preguntamos nosotros?

Génova y otros puertos de Italia nos envian tam-
bien artefactos extranjeros, que penetran fraudulen—
tamente por nuestras costas. Se calcula por algunos
que de este modo se nos meten en casa por valor de
muchos millones de géneros de algodon.

Segun los datos mas fidedignos no bajaba hace po-
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cos anos de 300 millones el valor de los géneros de
algodon introducidos en Espana por medio del con-
trabando. Ignoramos si serd exacta 6 exagerada en el
dia esta cifra; pero no hay duda que cualquiera que
ella sea, y es imposible conocerla con aproximacion
siquiera , es crecidisima, y no queremos aventurarnos
siquiera & estampar la enorme & que indudablemente
debe llegar el valor de los géneros y efectos de todas
clases que del exiranjero introduce anualmente el co-
mercio ilicito en el pais.

Hé aquf, pues, la medida de la tan decantada
proteccion prestada 4 la industria nacional con el ac-
tual sistema arancelario que, desmoralizando 4 una
parte de nuestra poblacion, priva al Tesoro de pin-
giies rendimientos, le ocasiona por otro lado gastos
crecidisimos vy no consigue ¢l fin que se propone,
pues deja & la industria en lucha abierta con el con—
trabando, enemigo, sino invisible , encubierto, y tanto
mas temible cuanto mas dificil es conocer sus fuerzas
y medios.

Es este estado de cosas tanto mas sensible cuan-
to que no faltan en casa ejemplos que imitar, aplica-
ciones felices de las buenas doctrinas. Ya hemos visto
c6mo prosperan entre nosotros algunas industrias que
no cuenlan con esa ciega proleccion que & olras se
dispensa ; pues si ahora volvemos los ojos 4 nuestra
rica Anlilla, nos hallamos con que por muchos anos
necesité Cuba para cubrir sus gastos, 4 mas de los
rendimientos de sus rentas, una consignacion cuan-—
tiosisima qque, en los cuarenta y un anos trascurridos
de 1766 4 1806, excedié & 108 millones de pesos;
pero que una vez liberalizados los aranceles de sus
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Aduanas, aplicados los principios que preconizamos,
ha crecido 4 tal punto la prosperidad de la isla que
las rentas puiblicas han pasado estos \iltimos afios de
14 millones de pesos, con lo cual no solo cubre todas
sus atenciones, sino que deja para auxiliar al Tesoro de
la madre patria con crecidas sumas anualmente. En
tanto la prosperidad piblica de Cuba crece portento-
samente; la isla se cubre de ferro-carriles, el comer—
cio toma notable incremento, y el valor de sus ex—
portaciones ¢ importaciones ascendid en 1854 & la suma
de 296.993,153 rs., 6 sea préximamente la sexta
parte del valor total que antes hemos dado de las
transacciones comerciales de im portacion y exportacion
entre Espana y sus posesiones de Ultramar y polencias
extranjeras en el mismo aino, siendo asf que su pobla-
cion de todos colores, libre y esclava, no llega 4 1/20
de la total de Iispanay sus colonias.

Un sistema que alli ha producido tan felices resul-
tados no puede menos de producirlos aqui idénticos;
y como que estamos persuadidos y creemos haber
probado, aunque ligeramente, que con liberalizar
prudentemente nuestros aranceles ningun perjuicio
puede tener nuestra verdadera industria, la de bue-
na fe y legitima, 4 la par que ha de promoverse in-
mensamente la prosperidad del pais dando vida 4
la agricultura, al comercio y 4 las artes, deseamos
que cuanto antes se entre en el buen camino , persua-
didos tambien de que es esle el vinico medio de que
cuando se nos abra el Oriente por el istmo de Suez
podamos estar en disposicion de sacar del cambio que
origine todo el partido de que es susceptible.

Los efectos de la reforma en sentido liberal inicia-
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da, con harta timidez, en nuestros aranceles de Adua-
nas en 1849, debieron hacer abrir los ojos 4 los ex—
cépticos para ver el verdadero camino que conviene
seguir para fomentar la riqueza publica y con ella el
bienestar general de la nacion. En efecto, nuestro co-
mercio asf de importacion como de exportacion ha re-
cibido un notabilisimo incremento desde aquella épo—
ca, como puede verse por el siguiente estado:




IMPORTACION.

Reales vellon.,

EXPORTACION.

Réales vellon,

EXCESO
de la importacion.

Reales vellon.

EXCESO

de ' In exportacion.

Roalos vellan.

Reales vellon.

1855

587.171,819
671.993,640
687.648,640
749.255,699
134.435,910
813.147,353

1,023,761,323

£78.162,827
£88.666,687
197.507,432
566.120,562
835.822,745
993.502,783

1,259.363,492

109.008,992
183.326,953
190.1 41,208
183.135,137

101.387,835
179.755,430

235.602,169

1,065.334,646
1,160.660,321
1,185.156,072
1,315.376,26/
1,570.251,655
1,807.250,136

2,283.124,815

Nora. Solo se trata aqui del comercio de la Peninsula y las Baleares. El de las islas Canarias no fizura en esteestado.
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Vése, pues, que en seis ainos el valor de nuestro
comercio, y hablamos solo del licito, pues repetimos
que la cifra del fraudulento es imposible de conocer,
se ha mas que duplicado: que asi las imporlaciones
como las exportaciones han ido en constante y rdpido
aumento, si bien ha sido mayor el de estas; y por il-
timo, que de exceder las importaciones & las expor—
taciones en 1849 de 109.008,992 rs., han llega-
do en 1855 4 exceder las segundas 4 las primeras
de 235.602,169 rs.

Compréndese facilmente que 4 la vez ha debido
crecer tambien el rendimiento de nuestras Aduanas,
y para que no quede acerca de este punto la menor
duda, y puedan apreciarse debidamente los rendimien-
tos que han proporcionado al Fisco, damos 4 conti-
nuacion el estado oficial de los mismos desde 185k
hasta 1856 inclusive.

ANOS. PRODUCTOS. ANOS. PRODUCTOS.

1844 11%.229,551 1851 159.579,942
1845 121.108,156 1852 171.186,857
1846 131,516,411 1853 159.932,528
1847 129.776,873 1854 150,469,733
1848 114.874,353 1855 176.925,127
1849 126.266,289 1856 199.120,635
1850 165.529,451 (Gl

() En estos valores se incluyen, 4 mas de los derechos de aran_
cel, los de navegacion, puerlos, faros, guias, comisos y policia
sanilaria, que todos juntos han producide en 1853, 54, 55 y 86 res-
peclivamente, las sumas siguientes: 8.416,858 1. , T.542,401 rea-

les, 9.940,311 rs.y 10.755,162 rs. 4
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Si bien con ciertas oscilaciones, faciles de explicar,
se nota desde luego un aumento progresivo notable, so-
bre todo desde que se llevé & cabo la reforma de 3
de Octubre de 1849. En efecto, en los cinco anos tras-
currides desde 184% & 1849 inclusive el aumento de
las rentas de Aduanas fué solo de 12.036,738 rs.,
mientras que en lossiete trascurridos de 1849 4 1856
el aumento ha sido de 72.85%,346 rs. Se ve tambien
que dicha reforma produjo desde luego un efecto no-
table, haciendo subir los valores de 126 millones que
fueron en 1849 4 165 el ano siguiente.

Hemos visto tambien anteriormente el aumento
que desde aquella época ha tenido la introduccion en
la Penfnsula de algodon en rama.

Para reforzar lo dicho en contra del actual siste-
ma, anadiremos la opinion ¢que en los momentos en
que escribimos estos renglones acaba de emitir el
Congreso de Economistas, venidos de todas partes,
reunido en Bruselas; opinion autorizada cual nun—
ca puede serlo la de un solo individuo por respe-
table que sea. Hé aqui textualmente uno de los
acuerdos.

«El Congreso expresa el deseo de que en todos los
»paises se proceda @ una reforma aduanera, inmedia-
nta, radical ¢ progresiva, y sin preocuparse de la
seuestion de reciprocidad; declara, que en su opinion
»el sistema de libertad comercial estd arreglado: 1.°
»4 la justicia; 2.° & los intereses de las clases obreras;
»3.% al interés de la Hacienda piblica; £.° al interés
»de las mismas industrias protegidas.

»El Congreso expresa el deseo de que desaparez-
»can todas las prohibiciones, las visitas domiciliarias
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»( personales, las primas & la exportacion y el sisle-
»ma (e represalias.»

Grande debe ser el conocimiento de un cuerpo tan
respetable para expresarse de un modo tan terminan-
te acerca del particular.

Otros, que no las prohibiciones y derechos prohibi-
livos, son los medios que deben emplearse para pro-
teger & la industria nacional, cuya prosperidad anhe-
lamos con tantas veras cual pueden hacerlo los que
sedicen sus ardientes partidarios. Pero queriendo una
industria natural y no ficticia, una industria que en
lugar de ahogar la agricultura y cortar los vaelos al
comercio, prospere con estos manantiales de la riqueza
ptblica y no sea un origen perenne de conflictos y
peligros para el pafs y para las mismas clases que de
ella dependen, diferimos en los medios de conseguir
un mismo fin. '

Deseamos que desaparezcan de nuestros aranceles
todas las prohibiciones y los derechos elevados que
producen idéntico resultado; que se rebajen las tarifas
todas de modo que no le tenga cuenta al contrabandista
seguir su inmoral tréficoyentre por las Aduanas lo que
hoy introduce el fraude: asi se moralizard una clase
numerosisima de nuestra sociedad ; se disminuirdn los
delitos; las cdrceles y presidios no se verdn como hoy
atestados de criminales con mengua de la moral y en
perjuicio de la agricultura y de las artes & quienes
roban muchos de sus mas robusltos brazos; crecerdn
las rentas no solo con el mayor rendimiento de las
Aduanas, si que tambien efecto del menor gaslo que
exigird la represion del contrabando, redundando esto
en beneficio de todos los contribuyentes y de la in-
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dustria misma, 4 la cual podria aliviarse minorando
las cargas que sobre ella gravitan.

Resumiendo diremos, que en nuestro concepto si
se quiere que el pafs prospere en todos sentidos, que
se mejore su agricultura, se extienda su comercio y
florezcan las artes, el remedio es sencillo ; desaparez—
can de los aranceles de nuestras aduanas las prohibi-
ciones y los derechos mas elevados.

Si se quiere moralizar clases enteras de nuestra
poblacion, destruyendo el semillero de donde se pue-
blan cdrceles y presidios, hdgase lo propio.

Si se quiere llenar las arcas del Tesoro y hacer
mas llevadera al pais la pesada carga que el presu—
puesto le impone, liberalicense las tarifas.

Si, por tltimo, se quiere sacar del cambio que en
el mundo comercial se prepara con la apertura del
istmo de Suez, todo el partido que nuestro pafs puede
prometerse, entremos de una vez en el tnico camino
racional que la teorfa aconseja y la prictica demuestra
ser el que alld conduce. Adoptemos francamente, y
desde luego, los prineipios que la ciencia y la expe-
riencia nos ensenan ser los tnicos eficaces, liberali—
zando progresivamente nuestros aranceles hasta lle-
gar & dejar reducidos & meramente fiscales los dere—
chos que se exijan en nuestras aduanas.

Asf como reclamamos que se liberalicen los aran—
celes en beneficio de los consumidores todos, recla—-
mamos tambien que se estimule, fomente y proteja
la industria por los medios tnicos eficaces 4 nuestro
juicio. Entre otros levantese el crédito del pais 4 la
mayor altura posible; promuévase y facilitese el es-
tablecimiento de sociedades de crédifo y de hancos,
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para que asf los industriales puedan hallar, cuando
los necesiten, capitales abundantes & un reducido
interés.

Para conseguir objeto tan de todos apetecido no
basta, como la prdctica nos ensena, que se paguen
religiosa y puntualmente los intereses de Ja deuda in-
terior y exterior. Asf viene haciéndose hace muchos
aiios, y con todo nuestro 3 por 100 consolidado se co-
tiza hoy 4 &0. Tampoco basia con que haya tranqui-
lidad en el pafs, ni debe achacarse la culpa toda al
efecto de nuestros cambios politicos, pues 4 la vista
tenemos otras naciones en donde las conmociones po-
liticas no han sido menores en lo que llevamos de si-
glo, y en particular nuestra vecina Ja Francia que en
ese tliempo ha destronado tres dinastias y cambiado
radicalmente varias veces su forma de gobierno, y
con todo su crédito se mantiene 4 una gran altura.

No dejan de influir eslas causas, pero necesario
es convenir en que el mal principal procede de otras.
La falta de recursos permanentes para cubrir las car-
gas inherentes 4 la gobernacion del Estado, introduce
en todos los capitalistas y tenedores de papel la duda
y la desconfianza, sin que jamds crean estar seguros
de un semestre para otro del cobro de los intereses.
Dismintyanse los gastos hasta donde lo permila la
huena gestion de la cosa piiblica, y busquense los re-
cursos precisos para cubrirlos; pero recursos perma-
nentes y seguros, y se verdn desde luego los felices
resultados con el alza de nuestros valores en todos
los mercados.

Otra de las causas que mas contribuyen & man-
tener lan deprimido nuestro crédito es la falta de una
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bien montada administracion y de un personal en—
tendido; y no es esto falta de los individuos, no: es
falta de los partidos politicos y de las parcialidades,
que al sucederse en el poder el primer paso que dan
es de desorganizacion, removiendo todo el personal,
desde los Directores de la Administracion hasta los
estanqueros y guardas, desde los Subsecretarios de
los Ministerios hasta los escribientes y porteros de la
tltima oficina. No es posible que con semejante sis-
tema, nacido de las contiendas politicas en que nos
hemos visto por desgracia envueltos, haya jamds una
regular administracion: patentes son los males que
produce, y excusamos indicarlos; 4 la vista de todos
estdn; todos los lamentan, pero el mal no disminuye;
toma por el contrario proporciones colosales, y es pre-
ciso atajarlo y que 4 ello contribuyan cuantos tengan
verdadero amor 4 la patria. Conocemos que mal tan
arraigado, que ha producido tan fatales consecuencias
¥ que ha herido tantos intereses, produciendo injus—
ticias y resentimientos sin niimero, no se puede ata-
jar en un dia, no puede ser obra de un partido. El
remedio lo hallamos en la inamovilidad de los desti~
nos todos que no sean esencialmente politicos; pero
repetimos, no basta que un partido cuando se halla
en el mando lo quiera y lo ordene, pues seria ridiculo
querer perpetuar en los destinos & sus amigos y ex—
cluir para siempre de ellos 4 sus enemigos , 4 quienes
en muchos casos se habrd despojado de los que obte-
nian; semejante estado de cosas, aunque quisieran, no
podrian respetarlo sus contrarios al subir al poder.
Pero lentamente se puede caminar con paso seguro al
fin apetecido, dando en la provision de vacantes pre-
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ferencia 4 los cesantes y, sobre todo, ne pudiendo
nadie ingresar en una carrera del Estado sin haber he-
cho ciertos y determinados estudios y sufrido un exd-
men que dé & conocer su aptitud; haciendo que los que
asi ingresasen, desde luego no puedan ser separados
sin motivo justificado con la formacion del oportuno
expediente, quedando en tal caso sin opcion & volver
mas al servicio del Estado. Estableciendo en todas las
carreras una escala de ascensos en que se puede com-
binar la antigiiedad con el mérito, y que ponga un
dique 4 la arbitrariedad, al capricho 6 & los compro-
misos de un Ministro ¢ de un Jefe; hecho esto , 6 cosa
parecida, no necesitamos echar 4 volar nuestra ima—
ginacion para pintar las excelencias del método; 4 la
vista las lenemos en casi todos nuestros cuerpos fa—
cultativos militares y civiles en que se sigue un sis—
tema, sino igual del todo, andlogo por lo menos. Ha—
ciendo esto objeto de una ley, y siguiendo con perse-
verancia por este camino cuantos suban al poder,
mucho se habré hecho en beneficio de la administra-
cion y de nuestro crédito.

Mucho se ha clamado contra la inmoralidad de
ciertos empleados; pero si bien se reflexiona, sorpren-
derd quizéds que no sea mayor en vista de lo que en-
tre nosotros pasa. El sistema que denunciamos, con
la inseguridad que introduce entre los que dependen
del Erario piblico, no puede producir otro fruto. El
hombre que sabe que en un perfodo mas 6 menos cor-
to ha de ser depuesto, sin mas motivo que porque &
otro le viene bien su destino, sea 6 no capaz de des—
empeiarlo, y ve que quizds no tendrd pan que dar 4
sus hijos el dia de manana, ha de tener una virtud
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que no & todos es dada para poder resistir 4 las ten—
laciones que se le presenten. No los excusamos: ex—
plicamos el hecho y compadecemos 4 los que sucum—
ben faltdndoles virtud para resistir.

Este trasiego continuo de empleados liene, entre
otros, el grave mal de que sobre nombrarse las mas
veces para los destinos personas nuevas en la admi-
nistracion y ajenas al ramo , la inestabilidad inherente
4 su posicion ni gusto siquiera les puede dejar para
dedicarse al estudio que pudiera con el tiempo suplir
su insuficiencia primera; cada cual trata de ir salien-
do del dia como mejor puede; se administra mal,
perpetudndose los abusos y précticas defectuosas, y
todo permanece estacionario.

El sistema actunal tiene por otro lado el gravisimo
inconveniente de ir aumentando las clases pasivas,
cuyos haberes si no se pone pronto remedio no tar—
dardn en sobir 4 200 millones de reales anuales, car-
ga pesadfsima y que en su mayor parle no hay razon
ninguna para que exista: solo debe su ser al lamen-
table sistema de las destituciones al pasar de unas &
ofras manos las riendas del gobierno.

Adéptese el sistema que apuntamos, i otro que
parezca mejor, pues solo nos mueve & hacer la indi-
cacion el ardiente deseo del bien publico que nos ani-
ma, y pronto se habrd conseguido una rebaja notable
en los gastos piblicos; otra no pequena pudiera 4
nuestro juicio hacerse, en épocas normales, en el pre-
supuesto de la Guerra, que 4 mas de consumir el pro-
ducto de los afanes del propietario, del comerciante,
del industrial y del labrador, de todas las elases pro-
ductoras en fin, roba 4 la agricultura y & las artes
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innumerables brazos, y que al devolverlos 4 la socie-
dad en parte, los ha enervado, moralmente al menos,
para el manejo de la esteva y de la lanzadera.

Entretanto reformados los aranceles en sentido
liberal habrd aumentado el rendimiento de las adua-
nas, y esto, con la reforma prudente de nuestras ren-
tas estancadas, podré llevarnos al equilibrio tan ape-
tecido entre los gastos y los ingresos, aliviando las
cargas que pesan sobre el pueblo.

Se deja sentir tambien vivamente la falta absoluta
de una estadistica que permita un repartimiento justo
y equitativo de estas cargas, de modo que cada cual
contribuya en proporcion de su fortuna, y que con-
cluya con las chocantes desigualdades que hoy se no-
tan en el repartimiento de las contribuciones; que dé
4 conocer de un modo seguro lo que de cada ramo se
puede exigir sin inconveniente, y que permita caminar
con paso firme en la reforma de abusos y en el fo-
mento de todos les ramos de la riqueza piiblica. Este
mal lo han reconocido todos los Gobiernos, que sin la
estadfstica caminardn siempre 4 ciegas, y han tratado
de remediarlo algunos con mejores deseos que €xito,
procediendo todos ellos 4 la espanola, nombrando Jun-
tas de personas, dignisimas y entendidas sin duda,
pero ocupadas las mas en otros cargos de importancia
y debiendo todas servir gratuitamente. En nuestra
pobre opinion poco 6 nada se conseguird siguiendo
este sistema; y la prueba la tenemos en el casi ningun
resultado que han dado todas las Juntas hasta hoy
nombradas al efecto. Creemos que para hacer la esta—
distica debieran nombrarse personas entendidas y
bien retribuidas, que se dedicasen & cllo exclusiva-
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mente 'y 4 quienes habria que facilitar un personal
numeroso y apto, 4 su eleccion, y con abundantes
medios; puoes sin inteligencia, agentes numerosos,
tiempo y mucho dinero no se consigue nada en esta
linea. Creemos que cualquier sacrificio que se haga es
insignificante comparado con los beneficios que debe
producir una buena estad{stica.

Que el espiritn de asociacion se va desarrollando
entre nosotros lo prueban la formacion illimamente,
entre otras, de las grandes sociedades de crédito por
capilalistas nacionales y extranjeros y sancionadas por
las Cdrtes constituyentes, no pocas de ellas en la mis-
ma Barcelona, el centro industrial mas activo que en
Espana tenemos. Mucho bien pueden hacer estas so—
ciedades 4 la industria viniendo en su ayuda , facili-
tando & los fabricantes capitales & un médico interés.
Pero no basla sin embargo el crédito solo para que
prospere: es de absoluta necesidad tambien mejorar
y propagar la instruccion piblica en todos sus ramos,
pero muy especialmente las ensefianzas industriales y
artisticas, que tanto han de contribuir al desarrollo de
la fabricacion indigena y 4 la prosperidad de los di-
ferentes ramos de la produccion nacional.

Reconocida por todos la gran influencia que en la
prosperidad de los Estados ejerce la instruccion pabli-
ca, y la profesional muy particularmente, en el ade-
lanto de la indastria, nos ha parecido conveniente
presentar aqui algunos daltos para poder conocer el
estado que tienen entre nosotros y los adelantos que
de pocos anos & esta parte se han realizado. Los que
quieran estudiar mas & fondo esta importante materia
pueden consultar la excelente obra que acerca de la




624

instruceion publica en Espafia publicé en 1855 el en—
tendido ex-Director general del ramoD. Antonio Gil de
Zrate. De ella tomamos algunos de los apuntes que
siguen, casi todos los que se refieren & épocas ante-
riores &4 185%.

Principiando por la instruccion primaria, el si-
cuiente cuadro dard & conocer cudl era su estado
en 1846.
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En 1846, pues, estaba el niimero de escuelas con
el vecindario en razon de 1 & 171 en toda la Monar—
quia, y el nimero de concurrentes estd al de toda la
poblacion, supuesta de 14 millones, en la relacion
de 1 417, mientras que en los pafses mas civilizados
del orbe estd en la de 1 & 6, y por lo regular de 1
48,410y a12.

El ntimero de escuelas llegé en 1850 & 17,434, 6
sean 1,79% mas que en 1846, verificindose el au—
mento muy principalmente en las de ninas, que de
9,528 subieron 4 3,707.

En 1846 la dotacion de los 13,758 maestros y
k,066 maestras ascendia 4 13.073,740 rs., subiendo
en 1850 4 22.342,931 rs.: lo que si bien indica una
mejora en la suerte de clase tan itil al Estado, dad
conocer cudn precaria sigue siendo, pues la dotacion
de cada maestro, término médio, sale & 1,637/, rs.
y 41,412 la de cada maestra, & lo que habria que
anadir las retribuciones que en algunos casos pagan
los ninos, las cuales en 1850 no pasaron de la insig—
nificante suma de 5.321,721 rs.

No solo se habian aumentado el nimero de escue-
las y la dotacion de los maestros en 1850, sino que
tambien la concurrencia habia mejorado. Comparando
la de este afio con la de 1846, resulta:




DIFERENCIA.

Ninos concurrentes & _
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En cuatro aios tenemos que ha mejorado la con-
currencia d punto de estar ya en la relacion de1 14
con el nimero total de los habitantes del reino ; pero
aun asf y todo, resulta que la mitad de la poblacion
se queda sin aprender siquiera 4 leer y eseribir, lo
que no deja de tener su influencia sobre la criminali-
dad en general , como lo prueba la circunstancia de
que de los 36,028 procesados en 1846, de los cuales
32,253 eran hombres y 3,778 mujeres.,
hombres... 12,318

mujeres. . . 333

no sabian idem idem. . )Ef’lﬁﬁleef ; ‘ggég

sabian leer y eseribir. 3
3597

es decir, que de los hombres el 62 por 100 préxima-
mente, y de las mujeres el 89 por 100, ni sabian
leer ni escribir.

El estado de la instruccion primaria en 1856 es
el que presenta el siguiente estado de la Direccion ge-
neral del ramo.
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Si suponemos que ha crecido nuestra poblacion,, y
que es en el dia de 16 millones, tendremos que sigue
siendo de 1 4 14 la relacion de los'que concurren 4
las escuelas.
La segunda ensefianza contaba en el curso de
1850 4 51 los alumnos siguientes:

En las Universidades.. ... c.ccvevrrecianaann. §,022
En los Institutos provinciales ylocales........ £,480
En los colegios privados ... .oviveiiiiiiens 2.366) 13,868
En los Seminarios conciiiares... ........ AP )
Jdem 10 inEOrporados. .. ..« oeccrsscannnt, 1,018

Lo que equivale 4 1 por cada 1,100 habitantes

préximamente.
En 1846 4 47 el nimero de matricnlados habia

sido de 11,400.
En el curso de 1856 & 57 son:

Ensefianza domeéstica. .. ... .. 3,203
Latinidad y hu- E“v.'}?:iﬂi?itgf agregados 4 Uni- | 508
manidades. .. ) gy jdem provineiales incorpora— ¢
R T T, O P e 3466\ 4u 054
SEH idem agregados & Universi- s

i i ¥ I i I 2,869
F!iﬁof ia elemen-{ gy jdem provinciales incorpora=

""""" e e A e s o T

En Colegios de humanidades.... 703

En 15 de Julio de 1839 se cred el primer Insti—
tuto; hoy los hay en todas las provincias y su niimero
es de 52, de los cuales 11 estdn agregados 4 las Uni-
versidades. Cuestan al afio 4.509,230 rs., ¥ de estos
2.322,053 proceden de bienes propios de los mismos.
Los estudios universitarios han recibido notables
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reformas en estos tllimos anos. Reducidas a 10 las &0
Universidades que anliguamente existian en Espana,
la concurrencia 4 las diversas facultades ha sido:

1846 4 47. [ 1851 § 52, | 1856 4 7.
Cétedras de filosofia: malriculados., 173 623 1,008
En asignatoras suellas............ 321 912 0
Teolozia (en 41845 unos 400 alumnos) » » 360
Jurisprudencia.. . ... .....coveenn. 4,309 3,420 | 3,407
L2 MediCifia . o.o0ienbdio snian 2 258 1,463 ;
Medicina ... § cieia. .ore oot iiit, 861 11 1,034
Farmaciar: oo as dveni ey S 520 466 49
LOTAVER: &5 45 1 Cav ey 8,442 6,895 6,247

En las 10 Universidades hay 10 facultades de
filosoffa, & de teologfa, 10 de jurisprudencia, T de
medicina y 3 de farmacia.

Llevados los estudios de teologfa de las Universi-
dades 4 los Seminarios, volvieron 4 las primeras en
185k.

La disminucion notable de los alumnos de medi-
cina tiene por causas la extincion en 1845 de las fa-
cultades médicas universitarias, la supresion de las
clases quirirgicas, lo mas extenso y penoso de los
nuevos estudios médicos y el mayor coste de la car—
rera.

El nimero de profesores que ensenan en las 10
Universidades es en 1856 de 300.

La ensenanza profesional que se da en estableci-
mientos especiales, creacion, puede decirse, de los l-
timos veinticinco afios, se va extendiendo y mejorando
notablemente de dia en dia entre nosolros, y con-
viene que siga desarrolldndose répidaminle en bhene-
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ficio de la agricultura, comercio é industria del pais,
cuya prosperidad depende en gran manera de que se
propaguen por todas partes los conocimientos que
proporciona.

El siguiente estado da & conocer cudles son esas
escuelas y la concurrencia que tienen en 1856.

Escuelas. | Profesores. | Alummnos.
Escuelas de Notarviado...,......... 8 9 1,027
Idem de Veterinaria.............. & 2 1,019
Idem normales de Instruccion pri-

L I G RS 34 89 1,200
Citedras de Taquigrafia........ .. 2 2 68
Escuelas de Agricultura........... 6 20 198
Idem de Ingenieros de Caminos &c. 1 16 93
Idem idem de Montes............. i 7 12
Idem idem de Minas.............. 1 8 32
Idem de Capataces de Minas. .. .. .. 2 f i
Idem de Bellas Artes.............. 7 70 394
Idem de Avquoitectura............ 1 LR 24
Idem de Aparejadores, Agrimenso—

res y Maesiros de obiras......... (i 29 569
Idem de Indusiria, Comercio y Nau-

BRI e e e e e e S 17 158 5,489
ldem de Diplomacia.............. 7 1 6 30
Conservalorio de’ musica y decla-

INACIEN 7o s oo vzeas e A e i 1 23 287

| o2 | a1 | 1100

Si seliene presente quetodas ellas son de creacion
modernisima , de estos tiltimos afos las mas, y de hace
pocos meses algunas, se verd lo mucho que se ha hecho
y hace por el Gobierno y las Cértes en beneficio de
los intereses bien entendidos del pafs. Este principia
tambien 4 comprender el camino que debe seguir: asf
vemos que 4 la par que la juyentud va abandonando
las Universidades adonde en otros liempos afluyera
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€n exceso, se presenta en mayor nimero cada dia en
eslas olras ensefianzas que cuentan hoy, apenas crea-
das, con mas de 11,000 alumnos, cuasi doble que
aquellas.

Las ensefianzas de industria, comercio y néutica,
que en 1854 contaban 3,869 alumnos, cuentan en el
dia (1856), trascurridos solo dos afos , 5,489, acre-
centamiento notable que marca bien la tendencia que
senalamos.

Ademds de estas escuelas cuenta tambien las
suyas el arte militar, 4 saber:

Escuelas. | Profesores. | Alumnos.

Colegio de Infanteria............. 1 17 548
Idem de Arhlleria.........0.... i i8 142
Idem: ‘de Caballerfa.. ... veoimes 1 6 93
Idem de Estado Mayor.......... 1 J 30
Academia de Ingenieros........... 1 9 63
Escuela de Administracion militar.. i 9 80
ColeeiBINAYAL - < o n veie s viorme it e ote oiacs 1 16 101
7 8k 987

De todo lo dicho resulta que en 1856 el estado

" de los establecimientos de instruccion piblica es el

siguiente:

Escuelas, | Profesores. | Alumnoz.

Instruecion primaria........,.... 20,910 | 25875 [1.4414,984
Sesunda ensefianza. .. ........... 52 429 15,054
Ensenanza universitaria,......... 10 300 6,247
Ensefianzas especiales. ........... 92 4§75 11016
Escuelas militaves. . ... ........... T 84 9867

21,071 | 27,163 [1.148,258
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Siguiendo en este camino con perseverancia, fo-
mentando el crédito, promoviendo y mejorandola ins-
truccion publica, especialmentela industrial y artfsti-
ca, permftase tambien la libre entrada de los cerea-
les y de todas aquellas primeras materias y maqui-
naria que emplean nuestras fibricas y que 6 no pro-
ducimos 6 escasean en nuestro pafs; redizcanse 4 la
vez los derechos que 4 su entrada satisfacen aquellas
otras cuyas similares prodacimos, cuidando aqui
tambien de no caer en el error de constituir un mo-
nopolio 4 favor de las producciones de nuestro suelo,
creando una prohibicion de las extranjeras con lo
elevado de aquellos. A nuestro juicio debe ser el de-
recho meramente fiscal, si se quiere hacer justicia &
todos los productores nacionales, asi como 4los consu-
midores, y que prospere la riqueza piiblica.

Con el mismo fin auméntese y mejérense en lo po-
sible los medios todos de comunicacion; atiéndase al
ensanche, limpia y alambrado de nuestros puertos y
costas; hégase en esta linea un gran esfuerzo, y con-
tinudndose con teson y perseverancia, gdstese por fin
en esta clase de obras lo que inttilmente se gasta en
perseguir un fantasma y en sostener numerosas fuer-
zas que tengan en jaque la poblacion obrera de los
distritos industriales.

Aligérense por tltimo las cargas que pesan sobre
la industria nacional, y destriyanse las trabas y bar-
reras con que tropieza la fabril y que la aprisionan de-
jandole toda libertad para que pueda extenderse y me-
jorarse , para que prospere, en fin, cual deseamos y
apetecemos los que, si bien no la queremos exclusivis-
ta, la tenemos por una de las fuentes mas abundan-
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tes de la riqueza publica. Hermdnense los intereses
de la agricultura, de la industria manufacturera y del
comercio cual mejor convenga al pafs, tal es nuestro
deseo. Reférmese por otro lado el régimen econémico y
administrativo de nuestras colonias asidticas, y habre-
mos hecho & nuestro juicio los preparativos que el
cambio que se proyecta reclama de nosotros en bene-
ficio del pafs.

La Sociedad econémica barcelonesa de amigos del
pais, siempre animada del mas vivo deseo de promo-
ver la prosperidad de la ciudad de los Condes, ha
tomado ya la delantera ofreciendo en 19 de Noviembre
iltimo , entre otros, un premio de titulo de sécio de
mérito y medalla de oro al autor de la mejor memo-
ria que demuestre las ventajas que puede reportar el
puerto de Barcelona del grandioso proyecto de apertura
del canal del istmo de Suez, y los medios conducentes
para prepararse ¢ ulilizarlas.

Mucho nos prometemos de este paso y de la reco-
nocida energia y actividad del cardcter catalan, y no
dudamos que llegard dia en que figurard Barcelona &
la cabeza de los puertos mas importantes del Mediter—
rdneo, gracias al amor al trabajo de sus hijos y 4 su
venlajosfsima posicion para sacar partido de la apertu-
ra del istmo. Que imiten los demds puertos de nuestra
costa mediterrdnea el ejemplo que les da Barcelona,
y ellos tambien alcanzardn inmensas ventajas, pues &
ello estén sin duda alguna llamados.

En conelusion, y para proceder entodo con acier—
to, nos atrevemos & proponer que, asi como se hace
en Holanda y olros pafses, se abra entre nosotros una
informacion nombrando al efecto una Junta de perso-
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nas entendidas que proponga en consecuencia cuanto
crea conducente al fin que debemos proponernos, de
que halle preparado al pafs el cambio que en las re-
laciones comerciales del mundo ha de producir la
apertura del istmo de Suez, y en disposicion de sacar
todo el partido posible del mismo en beneficio de nues—
tro comercio, de laagricultura y de la industria, asfen
la Peninsula como en nuestras colonias.
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