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lées au Maroc, et évitera ainsi d'avoir recours a~

importations étrangères.
Pour les gaz comprimés, l'usine de l' « air liquide

fournit l'oxygène, l'acétylène et l'hydrogène nécessair
aux besoins du Maroc.

Une usine installée à Casablanca fabrique
!acide sulfurique, par le procédé des chambres
~lomb, et utilise sa p-roduction à la fabrication d
superphosphates. La pyrite nécessaire est entièreme
importée, à raison de 17.000 tonnes par an.

L'installation d'usine de grillage de la blende, fa
nie par les gisements du Maroc oriental, est à l'étud
et l'on peut espérer que le problème de la mati' .
première, pour la fabrication de l'acide sulfuriqu
sera prochainement résolu. Ceci permettra d'obtenir
S04H2 nécessaire à l'alimentation des accumulatêu
d'automobiles, actuellement fabriqués dans trois atelie
de Casablanca.

Les sulfates de cuivre et de fer sont produits
quantité suffisante.

L'approvisionnement des principaux autres pl'O"
duits produits chimiques divers se' fait par l'importa­
tion soit de France, soit de l'Etranger. Cependant, un.
importante usine de produits chimiques est actuel1eme!Û
en construction à Port-Lyautey, et doit démarrer d
les premiers mois de 1952. Elle fabriquerait en gran
quantité des produits chimiques, tels que : sulfure
sodium, sulfhydrate, silicate de soude, nécessaires a
mines, et des engrais, ainsi que tous les sous-produi
Cette société envisage également l'installation, dans
courant de l'année 1952, d'un atelier de fabricati
d'acide sulfurique, à partir des blendes du Mar
oriental.

Une usine de cartons et papiers s'est installée a
Maroc, également à Port·Lyautey ; son instal1ati
est actuellement terminée, et elle a commencé
fabrications. Sa capacité' de production est très impol"!
tante, elle s'élève, pour l'année 1952, à 20.000 tonn~

Cette production permettra l'approvisionneme~
total du Maroc, et une exportation d'environ 50 % cW!
la production, ce qui permettra une rentrée de devis_;
étrangères appréciable. ;,

~

Outre la principale usine de verrerie établie ~
Casablanca, d'autres verreries et fabriques de céram~
que se sont créées depuis un an. Elles sont sans doutee'
encore au stade artisanal, mais envisagent de se déve-~

lopper .rapidement.

3" INDUSTRIES CHIMIQUES.

Deux fabriques d'explosifs à Casablanca, employant
cent· cinquante ouvriers, fabriquent des explosifs et des
mèches de mines, à partir de matières. premières impor­
tées; La production couvre les besoins marocains, sauf
en ce qui concerne les mèches. Mais la situation est
rendue délicate du fait de l'absence complète de pro­
duction d'amorces électriques et de détonateurs..

Une usine de nitroglycérine est actuellement en
voie d'achèvement, elle· permettra l'approvisionnement
en dynamite des usines d'explosifs, actuellement instal-

Dans un but de déconcentration de Casablanca,
l'administration se préoccupe de faire monter un qua­
trième four à ciment à Meknès. La mise en service
de ce four est prévue en 1953. En outre, une usine de
ciment est actuellement en construction à Agadir"
d'une capacité de 50.000 tonnes environ.

En ce qui concerne les carreaux en ciment, qua­
rante-six usines fabriquent des matériaux en ciment
(agglomérés, hourdis, carreaux, buses). Quinze comp­
tent plus de vingt ouvriers, toutes à Casablanca. Une
seule dépasse les cent ouvriers. Le développement de
leur production est fonction de la production du ciment,
et partiellement subordonné à la production de l'indus­
trie céramique.

Pour les produits céramiques, le caractère restreint
des exploitations apparaît à nouveau. Vingt usines,
dont quatorze de plus de vingt ouvriers, et quatre de
plus de cent, se répartissent une production totale de
100.000 tonnes de tuiles, briques et hourdis. Ici, toute­
fois, les installations sont plus dispersées, chaque région
possédant ses usines destinées à la satisfaction des
besoins locaux. L'installation, en cours, de cinq nou­
velles usines permettra de couvrir les besoins du pays.

Le plâtre est fabriqué dans la région de Safi en
quantité suffisante et même disponible pour l'expor­
tation.

Les ateliers de constructions métalliques sont au
nombre de cinquante-quatre, dont vingt emploient plus
de vingt ouvriers, et cinq plus de cent. Concentrés
dans la région de Casablanca,ils fabriquent les char­
pentes métalliques et effectuent des travaux de chau­
dronnerie et de tôlerie. .

Il faut noter que, sauf en ce qui concerne le ciment,
l'industrie des matériaux de construction conserve le
.caractère presque artisanal.

4" PRODUCTION INDUSTRIELLE
Energie électrique

0) Production

HYDRAULIQUE THERMIQUE PllODUCTION

ANNEE
Production

nette

1

ET TRIMESTRE Puissance Production Puissance Production totale
installée (1) nette installée (1) nette·

d'Algérie de Tunisié

-
milliers millions milliers millions de kWhkva de kWh kva

1938 - moy. trim. » 27,39 » 7.86 35,25 69.3 16,8
1946 - » 54·,45 35,28 32,98 30,09 65,37 89,7. 24,2
1947 - » 54,45 37,14 37,84 41,97· 79,11 103,8 27,4
1948 - » 70,45 50,91 4(56 43,38 9~,2g 113,7 31,7
1949 - » 86,45 62,82 46,76 45,72 108,54 129,0 33,5
1950 - » 96,29 63,76 . 56,74 56,50 120,26 146,4 35,3 .
1951 - » 122,79 98,25 89,17 54,71 152,96 40,7

1950 - 2" trim... 87,55 54,60 53,62 62,18 116,78 137,8 32,8
1950 - 3e trim... 96,15 34,09 53,35 70,73 104.82 146,9 34,8
1950 - 4e trim.. : 122,79 86,45 66,38 49,80 136,25 156,2 41,4

,

1\)51 - 2e trim... 122,79 101i,09 66,91 39,27 145,36 158.3 39,8
1951 - 3' trim... 122.79 64,54 71,77 78,86 143,40 167,5 38,8
1951 - 4' trim... 122,79 91,05 89,17 72.69 163,74 42,6

(1) En fin de période.
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b) Situation de l'électricité
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HYDRAULIQUE THERMIQUE

---=-------~~-----.::c==-:=I============11

Stocks en fin de trimestre,\:\;'iKE ET l'lUMESTRE
Réserves

en fin de trimestre
Charbon Gasoil Fuel-oil

milliers milliers
de m3 de kwh t 0 n n e s

1950 - .)p t "irnestre · . · . 125.700 9.013 8.55G 2.380 1.528. . . . ·.
1950 - ,3" t "inwstre . . · . · . · . · . 118,900 12.636 1fL039 2.300 1."'94
1950 - ~ (' l "inwstre · . · . · . · . 189.870 17."'90 ·'LRH5 3.180 3.0411

1951 - :2 e trimestr!' · . · . · . · . Z7fi.871 2\.G40 D.Hll 3.060 1.511
1951 - cl (t'imeslrp ·. · . · . · . 121.Rr,2 ~l.712 ri.337 2.770 1.EM
1951 - '1 ~ trimestre · . · . · . · . 10G.3Dô 10.Gfi3 7.311 :3.f123 2.7n2

Bilan charbonnier

a) Production

ET TitIl\ŒSTHE

PHOJ)UCTlON

Antllraeite

.

Total !dispon.
lavé ']Jour la

1 vente

STOCKS Iè,FFECTIF
('·11 /ln de trim. ouvl'icr inscrit

aux mines pn fill de trim.
el, aux por'lsc=_=-- -_.. -_ ..-- ----.. 1::--~=====

1

.J OUI' :
i\nthra- Agglo- Fond Il.1iJleS

cite ,mér'('s 1'1, aIl"
1 J1Pxes

rr,
c; 'Q

'"0 z...
;...

~ 2
Ë
o

;--;

Algé.rie !TtUiiSie

Production

milliers de tonnes kg. milliers de L

1938 - moy. trim. 35,4 )J >J » >J >J )J » » 3,3 »
\946 - » 55,5 51,9 5,7 29,5 0,05 3.273 1.01 fi 300 » 53,7 23,9
1947 - » 67,2 60,6 8,7 25,1 0,2 3.4G3 1.0G4 349 7fi 5Ul 19,0
1948 - » 72,6 68,1 5,7 20,5 0,7 3. Hi! G73 3~H if) r:r: r- 17.G'),),1

1949 » 86,7 17,2 3,3 47,9 0,5 3.R06 1.90n 429 7fi 61,:1 11;!)
1950 - ;) 92.0 89,0 8,7 77,0 1,1 3.6fi3 2.03/1 4GU If) G2,ô 10,2
1U51 - :> 93,3 94,9 6,1 45,7 O,S 3.9ô9 2.410 494 76

1950 - 2e trim... 8G,5 82,7 12,5 G6,G 0,4 3.779 1.074 42ô '74 6/I,U 10,7
1950 - 3e tl'im.,. 96,3 92,9 4,5 93,5 3,3 3.388 2.008 504 76 54,2 8,:;
1950 - 4e trim... 95,7 93,3 8,2 91,3 0,2 3.481 2.081 558 72 58,4 R,7

1951 - 2e trim... 91,5 89,1 4,9 -17,7 0,6 3.5R8 2.245 491 77 22,9 (2)
1951 - 3e trim... 81,9 H2,2 /l,2 31,1 0,5 3.713 2.294 479 74 70,2 (:2)
1951 - 4e tl'im... 109,5 t2fi.9 5,1 "lfi,7 0,5 3.9û!l 2.410 537 75 (2)

-----
(1 ) Par journée de travaH effectif.
(2) Exploitation arrêtée.

b) Commerce extérieur du charbon
. -

-,l M l' 0 nT A T l 0 N S ]~ X PO R l'AT 10 N S

ANNEE
1ET TRIMESTRE Dont ell provenaJwe de Dont à desl inati on de

Total Total 1

Et.ats- 1Grande-I AI ..
1

Ruhr France
1

Algérie
1

Tunisir 1

Unis Bretagne gene
1-
1

milliers de tonnes i

1946 - moy. trim.. 37,8 1 13,2 18,G 3,0 - 22,2 6,9 tU 3,0
1947 - >J 49,2 36,G 2,4 D,3 - 31.,2 2?,f; G,ô J.g 1

1948 - >J 39,3 25,5 4,8 5,1 1,2 31,2 17.1 ~" 4,2I.~

1949 - )J 36,3 IG,R 7,5 3,3 5,7 11.7 17,1 10,;; 9,0
1950 - )J 30.5 - fi,G ,1 ,;) 12,4 1(l,G 5,2 19,3 3,0
1951 - » 31,7 lR,5 - 6,8 - !ill,1 7,0 18,G 2.3

1950 - ,2 e trimestre 2(i.·1 - - fi,3 12.8 31,1 - 1 fi.5 /1,6
1950 - 3 e trimestre ?n.2 - 11,G 4,1 "',fi 2D l 4 - 17,7 2,0
1950 - .le 1r'jmcstre 21,G - - 3,fi ~ r: fi5,5 G,I 20,2 1,IjI,,)

1951 - 2e trimestre 30,0 17,2 - 3,G - 56,3 7.8 17,n 1,6
1951 - 3" trimestre 37,0 21,1 - n,t - 51,4 7,7 12.G 1.5
1951 - "'"

trimeslre 22,5 10,2 - 7,:1 -- GO,7 7,8 ?G,8 3,0
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cl Consommation de charbon par les principaux utilisateurs

j:-:NNU Centrales Chemins Cimenteries Sucreries O.C. P. Divers Total
ET TRIMESTRE électriques de fer

1 milliers de tonnes

1

I~H7 - » 13,5 15,~l

1

10,5 3,\l R,1 27.3 79.2
194H - » 17,4 D,U 10,2 4,2 6,6 35,1 83,4

1

1!li\) - » lD,5 9,6 H.7 5,J 6,6 32,1 84,9
19fiO - » 20,0 6,7 13,/1 5,3 G,6 30,2 82,2
HJ5J - » 20,R 6,11 15,2 3,8 5,1 30,5 81,8

1
If/50 - 2e trim... 22,4 5,6 15,5 6,2 6,8 32,;) R9,0
1!J50 - 3" trinl. .. 21,0 6,1 12.0 4,7 6,3 28,R 78,9
19;>0 - 4" trim... 21,7 6,2 12,9 4,8 7.5 30,0 83>1
1951 - 2" Idm... 15,6 5,7 14,2 4,5 5.1 30,7 75,8
1!J51 - 3" trinl. .. 2(;,2 5,6 15,5 /1,5 3,7 30,0 R5,5

i lD51 - 4" tdm... 23,2 7,3 15,7 2.1 4,9 28,2 81,4

Carburants

1 1 ESSENCE PETROLE GASOIL FUEL LOURD
ANNEE pour automobiles

"sorties

' ..

1 1 1

-
ET TRIMESTRE Récep- Récep- Récep- Récep-

tions tions Sorties
tions

Sorties tians Sorties

milliers de mètres cubes milliers de tonnes

1948 - moyenne trim. 36,4 38,7 7,4 6,6 17,7 17.4 26,9 34,4
1949 - » 51,0 50,6 7,7 7,4 23,5 19,5 » »
Hl50 - » 69,2 62,9 9,5 9,0 26,5 26,7 48.n 42,8

1950 - 2" trimestre .. 67,8 60,8 9,7 7,B 22,B 22,7 27,D 33,9
1950 - 3" trimestre .. 70,8 73,4. 11,0 8,6 24,7 32,3 54,1 51,5
1950-'4" trimestre .. 76,1 64,5 7,5 10,4 34,6 31,7 56,3 41,4

1951 - 2" trimestre .. 99,2 74,8 12,1 B,9 34,1 ~7,4 50,2 41,3
1951 _ 3" trimestre .. 65,6 78,8 9,7 9;0 19,8 30,6 73,6 60,3

Construction

a) Matériaux ·de construction

1

FERS
C l M E N T S BOIS laminés

1-
ou forgés

ANNEE ET TRIMESTRE -,

Importa- Disponi-
Productiou bilités

1

Importationstian totales

t 0 n n e s

1938 - moyenne trimestrielle .......... 39.249 11.751 51.000 » 4.536
1946 - » » .......... 43.7B4. 4B8 44.292 » 6.900
1947 - » » o ••••••••• 54.714 12.501 67.2Hi » »
1B48 - » » o ••••••••• 65.559 28.836 94.395 » 16.584
194!l - » » .......... 66.522 52.0/.7 118.569 31.260 20.637
HJ50 - » » .......... 80.35\) 51.639 131.997 30.56/1 28.480
1951 - » » o ••••••••• 94.031 84.349 178.380 39.863 33.730
JBGO - 2'" trimestre ................... 87.935 42.316 130.251 32.86J 16.215
1050 - 3" trimestre o •••••••••••••••••• 76.834 51.126 127.960 2!l.418 10.5.12
1!J50 - 4" trimestre .................... 83.105 65.069 148.174 30.079 36.475
UJ51 - 2P trimestre ............ " ...... 93.674

1

92.713

1

186.387
1

3n.817 4U174

i
10G1 - 3" trimestre ................... B7.830 103.295 201.125 52.14.7

1

31.681
1951 - 4" trimestre o •••••••••••••••••• !l3.542 R8.913 182.455 1 41.8{jH 32.679
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b) Mouvement de la construction dans les municipalités du Moroc
d'après les autorisations de bâtir délivrées

NOMBRE - SURFACE

SURFACE DES PLANCHERS

ET THIMESTRE

nombre millicr~ de mètres earrés
1938 - mOYPlllW t rim. ..
1949 - » »
1950 - » » (1)
1951 - » »

1951 - :2' trimp~trp

1951 - l' trim('~tJ'l'

1951 - 3' trime~trp

»
»

2.235
I.G73

1.8 1,'1
1.5li9
.1.575 1

»
»
»

3.187

3.188
:J,G00
3.977

»
»
»

8.858

8.857
8.783
9.673

'iil,7
38,7
,VI,l

101,7

115,1
80,0
71,1

25,5
r>3,.'J
86,7

lr>8,9

181,.'J
'1 ;'2,7
J:3(j,7

5,1:
2/1,fi
~~It))

37,0

27,11
33,2
63,7

30,0
7ri,0
7'1,1

LtZ,2

J Id,lf
132.0
13:l.0

27,6
43,8
ri7,0

» (3)

31,8 (2)
G3.0
87,1

0,6
8,4

1 G.6
10.0

'1 JI
10,6

6.1

103,8
213,9
312,0
485,3

50,1,5
172,.'J
.'J98,3

(1) Non ('ompriR lp:-; lllllllieilltl1ités de : AZellll110Ul', Ifrane, Ouezzane, Salé, Sefron, Spttat, 'l'uzll.
(2) 'rotaI mai pt juin.
(:J) Dt' janyjpl" II :lyrjl. lt'~ ('OllxtTIJ('t iOll~ ll~ar()eainPH sont réparties lhtllR IpH di"(~rH('s eah~goripH.

VALEUR

ANNEE ET TilDJESTRE

millions dt' fl'anc.:"

1.938 - moyellne Irimestrielle Il 12 3 Il 2 8 3r>
1949 - » » 6ril 1.0J If Hi8 801 187 2\l 3.240
1950 - » » (1) 618 1.173 ;-;:3-1 Cl27 1;-;8 :; 3.1 Hi
1951 - » » 1.r>.'J0 2.3GD :;~)G 1.711 » (3) HG 6.77R..
1951 - 2(' trilllestre 1.863 2.730 !. ()- I.D55 :ll D(2) '1'~~ 7.339·. · . .1.--, 1

1951 - 3" trimestre · . · . 1.321 2Jt.'fCl 4;-;3 1.595 ri33 127 (i.17;)
1951 - -1 e trimestre · . · . 1.22 ri 2.1 03 1.HW 2.023 810 ;)1 7.:31 :;

(1) Non compris Ips llltlllicipalitéR df' : AzemnlOlll', Ifrane, Ouezzane, Salé, Sefrou, Settat, 'ralim.
(:!, rro ton l mn i ('t jU';ll.
O~) DI' jUIlYi4'r il lln"i1, If'R ('on~trHetions Inul'ocaiufls sont répartie8 daIl~ It'R diven«\:'j eatégol'ie~.

APERÇU SYNTHETIQUE SUR L'ŒUVRE DES TRAVAUX PUBLICS AU MAROC (l)

Donner aux populations l'habitude de circuler,
apporter dans leurs conditions de vie des changements
matériels, élargir leur horizon, c'est justement là le
but de l'action des travaux publics.

Il faut donc que je vous tienne au courant de
l'action de ce service, et c'est ce que maintenant je
vais faire.

Il est bon, au préalable, de faire un rapide retour
sur le passé. Chacun d'entre vous connaît l'historique
de ce pays ; je n'insisterai donc pas longuement.

. Mais il me paraît nécessaire de rappeler que le
port de Casablanca n'a été mis en construction qu'en
1913 ; en 1906, en fait, des travaux commencèrent

(1) N.D.T,.R. - Extrait de J'exposé fait pur !II. Girard,
directeur d"s tra,aux publies au Muro", il la « R"lllltine péÙa­
gogique » (PilqlH's l!)~O). et publié <1ans le nO 21:1 (1'" et :!"'"
trimestri's lll.il) du Dultetin tie l'ensdgne",ent.

Nous renH'reionH yh'enH~nt l'auteur d'uvoir bien voulu nous
autorisi'r ,\ présenter cette synthèse à nos lecteurs en acceptant
.<Je mettre à jour )"s chiffres donnés en Hl5û dans cet exposé.

lentement; mais ce n'est qu'en 1913 que la construction
fut grandement entreprise, et, comme vous le savez,
c'est à la suite du massacre de quelques-uns des
ouvriers qui travaillaient au port, que la France vint
exercer son action au Maroc.

Pour ce qui concerne le réseau routier, sa cons­
truction ne débuta qu'en 1915. A la fin de cette année
1915, 300 kilomètres de routes environ étaient cons­
truits.

Vers la même époque, la voie de 0 m. 60 fut égale­
ment entreprise ; mais les chemins de fer à voie
normale n'ont commencé à circuler qu'en 1923. Et le
premier kilowatt a été distribué par l'énergie électrique
du Maroc en 1924.

On peut donc dire que le Maroc moderne date de
vingt-cinq ans : c'était hier.

La croissance, au cours de ces vingt-cinq années,
a été considérable, malgré des années de guerre et des
années d'après-guerre où les services n',ont pas disposé
de tous leurs moyens d'action.
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Que voit-on aujourd'hui ? Pour un pays offrant
une surface de 415.000 km2, dont seulement la moitié
environ est habitée, on dispose de 40.000 kms de voies
automobilables, soit 1 'km. de route pour 10 km2. La
puissance de l'énergie installée est de 1 kw. pour 80
habitants ; bientôt elle sera de 1 kw. pour 20 habi·
tants ; Casablanca est le quatrième port de France.

Tous ces chiffres sont tels que bien des' nations
que l'on place au premier rang des pays civilisés pour­
raient s'énorgueillir de résultats semblables. Ces chif­
fres sont très supérieurs à ceux qu'on pourrait citer
à propos de pays tels que l'Egypte, l'Irak, la Yougos­
lavie et même l'Italie. Je n'en finirais pas si je voulais
démontrer l'excellent rang de classement du Maroc
par rapport aux autres nations.

La France a donc apporté ici un degré de civili­
sation considérable, et il ne faut jamais oublier que
cet outillage magnifique, dont nous pouvons, à juste
titre, nous énorgueillir a, en fait, été payé par la
France, avec son épargne.

Ce n'est pas, en effet, avec les ressources propres
du pays, ressources qui sont encore faibles, et qui, al'
moment où la France prit son avenir en charge, étaient
encore plus faibles, que l'on a pu réaliser les ouvrages
que je viens d'énumérer. C'est à l'aide d'emprunts
émis dans la Métropole, souscrits par les Français,
que l'outillage a été construit. Et, comme la valeur de
l'argent a, depuis, subi une telle baisse, les valeurs
sont descendues dans des proportions tellement grandes.
que l'on peut dire que c'est un cadeau que les épar­
gnants français ont fait là au Maroc.

Mais il est inutile d'insister. Une voix bien plus
autorisée que la mienne a dit dans un discours récent :

« Le dossier de la France au Maroc n'a pas à
être plaidé ~.

L'effort fait par les cerveaux et les capitaux fran­
çais dans ce pays, secondés, il faut le reconnaître bien
haut, par le travail de ses habitants marocains ne se
ralentit pas et se poursuit en s'amplifiant. En 1951,
sur 67 milliards 350 millions, total des budgets de
l'Etat marocain, 19 milliards 600 millions, soit 30 %
de ce total, sont affectés aux services des travaux
publics, tant pour les travaux neufs que pour les
travaux d'entretien qu'ils exécutent ; et sur 29 mil·
liards de travaux neufs, 17 milliards soit 59 %, sont
affectés aux travaux neufs dépendant de cette direction.

Ainsi, loin de se ralèntir, notre effort va en s'accé­
lérant et il me faut maintenant vous montrer où passent
les sommes considérables qui sont affectées aux tra­
vaux publics et où passeront' les sommes qui, je
l'espère, nous seront allouées au cours des exercices
à venir.

VOIES RDUTIERES.

Le Maroc dispose maintenant de 10.000 kms de
voies principales ou secondaires, empierrées et bitumées
à peu près sur toute leur long~eur.

Rappelons qu'en 1914, il n'existait que 50 kms 'de
mauvaises routes ; qu'en 1915, 300 kms de routes
étaient déjà construits; et qu'en 1945, le réseau s'éten­
dait sur 9.000 kms.

C'est sur la voirie routière qu'a porté, en grande
partie, le premier effort des services. Et ceci est fort
compréhensible, car c'est bien là, la première des choses
à faire pour appeler un pays à la vie moderne ; il
faut permettre, avant tout, la circulation des bien's,
des personnes et des idées.

Ces 10.000 kms de routes sont en très bon état et
permettent la circulation d'un bout à l'autre du Maroc
et les relations entre les principales villes dans des
conditions satisfaisantes.

Sur ces 10.000 kms de routes circulent plus de
dix mille véhicules poids lourds et de vingt-cinq mille
voitures de tourisme.

Le réseau routier général étant en bon état, il

n'es~ pa~ prévu de l'augmenter beaucoup au cours de&­
annees a venir. Le grand quadrillage qu'il trace sur
la surface du pays sera simplement terminé et amé­
lioré.

En plus de ces 10.000 kms de toutes principalei­
le Maroc dispose de 35.000 kms de voies, dites tertiai­
res, que j'appelerai, pour reprendre une terminolog*
française, des voies vicinales. Ces 35.000 kms, dit
chemins sont terrassés et automobilables, à peu près­
en toutes saisons ; ils ne sont pas empierrés ni gou­
dronnés sur toute leur longueur. C'est principalement·
sur eux que l'activité des services devra se porter a11
cours des années qui viennent, car, dans Ce pays à
économie rurale, il est bien évident que les voies vici­
nales offrent un intérêt tout particulier.

Il est frappant de constater que, partout où la­
voirie tertiaire se développe, la mise en culture des:
terrains se développe également et que l'agriculture Bit 1

modernise ; les camions, les tracteurs, les véhicules.
qui ravitaillent les fermes en essence, ayant le moyeD
de se rendre dans les coins les plus éloignés du bled,.
c'est le modernisme qui gagne du terrain, en même
temps que les routes s'ouvrent.

Nous poursuivrons donc, au cours des années qui
viennent, la mise en état de ces 35.000 kms de routes
tertiaires et 'le développement de ce réseau, qui cons­
titue les petites mailles à l'intérieur des grande&­
mailles générales constituées par les routes primaire&­
et secondaires.

CHEMINS DE FER.

Les chemins de fer avaient commencé à circuler
au Maroc en 1924 ; ils sont donc très récents et dotés
de tous les perfectionnements modernes.

1.700 kms (2) de voies normales (1 m. 44), équi~
de rails lourds, permettent de relier, entre elles et aUX
principaux ports, les grandes villes du Maroc. 720 klIls
de ces voies sont électrifiées (3).

Sur ce réseau circulent quatre-vingts locomotives
à vapeur et quarante-sept (4) locomotives électriques.

D'autre part, quinze locomotives Diesel électriques
de 1.500 CV., et de six de 660 CV. sont déjà en service;
et une commande d'importance analogue est en cours
de livraison.

L'effectif des voitures et fourgons de trains cie
voyageurs est de 310 unités (dont 41 % à boggies) ;
celui des wagons de marchandises est d'environ 5.651t
unités.

Les chemins de fer du Maroc présentent cette par­
ticularité, tout à fait étonnante parmi les chemins de
fer mondiaux, que leur budget d'exploitation est en
équilibre. C'est ici le lieu de rappeler que les chemins
de fer d'Algérie auront fait, en 1949, à peu près 3
milliards de déficit; et que la S.N.C.F. a, de son côté,
un déficit de 95 milliards. Et cependant, les tarifs des
chemins de fer marocains sont particulièrement 'bas.
On peut dire, en gros, qu'ils sont, dans les diverses
catégories de marchandises ou dans le prix des billets
de voyageurs, la moitié des tarifs métropolitains et à
peu près les deux-tiers des tarifs algériens.

L'excellence du coefficient d'exploitation des che­
mins de fer se comprend lorsque l'on remarque que
nos lignes de chemins de fer desservent surtout des
régions à trafic pondéreux et que nous n'avons pas
construit, comme en France, de nombreuses petites
lignes qui n'ont qu'un très faible trafic et qui chargent
lourdement le bilan d'exploitation de la S.N.C.F.

Nous ne comptons pas développer grandement le
réseau des chemins de fer.

Poursuivant la politique qui l'a guidé dès le début,

(2) 1.750 km.enyiron après l'achèvenH'nt du tronçon Guen'
fouda-Dj~rada pr~vu pour le d~but d~ 1n;;Z. et constituant le­
Z,ne réseau ùes chemins' ùe fer du Maroc oriental (Ç.M.O.).

(il) L'électriflcation a lieu en courant continu de a.ooo volts.
(4) Dont 14 il grande pulssRnce.



BULLETIN ECONOMIQUE ET SOCIAL DU MAROC 99

le Maroc ne construira, dans Tavenir, que des lignes
'1'eliant aux ports, ou à des points de lignes existantes,
des centres offrant les possibilités d'un trafic très
important. C'est par application de ce principe, par
a:emple, qu'on est en train de construire en ce moment
llne ligne de 45 kins qui reliera la mine de charbon
de Djérada à la gare existante de Guenfouda. De même,
1ltl étudie une ligne susceptible d'amener vers un point
dllréseau existant, ou vers un port de la côte, les
lninerais qui se trouvent derrière l'Atlas, dans la
région de Ouarzazate. La construction de cette dernière
ligne n'est d'ailleurs pas décidée.

En dehors de ces deux lignes nouvelles, les seuls
travauX effectués par les chemins de fer sont ceux
nécessités par l'augmentation du trafic sur le réseau
existant. Ces travaux comportent principalement : le
doublement des voies dans la région de Casablanca ;
l'aménagement d'une grande gare de triage près du
port . le renforcement de l'équipement en matériel, en
partidulier, comme je l'ai déjà dit, l'achat de locomo­
tives diesel électriques ; l'achat d'un parc de wagons
gros porteurs pour ~e transport des :phosphates (la
production de ceUX-Cl augmentant co?tmuell.ement) ;
enfin l'équipement des wagons en frem contmu ; cet
équipement permettant de grandes économies en per-
sonnel.

PORTS MARITIMES.

Donner au Maroc des fenêtres sur la mer était
également une des besognes essentielles qu'il fallait
accomplir pour appeler ce pays à la vie moderne. C'est
pourquoi les premiers efforts ont commencé par la cons­
truction du port de Casablanca.

Casablanca est aujourd'hui le quatrième port de
France. Son trafic était nul en 1913. Il était de
2.500.000 tonnes de marchandises dès 1938, de 4 mil­
lions de tonnes en 1946, de 5.600.000 tonnes en 1949,
et de 6.000.000 de tonnes en 1950 ; il atteindra vrai­
semblablement 7.100.000 ta'nnes en 1951.

C'est dire avec quelle rapidité croit le trafic de
'Cet ouvrage essentiel du pays.

Les principaux postes de trafic de Casablanca
lIont les suivants :

3.030.000 tonnes de phosphates,
1.670.000 tonnes de produits divers,

530.000 tonnes de minerais,
390.000 tonnes de combustibles liquides,
260.000 tonnes de grains,
120.000 to~nes de charbons.

On sait le magnifique équipement de ce port.
3.710 mètres de quais, offrant. toutes les ~rofon­

1ieurs, soixante grues, un ponton-mature s?scept~ble de
porter 150 tonnes, un dock flottant, de petIte pUIssance
d'ailleurs, etc... en font l'un des instruments économi­
ques essentiels du monde.

Et cependant, dès à présent, ce port est bien trop
petit.

Son doublement est prévu. La grande jetée doit
être prolongée vers le large sur une très .grande. lon­
gueur ; les travau?, sont e~ co.?rs depUIS plusIeurs
années et ils attemdront blent~t l~ur, terme. Une
nouvelle jetée transversale sera etabhe a haute:ur ds~
« Roches-Noires », délimitant un nouveau ba~sm, qUI
sera aussi grand que le port actuellement eXIstant.

A l'intérieur du port actuel, et ultérieurement à
l'intérieur du nouveau bassin qui s~ra délimité, com;ne
je viens de dire, de nouveaux quaIS seront constrUIts.
'Chaque années, 150 à 200 mètres de quais s'ajoutent
à ceux déjà existants.

En outre, une grande forme de radoub va être
,construite ; les travaux préparatoires en sont achevés.

Là encore, il est inutile de signaler que les tarifs
pratiqués pour le débarquement des marchandises dans
le port de Casablanca sont parmi les plus faibles du
:monde.

En dehors de Casablanca, existe un certain nom­
bre d'autres ports ; mais le Maroc n'est pas tombé
dans l'erreur où bien d'autres pays sont tombés autre­
fois ; et il n'a pas dispersé ses efforts sur un nombre
de ports trop important, politique qui conduit à n'équi­
per correctement aucun d'entre eux.

Seuls, Safi et Port-Lyautey ont été traités comme
des ports tout à fait notables. Agadir le sera aussi
bientôt.

Safi, deuxième port du Maroc, a un trafic de
1.125.000 tonnes par an, constitué, pour environ 1 mil­
lion de tonnes, par l'exportation des, phosphates de
Louis-Gentil. Les travaux nécessaires à son doublement
sont adjugés et commencent. Depuis 1950, des quais
nouveaux ont d'ailleurs été mis à la disposition des
navires de commerce, et, dans le courant de l'année
prochaine, la longueur des quais' affectés aux bateaux
de pêche sera multipliée environ par deux. .

Quant à Port-Lyautey, son trafic, tombé très bas
à la suite de la guerre, est remonté à 310.000 tonnes
en 1950, et on compte qu'il atteindra près de 400.000
tonnes en 1951.

Des travaux neufs proprement dits ne sont pas
prévus dans ce port, qui èst largement équipé et peut
faire face à un trafic double.

Seules les conditions d'accès limitent actuellement
le développement du trafic.

Pour les améliorer et approfondir le chenal du
Sebou, l'administration a fait construire une puissante
drague suceuse dont le coût dépasse 300 millions. Cette
drague est au travail depuis le milieu de l'année 1951.

Le port ne sera d'ailleurs jamais un port pour
transatlantique ; les conditions naturelles s'y opposent.

L'avenir qui lui est réservé est celui que peut
espérer un port servant des cargos d'un tonnage
moyen. de 4 à 5.000 tonnes ; cet avenir est déjà très
large.

Enfin, Agadir, quatrième port du Maroc, a vu
depuis quelques années son trafic se développer nota­
blement : de 41.000 tonnes en 1943, il est passé à
87.000 tonnes en 1950 et atteindra 105.000 tonnes en
1951. La pêche y est également en accroissement (6.700
tonnes en 1945, 31.000 tonnes en 1950).

La décision a été prise de quadrupler ce port de
pêche et de le doter de deux à trois postes à quai pour
cargos du genre Liberty-Ship. Les travaux ont com­
mencé fin 1950, et on peut penser que le port, ainsi
équipé, pourra faire face, pendant de longues années,
au trafic qui pourrait éventuellement s'y présenter.

Pour les autres ports, rien n'est prévu, sauf des
aménagements de détail sur lesquels il est inutile d'in­
sister. Il faut signaler toutefois une innovation en ce
qui concerne le port de Fédala, spécialisé dans le trafic
pétrolier : deux « sea-lines » viennent d'y être lancés
et permettront le déchargement direct, en rade, des
grands pétroliers modernes.

Il est inutile également de s'appesantir longuement
pour signaler que les côtes et les ports du Maroc sont
largement équipés en balises, signaux lumineux, phares,
radiophares ; un radar de surveillance vient même
d'être installé à l'entrée du port de Casablanca.

AVIATION.

Nouvelle venue dans les moyens de transport, mais
déjà progressant avec une rapidité étonnante, l'aviation
n'a pas laissé le Maroc indifférent.

Huit grands aérodromes peuvent recevoir, dans ce
pays, les grands courriers aériens.

Dix aérodromes moyens permettent une sorte de
cabotage aérien à l'intérieur du pays, pour desservir
les principales villes ; et cent trente petits aérodromes
~,ont répartis sur la surface du Maroc, permettant
l'accès des avions légers ou des avions sanitaires sur
les terrains voisins de tous les postes même les plus
éloignés du bled.
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Dès aujourd'hui, l'aérodrome de Casablanca-Cazes
assure un trafic de passagers supérieur à celui du
port maritime de Casablanca.

En 1950, en effet, 95.000 passagers sont entrés au
Maroc par voie aérienne, contre 42.600 par voie mari­
time ; la même année, 70.000 sont sortis en emprun­
tant l'avion contre 34.200, le bateau.

Pour les 8 premiers mois de 1951, le nombre des
entrées par voie aérienne est de 68.400 contre 22.600
par voie maritime, et celui des sorties de 57.900 (avion)
contre 32.500 (navire).

C'est ici le lieu de signaler' que nous ne sommes
pas à l'échel1e des dépenses qu'il faudrait faire pour
réaliser un équipement aéronautique complet. Ces
dépenses sont en effet énormes.

On compte, aux Etats-Unis, qu'il ne faut pas moins
d'une vingtaine de millions -de dollars, soit 6 milliards
de francs, pour réaliser un aéroport correct.

A titre de comparaison, les services chérifiens
disposent en 1951, de 160 millions de francs pour tous
les aérodromes du Maroc, c'est-à-dire pour 148 terrains.
Malgré celà, la nécessité du développement de ce genre
d'équipement économique, n'est pas perdue de vue.

C'est ainsi que la construction d'un grand aéroport
près de Casablanca est projetée ; les études sont en
cours et l'achat des terrains entrepris.

Par ailleurs de nombreuses aérogares viennent
d'être achevées à Rabat, Rabat-Salé, Oujda, etc... et
de nombreux terrains civils sont en cours d'aménage­
ment pour les avions de transports aériens à Fès, à
Meknès, à Taza.

HYDRAULIQUE.

C'est sur les dépenses d'hydraulique et d'électri­
cité que, depuis quatre années, nous avons surtout axé
nos moyens de travail. Il ne faut pas perdre de vue,
en effet que ce pays est un pays essentiellement rural,

, . t d'et que, par conséquent, tout ce qUI permet ra .8:ug-
menter le rendement de l'agriculture ou de fertlhser
les terres aura, sur le niveau de vie de ses habitants,
une influence essentielle.

Les travaux d'hydraulique sont d'ailleurs liés à
ceux destinés à produire l'électricité. Les barrages
servent, simultanément, à produire de la force motrice
et à mettre en réserve l'eau qu'il sera nécessaire de
rép.andre sur les champs au moment où on en aura
besoin.

Rappelons-nous que un litre-seconde d'eau, répandu
sur les terres, permet de nourrir de une à trois famil­
les ; et rappelons-nous que un kw. installé permet
également de faire vivre une famille de travailleurs,
d'où l'importance des travaux d'hydraulique (liés à
ceux d'électricité) en raison de l'accroissement de la
population.

D'un inventaire qui a été fait, il y a quelques
années, et qui a porté sur toute la surface du Maroc,
il résulte que si l'on mettait en réserve le débit de
toutes les rivières, de toutes les sources, et si on lâchait
ce débit d'une façon continue, on pourrait disposer de
285 m3 à la seconde.

Réfléchissons un instant, et voyons combien ce
chiffre est faible. Songeons aux énormes débits du
Saint-Laurent, de l'Orénoque, voire du Nil, et consta­
tons comme nos ressources sont faibles. Notre avenir
hydraulique est donc fatalement limité.

Quoi qu'il en soit, le débit continu dont nous pour­
rions disposer pourrait donc être de 285 m3 à la seconde.
On a calculé que, par infiltration, un débit d'environ
60 m3 à la seconde. sera toujours perdu et irrécupéra­
ble ; le maximum que l'on puisse espérer est donc de
récupérer quelque chose de l'ordre de 225 mS à la
seconde. Sur ces 225 m3 à la seconde, les barrages et
aménagements hydrauliques, déjà réalisés, utilisent
43 m3 à la seconde.

Je vous montrerai dans un instant que nos travaux

en cours vont permettre d'aménager 75 m3 à la secon
c'est-à-dire que notre programme va tripler ce q
existe actuellement.

Nous pourrons donc bientôt utiliser 118 mS-secon
et il ne restera plus que 100 à 110 m3 à utiliser da
l'avenir. Les projets. que nous avons entrepris
réaliser ne laisseront donc pas un avenir bien con
dérable.

Quoi qu'il en soit, rappelons, pour le moment,.
travaux qui sont exécutés, et ceux qui sont en cours;

10 P'rojets déjà réalisés :
- Sidi-Séimane : 10.000 ha. par le barrage ~

Beth (227 millions de mètres cubes).
- Beni-Amir : 17.500 ha. par le barrage dei

Zidania. J
- N'Fis : 5.000 ha. par le barrage de LalÎ

Takerkoust (50 millions de mètres cubes), pl~
7.000 hjl. améliorés. !

- Petits travaux : 5.000 ha.
C'est donc au total, près de 45.000 ha. qui ont éta

mis en valeur à l'aide de trois barrages, dont deuJ
importants et un tout petit.

2 0 Travaux en cours :
- Sidi-Slimane : 22.000 ha. (extension du réseal,

existant).
- Béni-Amir : 26.000 ha. (extension du réseaifi

existant).
- N'Fis : 2.0.000 ha. (extension du réseau exis~

tant).
- Beni-Moussa : 90.000 ha. par le barrage ~

Bin-el-Ouidane et Aït-Ouarda.
- Trilla : 30.000 ha. par le barrage de Mechrli

Homadi.
- Abda-Doukkala : 80.000 ha. par le barrage

d'lm-Fout.
- Petits travaux : 20.000 ha.
Soit, au total : 288.000 hectares.
On voit donc que la surface, dont l'irrigation 1

été entreprise et se poursuit actuellement, représentt
à peu près sept fois celle qui est déjà irriguée.

Les barrages en construction, ou qui viennent
d'être achevés, sont au nombre de quatre, c'est-à-dire'
qu'en une seule fois on fait plus qu'il n'a été fait au
cours des 25 années précédentes.

. En outre, des études ont été entreprises et sont
en voie d'achèvement et qui intéressent les périmètres
suivants.

3 0 Travaux étudiés :

- Oued Massa : 20.000 ha. (région d'Agadir).
- M'dez : 30.000 ha. (région du Sebou à Fès).

El Kelaa : 20.000 ha. (par l'oued el Abid).
Haouz : 30.000 ha. (par le barrage de la Tes­
saout).
Abda Doukkala : 40.000 ha. (extension au
départ d'lm-Fout).

- Melaina-Mjarra : pour mémoire.
- Melloulou : 1.000 ha. (région de Guercif).
- Petits travaux : 10.000 ha.
Soit au total : 150.000 hectares.
Ainsi, 328.000 ha. irrigués ou en voie d'irrigation ;

150.000 ha. dont l'irrigation est prévue et étudiée, voilà
donc l'énorme programme dont la réalisation est en
cours.

Encore faut-il ajouter à cet ensemble, les trava_
de drainage qui ont été entrepris dans la plaine du
Rharb, car, paradoxalement, si certaines régions du
Maroc manquent d'eau, le Rharb au contraire, à cer­
tains moments, a trop d'eau.
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Total. . . . . . 28.700

.
~. Plus de 2 millions 500.000 m3 de terre ont été
Lnués depuis trois ans et demi dans le Rharb qui
,1 été couvert d'un vaste réseau de canaux de drainage,
jnnettant de récupérer à la culture plusieurs dizaines
!Ill milliers d'hectares de terrains et valorisant une
lirface totale de 75.000 ha. Des travaux seront entre­
liS· dans quelque temps sur la rive gauche du Sebou
et porteront sur des surfaces d'un ordre de grandeur
lllbalogue.
, Ainsi apparaît l'énormité des, travaux que nous
exécutons dans l'ordre hydraulique. On s'en rendra
lIIieux compte lorsque l'on saura qu'en 1951, 4 milliards
&00 millions, environ, auront été dépensés pour ces
travaux.

S'il existe des travaux éminement rentables, ce
Bont bien ceux-là, puisqu'on sait que dans une région
'telle que celle de Marrakech, la terre privée d'eau a
'1IIle valeur de l'ordre de 3 à 4.000 francs l'hectare,
alors que la terre équipée par des canaux d'irrigation
a une valeur qui doit, aujourd'hui, certainement dépas­
1er 180.000 l'hectare.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE.

Les travaux d'équipement électrique sont liés, en
grande partie, aux travaux d'hydraulique qui viennent
4'être énumérés.

Là également la progression a été considérable.
Voici quelques chiffres de la consommation au cours
4es années passées.

En 1924, le premier kwh. a été distribué et la
distribution annuelle n'a porté que sur quelques kwh.
Dix ans après, en 1934, la production annuelle. a été
., 120 millions de kwh. En 1943, elle était de 210
DIillions de kwh. ; en 1946, de 275 millions ; en 1949,
elle était de 450 millions de kwh.

. Cette progression, extrêmement rapide, donne la
tnesure du degré d'industrialisation du pays. Pour faire
face à une consommation aussi grande et aussi rapi­
dement croissante, il était nécessaire d'avoir un pro­
gramme à l'échelle de nos besoins.

Ce programme doit porter à la fois sur la réali­
lation d'usines hydrauliques (la puissance hydraulique
revenant moins cher que la puissance thermique) et
alissi de quelques usines thermiques pour parer aux
déficiences de la pluviométrie, et par conséquent de
l'hydraulicité.

Quatre grandes centrales hydrauliques ont donc
été installées au cours des années' précédentes : à
Si-Said Machou à EI-Kansera du Beth, à Kasba­
Zidania et au barrage du N'Fis, totalisant 62.550 kwa.
installés (5).

Une grande centra:e thermique a été inst~llée à
Casablanca, secondée par quelques centrales un peu
moins importantes à Agadir et à Safi ; le total repré­
sentant 28.700 kwa. installés (6).

L'énergie moyenne que peuvent produire ces ins­
tallations (qui n'ont été portées aux chiffres qui vien­
nent' d'être cités qu'au cours des cinq ou six dernières
années) est la suivante :

_ Energie thermique : 147 millions de kwh.
_ Energie hydraulique (en année moyenne) : 370

millions de kwh.
Total de :a production possible : 517 millions
de kwh.

62.5[,0 Kwa

En 1949, on l'a vu, environ 450 millions de kwh.
ont été consommés ; c'est donc que nous sommes extrê·
mement juste ; et si l'hydraulicité est faible, le déficit
est certain.

Aussi avons-nous entrepris, depuis environ quatre
ans et demi, la mise en œuvre d'un énorme programme
d'accroissement de nos ressources électriques. Nous
voulons multiplier la puissance installée par plus de
trois, et la capacité de production par un chiffre
analogue.

- 67.000 kw. thermiques et 212.000 kw. hydrau­
liques . sont en cours d'instll.llation, faisant passer la
puissance installée de 115.000 à 394.000 kw. ; 266 mil­
lions de kwh. thermiques et 450 millions de kwh.
hydrauliques s'ajouteront à ceux actuels, faisant passer
le courant vendable de 517 à 1.250 millions de kwh.

Pour réaliser ces augmentations considérables de
nombreux travaux ont été entrepris, et sont en cours
sur toute la surface' du Maroc. Citons rapidement les
plus importants :

*'**

2" Usines hydrauliques :

- A Daourate : 20.000 kwa.
- A Bin e: Ouidane : 90.000 kwa.
- A Afourel' : 105.000 kwa.
Un grand poste de transformation, situé à Tit­

Mellil, près de Casablanca, répartira dans tout le Maroc
le courant ainsi produit, grâce à des lignes à 150.000
volts qui se construisent partout, d'Oujda à Casablanca.

La pièce maîtresse de cet ensemble est le groupe
des ouvrages de l'Oued el Abid (barrages de Bin el
Ouidane et d'Ait Ouarda ; tunnel d'Afourer). Tous
ces ouvrages sont en cours d'exécution.

Le barrage de Bin el Ouidane aura 140 m. de
hauteur et retiendra un milliard et demi de mètres
cubes d'eau. .

Le tunnel d'Afourer aura 10.000 mètres de long,
4 m. 50 de diamètre et dérivera 43 m3 seconde.

Tous ces ouvrages seront achevés d'ici trois à
quatre ans.

On voit donc l'importance de l'effort entrepris. Cet
ensemble de travaux ne coûtera pas moins de 32 mil­
liards. En 1950, 8.700 millions furent consacrés à cette
œuvre.

*'**
Il me faudrait encore détailler les travaux urbains

si importants, que nous avons réalisés dans ce pays et
que nous continuerons à développer.

Citons, surtout, les immenses adductions d'eau que
nous avons aménagées. Rappelons que la grande con­
duite du Fouarat qui alimente les villes de la côte
de Port-Lyautey à Casablanca, a vu son débit passe~
annuellement de 2.200.000 m3, en 1933, à 15.300;000 m2,
en 1943, 25.000.000 m3, en 1949 elle atteindra
27.000.000 m3 en 1951.

Signalons que nous avons entrepris la construction
d'une nouvelle conduite de 75 kms de long qui n'ap­
portera pas moins de 60.000.000 ma d'eau à la ville
de Casablanca ; que, dans le même temps, un .tunnel
de 50 k!Ds de l~ng vient d'être achevé à Safi, pour
amener a cette vllle, les eaux de l'Aïn Rhor . et qu'on
réalise des adductions d'eau à Fès' Meknès' et dans
de très nombreux centres secondair~s. '

10 Usines thermiques

- A Casablanca nouvelle centrale à vapeur de
40.000 kwa.

- A Oujda : nouvelle centrale à vapeur de 28.000
kwa.

- A Agadir : nouvelle centrale diesel de 1.900
kwa..

24.000
2.\110
1.7110

27.200
1".440

8.1100
11.000

(6) Soit:
Roches Noires '" " .
Agadir .
Safi '" , .

(a) Soit:
Si Saïd Machou .....................•..
El Kansern .
Ka8ba Zidanla .........................•
Lalla Takerkol1st .

Total. .
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Avant de terminer, quelques chiffres encore per­
mettront de mesurer la grandeur des sommes qui
doivent être investies pour réaliser un tel équipement
économique. Ces chiffres sont, en général, ignorés, ou
perdus de vue, par ceux qui veulent juger notre action.

Il faut savoir qu'un kilomètre de route coûte un
minimum de 4 millions, lorsqu'il s'agit de faire une
route de première importance, et de 1 million lorsqu'il
s'agit de faire uniquement un petit chemin. Une grande
route, comme cellè de Casablanca à Rabat, coûte envi­
ron 6 millions au kilomètre.

Un kilomètre de chemin de fer coûte, lorsqu'il est
établi en pays facile, 25 millions environ, et lorsqu'il
est établi en pays montagneux, 50 millions.

Le mètre linéaire des jetées extérieures du pori
de Casablanca revient environ à plus de 2 millions el
le mètre de quai de Casablanca coûte, aujourd'hui;
environ 5 millions.

Un kilomètre de tunnel coûte 100 millions, lorsqu'il
n'y a ~mcune difficulté pour le faire. La moindre pista
d'avion coûte 50 millions ; un hectare irrigué revient
à 73.000 frs, et 1 kwa. installé, à 90.000 frs au moins.

Ces chiffres, qui sont valables aujourd'hui et qui.
demain, seront peut être dépassés, montrent qu'elle est
l'importance des sommes qu'il faut réunir pour exécuter
le programme dont j'ai tracé les grandes lignes. .

Peche maritime

a) Poisson débarqué dans les ports

\ ANNEE

-
<0

>, ù 0 '-< al
1 Q) -' <0

~ <0 0 ..,
ïti -"al

-' -' .~ <0 oC <.::: "0 "1:' >:: .5ET TRIMESTRE "- ;:l <0 0; "0f C; "0 .0 <0 <0 0"1:'<0 'c.> <0 N rn 00 00 E-< Cl ;.,>, ~ r:., if]
c: 0 ..::..J - ;;g ~

;j "'" al
U--- --- --- ---- --- ---

1

tonnes
1938 - moyenne trim. .. 2!10 300 564 2.670 246 2.364 648 543 7.575 !1.653

1 1946 - » » 191 156 717 2.250 144 6.318 729 2.211 12.716 9.918

1
1947 - » » 221 143 558 2.442 114 5.199 774 3.216 12.667 9.984
1948 - » » 50lt 180 447 3.216 123 5.889 588 3.012 13.959 10.830

1 1949 » » 483 . 118 582 3.123 387 11.352 1.788 5.1109 22.2/12 19.147-
1950 - » » 508 185 279 2.988 839 12.785 5.575 7.639 30.796 27.6~9

1950 - 2e trimestre .... 1.486 78 223 2.652 142 16.330 232 12.904 3UH7 29.243
1950 - 3e trimestre 141 313 553 2.420 234 25.575 8.013 7.317 44.566 !ti.98i
1950 - 4e trimestre ., .. 249 314 181 3.633 2.872 8.035 12.957 7.700 35.941 41.981
1951 - 2e trimestre ., .. 851 61 297 2.593 6Q 10.746 148 14.1131 29.187 25.427
1951 - 3e trimestre ., .. 40 82 542 "1.054 843 12.281 4.372 3.813 26.027 16.726

11951 - 4e trimestre ., ..

b) Répartition du poisson pêché

CONSOMME FRAIS tn if'

1
Q) --> <.) <o:l

., - ... ::: 0.-- al ;a 'C) 0.'al w if] <0
gXPÉDIÉ ... § ...

ANNEE ET TRIMESTRE dans les > ro Total
~ ~

if]
-'

Q)

centres .w :::J 8ro ::: 8de pêche au 1 hors du 0

Maroc Maroc. .~ 0 0
~

1
tonnes

\ 1946 - moyenne trimestrielle ......... 1.890 591 9 10.167 » 60 12.717

1

1947 - » » ........ 2.451 831 168 9.153 fI.568 63 12.666
19lt8 - )~ » ........ 2.214- 969 165 10.557 9.652 1)!! 13.959
1949 - » » ....... 3.351 831 144 18.861 17.383 '5!! 23.241
1950 - » » ....... 2.575 778 197 27.1f18 25.321 59 30.796
1950 - 2e trimestre ................. 2.902 805 746 29.534 25.663 60 34.047
1950 - 3e trimestre o ................. 1.709 609 S 42.188 40.026 60 14.566
1950 - 4e trimestre o ................ 2.530 792 17 32.541 31.261 60 35.940
1951 - 2e trimestre ................. 2.284 800 990 25.054 20.167 60 29.188
1951 - 3e trimestre o .... ••• ........... 2.656 808 141 22.362 16.726 60 26.027
1051 - 4e trimestre o .................



A
C

TI
V

IT
E

DE
S

H
U

IL
ER

IE
S

C
O

O
PE

R
A

TI
V

ES
M

A
R

O
C

A
IN

E
S

(1
)

T
o

n
n

ag
e

de
s

ol
iv

es
tr

ai
té

es
(0

)
et

hu
il

es
o

b
te

n
u

es
(H

)
en

to
n

n
es

p
ar

ca
m

p
ag

n
e

et
p

ar
co

op
ér

at
iv

e
d

u
1"

r
ja

nv
ie

r
19

41
au

3
0

se
p

te
m

b
re

.1
95

1

§
19

40
-4

1
1

9
4

1
-4

2
19

/1
2-

43
19

43
-4

4
1

9
4

4
-4

5
1

9
4

5
-4

6
19

46
-4

7
19

47
-4

8
19

48
-4

9
1

1
9
4
9
~
0

19
50

-5
1

a
l

._

D
E

S
IG

N
A

T
IO

N
'0

-
'

-
-
-
-
-
-
-
-
-

;::
l

~
-
-
_

.
~
~
-
-
-

0,
):

::
:

D
E

S
H

U
IL

E
R

IE
S

-
'

-
'

cd
r:n

O.
H

.
O

.
H

.
O

.
H

.
O

.
H

.
O

.
H

.
O.

H
.

O
.

H
.

O.
H

.
O

.
H

.
O

.
H

.
O

.
H

.

Q
;::: 0 '-'

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

1)
A

m
iz

m
iz

"
.1

4-
9-

19
41

30
8

52
1.

87
3

31
'3

37
1

63
2.

22
8

37
!!

15
2

2
6

12
1

21
1.

87
6

34
5

93
5

18
2

1.
12

3
21

4
1.

78
1

30
8

19
0

29

2)
C

h
ic

h
ao

u
a

..
18

-7
-1

94
1

-
-

-
--

12
5

22
34

6
62

27
6

50
37

4
67

1.
26

0
21

8
20

4
43

81
3

14
2

1
37

4
58

32
4

48

3)
E

I-
K

el
aa

(2
).

6-
8-

19
41

-
-

-
-

1.
12

0
19

0
1.

63
6

27
8

U
si

n
e

fe
rm

ée
(6

)
1.

38
0

26
0

50
0

93
1.

89
4

31
4

91
8

17
2

30
3

37

4)
M

o
g

ad
o

r
(3

)
.

6-
8-

19
41

-
-

79
13

91
15

24
9

42
26

2
44

34
0

1
58

58
1

95
93

5
19

1
24

4
40

90
/1

14
2

38
6

5)
B

o
u

-A
d

el
..

,
6-

8-
19

41
-

-
10

2
17

1.
20

2
20

4
76

5
13

0
22

3
38

33
4

57
1.

53
4

27
0

1.
17

3
21

3
29

7
55

30
2

52
41

0
72

U
si

n
e

6)
A

ït
-A

tt
ab

'"
16

-8
-1

94
1

-
-

-
-

-
-

-
-

77
13

fe
rm

ée
(6

)
1,

49
0

27
4

71
4

13
1

36
3

67
87

4
14

9
19

8
30

7)
K

sa
r-

es
-S

o
u

k
22

-8
-1

94
1

-
-

-
-

-
-

43
1

73
19

3
33

31
0

53
1.

15
0

31
3

21
8

39
57

9
93

90
0

15
9

67
4

12
2

U
si

n
e

8)
D

em
n

al
e

..
.

26
-8

-1
94

1
-

-
-

-
-

-
99

4
15

IJ
21

3
34

28
4

1.
63

7
28

4
1.

35
2

20
4

50
9

88
1.

32
4

20
7

fe
rm

ée
(6

)

9)
K

ar
ia

b
a

M
o-

h
am

ed
..

..
.

21
-5

-1
94

2
-

-
-

-
-

-
-

_
.

-
-

-
-

1.
20

0
•

15
3

1.
03

2
12

1
U

si
n

e
fe

rm
ée

(6
)

33
3

28

10
)

T
a
fr

a
n

t
..

..
21

-5
-1

94
2

-
-

-
.

-
-

-
-

-
-

-
-

-
38

6
49

66
3

10
4

37

1

6
51

9
76

74
6

12
4

11
)

T
ér

o
u

al
(4

)
..

21
-5

-1
94

2
-

-
-

-
-

-
88

0
13

2
76

8
11

5
72

9
10

9
1.

27
3

19
1

3.
16

3
.

50
7

79
13

1.
38

8
21

1
1.

11
0

16
8

12
)

R
h

af
sa

ï
7-

5-
19

47
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
.

-
-

-
-

-
68

1
13

5
42

1
75

13
)

O
u

ez
za

n
e

..
.

16
-5

-1
94

7
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
87

5
15

7
10

1
17

2.
09

5
39

3
84

8-
16

6

14
)

Im
in

-T
an

o
u

te
2-

9-
19

47
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
1.

09
7

17
5

1.
02

3
16

4
61

7
92

15
)

Z
o

u
m

i
..

..
.

20
-2

-1
94

8
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
1.

31
9

22
5

50
8

95

16
)

B
a
h

1
i

1
(5

)
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

48
4

92
60

2
93

23
9

38
32

0
55

81
0

11
0

(H
ui

!.
co

li
ec

L
)

1

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
1

-
-
-

7.
53

8
11

.2
02

T
o

ta
u

x
.•

.
30

8
52

2.
05

6
34

9
2

.9
0

9
4

9
4

7.
52

9
1.

25
5

2.
16

4
35

3
2.

23
G

36
9

14
.2

53
2.

54
4

12
.3

66
2.

06
2

7.
36

9
1.

26
31

14
.7

22
2.

50
6

T
o

ta
l

g
én

ér
al

..
.

O
li

ve
s

:
73

.4
50

to
n

n
es

.

H
u

il
e
s:

12
.4

49
to

n
n

es
.

H
en

d
em

en
t

m
o

y
en

g
én

ér
al

:
16

,9
4

%
.

(1
)

S
o

u
rc

e
:

D
ir

ec
ti

o
n

d
e

l'
in

té
ri

eu
r.

(2
)

2
u

si
n

es
.

L
a

se
co

n<
le

a
co

m
m

en
cé

à
fo

n
ct

io
n

n
er

à
p

a
rt

ir
d

e
la

ca
m

p
ag

n
e

H
l4

8
·1

9
4

9
.

(:
1)

C
et

te
h

u
il

er
ie

a
ét

é
tr

an
sf

ér
ée

à
S

o
u

q
-e

I·
H

ad
d

u
D

ra
a

à
p

a
rt

ir
de

la
ca

m
p

ag
n

e
1!

l4
9·

1n
;:

;O
.

(4
)

2
u

si
n

es
.

L
a

se
co

nd
e

a
co

m
m

en
cé

à
fo

n
ct

io
n

n
er

à
p

a
rt

ir
d

e
la

ca
n

ll
'a

g
n

e
1\

14
7·

19
48

.

(:
))

L
es

st
at

is
ti

q
u

es
an

té
ri

eu
re

s
à

la
ca

m
p

ag
n

e
1

9
4

6
·1

9
4

7
.

ép
o

q
u

e
de

m
is

e
en

fo
n

ct
io

n
n

em
en

t
l1

e
la

n
o

u
v

el
le

u
si

n
e,

n
'o

n
t

pn
êt

re
re

co
n

st
it

u
ée

s.

(U
)

L
a

n
w

n
ti

o
n

«
u

si
n

e
fe

rm
é
e
»

co
rr

es
p

o
n

d
à

d
es

ré
co

lt
es

n
u

ll
es

o
u

tr
ès

fa
ib

le
s.



104 BULLETIN ECONOMIQUE ET SOCIAL DU MAR 0 (

SO PRODUCTI'ON ARTISANALE

Tapis estampillés

ANNEE ET TRIMESTRE Nombre Indice Surface Indice
iOO en 1938 m2 100 en 19m

J938 - moyenne trimestrielle .................... 4.968 10n 18.939 100
1946 - » ~> ..................... 4.929 99 23.310 123
1947 - » ~ .................... 4.485 90 17.802 94
1948 - » » .................... 4.695 95 18.354 97
1949 - » » •••••••••••••• 0.0 ••• _ 5.473 110 20.404 108
1950 - » » ••••• o .•••••••••••••• 5.133 104 17.147 91
1951 - » » .................... 11.879 98 17.000 90
J950 - 2e trimestre ............................. 6.164 124 21.472 113
1950 - 3e trimestre ............................. 4.816 ~J7 15,543 82
1950 - 4e trimestre ............................. 4.554 92 13.454 71
1951 - 2e trimestre ............................ 5.201 105 18.243 96
1951 - 3e trimestre ............................. 4.319

1

87 15.414 81
1951 - 4e trimestre .............................. 4.952 100 le.019 85

SITUATION DES ATELIERS PILOTES (1)

Rapp~lons que le programme de modernisation
technique de l'artisanat, arrêté en décembre 1948,
prévoyait la création échelonnée sur quatre ans, d'ate­
liers-pilotes intéressant les principales industries arti­
sanales : industries textiles (tapis et tissages ras) ­
industries du cuir (tanneriè, maroquinerie, cordonne­
rie) - industries du bois (ébénisterie, marqueterie)
- industries de la poterie céramique.

Ces ateliers visent à permettre à l'élite des arti­
Lans de se familiariser, sous la direction de techniciens

spécialistes, avec un outillage et des· méthodes dli
travail modernes.

Parallèlement est encouragé le groupement des
artisans en coopératives, qui utilisent, moyennant loyer,
les installations des ateliers-pilotes pour les travauJ
à façon et qui permettent, en outre, d'une part, l'acha1
en gros des matières premières et leur rétrocessiOJli
au meilleur prix, aux artisans coopérateurs, d'autre
part, la vente de produits dont la qualité a été contrôlée.

Voici le tableau des ateliers-pilotes et coopératives
en fonctionnement à la date du 1er novembre 1951

REGIONS ATELIERS-PILOTES COOPERATIVES OBSERVATIONS

Fès ........ - Tannerie. Dahir du 8 juin 1938
- Maroquinerie. Dahir du 8 juin 1938
- Tissage. Coopérative en projet.

-- Poterie et céramique. Dahir du 8 juin 1938

Marrakech .. . - Tannerie. Dahir du 8 juin 1938
- Tissage. Coopérative en cours de cons-

truction.
- Mogador (ébénisterie-

marqueterie): Dahir du 8 juin 1938

Rabat ...... ---.:. Tissage de tapis et tein-
turerie. Dahir du 8 juin 1938

- Maroquinerie. Dahir du 8 juin 1938

Meknès ..... - Tissage. Coopérative en projet..
Cordonnerie.- » »

Onze ateliers-pilotes sont donc actuellement en fonc­
tionnement ; les ateliers-pilotes de tannerie à Rabat et
à Meknès, l'atelier-pilote de maroquinerie à Marrakech,
sont en voie d'achèvement ; l'atelier-pilote de tissage

(1) N.D.L.R. - Source: Direction de l'intérieur - Service
,les métiers et arts marocains - cf. également à ce sujet :
« Modernisation de l'artisanat marocain », dans bulletin écono­
miqltC et 80cial du Maroc, vol. XIV; nO 48, 4'me trimestre 1950,
Il. 9ll.

à Rabat est en cours de construction ; enfin l'atelier­
pilote de poterie et céramique à Meknès, à l'étu~
:sera construit, comme prévu, en 1952. . '.

En outre, il faut signaler le développement, en
dehors de ce programme, des ateliers fonctionnant délà.
avant 1948, sous le contrôle ou avec l'aide du sel'Vlell

. des métiers et arts marocains (ateliers de tissage de
tapis à Fès, Meknès, Azrou - coopératives de tissage
de tapis de Chichaoua, Ouarzazate et Tazenakht).




