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LES PHOSPHATES 

du 

DJEBEL ONK 

PREMIÈRE PÂRTIE 

1. _ SES CARACTERISTIQUES, SON IMPORTANCE 

Le Djebèl Onk est situé 'en Algérie) dans la province de 
Constantine, à une centaine de kilolnètres au sud de Tebessa, à 
200 kilolnètres du golfe de Gabès et à 300 kilomètres' du port 
de Bône. . 

Les bancs de phosphates, épais de 30 à 60 mètres, sans 
intercalation de silex ou de nlarnes, s'étendent sur une longueur 
d~ pIns de 10 kilOlnètres et une largeur de 3 kilomètres. Ils sont 
recou pés de ra vins to:us les 300 à 500 n1ètres, ce qui permettra 
de les exploiter en carrière pendant pl1tsieHrs siècles, la puis
sance du tonnage reconnue étant d'environ 'Un 1nilliard de tonnes. 
Il doit y en avoir le triple. Les études faites dans les régions 
\'oisines pennettent de penser que ce gisement se relie à d'autres 
pour lesquels des permis de recherches ont été den1a'ndés, et on 
peut adlnettre que le tOllnage de l'ensemble est encore plus 

considérable. . 
On y a trouyé des teneurs dépassant parfois 80 %, lnais 

variant généraleluent de 60 à 69. On a reconnu l'existence de 
500 tnillions de tonnes ayant 66 %.' 

La pureté en -est relnarquable: Ils ne contiennent que des 
tracéS de ter ou d'alunlÎne. L'absence de silice en rendra le 
broy~lge et les transforn1ations faciles et celle d'eau dispensera 
de manipulations coûteuses pour le séchage. 
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II. - SON EXPLOITATION , 
IMMEDIATE EST D'UN INTERET NATIONAL ' PRESSANT 

RELÈVEMENT DU CHANGE. - Le phosphate de chaux est 
une matière con~rnerciale dont la France possède par ses colonies 
africaines, presque le nl0nopole en Europe, et qui, lui donne une 
situation nlondiale prépondérante. . 

L'Espagne, l'Angleterre, la Sicile et la Norvège lui en 
prennent d'importantes quantités. Les Etats-Unis eux-mêInes, 
malgré les riches gisenlents de la Florid~, Ollt, en 1920, demandé 
17°.000 tonnes à la France. Le Japon, qui est à proxÎ1nité des 
phosphates du Pacifique, vient pourtant en chercher un fort 
tonnage aux ports de Bône et de Sfax. La Belgique et l'Italie ont 
passé avec la France d'importants contrats d'achat et la dernière 
n'a pu obtenir que 25°.000 tonnes, alors qu'elle en denlandait 
beaucoup plus. Tout récemment, la Pologne vient d'en demander , 
à l'Algérie. Quand sa situ,ation économique se sera stabilisée, 
ill ui en faudra beaucoup plus et il en sera de luêIne des inlnlenses 
régions agricoles baltiques et russes. 

Des sociétés anglaises et italiennes cherchent à acquérir des 
gisements de phosphates en Algérie et en Tunisie: 

Le million de tonnes, nlininluln actuel de phosphates que le 
Djebel Onk pourra exporter presque inunédiatelnent, peut donc 
faire entrer en France une somnle considérable et contribuera au 
relèvenlent de notre change. ' 

RELÈVEMENT DE L'AGRICULTURE FRANÇAISE. - Il aura 
lieu grâce en grande partie à l'abondance des phosphates sur' le 
luarché et à l'abaissement de leur prix. L'agriculture, non seu
lement dans les régions libérées, nlais aussi dans toute la France 
et les pays agricoles du 1110nde entier a besoin de. cet engrais, 
dont l'emploi devi~ndra d'autant plus général que le prix en 
sera moins élevé, entraînant ainsi lJ abaissenwnt dH prix du blé 
et une atténuation de la vie chère. 

III. - LA SORTIE PAR UN PORT ALCERIEN SERAIT IM'POSSIBLE 
OU DESASTREUSE . 

... L\.u cours de la session des Délégations financières de novelll
bre 1920, le tracé Onk-Chéria-Meskiana-KhénlÏssa-Medjez Sfa
Bône a été reconnu conlnle étant le Inoins défavorable de ceux 
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qui emprunteraient" les ports algériens, et le Gouvern 1uent 
algérien invité à en de1nander au' plus tôt la déclaration d'utilité 
publique au Parlenlent. 

On a; dans ces derniers temps, proposé le passage par Tébessa et Ché
ria, ou, par Chéria directement, puis Meskiana, Aln Beïda, Oulad Ramoun, 
Constantine et Philippeville. Il suffira de iftemarquer que ce tracé aurait 
397 à 408' kilomètres de longueur, soit 18C? à 191 de plus que ~~ précédent, 
ct que la somme des hauteurs à franchir serait (aller ·et r,e~ur) 2.350 et 
2.640, au lieu de 1.889 par Khemissa-Bône. Il n'y a qu'à lire ce qui va être 
dit du tracé Onk-:Meskiana-Khemissa-l\Iedjez Sfa-Bône pour conclur.e que 
celui-ci est, à f01'tiori, encore plus impraticable. 

Il doit être déclaré ici, à ce propos, que si, à la session des Délégations 
financières de novembre 1920, les inventeurs du Djebel Onk ont accepté et 
même soutenu le tracé proposé par l'Administration, c'e$t uniquement 
parce qu'ayant déjà obtenu que celle-cl abandonne le tracé Onk-Tebessa 
qu'elle avait soutenu jusque-là avec obstination, ils se 'fendaient bien 
compte que la majorit·é de l'assemblée, mal renseignée, n'aurait jamais 
voulu entendre parler du passage par la Tunisie. Depuis, la foi d'un grand 
nombre' de délégués a été éclairée et beaucoup' reconnaissent que vouloir 
'le transport .patr le port algérien équivaudrait à un étouffement de l'affaire. 

Quelle ·RESPONSABILITE pour les représentants de la colonie qui, 
de bonne foi, sans doute, mais par une profonde méconnaissance de ses véri
tables intérêts, l'auraient engagée dans une voie dont on leur a pourtant 
assez montré les dangers. 

Aux ten11es des propositions faites par le Gouvernement 
algérien en vue de la déclaration d'utilité publique, il s'agit de 
construire une voie nonnale conlprenant deux parties: l'une, 
entre l'Onk et Aïn Madjen (Khenlissa), l'autre entr'e Aïn 
Madjen et Medjez-Sfa, cette dernière étant le tronçon d'une ligne 
à construire entre Medjez ,Sfa et Oued DanlQUS, que l'on désign,e 
sous le n0111 de central1ninie'y) où elle rejoindrait la ligne Souk 
Ahras-Duvivier-Bône. 

A. - Le pre1nier tronçon, passant par Onk-Cheria
Meskiana-Aïn Madjen serait construit par l'anlodiataire, ll1ais 
exploité par l'Etat algérien. Sa longueur serait de 2I3 kil. 500, 
son profil entraînerait une ascension de la cote 74I (Dj. Onk) à 
celle de 1. I60 (col de Djebel Ka1nellel), soit un total de 1.889 
1nètres à franchir (aller et retaur). 

En s'appuyant sur de réc~ntes études, on calcule que la 
construction reviendrait à l 73 nûllions pour la seule partie à 
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faire par l'adjudicataire. D'après un ré.cent rapport adlninistratif 
sur cette question, ce chiffre devrait être abaissé à 123 1nvllîons 
et lnênle nloins. _ Cela ne change rien, du reste, aux conclusions 
de ce travail, les autres chiffres auxquels il est comparé devant 
être ditninués d'autant, et l'élévation en étant encore assez 
grande pour effrayer l'adjudicataire, conllne il va être dit. 

La voie norma1,e ne présente pas d'avantages suffisants pour la faire 
préférer à la voie étroite, la capacité de transport n'en étant pas très dif
férente. L'obligation de l'employer ici puisque ce tronçon doit se raccorder 
à une voie normale entra:în~ donc une dépense in'Lftile pour l'exploitation 
du Djebel, Onk, tandis que pour les autres lignes qui seront comparé~s à 

,celle-ci on n'envisagera que la voie étroite. 

Si on ajoute à ce chiffre la sonlnle nécessaire pour la 111ise 
en exploitation du gise111ent, l'adjudicataire devra trouver un 
capital supériE!ur à 200 milli<>ns pour-le lnettre en production. 

Il a fallu, dit-on, ISO millions pour les hlstallations du Gafsa, qui 
aurait un matériel de 400 millions, et qui a construit lui-même sa voie, alors 
que les prix étaient bien moins élevés que de nos jours, e,t qui en est pro
priétaire, alors que l'exploitant du Djebel Onk ne le serait 'pas de celle ' 
qu'on veut lui faire construire. Il a fallu 30 millions pour l'Ouenza, qui a 
construit 25 kilomètres. 

De l'avis général, il serait t01Û à fait impossible, dansJes 
circonstances actuelles, de réuni,1~ 'une S01nn'le aus.si considérable 
pour une affaire nlêlue lnoins aléatoire que ne l'est celle de l'Onk 
exportan t par Bône. 

ADOPTER CE TRACÉ, C'EST' DONC VOUER L'ADJUDICATION A 
UN ÉCHEC CERTAIN, ou adlnettre qu'aussitôt après celle-ci il 
faudra en 11lodifier· les conditions par des concessions qui seront 
faites aù détrinlent de ' la redevance à verser à l'Algérie. 

En outre, de l'avis des plus optÎlnistes, la constructio11 de 
cette voie devra durer un nlÎnimulu de 7 ans et probablement 
10 ans} c'est-à-dire que l'affaire serait luise sur pied BEAUCOUP 
TROP TARD pour réPondre œnx beso'ins twgents de la nation. Et, 
l'éventualité de cette échéance est elle-nlênle sujette à caution, 
conllllè on va le voir. 

B. - La seconde partie, entre Aïn Madjen et Medjez Sfa, 
doit être construite par la co~onie. En sorte que, l'exploitant, 
eut-il achevé en temps voulu la voie ferrée Onk-Mad je n, il 
devrait attendre que l'administration ait' terminé celle-ci avant 
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de pou voir exporter. Or, la construction de c;ette l~gne offrira 
des difficultés considérables. 

Longue de 45 kilomètres, elle doit faire partie d'une voie 
de largeur nonnale, le central 11ûnier, destiné à drainer l'excé
dent des produits des Inines de l'Ouenza, du Bou Khadra, · du 
l(ouif, etc., que la ligne Tebessa-Souk Ahras ne pourra trans
porter, ainsi que ceux du Djebel Onk et de la région de la 
Meskiana, anlenés par le tronçon dont il vient d'être parlé. 

On sait que les travauxconsidéraMes qui ont été exécutés entre Oued
Kébérit et Souk Ahras pour corriger l'erreur initiale qui a fait pass~ par 
ces points la voie de Tébessa à Duvivier. Quelque coftteux qu'ils aient été, 
on a prétendu qu'ils ne serviraient à peu près à rien, à cause de la hauteur 
du seuil à franchir (de la côte 615 à la côté 869 à Mdao~lrouch, à celle de 
545 à la Medjerdah, puis 672,30 à Souk Ahras, et de la quantité considé
rable des produits à exporter. 

M. Morinand a écrit, à ce sujet: « Si les délégués financiers avaient 
été exactement renseignés, ils n'auraient jamais voté cette transformation 
ridicule de la ligne Souk Ahras-Tébessa. Cette ligne ne pourra jamais 
transporter pIns d'un million de tonnes, alors qu'av,ec ce qu'elle a déjà coftté, 
nous aurions pu exécuter le grand central minier ... Un crédit de 55 millions 
fut voté pour la transformation de cette voie qui devait demander 3 ans; 
on en a mis 8 ; il aurait fallu à une société privée 10 mois ... les dépassements 
sont si fornlidables que le Dr Pantaloni, délégué financier, a demandé une 
encjuête pour justifier les dépenses et établir les responsabilités. · » 

D'autres ingénieurs, parmi ceux qui, sur place, ont été le mieux à 
même ,d'étudier la question soutiennent que la construction du eentral 
l:ninier est tout à fait inutile, la région de la Meskiana étant, ou pouvant être 
reliée le plus facilement apx lignes qui la traversent ou la lûngent. La 
ligne Tébessa-Souk Ahras pourrait,. en outre, transporter tous les produits 
qui y arriveront, la capacité en étant, non pas d'un, mais de deux millions, 
après sa transformation. En tout cas il suffirait de l'électrifier pour faire 
face à tous les besoins, ce qui offrirait l'avantage, inestimable avec un tel 
profil, de récupérer la force mott'ice à la descente paF le freinage. 

_ La construction de-ce tronçon présentera de telles difficultés 
que, pour indiquer l'importance de celles-ci, un ingénieur qui l'a
étudiée, faisant allusion aux travaux d'art qu'elle entraînerait, a 
dit qu'elle serait presqtte entièrement en 1naçonnerie. Aussi 
évalue-t-on S911 prix de revient à 80 millions, soit 59°.000 francs 
le kilolnètre. 

L'autre partie du central minier, entre Aïn Madjen et Oued Damous 

• 
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(qui, non utilisée par le Dj.ebel Onk, servirait au Koùif, à l'Ouenza, comme 
trop-plein ,du Tébessa-Bône) longue de 52 kilomètres reviendrait à 
14.40Ç>.ooo francs, soit à 270.000 francs le kilomètre, et un total de 94 mil~ 
lions pour toute cette ligne. La colonie trouvera-t-elle jamais une telle 
somme pour une affaÎ're dont lYutilit·é est au~i contestable! 

On se demande comment l'Algérie, qui sort à peine de l'A VENTURE 
du Souk Ahras, dans le département de Constantine, accepterait de s'expo
ser immédiatement à celle-ci, d~ns le même département ... 

Si le central nlÏnier 11' est nécessaire ni à la région de la 
Meskiana, ni aux exploitations desservies par le Tebessa-Souk 
Ahras, l'est-il du Inoins au Djebel Onk? Deux alterna.tives 
découlent de ce qui précède. Ou, le Tébessa-Souk Ahras électrifié 
sera suffisant, e.t le centrat n1Înier inutile, ou, étant insuffisant, 
il déversera là une grande partie des produits reçus par lui vers 
ce dernier. Dans ·ce cas, c~ux-ci s'ajoutant à ceux de la Mes
kiana et provenant, connue eux, de régions situées plus près du 
port d'embarquenlellt gue le Djebel Onk, encombreront la voie, 
et les phosphates de ce dernier seraient totalelnent voués à l.J ern-
bouteiUe17LCl1t. . 

On · ne sait donc pas quand les travaux seront commencés, ni même 
s'ils le seront jamais, on ne sait pas, par conséquent, quand les phos
phates de l'Onk, transportés à Khémissa poU'rront continuer jusqu'à Bône. 

QUELLE EST LA SOCIETE QUI AURAIT LA FOLIE DANS 
CES CONDITIONS D'ACCEPTER DE CONSTRUIRE LE TRONÇON 
ONK-MADdEN ? 

- .. 

C. - Après avoir étudié séparénlent les deux paities de 
la ligne à construire, eXaIninons-la dans son enselnble. 

La longueur totale en sera de 3 l 2 ki'101nètres J le coût de sa 
construction d'environ 253 1nillions. 

Ces prix de revient ont été établis en multipliant par 3 les chiffres 
d'tille étude faite en 19I3 pour deux tronçons du central minier, l'un étant 
celui dont il vient d'être question, l'autre étant. comparable au tracé Onk
Madjen. 
~-.; ~ 

Le profil, quoique nl0ins nlauvais que celui de la ligne 
rrebessa-Souk Ahras est, on l'a vu, encore bien défectueux,· et 
c'est d'après une estinlatiol1 très Inodérée qu'on évalue ici les 
frais de transport de phosphates pour une tonne à 32 fr. 80 
la tonne, soit, pour le transport d'un Inil1iol1 de tonnes, 
3 2 .800 . 000 francs. 



-7-

On sera -édifié su'!' l'éloquence de ce chiffr:e en le comparant à ceux de 
22,20 et 16,90 donnés plus loin pour les tracés tunisiens. 

On a pris, pour base de ces 'évaluations, les prix de 1913, où le char
bon valait 38 francs la tonne. En 1920, il a valu 400 et 450 francs (sans 
que la main-d'œuvre ait subi le même accroissement puisqu'elle n'a dépassé 
que 3 ou 4 fois les prix d'avant-guerre). On est donc resté dans des limites 
modérées et plutôt jnférieures à la réalité en multipliant par 3 les prix de 
1913. Voir, pour les diverses év,aluations faites à ce sujet, les comparaisons 
schém~tiques ci-jointes. 

On a vu enfin qu'on ne sait, ni quand, ni nlême si jamais ce 
tracé sera tenniné. 

Donc, une somme nécessaire à la construction, si élevée qu'elle em
pêchera l'adjudication d.'aboutir; - la certitude que les phosphates ne 
pourront arriver au port avant 7 à 10 ans, ou n'y arriveront peut-être 
jamais; - 1 'emhouteBlement par les produits- des mines situées en aval de 
l'Onk; - une exploitation grevée de charges énormes, la rendant peut
être impossible maintenant et sûrement quand les cours fléchiront; - la 
nécessité s'il faut alléger ces charges, de faire des concessions au détri
ment de la redevance, c'est-à-dire un gros sacrifice, consenti par la colo
nie à l'avantage du département de Constantine, alors qu'il peut être évité 
pa'r l'emploi des voies tunisiennes. 

IV. - LA SORTIE PAR LA TUNISIE REPOND SEULE AUX INTERETS 
SI PRESSANTS DE LA NATION 

A. - PAR SOUSSE:'- La ligne d J 1-1cnchir SOHatir àSo1lsse , 
à voie étroite, exploitée par la COlllpagnie Bône-GL~ell11a, pro
longe celle du Sfax-Gafsa, qui part de Metlaoui. 

Un si111ple raccord, de 48 kilomètres, ,en terrain facile, entre le 
Djebel, Onk et la station de Sidi-bou-Baker p~rnlettrait aux phospha
tes de ce gisenlent d'arriver au port de Sousse. 

La construction peut en être é\Oaluée à 23 .millions, au lieu 
des 253 millions (dont 173 à la charge de ' l'anl0diataire) que 
coûterait la voie algérienne. 

On a pris pour base de ce calcul le prix qu'a colÎt.é avant la gu~rre la 
construction des voies étroites en Tunisie, soit 120.000 francs le kilomètre 
majoré par la nécessité d'employer ici des rails plus lourds et des tabliers 
plus résistants, soit 150.000 x 3 =450.000 francs le kilomètre. 

• Plusieurs autr·es tracés ont été envisagés' pour raccorder l'Onk à cette 
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ligne, notamment celui qui, pour éviter aux trains de descendre de la 
côte 860 à celle de 584 vers Sidi-Bou-Baker, puis de remonter à 793, abou
tit à Thélepte. Mais l'éco~omie sur les frais de traction en résultant ne 
compenserait pas ceux de construction et d'amortissement du tronçon à 
créer qui offrait une longueur de 89 kilomètres, soit près du double de 
l'autre, forcerait à réunir, au lieu de 23 millions, une somme de 40 millions 
ct prolongerait d'une année la durée de la construction. On verra, en outre, 
que ce dernier offrirait l'inestimable avantagQ de constituer un des tron
çons de la ligne entre l'Onk et la Skirra, dont il va être question. 

La longueur de la voie entre Sidi Bou Baker et Sousse est 
de 275 ka01n ètres, soit, de l'Onk à la mer, un total de 324 ktlo
m ètres, c'est-à-dire la nlême distance qu'entre l'Onk et Bône 
par Chéria et Aïn Madjen. Les aménagenlents à faire à la voie 
déjà existante, peu Ï1nportants, pourraient être exécutés en un an. 

Ils consisteraient en quelques stations supplémentaires avec croisements 
pour réduire à 8 ou 10 kilomètres la distance moyenne des gares. 

La construction de la ligne Henchir Souatir-Sousse, qui 
rel110nte à 'déjà longtemps, ayant coûté trois fois nloins cher 
qu'elle ne coûterait. 11laintenant et que ne coûterait celle de 
l'Onk à Medjez Sfa, l'exploitation du Djebel Onk pourra béné
ficier de l'application de tarifs de transports nloins élevés. 

Le port de Sousse pourrait être lnis en état d'enlbarquer 
les premières 1 00 .000 tonnes avant un an, et tout ce que la voie 
apporterait ava nt deux ans. 

Après ces travaux, la capacité de la ligne serait de 
r ,5°:).000- tOJln es, sur lesquelles la cOll1pagnie de Gafsa 'a l'obli
gation de transporter anl1uellelnent 250.000 tOJ1I~es de phosphates 
d'Aïn-Moularès , charge dont elle aurait intérêt à voir adopter 
la suppression et à laquelle, du' reste, elle n'a fait que rarenlent 
face. . 

La voie n'ayant aucun autre trafic, la Société du Djebel 
Onk pourrait donc exporter par elle environ 1.25°.000 tonnes 
par an. 

En 1913, année qui a vu le plus fort trafic fait sur cette ligne, il y 
a été transporté 290.000 tonnes, y cOHl,pris les phosphates. 

On voit sur le graphique ci-joint que le profil de ce tracé 
est bien 1neilleur que celui ' Onk-Aj'n Madjen (total des hauteurs 
à franchir: 1.665 au lieu de 1.889)' Le prix de transport d'une 
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tonne de phosphates, calculé sur les bases indiquées précédenl
Inent ne serait que de 22 fr. 50 la tonne, au lieu de 32 fr. 80 
par l'Onk Meskiana-Bône soit pour un Inillion de tonnes, une 
ECONOMIE de 10.300.000 francs à. l'a\'antage du tracé tunisien, 

Donc, prix de construction de 23 millions" soit 230 millions de moins 
que par ta voi'e algérienne; - , possibilité d'embarquer annuellement 
1.250.000 tonnes un an après l'adjudication, au lieu d'attendre 8 ans; 
- prix du transport revenant A 13 MILLIONS DE MOINS que par l'autre 
I,igne. Tels sont les incommensurables ava~tages que présente cette ligne 
sur la précédente. 

B. - PA~ LE GOLFE DE CABES. Seul, le passage des 
phosphates de l'Onk par Sousse répond à la nécessité de 
produire ùnfnédiate1Jlent des . phosphates pour la nation. Mais, 
11lalgré ce granp avantage 111omentané, il est de beaucoup infé
rieur à celui qui, aboutissant au golfe de Gabès, pernlettrait, à 
un luonlent donné, d'obtenir un prix de revient assez économique 
pour résister à un abaissenlent considérable des cotlrs. . 

Le'point le plus favorab1e au chàrgeluent, et en niênle tenlps 
le plus rapproché, est le petit port de la Skirya, qui est à 
2 l ï kilolllètres du giseluent, distanoe inférieure de r07 kilomè
tres aux deux autres. 

En outre, le profil de ce tracé est infininlent supérieur, le 
total des hauteurs à franchir étant de 1.009 au lieu de 1.665 à 
r .889. Ce caractère est si relnarquable qu'il a inspiré à un 
Directeur général des Travaux publics de Tunisie cette phrase 
lapidaire: Les tnatériaux transpqrtés par une ligne .reliant le 
Djebel Onk au golfe de Gabès arriveraient à la 1ner par 'le seul 
jeu des lois de la pesanteur. 

Il n'y a, du reste, pour s'en convainère, qu'à jeter un coup 
d'œil sur les graphiques si frappants joints à cette étude. 

Quant aux frais de construction, ils seraient de 97 ntillions. 
Mais si on. adluet le projet préconisé ici, de l'enlploi, durant les 
prenlÎères années de l'exploitation, de la ligne vers ' Sousse, le 
raccord Onk-Sidi-bou-Baker étant déjà construit, le prix de la 
voie ranlenée à r69 kilO1nètres reviendrait à 77 millions. 

Il est vrai que l'enlbarcadère serait tout entier à construire. 
Mais on peut estimer que si on se borne à l'établissement d'un 
sÎlnple wharf à la Skirra le prix en serait,. au InaxÏtnum, de 
5 n1Îllions. 
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Il faut relnarquer encore que la construiCtion de la ligne 
pourrait être poussée dans cinq directions différentes, en partant 
du golfe et des deux points où le tracé croise les voies Henchir 
Souatir,.Sousse et Sfax-Gafs~. Elle pourrait donc 'être achevée 
en trois ans. 

Sa capacité de transport serait de l n1Îllion et denlÏ à 
2 n1Îllions de tonnes. 

Grâce à toutes ces excellentes conditions, le prix de trans
port de la tonne de phosphates reviendrait à 16 fr.. 90 soit une 
ECONOMIE de 5.600.000 francs par rapport à l'embarquement à 
Sousse et de 15.900.000 francspar rapport à l'elnharquenlent à 
Bône. . 

Est-il nécessaire d'indiquer, après ces chiffres, de quelle 
sonlnle 'considérable la redevance revenant à l'Algérie pourra i l 
être supérieure, par ce tracé, à celle que les autres 'pourraient lui 
valoir? . 

Donc facilité de trouver les capitaux nécessaires grâce au gage 
fourni par I.a mine en exploitation et exportant déjà par Sousse; - possi
bilité de construire la voie en trois ans, économie de transport, pour un 
millon de tonnes, de 1'6 millions de francs sur celui par Bône et de 5 mil~ 
lions 400.000 f·rancs sur celui par Sousse entraînant la possibilité de 
supporter l'avilissement des prix. 

DJaprès ce q'Ui précède, UNE SEULE SOLUTION pra
. tiq1/ c existe et sJ i1'npose : 

1 0 Pour répondre aux besoins Î1nmédiats de la nati911 et 
de l'agriculture, la SORTIE, après UN AN, par SOUSSE; 
2 0 Pour obtenir des prix de revient aussi bas que possible et 
par suite pouvoir vendre à très bas prix à l'Agriculture, tout el) 
résistant à l'avilissenlent des prix, construire la voie Onk-La 
Skirra qui, après trois ans, pernlettra une éconon1Îe de transport 
de ~ et 16 millions par rapport aux autres voies. 

En raison d~ la nécessité de fournir au plus tôt à la France et à l'Agri
culture ces phosphates, de la possibilité de trouver de suite les sommes 
'nécessaires pour exécuter ce projet, de l'absence de tout aléa causé par 
des difficultés matérielles d'exécution pour éviter les pertes de temps 
que pToduiraient les études détaillées de dîfférents tracés, enquêtes, etc ... , 
la solution la plus prompte à adopter serait la MISE EN ADJUDICATION 
] .\rl\lEDIATE avec faculté pour l'amodiataire de sortir les phosphates par où 
il voudmit, mais obligation de commencer à exporter dans un an les phos
phates de l'Onk, avec minimum annuel d'un million, et, redevance calculée 
d'après le transport le moins coftteux. 

i 
\ 



DEUXIÈME PARTIE 

LA SORTIE PAR LES PORTS TUNISIENS FAVORISERA 
TOUS LES INTERETS MEME ET SURTOUT CEUX DE L'ALCERIE 

1. ALCERIE 

Les avantages que cette colonie attend de l'exploitation du 

Djebel Onk sont de deux ordres: . 
1 0 En ce qui concerne le dépar~en1e11t de Constanti11e, la 

construction d J 1.lnc 'voie desservant la région de la l\,feskiana. Or, 
011 a vu c0111bie,n l'utilité de cette voie est contestée e.t, quelles 
effrayantes charges écartant tout amodiataire, comment l'adju-
dication serai,t vouée à un échec certain. 

Le passage par Sousse, au contraire, delnandant une pre-
nlière lnise DIX fois 1110indre, assurerait l'adjudication. 

En outre, _ il procurera la redevance sur 2.500.000 tonnes 
7 à 10 ans plus tôt que le passage par Bône, soit, à raison iie 
5 francs par tonne, ~5 à 50 millions grâce auxquels l'A Igérie 
pou rra cotn1'1~en cer itn111édiatement à construire eUe-1'1~ême cette 
'() OÙ' J si elle le désire, et le faire dans de 1'ne~lleHres conditions 
que si elle en chargeait l'amodiataire puisqu'elle n'aura pas à 
préle\-er, sur les recettes, les compensations à. don.ner à celui-ci 

pour les dépenses faites. 
2 0 En ce qui concerne le budget de la colonie, . r arrivée 

dans ses caisses dJ'ullc 1'cdc"vance i1nportant e qui ne se produira 
pas si l'adjudicataire, effrayé par les chargês qui pèsent sur la 
ligne algériennell'e se présente pas. Elle aurait, de toute lnanière, 
pour la percevoir, à attendre 7 ou 8 ans, si les phosphates pas
saient par Bône, tandis qu'elle c0111111encerait à la touclier après 
un an s'ils sortaient par Sousse. L;enlbouteillel1lt~nt qui se pro
duirait, entre Aïn Madjell et Medjez Sfa si, par ill1possible, cette 
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"oie était faite, dinlin uan t la q uan ti té transportée, . réd uirai t d'au-
. tant la redevance. Le passage par Gabès, à cause de l'écon0111ie 
sur les frais de transport permettrait de percevoir une REDE
' TANCE D-EUX FOIS PLUS ELEVEE que sur des phosphates 
clnba:rqués à Bône. Et seule, cette éconolnie sur les transports 
pennett1~a, à la colonie, en cas d'avilisselnent. des prix, de garder 
un gisenlent de phosphates en exploitation, si les autres SUCCOll1-
baie'nt. 

Enfin, la colonie a intérêt à fayoriser la création d'une nou
velle société qui, pour chaque n1Ïllion de tonnes produit, lui ver
sera une REDEVANCE DE 4 A 6 MILLIONS DE PLUS que 
les sociétés existantes (soit 5 à ? francs par tonn'e, alors que ces 
dernières n'en donnent qu'un à deux). 

Le passage par Sousse, puis par Gabès est donc une QUES
TION DE VIE ou DE MORT pour le giselnent le plus ünpor
tant de l'Algérie. 

Adjudication assurée; - construction de la ligne désirée avec moins 
de charges que par les voies algériennes; - redevance triple ou quadru
ple et obtenue 7 à 8 fois plus tôt; - embouteillement évité, lutte possible 
contre toute concurrence. -

Tels sont les avantages que la sortie par les pODtS de la Tuni
sie offre, à l'Algérie, sur la sortie par ses propres ports. 

Cette colonie ne peut, sans utilÜé, faire le sacrifice de· t01tS 
ces a\'antages au dépar1tenlel1t de Constantine, déjà si favorisé. 

II. TUNISIE 

La ligne Henchir Souatir-Sousse, qui pourrait transporter 
nl1 l11illion de tonnes, n'en a pas vu passer 300.000 dans sa 
période de plus grande activité. L'appoint de 1.500.000 tonnes 
de phosphates, qu'e11e pourra transporter après quelques alné
nageluents lui apportera donc réellel1wnt la vie, et il en sera de 
Inêlne du port de Sousse, qui n'a aucun trafic. 

La Tunisie pourrait en outre Inettr~ à profit les aménage
ments faitsa u port de la Ski rra poür y pennettre l' enl barquenlent 
des produits du Djerid, des minerais non exploités aotuelleluent 
faute de n1{)yens de transport, et des céréales de son hinterland. 

La France posséderait là un point d'ac'~Qstage entre la luer 



l , 

1 

~ 

-13 -

et -le Sahara, le Soudan et l' Afrique c~lltrale, sans parler de la 
sécurité que l'importance stnitégique de cette ligne conférerait 

à tout le Sud tunisien. 
Vivification d'une de ses plus grandes lignes et d'un de ses ports les 

. plus importants; - drainage vers le point d'embarquement le plus rap
proché des produits du 0 jerid et autres régions fertiles; - mise en exploi
tation de cel,les-cf ; - possibilité de créer un grand port de pénétration 
dans l'Afrique centrale; - sécurité militaire de tou~ le Sud tunisien. 

Tel est le bénéfice que la Tunisie retirera du passage chez 

elle des phosphates du Djebel .Onk. 

III. LA DEFENSE DES COLONIES 

Actuellenlent, le réseau des voies ferrées de l'Algérie est 
complètement séparé des régions centrale et méridionale de .la 
Tunisie. Le transport des unes aux autres ne peut se faire qu'au 
prix d'un ~nor1ne détour par la ligne d'Alger à Tunis. 

La construction de l'Onk-Meskiana, ou de l'Onk-Tébessa, 
à l'aide des redevances échues à l'Algérie pendant les 7 ou 8 an
nées d'exploitation avec passage par Sousse et celle du raccord . 
"reliant l'Onk à la ligne aboutissant à ce port et plus, tard, celle 
de la voie vers la Ski rra constitueront tt1'L réseatt stratégiqtte p.ar
fait, formant éventail vers les ports de Scmsse, Sfax, et le gdlfe 

de Gabès. 

IV. LE PORT DE BONE 

Seul, le port de Bône perdra au passage des phosphates de 
l'Onk par la Tunisie. Mais qu'.y perdra-t-il? La présence d'une 
cen~aine d'ouvriers, celle de quelques enlployés et la redevance 

. versée pour l'enlbarquelnent. On peut voir, à Sfax, conlbien 
peu d'anÏ111ation prête à catte ville le passage des phosphates. 
D'autre part, on sait quels bénéfices Bône tire déjà -de l' « exploi
tation » d'une frontière antiéconoluique et antinationale 'par 
l'afflux, vers lui, des minerais de l'Ouenza et du Bou-Khadra. 
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Cette frontière di visera-t-elle ellcore une fois les deux colo
nies? Ne sont-ce pas des fils de la France qui peinent en deçà 
r:OÜUl1e au delà de cette ligne? Les ports de Bizerte et de Sousse 
ne sont-ils pas des ports français, COnlll1e ceux de Bône? Et de 
quel droit ceux-là, paU\TeS, seront-ils DE NOUVEAU déshé
rités au profit de ceux-ci riches? 

Pour des intérêts aussi restreints et des prétentions aussi 
peu justifiées, le port algérien prétendra-t-il s'élever en face de 
ceux de la Tunisie, de toute l'Algérie, st surtout de ceux, SI 
graves et si urgents, de la 111ère patrie? " 

l cr aoû t 192 l . 

Dr L. CARTON, 

Correspondant de" ZJlnstit'llt. 

. ... 
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1 Comparez dans les graphiques ci-contre, la longueur et les profils des voies. 

Remarquez la montee énorme de la VOle qUI va vers B6ne. 

par BOr~E, la voie à construire coûtera 

la construction durera 

le transport d'une tonne coûtera 

par SOUSSE, la voie à construire coûtera. 

la construction durera. 

le transport d'une tonne coûtera 

Grâce au Passage par Sousse: 

253 Millions 

SAns. 

33 Francs. 

23 Millions 

1 An. 

23 Francs. 

• 
(1 0 La Nation pourra, après un an, v-érser sur le marché un million de tonnes 

de phosphates et les livrer à bon compte à l'Agriculture. 

2 0 L'Algérie touchera, après un an, une redevance annuelle de 5 millions 

qu'elle attendrait pendant 8 ans par Bône, soit ' 40 nlillions, avec lesquels 

. elle pourra construire elle-même les voies ferrées qu'elle désire; le bas prix du 

transport permettra à l'exploitant de lui payer une redevance plus élevée que si 

les phosphates passaient par Bône; 

30 La Tunisie verra vi vifier une ligne de 250 kilomètres .et un port actuellemene 

presque sans trafic. 

Seul, de tous les Gis~ments Orientaux de l'Afrique du Nord, le Djebel 

Onk pourra soutenir l'avilissement des prix. Tous les autres gisements, mêlne 

les plus riches, ou seront épuisés, ou succon1beront d'ici quelques années devant 

la concurrence lnarocaine ~ ils peuvent trouver le salut cn s'unissant ' pour 

tonner le jour au Djebel Onk et pro~ter de ses qualités. 

Le Dc·maine Phosphatier Africain de la FRANCE offre à chacune de !lies extrétni

tés, Orielltal~ (Algérie-Tunisie) et occidentale (Maroc), un grou pe de 

gisen1ents , faisant face, l'un à l'Atlantique et à la Mer du Nord, l'autre à la 

l\1.éditerranée et au Pacifiqu2. Grâce au Djebel Onk, ces deux gisen1ents on

une valeur pratiquement égale. 

COMPARAISON S CHE M AJ 1 QUE 
DES CONDITIONS D'E TABLISSEMENT ET D'EXPLOITATION 

DES VOIES PROJETÉES 

Longueur totale du tracé 

Somme des hauteurs à franchir 

(Aller et Retour) 

Longueur des lignes à cnnstrui re 

Dépenses totales de construction 

(Prix de HII:~, multipl iés par B) . 

Durée de la construction 

Fra,is de traction , par tonne de 

phosphates transportée, évalués 

aux prix de F113. 

Frais de transport , par tonne de 
phosphates. 
é,-alués aux Prix de UI I:t 

Frais de transport 

évalués aux prix de I!I 13, 
multipliés par 3. 

Frais J.e transport, y compris 

l'amortissement du capital en 

fOU ans à 6 % pour une pro
duction annuelle ùe I.~)()O OOOt. 

(pri:-. de l!lI:-~ multipliés par :i. ) 

.cl 
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SCHÉMA DES PROFILS ENTRE LE DJEBEL-ONK & LE PORT D'EMBARQUEMEN 
----------

ALGÉRIE - Tracé C . Voie normale, par C ll ÉR IA, Meskiana, Krémissa, Bône. 

TUNISIE 1 
~ 

Tracé G . Voie étroite, par Bir el Ater, Siùi GOll-Bake r , Sousse. 

Tracé H . Voie étroite, par Bir el A~er, Sidi-Bou-Bake r
, Gafsa, La Skhirra. 
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