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LE

PORT D'ALEXANDRIE.

PROJET D'AMÉLIORATION
PAR

M. GASTON .TüNDET
lNGÉNH:UR EN r.UEF DES TRAVAUX MAR1TIMIlS D'Rr.YPTE.

L'encombrement des teITe-pleins, l'impossibilité de recevoir
les marchandises dans les magasins de la DOllane, et l'obliga­
tion de fail'c attendre au lllouiBag'c les navires qui ne trouvaient
pas de place à quai pour leur accostage, ont démontré JUSqU'fI
J'évidence, au cours de l'année 1920, la nécessité, signalée déju
bien souvent, de développer la longueur des accostages et la
superficie des terre-pleins. Aussi, je ne m'aUul'derai pas à rap­
pelel' les statistiques qui depuis vingt ans accusenl un accrois­
sement continu du mouvement commercial el, établissent que
le POl't d'Alexandl'ie se place immédiatement après ceux de
Marseille et de Gênes pOUl' le tonnage des marchandises annuel­
lement débarquées et embarquées.

.le me bornerai, pour donner un aperçu de l'état florissant
du Port d'Alexandrie, à rep1'Oduire deux chiffres empruntés
aux stat.istiques de la Douane.

r

En 1919, la valeur des marchandises importées en Egypte
par le Port d'Alexandl'ie s'est élevée à L. E. 3lt.889..87 2 (t),

(1) Valeur approximative au pair: 904.164.000 francs.
1·
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tandis que la valeur des exportations atteignait le chiffre de
L.E. 72.lt53'903{l).

Cette situation va se développer encore par suite des grands
travaux d'irrigation, qui augmenteront la superficie des terres
cultivahles et la production du coLon; cette extension entraînera
l'importation des engrais, phosphates et nitrates ainsi que cel­
les de ia houiHe et du pétrole nécessaires aux travaux de la
culture et aux industl'ies diverses qui commencent à prendre,
naissance en Egypte.

Or, dans le Port d'Alexandrie, les dépôts pour les charhons
sont devenus insuffisants, tous les terre-pleins destinés à la
réception des pétroles sont déjà concédés en totalité, sans qu'il
soit possible de donner suite aux nouvelles demandes présen­
tées par les compagnies; quant au commerce des nitrates, c'est
à peine si les terrains disponibles peuvent faire face au 1/5 des
besoins envisagés à bref délai. Il importe enfin de signaler que
le développement des courants commerciaux, la construction
indispensable de nouveaux magasins pour entrepôts, vont ren­
dre cette situation plus précaire et difiicile.

Le mieux est sans doute d'examiner tout d'abord quelles sont
les imperfections actuelles, d'étudier ensuite les ressources et
les avantages que le Port peut offrir au commerce et à la navi­
gation, dont les réclamations sont pressantes, et d'en dégag'er
un programme pratique d'amélioration du Port d'Alexandrie.

(1) Valeur approximative au pair: 1.878.005.000 francs.



I. - CRITIQUE DE L'ÉTAT ACTUEL

DU PORT D'ALEXANDRIE.

Le Port d'Alexandrie présente une sUt,fare d'eall nhritée de 750 hec­
tal'es: c'est la plus considérahle de tous les porls du bassin médilerm­
néen, et eUe dépasse celle de la plupal't des porls du monde. CeUe vaste
étendue d'eau offre des avantages snns pareils pour la circulation des na­
vires, qui se fait sans l'aide des remorqueurs; les voiliers à destination de

la Grèce et de la TUl'(luie quittent généralement le POI'l par leurs propres
moyens, et ils peuvent courir de petites hordées sans apporler d'entrave
à la gl'osse navigation. La route des navires de commerce sc fait d'ailleurs
suivant une ligne droite, de 3 kilom. 500 depuis l'ouverlUl'e du Port
jusqu'à l'entrée du Port intérieur, lnissant lib l'es pour le mouillage les
espaces considérables silués au nord-ouest et. au sud-est de cette ligne.
Il est donc inutile d'ét.endl'e la supel'ficie d'enu du POl't d'Alexnndrie : les

ouvrages extérieurs de défense ont été projetés avec une grande largeur
de vues pal' les cI'éateurs du Port., et. c'est. grâce à l'envergure de leur
concept.ion qu'on peut. ne pas envisager actuellement la const.ruction de
nouveaux brise-lames ext.érieurs. La surface d'cau du POI't sem suffi­
sant.e pOUl' Lous les hesoins d'une longue pél'iode dont on ne peut fixel'
la durée.

Mais il nous faut. exnminer, pour essayer d'y remédier, les défauts et
les insuffisances d'Ol,dl'e technique ou matél'iel qui appnraissent. à la
lumière des nou\'eaux besoins et sont révélées par une expé"ience jour­
nalière.

Tout d'abord, ceUe immense surface d'eau pode en elle-même la l'an­
çon de ses avant.ages; par mauvais t.emps de s.ud-ouest., la houle du large,
brisée par les jet.ées extérieures, se reforme à l'intél'ieur et se propage à
nouveau, bien qu'avec une int.ensit.é considél'ablement. réduit.e, à partir de
500 mètres de l'ouvert.ure du Port, sur toute la surface comprise entre

1 •
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le grand brise-lames et la côte de Gabbary. Le prolongement du grand
brise-lames et la construction de celui de la Quarantaine (1906-1908), en
, " l' d P d '1' '1" .retreclssant ouverture u od, ont gl'anement ame lOre etat ancien et

permis la navigation de la petite batellerie, qui ne pouvait se faire autre­
fois à l'intél'ieur du Port pendant les tempêtes; mais il existe toujours
le long des murs de quais de forts ressacs dont les navires souffrent
beaucoup. Il est même arrivé à plusieurs reprises, pendant de violentes
tempêtes, (fue des nnvil'es sur lest nu mouillage en avant du quai des
inflammables (no, (h, 68 et 69) aient chassé sur leurs ancres et se
soient échoués près du môle tl chal'bons.

Les effets du ressac se font sentie plus violemment encore aux quais II

hois.Lorsque la tempête vient du sud-ouest, la houle pénètl'e avec toute
sa force dans l'ouverture du Port jusque sur le côté intérieur du grand
brise-lames, d'où elle s'infléchit directement vers les quais à bois et y pro­
vOflue un ressnc qui gêne considérablement les navil'es amarrés aux quais;
il a fallu construire (1912) un petit hrise-lames intérieur pour amortir
ces chocs et assurer la protection des navires en déchargement aux quais
à bois.

La plus grande largeur de la smface d'eau se mesure entre l'angle
formé pal' les deux branches du grand brise-lames et le quai de Gahbary
(2/160 mètres); en hiver, lors des gros vents d'ouest, la houle se reforme,
se pl'Opage dans cette direction et vient fl'appel' les navÎl'es pétl'Oliers qui
doivent suspendre lems opérntions et prendre des précautions spéciales
pour ne pas êlre jetés vers le quai des inflammahles; dans ces mêmes
r.irconstances, il est impossible de fail'c entrer les navires au bassin de
radoub de Gabbary.

La première condition à réaliser est donc (l'ussmel' la tranquillité el
la sécurilé des accostages, et J'obtenir pal' tous les temps le culme par­
fait de la surface d'eau qui joue aujourd'hui le rôle d'une petite rade
abritée.

Là, cependant, n'est pas le défaut principal du Port d'Alexandl'ie; nOlis
le trouvons dans l'insuffisance de ses lignes de quui et de la surface de
ses terre-pleins. Malgré les nombreux travaux exécutés depuis 1906 : cons­
truction des accostages 10 il 15,34 il 41,55 il 61 et 71 à 81 ainsi
que le quai à nit.rates et le quai 86 pour débarquement des bestiaux, le
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développement de la ligne des quais accessibles à la grande navigation
n'est que de 5.559 mètres se répartissant de la manière suivante:

Quais il 8 Ill. 50 cent. (28 pieds) de lll'ofondeul' nO'
10,11, 13,25 il 28, u6 il 5u, 5911 61 2,731 mètres.

Quais 11 9 mètres (29 pieds 6") de IU'ofonrleur' nO' 55
il 58, 71 à 81 1.6u5

Quais à 10 mètres ( 33 pieds) de prolondelll' nO' 1ft,

31, il UI ....•...••...•..•..•....•.....•. 1.183

(18.226 pieds) = 5.559 mètl'es.

Encore doit-on remarquer que les quais du Port intérieUl' indiqués
comme ayant une profondeur d'eau de 8 m. 50 cent. ne donnent pas
d'accostages directs bord 1.1 quai; leur mode de construction exige l'em­
ploi de pontons flottants intel'posés entre les navires et les quais; l'embar­
(Iuement ou le débarquement des marchandises sont gênés et retardés,
ces pontons reçoivent souvent des chocs violents qui nécessitent des répa­
rations fort onéreuses et leur entretien est dispendieux.

Il n'y a donc réellement que 2.828 mètres (9.272') de cluais à
accostage direct répondant aux besoins de la navigation moderne; le
commerce s'en empare dès l'achèvement de leur construction et ils tra­
vaiHent à un taux qui dépasse une manipulation annuelle de 700 tonnes
de marchandises pal' mètre courant de longueur de (luai, alol's qu'il est
de bonne règle de ne pas dépasser le chifJ're de 500 tonnes pour obtenir
la rapidité des déchal'gements et éviter de longs entreposages.

Quant à la surface des terre-pleins compris entre les quais et le mur
d'enceinte douanière, elle ne mesure que 78 hectares 31 ares, sans tenÎl'
compte de la surface spécialement affectée au dépôt des bois qui se tl'Ouve
en dehors du mur d'enceinte et est tout entièl'e concédée aux négociants
en bois, On pourrait, à la rigueur, résumer la critique du Port d'Alexan­
drie dans cette formule concise : c'est qu'il y a disproportion entre la
surface d'eau considérable offerte aux navires et celle des terre-pleins
déplorablement exiguë aO'ectée au déchargement de leurs cargaisons. Le
développement des t.erre-pleins est la question la plus importante à ré­
soudre à l'heure act.uelle; le commerce générai en souffre et elle engage
l'avenir du trafic. Il est impossible de trouver une solution en cherchant
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à développer les terre-pleins soit vers la ville, soit vers la route du Mex;
l'enclave du Port est complètement entourée de constructions et de terrains
de grande valeur, il est trop tard pour songer à des expropriations exces­
sivement coûteuses et souvent impossihles, Le remède doit être cherché
ailleurs et il est possihle de le tl'Ouver à moins de frais.

La dernière cause d'infériorité du Port réside dans la difficulté de rac­

cordel' les voies fenées avec les postes d'embanluement; celles du Port
intérieur sont trop éloignées de l'arête des quais et nécessitent une manu­
tention considél'ahle (lui retarde le mouvement des marchandises; les ac­
costages 10, 1 Il, 20, 21 ne peuvent être rationnellement dessel'Vis, et
toutes les voies fel'l'ées des quais 1 1 à 31 doivent passer sur runique pont
des écluses du Canal de Mahmoudieh, où elles convel'gent par des courbes
de faihle rayon (lui rendent la traction dilIicile. L'exploitation devient en­

cOl'e plus malaisée sur le terre-plein rétréci et sinueux du cluai des inflam­
mahIes; les quais à hois ont été constl'Uits dans l'hypothèse que les telTe­
pleins d'accostage ne seraient pas dessel'vis par des voies ferrées, seuls
les (luais à charhons et ceux du Mahmoudieh (3 Li à li 3) permettent un
trafic convenable, et l'on peut dire qu'une moitié du Port environ est ra­
tionnellement desservie et reliée aux voies ferrées du réseau de l'intérieur.

La gare de Gahbary, utilisée pour le triage des trains, est devenue in­
sulIisante, mais le raccol'dement passant sous la voie du Mex, près du
bassin dock de Gabbary, décongestionne déjà la circulation, et nous verrons
qu'il est possihle de l'utiliser avec plus d'intensité.

En résumé, l'état actuel du Port d'Alexandrie donne lieu aux critiques
suivantes:

1° Surface d'eau exposée à des mouvements de houle et de ressac;

2° Insuffisance notoire des longueurs de quais et des surfaces de terre­
pleins;

3° Exploitation dillicile des voies ferrées.

Certaines dispositions mauvaises ont été amenées par l'absence de règles
bien définies en ce qui concerne l'utilisation du Port. Lorsque le com­
mel'ce réclame les améliorations indispensahles, on va au plus pressé et
l'on décide de construire des quais pour les charbons, les bois et les nitrates
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dans des endroits libres du Port, sans se soucieL' de relier entre eux ces

diveL's organismes et surtout sans prendre garde aux besoins de l'aveniL';
c'est cependant la grande loi en fait de travaux maritimes, un ouvrage
conçu hâtivement sous la pression des nécessités du moment devient sou­
vent inutilisable après quelques années, et sa présence compromet irré­
médiablement les créations nécessitées paL' de nouvelles exigences. Je me
hâte de dire que le Port d'Alexandrie n'est pas réduit à cette fâcheuse
extrémité: sa smface d'eau offL'e des ressources dont il faut savoir tirer
parti; mais il est gL'and temps de dresser un projet d'ensemble de notre
premier port d'Égypte pOUl' favoriser son développement et ne pas retom­
heL' dans les enems que je viens de signaler.

Je suis certain de faire œuvre utile en présentant ce projet d'améliora­
tion du Port d'Alexandrie et en le soumettant aux vues du Gouvernement.
J'ai tenu le plus grand compte des critiques formulées plus haut, j'ai
essayé de donner satisfaction tl l'expansion commerciale qu'il est permis
d'envisager pour un long avenir. Ce projet, étudié et élaboré avec l'ex­
périence des nécessités journalières, ofI're de grandes facilités d'accès et
d'accostage aux naviL'es modernes, dont les dimensions deviennent plus
considérables; les embaL'quements et débarquements se feront plus rapi­
des, et j'espère avoir réalisé la (( soudure" qui doit se faire plus impé­
rieusement que jamais entre le l'ail et le navire.

II. - DESCRIPTION DU PROJET D'AMÉLiORATION.

Grand môle central et traverse. - Un grand môle central se déta­

chera du L'ivage, entre le hassin de radoub de Gahbary et les quais à bois
avec une orientation générale sud-est-nord-ouest; ses deux côtés me­
SUl'ent des longueurs respectives de 688 mètres et 760 mètres; la largeur
prévue de terre-plein est de 200 mètres. Afin de rendre plus aisés les
raccordements de voies ferrées et l'établissement des magasins, plusiems
ports étrangers prévoient 250 mètL'es de largeur pour les gnmds môles;
mais je crois que 200 mèh'es sufIiront amplement aux besoins parti­
culiers de cet ouvrage, dont la largeur dépassera le quart de la longuem.
A son extrémité nord-ouest le môle se continuera par une traverse orientée
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nord-est, sud-ouest; ses deux branches mesureront 600 mètres et 510
mètres, la ligne intérieure formant avec le môle central des angles de 90"
et de ab". La largeur du teITe-plein de la traverse est de 100 mètres
dans la pat,tie moyenne et de 8u mètres aux extrémités. Une plus grande
l ' " Il "1 ') \ " 1argeu l' n est pas necessau'e, c;Ù' e· ong cote (e 1, tJ 10 metres sllue vers a
l'oute des navires ne comportera pas de quais; en end, il est ex posé aux
gros vents d'ouest et norù-ouest, l'accostage des navires y serait générale­
ment diflicile et sou,rent impossible. Les magasins seront tous constl'uits
vel'S l'intérieur du nouveau bassin. Un pelTé maçonné défendra contre la
houle le côté extél'ieur de la traverse.

Les quais du môle ct les quais intérieurs de la traverse seront établis

suivant un pl'olilverticaljusqu'à une profoudeur de 12 mètres (b a pieds),
leur développement total atteindra 2. 758 mètres ct permettra l'accostage
direct de 1 b cargos de gros tonnage <lui pourront venir se placer sans
souci de leul's dimensions, puis<lue l'absence de lignes brisées permet
J'amarre1' indiŒ~remment l'un del'l'ière l'aulre des navil'es mesurant de
J 00 à 330 mètres (328' il 98ft') de longueur.

L'elll'acinell1ent du môle sera relié aux cluais il hois pal' llll mur cie quai
dlJ 2:3 0 mètres (75[1') de longueur à 10 mètres (33') de profondem
J'eau; deux cargos de tonnage moyen y trouveront lems accostilges,

La profundeur d'eau uu nord et au sud du môle centl'UI n'est jamais
. (" . \ - \ (l' ") . J' bl \ ·1' \ d 'Jl] erlelll'C a 1:J metres l!). 2· ,CI l'constance avora e a acces es na l'Ires
et aussi il la constl'Udion des murs de <[uai; SUI' ce terrain de sable, à
peu près exempt de vase dans cette l'égion du port, il sullil'a de remblayer
le fond jusqu'à la (;Ote (12.00) avec le sable dragué il proximité du hrise­
lames extérieur, pour obteniJ' l'assise incompressible de fOllclation des

murs cie quai.
La cl'éation de ce mille et de la lrilverse (lui le termine o/l're des avan­

tages évidenls. Non seulement - ct c'csll'idée directrice de la conception­
ccl, ensemhle d'ouvrages divise ratiollnel1emellt la surface d'eau du Pol'!
extél'ieur ct al'l'ête la propagatioll de la houle, mais il est aisé de juger
(Ille les deux hras de la traverse mettent complètement à l'abri, contre
tous les vents, les nouveaux accostages ainsi obtellus; ils assurent ell
même temps une protection parfaite des bassins créés au uord et au sud
du môle central. Les quais à Lois, eux-mêmes, seront totalement soustraits
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au ressac des vagues, ils seront mieux abl'ités que par le petit brise-lames
actuel.

Du côté nOl'd du môle, la côte de Gabbary sera défendue tout entière
contre hlS vents de sud-ouest jusqu'au nord-ouest; l'extrémité de la branche
nOI'd de la traverse et l'extrémité du quai il charbons (accostage 55) sc
trouvent dans celle dirccl.ion après lacIllClle les vents passent au nord et
n'ont plus d'action appréciable. On pourra m~me, dans l'avenir, l'endre

cette protection pius complète encore en prolollgeant de 100 mètres ia
branche nord-est de la traverse. Une même extension de 100 mètres
pourra être donnée il la branche sud-est, ell même temps Ilue la branche
du brise-lames des cluais il bois, teintée en jaune, sera démolie progres­
sivement d'après l'extension de la navigation ct l'accroissement des dimen­
sions des navires; l'allongement des deux hrallches de la traverse est donc
une solution d'avenir pou l' la protection des deux bassins.

Un très important résultat obtenu sera la sécurité de manœuvre des
navires se l'endant au bassin de radoub de Gabbary; actueliement, les
entrées et sorties sont parfois ajoul'l1ées pal' mauvais temps. Les construc­
tions projetées soustraient complètement le bassin et son chenal il tous
les ventE, même les plus minimes.

Si on considère la facilité de navigation, on recollnaÎt tout de suite que
les manœuvres d'accostage sont rendues aisées pal' l'ampleur des bassills
créés, Puisclue les zones d'évolution dépassellt 650 mètres (:J t3~') de
cl·, J' '. 1 d ' '1 l' l" ". Ii1mdre. ~eur acces est argemen t ·.egage, a ( IsLallce elltre extremlle
sud-ouest de la traverse et le petit brise-lames des quais il bois est de
175 mètres (57lt'.I"), c'est-à-dire :.\ peu près la largeur de la Grande
Passe; elle pouna être éhll'gie, en temps utile, par la démolition partielle
du petit brise-lames intérieur.

La distance entre l'extrémité nord-est de la traverse et l'accostage 55
est de 5li 0 mètres (177 l'); j'ai dit qu'elle pourrait être réduite :.\ !J 00

mètres ( t 3 1 :J'), mais celte dimension considérable a été donnée tout d'a­

hord parce que celle entrée n'est exposée (lU 'aux vents du nord dont
l'actioll est faible, et aussi parce lJu'eHe est appelée à desservir un mouve­
ment très actif de navil'es se rendant au hassin nord projeté, au hassin :'1

charbon et aux quais à pétroles; il était donc nécessaire de pré,'oir ce
large dégagement dans lecluel les courbes de giration des navires ne son t
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pas inférieures à ft 00 mètres (1312/) de rayon. Les directions données
aux deux côtés intérieurs de la traverse facilitent également l'accostage

des navires.
En{ill, le môle contt'al (lui s'avance dans le Port jusqu'à la hauteUl'

du môle à charbons, n'altère en rien la navigation générale, puisque les
navires sc rendant au Port intérieur continueront tl suivre l'alignement

rectiligne qui détermine la route des navil'es.
Examinons maintenant les avantages procurés au commerce. La sUl'face

des terre-pleins gagnés sur la mOI' est de :1. 7:1..000 mètres carrés, soit
106,3 mètres carrés de teITe-plein pal' mètl'e courant de longueUl' de

quai correspondant.
Les magasins élevés SUI' ces terre-pleins seront au nombre de 1ft; ils

seront du type actuellement en construction SUl' les quais nOS 3ft à lt 1,

c'est-à-dire longueur de 1"0 mètres ("59/.3") avec largeur de 3" mètres
(1 11'.6") comprenan t un étage il balcon SUl' leq uel circulen t cles grues
électrillues, cet étage étant destiné aux marchandises d'impol'lation, tandis
que le l'ez-de-chaussée, ouvert SUI' toutes ses faces, est réservé aux expor­
tations, qui sc font rapidement et avec intensité pendant la période qui
suit la récolte du coton. Un passage couvert de 10 mètres dessel't toute
la longuem des magasins à lem partie inférieure; il sera employé il l'en­
lèvement des marchandises destinées à la ville d'Alexandrie, et qui seront
amenées du premier étage pal' des monte-charges électriques placés à
proximité de ce passage. La surfaGe totale des magasins atteindra 66,6!IO

mètres carrés; elle est doublée pal' la présence de l'étage supérieUl'. Ces
magasins seront tous GOnstruits en béton armé et pourvus des plus mo­
dernes installations contre les risques d'incendie, on utilisera d'ailleUl's
les résultats de l'expérience acquise pal' le service des magasins en cons­
truction. Plusieurs d'entre eux pourront ~tre aménagés partiellement pOUl'
le dépal'l ct l'arrivée des voyageUl's, des kiosllues de douane seront GOns­
tmits en diH'érents points du môle, olt le commerce tl'ouvera réunies des
installations modemes garantissant la rapidité et la sécurité des opérations
de dliJt'(~ement, de déchargement ct de décloua nage.

Une objection spécieuse pourrait ~tre faite à l'éloignement de ce môle
du centre de la ville; mais elle tombera d'elle-même avec l'expansion des
transports automobiles, qui deviennent partout d'un usage courant et sont
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appelés à remplacer en grande partie et à bref délüi le charroi par trac­
tion animale,

Les voies ferrées d'exploitütion du môle se relient directement à la
grande voie du Caire pal' le raccordement qui existe déjà et passe sous
la route du Mex, précisément dans le prolongement de la direction du
môle projeté, C'est une grande simplification dans l'exploitation des voies:
elle permet, en effet, d'installer ulle nouvelle gare de triage, indépendante
de celle de Gabbüry, en dehors de l'enceinte du Port et par là de réser­
ver les terre-pleins pour le dépôt des mm'chandises. L'emplücement de la
nouvelle gare est indiqué en tre la route du Mex et le lac Mariout, des
terrains gugnés sur le lac permettront même, plus tard, d'étendl'e l'espace
néccssuire üux voies de garage et de triuge et de constituer, en dehors du
l'od, la gare print:ipale appelée à le desservi l',

Pour nous en tenir au trafic du môle central, nous pouvons juger de
la facilité uvec laquelle les truins formés près du lac Mariout s'achemi­
neront méthodiquement sur les voies de cirwlütion placées à l'intérieul'
du môle ent1'e les magasins. Les directions légèrement obliques données
aux deux hrant:hes de la traverse permettent à ces voies de se continuel'
pill' des rayons de 200 mètres en arrière des magasins construits sur la
traverse; la largeur du' terre-plein, en cet endroit, donne l'emplacement
des voies de manœuHe néœssaires pour passer des voies de circulation
aux voies de churgement étublies de chaque côté des magasins, tant sur
le môle que sur la traverse, soit vers l'intérieur du terre-plein, soit en
bordure des quais.

11 puruH donc bien, en résumé, que le môle centml et sa tnlVerse,
destinés à l'accostage des plus grands flllvires prévus, remplissent toutes
les conditions les plus modernes requises pal' la navigation, le commerce
et l'exploitation des voies ferrées,

Quais à charbons et bassin à pétroles. - La constfUction des quais à

charbons nOS 55 à 61, exécutée de 1905 à 19°9, a laissé dans son
état primitif, sans <lue le terre-plein ait été élal'gi, toute la padie située
à l'est jusqu'au quai des inflammables, Le commerce a déjà réclumé l'a­
chèvement de ce travail pour remédier à la pénmie des accostuges; d'un
autre c&té, il faut remarquer que toutes les voies ferrées desservant le
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môle 11 charbons n'ont pas de dégagement suffisant vers l'enracinement
du môle, elles sont souvent embouteillées au détriment du trafic, qui
s'opère dans des conditions dilliciles, sinon déplorables.

Le quai des inflammables a été construit en 1900; sa profondeul'
d'eau n'est que de 3 mètres (9'. 1 o'lll est coupé par de petits ports qui,
primitivement, servaient de refuge aux mahonnes déchargeant le pétrole
apporté en bidons pal' les navil'es mouillés au large. Avee le mode de
chargement des pétroles en vrac, il a fallu construire trois jetées s'avall­
0ant vers le large au pied desquelles les pétroliers trouvent une profon­
deur d'eau de 9 mètres (:19'.6"), et j'ai signalé les difficultés et les dan­
gers qui en résultent pour ces navires.

Les compugnies de pétrole ont établi leurs rêservoirs sur l'étroit terre­
plein, resserré entre le (luai des inl1ammables et le mur d'enceinte qui
borde un qual'tier populeux exposé par suite aux risques d'incendie; des
concessions nouvelles pour établissement des réservoil's à pétrole ont dû
être données jus(lu'au deIiJ du bassin de radoub à pl'oximité des dépôts
de bois, malgl'é le danger de ce voisinage, et il ne l'este aucune surface
disponible dans le Port à l'heure actuelle.

Un coup d'œil jeté sur le plan de ceUe zone montl'e queHes sinuosités
doivent parcourir les voies ferrées pOUl' desservir tant bien (flIC mal les
instullations de pétrole dans eet espace exigu et mal dessiné. C'est HI que
se fait sentir le plus vivement i'insulfisance des terre-pleins.

Pour donner à celte région l'extension dont elle u un besoin si llI'gent
el assul'er en même temps les développements prévus duns un avenir
assez prochaiu, j'ai projeté la constl'Lldion d'un (Iuai parallèle à celui des
inflammables, réunissant la tête des trois jetées d'accostuge; mais oU'l'ant
à son pied une profondeur d'eau cie 10 mètres (33'), la largeur de terre­
plein gagnée SUl' la surface d'cau occupe une moyenne de 100 mètres
(:328') à 120 mèll'es (395'.8"). La longueur totale du (Iuai est de 72':>
mètres (2.378'); ;)55 mètres (L16Ù'.8")serontafl'ectésau commerce des

pétroles et iho mètres (t.21IJ') au trafic général.
A la suite de ces uccostages un nouveau quai de :1 95 mètres (968')

de longueur et 10 mètres (33') de profondeur d'euu sera construit lSga­
lement pour l'usage du commerce général; il forme avec le précédent un
angle de 1 21°.
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Les accostages 60 et 61 des quais à charbons seront prolongés par un
alignement droit jusqu'à leur rencontre avec le nouveau quai, sur une

longueur de '->.70 m~)tres (885"9")' offrant une pl'ofondeur d'enu de 9 lDP-
, , (,")tres ( 29.0 .

Cependant cet ensemble ne pourrait être liVl'é il la navigation s'il n'était

pl'otégé contre les vents du sud-ouest qui, ninsi que je l'ai indiqué, sont
très dangereux pendant la p(;riode cl'hi,'e)'. La p,'otection d(;sil'able sera

assurée par un môle s'enracinant à l'extrémité sud-ouest du quai des in­
flammables; il comportera deux quais il profondpur de 10 mètres (33') :

l' d· 3,) 1>..' 8 1 8")· l" " ]., , l' dun e;;) 0 mctl'cs (1.0 :~. ( ,vers Jl1terleul', cestmc a accostage es

navires appOl'tnnt les pétroles et les essences; l'autre, l'el'S l'extérieur, de
l, 00 mètres (1,31 :/.11") de longueur, destiné il l'accostage momentané des

navi,'es qui viendl'ont y pl'enclL'e la provision de mazout et d'cau douce

nécessnire il leur voyage eL l'epal'tiront après un séjour il quai de quelques

heures sufIisant pour ces opél'ations. Le quai extérieur se raccol'dera avec
la côte de Gabbal'Y pal' un pel'ré l11nçonné de 100 rnètl'es (328 1.1") de
longueur sur lequel on établi l'a cIuelc[ues appontements légCl'S destinés il
l'accostage des harques et mahonnes.

Le tel're-plein constitUl~! entre les deux mlll'S de Cjuai sCl'a af1'ecté au dépôt
des matières essentiellement inflammablrs, et il n'était point nécessaire de

lui donnel' une largeur aussi considérable que celle des ruôles destinés

au commerte de 1l111l'chandises diverses; la lal'geur de 30 mètl'es (98'.5")
PU tête et de 100 miltrps p?sr.t'I) il l'enracinement répondra pOUl' long­
temps aux besoins <le cette catégorie de produits. Des f:analisations sou­

terraines placées en dehors <les magasins appol'teront aux l'éservoirs le pé­
trole et le IHazont décha!'gé ct refoulé pal' les navires. Plus tard, on pouna
consLL'ui,'e une seconde jetée de très faible longueur (figurée en pointillé
sur le plan), cie façon il constitue!' un hassin il pétl'oles fel'm{~ et capahle de

recevoi!' en mÔme temps sept g"ands navÎ!'es pétl'oliel's; l'enll'ée, dirigée
vers le nord-ouest, serait close pal' un balTageisolateur flottant; mais cette

nécessité ne se présente pas encore, je vmu simplement indiquer que j'ai

réservé la possihiliU~ d'r,xécuter un ollvl'age cpli s'imposera pal' la suite.

Il me l'este il démontl'er, comme je le fais pOUl' chllcIue cas, les avan­
tages des travaux p!'ojetés au triplp point de vue de la navigation, du
commerce et du transport par voies ferrées.
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Si le grand môle et la traverse centrale étaient exécutés tout d'abord,
la question de protection du bassin à pétroles et du bassin à charbons
sel'ait entièrement résolue de ce fait; mais des besoins plus urgents déci­
deront sans doute l'établissement de res deux bassins avant que ne soit
entl'eprise la constl'Uction du grand môle central. C'est dans celte dernièl'f~

hypothèse que j'ai projeté le môle de 400 mètres (t ,3 t ').'.4/1) de 10ngueUl'

qui fermera le bassin [l pétroles et lui donnera un abri complet con!.t'e
les vents les plus violents, ceux du sud-ouest; il atténuel'n aussi dans une
proportion tl'ès considérnhle les vents d'ouest, ne laissant sans ahri, pen­
dantles tempêtes, que la longueur de 370 mètres; mais toutle reste du
nouveau hnssin sel'a protégé pal' le môle de 400 mèll'es (1.31'J'.!l')
rt pal' le tel'l'e-plein des quais à charbons (no, 55, 56, 57 et 58). En
somme, c'est seulement la padie rOlTespondant, pour cette dil'ecLion, il
l'ouvel'ture du bassin qui se présentera dans une moins bonne situation
jusqu'au jour où elle sel'a définitivement mise à couvert pal' la grande
traverse centrale; mais en attrndant celte époque, les navires tromeront la
pl'otect.ion (lui leur manque complètement aujourd'hui.

L'accès des navil'es au bassin à charbons continuera dans les conditions
uctuelles, et il en sera de même après la constl'Uction complète du bassin
à pétroles. Quant à ce demiel', son clHmal est direct, facile, el. la naviga­
tion ne peut jamais y être gênée; le môle de 400 mètres (1.31'.>.'.6/1) de
10ngueUl' est tracé duns une direction (lui réduit au minimum les opéra­
tions des navires pétroliers venant areoster le cluai intérieur de 330 mètres
(1.082'.8/1) ou le (Iuai extérielll' de 400 mètres pour les navires qui pren­
dl'ont leur provision de pétrole. Lorsque le bassin à pétroles sera com­
plètement tet'miné ct clos par la jetée du nord-est, les opél'ations d'accos­
tage se feront avec la même aisance sur les !.t·ois côtés du bassin, dont la
fOI'me évasée pel'mettra aux navires d'évite!' sur place pOUl' présentel'
leur avant il la sodie.

La sudace des terre-pleins gagnés sur le POI't est de 146.400 mè!.t'es
carrés, dont 68.600 mètl'cs carrés affectés aux pétroles, 67.000 mètres car­
rés au commerce génél'al et t 0.800 mètl'es cal'rés aux charbons. Les com­
pagnies de pétroles pourront établir à l'aise tous les résel'voirs dont elles
auront besoin en tenunt compte des larges extensions prévues pOUl' l'ave­
nir et des espaces indispensables à l'isolement de chacun des réservoirs.
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Les concessions de pétrole et la partie voisine de la ville ne COUl'ront
plus les risques de gros incendies; un mur de 5 mètI'es de hauteUl' sera
élevé entre le terre-plein des pétroles et celui du commerce géné,'al pOUl'
assul'er toute séCUl'it() aux marchandises entreposées sur ce demir,r. Les
tpne-pleins ainsi aménagés sel'ont pour de longues années supé"ieurs
aux besoins nouveaux et au (MI'eloppement de l'industrie pétrolifère.

Les canalisations de pompage et de refoulement, installées sur les terre­
pleins ,les quais et du môle, présenteront des longueurs l'(~duites par suite
de la proximité des résen'oirs et des navires: c'est une condition f.wol'able
aux opéI'ations <IP, vidage des cit.ernes et de l'emplissage des sout.es.

Les lelTe-pleins des qunis JP, :~ 70 mètres (1. 9. t 1.') et. 9. 95 ml~tres (968')
dest.inés au commerce gén(~ral seront aménagés et oulillés comme ceux
du môle cr:nt.ral avec gl'tll1ds magnsins de t LI 0 mètres de 10ngueUl' pOUl'
chaque poste de nuril'e, gl'Ues et voi(-~s feITées sur les côtés; d'importnnles
sUl'faces découvertes en anière pourront être nussi mises à la disposition
du commerce pour les marchandises ne craignnnt pas les intempéries..

On l'oit aussi quel parti on peut lirer des ten'e-pleins bien aménagés,
pour l'installation des l'oies fenées; celles des quais à ch'll'bons se dirige­
ront dil'ectement vers la gare de Gabbary, et Je lal'ge espace disponible
donnera la possibilité cl'installet, des l'oies supplémeJltai ('es de circulation
et de chargement avec bascules de pesage.

Les terre-pleins des quais de 7~J5 mètres (2.378'.7") el 295 mètres
( 968') ~et'ont dessen·is par l.I'ois l'oies parallèles rectilignes placées au
bord du qllai, au milieu et en aLTière des telTe-pleins d se raccorderont
par des courbes d'un rayon de 200 mètt'es (656'.2"), soit avec la gare
de Gabbary el les l'oies du môle à charhons, soit avec la roie principale
du Port qui pouna s'emhrancher sous la route du Mex; il est. même pos­
sible d'envisagel' un l'accordement avec les l'oies du môle centraL

Des voies de chargement, parallèles aux voies principales de circulation,
sont placées devant chaque installation pétrolifère pour le l'emplissage et
l'expédition rapide des wagons-citemes; les l'oies du môle d'abri se rac­
cordent directement à la l'oie principale des quais par une courhe de 200
mèh'es (656'.2") de l'ayon. Le ll'ufic du môle est donc assUl'é indépendam­
ment de celui des l'oies affectées au tene-plein des pétroles.

L'aménagement du bassin à pétroles et du bassin à charbons, tel que
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nous venons de le décrire, paraît devoir donner toute satisfaction au tra­
fic prévu dans cette partie du Port qui se trouve logiquement rattachée
au plan d'ensemble d'amélioration, et forme une des parties bien soudées
de son homogénéité. Il me parah difficile de tirer un parti meilleur de
l'état actuel du Port pour l"amélioration de la zone des péh'oles et d.rs
charbons.

Les opérations commerciales ne doivent pas être entl'avées pendant ln
période d'exécution des travaux de tl'ansformation, et j'ai étudié un Pl'O­

gl'arnme spécial qui évitera toute perturhation.
Dans unc première phase, on eXI~cutel'a simultanément. le môle de 1100

mètres (1.:~ 1 2'. h") et le (luai ~l charbons de 270 mètres de longueur, en
laissant libres au commel'ce les accostages 66 ct. 69, ainsi que les jetées
Worms ct Mantacboff dont les canalisations sont déj;l reliées à l'établis­

sement. dl~ la Vacuum Oil, qui velTa son appontl'ment supprimé dès le
commencement. des h"wau\:.

AussitÔt. après l'achhcment du môle dA !J 00 mètres, les eanalisations
sel'011l: plad'es sur ce môle, rcliées aux installations actuelles, et les navi­
res pétroliers y aceosteront; ils continucront néanmoins à utiliser la jetée
Mantachofl', mais la jetée WOI'I11S sel'a (léfinitivemrnt supprimée.

La seconde phase drs tl'Uvaux eommrnceri1 ,dors rt comprend l'a .In
construction simultnn{le des (1 nais dll :3 fi 5 mètres (t. dl il') et de 295
mètres rI, de leur tene-plein.

Il ne l'estera plus alors, pour termillCI' l'ensemble, qu'à couper la tête
(Ir la jetée MantachofT cl ;1 construirr .la del'l1ière longueur de <Tuai de

370 mètl'rs (1.21!J').
L'cxécution ainsi or,lonnée permettra de réaliser la totalité du pro­

IP'amrne sans causer ,meun préjudice au commerce P.t p.n lp. faisant béné­
ficiAI', au contraire, de tous les avantages procul'lss par l'Axtension (les
(luais au fUl' ct. ;, meslll'p de leur achèvement.

Extension du terre-plein et du quai à nitrates. - Le quai à nitrates

mesure 100 mètres (328') delongueu l'avec une profondeur d'l'au de G
mètres (19'.8"); les n;wires ne peuvent y accoster et ils doivent décharger
au lat'ge sur mahonnes; la superficie des terre-pleins n'est que de 21.000
mètres carrés: toutes ces dimensions sont notoirement insuffisantes pour
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le trafic actuel et il faut, à tout prix, les développel' dans de grandes
proportions pour répondre à l'extension rapide du commerce des engrais.

La solution technique de ce prohlème est très simple. Je propose la
construction d'un mur de quai de 520 mètres (1.706') de longuem à
accostage direct avec profondeur d'eau de 10 mètl'es (33') situé parallè­
lement au quai acluel, dans l'alignement des murs de rive des quais à
bois. Le mm de quai de 5:),0 mètres (1. 70 6') sera rattaché à la côte, tl

son extrémité sud-ouest, par un mur de quai de 16ft mètres (538') de
longueur il profondeurs décroissantes, f'.Ommen~ant à 10 mèlTes (33')
pour finir à 5 mètl'es (16'li") près du rivage; il sera utilisé par les hm'ques
et mahonnes emprunt.ant la l'oie du Nil pour le tnmsport. des engrais.

Vers le nord-est., la petite jetée de protection des accost.ages 82 et. 83
dont la présence est devenue inutile, sera démolie sm toute la longueur
dépassant le mm de quai il construire.

Les nouveaux telTe-pleins engloberont le terl'e-plein actuel, la surface
t l ' '6 (" 'L .ota e se tl'ourera port.~e il )9. )00 meLres calTes. es magaslOs pourront
être disposés en plusiems lignes parallèles au grand mur de quai; les
voies ferrées placées dans le même sens, au milieu et sm les côtés des
terre-pleins, se raccorderont à la grande voie de circulation établie paral­
lèlement en dehors du mur d'enceinte.

Les navires accostés aux quais à nitrates seront complètement. abrités
contre tous les vents pm' le brise-lames de la Quarantaine et le petit brise­
lames des quais à bois, plus tard par la grande tl'averse dont la présenee
permettra la démolition de la branche nord-est du pet.it brise-lames des
quais à hois. Les facilités d'évolution et de mouillage semnt exactement
les mêmes que celles données aujomd'hui aux navires apport.ant des ni­
trat.es; après la const.ruction du grand môle et de sa traverse, la démo­
lit.ion partielle du petit hrise-Iames intérieur, les facilités deviendront
encore plus grandes, et cette partie du Port. constituera une véritable ex­
tension du hassin créé par le gl'and môle central.

La manutent.ion et l'emmagasinage des nitl'ates demandent des condi·
tions particulières d'abri contre l'humidité et des précantions contre la
combustion spontanée. C'est seulement après consultation des négociants
int.éressés que la disposition des magasins et leur mode de construct.ion
pourront êtl'c déterminés; mais on se rend compte déjà qu'il est possible
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d'envisager toutes les combinaisons désirables pour l'utilisation de ce vaste

terre-plein.

Une partie du quai pourra recevoir une destination différente, telle que

déchat'gement de grains ou de matières chargées en vrac. Il existe, en

effet, en arrièt'e du terre-plein des nitrates, un terrain appartenant au

Gouvernement, désigné sur le plan sous le nom de Zone franche, compris

entre l'enceinte douanière et la route du Mex; sa superficie est de 46.000
mètres carrés. Rien ne sera plus simple que d'installer, pour le transport

des matièl'€s déchargées des navires, un tt'ansbordeUl' ou un tablier rou­

lant aét'ien qui les déposera sue ce ternlÏn, dont l'utilisation sera ainsi

obtenue dans les meilleures conditions.

Les voies ferrées du quai il nitrates se raccordent facilement à la grande

voie du Port et permettent le passage et l'évacuation de trains complets

chargés devant les magasins. La zone ft'anche pourra également êtt'e bien

desservie et rattachée à la voie principale du POt't par une voie ferrée

établie sur la route qui existe entt'e cette zone et les dépôts de bois.

La construction du mur de quai de 5:lO mètres (17 061
) sera exécutée

en deux phases pour ne pas interrompre le commerce des nitrates. Dans

la première phase, on construira en même temps le petit quai de 164
mètres (538') et la moitié nord-est du quai de 520 mètres (1706') ainsi

que le terre-plein sur lequel on élèvera aussitôt des magasins. Puis com­

mencera la seconde phase, dans lnquelle on achèvera vers le sud-ouest le

mur de quai de 520 mètres et le terre-plein.

Il résulte de l'exposé (lui pt'écède que les quais à nitrates constituent

une partie intégrante du projet d'ensemble et qu'ils offrit'ont le maximum

d'avantages à la navigation, au commerce et au trafic par voies ferrées.

Quais et Parcs quarantenaires. - Le Service Quarantenaire dispose

aujoUl'd'hui d'un seul quai (n° 8 G) de 130 mètres ( 426 1
) de longueue et

7 m. 50 cent. (241611
) de profondeur, auquel accostent les navires à bes­

tiaux. Le débat'quement s'opèt-e ÈI quai sur un terre-plein large de 28
mètres, les bestiaux sont aussitôt acheminés vers les parcs quarante­

naires établis non loin de là en dehors du Port. Ces opérations ne sont

pas aussi simples lorsqu'il s'agit des passagers : le nnvire en quaran­

taine mouillé au milieu du POtt, au droit du bassin de radoub de
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Gabbary, débarque ses passagers sur des chalands, qui sont ensuite
remorqués jusqu'au petit port de Mafrouza spécial à la Quarantaine; les
passagers sont alors internés dans la station de Mafrouza ou conduits
jusqu'au lazaret de Gabbary, qui doit d'ailleurs Atre pro~hainement dé­
saffecté.

En dehors des dillieultés de b'ansport, ([ui sont <l'importance secon­
daire, je dois appeler l'attention sur le mauvais choix de l'emplacement
du lazaret de Mafrouza situé au milieu du Port, ce (Jui n'est peut-êtL'e
pas indiqué au point de vue de l'hygiène, mais en tout cas al'rête le
développement du commel'ce du Port; c'est près de l'emplacement occupé
par le lazal'et que viendra s'amorcer le grand môle central, le raccorde­
ment des voies ferr(~es ahsorbera une paI,tie de la surface concédée; mais

tout le reste devra dispamitre tôt ou tard, pour fail'e place li un nom-eau
hassin de l'adoub et Il des slips dont je parlerai plus loin. L'espace ainsi
fâcheusement absorbé pal' le lazaret de Mafl'ouza doit êtl'e rendu et em­
ployé aux œUVI'es vitales du Port.

Le Conseil Quarantenaire préférerait certainement réunir dans un
même ensemble toutes les dépendances de son Sel'vice , et il est rationnel
de placer ses établissements li l'entrée même du Port, dans un endroit
isolé, qui réduirait li la fois les manœuvres des navires et supprimerait les
dangers de contamination qui peuvent résulter du passnge et du séjour
des suspects et des malades dans le POI't même.

C'est pour atteindl'e ce hut que je Pl'opose la constl'Uetion d'un quai
de 3So mètres (1 j ~ 8'S/I) de longueur' 11 profondeur de 10 mètres (33/)
avec terre-plein de 60 mètres (lgG'10/l) de largenr s'appuyant il l'inté­
rieur du brise-lames de la Quarantaine dès l'entr'ée du Port.

La surface mise 11 la disposition du Service Quarantenair'e sera de
2S.000 mètres carrés environ, en y comprenant le terre-plein destiné nu
débal'quement des bestiaux; celle surface est sensiblement égale il celle
des installations de Mafrouza. Le Conseil Qual'antenail'e tl'ouverait là un
isolement parfait, de surveillance cel'tnine, en relation facile avec ses éta­
blissements du Mex soit pnr voie de tCl're en cheminant le long du brise­
lames, soit même par une voie ferrée placée au nord du quai. Un perré
de 174 mètres (S70/10/l) de longueur, en alignement avec le terre-plein
extérieur du quai à bestiaux, augmenterait encore les surfaces disponibles

2.
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et permettrait le raccordement avec les voies ferrées principales du Port
se dirigeant vers le Mex.

Les établissements sanitaires seraient défendus contre les vents de sud­
ouest et d'ouest pm' la partie haute du brise-lames de la Quarantaine,
qu'on pourrait surélever pal' un mur de faible épaisseur; les navÏi'es eux­
mêmes il l'abri de cette pl'otection, ne seraient gênés que par gros vent
de nord-ouest; mais il faut noter que le nombl'e des navires en quaran­
taine est plutôt l'exception (lue la règle. Le quai sera généralement libre
et le séjour des navires y serti de faible dUl'ée, puisque aussitôt après le
débarquement des passagers les navires se rendent directement à leurs
quais respectifs pOUL' leUl's opérations commerciales, ou sont envoyés au
mouillage il l'abri du grand brise-lames au nOI'd-ouest de la Route des
WlVlres.

La dépense serait moindre si le Conseil Quarantenaire construisait ses
lazarets pour passagers au I\lex, il côté de ses parcs à bestiaux. Le travail
à exécuter se réduirait à la construeLion du nouveau quai avec un terre­
plein de faible largeur; mais sans rien préjuger des décisions du Conseil
Quarantenaire, j'ai voulu indiquer comment le Port pourrait mettre h la
disposition de ce Service une surface égale à celie du lazaret de Mafrouza,
et l'entrer en possession de terrains qui lui seront indispensables dans un
avenir assez prochain.

Construction d'un nouveau bassin de radoub. - Le bassin de radoub

de Gabbary en service peut recevoil' des navires de 150 mèt.l'es (lJ 92')
de longueul' et de 6 m. 72 cent. (22') de tirant d'eau; ce sont des di­
mensions insuffisantes dès aujourd'hui où la 10ngueUl' moyenne des navires
à passagers atteint 180 mètres (590'6") avec un tirant d'eau de 8 m.
50 cent. (28'). C'est le seul bnssin de radoub existant, et le Port d'Alexan­
drie est incapable de procurer les moyens de réparation aux navires de
fOl,t tonnage dont les dimensions s'accroissent incessamment; il peut en ré­

sulter un grave dommage pOUl' le développement maritime du Port: les
armateurs hésitel'ont toujours à y envoyer des navires de grandes dimen­
sions courant le risque d'être immobilisés pour longtemps à la suite d'un
accident, même léger, mais obligeant les navires à passel' au bassin de
radoub pour être visités. Cette situation s'aggrave du fait qu'il n'existe
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aucun bassin de grandes dimensions SUl' la route des naVires tant en
~]éditerranée orientale qu'au pussage du Canal de Suez; le bassin-dock
projeté au Port de Suez ne pourra être construit avant plusieurs années.
Il faut se souvenir que les navires fréquentent volontiers les ports où ils
peuvent trouver des secoul's en cas d'avaries; ils négligent ou abandonnent
ceux qui sont dénués de moyens de radoubage, La place commerciale
d'Alexandrie, déjà si prospère, augmenterait encore son importance par
la création d'un grand bassin de radoub (lui développerait l'industrie
locale des chantiers pour réparation de llavires,

J'ai exposé assez longuement, dans mon mémoire SUI' le Port de Suez (1),

les caractéristi(lues des nouveaux hassins de radoub; je les résume d'un
mot en disant que la navigation moderne exige la réparation de navires

mesurant 300 mètres (~)84'3") de 10ngueUl' et 12 mètres (39'4") de ti­
rant d'eau. Un pareil ouvrage est réalisable dans le Port d'Alexandrie:
son emplacement est désigné à côté du bassin existant, dans la zone fâcheu­
sement occupée pal' le Service Quarantenaire. Le sol rocheux se prète
mieux qu'ailleurs à la construction d'une nouvelle forme de radoub solide­
ment fondée sur le rocher qui ameUl'e dans cet endroit et donne toutes
les garanties de résistauce sulfisante. Une partie du bassin devra être ga­
gnée SUI' le POI·t et construite en dehors du ril'age, mais c'est une diHi­
cuité de construction très aisément surmontable pal' l'emploi de caissons
pOUl' l'exécution du radier et des bajoyers; le rocher se présente encore à
une profondeur de 10 à 11mètres (33' Ù 36') et donne la certitude d'ob­
teni,' une assise solide et uniforme pour l'établissement du bassin. L'extré­
mité sud-est des deux docks se trouverait à la même hauteur et permet­
trait dc ne pas modifier la courbe des voies fcrrécs; mais c'cst là une
considération de minime impo"tance, puisqu'il suffil'ilit de l'accorder la voie
dcs cluais ù pétrole directement avec la ligne principale se dirigeant vers
le Caire pour obtenir l'emplacement nécessaire ù l'établissement il sec du
nouveau bassin de radoub. Les deux hypothèses doivent être examinées et

prises en considération; mais il est prématUl'é d'indiquer la solution à
choisir.

(1) Le Port de Suez J Mémoires p"ésentés à la Société sultanieh de Géographie J Le Caire,

19 1 9.
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De toute manière, le voisinage des deux formes de radoub favorisera
l'installation sur le terre-plein qui doit les séparer d'une machinerie uni­
que destinée au pompage de l'cau dans les deux docks.

Le chenal d'accès aux hassins de radoub sera totalement ahl'ité contre
les vents de toutes les dil'ections; son alignement rectiligne situé à égale
distance entre le gl'and môle central et le môle du bassin à pétroles don­
nera tous les dégagements nécessaires aux manœuvres d'entrée et de sor­
tie sans gêner les navires amarrés à quai.

Les moyens de réparation des navires SCl'ont complétés par l'installa­
tion de deux: slips de carénage de 60 mètres (196'10") de longueur sur
lesquels on pouna hisser les chalands, mahonnes, remorclueUl's ct les
petits navires d'un poids de 1.000 tonnes. Le terre-plein entre les has­
sins de radoub et les voies de dégagement du môle central sera afl'eeLé à
la construction d'ateliers de réparation des navires.

Rectification de la ligne des quais du Port intérieur. - Les vIeux

murs de quni nOS 23,2[1,25,26,27 ct 28 ont été constmits (1870­
187Ü) sUl' des enrochements formant un lalus tl'ès prononcé qui mesure
3 mètres de hase pour 2 de hauteul'. Les navires ne peuvent trouver le ti­
rant d'cau qui leUl' est nécessail'e qu'en restant àune distance de 10 mètres,
parfois de 20 mèLl'es de ces qunis; des pontons flotLants sont placés entre
les navires et les (luais et j'ai signalé les inconvénients flui en résultent
pour le déchargement de la ciH'gaison ainsi que le coÙt élevé d'entretien
de ces pontons. En outre, les quais ont été construiLs suivant une ligne
brisée pl'ésentant de nombreux décrochements; aucune voie fenée ne peut
être posée SUI' le hord de la rive; les magasins sont élevés à une distilnce
de :~o mètres, cL il ne faut pas songer à l'emploi de grues de levage par
suite des distances considérables qui existent entre les nilvires, les quais
et les magasins.

Par suite de l'encombrement du Port, ces quais sont indispensables au
trafic général, aucun travail de rectification ne peut être envisagé dans
de telles conditions; mais plus tard, lorsflue de nouveaux quais auront été
construits dans le Port exLérieur, il faudra moderniser ces vieux quais
pour qu'ils conservent un rôle uLÏle.

Ils devl'ont être construits sur un nouvel alignement rectiligne situé en
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avant des quais actuels et allant de 1'8xtrémité du quai 23 à l'extrémité

du quai 28, transformation qui peut se faire économiquement par la

construction d'appontements en béton al'mé dont les pieux trouveront la

fiche nécessaire dans la vase compacte qui existe en avant des quais sur

une épaisseur moyenne de 1 1 mètres (36'). Ces appontements seront re­

couverts par un tablier en béton armé jusqu'à la ligne des quais actuels j

le terre-plein pour dépÔt des marchandises sera augmenté de toute cette

surface, et il sera possible nlors d'installer des voies ferrées, des gl'ues

de chargement et de rapprocher les magasins dont la supel'ficie sera

devenue insuffisante.

La démolition du petit môle, formé des quais 29, 30 et 31, sera le

complément obligé de eette transformation; sa présence est dès mainte­

nant une gêne pOUl' le mouvement des grands navires ainsi que pour les

barques se rendant au canal Mahmoudieh.

En dehors de ln rectification de la ligne des fluais, le Port intél'ieur

n'est susceptible d'aucune amélioration. Seul le môie E (3lr, 35, 36, 37,
38, 39, lr 0 ct lr 1) avec ses quais ;1 accostage direct et une profondeur

d'eau de 10 mètres (33') pomra être utilisé par la grnnde navigation,

et c'est au Port extérieur qu'il faut demander les améliorations indispen­

sahles au développement du trnfic.

Dragages d'approfondissements. - Toute la peu,tie du Port située au

nord-ouest de la route des nnvires ne peut convenir ù l'établissement des

nouveaux terre-pleins. La difficulté de les desservir par des voies ferrées

obligées de contOl1l'ner avec des rayons trop faibles le hassin de l'arsenal

et le hassin de carénage avant de rejoindre la ligne sinueuse qui les con­

duira au pont de Mahmoudieb, l'impossibilité de développer la zone

du Port en dehors de son enceinte actuelle et, enfin, la présence du Palais

de Has-el-Tin sont des causes qui doivent faire définitivement rejeter celle

idée émise parfois par des personnes qui n'ont envisagé (lue la constl'l1C­

tion de murs de quai sans se rendre un compte exact des nécessités

imposées par le trafic ;1 terre. Celle transformation ne pomrait se faire

qu'à la condition de remblayer les bassins de l'arsenal et de carénage dont

l'utilité ne peut être contestée ;1 l'heure actuelle.

La surface d'eau située au nord-ouest de la route des navires a un rôle
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plus important à remplir: elle doit servir de mouillage aux bâtiments pro­
visoil'ement désarmés ou ne faisant pas d'opérations à quai, c'est le moyen
d'éviter l'encombrement des bassins de commerce.

Le grand banc (lui occupe cette zonc est en cours de dragagc depuis
plusieurs années; il est constitué pal' du sable très peu mélangé de vase
qui a été employé comme remblai dans la construction des nouveaux
terre-pleins depuis 1906; la même utilisation en sem faite pour les tra­
vaux projetés qui absorberont facilement les 5,000,000 de mètres cubes

que produira cc banc dragué jus<lu'à la cote (t 5,00) ~ 9'" Ces dragages
ne constitueront donc pas réellement. un travail spécial el improductif,
ils seront un élément de la réalisation des ouvrages projetés.

Au fur ct à mesure de l'avancement des dragages, on mouillera des
lignes de corps morts pOUl' l'amarrage des navires (lui seront protégés
d'une façon tl'ès cŒcace contre les gros vents ou sud-ouest au nord-ouest,
pal' la proximité du grand brise-lamcs, Les navires de 300 mètres
(98~'3") trouveront une surface ct un til'ant d'eau bien supérieurs à
leurs besoins, ils seront en sécurité surtout si on prend la précaution de
les mouiller par l'avant et l'arrière comme le pel'lnet la surface d'eau libre
au sud-est du gl'ilnd brise-lames, et il l'estera toujours une largeur consi­
dérable de 300 mètres (984'3") pour la route des navires.

Les dragages du Port intérieur, sous Ras-el-Tin, ne seront pas poussés
aussi profondément; il sullira, suivant les indications du plan, de dl'aguer
jus(Ju'à la cole (10,00) (33') la pm'tie voisine de la rive pOUl' pl'ocurer un
excellent mouillage aux steamers de tonnage moyen et aux voiliers; la
partie au sud-est pourra être drug:uée jus<lu'à la cote (t 2,00) pOUl' facili­
ter l'cntrée des navires dans les bassins à créer ct de ceux qui se dirige­
ront au môle de Mahmoudieh dans le Port intérieur (accostages 3~ à fIl).

Approfondissement et élargissement de la Grande Passe. - La Grande

Passe a été draguée (1907-19(8) dans le banc rocheux qui ferme la rade
d'Alcxandrie; sa largeu r est de 183 mètres (600'4/1), sa profondeur de

la 111. 67 cent. (35 picds) au-dessous des basses mCl'S; sa longueur
droite de 2,000 mètres se continue par une courbe de 1.450 mètres de
rayon jusqu'à l'entrée du Port, les profondeurs dans la partie courbe
atteignent 19 mètres (6 2'~/I). Le balisage de la Grande Passe, établi
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avec beaucoup de simplicité et de clarté, rend très facile l'entrée des na­
vires dans le Port, mais la profondeur de la padie droite sera insuffisante
lorselue les navires trouveront des profondeurs d'eau de 12 mètres (39'4/1)
au pied des quais du môle central ct de la travel'se; déjà les marins
craignent. de s'y engager pendant les grosses tempêtes d'hiver elui creusent
la lame et font courir aux grands navires le risclue de talonner SUl' le

fond. Il sera prudent de pousser juse[ll'i.1 13 m, 70 cent. (115') le dragage
de la Grande Passe, dont la largeur devra atteindre 300 mètres (08!l'36/1)
égale à la longueur des plus gmnds navires prévus; cette lal'geUl' est né­
cessaire pour évitel' un échouuge possible lorsqu'un acccident fortuit aux
machines ou au gouvel'llail vient placer le navire en travers de la Passe.

Dans cet exposé je n'ai pas il indiquer les méthodes de constl'Uction
envisagées pOUl' les lllurs de fluai, elles continueront celles qui sont déjà
appliquées arec succès aux travaux du Port J'Alexandrie, et consistent
dans l'emploi de hlocs artiliciels en ruaçonnerie de béton avee muraille

extérieUl'e presciue verticale permettan t l'aecostage des navires hOl'd à
<luai. Les matériaux des calTièl'es du Mex: et de Dékhélah, les seuls dont
nous disposons dans la région, conviennent p'H-fuitement à ces maçon­
neries, et des entreprises bien organisées peuvent exécuter les travaux de
confection et de pose avec une rapid.ité qui elépasse celle de tout autre
procédé, et réalise en même temps une économie. Les carrières du Mex

sont pres<lue épuisées et il faudra exploitel' celles de Dékhélah, plus éloi­
gnées. Un petit. pod de travaux: déjà commencé en 1906, puis ahandonné ,
devra être définitivement aménagé et une impulsion plus gl'ande poulTa
être donnée aux travaux: par l'emploi simultané des deux petits ports du
Mex et de Dékhélah, l'un étant employé au chal'gement des hlocs al'tifi­
ciels et l'autre au chargement des enrochements hruts provenant des
carrières.

Les mms de quai des ouvrages projetés seront élevés jusqu'à 2 m.
60 cent. (8 pieds) au-dessus du niveau des basses eaux: c'est une cote
justifiée par les opérations de chargement et de déchargement des navires
à Alexandrie. Une galerie sera ménagée dan~; la partie hors d'eau des
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murs de quai, eHe recevra les canalisations d'eau, de gaz, d'électricité
ou de mazout, dont la visite et l'entl'etien seront aisés à tout moment.
Les magasins élevés SUI' les terre-pleins seront desservis par des grues
électriques placées au bord des cluais ct comporteront tous les perfec­
tionnements modernes qu'on en doit attendre sans ([u'il soit nécessairc
d'examiner ici le détail de ces installations,

*

J'ai ainsi terminé, dans ses lignes essentielles, l'exposé du projet d'a­
méliol'ation du Pol'/, d'Alexandrie; les avantages qu'il procurera sont con­
sidérables,

Cinquante hectares de terre-pleins seront gugnés SUl' la sUl'face d'eau
du Port; or la superficie actueHe des terrains compris dans l'enceinte
douanière est de 78 hectares 30, c'est donc un accroissement dépassant
60 pour cent (lui sem ohtenu par l'exécution de ce projet. La superficie
totale des tetTe-pleins s'élèvera h 128 hectares, tandis que la surface
d'eau, mieux utilisée et abritée, sera enCOt'e de 700 hectat'es, laissant
1.1 la navigation les facilités de manœuvre qu'eHe y trouve aujourd'hui.

Le développement des nouveaux quais atteindra 2.553 mètres de lon­
gueut' avec une profondeUl' d'eau de 12 mètres (39'li") et 3. t 20 mètres
avec une profondeur d'eau de la mètres (33'), soit une extension totale
de 5.678 mètres de [l'lUis à accostages directs et pt'ofonds pour vingt­
huit grands navires mesurant une longueur moyenne de 2 a a mètt'es
(656'), et j'ai indiqué au cours de cette étude que des navires de :300
mètres (environ 1.000') trouveront aisément des postes d'amarrnge le
long du grand môle central.

Actuellement, la longueut' des quais avec profondeurs d'eau comprise
entt'e 8 mètt,cs (2G') et10 mètres (33') est de 6.108 mètt'es; elle donne
des accostages, dont plus de la moitié avec pontons, pour quarante na­
vires d'une longueur moyenne de 150 mètres (lt9 2'). Je ne puis faire
entrer en ligne de compte 1.3lio mètres de quais dont la pt'ofondeUl',
déjà insuffisante, n'est que de 7 mètres ( 2 3') et sera utilisée dans l'avenir
seulement par les navires de faiLle tonnage,

La longueur des quais destinés à la grande navigation atteindra, après
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l'exécution complète du projet, 11'786 mètres, dont 6.896 mètl'es avec des
profondeurs d'eau comprises entre t 0 mètres ( 33') et 12 mètres (39'!I").

Ces résultats sont condensés dans le tableau suivant:
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Quais à 8 mèlres ..... 3. ~115 3.1145 "
- 9 - .... ~ 1.645 1. 645 "
- 10 - ..... 1 . ~ 18 li.3:38 3. 1 ~o

- 12 - .o •••• " Il.558 ~.558

6.1(\8 11.786 5.67 8 !J1l

Terre-pleins ......... 78 hecto 30 1118 Ilecl. 30
1

50 heclares 61,

La réalisation du projet constituera, je le crois, un ensemble logique­
ment ordonné ct homogène j l'extension du commerce et. l'augmentation
des dimensions des navires sont prévues pour de longues années. La SUl'­

face d'eau mieux abrit.ée et dil'isée en grands bassins d'accès facile, sera
dans un l'apport exact avec l'étendue des tene-pleins que les voies ferrées
dessel'l'iront rapidement. et avec méthode. Le projet est assez souple
d'ailleurs pour se prêter aux modifications que l'avenir indiquera, l'idée
(lui a présidé à sa conception a été de pl'évoir l'avenir el non de l'engager.

Je soumets donc ce pt'ojet, assuré qu'il est bien celui que réclament.
la navigation et le commerce en vue du développement économique réservé
il l'Égypte et tl ses relations avec l'étranger pal' le Port d'Alexandrie.

Ill. - PROGRAMME D'EXÉCUTION.

La nécessité ne s'impose pas d'exécuter immédiatement la totalit.é du
projet; il est possible d'en réaliser chacune des parties d'après l'urgence
des besoins et la création de nouveaux débouchés. Ce serait d'ailleurs une
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lourde charge qui pèserait SUI' le budget des dix prochaines années, mais
je tiens il faire ohscl'vcr que, d'une manière génémle, les sommes enga­
s-ées ~l propos dans les travaux maritimes sont rapidement amorties et
produdivcs d'intél'llt pal' les droits de douaue, d'at:Costage et de port
perçus sUl'la marchandise et les navircs, la vente ou la locntion des telTe­
pleins, sallS parler des bénéfices et des avantages procurés au commerce
ct ~l la population; il est particulièrement facile de s'en comaincrc par la
comparaison des dépenses faites depuis <Iuinze ans au Port d'Alexandrie
cl des recettes <lue les ouvrages construits ont procuJ'() au Gouvernement.

A n'envisiJger que l'amélioration générale du Port, il serait souhaitable
d'exécuter tout d'abord le grand môle central et sa traverse, puisque cc
sont ces oUlrages qui assureront la protection complète des navires; ils
alll'aient dÙ certainement être clltrepris plus tôt ct les marins pourront
regretter leur absencc après avoi l'étudié le Bouveau projet; mais l'intérêt
commercial ne présente pas aujourd'hui les mêmes exigences <lue la IW­

YÎs-ation, il réclame au plus tôt des <Iuais et des tene-pleins en extension
immédiate de ceux <Iu'il exploite et il semble Lien cpÙI faille sacrifier les
facilités de manœuvre des grands navires au bénéfice de l'agrandissement
des terre-pleins, La réalisation des désirs de l'ingénieur et du nHlI'in sera
donc retardée, ct la priorité doit être donnée à la construction des nou­
veaux quais du bassin ~l pétroles et du bassin ~l charbons.

La construction des <Iuais i.t nitrates paraît s'imposer avec la même Ul'­
gence, et il n'est pas impossible d'exécuter à lu fois ces deux parties du
projet en s'adressant à des entrepreneurs disposant de matériels puissants,
d'une organisation parfaite, J'un personnel exercé aux triJvaux maritimes
et ayant déjà donné des pl'euves d'adivité. C'est seulement la libéralité
des budgets qui pourra résoudre la <luestion.

Les travaux envisagés pour les Lassins à pétroles ct à charbons néces­
siteront une dépense approximative d'un million de ILHes basée SUI' les

prix actuels comprenant la construction des f[uais et terre-pleins ct de­
manderont </ualre ans pour leur achèvement complet (je rappelle <lu'une
partie des quais pourra être livrée après deux ans); c'est une dépense
annuelle de 250.000 livres égyptiennes.

La construction des quais et terre-pleins pour les nitrates représente
un chitfre de ltoo,ooo livres, avec une durée d'exécution totale de trois
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ans (une partie des quais livrable après deux ans), soit une dépense an­
nuelle de 133.000 livres égyptiennes.

Au total, il faut donc, d'après les estimations actuelles, inscrire au
budget un cr(~dit global de 1.fIOO.000 livres réparti Sil l' (IuiÜI'e exercices
financiers.

Le sacrifice n'est pas ronsidél'able si on envisage les avantages qui
doivent en résulter à bref délai; le seul moyen de lc l'éduire provisoirc­

ment consiste il optel' r.ntre les quais i\ pétroles et les qnais il nitl'atl's, si
l'on juge que ce soit unc solution désirable.

La construction du gl'and môle cent.ral et celle du hassin de l'adoub
étant différées lc lazaret de Mafl'ouza peut (\Lrc conservé pendant quel­
ques années pal' le Service Quarantenail'e, et. la construction cl u quai de
350 mèh'es (1. 148') retardée j ilSqu'à celte époque; toutefois il faut dès
maintenant prendre des arrangements avec le Conseil Quarantenaire pOUl'
que la stntion de Mafrouza ne soit pas consolidée pal' de nom,elles cons­
tructions qui rendraient son déplacement difficile et onéreux. J'insiste
encore une fois sUl' ce point capital; si on l'oubliait, l'm'enil' du Port
serait. il'l'émédiablement. compromis,

Le bassin de radoub actuel, quoique insuffisant, peut encore rendl'e
des services pendant plusieurs années; sa construction nc remonte qu'à
1900; mais il faudra construire le nouveau bassin dès que le Port scra
en état de recevoir les gros navires déjà en sel'vice sur plusieurs autres
lignes; celte condition sel'n remplie lorsque le Canal de Suez pOUl'ra don­
ner passage aux Mtiment.s d'un tirant d'eau supél'ieUl' à 9 m. 15 cent.
(30'), qui repl'ésente le maximum actuellement autorisé. C'est donc l'achè­
vement de l'approfondissement du Canal de Suez qui indiquera en réalité
la date à laquelle le nouveau hassin de radoub devra être construit.

Quant à la rectification de la ligne des (Iuais du Port intérieUl', eHe
ne peut êlI'e envisagée quc pour un avenir très éloigné, après exécution
de la totalité des travaux prévus dans le Port extériem; je l'ai mcntionnée
afin de montrer les avantages qu'on pouna tirel' du vieux Port; elle
eonstitue une réserl'e pour l'expansion commerciale.

Les dragages à t 5 mètres de profondeur (4g') seront entrepris en
même temps que les pl'cmiers travaux d'améliol'ation quels (JlI'ils soient,
il n'y a donc pas à leur donnel' un classement dans l'ordre des ouvrages
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il exécuter; ils seront déterminés comme importance par les cubes des
terre-pleins II remblayer, et l'approfondissement du mouillage il l'abri
du geand brise-lames se pOll\'suil'l'a en raison m~me de l'activitt' oes tl'a­
vaux d'améliol'ation entrepris.

Les dragnges 11 10 mètres et 12 mèll'es (33' 11 39') de profondeul' sont
indépendants des travaux d.e construction des nouveaux tene-pleins, ils
n'ont pas besoin d'~tre conduits avec nctivité; lell\' importance est faible
et il ne sera pas nécessaire d'inscrire de nouveaux crédits au budget: les
cr(~dits annuels affectés au fonctionnement des dragues seront suHisants.

L'approfondissement oe la Gl'ande Passe devra ~tl'e adlelTé pour l'é­
poclue 011 le m6le central sel'a pl'êt à l'ecevoil' de gl'ands navil'es; la durée
du dragage sera de deux ans environ, correspondant tl la durée de cons­
tl'uction d'une pal'tie du m61e centraL Il sulTira de commencel' en même
temps les tL'avaux de dragage et la construction du grand mMe, les ma­
tériaux rocheux dragués dans la Grande Passe tl'omel'ont d'aillems leur
emploi dans le remhlai. du terre-plein du grand mMe. C'est en définitive
la construction du grand m6le central qui entraînera la dérision autori­
sant l'approfondissement cie la Grande Passe.

Le programme des travaux, tel Clue je viens de le définir, permettra
de donner satisfaction tl toule {~poclue aux hesoins les plus ll\'gents, en
n'imposant au hudget Cjlle des charges l'éduites, mesurées précisément
par l'importance successive cie ces besoins. L'amélioration totale du Port
d'Alexandrie envisagée par le projet pourra ètl'e réalisée avec méthode et
économie; c'est la mpidité du développement de la richesse de l'Égypte
qui dictera l'orche tl adopter clans l'avenir pour l'exécution des tL'avaux,
et il y aura dans chaque cas cOlTélation dil'ccte entre les l'cssources prr.­
vues et les dépenses à engager.

Je propose à l'approhntion du Gouvernement le projet d'amélioration
du Port d'Alexandrie, comaincu qu'il donnera complète satisfaction II
l'avenir commercial du pays, tandis que son exécution progressive n'en­
traînera que des charges modérées proportionnelles à l'intensité de chacune
des phases du développement de l'Égypte.

G. JONDET.

Alexandrie, le 4 janvier 1921.
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