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LE PORT D'ALEXANDRIE

MES DAMES, M ESSIE URS,

Ce que j e vais vous dire va paraîtr e parado xal et
cependant c'est l'exacte vérité ; le port d'Alexandrie est
un méconn u, sinon presq u'un inconnu. Comme il ne peut
pas prot ester , j e vais le faire en son nom .

Mais pourquoi protest era it-il, pu isqu'A lexan dre le
Grand, le fondateur de notre ville, n'a pas encore sa statue
sur une de no s places publiq ues ou dans l'un de nos
superbe s jardin s et qu 'on paraît bien l'ignorer, lui aussi ~

Notre port possède cependant des parchemins bien
antiques, puisqu'Homère, dans l' Odyssée, fait dire à l'u n
de ses héros que l'île de Pha ros forma it un por t com­
mode où les Dieux le retinrent pendant vingt jours ... et
qui donna son nom au célèbr e Ph are et à tous les Pha res
du monde .

S'il a un beau passé dont je vous parlera i sommai ­
reme nt, son présent n'en est pas moins digne d'intérêt, et
la marc he ascendante , ver tigineuse même des années qui
précé dère nt la crise, fait préju ger un avenir des plus
pro spères.

Notre port est devenu la troi sième gran de métropole
maritime de la Méditerran ée par le tonnage des marc han­
dises manuten tionnées, il a donc bien droi t à faire pa rle r
un peu de lui, surtout dans son domaine, dans sa bonne
ville qui n'existerait pas sans lu i et parmi les Alexandr ins,
ses enfants, qui en vivent.
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Napoléon a dit que le grand conquérant grec s'est
plus illustré en fondant notre ville et en méditant d'y
transporter le siège de son empire que par ses plus écla­
tantes victoires.

Toutes les escadres de l'univers pourraient mouiller
dans son port, à l'abri du vent et de toute attaque, a-t-il
ajouté.

Il n'avait pas prévu les nombreux Dreadnoughts
d'aujourd'hui , il n'aurait donc pas tout à fait raison,
cependant la rade d'Alexandrie pourrait cont enir plus de
200 de ces monstres de guerre.

Il suffirait, pour les abrit er d'une façon parfaite, de
jeter quelques milliers de blocs artificiels sur la ligne des
écueils allant d'Agami au grand phare et de dépenser
pour cela environ un million de Livres.

Vous voyez bien qu'Alexandrie est un très grand
port, le plus vaste de la Méditerranée, car par sa super­
ficie, il dépasse de beau coup ceux de Marseille ct de
Gênes. Sa surface bien abritée est de 754 hectares; le
grand port français n'en a que 150 et Gênes 200.

Si on reculait le brise-lames vers la région des écueils,
on aurait même plus de 2.000 hectares.

Ah! le beau port qu' aurai ent alors les Alexandrins III
Est-ce un rêve "ifNon. Ce serait rétablir simplement l'an­
cien état des lieux.

Cette région d'écueils à travers laquelle on a creusé
les deu x passes, était, du temps des Ptolémées, environ 4
mètres plus élevée qu'aujourd'hui.

L'affaissement du sol, lent et régulier disent les uns,
rapide et accidentel disent les autres, a été de 2 à 3 mètres
pendant les 20 siècles écoulés. La preuve en est dans les
tombes et les reste s de travaux autrefois en plein air
qu'on aper çoit aujourd'hui sous une couche d'eau plus
ou moins profonde.

La mer et ses tempêtes ont enlevé aussi une belle
épaisseur de ces roches tendres, de tell e sorte que je ne
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crois pas exagérer en disant qu'autrefois les écueils étaient
situés à 4 ou 5 mètres au-dessus de leur niveau actuel.

Si nous relevons donc par la pensée, toutes ces
pointes de rochers qui émergent ou qui sont à quelques
pieds sous l'eau, on devine aussitôt que la rade d'Alexan­
drie, soit au port Ouest, soit au port Est, était facile à
abriter et qu'il faudrait aujourd'hui un bien faible effort
pour la rétablir.

C'est d'ailleur s, à l'abri de cette région de récifs,
aujourd hui sous l'eau) que César au port Ouest, dans
une bataille navale célèbre, vainquitla flotte de Ganymède,
le général des Alexandrins, et qu'au port Est, on cons­
truisit le port ancien, aujourd'hui désaffecté pour manque
de profondeur.

Mais, quel besoin avons-nous d'un pareil ouvrage ~

Nous avons plus de surface d'eau que nous ne pourrons
en utiliser pendant de bien longues années et il faudrait
un Alexandre, un César ou un Napoléon pour réaliser
quelque rêve guerrier grandiose et utiliser un des plus
beaux présents de la nature. Les trois grands conquérants
ont passé par ici; Alexandrie a été le théâtre de quelques­
uns de leurs exploits: Un quatrième surgira-t-il ~

L'époque présente, toute occupée aux affaires et aux
grands combats industriels, ne veut plus rêve r aux con­
quêtes. Restons donc dans le domaine de la réalité
présente.

Alexandrie n'est plus le champ d'exploits de grands
hommes de guerre; elle est de son temps. Soyons-en aussi
et parlons de son tonnage, de ses échanges commerciaux,
du coton qu'elle expédie et des produits qu'elle reçoit
pour en inonder toute l'Egypte.

Vous permettrez à un ingénieur de parler aussi des
travaux et de leur histoire. Nous allons même commencer
par là.
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PORT ANCIEN.

L'h istoriqu e des trava ux du Po rt Est du temp s des
Ptolém ées en tre da ns le doma ine de l'ar chéolo gie.

Mahmoud P acha-el-F alaki (c'es t-à-dire l'astr onom e)
en a décou vert de no mbre uses trac es.

Lorsqu e Napoléon III voulut écrire so n his to ire de
César, il dema nda au Khédive Ism aïl de lui faire releve r
le plan de l'ant iqu e Alexandr ie, afin de mieux étudier les
exploi ts du gra nd homm e de guerre roma in dans notr e
ville . L' In génieur Mah moud Pac ha , cha rgé par le Khé dive
de do nn er satisfac t ion à l'Empereur , fit de n ombr eu ses
fouill es ct dr essa un plan de l' ancienne vill e et de son
port.

R emer cions don c Nap oléon d'a voi r écrit un e histo ire
de César. Grâce à l' astr onome égypt ien et surtout au
célèb re hi stori en grec Str abon, nou s pour rons revi vre un
peu l'hi stoire de cette époque. Nou s voyons dan s notr e
esprit le bri se-lam es qu e nous che rchons aujourd'h ui à
r étab lir, cett e longue lign e des qu ais hél as! désert e, mais
alors peuplée de nombreuses galères, bord ée par des
palais, des thé âtr es, des tem ples, de sup erb es jardin s, le
Museum, le Césa reum, l'Emporium, les Apostase s ; nou s
revoyon s par la pen sée l'H ept ast ade d' olt César se j eta à
l' eau pour fuir l'attaqu e des soldats alexa ndrins, la j etée
du Timoniu m olt Antoi ne abrit ait ses amour s avec Cléo­
pâtre; et tou t ce beau pan orama éclairé par le gra nd phare
superbeme nt plant é à l'extr émit é Est de l'îl e, sur l'îl ot du
Diamant voisin de Kaï d Bey, auj ou rd'hui iso lé et à peine
couvert par quelqu es centimètres d'eau, ma is con servant
encore des traces de cons t ruc tio n.

Les trembl ement s de terr e, les affaissem ent s du sol,
la mer, le temp s nt l'ho mme, le gran d destru cteur, on t
fait disp ara ître to us ces beau x ouvrages et avan t l'exécu­
t ion des nouveaux quai s, une plage na tur elle ava it pri s la
place des con structions an cienne s .



-7-

Saluons d'abord les premiers constructeurs de la
ville, l'architecte Dinocrate qui exécuta les ordres d'Ale­
xandre et tra ça l'ancienne cité et probablement le port,
Sostrate de Cnide, l'ingénieur qui bâtit le célèbre phare'
Ptolémée Philopator, le grand passionné de constructions
navales et l'ingénieur phénicien inconnu qui, nous dit
Jurien de la Gravière, creusa le premier bassin de radoub.

Alexandrie et son port déclinèrent pendant de longs
siècles, et Bonaparte, en 179B, ne trouva que 7.000 habi­
tants dans la ville, qui s'était réfugiée sur l'ancienne
Heptastade élargie. Il ne débarqua pas ses troupes dans
le port, à l'abri de Ras-el-Tin, mais bien au Sud-Ouest
de la baie, à Agami, (L 10 kilomètres de la ville, et
s'approcha d'Alexandrie en passant par Dékhéla, le Mex
et Gabbary. Les ingénieurs de la mission fran çaise qui
accompagnaient le grand homme de guerre dressèrent
le premier plan du port et de la ville.

PORT MODERNE.

Le grand Méhémet-Ali renoua la chaîne longtemps
interrompue et créa l'Arsenal dont il confia l'exécution à
Lefébure de Cerisy pour y construire sa flotte de guerre.
Le projet date de 1830; les jetées abritant l'Arsenal
furent construites au prix de grands efforts. C'est en 1837
que Mougel Bey, le célèbre constructeur du barrage du
Caire, creusa le premier bassin de radoub où sont
aujourd'hui les paquebots de la Khedivial Mail Company.

Vers cette époque, le tonnage annuel des bateaux
n'était que de 500.000 tonnes environ, mais en 1870, il
avait pris de si grandes proportions que le Khédive Ismaïl
décida l'exécution de nouveaux travaux.

Le Ministre des Travaux Publics, Linant Pacha de
Bellefonds, dressa le projet des quais de la Douane, du
môle à charbon et du grand brise-lames.
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Les travaux confiés à l'Entr epri se Greenfield, estimés
à 49 millions de francs ) en co ûtèrent environ 75 par
suite des difficulté s rencontr ées pend ant la constru ction
et des gro s in térêt s qu 'il fallut payer pour les sommes
avancées par l'entrepr eneur et auss i par ce que à cett e
époque , l'E gypte proc édait à l'exécutio n des travaux
maritim es avec moin s d'économi e qu 'auj ourd 'hui.

Les fonds vaseux rencon trés dans la partie Nord des
quai s, firent abando nne r la cons truction du deuxième
ba ssin de radoub prévu dans le projet, on renonça même
à constru ire des mur s à grand tirant d'eau, parto ut où le
roch er de fondation étai t situé trop profond ément et à
insta ller l'outilla ge hydraulique èe déchar gement et
char gement des bateaux que nous attendons encor e.

L'exploitation des nouveau x quais commen ça en 1880,
le ton nage des bateau x avait att eint le chiffre de 2 mil­
lions de lonnes.

De 1890 à 1893, les entrepreneurs Pe arson & Coexé­
cutèren t la pas se du Boghaz pour perm ettre l'accès du
por t aux navires de 9 mètres de tirant d' eau.

Les dépenses s'élev èrent à 77.000 L.E.
Le Premier Khédive qui n' avait en vue que la défense

du port , de sa flotte et de la ville, n' avait jamais voulu
améliorer les pa ss es, par ce qu'il pr étendait que la sécu­
rité d'un port dépend de la difficulté d'y pénétrer, ce qui
démontre, une fois dl') plus, que les ju gement s varient
suivan t le point de vue au quel on se place.

En 1893, l'entrep reneur Reizi an Bey construisit le
môle «K » qui coûta environ 39.000 L.E .

DERNIERS TRAVAUX (1898 - 1911).

Quaisà charbon. .- De 1898 à 1901, la lar geur du quai
à charbon fut port ée de 33 à 90 mètres pour perm ettre
l'établissement de grands dép ôts, On dépensa, à cet effet,
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60.000 L.E. plu s 36.000 L.E. pour l'in stallati on de 6 tra ns­
bordeur s à cha rb on .

E n 198~ , le tonn age tot al des bateaux fréquent ant le
port s'é ta it élevé à 4.500.000 ton nes ct on rec onnut la
nécessité de const ru ire de nouv eaux quais .

L'import ation du char bon ava it tellement au gm ent é
qu' il fallut d'abor d donn er sa tisfacti on au x import at eur s
de h ouill e et construire des mur s pour recevoir les ba­
teaux charbon niers , qu i ne tr ou vaient plus de place ft
quai,

De 1903 à 1910, on cons truis it 7 nou veau x em place­
me nts , ce qu i porte à 12 Je no mbre total des accos tages
desti nés à ce genre de bat eaux où de gra nds di abl es
no irs, qu i ne so nt aut res que des Saï die ns , s'ag ite nt po u r
en extraire la houill e d'Angleterr e et la déposer SUl' no s
terr e-plein s.

On a pu ains i désaffect er 4 anc iens qu ais à charb on
et y pla cer des car go-bo at s.

La dépen se de ces travau x a é té de t 8~. 700 L.E. et a
donn é 890 m. de nou veau x qu ais de 60 m. de largeur.

Quais à bois. - Afin de déba rr ass er l'int érieur du
port (te l' encombrem ent produit par l'én orme trafi c du
boi s de cons truc t ion, on décida de déplacer ce commerce
du côté de Gahha r i. A cet effet, on rasa les collines du
Wardi an et on construis it 6 accos tages donnant 1.100 m.
de qua is.

Un e surf ace de plu s de 30 hecta res a été ré servée
au x négociant s en bois qui cons tru isen t act uelle men t les
vastes han gar s qu e vous voyez sur la rout e du Mex. Des
rout es, des voies de chemins de fer ont été exécu tées et
le commerce de boi s d' Alexa ndr ie possède auj our d'hu i
un e des meilleu res install atio ns du mond e, sinon la meil­
leur e, comm e l'a écrit officielleme nt le regrett é Sir Benja­
min Bak er , qu i était l' Ingéni eur-C onseil du Gouvern e­
me nt Egypt ien.
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La dépense totale s'est élevée à 275.000 L.E., mais
elle est couverte par la vente des terrains qu'on a appro­
priés et nivelés.

Port quarantenaire. - La grande peste bovine de 1903­
1904 obligea le Gouvernement à construire le port de la
quarantaine en face les abatto irs, afin de débarquer les
bestiaux à c ôté du parc quarantenaire et éviter la conta ­
mination de l'Egypte par les animaux venant de la Tur­
quie d'Asie. 25.000 L.E. furent dépensées à cet effet pour
obten ir 200 m. de quais, construits par les entrepreneurs
Bencini et Quistas.

Brise -lames. - Pour abriter les quais à bois et tout
l'avant-port conlre la houle qui passa it par la grande
ouverture de l'entrée, on décida de r étrécir celle-ci et, à
cet effet, ont eonstruisit 1.050 mètres de brise -lames. Le
coût a été de 192.740 L.E.

Cette somme paraît élevée; mais cette petite largeur
que vous voyez émerger lorsque vous êtes sur Je pont du
bateau qui vous transporte en Europe, est assise à des
profondeurs de 20 mètres et, avec ses talus étendus, elle
atteint une amplitude de plus de 80 mètres à la base.

Les travaux des quais à bois et des brise-lames furent
exécutés par l'entrepreneur M. Almagià.

Grande passe. - Vous vous rappelez sans doute le
naufrage du bateau italien « Cairo » qui faillit obstruer
la passe du Boghaz et nous embouteiller . Heureusement
que le Capitaine, la tempête aidant, eut la bonne inspi ­
ra tion d'échoue r son bateau un peu plus loin, et le pas ­
sage resta libre.

Il n'en est pas moin s vrai que le Gouvernement fut
effrayé du danger qu'avaient couru les bateaux du port,
exposés à rester emprisonnés jusqu'au jour où on aurait
fait sauter le navire et on décida la création d'une deuxiè­
me passe de 180 mètres de largeur et de 10 m. 68 de pro­
fondeur qui fut terminée en 1907et qui coûta 100.000L.E.
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El argissement du quai J. - Pour donn er 4 nouv eaux
accostages aux cargo-boats, on élargit le quai" J " à côté
de la vieille Douane et on dépensa encore l~O.OOO L.E.
pour avoir 530 m. de nouveaux qu ais.

B assin de radoub. - Un bassin de radoub cons truit à
Gabbary par la Khedivial Mail Cy. fu t acheté par le Gou­
vernement au pr ix coûta nt; son accès et ses tr avau x
accessoi res furen t exécutés par l'Etat qui dépens a au total
128.000 L.E.

De nombr eux magasins fure nt éta blis partout sur les
anciens quais et sur les nouveaux pour abriter les mar­
cha ndises cont re la plui e et le soleil et auss i contre les
voleurs, ce qui exigea un e nou velle dépense de 100.000L.E.

Avant d'aller plu s loin, permett ez-moi de rendre
hom mage au x deux homm es qui ont pr ésidé à l' améliora­
tion du port d'Alexandrie: à l'Amiral Sir Massie Blom­
field , ancien Directeur Généra l des P ort s et Pha res, à Sir
Arthur Chitt y Bey, an cien Directeur Général des Douan es
et aux derniers Admini str ateur s des Chemins de fer qui
dirigèrent le port ju squ' en 1905: le regrett é major L. Es­
tran ge John sto ne, M. Barois, In specteur Général des
Pont s et Chaussées et M. Scand ar Pach a Fehmy.

Nous avons dépe nsé au total la j olie somme de
1.44-0.000 L.E. dans u n espace de temps ass ez res tre in t.

Vers le milieu de l'année 1905, nous commencions à
parler du tr ansfert des quais à boi s et du prolongement
du brise-lames et avan t la fin de 1908, tout éta it fini .
400.000 L.E. ava ient été dépen sées, sans pour cela, arrête r
les autres tr avau x en cour s, aux quais à cha rbon et au
qua i " K ".

Pend ant l'ann ée 1907 seulement, nou s avons exécuté
pour 350.000 L.E. de travaux.

On n'es t pas habitu é à aller si vite en Europ e. Pen­
dant que chez nous on palabr e, ici on agi t. Les politi ciens,
les commissions, les enquê tes auxquelles on aj ou te les
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mots lat ins, j 'all ais dir e barb ar es, de co mm odo et inco m­
modo, noir cissent beau coup de pa pier ; mais il es t bien
préférable de se mettr e auss itôt à l'œuvr e, de remuer des
terres , de faire circuler des wagon s) de r emorqu er des
embar cations, en un mot de réa liser. Arri ère les byzantin s
el leur ina ction, capab les de découra ger les homme s
doués de la meill eur e volont é!

L'E gypte qui donn e des leçon s à l'Europe! Encore
un paradox e .

Je vous disa is que qu e nou s avions d épensé 1.440.000
Livres Egyptiennes, mai s que de terr es n'a -t-on pas re­
mué es ar ec ce superbe magot , que de blo cs n'a -t -on pas
posé s, de ces jo l is bl ocs de :20 tonnes, sus pendus comme
des breloqu es au cro chet de no s gru es flottant es.

Savez-vous qu e le tot al des terres, pierre s et sabl e
transportés ou dragué s a été de 8 million s de mètr es cubes ,
que les blo cs ou maçonnerie s ont d épass é :200.000 mètr es
cube s ~

Avec les maçonner ies exécutée s, on rem plira it la
place Méhémet-Ali sur 7 mètres de haut eur et avec les
pierres je tées à la mer, on remplira it 10 fois la pla ce
Méhémet -Ali sur :20 mètr es de haut eur .

Si nous ajou tons ces cub es à ceux exécuté s de 1870
à 1900, nous arrivons au chiffr e colossal de 500.000 m. c.
pour les ma çonne ries et de onz e million s et demi de
m. cubes pour les te rr es ou pierre s.

Le Port d'Al exandri e, depuis 1870 ju squ 'aujourd'hui ,
a coûté 4.500.000 L.E.; nous arriverons bien près du
cinqui ème million, lor squ e les travaux en cours seron t
finis.

Comm e le to!al des march andi ses dans le port a été
en 190R de 4.:234.000 tonnes, nou s pouvon s dire que pour
chaque tonne manipul ée, il faut compter une dépense de
premier établis sement d'environ L.E. 1, 100 mil!.

Le ré sult at des trav au x de cette derni ère période a
été de donn er au comm erce un e longu eur de :2.700 m. de
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nouvea ux quais, ce qui permet l'accostage de 19 grands
bat eaux, et d'a ugmenter de 9l.400 m. le développement
des qua is de petite profond eur. Le port a aujourd'hui
plus de 6 kilorn. de quais à grande profondeur et 4.800 m.
pour embarca tions à faible tiran t d'eau.

MÉTHODES DE CONSTRUCTION

Je ne puis résister au désir de vous parler maintenant
des méthode s de cons truc tion suivies dans l'exécution des
t ravaux; j e tâcherai d'ê tre le plus cla ir, le plus succint et
le moins techniqu e possi ble.

Il y avai t deux problèmes principaux à résoudr e :

1° Celui d'opp oser à la mer un ouvrage suffisan t pour
résister à la puissance des vagues.

910 Celui de const ruire des mur s de qu ai sur fond
vaseux .

B rise-lames. - Pour résoudr e le pr emier probl ème,
on applique le prin cipe ad mis que la force des vagues est
la plus grand e au niveau de la mer et qu'elle va en dimi­
nu ant au fur et à mesur e qu' on s'éloigne de ce niveau,
soit en bas, soit en hau t.

Le difficile est de savoir quelle est cette force et à
quelle profonde ur elle devient null e.

Dans chaq ue région mar itime, cett e puissa nce varie ;
elle es t plus forte dans l'O céan que dan s la Méditerr ané e,
sur les côtes Sud de celle-ci que sur les côtes Norel.
Cela dépend de la profondeur de la mer , de la pente du
fond et sur tout de la longu eur de mer qu'on a devant soi
avant de rencon trer la terr e et que les ang lais appellent
le " fetch '' .

Il est facile de donner à l'ou vrage une force de résis­
tance suffisante: il n'y a qu' à faire un profil tr ès large,
tr ès haut , avec des blocs trè s pui ssant s, au moins égaux
à ceux qui ont rés isté dans les mers les plu s mau vaises
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connu es. Mais un ingénieur n'a pas seulement pour but
de construire des ouvrages qui résistent , il doit réaliser
ce résultat, s'i l est tant soit peu consc iencieux, en dé­
pensant le moins d'argent poss ible.

On pr ocède alor s par compa raison avec des ouvra ges
connus dan s des mers semblables et autan t que possible
dan s le voisinage de l'ou vrage ; on étudie ens uite les
dimension s à donn er en les adapt ant au x con ditions to­
pographiqu es sous-marines.

Après mûr examen de ce qui avait été fait , en tenant
compte de la région des écue ils situés à t .400 mètres envi­
ron en avant et où la vague perd déj à un e parti e de sa
force, nou s en avons conclu que les tempêtes les plu s
fort es ne pouvaient agiter du sable à 12 mèt res de pro­
fond eur, des pierres à 8 111. 50, des blocs de 1 tonne à
3 mètres et des blocs de '20 tonn es au niveau de la mer et
qu'il falla it placer au-dess us , des blocs de 50 tonnes pour
bien char ger les blocs inférieurs.

Le projet a été dressé d'après ces prin cipes; nous
avons placé du sable dan s le bas, des moellons au-dessus )
pui s des blo cs natur els et enfin des blocs artificiels de 20
tonne s couverts par deux lignes d'épaisses maçonneries.

Nous lui avons donn é 16 m ètr es de largeur au niveau
de l'eau, une élévation de 4 mètr es au-dess us et des talu s
assez étendus qui, à 20 mèt res de prof ondeur, lui donn ent
une largeur de 80 mètr es. 11y a eu, dan s les parties va­
seuses, des enfoncements de 6 à 7 mètres, ce qui donn e
une haut eur de ma ssif de 30 mètre s environ.

Les ma çonnerie s supérieure s ont été appuyée s à l'ar­
rièr e par des blocs natur els de t à 2 tonn es.

L'expérien ce nou s a démon tré que sur certa ins point s,
ces derniers blocs étaient t rop faibles, la vague, en tom­
bant, les disperse vers l'int érieur et enlève aux blo cs de
couronnement leur appui.

Un accident arr ivé pendantl es tr avaux, nous a obligé
à remplac er ces petit s blocs par de la bonne maçonnerie,
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sur un longueur de 50 mètres environ; un nouvel accident
arrivé en Avril dernier, nous a encore forcé à en faire
autant, sur une nouvelle lon gueur de 60 mètres.

Sur les 1.050 mètres de longueur d'ouvrage, nous
n'avons eu à faire que quelques réparations dans la partie
sup érieure, ce qui a nécessité en deux fois une dépense
totale de 2.000 L.E. sur une somme totale de 200.000 L.E.
environ.

L'ouvrage a résisté partout, sur la partie située du
côté de la pleine mer, et c'est là le principal; le petit mé­
compte survenu sur le dixième de la longueur, doit être
attribué à la présence d'un large écueil situé à 4 mètres
sous l'eau et qui oppose un obstacle à la vague.

Celle-ci, prise entre l'écueil et l'ouvrage, ne trouve
plus de place pour se développer: elle acquiert une vitesse
considérable, monte à la hauteur prodigieuse de 15 à 20
mètres et, en tombant, produit des effets désastreux sur la
partie faible de l'ouvrage, qui est celle de l'arrière.

Des blocs naturels qui resistent bien dans l'ancien
brise-lames et dans la plus grande partie du nouveau sont
emportés sur cette petite longueur, parce que les condi­
tions topographiques sous-marines ne sont plus les
mêmes.

L'ouvra ge a été adapté au x conditions des lieux;
situé plus au large, au-delà de la région des écueils, il
aurait été déjà emporté, et celui du port Est, plus mal
situé encore, sera exécuté avec de plus grandes dimensions
et des blocs de poids double.

Quais SUl' fond vaseux. - Passons maintenant au
deuxième problème, celui de la fondation des quais sur
fond vaseux.

Lorsqu'on a à exécuter un quai ou môle, le remblai
qui le forme doit être arrêté par un mur vertical d'une
profondeur suffisante pour permettre aux bateaux de
venir se placer contre et éviter ainsi tout espace entre lui
et la terre.
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Ce mur doit satisfaire à deux conditions :
10 être assez épais pour résis ter à la poussée des

terr es.
20 être ass is sur un fond solide.
Qua nd on dispose d'un fond solide, rocheu x ou sa­

blonneux, le probl ème est facile à résoudre et l'ing énieur
n'a plus qu'à calculer les dimens ions de son mur d'a près
les formules courantes ada ptées aux mat ériaux qu 'il
emploie.

Malheureusem ent , à Alexandrie, nou s n'avons pas un
bon fond partout. Tous les travau x fai ts au Sud-Est,
c'est-à-dire sur la côte de Gabbary, sont situés sur le
rocher , com me le port de la Quarantain e, les quais à bois,
le quai du Gabb ar y, la na issa nce du môle à charbon s, les
quai s voisin s des écluses du canal Mahmoudi eh, ceux
auss i placés dans la région des écueils, comme l'an cien
brise-lames ; mais tous ceux constru its vers le centre,
comme les môles à charbo ns, ancien et nouveau , les quais
des bat eaux français, autr ichien, itali en, allemand, etc.,
ceux du ba ssin de carénage, sont situé s sur de la vase plu s
ou moins mau vaise.

Nous ne connaissons pas l'ori gine de cette vase, pro­
bablement nilotique, mais nous savons , par des forages
préliminaires aux tr avaux, qu' elle atte int quelqu efois
15 mètr es d'épaisseur et qu 'elle a toujours donn é beau ­
coup d'ennuis aux ingénieur s qui ont che rché ft y éta blir
des ou nage s, soit du temps de Méhémet-Ali , soit de 1870
à 1875, de 1890 à 1893, soit enfin pendant cett e dern ière
période . Il est probable que les ingé nieur s des Pt ol émées
ont dt} avoir les mêmes difficultés, car le Kibotos , l'ancien
bassin le plus à l'Ou est , était placé sur ur. tr ès mauv ais sol.

Tou s les accidents ar rivés pendant la cons truction
à ces différent es époq ues, ont été très nombr eux, comme
d'ailleurs , dans tous les po rts à fond de vase , à Tri este,
Spezia, Constantinop le, Salonique, Patr as, etc .

C'est même pour esqu iver la difficulté qu'e n 1875 les
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ingénie urs et entrepreneurs fur ent d'acc ord pour suppri­
mer le mur ver tical à gra nde profond eur , trop dan gereux,
et qu 'on term ina le qu ai en talu s, ce qui expliqu e les
pont ons flottant s en bois, placés entre le bate au et le
quaI.

Po ur être s ûr du résu ltat, nous n 'avi ons qu' à creuser
ju squ 'au te rrain solid e, situé à ~6 mètre s de profond eur
sous la mer et enl ever ains i 15 mètre s d'é pa isseur de vase,
ma is comme je vou s le disais tout ft l'heur e, notr e devoir
est de tr ou ver la solution la plu s écono mique, et celle-là
n e l'ét ait guère.

On aur ait dépensé cinq à six mille fran cs par mètre
couran t de mur au lieu de ~.ooo fra ncs, somme qu e uou s
n' avo ns guère dépassée.

Généralement, quand on cons tru it un môle, on
exécut e d'abor d les deux mur s et on rembl aie entr e les
deux ou vrages.

Les mur s ne s'effondren t géné ra leme nt pa s pen dant
leur exécut ion, ma is aus sitôt termin és, lorsqu'il s reçoivent
des rembl ais qui exercent des pou ssées horizo nt ales, ils
ne peuvent plu s rest er en place; la couche sous -jace nte
vase use glisse et emp ort e avec elle tout ce qui est situ é
au-dess us, mur et re mblai.

A Spezia et à Trieste de gra ndes lon gueurs de qu ai
ont été reconstruit es jus qu'à tr ois fois et j 'ai vu dan s ce
dern ier port un mur déplacé à 16 mètr es de sa posit ion
pri miti ve, sans trop se déforme r) mais en s'affaissant dans
la mer .

A Alexandri e, nous avons fait le contraire de ce qui
se fait habituell ement, nous avon s exécu té le remblai
d'a bord et le mur après , au trement dit, nou s avons mis la
cha rrue avant les bœufs. Vous allez me di re que nou s
sommes toujour s dan s le pays du pa ra doxe.

Commé l'exp érien ce a réussi, vous verrez que le
par ad oxe n'es t qu 'appa rent et que nous avons été assez
logique s.
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L'expérience des remblais exécutés autrefois nous
faisait prévoir de nombreux accidents, il fallait donc enle­
ver une plus ou moins gran de épaisseur de vase. Nous
avons confié au remblai exécuté à l'avance, le soin de
chasser toute la partie mauvaise par son propre poids et
de consolider celle qui restait, pour cela nous avons placé
sur les couches vaseuses un poids énorme de terres ou
de sable de 14 mètr es de hauteur, dont 11 mètr es sous
l'eau et 3 mètres au-dessus . Sous la pression du remblai,
la partie supérieure de la masse vaseuse sous -jacenle est
sortie de la zône de l'ouvra ge et a été remplacée par la
base du remblai elle-même.

Les affaissements étaient de 3 à 4 mètres d'épaisseur
et de 100 à 180 mètres de longueur sur 10 à ?l0mètres de
largeur. Nous avions quelquefois des masses de 30.000
mètres cubes en mouvement.

Il nous arrivait très souvent de ne plus retrouver
au-dessus de l'eau le remblai que nous avions lais sé la
veille, il s'était enfoncé sur une surface considérable et
j'avais toutes les peines du monde à faire comprendre à
nos agents subalternes à la mine déconfite, que ce résultat
était attendu et même cherché et que si nous voulions
éviter des accidents plus tard dans le mur de quai, il
fallait en provoquer le plus possible auparavant.

L'un de ces agents m'avait démontré que les acci­
dents n'arrivaient qu'à la pleine lune, et accusait l'astre
de la nuit des pires méfaits. Je lui laissai la douce illusion
de croire à pareille influence. Il ne faut jamais contrarier
personne.

La vase sortait au -delà du pied du remblai qui s'éta­
lait considérablement.

On rétablissait aussitôt le niveau primitif en jetant
des terres dans la partie supérieure . On remplaçait par le
ha ut ce qui s'enfonçait dans la vase.

Un deuxième glissement se produisait, semblable au
premier, et chassait une nou velle couche, on rétablissait
aussitôt la part ie supérieure déformée du remblai.
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Surv enaient ensuite un troi sième, pui s un quatrième
affaissem ent de moins en moins import ants et qu'on répa ­
rait touj our s de la même façon.

Les remblais finissent par acquérir leur stabilité
apr ès s'être enfoncés dans la masse vaseus e à un e pro­
fondeur qui a att eint quelque fois 10 mètr es et qui n'a
jam ais été inférieur e à 6 mètres.

Ils pr enn ent un e largeur tr ès grande à la bas e, s'en­
foncent moins sur leur bord qu e sur le centre et forment
comme un e espèce de fond de bat eau très aplati, reposant
SH I' un e vase meilleure et fortement compr imée par cet
énorme poids de ~O à M mètr es de hauteur, donn ant une
pre ssion de 40.000 Kgs, par mètr e carr é.

Après quelqu es semaines de repos, lor squ'on ne
constatait plu s aucune fissur e indicatrice des glissements,
avec une dra gue pui ssante on enlevait les deux arê tes
du remblai, exactement sur la lar geur nécessa ire pour
établir le mur et à la profond eur voulue , généralement 9
mètres sous le niveau de l'eau . Le centre du remb lai étai t
respecté .

Sur cette immense plate-forme obten ue par la drague
et sur ce nouveau fond sablonneux, incompr essible, re m­
pla çant l'ancien, on établ it le mur qui ne peut plus glisser,
car le sol sous-jace nt qui supporte le rembl ai sur lequel
il repos e a été déjà éprouvé.

Après de nombreu x glisse ments pendant l'exé cution
du rembl ai, ce qui démontre bien la mauvai se quali té de
notr e sous-sol , nou s n'a vons pas eu le moindre accident
sur nos murs des quai s à charbon, qui ont 900 mètres de
lon gueur et ceux-ci sont aussi droits que s'i ls étaient
fondé s sur le rocher.

Nous ayon s eu à déplorer un affaissement de 50
mètr es de longueur sur le quai « J » pro longé, parc e que
pou ssés par les nécessités, nou s avons pro cédé au travail
avec trop de rapidit é, mais un perfectionnemen t apporté à
la méth ode, nous permet de travaille r maintenant en
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toute sécur ité . Il cons iste à donner de chaque côté du
remblai préliminair e 1G à. 20 mètr es de plus de largeur
qu'au môle prévu, afin de bien assur er la s tabilité de la
parti e dan gereuse qui est celle où se trouve le mur et qui ,
sans cela, n exerce ra it pas une compress ion suffisante sur
le fond vaseux.

HISTORIQUE DE L'ADMINISTRATION.

Nous en avons fini avec les tra vaux ct les méthodes
de construction; voilà l'in génieur sa tisfait.

L'his torique des vicissitude s de l'Administration du
port d'Alexandrie ne manqu e pas non plu s d'intérêt; il
es t, d'ailleur s un peu, celui des finance s du pay s.

Avant 1870, le porl n'avait pas un e existence admi­
ni strali ve définie . Son tr afic était faible et on n 'exécutait
pas de tr avaux.

Ce n'est qu 'en 1869, sous le Khédive Ismaïl , qu'un e
Commission fut cha rgée d'élabor er un projet.

Cette Commission , pr ésidée par Linant Bey de Bel­
lefond s, Ministre des Travau x Publi cs, éta it composée de
4-ingénieurs égyptiens parmi lesqu els Mazhar Pacha, le
Construct eur du Pha re de Ras-el-Tin, Voisin Bey, Direc­
teur des Travau x du Canal de Suez, l'in génieur des Ponls
et Chauss ées, Laro che, qui a laissé un grand nom comme
ingénieur maritim e, des capi ta ines fran çais de la marine
de guerre ou de commerce et de Mr. Mac Killop de la
marine anglaise, qui devint plus tard contrôleur des Port s
et Phare s.

Le projet ar rêté pa r cett e Commission fut exécuté
r al' l'Entrep rise Greenfield, mais le contrô le fut enlev é au
Ministère des Tr avau x Publ ics pour être donn é au Minis­
tère de l'Intéri eur .

Ne cherch ez pas à savoir pourqoi, l'Égypt e n'est-elle
pas le pays du para doxe.

Le décret du 2 Mai 1876 institua la Caisse de la Dett e
et le 18 Novembre de la même année on décida qu e le
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port d'Alexa ndri e ferait part ie de l'Administ rati on des
Chemins de fer, qui fut placée sou s la direc tion d' une
Commi ssion composée de cinq Adminis tr ateurs don t
d eux angl ais, un fran çais et deux Egypti en s.

Les revenu s du port , jo int s à ceux des Chemins de
fer. furen t appliqué s au paiem ent des int ér êts et de l'am or­
tissement d'ob ligation s privi légiées ayant hypothèq ue
spéciale sur les Chemin s de fer et le Por t. Celui-ci était
comp té dans l'hypoth èque po ur une valeur de deu x mil­
lions de Livres Ster ling .

Le décre t du 027Janvier L878 in stitu a une Comm ission
d'enquê te avec mission de vér ifier le déficit des Fina nce s
Egypti ennes et de rem éd ier aux abus . Pré sidée par Ml'.
de Lessep s, cette Commis sion établit le décompte des
sommes dues ft l'E nt reprise Greenfie ld, dont le to tal fut
fixé plus tard à ~.904.499 Lst.

La cré ance Greenfield était ga ran tie par les reve nus
du port qu i étaient alor s de 30.000 Lst. par an et pa r
l'int érêt du capita l de 02millions de Lst. cons tit ué en
ti tr es de la Dett e Unifiée .

Le décr et du 10 Décembre 1878 ratt ach a l'Adminis­
tration du Po rt au Minist ère des Finan ces pend ant que
les Chemins de fer pa ssai ent aux Tra vaux P ublics .

Le 14 Ju in 1880, le port pa ssa , lu i aus si, aux Trava ux
Publ ics d'où il n 'aur ait pas dCLso rtir.

Vous voyez qu' il en a eu des vicis situdes ce ma lhe u­
reux po rt et qu'on le faisa it pro mener d'un Ministère à
l' autr e.

Le 17 Sept embr e 1884 no uvelle vexa tion; le por t est
coupé en deux mor ceaux. La pa rtie pr incipa le resta u nie
à l' Adminis t ra tion des Che mins de fer placée sous le con­
t rôle de 3 Adm in is tra teurs , l'un angla is, Prés ide nt, l' au tr e
fran çais et le troisième égyptien. La deuxième par t ie qu i
comp renait l'Ar senal seul ement, fut ra ttachée à l 'Admi­
ni stration des Po rt s et Ph are s dépend ant ft nou vea u du
Ministère des Finan ces.
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Le l" F évrier 1898, une faibl e parti e du port fut
vendue à la Khedivial Mail Cy. avec la flotte de bat eau x
post aux de l'Et at; c'est la parti e située entr e l'Ar senal et
le Ba ssin de carénage ou Vieille Dou an e.

Le ~3 Mars '1905, dernière vic issitude; à la suite de
l'ac cord angle -fran çais , le port divor ça d'a vec l'Adminis ­
tration des Chemins de fer; plus d'hypothèque par con sé­
quent , liberté reconqui se ct le port en tra dans l'Admini s­
tration des Port s et Pha res et, par suite, dans le Minist ère
des Financ es.

Espéron s qu 'il aur a enfin trouvé le rep os ct que les
Finan ces saur ont le retenir , à mo ins qu e les Travau x
Pub lics ne le réclament dan s leur dom aine.

Il Admini stration des Ports et Ph ares a, dans son
ressort, les po rts d'Alexandri e, Ro sett e, Damiette, Suez,
les 5 phare s de la Méditerranée et les 7 phares de la Mer
Rou ge.

Elle a été toujour s diri gée par des Officiers Supé­
rie urs en retraite de l'Amir aut é Anglais e qui ont été:
M. MacKillop Pacha, Sir Geor ges Moriee Pacha, Sir Massie
Blomfield . Le Dire cteur actu el, l'Am ira l Robinson , a réor­
gani- é l'Administration et l'a divisée en trois serv ices ,
l'un adminis tra t if, le deuxièm e te chnique, le troi sième de
manne .

RECETTES ET DEPENSES

Les dépenses du port sont ordinaires et extraordi ­
naire s. Les pr emières, qu i se répètent tous les ans, s' élè­
vent à environ 80.000 L.E.; elles n'étaient que de ~O.OOO

à 30.000 L.E. il y a t rente ans, elles ont augme nté avec le
trafic qui a plus que quadrup lé.

Ces dépenses consist ent en frais de personnel de
bureau ou techn ique, d'entretien des trava ux, d'éclairage,
de salaires du personne l à bord des embarcations et des
dragues du port.
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Les dépenses extraordinaires sont exclusivement ré­
servées aux travaux neufs de grande importance et payées
sur les fonds de la Réserve Générale.

Les recettes du port ont été de 9290.000 L.E. environ
pendant ces dernières années, elles n'étaient que de
70.000 L.E. il Y a 30 ans; elles ont donc plus que
quadruplé.

Les droits principaux sont:
10 ceux de tonnage qui sont de L.E. 0, Ol5 par ton­

neau de jauge à l'entrée et autant à la sortie si le bateau
est chargé et de a L.E. 0075 s'il ne l'est pas; leur montant
tota l est d'environ 100.000 L.E. ;

92°les droits d'accostage qui sont de a L.E. O~ par
jour et par mètre de longueur de bateau placé contre un
mur de quai et dont le total est de 9292.000 L.E. environ;

3° les droits d'importation qui sont de 4,50 pour mille
ad valorem des marchand ises et s'élevant à 90.000 L.E. ;

40 les droits d'exportat ion qui sont de 2 pour mille
ad valorem des marchand ises et s'élevant à 50.000 L.E.

Les autres recettes proviennen t de droits divers, de
la location des terrains et de l'exp loitation du bassin de
radoub de Gabbary.

Il y a, en outre, des droits de pilotage payés à la cor­
poration des pilotes et des droits de quarantaine payés à
l'Administration du Service Sanitaire Maritime Inter ­
national.

Si nous dédu isons des recettes tota les les sommes
provenant des locat ions de terrain ou du bass in de
radoub, nous avons une somme de 9270.000L.E. environ
à répartir sur 4.000.000 de tonnes manipulées, ce qui re­
présente un droit de L.E. O. 067 mill . par tonne.

Nous voyons par là qu'une tonne de marchand ise,
pour recevoir un abri parfait contre les tempêtes, pour
avoir des quais d'accostage et, par conséquent, des faci­
lités de chargement ou déchargement, est grevée en
moyenne de 1 fr. 75 par le Gouvernement égyptien.



- 24-

Ces droit s ne sont pas exagérés, ils sont beaucoup
plus fort s dan s les ports donn és en concessio n à des
sociétés qui font de gros bénéfices, parce qu'elles ont
avancé , à leurs risqu es et péri ls, des fonds qu e les gouver,
nem ents n'osaient pas dép enser ; ils ne sont pa s inférieurs
à ceux des ports anglais.

L'Etat égyptien n'a pas fait un trop mauvai s place ­
ment d'argent, pui squ'il retire ma intenant 200.000 L.E. de
bénéfice, soit en viron 4,50 Ofodes somm es dépen sées j us­
qu'à ce jo ur, et comme les tr avaux faits perm ettront aux
recettes d'augmenter, sans que pour cela d'autre s dé­
penses pour nouveaux t rava ux soient néc essair es, on peut
dire que 113srevenus seront sup éri eur s à l'intér êt à 5 a/a des
dépense s faites pour premi er établis sement.

D'ailleurs, penda nt la période de 1890 à 1904 où l'Et at
n'a presque rien dépensé en travaux neufs, les bénéfices
du port ont perm is à l'Administration des Chem ins de fer
de faire des dépens es qu 'elle n'aurait pu faire par ses pro­
pres moyens.

TONNAGE DES BATEAUX.

Nous allons parler maintenant du trafic du port et,
par conséquent, du tonna ge des bateaux qu'il re çoit.

Vous entendez souvent dire: ce bateau a 3.000 tonn es,
4.000 tonnes ou 5.000 tonn es, ceci veut dire que le
cube des espace s pouvant contenir des marchandis es
contien t 3.000, 4.000 ou 5.000 tonneaux de jau ge qui ont
chacun une contenance de m.c. ~,83 , c'est-à-dire 1.000
pieds cubes anglais .

En 1910, le tota l de toutes ces tonnes a été de 3.?18.000
à l'entr ée et autant à la sortie, ce qui représente 7.436.00:)
tonnes au total pour 8.~57 bateaux .

Les navires à vapeur sont au nombre de 1.959 à l'en­
trée, leur s dimen sions au gmentent tous les ans; la
moyenne qui ét ait de 960 tonne s en 1880, es t arr ivée gra
du ellement à ~.000 tonn es en 1910.
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NATION ALITE DES BATEAUX

FRÉQUENTAN T LE PORT.

Le to nna ge des ba teaux entrant dans le po rt se ré­
pa rtit comm e suit en 19 10 :

1 323.000 ton nes à l'Angleter re, soi t le 36 a/o.
3~H·.OOO » » l'It alie, soit le 11 -t:
377.000 » » l'Autr iche, soit le 10 -t:
317.000 » » l'Allemagne, soit le 9 -t:
9286.000 » aux bat eaux fluviaux ég., soit le 8 -t:
202.000 » à la Fra nce, soit le 7 -t;
219.000 » » la Russ io, soit Je 6 -t:
J 9~.000 » » la Grècp, soit Je 5 "l«

340.000 » aux aut res P3YS, soit le tl "l«
En 1890, c'es t-à-dire, il y a 20 ans} le pourcen tage

éta it loin d'être le même ; l'Angleterre occupait touj our s le
pr emier ran g mais avec 46 % au lieu de 36 "fo, celui de la
Fr ance étai t de 16 % au lieu de 7 -t;

Les marin es allemande pt grecque qu i, à cette époqu e,
ava ient un tonn age insignifiant, ont pri s un développ e­
ment remarquabl e aux dépe ns des autres n ation s. La
mar ine ita lienne a considérablemen t grandi auss i.

Les comparaisons que nous venons de faire nou s
permett ent de ju ger les ma rines des différent es nation s
europée nnes; elles nou s donnent un reflet des efforts qu e
cha que pui ssan ce fait pour augmente r sa flott e commer­
ciale . On y voit, par exemple, que si l'An gleterre est
touj our s la prem ière et bien au -dess us des autres , elle a
trou vé de gran ds concu rre nts pa rmi les au tres na tions et
surtout en Allemagne dont la flotte grandit à vue d'œil.
On y voit au ssi que la France ava nce avec peine. La ma­
rin e march ande fran çaise n'a pas été en rap port avec son
com merce dont le développem ent en Egypte a été tr ès
gran d pend ant ces dern ières an nées.
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Les stati stiqu e nous font voir aus si que l'An gleter re
fait les meilleur es affaires en mati ères de frêt. Ce son t ses
bateaux qui sont le mieux chargés soit à l'all er, soit au
départ , tandi s qu'à par l quelque s bat eaux: suédo is ou
hollandais, les navires des autres nationa lités sont beau ­
coup moins chargés .

TONNAGE DES MARCHANDISES .

Il ne s'ag it pas seulement de connaître le tonnage des
bateaux, il faut savoir ce qu'i ls transport ent, car l'impor­
ta.nce d'un port se mesur e plus par le total des marcha n­
dises manipulées que par le cube de ses bateau x. Ces
grands magasins flott ant s sont plus ou moins pleins, les
marc hand ises sont plus ou moin s lourdes ou pas sent pour
être en grande partie déchargées plus loin.

En 1908, l'ann ée maxim a, nous avons eu 2.889.000
tonnes à l'arri vée et seulement 1.125.000tonnes au départ.
II faut en conclure que les bateaux ne parten t qu'av ec le
1j,0 "l; du tonnage d'entré e.

Cela se comprend aisémen t, car les marcha nd ises
d'impo rta tion sont lou rdes et de peu de valeur, comme le
charbo n, le bois, le fer, tand is qu'au départ, nous avons
des marc hand ises de grande valeur sous un faible poids
et volume, comme le coton et ses graines.

Alexandri e manq ue donc de fr èt de retour .
A l' aller , chaque tonne de j auge de bat eau po rte en

moyenn e 780 kilogramme s de marcha ndises . Ce sont les
bateaux anglais et suédois qui sont les mieux remplis)
pa rce qu'ils port ent de pleins cha rgements de charb ons et
de bois.

Quelle différence au retour ! Chaqu e tonn e de ja uge
ne porte plus que 300 kilogrammes et confirme ce qu e je
vous disais tout à l'he ur e.

Nous allons voir maintenant en quoi cons isten t ces
march andises.
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IMPORTATIONS .

Les pr incipa ux articles importés sont le char bon , le
bois de construc tion , le pé trole, les farines , les coton­
na des, les fers , les cimen ts et cha ux, les taba cs, les suc res .

Charbon.

L' importa t ion du cha rbo n qui n'était que de 407.000
tonnes en 1890, a a tteint son max imum : 1.335.000 tonn es
en 1907.

Il a fallu près de 300 bat eaux de 100 mètres de lon­
gueur pour tr an spo rt er cet énorme ton nage d'une année
qui remplira it la place Mohamed Aly sur GOmètres de
hau teur.

Sa valeur est d'env iron L.200.000 L.E.
On peut en mettr e en dépôt plus de '200.000 tonn es

sur le môle à cha rbon lui-même.
Po ur trans por ter toute cette houill e vers l'int érieur,

il faud rait environ 130.000 wagons de marc h andises petit
modè le, soit 2.000 trains de 65 wagons, mais comme un e
partie est consommée à Alexan dr ie ou s'e n va par naviga­
tion fluviale, 1.300 train s sont suffisan ts , c'es t-à-dire 3 ou
4 par jo ur .

L'E gypte, n'ay ant pas de combustible, a besoin de
cette énorme quanti té pour ses che mins de fer qui en
cons omment pr ès du quart, ens uite pour ses irri gations,
pour son éclairage, pour son chauffa ge et pour son
indu strie.

Il vient pre squ' enti èrement de Cardiff, Newcas tle et
autr es villes d'An gleterr e.

Si l'Egypte n 'a pas de combustib le, elle n' a pas non
plus de bois pou r ses cons tructions , ni pour ses meubl es,
ni pou r son cha uffage .
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Bois.

L 'import atio n du bois l'l'pré senta it en 1907 une val eur
de 1.328.000L.E.; sa va leur n'était q ue de 3~0.OOO L.E. en
18!:l0.Les commerçan ts de bois de no tre ville sont des
plus importan ts connu s dans le monde. 11 manipu len t
tous les am près de 300.000 ton nes de boi s .

Le 35 % vie nt de Suède et le re stan t de T ur qui e,
d'Autric he, de Russie et de Ro uman ie.

Po ur dépl acer ce commer ce de Minet-el-Bassal au
Wardian, sur la côt e de Gabbary, il a fallu ra -el' les col­
li nes du fort Ome l -Koub ébeh où on a créé un e vil le
nouve lle, déb la yer plu s de 2. million s de mètre s cubes et
expropri er plu s de 500 petit es mai son s. II a fallu aus si
démo lir les catac ombe s, ce (lui m'a attir é les malédict ion s
de notre sympat h ique Directeur du Musée, le professeur
Brecc ia.

Farines.

L'im portat ion des far ines est con sidérab le ; ins igni­
fia nt e autrefo is , elle estpassée de 5.000 ton nes en 1890 à
149.000 tonnes en 1908, ce qu i représente une va leur de
1.531.000 L.E .

Ceci nous fait voi r qu e le fellah ab andonne de plus
en plus la cu lture du b lé pour celle du coton, plus rém u­
nératrice.

Ces farine s vienn ent de Marseille pou r les 2./3, de
R ussie, Rouman ie, Ita l ie, Allema gne et Angleterre po ur le
resta nt.

Tissus.

L'impo rtation la plus élevée es t celle des tissu s, f lle
représe nte le 28 0/0 de l'impor tation tota le. Elle est pa ssée
de 2..597.000 L.E . en 1890 à 6.338.000 L.E. en Hl07. L'An­
gle ter re en fournit les 2/3 ; viennent ensuit e l'A utr iche, la
France , l' It ali e et l'Allem agn e.

Ici, nous n 'avons plu s besoin de ces immen ses sur ­
faces de dépôt s .
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Les étoffes n e sont pas encombrantes comme le
cha rb on ou le boi s, il suffit de qu elqu es magasins pour
abrit er les pr odu its de Manch ester et abrite r ces ba llo ts
se rrés qui cont ienn ent les galla biehs bleu es des bons
fellahs et les gra nds voiles noir s de leu rs femme s.

Tabac.

L'importat ion des tabac s rep résent e un e valeur de
1.133.000 L.E. en 1910 pour 8. t 91.000 Kgs . ; elle n 'était
qu e de 1~5 1.000 L.E. en 1890 pour ;) .0~3.000 Kgs.

Cett e au gm entation cons id érable da ns la consomma­
tion du tab ac démontr e bien que le bien- êtr e du pa ys
s'es t dévelo pp é, ca r la plante chè re à Nicot, es t un ar ticle
de luxe.

Pour mettr e en dépôt les approvi s ionn em ent s de nos
fabri can ts de cigarett es, il a fallu construi re un maga sin
de 370 mètr es de lon gu eur et de 4~ m ètr es de lar geur.

Comme, à la suite d'un in cendie, la moit ié de ce
magasin à été détruit e et qu e deu x ou troi s cent mille
Livre s St erlin g de feu illes de tabac ont été brû lées en u ne
nuit, au lieu de se con sumer lentem eut dans ces bonnes
cigar ett es qui font nos délices, on recon struit ac tuelle ­
ment le nouv eau ma gasin à trois étages el en béton armé
pour mi eux résist er au feu .

Le> dép ôts d'Ale xa ndri e re nfer meu t de qn oi fair e
fumer les Egypt ien s pen dant plu s de s ix moi s.

P étrol e.

L'import ation des pétro les s' es t dé velopp ée bru sque­
ment pend ant ces derni èr es ann ées .

Ell e n'é tait qu o de 109.000 L.E . en 1890, elle atte int
356.000 L.E . en 1909 pour un tonna ge de 96.000 to nne s .

C'est pour ce commerce qu e nou s av ons créé les quai s
de Gabb ary et les 3 j etées des gran des maiso ns d'i mpo r­
tation de pétrol e ru sse, ro umain et am éri cain .
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Dix immenses réservoirs de 4.000 tonnes sont situés
sur ces quais avec leurs usines de fabrication des bidons,
de ces bons bidons que l'Egyptien emploie à tou te sorte
d'usages.

La consommation du pétro le augmentera bien plus
vite encore, le jour peu éloigné où les chaudières et
mach ines de nos bateaux, de nos locomo tives et de nos
usines seront remplacées par des moteurs à pétrole non
raffiné .

Diver s .

Si nous ajoutons qu'on importe 45.000 tonnes de riz,
4~.OOO ton nes de sucre, 6i1.000 tonnes de fer, plus de
100.000 tonnes de chaux, ciments et plâtre) vous aurez les
articles d'importation qui représentent le plus de tonnage.

Nous avons eu en 1908 l'énorme total de ~.885.000

tonnes .

EXPORT A TION S.

Passons maintena nt aux exportations.

Coton.

Le coton mérite une attention toute particuliè re;
c'es t lu i qui est la raison d'être du commerce égyptien .
Sans lui pas d'argen t pour acheter tout ce que j'ai fait
défiler devant vous comme matières importées. Sans lui ,
pas de port, sans lui que ferions -nous tous ici ~

Il représente le 85 "l«de l'exportation totale. Sa valeur
est passée, en ~O ans, de 8.455.000 L.E. à ~0 .895 .000 L.E.
avec ~~7 .000 tonnes .

Le prix par cantal', c'est-à-dire par kilogramme s,
.14 , 9~8 a varié entre L.E. 1,4 10 mil!. à L.E. 4, 140 mill.

La récolte a varié entre 3.196.000et 6.978.000 cantars,
ce qui représente un maximum de un million de ball es.
Tout cela passe par le port d'Alexandrie; la. moitié va en
Angleterre et nous revient en partie en cotonnades; l'Al-
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lemagne, la France, les Etats-Unis en reçoivent chac une
le 9 "l, environ, le res tant va en Russie, Au triche, It ali e,
Suisse, etc.

Graines de Coton.

La graine de coton mér ite aussi notre attent ion, car
c'est elle qui représente le plu s gros poids expor té, envi­
ron 750.000 tonnes, soit une valeur de ~.400.000 L.E.

L'Ang lete rre en reçoit le 75 %, l'Allemagne le 17 "/0,
le restant va en France et aut res pays .

Prenons touj our s la place Mohamed Aly comme
terme de compara ison.

Savez-vous que cette énorme quantité de gra ines de
coton, qui repr ésen te 6.547.000 hectolitres , remplira it la
place sur ~3 mètres de hauteur ~

Comprenez -vous maintenant le pourquoi de ces im­
menses chounahs de Minet-el-Bassa l qui regorgent de
cotons et de graines ~

Oignons.

On exporte auss i des oignons , mais en moins gra nd e
quan tité , quoiq ue touj ours croissante d'année en an née.

L'expédi tion est passée de 30.000 tonnes en 1890 à
90.000 tonne s en 1910, ce qui repr ésente une somme de
~62.000 L.E.

Ces oigno ns historique s, pu isqu 'ils tiraient les pleurs
des Hébr eux, en sont réd uit s aujourd 'hui à remplir une
petit e pa ge de statistique.

Tomates.

On expédie enco re des tomates, de ces bon nes pom ­
mes d'amo ur comme les appell ent nos méridiona ux,
qu'on embarque encore vertes et que vous allez voir
rou gir sur le pont du bateau qui vou s emporte en Eu­
rope.
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Divers .

On export e des œufs, des lent illes, des peaux, de
l'i voire, des plum es d'autru che, de la gomme, des caille s
vivantes et des cigarett es.

Toute s ces march andi ses réuni es ont fait en 1908 un
total de 1.077.000 tonnes.

Alexandri e impo rt e le 88 % de tout ce qui arrive en
Egypt e, soit 9292.1n .OOOL.E. en 1908; Port-Saïd, Suez et
Dami ette recoivent le re ste . Elle export e un e plu s grand e
propo rt ion 98 "/0' soit 927.45iLOOOL.E. en 1907.

Vous voyez bien par là que notre port est bien, pour
ain si dire, l'unique porte d'E gypte ouv erte sur l'Europ e.

La valeur moyenn e d'une tonn e d'e xportation D été
de 7 L.E. 685 mill. en 1908, celle d'un e tonn e d'exporta­
tion de 18 L.E. 558 mill. Elle est pa ssée à 927 L.E. 515 mlll.
en 1910 à cause de la hausse dan s les pr ix du coton .

TRA NS PORTS .

Je ne voudrais pas abuser de votr e attention avec
cette dan se des chiffres, mais je dois vous dire cependa nt
comment ces march andi ses arri vent dan s l'intéri eur ou en
parten t. Sur 2.885.000 ton nes , '2.114.000 s'e n vont par
chemins de fer et environ 360.000 par voie fluvial e; 411.000
tonnes restent à Alexand rie, ce qui rep ré sen .e en viron
une tonne par habitant.

Ces deu x derniers chiffre s ne sont qu'appro ximatifs,
car les statistiques à ce suje t nous font défau t.

De toutes les marchandi ses tran sportée s par chemin
de fer , la Basse Egypte en reçoit le 79 -i. la Haute-E gypt e
le 19 "l». le Soud an le 2 -t; Sur 1.077.000 tonnes à l'expor­
tat ion, 8929.000tonn es vont par chemin de fer et 9248.000
tonnes par voie fluvia le.

La Basse-Egypte envoie par chemin de fer le H9% et
la Haute -Égypte le 31 % seulement.
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Contrées d'origine et de destination.

De quel pays d'Euro pe vienn ent ces mar chandises ~

Les stati stique s de l'ann ée 1908 nous ren seigneront à
ce suje t.

L'Anglet erre qui occup e le premier ran g dans le com­
merce avec 3~9 pour mille à l'importation, nou s envoie
surtout du charbon, des cotonn ade s et des machin es,

La Tur qui e qui occupe le deuxième rang avec 1~7

pour mille, nou s "end du taba c, des animau x, des fruits
et du boi s.

La France qui occup e le troisi ème rang avec 119 pour
mille, nou s vend de la farine, des vins, des liqu eurs , des
tissus aut res que de coton, des soierie s, de la lingerie, des
arti cles de luxe.

L'Autriche n ous expédie du bois, des vêtements de
confection. L'It alie, des tissus, du marbre, des pierre, des
farines . L'Allema gne, du fer, des machines. La Russ ie, du
pétrol e, des su cres, du bois, des far ines.

A l'exp ortatio n, l'Angleterr e occupe toujour s le pr e­
mier ran g avec 5923pour mille, l'Allema gne, le deuxièm e
avec 87 pour mill e, la Franc e, le troisi ème avec 79 pour
mille . Vienne nt ensuit e la Ru ssie, l'Am ériqu e, l'Autri che,
l'Italie .

Tout es ces nat ions nous achètent du coton, des
gra ines de coton, des oignons et des cigarettes , comme
je l'ai dit tout à l'heure.

PAS SAGE R S.

Le Porl d'Alexandrie De sert pas seulement à embar­
quer ou à débarquer des march andises , il reçoit et em­
barqu e de 80à 90.000 passa gers, soit les 4/5 des voyageurs
d' Égypt e; les autres, environ ~O.OOO, passent pa r Porl-Sa ïd.

On peut don c di re que sur 1 ~ million s d'Egyptie ns,
110.000 seulement, soit environ le un pour cent vont
pr endre le frai s en Europe ou en Turquie d'Asie.
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ALEXANDRIE

COMPARÉE AVEC LES AUTRES PORTS

Vous savez maintenant, Mesdames et Messieurs, ce
qu' est le port d'Alexandrie, comment il a été construi t, ce
qu'il reçoit, ce qu'i l expédie; mais si nous voulons con­
naître son importance, nous devons le comparer aux
principau x port s de la Méditerra née, avec Marseille,
Gênes, AIger et Tri este . Nous trouvons qu'Alexan drie
occup e le premier ran g comme surf ace d'eau abrit ée, le
troisi ème ran g comme mar chandi ses manipul ées et comme
transport de passa gers, distan çant de beaucoup les ports
de ran g infér ieur.

Il est encore le tro isième pour la valeur de son corn­
merce qui est presque égal à celui de Gênes, mais Trieste
le suit de très près.

Les marchandi ses importées ou exportées par ce der­
nier port, quoique ayant u n tonna ge inférieur , sont de
plus grande valeur.

Alexandrie n'est plus que le cinquième pour le ton ­
nage de ja uge des bat eaux; Triest e lu i est légèrement
supér ieur et Alger le dépasse de beaucoup, parce que,
dans ce dern ier port, on t rouve beaucoup de bateaux ne
faisant que passer ou venant se rav itailler en charbon
sans faire aucune opération commercia le.

Alexandrie n'es t pas un port de passag e ou de voya­
geurs comme Naples, Cherbour g, Alger par exempl e;
ces ba teaux y viennent pour débarquer des marchandise s.

Ce sont les bateaux d'Alexandrie qui sont les mieux.
char gés avec plus de 500 kilog s. par tonneau de jau ge.
Marseille et Gênes se tiennent bien en dessou s. Alger et
Trieste n'ont à peine que 200 kilogs.

Ce sont encor e les qu ais d'Alexandrie qui sont les
mieux utilis ées, qui ont le plus de trafic par mètre courant
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de quai, ce qui prouve bien que les t rava ux exécut és
ne sont pas inuti les .

P our la va leur moyenne d'une tonn e de marcha n­
dises manipulées, Alexand rie occupe le tr oisième ran g
avec 13 L.E. environ, venant après Trieste et Marse ille ,
ma is bien au -dessus de celles de Gênes et Alger qui n e
sont qu e de 5 L.E. et 7 1"E.

Si nous comparons maintenan t l'acc roissemen t du
tr afic entre les années 1900 et 1908, nous tr ouvons que
si Gênes et Marseille ont leur tonnage de marchand ises
accru de 19 0/0 , Tries te de 57 0(0, Alexandrie a u n accrois­
semen t de 96 % et Alger de 100 % •

Pend ant cett e période de 8 ans , Alexandr ie a eu
~ .O();). OOO tonn es d'a ugment ion ; Mar seille, Gênes et Alger
n 'ont guère dépas sé 1 milli on de to nnes, et Tri este a eu
seulement 510.000 to nn es d'accro isse ment.

C'est don c bien Alexandrie qui a eu la plus bell e
croissa nce suivie hél as l de la gra nde crise, no tre cauche­
mar de ces dernières années .

Après 1908 commenc e la descente et en 1910 nous
n'av ons eu qu 'un trafic égal à celui de 1906, mai s l'année
19'11 s'a nnonce beaucoup plu s belle, aussi belle que dan s
les tem ps héroï qu es, les 5 dern iers mois don nent un e
au gmentation de 15 à 920 % sur l'année pr écédente et
nou s comm ençons à entrevoir un horizon moins obscur ,
non pa s sûre ment les bea ux jour s d'au trefois, mais les
année s sér ieu ses des peuples ass agis pa r le malheur :
celles de croissa nce réguli ère et de bon aloi.

Je YOU S ai di t, au début de ma conférence, que le
port d'Al exandri e était.un méconn u, je ne crois pas m'êtr e
tr ompé, Mesdames et Messieurs, et vous ne sa viez certai ­
nement pas qu'il occu pait un si beau ran g dan s la liste
des grandes villes mar it imes, que son tonnage, qui n'éta it
que de 400.000 tonn es en 1834, est passé à 7.900.000 en
'1\,)08,qu'i l a qua d: uplé en 18 ans, que ses import ation s
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ont passé de 6.75~.448 L.E. à 22.172.556 L.E. dans ce
même laps de temps, que ses exportations ont alteint
28.361.291 L.E. et ont doub lé en 20 ans.

Tout cet énorme trafic sur les quais don ne du travai l
à plus de 3.000 ouvriers par jo ur .

Alexandri e égale aujo ur d'hui le 1/5des deux premiers
grands port s du monde, Hong-Kong et Londr es, le ' /4 de
Liverpool, Anvers et Hamb ourg, plus que la moitié de
Marseille et Gênes, il est comparable au port du Havre, il
égale le port de Rouen et dépasse Bord eaux et Dunk erque,
il est ce que le grand port fran çais était en 1890.

Vous voyez bien, habitants d'Alexandri e, que votre
port mérit e, avec votre considér ation, qu'on s'inté resse
à lui.

Vous devriez même ne pas négliger les int érêts de
votre ville, car vous avez un concurrent peu dangereux
pour le moment, mais qui pour rait le devenir. Ce concur ­
rent, c'es t Port- Saïd où la Compagnie du Canal exécute
de très gran ds travaux et où la navigation fluvia le par le
lac Menzaleh facilitera beaucoup les tran sport s vers le
Caire .

Le commerce d'Alexandri e est trop florissant pou r
recevoir en ce moment un échec par Po rt-Saïd où toutes
les installations commerc iales terr estr es sont à faire, mais
avec le temp s, cette concur rence pourrait lui être nu isible.
Dans un avenir encore plu s lointain, Damiett e peut deve­
nir aussi un grand port, car on a trou vé aujourd 'hui des
machines assez puiss ant es pour maint enir en bon état et
à peu de frais le passage de la barr e du Nil et le flenve
est un superbe port allongé, bien proté gé et permettant
un e communi cation facile avec la Basse et la Haute ­
Egypte.

Dans tou s les cas, le dan ger n'est pas imminent;
notre port est bien la grande port e par où passent tou s les
produits qui entrent en Egypte ou en sortent. S'il n 'est
plus le cham p des exploits des troi s gra nds conquérants:
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d'Alexandre qui l'a créé, de Jules César qui s'y est battu
pour y jouir ensuite de ses victoires dans les bras de la
royale charmeuse, de Napoléon qui l'a réveillé de sa
torpeur; si le grand Méhérnet-Ali, son régénérateur n'est
plus là pour assister à la réalisation de ses désirs, nous
pouvons dire qu'étant de son temps et ne pouvant avoir
que des aspirations économiques,Alexandrie est en passe
de devenir un des plns grands ports du monde, mais tou­
jours sans la statue de son fondateur Alexandre le Grand.

Avant de terminer, je vais vous rappeler comment le
grand Alexandre fit tracer les limites de la ville future.
Les Ingénieurs n'ayant pas trouvé de la terre blanche
pour marquer les lignes de l'enceinte, employèrent de la
farine, mais, nous dit Quinte Curee, des essaims d'oiseaux
y accoururent et la mangèrent. Presque tous les esprits y
voyaient un triste présage; les devins, interrogés ) répon­
dirent qu'un immense concours d'étrangers viendrait
habiter cette ville et qu'elle fournirait à un grand nombre
de pays leur subsistance.

L'explication donnée par les oracles est encore vraie
aujourd'hui. Une nuée d'étrangers dont nous sommes,
s'est abattue sur la ville qui fournit à un grand nombre
de pays sinon leur subsistance, du moins les blanches
noix de coton avec lesquelles ils tissent leurs vêtements.
Mais, en retour, soyons des étrangers bienfaisants, sans
cesser d'aimer, chacuu de nous, sa chère patrie, aimons
cette ville antique et célèbre dont nous foulons le sol et
pendant que nous y sommes, travaillons pour elle et pour
l'Egypte, chacun dans la mesure de ses forces. En donnant
à ce pays notre peine et beaucoup de notre cœur, nous
reconnaîtrons la large et tolérante hospitalité de ses habi­
tants et de leur souverain si Éclairé, le digne successeur
du fondateur de la dynastie qui aimait tant notre ville et
son port.
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