LES PORTS DU MAROC
Article publié en 1952 par Joël de Cazanove

MAROC PRESSE
Pour détourner les Grecs des rivages de l’Atlantique où Hannon , héros du fameux périple  , inaugura avec le Sénégal , le plus fructueux des trafics , celui de l’or, les Phéniciens assuraient qu’au-delà des Colonnes d’Hercule , les navigateurs couraient les plus grands dangers car ils s’aventuraient , disaient –ils , « sur une mer inaccessible ». Les grecs  en usaient d’ailleurs avec leurs concurrents éventuels et, servis par une imagination fertile, ils forgèrent de toutes pièces des légendes aussi effrayantes qu’intéressées où Hercule, Antée, le géant Atlas, escortés de toutes sortes de héros et de monstres, jouaient un grand rôle. Mais comme le pire menteur laisse toujours échapper un brin de vérité, ils parlaient aussi de ce jardin des Hespérides, que les agriculteurs ont fait renaître, sous forme d’orangeraie, tout près de son emplacement légendaire.
En fait, les côtes du MAROC reçurent très tôt la visite des navigateurs et des commerçants étrangers : TINGI(Tanger), LIXUS NUMIDARUM, (près de Larache), THYMICATERIA ? Près de Port LYAUTEY, SALA(Salé), RUBISIS (Mazagan), MYSOKARAS au cap Cantin près de Safi, RYSSADIR(Agadir) sont des noms qui émergent de bonne heure à la lumière de l’histoire.
Seuls les quatre premiers ports semblent avoir eu un trafic à peu près régulier, la capitale et le grand emporium du MAROC étant alors TANGER.

Quant à Anfa , son existence  en ces temps lointains semble problématique ,.Restons en à cette vérité première : dès que la navigation a été connue , les marins sont revenus , à diverses époques , aux mêmes havres naturels .Ne nous étonnons donc pas de retrouver aux mêmes endroits successivement les vaisseaux d’Hannon , les trirèmes romains , les felouques  arabes ou les nefs portugaises , les paquebots  français.

Le passé nous révèlent des sortes d’éclipses de la vie maritime qui se déplaçait et délaissait tour à tour chacun de ces ports, comme si elle répugnait à s’égailler sur un trop grand nombrez de mouillages et à disperser ses efforts. S’il est vrai que l’Océan Atlantique n’est nullement inaccessible, la côte l’était parfois, lorsque la violente houle marocaine risquait de briser, contre les rochers, de fragiles esquifs. D’où la dureté de la tâche des navigateurs, d’où leur lassitude intermittente à l’égard de tel ou tel point du littoral.
Il semble aussi que, périodiquement, la venue d’étrangers ait été nécessaire pour galvaniser des activités languissantes. Entre tous, les portugais excellèrent dans ce rôle d’animateurs avant de se retirer à leur tour.
Dans les périodes de torpeur la porte de l’occident  se fermait et le pays tout entier retombait dans une splendide ignorance du monde extérieur .L’isolement du MAROC, si étrange à première vue, peut s’expliquer par l’impuissance à dominer complètement un élément naturel hostile, faute de moyens techniques puissants.
Ces moyens de protéger et de stabiliser  la vie maritime, et par là même, de faire pénétrer largement civilisation et prospérité, la France les a fournis : ce sont les ports modernes du MAROC.

Mais il n’était  pas loisible à la France elle-même de faire la part égale à tous les abris naturels.
Au lieu de créer sept ports moyens, très dispendieux  au total et voués à la médiocrité, il était plus judicieux, et au début nécessaire, de concentrer l’effort sur un seul point, bien choisi, d’une côte, en définitive assez peu hospitalière.

C’est donc une vue de simple bon sens qui a imposé la primauté du port de Casablanca devenu, grâce à cette concentration, le plus grand des ports de l’Afrique française.
LE PORT DE CASABLANCA


LA NAISSANCE DU GRAND PORT :

Le port de CASABLANCA demeure , et à bien juste titre , la grande fierté du Protectorat .Parmi les grands ouvrages d’art déjà édifiés par la technique française au MAROC, il se détache comme l’élément le plus grandiose de l’équipement du pays , le plus audacieux , car c’est celui où les plus grandes difficultés ont été vaincues , et , enfin le plus utile ; son titre devenu banal de « poumon du MAROC » exprime parfaitement le caractère vital de sa fonction économique.

Ce port fait son apparition dans l’histoire au XII° siècle  , grâce à cette seule observation du voyageur Idrissi : « Anfa est un port à quarante milles de Fédala , visité par les marchands qui viennent y prendre de l’orge et du blé ».Pour le purger des pirates barbaresques , dont il était devenu le repaire , les portugais l’occupèrent de 1508 à 1755 et lui donnèrent le nom de Casa Branca , dont la traduction arabe est « Dar el Beida », et la traduction espagnole , qui a fait fortune « Casablanca ».Il est inutile de s’étendre davantage sur les divers avatars d’une destinée assez médiocre jusqu’au XX° siècle.
Saluons cependant deux grands précurseurs : Nicolas PAQUET qui créa une ligne marocaine en 1862 et le Sultan Moulay Hassan, inspiré peut être par l’armateur marseillais, qui, à la même époque, s’intéressera au port et en favorisera le développement ; C’est grâce à eux sans aucun doute que, lors de l’arrivée des français, Casablanca distançait (de peu il est vrai) MOGADOR et TANGER.
En 1906, une société concessionnaire, La Compagnie Marocaine, entreprenait la construction d’un bassin de vingt hectares.

Dés la première année du Protectorat, Lyautey, décidé à créer un « grand port » sur la côte atlantique, chargea un ingénieur de très grand mérite DELURE, d’en déterminer l’emplacement en fonction des intérêts généraux du MAROC. En dépit de vives oppositions, le choix se porta sur Casablanca.
On peut admirer, aujourd’hui, la clairvoyance qui inspira cette décision  dictée beaucoup plus par des considérations politiques et économiques que par des préoccupations de technicien. Car, en soi, Casablanca où sévissent des brisants d’une rare violence, n’était pas mieux abrité que les autres ports.

Mais sa situation au Sud de Rabat et au débouché  d’une importante région agricole, la Chaouia, sa position centrale, lui conférait des avantages inégalables.

LES PRINCIPAUX OUVRAGES :
C’est DELURE qui traça le plan que réalisent, aujourd’hui, les principaux ouvrages .Le port est formé de deux éléments essentiels :

· La jetée DELURE : parallèle au rivage, à une portée de 2.000 mètres : Elle utilise la courbe des fonds de -17mètres sur presque toute sa longueur : 2600m .La plus grande partie, soit 2000m, étant occupée par l’installation de la Marine Nationale.
· La jetée transversale : Longue de 1545m, porte les bâtiments de l’Office Chérifien des Phosphates ainsi que le parc à charbons et à minerais et le tank des huiles végétales Lesieur dit : »tank à bitumes ».

· Les jetées délimitent ainsi une surface de 800Hectares environ, contenant les ouvrages suivants, d’Est en Ouest :

· Le môle du commerce, parallèle à la jetée transversale et séparé d’elle par le bassin Delpit. Au point de vue économique, on peut considérer cet ouvrage comme le plus important du port. Fortement enraciné sur le quai Delpit, il dispose d’un arrière plan de 500 m de profondeur, occupé par des quais et des terre-pleins assez étendus pour que s’y puissent développer voies de raccordement et de magasins. Ces derniers ne couvrent pas moins de 70.000m² sur l’ensemble du môle et sont placés sous la responsabilité de la Manutention Marocaine qui, comme on le sait, a la charge de l’aconage, de la manutention, et du magasinage, dans la plus grande partie du port ? C’est également sur ce môle que se dresse le monumental dock-silo d’embarquement des céréales concédé en 1920, à la Chambre de Commerce de Casablanca, pour une durée de 50 ans.

· Le môle Chaix séparant le port de pêche du bassin Delande qui s’étend entre sa face Est et le coté Ouest du môle du commerce. On y a construit la halle aux poissons et l’on doit, après l’avoir complété par un quai de 185m, y aménager l’entrepôt frigorifique de Casablanca. 
L’OUTILLAGE DU PORT :

L’outillage du port comporte à la fois :
· Des appareils mécaniques de chargement et de déchargement à savoir : 45 grues, 2 portiques à charbon, 1 portique de 15 tonnes, 15 mahonnes, 12 grues automobiles, 85 chariots élévateurs, 5 mahonnes à charbon utilisées par la Société Marocaine Charbonnière et Maritime.
· Des engins flottants : un dock flottant de 5000 tonnes, un ponton mature de 5.000 tonnes, 2 grues flottantes de 50 tonnes, une grue flottante de 15 tonnes, 3 pilonneuses, 5 chalands, 3 remorqueurs.
· L’équipement de la société Schneider et C°, chargée de la réalisation des travaux, à savoir : une centrale à béton, les appareils pour la fabrication des blocs, les voies ferrées et grues nécessaires à l’apport des matériaux.
· Cet outillage , par sa puissance et sa perfection  technique  est sans équivalent dans tout le continent africain et ne peut être comparé qu’à celui des plus grands ports d’Europe .En particuliers les 33 grues électriques de 5 tonnes ,mises en œuvre sur le môle du commerce, assurent Casablanca d’une supériorité incontestable dans le Maghreb.
LES FONCTIONS DU PORT :

Le port de Casablanca  donne le reflet le plus fidèle qui se puisse observer de l’activité économique de l’Empire Chérifien, dont il réalise, en quelque sorte, la synthèse.
   Débouché non pas de la seule Chaouia, mais du MAROC TOUT
   ENTIER, il devait nécessairement contenir :

1. Un port de minerais.

2. Un port de céréales. des fruits et primeurs et des divers produits agricoles et industriels du Protectorat.

3. Un port de pêche.

Il était indispensable que le Protectorat s’efforçât de doter son grand 
Toutefois la fin première de Casablanca , celle même qui lui a été expressément assignée par les traités internationaux , est d’être une porte largement ouverte au commerce européen .Avant même de pouvoir songer à expédier des minerais , des vivres et des objets fabriqués , le port avait pour mission de faire pénétrer des produits des pays d’Europe dans le MAROC. Aussi bien la modernisation et la mise en valeur du pays exigeaient des importations massives de combustibles solides ou liquides, de machines, de matériaux de construction, d’engrais et de tracteurs, etc. L’accroissement des besoins de la population entraînait inévitablement l’achat de quantités considérables de sucre, de thé, de cotonnades, de produits chimiques et pharmaceutiques, etc.L’évolution de nos échanges accuse encore la supériorité des achats sur les ventes .Casablanca reste avant tout un grand port d’importation.
LE PORT DES MINERAIS :

Les avances faites par les pays les plus évolués et, d’abord par la France, pour amorcer l’exploitation des ressources naturelles, avaient pour contre partie logique l’envoi par le MAROC d’un certain nombre de marchandises représentant l’excédent de la production sur la consommation. Qu’attend-on du MAROC ? D’abord des matières minérales et au premier rang, des phosphates.
Comme on l’a déjà indiqué, la jetée transversale est presque tout entière destinée à l’embarquement des produits du sous sol.

Le poste des phosphates en occupe la partie nord. Les installations appartiennent en propre à l’Office Chérifien des Phosphates, qui dispose actuellement de trois portiques mobiles de chargement d’une capacité de chargement de 900 tonnes à l’heure chacun et de silos susceptibles de stocker 200.000 tonnes. On ne connaît pas dans le monde entier, d’équipements comparables.
Le poste charbonnier prolonge celui des phosphates sur 325 mètres de quai ; il est pourvu de deux portiques pouvant manipuler 2.000 tonnes par jour .Les possibilités d’embarquement sont évaluées à 400.000 tonnes par jour.

Le poste des minerais situé sur la partie Sud de la jetée (225 mètres de quai) voit son importance croître chaque année par suite des progrès très rapides de l’exportation des métaux fer, plomb, manganèse, zinc, etc.
A eux seuls les minerais représentent en tonnage, plus de 75% du total des expéditions, grâce surtout aux phosphates dont la production ne va pas cesser de s’amplifier jusqu’en 1952. Tout laisse prévoir des commandes de plus en plus importantes de manganèse et de plomb tant de la part des Etats-Unis que de la part de la Métropole.L’outillage de la jetée transversale va donner donc toute sa mesure et semble devoir être utilisée jusqu’à la limite de sa capacité de rendement.

UN VASTE ENTREPOT :
Le Môle du commerce résume assez bien, minerais mis à part, la vie commerciale, industrielle et agricole du Protectorat. Le plus souvent il offre l’image d’un vaste entrepôt où les sacs de céréales voisinent avec des files de tracteurs, des accumulations de fûts d’huiles minérales ou de lubrifiants, des piles de bois d’œuvre, etc.

L’immense silo d’exportation des céréales domine, de ses hautes murailles couleur de froment, tout le paysage marin de Casablanca. La présence de ce temple de Cérès, à la porte même d’un pays demeuré foncièrement rural, a la valeur d’un symbole. Construit au point ou le môle s’articule déjà sur les terre pleins et les quais, le dock silo est équipé pour la manutention de près de 1.000 tonnes à l’heure et met en œuvre, outre les élévateurs et les bascules automatiques de sa tour de 50 mètres de haut, deux portiques d’embarquement, des appareils de déchargement et de désachage, etc.Sans doute le pays a du renoncer temporairement aux expéditions massives de céréales et ne peut plus guère prétendre à fournir beaucoup de blé tendre à la France . Cependant, depuis 1949, on enregistre un fort mouvement d’exportation sur le maïs et l’orge, à destination de la Métropole et de la Grande Bretagne.
C’est encore sur cet élément central que sont chargés caisses et billots d’agrumes et de primeurs auxquels sont réservés hangars, magasins et postes d’amarrage du quai Delpit. On sait quelle activité fiévreuse entretient, d’Octobre à Juin, la manipulation  et l’embarquement de ces marchandises. Cependant un magnifique port de primeurs, associé à l’entrepôt frigorifique portuaire définitif, sera aménagé dans quelques années sur le môle Chaix.
Enfin, à l’extrémité de l’ouvrage, se situe le port de voyageurs .Là viennent accoster, près des bâtiments de la Douane, les grands paquebots, dont la venue suscite toujours une grande animation. Cet espace a, pour beaucoup de Français du MAROC, une sorte de valeur sentimentale, car c’est là qu’ils ont débarqué un jour, leur valise à la main, avec l’espoir d’une vie meilleure.
FEDALA

Lors de sa création, il ya 35 ans, le port de Fedala avait pour fonction essentielle le stockage du pétrole importé au MAROC. La qualité de son équipement lui assurait, à cet égard, un monopole dont personne n’a jamais eu lieu de se plaindre.

Pourquoi déplacer le trafic ?
Tout a changé à la fin de la guerre .Les gros tankers de plus de 15000 tonnes ne pouvaient guère accoster à Fédala.On aurait pu, en peu de temps, et à peu de frais, approfondir de 1.5 m au maximum le chenal d’accès .On a préféré organiser ailleurs le stockage des produits blancs.En 1947 , sur la foi de ses experts , monsieur Erik LABONNE décidait l’aménagement , à coups de milliards , d’un port pétrolier à Casablanca .En attendant des installations de fortune s’improvisaient à Oukacha et aux Roches Noires .Tous ce travaux qui se poursuivaient , coûtaient cher à l’Etat et risquaient de coûter encore plus cher au particulier.

Au surplus, ils ont perdu tout objet .Il ne pouvait être question de ravitailler le MAROC, en temps normal, avec des transports de 25.000 tonnes car 10batiments de ce tonnage suffiraient à absorber la capacité de stockage. Or le problème ne se pose même plus, puisque depuis un anl’approvisionnement du Protectorat est assuré par la Compagnie Française des Pétroles au moyen de navires de 12.000 à 15.000 tonnes. Le simple bon sens et l’intérêt de Casablanca commandent de ramener à Pédala la totalité du trafic des carburants liquides ; Les augures objectant que les exigences de la Défense Nationale condamnent les réservoirs de Pédala, cible trop visible pour les batteries des vaisseaux de guerre et pour l’aviation.
Le prétexte de la Défense Nationale :

On ne peut tout de même pas embusquer un port pétrolier dans la crique des contrebandiers, où d’ailleurs il serait vite repéré. Un port se construit généralement au bord de la mer et le littoral est partout exposé aux coups de canon ; Le plus étrangec’est que le souci d’échapper aux dangers de Fédala a fait transporter les installations nouvelles aux endroits les plus vulnérables de tout le MAROC. On aurait pas mieux choisi si on avait fait exprès. Ne parlons pas des ouvrages futurs de la jetée transversale prolongée, dont la position sera vraiment idéale .Les réservoirs d’Oukacha sont placés juste dans l’axe d’une batterie côtière. D’autres sont installés, ou en cours d’installation, près du phare des Roches Noires. En fait de point de mire, il était vraiment difficile de trouver mieux.
Rappelons que le 8 Novembre 1942, c’est précisément à Fédala qu’ont débarqués les troupes américaines sans causer le moindre dommage aux réservoirs.

L’amour du risque :

Nous avons eu, l’autre jour, la curiosité d’aller reconnaître l’emplacement des entrepôts de la Vacuum et des Raffineries de Berre, aux environs de Casablanca. C’est avec stupeur que nous nous sommes aperçus que leur emplacement paraissait avoir été choisi tout exprès pour, ajouter aux dangers de guerre, les dangers du temps de paix. Comment ? Ces réservoirs se trouvent en plein quartier industriel ; des pipes liens ont été posées le long des usines et quelles usines ! Celles des superphosphates à Oukacha ou, un peu plus loin, celles des Huileries et Savonneries Marocaines !

En Avril dernier un incendie s’est déclaré dans une usine située près du dépôt d’essence de L’Omnium Nord Africain, à Aïn Sebaa. A tel autre endroit, on a du étayer les maisons pour poser les conduites de pétrole ; il y a deux mois, toujours à Aïn Sebaa, un pipe line de la Marine Nationale a pris feu. Partout ou presque l’essence voisine avec des stocks de matières inflammables. On veut bien croire que des mesures de protection ont été prises, ce qui ne doit pas d’ailleurs alléger les dépenses. Mais, à coup sûr, on a fait le maximum pour multiplier sans raison intelligible les risques, les frais et les complications.

Chef d’œuvre de la technique ou monstrueuse aberration ?

Casablanca a la chance de disposer à 20 kilomètres de la ville d’un port annexe, d’un outillage de grande qualité pour la réception du pétrole. On comprend mal pourquoi, en vertu de quelle « Politique de grandeur » on tient à multiplier, dans les faubourgs industriels, des foyers possibles d’incendie. Ambitionne t on d’illuminer un jour les Roches Noires ?

En admettant que pour donner une latitude plus grande aux tankers, il soit indispensable d’approfondir le chenal de Fédala, il en couterait tout au plus 200 millions. Mais pour équiper le port pétrolier de Casablanca, il sera nécessaire de trouver 2 milliards.
Il y a des moments où l’on se demande si le MAROC, comme les fils de famille jadis, n’estime pas que, pour tenir son rang, il doit jeter l’argent par les fenêtres.

Ne serait-il pas grand temps de retrouver le sens de la mesure ?
La solution du problème insoluble :

Nul ne conteste sérieusement la nécessité d’agrandir tôt ou tard le port de Casablanca et l’on ne songe pas à lui disputer sa primauté, car c’est à bon escient que l’on a évité la dispersion de l’effort d’équipement portuaire.
Mais enfin le fait est là : de l’axis même du Directeur des Travaux Publics, le trafic a atteint, voire dépassé  le plafond de saturation fixé à cinq millions de tonnes par an. Manifestement le grand port souffre d’une véritable indigestion de marchandises. Il est sans doute nécessaire d’accroître immédiatement sa capacité d’absorption. Est ce possible aujourd’hui et par quels moyens ?
Le financement est il possible ?

Des projets d’extension ont été établis, mais leur exécution réclame de tels capitaux qu’il est douteux qu’elle puisse se poursuivre à la cadence requise. N’avait on pas il ya un an, lors de la fameuse conférence présidée par monsieur François Lacoste, évalué à 10 milliards de francs la mise de fonds nécessaires ? Or, ce n’est un secret pour personne, l’état Chérifien n’est pas en mesure de financer une opération de cette ampleur. L’émission des bons d’équipement qui , en principe ,devait fournir une partie des capitaux indispensables à la réalisation des projets , n’a pas remporté le succès espéré.

D’année en année, les allocations du Fond de Modernisation et d’Equipement doivent s’amenuiser et être consacrées presque exclusivement aux grands travaux hydrauliques.
Quand à solliciter le marché financier métropolitain, il n’y faut guère songer actuellement. Le gouvernement français, soucieux de drainer toutes les disponibilités vers l’équipement et la reconstruction de la Métropole, n’a-t-il pas, tout récemment, refusé d’autoriser tout appel au crédit public collectivités et sociétés marocaines sur le territoire de la France continentale ?

Nous avons donc de fortes raisons de craindre que, de ce coté, les perspectives ne se ferment quasi hermétiquement.

Pourquoi ne pas en convenir franchement ? L’achèvement des grands ouvrages prévus : prolongement de la jetée Delure sur près d’un kilomètre, construction d’une nouvelle jetée transversale, demandera probablement beaucoup de temps. Or le surmenage du « poumon du Maroc » appelle à des mesures immédiates. On ne peut se résigner à son asphyxie et, dès maintenant, à tout prix, il est nécessaire de faire face au trafic.

Quelque diligence que l’on fasse, en effet, pour améliorer avec les moyens du bord, l’organisation ou l’outillage, la moindre interruption du travail ou le moindre flottement, peuvent entrainer comme ils l’ont déjà fait les accidents suivants, manifestation d’une véritable maladie chronique et présages de crise :

1. L’embouteillage ; il est superflu de rappeler, à ce propos, la situation « fâcheusement spectaculaire »d’Avril 1949.

2. Le déroutage des navires ordonné par des compagnies de navigation, à la suite d’un encombrement excessif. Une décision de ce genre n’a-t-elle pas été prise en début d’année ?

3. L’exagération des frais, heures supplémentaires, indemnités surestimées.

De tels faits révèlent un danger qu’il est urgent de conjurer autrement que par « des expédients provisoires »Est-ce possible ?

Non, si l’on s’en tient aux seuls ouvrages actuels de Casablanca

Oui, si l’on veut bien admettre que l’appareil casablancais est l’élément essentiel, mais non unique, d’un grand port de la Chaouïa qui s’ébauche déjà sous nos yeux.

La soupape de sûreté :
Une telle évolution avait été prévue et annoncée, dès 1946, par un homme aussi averti que l’amiral BARJOT ; elle se poursuit sous nos yeux et c’est à Fédala qu’elle trouve son aboutissement.

L’essor rapide de Fédala laisse pressentir la seule solution concevable, pendant cette période de sécheresse financière. Cette activité demeure cependant inintelligible si l’on tient ce petit port pour un ouvrage absolument indépendant du géant voisin. S’il en était ainsi, en effet, il se serait étiolé comme MAZAGAN et RABAT, car à 100kilomètres au Nord et au Sud, il n’est pas de concurrent possible de Casablanca.

Tout s’explique, au contraire, si on lui reconnaît son caractère de plus en plus évident, de port complémentaire, de port de dégagement de Casablanca.
Les compagnies de navigation ne l’ignorent pas et c’est là qu’elles envoient leurs bateaux lorsqu’elles croient avoir des raisons de craindre des difficultés particulières, à une vingtaine de kilomètres plus loin.

Ainsi la soupape de sécurité existe ; elle fonctionne même presque à notre insu. Elle atténue sans aucun doute, les effets d’une crise latente. Ne pourrait-on en tirer un plus grand parti, en lui donnant son maximum d’efficacité ?

Or il se trouve que Fédala a des fonctions nettement définies, dont le plein exercice peut soulager Casablanca, sans compromettre, bien au contraire l’avenir de ce dernier port, en lui permettant de souffler et de respirer plus librement.

La première fonction de Fédala, c’est celle de port pétrolier. 

Un port plein de santé s’épanouit dans la banlieue de CASABLANCA

« Les ports heureux n’ont pas d’histoire, mais j’avoue n’en pas connaître »Déclarait un jour, avec mélancolie, un ancien directeur de Travaux Publics.
Sommes-nous beaucoup plus favorisés aujourd’hui ?

Agadir réclame à la fois des quais, des bassins, et, un arrière pays….

Port Lyautey cherche désespérément à se frayer un profond chenal vers la mer.

Prospère, Safi, redoute cependant une offensive métropolitaine contre les sardines du Maroc.

A Mogador, Mazagan et Rabat, est réservée l’amertume des illusions perdues.

Est-il nécessaire de parler encore de Casablanca ? Peu après la parution publiée à ce sujet par « MAROC PRESSE », Monsieur Girard souligne à nouveau la gravité du surmenage infligé chaque jour au grand port. Il étouffe, dirait on dans son cadre actuel, comme dans une camisole de force.
Découverte d’un port heureux
Où est donc ce port, à la fois actif et calme et assez heureux pour ne pas faire parler de lui ?

On désespère un peu de le trouver entre l’oued Loukos et l’oued Sous.

Le 2 Mai, un hasard me conduit à Fédala.

C’est bien une impression de santé que Fédala donne tout de suite au visiteur. Les ouvrages sont sans doute peu étendus mais bien dessinés et solidement protégés contre la houle par une digue qui soude des îlots rocheux au rivage ; le plan d’eau est lisse comme un miroir.
Ce jour là, une lumière fine et un peu nacrée fait luire sur le port tous les reflets du ciel et de la mer et briller au soleil les grosses tours métalliques où le pétrole est mis en réserve.

Ce qui est mieux encore, on travaille sans fièvre et sans tapage, à une cadence régulière. Sur les quais sont rangés des billots tout neufs d’une cargaison de tomates que l’on embarquera tout à l’heure.

Plus loin un tanker refoule de l’essence vers les réservoirs. Mais le trafic de cette seule journée révèle une vitalité vraiment surprenante .Il n’est donc pas inutile d’en faire connaître le détail : Pétrole, vins et primeurs.
Le 2 Mai, cinq bâtiments sont à quai :

· Le S/S TAMAHA décharge environ 10.000 tonnes d’essence, de pétrole et de gas oil.

· EL KARIM de la « Shell »emporte un chargement d’essence destiné à Port Lyautey

· LE ZOHRA de la « Vacuum » se met à couple du TAMAHA pour transborder environ 700 tonnes de produits blancs pétroliers.

· Le tanker TUNISIA va débarquer environ 10.000 hectolitres de vin, dont la plus grande partie sera stockée dans les chaix de la société PANTIN.

· Le S/S MISOX de la compagnie PAQUET, chargé des primeurs.

S’agit-il d’une journée exceptionnellement active ? Il ne le semble pas, puisque ce matin là, vers dix heures, on attendait déjà avec certitude, l’arrivée pour le lendemain matin, du pétrolier REMY BELLEAU et du cargo DIVES, de la compagnie PAQUET, qui doit charger 600 tonnes de farine de maïs et de semoule pour DAKAR.
Cette succession ininterrompue , régulière, de bateaux poursuivant leurs opérations sans à coup , l’importance et la nature des entrées et des sorties , instruisent le plus profane des promeneurs de cette vérité :Fédala , qui exerce toujours la fonction d’entrepôt pétrolier du Maroc , voit son trafic se diversifier et s’accroitre en ce qui concerne , pour le moins , les produits agricoles :vins ,primeurs , céréales , bois , ciments.

Confirmation officielle :

On est naturellement curieux  de savoir si des statistiques officielles, portant sur une assez longue période, confirment les indications de ce sondage fortuit dans la vie du port.
Or un rapport tout récent sur la navigation et le mouvement commercial du Maroc en 1949 met en lumière les faits suivants :

· En tonnage, Fédala est déjà le troisième port du Maroc, venant immédiatement après Casablanca et Safi.

· Sous le rapport de la valeur du trafic, Fédala se classe au deuxième rang. En effet le prix moyen de la tonne exportée y est onze fois plus élevé qu’à Safi, qui doit surtout son importance aux sorties de phosphates. Ce prix ressort à 82.684francs pour Fédala et à 7238francs seulement pour Safi.
· Bien que dépourvu de tout apport de minerais, c’est de tous les ports du Maroc, Fédala qui connaît l’essor le plus rapide. En effet, de 1948 à1949, le mouvement passe  de 194.000 tonnes à 317.000 tonnes, soit un accroissement supérieur à 60%. D’après les derniers renseignements officiels que nous avons pu obtenir, le tonnage s’élève, pour le premier trimestre 1950 à 86747 tonnes, ce qui, indépendamment de tout développement ultérieur, correspondrait déjà à un chiffre annuel de 350.000 tonnes.
Pour mesurer la portée de ce phénomène, il faut le rapprocher d’une curieuse constatation : relativement à l’ensemble du trafic portuaire, la part de Casablanca est passée de 77.59% à 75.36%, marquant donc un léger fléchissement.

Ainsi l’essor de Fédala fait exception à la règle qui, au Maroc impose le sacrifice d’un port sur deux. La proximité de Casablanca a, sans doute, atrophiée la vie maritime à Mazagan et à Rabat, à Fédala, elle n’a causé aucun préjudice : Elle paraît, au contraire, y avoir stimulé toutes les activités.
L’explication de ce paradoxe serait d’un grand intérêt et laisserait peut être entrevoir la solution, au moins provisoire, d’un problème apparemment insoluble.
