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Le port de Gasablanca, premier terminal Roulier.
vue aérienne, 1971







ENESE D'UN PORT MODERNE
A CASABLANCA

T, Jamaa BAIDA

UN NOUVEAU PORT POUR UN NOUVEAU CONTEXTE

Alafindu XIX‘ siecle et au début. du XX* siecle, Dar El-Beida (Casablanca) était une agglomération
de taille moyenne plus tournéevers la terre que vers la mer. Malgré le passé maritime glorieux du
Maroc, le port de Casablanca n’avait pas suivi I'évolution enregistrée en Europe dans un secteur
capital pour I'activité commerciale d’import-export. Quelques tentatives d’amélioration de ce
port avaient bien €té entreprises, d’abord sous le régne du Sultan Moulay Abderrahmane qui a
réouvert la Marsa de Dar El-Beida au commerce international et I'a dotée, en 1830, de magasins
el de douanes ; ensuite, sous le régne du Sultan Moulay Hassan (décédé en 1894) pendant
lequel ce port atlantique a connu un certain développement commercial. Quatre puissances
européennes €taient alors en téte des échanges avec le Maroc : la Grande-Bretagne, la France,
I’Allemagne et I'ltalie. Mais, ceci dit, le port de la région de la Chaouia était resté trés modeste
el ses ouvrages ne permettaient pas aux vapeurs étrangers d’accoster, le site n'offrant ni les
avantages d’un archipel, ni ceux d'une presqu’ile. En outre, la nature topographique escarpée de
la cote n’était pas favorable. Si quelque vapeur de la Compagnie de Navigation Paquet ou de la
Compagnie Générale Transatlantique arrivait de Marseille ou de Bordeaux, il devait mouiller a
une distance de 1.000 a 1.200 metres du rivage et attendre qu'une flottille de barcasses 'aborde
pour prendre les passagers et les rapprocher du rivage. C'est a dos d’hommes qu’ils pouvaient

accéder finalement a la terre ferme. Le transbordement des marchandises se faisait par les 8

meémes pratiques rudimentaires.




En 1906, I'Acte d’Algésiras a prévu, entre bien d’autres dispositions, d’octroyer a la France et a
I'Espagne Iaffaire de la police des ports' dans huit ports marocains, sous le controle d'un agent
suisse résidant a Tanger. Ainsi, les officiers francais s'occuperaient de Rabat, d'El Jadida, de Saf
et d’Essaouira, les Espagnols prendraient en charge Tétouan et Larache, tandis que la sécurité de
Casablanca et de Tanger reviendrait a une équipe mixte franco-espagnole. Cette prééminence de la
France a Casablanca allait raviver I'intérét des milieux d’affaires francais pour un site ot ils avaient
déja envisagé, en 1904, la construction d'un petit port pour abriter les barcasses.

De méme, I'Acte d'Algésiras a prévu la formation a Tanger d'un comité international ayant pour
mission de veiller sur I'adjudication des marchés des travaux publics et de s’occuper principalement
de la fondation de deux nouveaux ports a Casablanca, la construction d'un port a Casablanca et la
fourniture du matériel devant servir a I'exploitation de ce port a aussitot été confiée a la Compagnie
Marocaine ; une société qui avait été fondée en 1902 par Schneider, propriétaire de la société Creuzot.
A ce propos, un contrat a €té signé, début 1907, entre le représentant de la Compagnie Marocaine
a Tanger, Frédéric Blanchard, et le Naib du Sultan Hadj Mohammed Torrés. Peu de temps apres. la
Compagnie Marocaine a cédé a Schneider & Gie et a J.M. Vigner (Entrepreneur des travaux publics) le
soin de réaliser lesdits travaux. Ainsi, Schneider se partageait I'influence économique et financiere au
Maroc avec Paribas et des sociétés minieres frangaises et espagnoles.

Les Francais, qui n'ont pas tardé a entamer les travaux au port de Casablanca, utilisaient une loco-
motive Decauville pour acheminer les matériaux nécessaires aux travaux du port dont les grandes
lignes avaient déja été prévues par des études effectuées en 1905 par I'ingénieur francais Renaud.
hydrographe en chef a la Marine. Les rails de cette locomotive passaient tout prés d'un cimetiere
attenant au marabout Sidi Belyout ; ce qui n'a pas manqué d’attiser I'hostilité des populations locales
qui s’en prirent a la locomotive et aux ouvriers européens dont sept périrent. Les travaux furent alors
interrompus et la France prit prétexte de I'incident pour envoyer une expédition punitive contre la ville
(aott 1907). L’opération, a laquelle ont pris part Le Galilée, La Gloire et Du Chayla, aboutit a I'occu-
pation de la ville et de ses environs dans la région de la Chaouia. Les pertes du ¢oté marocain ont €ié
tres lourdes, puisque environ 2.000 personnes ont trouvé la mort sous les bombardements francais. Il
n'est pas dénué d’intérét de rappeler que I'occupation de Casablanca et de la Chaouia est intervenue
quelques mois seulement apres 'occupation d’Oujda et de I'Oriental sous prétexte de 1'assassinat d'un
médecin francais a Marrakech, le docteur Mauchamp.

L’occupation de Casablanca offre a la France un point stratégique de haute importance par lequel
allait s'opérer a la fois le débarquement de troupes et de matériel de guerre nécessaires a la poursuite
de I'occupation. De méme, arrivaient par ce port des contingents de colons a la recherche de nouvelles
possessions coloniales présentant des opportunités d’investissement.

En 1912, la ville de Casablanca €tait déja caractérisée par sa population cosmopolite ; elle comptait
45.000 habitants répartis comme suit : 25.000 Musulmans, 9.000 Israélites, 7.000 Francais, 2.500
Espagnols, 2.200 Italiens, 200 Allemands, 150 Grecs, 100 Anglais, 40 Portugais et 12 Belges.



————— . -t
AW e
gy Wil LYY

x Ailam 7

LEGATION DE LA REPUBLIQUE FRANCAIGE /4 TALGI (¥AROCH

270N e (53
\e , TRADWVCECTTION. JOSIER Ne J.
pof 1 E— LIASSE N
\ \ \“ _Asbuenge A Dieu seul ! ch£"°;? l
\ \ V)
- H \ & " >
N ) ¥ Conformément & 1’ordre chérifien - que Diu 17816-

4
//}56 - le présent contrat a &té passdé pour la construction
du m8le fortuné dans le port de Casablanca contrc le dé=
18gué honoré de Sa vajesté Chérifienne - gue Dieu 1’as-
siste - 4 Tanger. i El Hedj liohermed bLen i1 Arbi Lt-
torés, et le négoci-nt J. Frédéric Blanchard, le fran-
cais, Représentant la C° Liarocaine & Tanger, suivant la
nrocuration de la C° susdite ot conformément i la diélé-
gation du négociant de Freycynet, Administrateur délé-

rué de la C° .laroceine A Paris.

GCe mBle sera corstruit suivant le plan &établi a ce
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sujot et présenté & L.i... Chérit'ienne - que Dieu 1

te - et aux conditions ci-descous indicudes gui sont :

La Ciec en question s’engage & dtablir le nBle con-
formément au plan qu’elle & fait parvenir au ..akizen

Chérifien sous le H° 2,

rticle 1II.
fn rremier lieu; il sera établi devant le ncuvcau

marasin un terre-nlein spucieux, comblé avec du zoble @e
la mer ot dont la superficie sera de quarante dcux .:ille

nitros.

ARTICLKE

service du rert, sora compris dans la somme mentionnée
ci-dessus et calculée en provertion. La Cie n’aura rien

34 réclemer en plus de ce chef,

XXVI,

Las deux partles ont accevnté les clauses mentionndes
dans ce contrat =t se acnt engacées A exécuter ce ocui s’y
trouve indiqué, OCe contrat sera dressé en cing exemrlai-
res en langue arabe et étrangére qul seront visés par le
D414pud de netre ¥altre, 5i Fl Had' Fchemmed Tt Torrds et
le Représentent de la Cie susdite. Deux exemrlaires sercn!
envoyés A la Cour Chérifierne, le trcisidme restera 2 la
Délération chérifienns, le cuatridme chez las Cumena du

port précité et le cinquiéme entre les mains du négociant

suedit, reprdsentant la Cie arocaine, Scellé.

I'n langue arabe, Deour traduction cortifide cconforme

Renvoi approuvé. 3 1’original : cui nous s été présenté
Sirmé ¢ s par !, BElanchard, Représentant de la
Rucul llarc. Cie arccaine A Tanger et quil lul a é&té

restitué,
Tanger, le 22 Janvier 1¢07,
Approuvé le rature d’un mot rayé nul. ~
signé ¢ Recul larc,

Le Consul Loncoraire

Premier Interrrite

3igné : Raoul !ere,

TANGER

cuitt. $°264

nate 27-1-07
§art. 184
§F.Che, 108 Q.
Perqu : Cent hult francs,
Lix réles & 1° francs,

Tarif

Vu rour la Légalisaticn de la sisnatu-
re de i, Raoul Yarec, ‘onsul "oncraire
rremier interpréte de 1o Lération de
France au iiaroc.

Tanger lc 22 Janvier 1007,
LE VIVISTEE DF FRANCE,

Sipné:  RFGNAULT,

Extrait de la traduction en francais du contrat pour la construction du mole fortuné dans le port de Casablanca,
entre le délégué honoré de Sa Majesté Chérifienne a Tanger, Si Hadj Mohammed Ben El Arbi Et-Torres, et le
négociant J.Frédéric Blanchard, représentant la Compagnie Marocaine a Tanger, 1907
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essiours les Délégués au Centréle de la Dette,
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Mesnleurs les Délégués,

J’ai 1’henneur de veus tronsmettre, A teutes fins
utiles, une lettre de ¥, Féraud & Gassier, demeurant A
Marsellle, qui domandent & &tre auterisdéa i precdéder, dans
le pert de Casablance, au meyon de chalsures A vareur et
chalands. A 1’embarcuemont et au débarquerent des passagera

ot marchandises,

J’avise de cotte transmissien les pétitiennaires, /,

Veuillez agréer, Messieurs les Déldgués, 1’exprensien

de mos sentiments les plue distinpués.

Demande d'autorisation d'acconage, port de Casablanca, 1912

Fert de Canablanca,

Accenaro.

Demande Fereud ! Gassier,
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easleurs VIPIUD & GALSIFR,

Rue de Crimée N° 107,

UARSFILLE,

ieaaiours,

ORI [

uar@'eﬁuﬁirar lettre du 30 Avril, voue demandez ) 8tre avtori-
o

e O

4-8¢8 ) prooéder 3 1l’embarduement et au dlbarquerent dea ras-
sagaras ot marchandises, au moyen de chalouro 2 vapeur et
baroasses, dans le rort de Casablanca.

J’al 1’henreur de vous faire conmaftro cus 1’accena-
ge dans les ports marccains oonj%iﬂﬁe un monoroles du
Yaghzen qul en a oconfié 1’exercice ot les revenus au Sorvim
du Contrdle de la Dette, les rovenus A la parantie en nuos-
tion étant affectés des emprumts de 1904 at 1910,

Dans ces conditiona, Je ne puls donmer A votre deorams
d’autre suite, qu’en la transmettant A 1’administraticn &

Contr&ls de la Dette Marocaine, A Tanger./.

Veuillez agréer, ltensieurs, 1’assurance de ma ccnaidis

ration distinguée. )
) Que.
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La signature du traité du Protectorat, le 30 mars 1912, a créé des conditions propices a la reprise des
travaux dans le port de Casablanca. Le 25 mars 1913, le choix de la commission des adjudications,
réunie a Tanger, s'est porté sur le consortium Schneider-Compagnie Marocaine, pour I'exécution des
travaux projetés. Une lettre du Sultan Moulay Youssef, datée du 2 avril, vient consacrer ce choix. Le
16 octobre de la méme année, le Sultan effectue une visite au port pour prendre connaissance des
travaux en cours.

Ainsi, le port de Casablanca commencait a occuper la premiere place parmi tous les ports marocains,
avec pour 'année 1913 un volume d'importations de 233.336 tonnes (dont 15.474 tonnes de produits
a caractere militaire, contre seulement 17.032 tonnes d’exportations)’. Au courant de la méme année,
728 bateaux ont mouillé au large de Casablanca, 343 battaient pavillon francais®.

CONTRE VENTS ET MAREES

L’option de développer le port de Casablanca n’avait pas bénéficié de I'unanimité des milieux politiques
et économiques francais. Les contestataires, qui préféraient investir a Fédala (actuelle Mohammedia),
doutaient de la possibilité de réalisation d'un grand port a Casablanca pour diverses raisons, notamment
la cote rocheuse et la houle inhospitaliere de I'océan par mauvais temps. A leurs yeux, batir un grand
port a Casablanca serait une aventure hérissée de difficultés.

Ce scepticisme, répercuté dans une certaine presse parisienne, est exprimé sans ambages dans la
Revue Générale des Sciences en 1912 sous la signature du Directeur du Service Hydrographique de la
Marine francaise:

« On peut affirmer, contrairement a ce qui a été dit parfois, qu’il est impossible de créer sur le littoral
occidental du Maroc un port qui soit accessible aux navires par tous les temps ; il faudrait, pour
dépasser la ligne des brisants qui se forment dans les tempétes, prévoir des jetées par des profondeurs
et a des distances telles que ces ouvrages seraient irréalisables. Quelque puissant que soit I'effort que
l'on fasse, les raz-de-marée rendent impossible en certains cas toute entrée ou sortie des navires {(...)

Lorsqu’on a observé la violence des brisants de la cote, il paralt bien hardi de tracer un port aussi
vaste que celui dont le plan a €té adopté pour Casablanca et dont la Jetée extérieure serait établie par
des profondeurs de 20 m a haute mer »*.

Mais le Général Lyautey, Résident Général de France au Maroc, persuadé par la compétence et la
ténacité de son Directeur Général des Travaux Public, Gaston Delure, a su vaincre les hésitations des
uns et des autres, bien décidé a réaliser son grand projet contre vents et marées. Les Frangais étaient
particulierement intéressés par Casablanca ot ils espéraient voir émerger un grand port qui aurait
I'avantage d'étre suffisamment central entre les régions septentrionales et méridionales du Maroc a
un moment ou ils venaient de transférer la capitale administrative du pays de Fés a Rabat et ol les
opérations militaires d'occupation semblaient s'inscrire dans le long terme.




44

C’est ainsi qu'un Dahir a été promulgué en juillet 1914 pour autoriser les Etablissements Schneider et
Cie, avec la Compagnie Marocaine a s’adjoindre Hersent Fréres pour I'exécution des travaux du port
de Casablanca. La cheville ouvriére de ces travaux, Delure, qui avait la confiance du Résident général.
était un lauréat des Ponts et Chaussées dont le nom avait déja brillé, en France, dans le cadre du projet
transpyrénéen avant de continuer sa carriére au Maroc comme Directeur général des Travaux Publics
(fonction occupée jusqu’en octobre 1919)°. Vu le role de premier plan qu'il a joué dans la construction
du port de Casablanca, son nom a €té donné a la Grande Jetée, ouvrage principal de protection du
port : la Jetée Delure. Apres I'indépendance, plus précisément en 1968, cette Grande Jetée (longue
aujourd’hui de 3.180 m) est rebaptisée du nom de Sultan Moulay Youssef (décédé en 1927).

Le déclenchement de la Grande Guerre avait retardé de nombreux projets au Maroc du fait, d'une part.
de la pénurie des matériaux de construction et d’équipements, et d’autre part, parce que I'avenir de la
France au Maroc, comme le soulignaient certains officiels francais, se décidait désormais en Alsace-
Lorraine. Le ralentissement des travaux du port était manifeste et faisait I'objet de doléances de la
Chambre de commerce de la ville. Au 1° aolt 1914, la Grande Jetée €tait a 350 metres de sa base et
n’avait atteint, en 1918, que le point métrique 890, alors qu’elle devait étre a 1.900 métres. Cependant.,
la construction de I'abri est terminée en 1915, celui du petit port en 1918, en plus des terre-pleins, des
quais et des aménagements divers.

Soucieuses de ne pas donner I'impression de piétiner a cause de la Grande Guerre, les autorités
avaient bien organisé a Casablanca, en octobre 1915, I'exposition agricole, industrielle et commerciale
au Maroc, dont les desseins politiques dépassaient en réalité la finalité économique. Cependant, le
fait qu'elle ait donné I'occasion aux artisans de diverses régions de s’y rendre a permis aux hommes
d’affaires d’entrevoir la richesse des potentialités économiques du pays. Dans cette perspective, le port
de Casablanca n’a point été oublié, puisque Lyautey s’y est rendu pour recevoir, a bord de I’Abda (de
la Compagnie Paquet) deux illustres visiteurs, Albert Sarrault et Abel Ferry, respectivement ministre
francais de I'Instruction Publique et sous-secrétaire d’Etat aux Affaires étrangeres. Une visite jusqu'a
I'extrémité de la Grande Jetée, toujours en construction, figurait au programme. C'était 1a une maniere
de réaffirmer que le grand projet du port n’était point abandonneé.







UN CHANTIER TITANESQUE

La fin des hostilités en Europe, en novembre 1918, a annoncé un regain d’intérét pour le port de
Casablanca, évolution concomitante avec un flux de colons européens vers cette ville. A la mi-juillet
1919, le général Lyautey pouvait présider ostensiblement la cérémonie de la pose du millieme metre
de la Grande Jetée du port. C'était pour lui une belle occasion de rendre un hommage soutenu a la
Compagnie du Creuzot qui, malgré le contexte difficile de la Guerre, avait continué€ a poser les jalons
d’un port moderne, notamment ce magnifique ouvrage susceptible de résister aux assauts de I'océan.
L’expansion de I'activité du port était alors visible, 865.623 tonnes a I'entrée en 1920 contre 531.162
en 1918. En 1925, pas moins de 4.000 ouvriers étaient a I'ceuvre dans le chantier titanesque du port.

Cependant le grand essor de ce port a été déterminé au début des années vingt par un autre facteur :
I'exploitation et la commercialisation des phosphates. En effet, depuis la création de I'Office Chérifien
des Phosphates (OCP) en 1920, les travaux ont connu une cadence accélérée afin que les structures du
port répondent aux exigences de qualité et de quantité de la nouvelle ressource commerciale marocaine
prodiguée par le bassin de Khouribga et sur laquelle les autorités misaient énormément comme levier
de développement du pays.
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UN PORT PHOSPHATIER

Le 23 juillet 1921, le port de Casablanca a vécu un moment mémorable avec le départ du premier cargo
de phosphates chargé d’un peu plus de 8.000 tonnes de minerai brut. Désormais, ¢’était la un nouvel
atout de la prospérité de ce port qui n’avait pas eu auparavant I'unanimité des milieux d'affaires
et des finances. De nouveaux travaux s’avéraient aussitot urgents: un hangar, une installation
d’embarquement mécanique sur la jetée du quai d’escale des paquebots avec un quai réserve de cent
metres et bien d’autres infrastructures et équipements. Des 1922, I'essentiel des phosphates exportés
de Casablanca étaient embarqués par les moyens propres de I'OCP sur le quai de la Grande Jetée.

Le 5 avril 1922, le Président francais Alexandre Millerand, en visite officielle au Maroc, une premiere
dans les relations maroco-francaises, est arrivé a Casablanca a bord du cuirassé Edgard Quinet. I1'y
est recu en grande pompe par le Sultan Moulay Youssef, entouré de hauts dignitaires du Makhzen.
A la gare maritime, le Président a été salué par le corps consulaire et les notabilités de la ville. Le
cortege du Président a ensuite traversé une partie de la ville moderne dont le plan et I'architecture
portaient déja les empreintes de I'urbaniste Henri Prost et de 'architecte Adrien Laforgue; une ville
dont 'aménagement est désormais congu en prenant en considération tout ce que pouvait apporter
I'activité portuaire a son dynamisme. Henri Prost, Grand Prix de Rome de I'Ecole des Beaux-Arts
et qui avait déja a son palmarés la restauration de Sainte-Sophie a Constantinople, est arrivé au
Maroc en 1914 bien décidé a apposer son cachet sur certaines villes marocaines en pleine extension.
Or, Casablanca, qui comptait déja au moins 40.000 Européens, était un vaste chantier offrant pour
I'avenir de grandes promesses solidement adossées aux activités portuaires.

Dans I'aprés-midi de la méme journée, le Maréchal Lyautey, en faisant visiter la ville a son illustre hote,
a eu l'occasion de lui faire admirer ce qui était devenu la fierté de la cité, la Grande Jetée qui avait
atteint 1.350 métres (sur les 1.900 metres prévus).

i 1923, avec la construction de la Jetée Trausversale, |6 part de Gasablanca pouvait accueillir de gros
cargos. Un navire de 5.000 tonnes ne restait plus a quai que 36 heures avant d'étre chargé, preuve de
I'excellence technique des installations.

Les exploits réalisés par I'OCP au port de Casablanca ont été célébrés officiellement le 4 avril 1923
par la mise en service du grand quai d’accostage des paquebots et de chargement des phosphates, en
présence de personnalités appartenant aux milieux d’affaires, aux cercles politiques et a la presse. Ge
jour-1a, trois paquebots mouillaient au port, dont I'un, baptisé « Saint-Thomas » était spécialement équipé
pour I'exportation des phosphates acheminés par train de Khouribga, & quelque 140 km de Casablanca.
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Lorsque I'ensemble des installations (hangars, portiques) de chargement des phosphates sur la Grande
Jetée était terminé et que l'activité du port s’en est trouvée en nette augmentation, 'OCP prit en
1925 la concession de la partie qui était exclusivement consacrée aux phosphates, soit un quai d'une
longueur de 300 metres, avec deux postes d’accostage et un terre-plein de 85 métres de large. En
1927, puis en 1932, les installations portuaires furent dotées de postes de chargement d'une capacite
de 1.000 tonnes par heure ; plus de 150.000 tonnes de phosphates pouvaient étre stockées sur place.

Toutes ces activités ont constitué un facteur d’attraction pour la ville de Casablanca qui, au fil des
années a vu s'installer des immigrants en provenance aussi bien d’autres régions du Maroc que de
I'étranger. Au milieu des années vingt, la population de la ville a atteint 110.000 habitants, dont 42.000
Européens (20.000 Francais, 9.000 Espagnols, 7.200 Italiens...). L’aspect architectural de la cit€ s’en est
trouvé métamorphosé. Un document d’archives de '0CP, daté du 8 avril 1930, fait le constat ci-apres :

« Le passager qui arrive en vue de Casablanca ne manque pas d'étre frappé par I'importance de la
ville et du port qui vont I'accueillir. De toutes parts s'élévent de grands immeubles de rapport avec
des airs de gratte-ciels, des batiments industriels de vastes dimensions, de hautes cheminées d’usines.
Son attention s'en trouvera peut-étre distraite du tout premier plan, ou, sous une forme trapue plus
modeste, s'allonge sur 300 métres, a 'extrémité de la jetée transversale du port, la puissante installation
d’embarquement des phosphates du Maroc. C'est elle pourtant qui représente I'élément essentiel de la
prosperité de ce port, de cette ville, de ce pays. Sans ses phosphates - aucun économiste clairvoyant
n'y contredira - le Maroc n’offrirait guére qu'une belle facade, derriére laquelle ne s'abriterait qu'une
prospérité éphémere, fragile et factice »°.

Au point culminant des livraisons de phosphates dans I'entre-deux-guerres, en 1930, la part des phos-
phates dans le trafic global du port de Casablanca atteignait 91% (et 70 % pour le port de Safi). En
1939, le perfectionnement des équipements était en plein essor et trois portiques mobiles le long du
quai assurent le chargement du phosphate avec une capacité de 1.800 tonnes a I'heure. L’OCP étant
un leader économique de poids, les opérations de chargement et de déchargement, aussi bien du phos-
phate que du charbon, lui ont été confiées, celles des autres marchandises revenant a la Manutention
Marocaine.
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Plan du port de Casablanca en 1939, Revue de Géographic Marocaine, mai 1939
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CASABLANCA : METROPOLE INDUSTRIELLE ET COMMERCIALE

Sil'exportation des phosphates a propulsé I'essor du port de Casablanca, celui-ci s'est également déve-
loppé grace a d’autres ressources de I'arriére-pays, notamment les produits agricoles et d'élevage de
la Chaouia, I'hinterland de Casablanca, et de toute la région s'étendant jusqu'a Doukkala et Tadla. En
conséquence, la Chambre de commerce de Casablanca a regu, en 1930, la concession d'un important
silo d’exportation. En outre, le développement urbanistique de la ville a entrainé un essor de I'impor-
tation par le port de certains produits, en particulier les matériaux de construction et les équipements
modernes.

Enfin, il ne faut pas omettre que le port de Casablanca s’adonne également a la péche qui est a I'origine
du développement d'industries alimentaires. L'impact de cet essor est trés vite passé de la dimen-
sion régionale a une dimension nationale, puisque les mutations dont le port a servi de berceau, ont
engendré un processus qui a abouti, au fil des années, a faire de Casablanca la capitale économique
et financiere du Maroc. Cette dimension est bientot consolidée par I'intérét de la ville et de son port
comme une escale ou un transit atlantique de premier choix dans le réseau de la navigation maritime
internationale entre I'Europe, I'Afrique et I'’Amérique. La position géographique privilégiée du Maroc.,
au carrefour des grandes lignes maritimes, est un atout que des compagnies francaises comme Paquet
et les Chargeurs Réunis ont bien compris. L'activité touristique, encouragée par le syndicat d'initiative,
a connu également une évolution remarquable. La mise en service de navires de grande capacité a
donné une impulsion aux chiffres de voyageurs embarquant ou débarquant par le port. Ainsi, ils sont
passés de 45.000 passagers en 1927 a 75.000 en 1937. Deux terminaux, départ et arrivée, étaient alors
en service : Delpit et Delande. L activité du fret et des voyageurs a poussé d’autres compagnies a rivali-
ser avec Paquet et Transatlantique. C'est, notamment, le cas de la Compagnie Sicard (port d’attache a
Marseille), la Compagnie Mazella (port d’attache a Oran), The Royal Mail Stream Packet & Compagnie
(Londres), etc.

Cet €lan, qui a fait du port de Casablanca le barometre de la croissance économique du Maroc, s'est
developpé au fil des années en entrainant dans la ville des transformations d’infrastructures, avec un
impact positif sur I'activité industrielle et les échanges commerciaux tant a I'échelle régionale que
nationale. Ceci n’a pas manqué de drainer une augmentation significative de la population de la ville et
la naissance d’'un prolétariat qui a constitué, au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, une pépi-
niere pour le mouvement nationaliste et les syndicats en lutte pour I'indépendance du Maroc.
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Vue aérienne sur le port de Casablanca, avec le mole de commerce, la halle
aux poissons et au fond, une partie de la grande jetée Delure

NOTES

1 -1 s’agit plus précisément de tabors marocains, dirigés par des officiers et sous-
officiers frangais et espagnols

2 - Résidence Générale - Rapport mensuel d’ensemble du Protectorat, février 1914,
annexe, p. 23

3-B.0., 17 juillet 1914, p. 606

4 - Cité par X- « Le port de Casablanca » ; Revue de Géographie Marocaine, mai
1939, p. 157

5 - 1l fut remplacé par Delpit qui a pris officiellement ses fonctions le 1° juin 1920
6 - Les phosphates du Maroc el I'Office chérifien des Phosphates, 8 février 1930,
introduction, E 788-59
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