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PREFACE

Grdce a notre collegue Monsieur Mercier,
nous avons le plaisir de vous présenter quelques pages extraites
de la Revue parue en 1932, des officiers et sous officiers du

5e Régiment du Génie.

Nous avons également regu les photocopies

du Musée de 1a guerre de Vincennes.

Nous espérons,avec nos collegues spécialistes
des "chemins de fer", éditer un catalogue des Ambulants et Courriers

Convoyeurs du Maroc.

Nous sollicitons ceux qui posseédent des
plis et oblitérations de nous les signaler et de faire des photocopies.

C'est en travaillant en équipe que nous

arriverons a réaliser un maximum de documentation.

Avec nos remerciements.

E. BARTHELEMY



LES CHEMINS DE FER MILITAIRES AU MAROC

I. — HISTORIQUE SOMMAIRE

C’est & 'annéde 1911 que remontent les premiers travaux ayant
abouti & la constitution du résean des voies ferrées militaires dn
Maroe qui devait s'dtendre d'Oudja A Marrakeeh sur pius de
1.300 kilométres de longuenr.

A celte époque, nos troupes occupaient deux zones bhien dis-
tinctes du Maroe, sans aucune liaison entre elles, ayant respecli-
vemenl pour base. 'ine Oudja (Maroc Orvientaly, 'antre Casa--
blanca (Maroe Occidental), La construction des voies fervées néees.
saives an ravitaillement des troupes fut entreprise presgue simul-
tanément dans ces deux zones, sans d’aillenrs aquancun plan d'en-
semble ait &é élabli en vae de lenr jonetion éventuelle (qui parais-
aait alors fort lointaine,

Jusqu'en juillet rgar, date a laquelle celte jonetion deving effec-
tive, les voies ferrédes militaires constitudrent done denx résean
distinets progressant derridre les troupes au fur of A mesure de
Pavance de celles-ei, Les étapes suceessives de celle progression
pour chacun des denx réseanx sont résumées bridvement Ci-npres,

S

1° Maroe Orienlal,

Le a7 février 1911 arrivait & Oudjda une mission d’officiers of
de sous-officiers du Génie, chargée d’étudier ol de construire un
chemin de fer & voie de + m. o585 d'abord de Ia lrontiere algéro.
marocaine A Oudjda (15 km.), puis an deld jusqud Taourirt et
ultérieurement vers Fegz, -

Le 14 octobre 1911, la locomotive entrait en gare d'Oudjda, A
partiv de cette date, les (ravaux subirent un lemps darrdt d0 an
fail que la convention franco-allemande du 4 novembre 1911 sti-
pulail qu'ancun autre chemin de fer commercial ne pouvait d&tre
construit au Maroc avant la ligne Tanger-Fez, d’on impossibilité
de prolonger la ligne e 1 m. ob5 au dela d'Oudjda,

Le Gouvernement prit alors la décision de construire, comme an
Maroc Occidental, un chemin de fer stralégique & voie de o m. 6n
el le g mai tgra, un télégramme du Ministre de la Guerre preseri-
vait de procéder immédiatement aux études el A la construction de
ce chemin de fer, '

Les travaux furent enlrepris aussilét et poussés avec aclivité : Jo
15 avril 1913, la locomotive -entrait en gare de Taourirt (t1r km)),
‘ele arrivait le 27 aont suivant i\ la garc de Guercif (163 km.), puis,
le 25 mars 1914, & la gare de Msoun. au kilomdtre 201,

A cette époque. Msoun étant le poste militaire du Maroe Oriental
le plus avancé vers 1'Quest, les travaux durent 8tre inferrompus i
décret de mobilisation, ils ne furent définitivement repris gu'an
mois d’octobre de la méme année of ponrsuivis malgré les diffi-




cultés de toutes sortes causées par le manque de personnel et de
matériel et I’hostilité des tribus dissidentes amplement ravitaillées
en armes et en munitions par les agents de 1'Allemagne.

Le 14 juillet 1915, le rail arrivait en gare de Taza-Ladjeraf
(km. 230), marquant une élape importante dans la construction
de Ia ligne dont la progression subissait un nouvenu temps d’arrét
mis & profit pour transformer en voie normale le troncon de voie
de 1 m. obh entre la frontitre et Oudjda, pour améliorer les instal-
lations existantes et construire un embranchement de & km. entre
Taza-Ladjeral of Taza-Girardot,

En juillet 1916, les opérations militaires ayant permis 'nceds
de ta vallée de 'lnnaouen, le Résident général preserivait d’étu-
dier le prolongement de la ligne de Taza vers Fez et d'attaquer de
suite In construetion de la partie comprise entre Taza et Matmata,

Les études furent commenedées an mois d'aodt 1916 et le chan-
tier de terrassement ouvert le 20 septembre suivant. Le rail, arrivé
Al station de Bab-Merzouka (km.aga) le o septembre 1917, au
col de Touahar (km, 253) le 10 juillet 1g18, & ln station de Sidi
Abdadlah (k. 229) Te a9 mai 1g20, se sondait enfin au résean
occidental, au k. 334, prés de Dar Caid Omar, le 3 juillet 1o,
en présence du Maréchal Lyautey, venu pour assister A cel événe-
ment capital dans histoire des Chemins de fer militaires.

Fn méme lemps que se poursuivaient ces travanx, le Résident
géndéral, pour les besoing du ravitaillement de la région de Bou-
Denib, décidait en 1918 la construction d'une ligne s'embranchant’
pres de Goereif sur celle d’Oudjda & Taza, pour aboutir 132 km.
plus loin & Outat el Hadj, dans la haute vallée de ln Moulouya.

Les travaux commencés en avril 1918 furent retardés par le
manque de matériel; le rail néanmoins avriva & Mahiridja (km. 33)
le 24 aodt 1919, & Gueltara (km. 47) le 29 octobre 1919 et & Outat
el Hadj le 1 janvier 1go1.

2° Varoe Oeccidenlal,

La construction de voies i écartement de o m. 6o pour le ravi-
taillement des troupes a été déeidé en aoll 1grr et les travaux
commences le mois suivant par deux compagnies du 5° Régiment
du Génie débarquées & Casablanea le 5 seplembre (21/3 et 29/3).

Le programme comportait des lignes partant de chacun des
ports de débargquement Casablanea of Kénitra, & savoir

D'une part, Casablanca-Rabat ¢t Casablanca-Ber Rechid vers
Marrakech;

D’autre part, Kénitra-Dar bel Hamri-Meknds vers Fez et Kénilra-
Salé,

Ces deux groupes de lignes élaient séparés entre Rabat et Salé
par la large emhouchure de Bon Regreg.

La ligne Casablanca-Rabat (89 Km.), attaquée la premicre, a été
terminée en novembre 1q12, celle de Casablanca vers Marrakech
ouverte & l'exploitation jusqu’a Ber Rechid en octobre 1913,

Dans le Nord, le rail arrivait & Dar bel Hamri en mai 1913, A



Salé-en-juillet de la méme année, Meknés dans les-premiers jours
de juin 1914. N

Lorsque parut le décret de mobilisation, les travaux d'abord
ralentis & la suite du départ en France d’unec compagnie de Sa-
peurs de chemins de fer, furent progressivement repris et pour-
suivis sans interruption pendant la durée de la guerre.

L'année 1915 vit P'achdvement et louverture & Pexploitation du
troncon de Mckneds & Fez et de la ligne de Marrakech jusqu'd Caid
Tounsi (km. 109+ 700) point ofi furent arrdtéz provisairement
les travaux.

En cette méme annéde, urent commencés les travaux de la ligne
Ber-Rechid-Oued-Zem, terminés jusqu’d la gare de Ben Ahmed
(km. A74700) ‘en février 1916 et  jusqu’'d  Oued Zem
tkm. 133 4 400) en aodt 1gr-,

Par la suite, 1n ligne de Marrakech, continude au deld de Caid-
Tounsi, fut onverte d 'Exploitation jusqu'h Ben Guerir (km. 20q)
le 1" décermbre 1918 et jusqu’d Marrakech (km. a81) 1o 1°F juillet
1920,

Enfin les travanx de ka ligne de Fez vers Taza, mis en train an
départ de Fez en mars 117, permettaient aux rails partis, 'un
d’Oudjda, Pautre de Casablanea, de se rejoindre le 31 juillet 1gar,

comme il a &6 dit plus haut,

En méme temps que le rail poursnivait son avance dans diverses
directions, In construction d'un ouveage d'art important sur '0ued
Bov Réareg, entre Rabat et Salé, comblait la lacunce existant entre
ces denx gares el réalisail, au point de vue de 'exploitation une
amélioration d'une importanee considérable.

[’ouvrage commun A Ia route el 3 la voie ferrée, commeneé en
octohre 1917, a liveé passage A In premidre locomotive, le 16 noit

1919,

1. — SITUATION DU RESTAU AU 4 JANVIER 1924,
LIGNES CONSTRUITES EN rqaa ET 1qg03.

Au * janvier 1922, le rail g'élendait sans  discontinuité
d'Oudjda & Marrakech, en desservant les localités les plus impor-
tantes du Maroc : Taourirt, Taz, Fez, Meknds, Kénitra. Rabat ot
Casablanca. ’

De cette artére principale, se détachaient denx embranchements,
Pun de Guereif & Oulat el Hadj, dans la hante vallée de la Mou-
louya, présentant un intérdl presque exclusivement militaire,
’autre. de Ber Rechid & Oued Zem. a acquis une grande impor-
tance depuis qu'il a é1é utilisé pour Pexportation des phosphates
de la région. ‘ ' '

Pour faciliter les conditions de ravitaillement des régions de
Bou-Denib et de la Maute Moulouya, le terminus de la ligne de la
Monlouya a é1é reporté, au cours des annédes 922 ct 1923, & Mis-
sour (rgr km. au sud de Guercif).

Enfin. une ligne partant de Kénitra vers Onezzan (15= km.) a
3 I}




été mise en construction pour améliorer les relations des postes
militaires et des régions fertiles du nord du Proteclorat avec le
port de Kénilra et le reste du territoire. Cette ligne a été ouverte
d I'Exploitation jusqu's Mechra bel Ksiri le 1°F février 19a3 et
jusqu’d Had Kourt le 20 septembre 1g23.

HI. — TRANSFORMATIONS DU RESEAU,

neef Ay es
%

REPLIEMENT D'ANCIENNES LIGNES,

CONSTRUCTION DE LIGNES NOUVELLES,

La construction des premidres lignes & voie normale du Maroc
a été suffisamment avaneée en 1923 pour qu'on ait* pu ouvrir 3
P'exploitation :

La section Rabat-Mcknds dds le °F juin 1903;

La section Mcknes-Fez dds le 1°" octobre 1923,

Aux mémes dales, les sections correspondantes de la voie de
o m. 6o ont ¢t fermdes an publie,

Le matériel de ecette derniére voie, rendu ainsi disponible, va
8re déposé an cours des anndes 1g24-1925 el réemployé sur des
lignes nouvelles qui seront construiles en diverses régions dn
Maroe, dont elles faciliteront 'occupation militaire on le dévelop-
pement deonomique,

Clest ainsi qu'un embranchement a é1¢ construit en 1924 sur
le platean séparant les vallées du Sehoe et de 'Innaonen, de ma-
nitre d.oamener le mil jusqu’an poste de Ahermoumon, en plein
pays Beni Oouarain, Cette ligne a é1é ouverte au trafie le 13 février
1920, .

De méme, Ia ligne de la Moulouya fut poussée en 1924-1925 au
deld e Missour, sur Kaahi. La voie posée el hallastée atleignait le
1" janvier 1926, le km, 208,900, Ksabi étant au point kiloméivique
240.000,

Puis, In ligne Keénitra-Ouezzan fut également poussée tres acli-
vement, Le troncon Had-Kourt-Ain-Défali étail ouvert a exploi-
tation le 1 juillet tg24. D'Ain Défali, la construction des deux
embranchements élait immédiatement continuée, d’unce part sur
Ounezzan, «’auntre part sur M'Jara (Vallée de "'Ouergha)., Ces tra-
vaux furenl mendés avee une telle célérité que la section Ain-Défali
(P. K. 124.000). Amana (P. K. 136.000) était ouverte & l'exploila-
tion le 16 avril 1925, et la ligne entitre Ain-Défali-Ouezzan
(P. K. 156.000) ouverle & U'exploilation le 10 aolit 1g2h.

Cependant, il restait une vinglaine de kilomeaires de voie nue A
hallaster. Aussi, par suile des pluies abondantes d'octobre et no-
vembre 1925, le trafic sur ligne fut interrompu. Depuis, la voie a
été achevée, le teafic reprit le 1°" février 1926.

La section Ain-Défali-Kolleine {en direction de M'Jara) put étre
ouverfe le 1°° juin 19ab et la ligne entitre Ain-Défali-M'Jara
(b1 km.), le 28 ao0l 1925.

Il restait sur celte ligne 25 km. environ de voie nue qui, cepen-




dant, n'eurent pas trop A souffrir des pluies. Cette voie est actuel-
lement entiérement achevée et méme a été poussée sur Fés el Bali
(P. K. 61.500) on elle est parvenue le 1°f février 19a6.

En ce qui concerne ces deux embranchements : Ain-Défali-
Ouezzan et Ain-Défali-M'Jara, il y a lieun de f{aire observer qu’d
partir du deuxitme trimestre 1925, et en raison de 'hostilité des
indigénes et de lenr départ des chantiers, les travaux furent
ralentis. Sur 'embranchement Ain-Défali-M'Jara, ils furent méme
complétement arrétés & dater du 21 juin rgab pour cnuse d'insé-
curité.

Les chantiers Ain-Défali-Ouczzan et Ain-Défali-M'Jara absor-
baient en mars 1g2b plus de 3.200 employés ct travailleurs.

Actuellement, il se construit un épi de 5 k. 300 sur Tafrant, a
Peffet de ravitailler ce poste de grande importance.

La ligne Kénitra-Ouezzan passe a Bl Tleta. De cette station part
un embranchement dirigé vers le Nord qui parvenait & Souk el
Arba du Gharb en juillet 1g23. (En cette ville passe également le
chemin de fer Tanger-Fez.) Cel embranchement, un pen négligé
parce que les cfforts se reportaient ailleurs, doit atteindre prochai-
nement Mechra el Hader sur ln cote.

It y a lien de signaler d'autres lignes en construction, sur les-
quelles se fixe un certnin espoir commercial

t° Variante de la ligne Casablanca & Marrakech, du k. 17 & la -
station Foucauld, simple reclifieation afin d’éloigner la voic de.
o m. 6o de la voie normale; .

2° Ligne de Caid Tounsi-Sidi ben Nour avec prolongement sur
le por de Mazagan (125 km. de longucur environ);

3° Et enfin la ligne Rabat-Tifflet avec prolongement sur Khe-
misset (96 km. environ).

La section Rabal-Camp-Monod est en exploitation depuis le
156 décembre 1ga5.

La construction de ces [rois derniéres lignes, et celle de Mechra
el Hader, est confiée A 'entreprise civile, les grands chantiers étant
divisés en lots et chacu nde ces derniers donné 4 un entrepreneur.

Le réemploi du matériel des aniciennes lignes & voie de o m. 6o
se poursuivra certainement dans ['avenir, au fur et & mesure de
la construction des lignes 2 voie normale et suivant P'urgence des
besoins de régions non encore pourvues de moyens de transport.




IV, — CARACTERISTIQUES DES LIGNES DU RESEAU.
) Tracé.

Le tracé des différentes lignes du réseau qui, ainsi qu'on l'a vu,
ont été construites, tout au moins an début, sans plan d’ensemble
bien défini, a été influencé A la fois par les difficultés dues A la
nature du terrain ou i I'hostilité des tribus voisines et par les con-
ditions imposées dans les délais d'exéention pour satisfaire aux
nécessités du ravitaillement militaire.

Pour construire rapidement certaines portions de lignes en ré-
gion moyennement accidentées (Dar Bel Hamri & Mecknés) et ré-
duire au minimum les lerrassements et ouvrages d’art, il a fallu
adopter un tracé et un profil tourmentés comportant des rampes de
3o millimdtres ¢t des rayons de Ho matres,

Ces caractéristiques qui ne permettent qu'un Jdébit restreint ont
pesé lourdement sur les conditions de 'exploitation. Partout oit il
a 6té possible de le faire, des travaux de rectification ont été entre-
pris pour ramener les rampes nettes & 20 millimetres et augmenter
le rayon des courbes jusqu’d ron métres au minimum,

Ces dernidres caractéristiques, qui sont celles de la ligne Oudjda-
Taza ont 6té adoptées sur toules les lignes construites depuis rqr6.
Dans les régions accidentées comme celle qui s'étend entre Fez et
Taza, elles ont entratné des travaux de terrassement considérables
qui se chiffrent par plusicurs millions de métres cubes de déblais.
Certaines tranchées dépassent 16 madtres et plusieurs remblais
a2 metres de hauteur.

Les mémes difficultés ne se rencontrent pas partout, fort heu-
reusement, et, en géndral, Vadoplion de ces caractéristiques a pu
aisément se faire sans (ravan xsupplémentaires excessifs,

Ounrages d'arl.

Le nombre et I'importance des ouvrages d’art varient beaucoup
suivant les régions traversées, Au Maroce Oriental. qui jouit d’un .
régime de pluies lorrentielles, le tracé rencontre un grand nombre
d'oueds trés encaissés, I plupart du temps & sec, sujets A des
crues subites et violentes. Le Maroc Oriental est au conlraire
soumis & un régime analogue d celui de la France, avec des pluies
abondantes, mais régulitres, absorbées en grande partie par le
sol. On y rencontre donc surtout des cours d'eau permanents,
assez peu nomhrenx, mais d'un débit plus stable et relativement
considérables.

Dans 'une et I'autre de ces deux régions, les premiers ouvrages
consiruits ont été des estacades en charpente du type de I'Ecole
des Chemins de fer, adapté aux caractéristiques du matériel 3 voie
de o m. 6o.

Les plus imporlantes de ces eslacades sont celles de 1'Oued-
Yquem (182 metres de longueur) et de 1'Oued Naffifik (94 métres
de longuenr) sur la ligne de Casablanca & Rabat, du ravin dn




Ghandek (66 et 75 métres), de !'Oued Beth (1397 m. 50) el de
I'Oued bou Fékrane (50 metres) sur la ligne de Rabat & Fez.

Une estacade de méme type et de 135 metres de long sur 1’Oued
Za (ligne d'Oudjda & Taza) a été emportée par une crue en rg1h
et remplacée par un pont mixte en béton armé de go métres de
longueur. ‘

A ces ouvrages en charpente qui, indépendamment du risque
d’incendie, nécessilent une surveillance incessante et un eniretien
onéreux, furent bientdt substitués, au Réseau Oriental, des
ouvrages constitués par des fers I convenablement contreventés,
reposant sur des piles et culées en béton. Les portées sont unifor-
mément de 5 ou de 10 mélres, que le pont serve uniquement i la
voie ferrée ou soit commun A la route et A la voie ferrée.

Quelques-uns de ces ponts ont atteint une trés grande longueur
sur I'Innanouen et lan Moulouya, en raison de l'importance de ces
cours d'ean. On peut citer par exemple le pont de Teggour, enire
Outal et Missour, de 110 métres d’ouverture, constitué d'un pont
mélallique de 3o motres et de huit travées de 10 métres. Ce pont
a £té construit en r1g2a-1gad.

D’aulres, sur des oneds profondément encaissés, ont imposé
In constructicn de piles tris élevées.

Au Maroc Occidental, les estacades ont &té également aban-
données sur les lignes récentes qui comportent des ouvrages A
travures mdétalliques formées par des poulres en treillis reposant
s des enlées on piles en maconnerie.

Le pont construit sur le Bou Regreg pour établir la liaison
entre Rabat et Salé mérite une mention spéciale,

Cet ouvrage, enlidtrement en béton armé sysidme Hennebique,
comporte 3 travées en arc de 45 meolres de portée et 2 travées
en poutre droite de 12 meéires (une sur chaque rive); sa longueur
totale est de 174 m. bo. Chacune des grandes travées est consti-
tuée par 6 arcs indépendants sur lesquels s’appuient les montants
qui supportent le tablier. L’ouvrage livre passage 3 la roule, & la
voie de o m. 6o et A la voic normale qui dessert les chantiers -In
Port. Commencé en octobre 1qi7, il o &é ferminé en juin r1g1y.

Pour les lignes nouvellement construites, il y a lien de signaler®:

Sur le trajet Missour-Ksabi, le point mixie du Chouf ck Cherg,
au P. K 186.256, d'une portée de 77 m. Ho; puis celui de Tamda-
felt, de g6 m. 8o, dont les travaux ont é1é suspendus en aciohre
dernier. :

Sur la ligne Ain-Défali-M'Jara, le pont de M'Jara qui franchit
FOued Ouergha. Comportant a2 culées et 6 piles en macgonnerie,
ce pont mixte d’'une portée de 134 m. 1o, commencé an cours
du quatriéme trimestire 1924, a €té terminé et livré A la circulation
Ie 30 avril 1ga5. Pendant la campagne contre Ies Riffains, il ren-
dit les plus grands services aux armées en opéralions,

Maintenant, en raison des dangers que fait courir aux ouvrages
le tablier en bois et aussi A cause de 'usure, il est procédé A la
réfection desdits tabliers des ponts silués entre Taza et Sidi
Abdallah. Cette réfection se fait en ciment armé avec renforce-
ment par l'adjonction de nouveaux fers en 1.




Superstructure.

ll existe plusieurs types de maléricls de voie :

¢ Voie Péchot en rails de g k. Hoo rivés sur des traverses métsl-
lxqucs par éléments de 1 m. 25, 2 m. 50 et 5 métres de longueur.
c est la plus couramment employee,

° Voie italienne en rails libres de 1o kilos fixés par des cra-
punds sur des traverses métalliques mdépendantes Elle n’a été
employée que sur de petites sections en raison de la pénurie de
matériel Péchot pendant la guerre;

3° Rails libres de ro kilos, type Vignole, sur (raverses en bois
ot tirefonds. Ce matéricl employé sur les premiers kilométres de
la ligne de Salé & Fez s’est montré insuffisant par suile de la faible
résistance du métal. II a été en grande partie remplacé par le
matériel ci-apres :

4° Rails Vignole de 15 kilos, de provenance américaine, sur tra-
verses en bhois, employés sur les lignes ou sections de lignes de
Casablanea A Snlv (g4 km.), (‘nsublnnca A Oued-Zem (155 ki),
Dar Bel Hamri 3 Mekneés (8o km.).

Au Maroc Oriental, on emploie, comme ballast, le gravier tout
venant qui se trouve en abondance dans les nombreux oueds de Ia
région, Il donne, avee ln traverse métallique Péchot, d’exeellents
résultats et permel d’oblenir, malgré la légereté du malériel,
une voie parfaitement stable et bien dressée.

Au Maroe Occidental, d défaut de ce gravier, il a fallu avoir
recours A la pierre cassée, qui est loin de donner d'aussi bons
vesultats avee le matériel Péchot. Elle convient trés bien an con-
traire avec la traverse en bois et parmet d’oblenir avee le matériel
de 15 kilos une voie excellente, parfaitement stable, dont Uemploi
est & recommander sur tontes les sections oft le trafic est impor-
tant.

Bidtimenls des Gares et Stations.

A Torigine, les bdlimenls des gares el stations d'un caraclére
tout & fait provisoire élaien! constitués par des haraques en bois
cotrvertes en 18le ondulée. Le bois est cncore employé lorsqu’il
faut aller vile ou lorsqu’il s’agit de bitiments ne devant étre
ntilisés que pour une durée limitée, mais, méme dans ce cas,
on a cherché & oblenir, par quelques disposilions décoratives et
par la substitution du fibro-ciment & la téle ondulée, un aspect
extérieur plus satisfaisan! que celui des baraques primitives, Jdont
heaucoup oni d’ailleurs ¢t¢ modifiées et améliorées.

Partout ailleurs, il a été fait un large emploi de la maconnerie
e pierres et de briques, sans que toutefois on ait enlevé aux
hatimenlts le caractére d'extréme simplicilé qui convient & des
installations provisoires.

Au Maroc Oriental, ou dans certaines régions il y a encore a
craindre les coups de main des dissidents, les bdtiments sont Ten-
fermés & Uintérieur d’un mur d’enceinte aménagé pour la défense,
Dans chacun de ces fortins, un posle mililaire veille & la sécur’ié
du personnel et des installations el fournit, dans la journée, des
vedettes qui surveillent les abords de la ]wnc et protégent les
ounvriers de la voic, :




Matériel roulant.

Les premitres locomolives employées provenaient de la Maison
Decauville (locomotives de 8 tonnes et de 16 tonnes, lype Mallet)
ct de la Maison Weidknecht (14 tonnes).

Pendant la guerre, les besoins de la guerre ayant absorbé la
presque totalité de la production des usines francaises, il fallut
avoir recours au maltériel américain (locomotives Balwin de 10 et
12 tonnes), :

Enfin, aprés I'armistice, des locotracteurs d essence de diffé-
rents types, devenus disponibles aux armées, furent envoyés au
Maroc pour renforcer le matériel existant.

Enfin, tout récemment, des locomolives de 15 tonnes A 5 essieux
couplés ont élé commandées pour les transportsedes phosphates
A la Société Alsacienne des Constructions Mécaniques & Mulhouse.

La mauvaise qualité des caux, trés chargées en sels de chaix
el de magndsie, est une cause d'usure {ros vapide des chauditres
et oceasionne des frais trés élevés d'entrelien. On y a remédié
en partic en appliquant le systtme d'épuration (par la chaux
grasse et le carbonate de soude) déjd employé sur les lignes algé-
ricnnes el tunisiennes gui se trouvent dans les mdmes conditions.

l.e matériel roulant & voyageurs et & marchandises a é1é fourni,
pour la plus grande partie, par la Maison Decauville, Toutefois,
il existe également un assez grand nombre de plateformes et
wagons converts & marchandises, de provenance américaine, ache-
téa pendant la guerre ou fournis par la liquidation des stocks.

Les trains ne circulant qu’d une vilesse moyenne réduite
(20 kilométres maximum pour les trains de voyageurs), on a géné-
ralisé 'emploi de voitures automotrices & essence pour le trans-
port des voyageurs et de la poste.

(ies véhicules, hien connus au Maroc sous le nom de « drai-
sines », ont été¢ fournis par la Maison Campagne, puis remplacés
pendant la guerre par des automotrices de puissance supéricure
(20 HUP), de provenance anglaise. Chaque automotrice peut conle-
nir 12 voyageurs et remorquer une balladeuse contenant elle-
méme g places; la vitesse moyenne varie de 35 kilomalres A heure
sur les sections A tracé el profil favorables, & 2h kilométres dans
les parcours accidentés.

Introduit an Maroe & une époque oit Vabsence de routes inter-
disait toul transport rapide, ce malériel a rendu et rend encore
d’excellents services.

V. — DEPENSES DE CONSTRUCTION.

Les frais de premier élablissement (matériel roulant compris)
ont varié de 65.000 francs & 150.000 francs le kilomeire, sunivant
les difficultés et la période d’exécution,

En moyenne, le prix du kilometre revient & ro0.000 francs e,
pour 1’ensemble du réseau, les dépenses de premier élablissement
s’élévent A environ 130 millions, '

Cette dépense considérable a été largement compensie par les
services qu’a rendus et que rend encore le petit chemin de fer,
lant an point de vue militaire qu'an point de vue du développe-




ment économique du Protectorat. On verra plus loin, au chapitre
des résultats de I'exploitation, 'importance du rdle qu’il joue dans
la vie du pays.

VI. — EXPLOITATION.
Historique.

Jusqu’a la fin de 1914, tout le trafic des Chemins de fer mili-
taires élait réservé-au corps expéditionnaire,

En janvier 1gi15, une partie de leur capacité de transport fut
mise d la disposition du public, le Service des Elapes restant
chargé de tous les transports et assurant, comme pour les mar-
chandises de la ‘guerre, I'éconlement et la livraison des expédi-
tions commerciales.

Un arrété du 29 mars g6 a ouvert au trafic public le résean
ferré qui, depuis cette dale, est organisé sur le type des chemins
de fer de France ot d'Algérie.

Les dépenses d'exploitation, d’abord supportées par le budget
de la Guerre, sont depuis le 1** janvier rg20 d la charge du Gou-
vernement Chérifien, qni percoit les recettes provenant du teafic
commercial et du trafic militaire. :

Le réseau cst, & cet effet, constitud en régic autonome ayanl un
budget propre alimenté par les reccttes du trafic ot hors trafle et
par des subventions du Budget général du Protectorat.

En 1923, les recettes du trafic ont dépassé 3v millions; en 1923,
elles ont atleint prés de Jo millions,

Organisation.

I’organisalion, calquée sur celle des réseaux d'intérdt général,
comporie une direction & Rabat, ayant & sa téte un officier supé-
rieur du Génie, qui commande en méme lemps le bataillon de
sapeurs de chemins de fer du Maroc. Il a sous ses ordres les chefs
des services : Exploitation, Traction, Voie et Bitiments, Construc-
tion, Approvisionnements, Comptabilité-Finances, responsables
vis-d-vis de lui, chacun en ce qui le concerne, de 1'exécution des
ordres générnux notifiés sous forme d’ordres de service, notes de
service et circulaires. Ces ordres sonl lransmis sur tout le résean
jusqu’anx agents d’exécution, par une série d'échelons constitnant
une hiérarchie propre & chacun des Services inléressés.

’ensemble de toul ce personnel constitue nne véritahle petite
armée, dont I'effectif total an 1 janvier 1924 comprenail environ
1.200 agents civils européens, 3.000 travailleurs indigénes el 450
militaires appartenant an Bataillon de Sapeurs de Chemins de fer.

Lorsque les chantiers de construction des lignes nouvelles sont
en pleine activité, I'effectif des travailleurs indigénes est fortement
augmenté, '

Le personnel civil, dont le recrulement a présenté d’énormes
difficultés dans les deux années qui ont suivi 'armistice et la
démobilisation, est régi par un statut qui accorde des avantages
particuliers aux agents titularisés et commissionnés; ces derniers
se recrutent exclusivement parmi le personnel de nationalité frau-
caise. '




s - Régles de lU'Exploitation.

Les réglements de I'exploitation technique sont ceux des réseaux
tunisiens adaptés aux conditions particuliéres & la voie de 0 m. 6o
et simplifiés en conséquence.

L’exploilation commerciale est organisée sur les mémes bases
que dans les grands réseaux francais.

Il est prévu des tarifs géndraux et spéciaux de grande et de
petite vilesse dont les conditions d’application sont publiées dans
un recueil qui remplace an Maroe le livre Chaiy,

Résultats de I'Exploitation.

Les statistiques des lransports exécutés n'ont été régulitrement
tenues au réseau occidental qu’d dater de 'organisation de l'ex-
ploitation commerciale dans le courant de 1916,

Ce n’est done qu'd partir de I'année 1917 qut'il est possible de
suivre pour I'ensemble du réseau la progression du trafic qui est
résumée britvement dans le tableau ci-aprés :

ANNERS VOYAGEURS MARCHANDISES
KILOMETRIQUES TONNAGE KILOMETRIQUE

L E7Y L 49.163.919 29.332.210
T11F: BRI 69.086.242 33.318.263
111 1) N 81.601.778 33.732.973
1920 ..., 91.886.675 37.409.366
HO2T .. 88.a41.750 43.888.738
LV T S 77.080.860 6o.2d . 422
9ad L., fr.620.970 i7.570.01a9

Le tonnage indiqué pour les marchandises comprend les trans-
ports en service (voir au fableaun annexé la répartition délaillée
du trafic entre la Guerre, le Commerce et le Service).

La progression est due en grande partie & I'nccroissement. des
transports pour le commerce. De 1g17 A 1920, le nombre de voya-
weirrs civils a triplé (de 18.600.000 A 56.600.000 V. K.). le lonnage
des marchandises est passé de 7.800.000 T. K. & r2.300.000 T. K.,
tandis que, durant la méme péricde, le trafie militaire est passé
respeclivement de 3o.500.000 voyageurs kilomélriques et 16 mil-
lions T. K. & 35.200.000 voyageurs kilométriques et 66.600.000
T K.

A partir de 1gar, Te trafic des voyageurs ost allé en diminuant
en raison de la conenrrence des cars aulomobiles qui onl enlevé
A la voie de o m. o nne grande partie des voyageurs de 1", »° ef
méme de 3° classe.

Par conlre, le trafic marchandises a considérablement progressé,
surtout en 1922 el 1923, résultat dit & I'augmentation des trans-
perls de céréales et aussi & I'importance prise par les transporls
de phosphates. En 1922, il a é1é transporté de Bon Jniba d Casa-
blanca 89.432 tonnes de phosphates et en 1923 ces transporls
ont atteint 136.629 tonnes,

En 1924, il est vrai, ces transports de phosphates furent faits
par voie normale. :

I est & remarquer que le trafic intéressant de 1923 a (¢ réalisé
malgré la fermeture, dis le 1% juin 1923, de la section Rabal-




Meknés, fermeture qui a coincidé avec I'ouverture a 'exploitation
de la ligne correspondante de la voie normale.

VII. — CONCLUSION,

- Les chiffres ci-dessus montrent quel parti il est possible de tirer

d'un outil bien imparfait qui, jusqu’d présent, n'avait jamais été
employé sur une aussi vaste échetle. Les circonstances qui ont
amené P'adoption d'une largeur de voie aussi réduile auront ainsi
fourni l'occasion d’une vaste expérience d’'on il est maintenant
possible de tirer d’utiles enseignemenits pour I'avenir.

Cette expérience montre, comme on le savait déjd, que les trans-
ports par voie de o m. 6o collent cher et qu'en aucun cas, pcur
peu que le trafic ait quelque importance, il n'y a pas intérét 3
réaliser un réseau délinitil avec celte largeur de voie.

Mais la construction d'un chemin de fer A voie normale, et
méme A voie d'un matre, est toujours lente et, A I'époque actuelle,
terriblement onéreuse, les pays neufs qui ne peuvent se déve-
lopper sans moyen de transport risqueraient donc de végéter fort
longtemps s'il n'existait pas un moyen de suppléer, au moins
provisoirement, & 1'absence d’une voie & grand rendement et d'at-
tendre sa réalisation plus ou moins lointaine. Ce moyen, la voie
de o m. 6o le fournit : elle vaut encore mieux qu'une route, ne
cofite pas plus cher d’établissement et permet de réaliser une éco-
nomic sensible sur les lransports.

Cette manidre de voir devait &tre retenue dés que l'achévement
des premiéres lignes A voie normale du Maroc allait faire dispa-
raftre les lignes paralléles du réseau militaire et rendre disponible
leur matériel.

C’est ainsi qu'en 1923 la ligne Rabat-Fez a été fermée au trafic
et le matériel correspondant a €14 posé en 19a4, sur de nouvelles
lignes. ' '

Dans I'avenir, de nouvelles régions du Maroc, jusqu'alors pri-
vées de moyens de transport, uliliseront a leur tour le matériel
des lignes déposées et trouveront dans son emploi, en attendant
un outillage encore plus perfectionné, le moyen de développer
leurs richesses latentes, au grand profit du pays.

E. DIDIER




