11.3.2 Méle pour les marchandises ordinaires _

Comme mentionnéau chapitre précédent, lamajorité des navires de charge transportamt
des marchandises ordinaires et faisant escale dans le port d’Oran sont classés entre
1.000 - 3.000 tonneaux de portée en lourd (DWT) et 9.000 - 20.000 tonneaux de portée
en lourd (DWT) et la taille moyenne de ces navires est de 7.300 tonneaux de portée en

lourd (DWT).

Considérant les tendances qui se font jour dans le domaine du transport maritime, la
taille des navires de charge ordinaires qui font actuellement escale au port ’Oran serg

maintenu a Pavenir.

(1) Nombre de postes

Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:

a. Le tonnage des marchandises ordinaires manutentionnées en 2010 est de
1.008.000 tonnes.

b. En principe, un engin de levage est utilisé pour la manutention des
marchandises et une capacité de 30,8 tonnes/heures est utilisée pour le

caleul.

c. Le volume moyen de chargement/déchargement par navire est de 2.400

tonnes.

d. Laduréemoyenned’ utlhsatxon des postes 4 quaiest de 3. 7 20 heures par{12
heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour 'entrée et le départ du navire est

de 2 heures par navire.

Le nombre de quais de cargaisons générales requis en 2010, déterminé sur la base des
données ci-dessus, est le suivant: Le volumie horaire des cargaisons manutentionnées
est de 30,8 tonnes. La durée d'accostage par navire, d’environ 80 heures, est déterminé
par la relation entre le volume de chargement/déchargement moyen par navire et la
productivité de manutention des cargaisons. Le nombre annuel de naVIres accostant
& ce port étant de 420, la durée d accostage totale est de 33.600 heures. La durée
d'utilisation des quais disponible étant de 3.720 heures le taux d' occupatlon des quais
est de 64,5% pour quatorze quais. L.e nombre de quais requis, calculé surla base deces

résultats est de 14,
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Selon les résultats basés sur la simulation basée sur la théorie des files d’attente, le
taux d'occupation des postes est de 57,5%, le taux atten te des navires entre le nombre
des navires en attente et le nombre total des navires faisant escale est inférieur & 1%,
et le temps d’attente par navire en attente est de 1,2 heures dans le cas de 14 postes,
Par conséquent, le nombre de 14 postes est considéré comme raisonnable.

(2) Planification des installations de manutention et de stockage des marchandises

Lataille des installations de manutention et de stockage des marchandises, y compris
Jes terre- plems les hangars de transit et les entrepats, doit étre décidée en prenant en
compte les types et les quantités de mar chandises ainsi que lés conditions de
manutentmn.

L'estimation du tonnage des marchandises stockées dans les hangars de transit et les
aires de stockage a ciel ouvert en 2010 est indiquée sur le Tableau 11.3.2.

Tableau 11.3.2 Volume de-marchahdises Séjouxmant dans les hangars de
transit et les terre-pleins en 2010

(tonnes)
VYolume de
Marchandises marchandises | Stockage Hangers
{(tonnes) i ciel de Sous-total

: . : ouvert transit
Bois d'ocuvre 125.000 125.060 125000
Sucre 64.000 641000 61000
Autres produits agricoles 10.000 10.000 10.000
Autres denrées alimentaires . 28.000 - 28.000 28.000
Engrais | : ' H0.000 10.000 10.000
Pidgees fiat © O 7.000 7.000 7.000
Produits chimiques, manufactorés 166.000 166.000 166.000
Alminiom: 71.000 71.000 71000
Produits méealliques 395.000 395.000 395.000
Matériaux de construction 114.000 114.000 114000
Fermille o 19.000 19.000 19.000
Totat 1.O09.G00 724.000 285.000 1.009.00)

1) Hangars de transit

' La superficie requise concernant les hangars de transit est déterminée par la

formule suivante:
A=(Nxp/RxaxW)/B

-

o,
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A: Superficie de hangars de transit requise (m?)
N: Tonnage annuel de marchandises manutentionnées
R: Rotation des hangars de transit;

a: Taux d’utilisation: 0,5
W: Tonnage de marchandises par unité de surface: 2,5 tonnes/m?
P: Taux de pointe: 1,3
B: Rapport'de rendement du stockage: 0,75

Lesvé sultats concernant la superficie quulse p0u1 les hangars de tramﬂt sont

mdlques sur le tableau suwant

Tableau 11.3.3. Superficie requise concernant les hangars de transit

e !Jedﬂﬂmkmcmnwuua;k Superlicic requise
Veivge de marchandises aanitentionnéas § * ftoaes/?) {2/ Rk 8isd
Suere o ’ _ -
.!H[NS?MGEEEEFWES 54,088 122 9.5 2.9 27
Qulres dearies alizertriens ;g'ggg :gg g'g 'gig' ;:;
Engrals 19, 090 37.. 8.6 2.5 . ars
o ) 1,809 at 8.5 2.5 262
ishues, aamfulonts Cles.map | 3RS 2 6288
Total 5,828

2) Terre-pleins

La superficie requise concernant les terre-pleins est déterminée par la formule

suivante;

A=(Nxp/RxaW)/B

-

ou,

&z

*vsm

Taux d'utilisation: 0,5
Tonnage de marchandlaes par umte de surface:
Taux de pomte 1,3 .

Superficie requise pour les terre-pleins (zné)
Tonnage annuel des marchandises manutentionnées
Rotation de Iaire de stockage a ciel ouvert:

B: Rapport de rendement du stockage 0,75

Lesrésultats concernantla su erﬁcie requise pour leg terre-pleins sont indiqués
! p q )

sur le tableau suivant.

Tableaun 11.34 BSuperficie requise pour Paire de stock;ige a c‘i.éi ouvert

Ylue d2 2archandics sanulertionrdes K Viae dcsb:rmgeannuf R”I? . Supericky requise [Nk P/ R2ax%) /3%
[ionnes/a®) : S -
B deeaire 125, Bo@ 37 8.5 1.2 9.768 .
tyming s : - . . :
’?’”“"ff;].. N 1. 808 31 85 7.4 3,328
Preod. edlaliiues 395, 900 37 8.5 2.0 18,585
Hal. de ennstriclion 114,008 24 €.5 2.8 §.233
ferrllss Lle.aeel 24,95 BB | dBTR
Total . 41_2089




11.3.3 Mobles & céréales

Le type de céréaliers desservant le port est principalement de 1a catégorie 20.000 -
40.000 tonneaux de portée en lourd (DWT), et la taille moyenne est denviron 30.000
tonneaux de portée en lourd (DWT),

Lie tonnage des céréales manutentionnées dans ce port en 2010 sera de 2,7 millions de
tonnes, soit environ 2,3 fois le niveau présent.

Avec Paugmentation prévue de la demande en céréales dans le futur, des céreéaliers
d’un tonnage de plus en phis important seront utilisés, 1a taille des navires tendant &
augmenter en fonction de la demande en transport rationnel. Aussi, le plan concernant
le nouveau mole céréalier estil congu en vue de pouvoir accomoder les céréalier de
tonnage maximal (65.000 tonneaux de portée en lourd).

Les dimensions standard d’un céréalier de 65.000 tonneaux de portée en lourd sont les
suivantes: 224 m pour la longueur, 32,2 m pour lalargeur et un tirant d’eau maximum
de 13,1 m..

(1) Nombre de postes
En ce qui concerne la planification, les conditions suivantes sont posées:

a. Le tonnage de céréales manutentionnées en 2010 est de 2,7 millions de
tonnes.

b. Les équi?ements de manutention des marchandises consistent en deux
- déchargeurs (400 tonnes/heures x 2)  pour chaque poste. Le rendement de
~ Texploitation est  de 0,64.

¢. Le tonnage de déchargement moyen par navire est de 25.000 tonnes.

d. La durée d’utilisation des postes disponible parnavire est de 3.72C heures par
an (12 heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire pour I'entrée et le départ des navires est de 2 heures par
navire. '

Le nombré de postes destinés aux céréaliers requis en 2010 est calculé de la maniére
swivante, Le nombre annue] de navires faisant escale dans Je portest de 108, La durée
moyenne d’amarrage par navire étant de 51 heures en se basant sur le volume de
déchargement et la capacité de manutention des marchandises, la durée totale
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cumulée d’amarrage est de 5.508 heures. Comme la durée d’utilisation disponible par
posie est de 3.720 heures par an, le taux d’occupation de poste est de 74,0% pour deuy
postes et de 49,5% pour trois postes. D'ou Yon a conclu que trois postes étaient

nécessaires.

{2) Planification des silos _ _
Dans le cadre de la planification, les conditions suivantes sont posées:

a. Le volume de céréales transitant par les silos en 2010 est de 2,7 millions de

tonnes.

b. Le taux de rotation des silos est de 20.

Les calculs indiquent que la capacité de stockage des silos requise en 2010 sera de
135.000 tonnes.

11.3.4 Mole réservé a I'huile végétale _ o
Le volume d‘hui]e'végéta]e manutentionnée au Quai No.20 en 2010 sera de 150.000
tonnes ou 1,9 fois le niveau actuel. par conséquent, le poste doit étre utilisé de la

maniére la plus éfficiente possible.

(1) Nombre de postes : _
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:

a. Letonnage d’huile végétale manutentionnée en 2010 est de 150.000 tonnes.
b. Une capacité de manutention de 65 tonnes/heure est utilisée jaour le calcul.
c. Le volume moyen de déchargement par navire est de 2.500 tonnes.

d. Ladurée moyenned’utilisation des postes aquaiest de 7.440 heures par(24

heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour Pentrée et le départ du navire est
de 2 heures par navire.

En se basant sur les données susmentionnées, le nombre de postes destinés a Phuile
végétale requis en 2010 est calculé de la maniére suivante. Le nombre de navires
faisant escale dans le port en question est de 60. La durée d’amarrage par navire étant
de 40 heures en se basant sur le volume de déch'argemént moyen par navire et la
capacité de manutention, la durée totale cumulée d’amarrage est de 2.428 heures. Le
temps disponible pour utiliser les postes a quai étant de 7.440 heures par an, le taux
d’occupation des postes est de 32,6% pour un poste. En se basant sur ces résultats, on

constate qu'un poste est requis.
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11.3.5 Mole destinée & 'alimentation pour le bétail

Le poste destiné & I'alimentation pour le bétail est prévu a la téte du Quai No.15. Le
tonnage de produits alimentaires destinés au bétail sera de 246.000 tonnes en 2010.

(1) Nombre de postes
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:

a. Letonnagedes marchandises (alimentation pourle bétail) manutentionnées
en 2010 est de 246.000 tonnes,

b. Une capacité de manutention de Fordre de 200 tonnes/heure est utilisée pour
" les caleuls.

¢. Le volume moyen de chargement/dechargement par navire est de 15.000
tonnes.

d. Ladurée moyenne d’utilisation des postes & quai est de 3.720 heures par (12
heuresfjour x 310 jours).

e. Ladurée nécessaire aux opérations pour Ientrée et le départ du navire est
de 2 heures par navire,

f. On considére que le tonnage des navires est de 'ordre 30.000 tonneaux de
portée en lourd (DWT).

En se ba_sant sur les données susmentionnées, le nombre de postes destinés a
l’aliménta'tion-pour le bétail requis en 2010 est calculé la maniére suivante. Le nombre
annuel de navires faisant escale dans le port est de 16. La durée moyenne d’amarrage
par.na\}ire“ étant de 77 heures en se basant sur la capacité de déchargement et
manutention, la durée totale cumulée d’amarrage est de 1.232 heures. Le temps
disponible ‘pour utiliser les postes & quai étant de 3.720 heures par an, le taux
d'occupation des postes est de 33,1% pour un poste. En se basant sur ees résultats, on
constate qu'un poste est requis.

11.3.6. Mole réservé aux produits pétroliers

Le Volume de prodmts pétroliers manutentionués dans le port d'Oran en 2010 sera de
1,32 million de tonnes soit 2,5 fois le niveau actuel. Par conséquent, le poste doit étre
utilisé de la maniére la plus efficiente possible et les équipements de manutention
devront 8tre reraplacés pour augmenter la capacité de manutention,



Les pétroliers qui accostent au poste réservé aux produits pétroliers 'apparf.iennent
principalement a la catégorie des navires de 6.000 tonneaux (DWT). Par conséquent,
un tonnage de 'ordre de 6.000 tonneaux (DWT) est prévu et le volume de déchargement,

par navire demeure la méme qu'a présent.

{1) Nombre de postes
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées: _
a. Le tonnage de Ipr(')du.its pétroliers manutentionnés en 2010 est de 1.320.000

tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de I'ordre de 260 tonnes/

heures est utilisée pour le calcul.
¢. Le volume moyen de déchargement par navire est de 5.000 tonnes.

d. Ladurée moyenne d’utilisation des postes a quai est de 7.440 heures par an
(24 heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour 'entrée et le départ du navire est

de 2 heures par navire.

f. On considére que la taille des navires est de Pordre de 6.000 tonneaux de
portée en lourd (DWT).

IEn se basant sur les données susmentionnées, le nombre de postes destinés aux
produits pétroliers requis en 2010 est calculé de la maniére suivante. Le nombre
annuel de navires faisant escale dans le port est de 264. La durée d’amarrage par navire
étant de 21 heures en se basant sur le volume de déchargement et la capacité de
manutention, la durée totale cumulée d’amarrage est de 5.605 heures.. Le temps
disponible d’utilisation par poste & quai étant de- 7.440 heures par an, le taux
d’occupation des postes est de 75,3% pour un poste et de 37 ,-’? % pour deux postes. Fn

se basant sur ces résultats, on constate que deux postes sont requis.

11.3.77 Mb6le réservé au ciment _ _
A Theure actuelle, le ciment est manutentionné a Uextrémifé du Quai No:19 au moyen

du navire & ciment.

Le tonnage de ciment manutentionné au Quai No.19 en 2010 sera de 433.000 tonnes,

soit 1,6 fois le volume actuel.
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En ce qui concerne les navires de charge transportant du ciment et faisant escale & ce
poste, la taille moyenne des navires se situe dans la catégorie 28.000 tonneaux de
portée en lourd (DWT). On considére que la taille des navires et le volume de
manutention par navire seront les mémes qu’a présent,

(1) Nombre de postes
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:
a. Le tonnage de ciment manutentionné en 2010 est de 433.000 tonnes.

b. Une capacité de-manutention des marchandises de Tordre de 200 tonnes/
heures est utilisée pour le caleul.

¢. Le volume moyen de déchargement par navire est de 20.000 tonnes,

d. Ladurée moyenne d'utilisation des postes & quai est de 5.580 heures par an
- (18 heuresfjour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour Pentrée et le départ du navire est
de 2 heures par navire.

Le nombre de postes destmes au ciment requis en 2010 est calculé de la maniere
suivante. Le nombre de navires faisant escale dans ce port est de 22. La durée
d'amarrage parnavire étant de 102 heuresen se basant sur le volume de déchargement
etla capacité de manutention, la durée totale cumulée d’amarrage est de 2.208 heures.

Le temps disponible &’ utilisation par poste aquai étant de 5.580 heures paran, le taux
d'occupation des postes est de 39,6% pour un poste. En se basant sur ces lesultats, on
constate qu'an poste est requis.

11.3.8 Mble réservé a l’al.umine

Selont Ie plan de développefnent portuaire établi par EPO et la “wilaya®, un male
réservé & 'alumine est prévu a la base du Quai No.21 olt la profondeur des eaux se situe
entre 12 et 14 m et dont la longueur est de 200m.

(1) Nombre de postes
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:

‘a. Le tonnage d’alumine manutentionné en 2010 est de 600.000 tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de Pordre de 450 tonnes/

heures est utilisée pour le calcul,
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¢. Le volume moyen de déchargement par navire est‘ de 15.000 tonnes

d. Ladurée moyenne d’utlhsatmn des postes a4 qua1 est de 3. 720 heures par an
(12 heures/jour x 310 Jours) ' '

e. La durée nécessaire aux opér atlons pour lentrée et le depart du navne est
de 2 heures par navire,

f. On congideére que la taille des navires est de P'ordre de 30. OOO tonneam: de
-portée en lourd (DWT), '

En se basant sur les données susmentionnées, le nombre de 'postés destinés a I'alumine
requis en 2010 est calculé de la manidre suivante. Le nombre de navires faisant escale
dans le port chaque année est de 40, La durée d’amaz i age par navire étant de 35 heures
en sa basant sur lé volume de déchar gement et la capacité de’ manutentmn la durée
totale cumulée d’amarrage est de 1.413 heures. Le temps disponible d’utisation par
poste a quai étant de 3.720 heures par an, le taux d’occupatxon des postes est de 38¢%
pour n poste En se basant sur ces :esultatb, on constate qu un poste est necessawe

11.3.9 Mble destme am cai ferrles '

La fréquence du service de car-fer 'y depend pus des passagers que des marchandlqes
A Theure actuelle, le service de car-ferry du port d’Oran est assuré deux fois par
semaine. Et la durée moyenne d’amarr age par navire est de 1,8 _]our ‘et la durée
d’attente est genelalement plutot longue Auss_u, celm -ci semble—t—ll contr ole pan le

programme total

(1) Nombre de posteb 7
Lors de la planification, les COI‘]dIthHS suwantes sont posees

a. Le nombre de passagers en 2010 est de 382. 000
b. Le nombre moyen de passagers par navire est de 1. 300
¢. La durée moyenne d’amarrage par navire est de 24 h‘eures' :‘

d. Ladurée moyenne d’utlhsamon des postes a qual est de b 580 hem es pal an
(18 heuresljour x 310 jours). '

e. On considere 'que la taille’ des navires'ést de l’ordré-cie_i{).OOG'to_i'ineau_x de
_portée en lourd (DWT),

Le nombre de postes destinés aux car- ferrles requis en 20 19 est calcule de la mamme
suivante. Le nombre annuel de navires faisant escaie dans le port est de 293 La durée
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damarrage par navire étant de 24 heures, la durée totale cumulée d’amarrage est de
7.032 heures. Le temps dlspomble pour utiliser les postes & quai étant de 5.580 heures
par. an; 1e taux d'occupatwn des postes est de 63,0% pour deux postes et de 42 ,0% pour
tr 01s postes En se basant sur ces résultats, on constate que trois postes sont requis.

(2 Gal'e"-ma'i'itime
La superﬁcm reqmse pom la gare maritime est estimée en se basant sur la formule
suivante:
A=axnxNxcxb
" o, a: Superficie réquise par personne (1,2 m?)
n: Nombre fixé de passagers -
N Nomba e de navires départ/arrivée durant la période
c: Taux de concentration (1,0)
b: Taux de fluctuation (1,0}
La superficie de la gare maritime au prot d'Oran est caleulée de 1a maniére suivante:
A 12x1388x2x10x10 3.120 m?

(3) Surface de lane de statlonm,ment

La sur face requlse pourl aire de stationnement a été estimée sur la base de I'équation
smvante._ 7
A=a xnxcxb
ot, a:Surfacer equise par véhicule: 30 m*voiture
" n:Nombre de véhicules
¢: Taux de concentration (0,8)
b: Taux de ﬁuctuatwn (1,0)
Le nombw maximum de véhicules par feuy boat étant de 600 voitures, la surface de
l'aire de stat_;;_en_nement a_été calculée comme suit:
A=30x600x0,8x 1.0 = 14.400 m?

11 3. 10 Moles a conteneurs _

Le volume des cargalsons de conteneurs qui devra étre manutentionné dans le port
d’ Oran en 2010 sera de 1,1 million de tonnes, soit environ 4,4 fois le volume de 1997.
Le systéme de manutention des conteneurs devra donc étre réexaminé dans le but de
favomsel une utﬂlsatmn efﬁcace de la surface de l'aire.
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Etant donné le volume de contencurs total, la surface de V'aire, sa facilité d'entretien
et 'efficacité de son fonctionnement, le systéme de cavalier transportewr semble le plug

approprié pour le port d'Oran.

(1) Nombre de postes
Lors de la planification les conditions suivantes sont posées.

a. Levolume de machandises c0md1t10n nées en conteneuz s mdmltentwnnee::
en 2010 est de 1,404 million de tonnes.

b. Basé sur lés ré'sul.tats de 1990, un _ton'nage de 10.2 tonne_s e.ét util.is_é comme

volume de marchandises par conteneur.

¢. La capacité de manutention d’une grue &  conteneur est de 25 I‘FU/heu:e et
le rendement de Pexploitation est de 0,75.

d. Le nombre de grues A conteneur par poste esl de 2 unités.

e. Ilestestimé que le nombre de conteneurs pleins par navire qui sont chargés
ou déchargés est de 500 TEU. Le rapport importation/exportation en 2010
étant de 84% pour les importations et de 16% poﬁr les eprl'téi;iOns, la
rapport des conteneurs vides comparé aux conteneurs pleins est de 68%. Par
conséquent, le nombre de conteneurs manutentionnés par navire est de 800
TEU. '

f. Le nombre d’heures d’utilisation disponible par p_béte et par an est de 5.580
heures (18 heures/jour x 310 jours).

g. La durée nacessaire aux operatlonq d’entrée et de sortie des navires est 2
heures par navire. '

Le nombre de postes & conteneurs requis en '2_01'0 est Céléﬂié de la manidre suivante.
Le nombre total de conteneurs en 2010 étant de 182.000 TIFU' le nofnbre de navires
faisant excale dans le port est de 228 en se basant sur le nombre de conteneurs par
navire chargés ou déchargés (800 T}:,U) La durée d’amairage par navire étant de 23
heures, la durée totale camulée d’amarrage est de 5.244 heures par an. La durée
d'utilisation disponible par an et par poste étant de 5.580 heures, le taux d’occupation
est de 94.0% pour un poste et de 47.0% pour deux postes. Par conqequent on a conclu

que deux postes étaient requis.
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(2) Superficie requise concernant les installations de stockage
1) Aire de stockage des conteneurs

~a. Caleul du volume de stockage

Le nombre de conteneurs dont le stockage est requis est calculé sclon la
formule suivante:
Ml=(MyxDw/Dy)xp
ou, ML Nombre de conteneurs dont le stockage est requis (TEL)
My: Transit annuel de conteneurs (TEU)
Dw: Durée moyenne d'immobilisation (jeurs)
Conteneurs importés: 10 jours.
Conteneurs exportés: 7 jours
Conteneurs vides: 10 jours
Dy: dJours d’exploitation (310 jours)
P:  Taux depointe (1,3)
- b. Nombre requis de fentes dans le sol
S1= M1 /L
o, Sk Nombre de fentes dans le sol requis (TEU)
Ml: Nombre de conteneurs dont le stockage est requis {(TEU)
I: Hauteur dempilage (niveaux)
Conteneurs importés: 2,2
Conteneurs exportés: 2,2
Conteneurs vides: 3,0

Les résultats de ce calcul sont ihdiqués sur le tableau 11.3.5.

Tableau 11.3.5 Résultats de la capacité de stockage requise sur Paire de

stockage des conteneurs

©tens ) Lw RS

Teanage Ge contereuis manuloatinsds | tons - 936‘:; coo0 : 168 ,. .600 R {1 Tiod a0
Terses ar coereer _ 7 t-tons 10.2 i0.2 - -1 T

Transh avmie 7 crvlonzurs (1) TEUSs S3,765 e 3| 73 ebe TUEL, 835
Hr i Xp /by ' TEUs | 3,8aa | 483 ] 3 086 i 7,418
Kagteur deapilage - Layers 2.2 2.2 V) T ST
Yoabre 4e fendzs requis S5lotsa RV T ST I 1','0"2@'";' © O oz.99s8
Sepiie e e SR A A R *I 69,000 ]
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2) Gare de fret pour les conteneurs (CES)

Considérant la péricde relativement longue du sejour des mauhandlses ala
gare de fret (CFS), la superficie requise est calculée de la méme maniére que
pour les entrepdts, conformément a la formule indiquéeé ci-dessous.
A=(MecxDwxP)/{wxuxDy) ' -
ou, A: Surface au sol requise pour CI‘S (m‘) _
Me: Volume annuel de maxchandlses condltimonneeb en conteet
manutentionnées transitant par CFS (tonnes)
Dw: Durée d'immobilisation a CFS (jours)
‘Marchandises importées: 7 jo_ursﬂ.
- Marchandises exportées: 5 jours
P:  Taux de pointe (1,3)
w! Tonnage de marchandises pal unité'de sur face a, 3 tonnes/ml)
W Taux d'utilisation du sol de CFS (0,5)
Dy: Jours d’exploitation de la gare de fret CFS {310 jours)
A partir des données susmentionnées, la superﬁme requlse pour. la gare de fret
CFS est calculée de la maniére sulvante '
= (93. 600x7+16 800xH)x1, 3/(1 3x0, ax310) = 4. 80{) m2



11.3.11 Installations portuaires

(1) Disposition des brise-lames

Il convient d'aménager les brise-lames Nord et Est en tenant compte de la direction
dominante des vagues, de Nord-Nord-Est. Le brise-lame Nord sera d'une longueur de
800 métres, hauteur déterminéeen tenant compte de la hauteur maximum des vagues

acceptable pourla manutention de cargaisons. I’ analyse détaillée en question se trouve
a la section suivante A.7.

(2) Disposition des chenaux

Les lignes de chenaux actuelles seront utilisées autant que possible dans les installa-
_tidns du port p'réi/ues Le changement des lignes de chenaux ne semble pas nécessaire,

étant données les conditions naturelles, telles que les vagues et le vent. A présent, la
largeur du canal de 150 m est déterminée par la distance séparant le sommet des deux
brise-lames. On conmdere que I elarglssement des chenaux ne permetira pas d'assurer
des eaux calmes dans le’ port. L' aug’mentahon de 1a taille des navires accostant dans
le port est aussi probable. Toutefois, 'élargissement des chenaux ne sera pas nécessaire
si le systéme de contréle de l'entrée du'p_ort. est amélioré, ainsi qu'il est requis.

La profondeur prévue des chenaux est de 14 matres, en supposant que la taille des
navires atteigne 65.000 DWT.

(3) Prlse en conslderatmn de la falaise

Immedlatement derrlele la nouvelle zone de mise en valeur proposée dans le plan
directeur, se trouve une falaise d'une h_autem de quelque 70 metres. Pour prévenir des
risques possibles de-g}isczeme'nt de terrain les nouvelles installations du port concerndées
seront, construrtes a que}que 50 matres de l'extrémité de celle-ci.

11.3. 12 Installatmns concernant la c:rcu}atmn dans le port

Une route d’acces et une route située a 'intérieur de la zone portuaire reliées a la route
natmnale sont proposees pour répartir avec souplesse la circulation dans le port
engendrée par les activités au niveau des méles. Le transport par train des marchandises
sera planifié en fonction de la demande future en moyens de transport.

(1 Détérminationgdu volume de circulation

Le volume de cireulation produit dans un port est déterminé par la formule suivante:
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T=Nxa/Wxm/12xd/30x(1+v)/txh
o, T: Volume de trafic proposé (véhicules/heure)
N: Tonnage annuel de marchandises manutentionnées (t]_ah)
a: part des automobiles: 1,0 | |
W Tonnage moyen / camion
m: Taux mensuel de variation : 1,0
d: Taux quotidien de variation : 1,5
v: Taux de véhicules apparentés: 0,5
t:  Taux de camions chargés : 0,5 |
h: Rapport de variation horaire : 0,1

Le tableau 11.3.6 indique le volume de trafic/circulation

produit par méle.

Le volume de circulation portuaire généré quotidienpement est d’environ 5.530

véhicules.

' Tableau 11.3.6 Volume de trafic généré en 2010

Yoluse de marchandises| Poida Ses Voiuu;._) du trafic
Type sarchandises chargées) . horalre génacé

. {ailliers de tonnes) (t/véhicule) ' (véhicule/heluro)
Yarchandises géndrales : 1, 009 ) 8 . 158
Marchandizes conteneurisdes 1,049 8.1 ) ’ i62
Cérdales 1,458 - 12,0 - : - 152
Autres marchandises en vrac 679 10.5 ’ 81
Total 4,195 . . 553

(2) Projet de route

Les futures routes du port prévues dans le plan directeur doivent étre en mesure de
faire face aux changements qualitatifs et quantitatifs entrainés par'augmentationdu
volume des cargaisons du port ainsi que par l'introduction de nouveaux moyens de
transport pour les conteneufs. Etant donné la s_'p_éciﬁcit'_é des véhicules utilisant les
routes du port interne ainsi que les possibilités de stationnement; quatre voies et deux
voies sont proposées, respectivement, pour les routes des camions et les routes
annexes. 11 est en outre nécessaire d'envisager la création d'une antre entrée au

nouveau site de développement du port.
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Fig. 11.8.1 (1)-(3) indique la coupe standard des routes.
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Fig. 11.3.1 (2) Coupe transversale standard d’une route principale
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Fig. 11.3.1 (3) Coupe transversale standard ®une route secondaire

(3) Plan ferroviaire

Letransport ferroviaire au port d’Oran a assuré en 1990 le transport de 630.000 tonnes
de marchandises, soit 24% du tonnage total des marchandises manutentionnées par
le port. |

Ilest prévu que le tonnage total des marchandises transportées en 2010 par voie ferrée
pour le port d’Oran sera d’environ 3.4 million de tonnes.

Le nombre moyen de rames par jour est calculé au moyen de I'éguation suivante:

T-:(A/_Wx 1/VxKxP)xN

ot A:  Volume de m_an_utentioﬁ de cargaisons par an: 3,4 millions de tonnes
Journées de travail par an: 310 jours

Volume réel de chargement de wagons: 50 tonnes

Taux de wagons vides: 1,0

Taux de créte: 1,3

Nombre moyen de wagons par train: 25 wagons

ZIRSs
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Nombre moyen de rames-en 2010 est de 11,4 trains.

Dans le cadre de la plamﬁcatmn une Jonctlon ferrowane entre les lnstallatlons
portuaires existantes et les nouvelles 1nstallat1(}nb portuanes doit &tre pris en
considération, bien que I'obstr uction de la manutentmn efﬁcace des marchandlbeg
dans la zone portuaire doit 8tre évl ée
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114 PLAN D’ENSEMBLE ET EVALUATION
11.4.1 Pféﬁér@ﬁbﬁn de plans de rechange

(1) Plans d’ensemble de rechange ou de substitution et justifications pour chaque
“plan considéré

Les plans d’ensemble de '_rec_hang'e ou de substitution appelés A et B sont indiqués aux
Fig. 11.4. 1 - 2. Des considérations spéciales ont été prises lors de la préparation de
chague plaﬁ de rechange, comme préeise ci-dessous.

" (Plan A)
' Aﬁn que la constructlon des postes cér eahers et a conteneurs ainsi que 'entrée
en service commence le plus lapldement possible, ces postes sont disposés en
~un rang pour. assurer une. utilisation efficiente des installations. La possiblité
' de modeler lazone de developpement est examinée en prenant en considération
une expansmn acerue du port d’Oran aprés 2010.

(Plan B) :
| Le plan B consiste & minimiser la longueur des brises-lames et il peut &tre
' adapte au Plan de developpement & court terme pour un coiit considérablement
"1edu1t '1‘ utefms dans le cadze de ce plan, il est difficile de considérer
T expanswn ulteneure du poxt d’Oran apres l’annee 2010.

114.2. Evaluatlon des plans de rechange

Les plans de xechange pour chaque cas sont évalués selon les pomts de vue suivants.
(1) Critéres d'évaluation
1) cam_modiéé =

| a Manoeuvrabihte du navire - facilité avec laquelle I'entrée/la sortie ainsi que
r amarr’age/le desamanage des navires est possible.

b Utlhsatlon des terr ains - facﬂlte avec Iaquelle les marchandises peuvent

'_'etre stockees ou transportées, du point de vue des utilisateurs, et au regar d

de la conﬁguratmn des terrains remblayés et Parrangement des installa-
_tions et des routes.
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2) Sécurité.

a. Baux calmes & lintéricur du port - largeur suffisante de la zone des eaux
calmes protégée des vagues venant du large devant les postes, pour faciliter
le chargement et le dechargement a Pintérieur du port.

b. .Mesul'es d’urgence - e_fﬁcacité et adaptibilité des mesures pour faire face aux
‘accidents survenant a l'intérieur de la zone portuaire.
3) E'conomie
a. Ceut total de constr uction - minimisation du budget total de constr uction,

en COI‘iSIdeI‘atIOH des cotits pour la topogr aphie, les conditions des sols,
- Péquilibre entre le dragage et le volume de remblayage, etc.

b. Investlssement graduel mmmnsation de l’mvestlssement et optimisation
des ef'fets tout en se conformant aux conditions requises pour une construe-
tlon a breve échiéance et une entrée en service rapide.

4) Plemblhte du plan

a. Adaptabiliié aux conditions changeantes - s'il est possible ou non d’adapter
“le plan en fonction du changement de circonstances.

b. Potentiel pour assurer un développement futur - espaces disponibles destinés
a une expansion future afin de répondre aux besoins aprés Fannée 2010.

5) Proi:eétioh de Penvironnement

a. Impact sur l’envn'onnement social - effets négatifs sur les conditions de vie
des habitants en termes de br uits et de vibrations produits par les activités
pm tualres et effets désastreux sur les paysages.

b. Impact sur l’environnement naturel - les effets de la pollution produite par
le-port sur e milieu marin (faune et flore).

(2) Se,lectlon du plan optimal

Les plans de rechange AetB sont évalués conformément aux critéres susmentionnes,
Les résultats de Pévaluation sont indiqués ci-dessous.
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Tableau 11.4.1 Evaluation des plans d’ensemble de rechange

Evaluation

Eléments d'dvaluation
' . Flan A | Plan-B
Lommodiio Manoeuvrabilité des navirvey. .

UlLilisation des terrains.

Securite Tranguillilé des eaux dans
la zone portLuaire

IMesures. d’urgence

Economie . Chﬁt total de éthLrubLibh

Clol B @0
slol @ 0o

O RONIGICe]

Investlssemont planlfle par
létLape :

Flexibilité VCOndltlonq changeanteq'”
Developpemeni_futur

Protection de © |Effets sur 1’environncment
I’environnement |social '

Effets sur }'environnement
nalurel . - .

N.B. Niveau de 1'évaluation. ()_Egcellent,
(O Ocdinaire
AN Quélques problémes

Comme on s'en apergoit a la lectuxe de 1 evaluatlon precedente, le cout de constructlon
de ces projets ne differe guere. Touteﬁns le Plan Aser aen mesura de fa1re face de facon
flexible aux volumes de carga:sons futux es. : '
Alavue de ces facteurs, le Pl_an A est co_nsidéré comme _é_te_int le pléh_diré(_:téur le plus

approprié.
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11.5 ENVERGURE REQUISE DANS LE CADRE DU PLAN DIRECTEUR
11.5.1 Installations p().rtl’_laires requises

Les ingtallations portuaires requises pour manutentionnées les marchandises en 20 10
sont décrites briévement ci-dessous.

(1) Nom’br_e de postes a duai

Les quais nécessaires pour manutentionnés les marchandises en 2010 sont indiqués
sur le Tableau 11.5.1.

Tableau 11.5.1 Postes a quai proposés dans le plan dirvecteur

T = : _— _ —
Volome de Profour des
© Type depostes marchandises | Nombre do emux Longuear | Nom du poste & quai ‘]
{igoo 1) postes o (m} I
Quai PosteMNa.
: 9,15 " 1300} No. 8 . Poste: 3
o.15 1300 No. & Poste: 4
o.15 30,0] No. . 8 Poste: 5
8,20 120,0) No.  }E Poste: 9
8,20 1200 No. 11 Poster 10
7.50 1100} No. 13 Posw: 14
T . :l-’osh:s marchandises géndrales 9,00 10,0{ No, 13 Posie: 15
: . 10,60 200,05 No. 4 Posie: 16
8,50 1800 No. 15 Poster 18
5.00 1200f No. 16  Poster 19
12,00 130,6[ No. 18 Poste: 22
10,50 12001 No. 19 Poswe: 24
9.00 120,01 Mo. 12 Posic; 25
8.50 10008 No, 20 Poste: 26
Sovs-tota] . . . 1.000 14 (143 1.820.0
' _ 1200 3708} No. 12 Poster 12
Postes céréaliers - . ' 14,00 250,0| Nouvenu poste
. . . . . . 4.5 25001 Nouveau poste
Soustotal R R - 0 8700
Postc huile végétale - 150 'Y 8,50 100,0] No. 20 Posie: 27 |
Poste notirrilure animale ) ' 246 ] {1y 12,00 20001 No. 15 Poster 17
S RN 72,50 No, 17 Poster 20
Fostes p%‘,lrol_cI A ) . 10,50 172,5] No. 17 Posiei 21
Soustoal 11320 2 50l R
Poste ciment . . 433 I (B 10,50 100! No. 19 Poste; 23
Posto oxyde d'alomios - SO0 1 (U 12.00 200,0] No. 21 Pusier 28
N 12,00 200,0F No. 21 Poster 29
Postes conteneurs 13,00 300,0} Nouveau poste
Sous-total. ' Ll 2 (o soon| ]
. T.00 130,y No. 9 Poste: S
Postes car-ferry ' 8,20 1300f Mo, 9 Posw: 7
) ] : .40 100 No. 10 Poste: ]
Sous-total 3 O3 400,0
e B0 112,51 No. 2 Posiee §
. .Autrc..-; .00 12,51 No. 2 Posw: P
"| Sous-iotal 2 (D 2250 A
TOTAL ' 7562| 30 @n| 4970 e |
" N.B.:. Dans la colonne “nombre de postes A quai les chiffres entre parenthéses le nombre de

postes existants. . _
Les chiffres en dehors des parenthdses indiquent le nombre total de postes & quai,
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(2) Nouvel le aire de développement.

1) Principales installations

Superficie totale: 40 ha
Aire réservée: 5,3 ha
- Bassin de virage: 5.3 ha(-14m) _ _
Postes a quai: longueur totale des postes: SOOin (3 postes)
profondeur des eaux: -13m a 14m |
Brise-lames principal: 800m o |
Brise-lames secondaire: 465m

2) Autres installations principales

Silo a céréales: capacité de 105.000 tonnes

Gare de fret conteneurs: 5.000 m? |

Bureau du terminal conteneurs: 900 m?

Aire voie ferrée: 3,2 ha

Route d’accés: 5,5 ha _

Installations de manutention des marchandises
quatre unités de grue por.ti.que pour
conteneurs (d'une capacité de 400 tonnes
pour chaque unité)
gquatre unités de déchargeur de céréale
pneumatique montés surrail (400 tonnes/
heure pour chague unité)
fransporteurs 2 bande destinés au
transport des céréal_és (800 tonnes/heure)

(3) Installations pour la réception du lest du ballast et de 'ean de cale des navires

Emplacement: derriére le quai No.7

11.5.2 Plan de construction prévu dans le plan d’ensemble

Le plan de construction ayant 2010 pour année de référence devra évidemment étre

exécuté en plusieurs étapes.

La Fig. 11.5.1. indique la période nécessaire pour chacune de ces étapes ainsi que les

principaux fravaux a exécuter.
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Fig. 11.5.1 Plan par étape pour la réalisation du Plan directeur
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11.6 EXAMEN DU SYSTEME DE MANUTENTION

Le systéme futur de manuiention est examiné pour ce qui est des types de navires
suivants, considérantle systeme actuel demanutention des marchandises etle flux des

marchandises a Vintérieur de 1a zone portuaire.

Général car go
Général cargo chargé de diverses sortes de marchandises
Général cargo chargé d' un type de produit
- Produits alimentaires ou produits agricoles a Pexclusion des céréales
- Bois (bois d’oeuvre)
- Produits métalliques (produits sidérurgiques)

- Sucre
Roulier
Vraquier
- Cérales |
- Alimentation pour le bétail
- Alumine
- Ciment

Porte-conteneurs
- Produits pétroliers
- Huile végétale
Car-ferry
Navires a conteneurs

11.6.1 Général cargo

(1) Général car go char ge de diverses types de marchandises

Le flux des marchandises dans ce port est similaire & celui du Port d’Alger Par
conséquent, les opérations de manutention seront effectués selon le méme concept que
pour le Port d’Alger, qui est décrit au paragraphe 10.5.1.

(2) Général cargo chargée d'un type de produit
1) Produits alimentaires ou produits agricoles 4 Pexclusion des céréales

A Pheure actuelle, la plupart des produits alimentdires gqui sont can‘di_tionnés
de diverses maniéres sont directement livrés du port par des camions dans leur
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état d’origine. Tenant compte de la nature de ces marchandises, ce systéme de
“manutention est considéré comme inévitable. Toutefois, en vue d’assurer le bon
H

déronlement des opérations & Vavenir sur l'aire du poste a quai, il est nécessaire

d’étudier I'utilisation de hangars de transit pour de courtes périades,

2) Bois
Les cargaisons de bois d’oeuvre sont généralement conditionnées en cubes
adaptés ala manutentmu par des chariots élévateurs a fourche. Ainsi, la
manutention desdﬁ,es marchandises dans le port est effectuée par des chariots
élévateurs A fourche. Ces car gaisons sont stockées sur des terre-pleins dans le
port en fonction de la nature et du conditionnement des marchandises en
question, et nécessitent une vaste aire de manutention et de stockage pour
assurer le bon déroulement des opérations de manutention et de stockage.

3) Aciers

I existe de nombreux types de produits en acier et de nombreux types de
coﬂditionnement pour le commerce international. Gé'néralement, ces types de
marchandises, exceﬁté les produits de grande qualité, sont stockés sur des
terre plems et nécessitent une vaste aire de manutention et de stockage pour
assurer le bon dér oulement des opérations de manutention et de stockage en
raison du type de conditionnement utilisé. En outre, la manutention de ces
produits est trés difficile & cause de leur longueur et de leur poids. Afin d’assurer
une manutention rapide ef de prévenir les endommagements & toutes les étapes

- dutraficportuaire, il est nécessaire que les équipements et outils de manutention
soient choisis et utilisés de maniére appropride.

4) Sucre

A présent, le sucre raffiné en sac est transporté en vrac par des navires de
“charge réservés aux marchandises ordinaires chargés uniquement de sucre en
sac constituant la cargaison unique. Les cargaisons de sucre en sac sont
- déchargés directement sur des camions ou chargés sur des wagons au moyen
des dispositifs de levage/grues du navire de charge et/ou les grues de quai
éqmpees de moufles. La manutention des marchandises sera effectuée de la
méme maniére qu’a présent. Toutefois, afin d’améliorer le rendement de la
manutentmn des marchandlses, le systeme de manutention destiné au sucreen
‘sac nécessite certalres réformes sur Pensemble de la zone portuaire; par
‘exemple, l’int_rt)duction des palettes et/ou mise & disposition d'installations de

stockage temporaire & lintérieur du port.
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5) Lingots d’aluminium en colis

Bien qu’il existe une grande diversité de formes et de tailles én ce qui conceme
le lingats d’aluminium pour le transport mtematxoual ils sont generalemept
conditionnés en paquets, stockés sur des terre-pleins ouvert et manutentionnés
par des chaviots élévateurs a fourche. Afin d’assurer le bon déroulement des
opérations de chargement, il est nécessaire que la cargaisont soit 'dispos'ée an
préalable sur 'aire de manutention/chargement avant Pentrée du navire dans

le port.

11.6.2 Rouliers _ -
L'idée de base concernant la manutention des marchandises dans le port est la méme
que celle pour le port d’Alger qui est mentionnée au paragraphie 10.5.2.

11.6.3 Vraqﬁiers

(1) Céréales en vrac

1) Considérations generales

Les idées générales cancemant les systemes de manutention des cér éales se
réferent aux donneeb mentionnées a I’Appendlce A5 1.

- 2) Systéme de manutentwn proposé
Les systemes de manutention recommandés pour les terminaux réservés aux
céréales prévus jusqu’'s Vannée visée (2010) se presentent de la maniére

suivante.
a) Equipements de déchargement

- Nouveaux postes . L
Quatre dispositifs pneumatiques wulants montés sur rml possedant une
capacité de déchargement de 400 tonnes /heure avec trois bras de
déchargement sont recommandés. En outre, en considération de 1a taille
des navires manutentionnés & ces trois postes, une grue par unité de
bulldozers élévateurs et/ou les chargeurs & roues concernantle chargement/
déchargement des cales du navire est recommandée. La cargaison des
- navires est trans'portée directement dans les silos au moyen d'un systeme

de convoyeurs.
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F;gme 11 6 1 Sommaire du flux de la manutention des marchandises dans
le nouveau terminal & ceredles

- Poste No.12 au Quai No.12
" Enoutre, afin d’améliorer le rendement du déchargement, il est préférable
que les dispositifs de déchargement pneumatiques roulants montss sur
' railinstallés actuellement auquaiNo.12 soient remplacés parun dispositif
de déchargeihent monté sur rail d'une capacité de 400 tones/heure afin de
'pbuvoir répondre a la capacité de 400 tonnes/heure du déchargeur a vis
" existant, Les marchandises sont stockées dans les silos en utilisant un

systéme de convoyeurs existant actuellement.

N b) Flux de manutention des marchandises dans le port

Pondarnentaiement les ma‘rchandlses sont mises directement dans le silos

| _aumoyen de systemes de convoyeurs (transporteurs a bande), puis transportés

_ .._'vers lam 1ére -pays par des camions ou des wagons. Le chargement sur les
' cammns etles’ wagons est reahse par des canalisations d’avacuation séparées

_ connectées avec les aires de manutention respectives. L'adoption de
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Pacheminement dirvect 'pir camions est conseillé seulement dans le cas de
transport de marchandises depuis le port sur de courtes distances. Le
transfert des marchandises a partir du poste jusqu'au silo qui est situg
derriére le quai No.20 est effectus par des camions, et le char gement sur les
camions est effectué par des éjecteurs d’évacuation msta]les surles systémes

de convoyeurs,

(2) Alimentation pour le bétail en vrac

De nouveaux hangars destinés austockage et alamanutention des produits alimentaires
destinés au bétail sont en train d’8tve construits a Uintérieur de la zone portuaire, La
manutention des marchandises en question sera effectuée en utilisant ces hangars.
Par conséquent, deux systemes de manutention sOnt pris en considération.

1) Le déchargement des navires est effectué an moyen de grues de quai, chdcune
ayant une capacité de levage de ordre de 20 tonnes et de bennes preneuses,
Puis les marchandises sont chargées sur des camions par l'inter médiaire de
trémies mobiles et transféréesjusqu’aux hangars. [’acheminement versarriére-

pays est effectué par des camions ou des wagons.

2} Le déchar gement des navir es est effectué au moyen des dlSpO&ltlfS de
levage/grues du navire avec des bennes preneuses, pms les mar chand1ses
sont chargées sur des camions a l'aide de tr émies mobiles et transférées
jusqu’aux hangars. L’acheminement vers l'arriere-pays est_effectue-par des

camions ou des wagons.

 Afin d’obtenir un meilleur rendement au niveau de la manutention, 1l est
préférable d’adopter le premier systéme de manutention.

(3) Alumine en vrac | |
A T'heure actuelle, lalumine est généralement manutentionnée par les types et
systémes d’équipement suivants ainsi que les installations de stockage mentionnées

ci-dessous.

Conformément au volume de manutentxon prevu, la nature et 1’ut1hsatmn des
marchandises, le systéme de manntentmn recommandé consiste eﬂ un sysbeme de
déchargement pneumathue Le transfert/transport des marchandlses ‘déchargées
gera effectud par un systéme de convoyeur abrité. Quanf, aux installations de Stockfuge
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Equipements de déchargement: Grue de quai avec bennes preneuses

ou déchargeur pneumatique.

Transfert des équipements de Systeme de convoyeurs abrité ou
déchargement jusqu' aux systeme de conduites.
installations de stockage:

Instaliations de stockage: De type silo ou de type hangar.

il est préférable d’adopter le type d’installations & silo afin de prévenir la pollution
causée par les poussieres et/ou la contamination avec des matériaux étrangers durant
la phase'de manutention. La capacité nominale requise et le nombre de déchargeurs
et de convoyeurs sont fixés de la maniére suivante:

Dééhargem‘s: 350 tonnes/heure x 2 unités
Convoyeur: = 700 tonnes/heure une ligne

(4) Ciment en vrac

Le ciment importé en vrac est transporté jusqu'au port par des navires de charge
réservés au transport du ciment est déchargé sur une barge de conditionnement. Le
ciment en vrac est mis en sac 4 bord de la dite barge est déchargé sur des camions par
un systéme de convoyeurs installé a bord de la barge. Au regard du volume de
manutention prévu, ce systém'e est considéré comme adéquat.

11.6.4 Navires-citernés

(1) Produits pétroliers

Enfonction de la taille des canalisations existantes aux postes No. 20 et 21 sur le Quai
11, on considére que les produits peuvent étre manufentionnés avec un rendement plus
¢levé (se référer Annexe A.5.2). Ainsi, les produits pétroliers sont manutentionnés au
moyen des systémes actuels aux postes. Toutefois, le taux de déchargement dépend
fl‘équemmént_ des conditions et de Ea.capacité maximale des réservoirs de stockage. Par
conséquent, il peut &tre nécessaire de contréler rigoureusement le pétrole stocké dans
les' réservoirs A terre et de comsidérer la mise en place de réservoirs a terre

SUpplémentaires.
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(2) Huile végétale

Les cargaisons d’huile végétale sont egalement m‘mutentlonnees a l'aide de byStemeg
de canalisations en servxce actuellement Ces cargaisons sont déchargdes au guai
No.20 a proximité des usines des ut111sateurs gitués a lintérieur de la zone por tuaire
par un systéme de canalisations terrestres se pxo]ongeant JuSqu aux refservmres de
stockage dans les usines. Le rendement réel du dechargement par heure (taux de
déchargement horaire) varie en fonction des navires- mternes considérés. La variation
du taux de déchargement est pr obablement determme parla capamte des réservoirs
a terre ou I'absence de chauffage de la cargaison. 11 est possible de manutentlonnel le
tonnage de mar chandises pr évu a condition que le taux de dech'lrgement élevé actuel

soif maintenu a Pavenir.
11.8.5 Car-ferry

On prévoit que les marchandises transportées par 1es car‘—ferrles seront des Vehxcules
importés/exportés ou les vehlcules appartenant aux passagers et les camions chargés
avec des marchandises 1mportees/expm tées. Le déchargement et/ou le chargement de
ces navires est effectué en conduisant le véhicule & Pextérieur de navire par
Vintermédiaire de la rampe d’acces, ot le transfert entre les aires de stockage et ie

navire est également effectué de la méme maniere.

11.6.6 Navires porte-conteneurs

(1) Conditions générales
Lesidées générales concernant }es systemes de manutentlon des céréales se réfere aux

données mentionnées 4 VAnnexe A.5.3.

(2) Systéme de manutention proposé _

Prenant en congidération Penvergure du terminal a conteneurs prévu pour. l’annee
2010, soit le systéme de straddle carriers soit le systéme de grue de transfertence qui
concerne le systéme de manutention des conteneurs. |

544



11.7 CONSIDERATIONS D'ORDRE ENVIRONNEMENTAL

11.7.1 Impacts environnementaux dus au développement du port

Les principaux éléments envirennementaux pouvant étre affectés par le dével oppement
du port sont les suivants:

1) _Pbllut_;ion.de l'air

La pdll_uti()n del'airestenrelation étroite avecl'utilisation de 'automobile. Dakns

le port, les gaz d'échappement des navires et des automobiles dans la zone

portuaire sont les principales causes de pollution. Toute fois, la zone portuaire
ne crée elle-méme qu'une faible pollution comparée i certaines usines.

2) Pollution de la mer

La construction de brise-lames pour la protection des installations portuaires
vaentrainerla formation d'une zone d'eau fermée qui ne pourra quedifficilement
é tre renouvelée avec la mer extérieure.

La pollution de lamer pendant le dragage et les travaux de remblaiment pourra
dtre évitée en prénant les measures généralement utilisées & cet effet.

3) Vibrations

Dans le terminal a conteneurs, le fonctionnement de l'équipement de
manutention des conteneurs provogque certaines vibrations. Toutefois, ces

.~ vibrations ne se font sentir qu'a proximité de terminal & conteneurs.

11.7.2 Mesures pour l'avenir

1

2)

‘Systeme de contréle

Afin de minimiser la pollution de 'eau dans le port, un systeme de contréle dvra

8tre prévu pour déchanrger 'eau a l'avance.

Installations de réception du ballast et des eaux de lavage du bouchain

Il sera nécessaire, conformément a la Convention MARPOL, de prévoir des

- installations permettant de recevoir les déchets tels que le ballast, les fuels de
'.soute, etc., des navire entrant dans le port. L'emplacement proposé pour la
~construction de ces installations de réception du ballast et du fuel de soute se

3)

situerait derriere le guain® 7. -
Considération sur les égouts et les eaux usées des quais

Leseaux des égéuts eteaux usées devront éire traitées dans les plus brefs délais
possible avant d'étre déchargées dans les bassins du port.
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11.8 ESTIMATION DU COUT
Les principales conditions se rapportant & l'estimation du colt sont les suivantes:

{a) Les colts de construction ont été estunes en utlhsant en prmmpe les prix et

taux obtenus au mois d'octobre 1991,
(b) Le facteur mﬂatlon a ete exclu de I estamatlon

(¢} Les taux de change du dollar amencam (US$) par 1app0rt au dinar algel ien
(DA) et le yen japonais (Yen) bOﬂt les suivants: - e

1 US$ = 21,899 DA = 131,25 Yen

Un résumé des résultats de 1'estimation est présenté al_i Tablean 11.8.1. . _
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Tableau 11.8.1  Sommaire des coliis de construction pour Ie Port d' Oran

Urité: mition de dinars algériens

[ - Instalations IR T pandtenans -
f;ns!ai!alion_s ﬁri.ncipales. lnstailal_ions secoﬁdaires - Ei?gngére Eacg} o *"I‘C;?Elr"* g?:igm “I@;ﬁh‘éﬁ?‘
:_msnlf-uclures principalgs 1}  Brise-lames principal 24075 900,'; B ;£985_75§; ? —gé;;(%——w?k:a;)
2) Brise-lames secondaire 654.7 236.9 . 8316 7369 2646 | 10015
3} Bassin el canal 33 109 222 590 284 334
4) Remb!a.yage.des terrains 856.8 286.3 1,143.1 641.3 207.6 8489
Sous-total 39223 14429 | 53652 ) 28745 1,098.2 4,070.7
? Poste conteneuss 1) Travaux pubiics ‘ 152..? 50.2 .242.9 i.SOTB 88.6 239.2
_2} ‘Grug conteneurs, elc. 9399 180.3 1,120.2 933.9 1803 11202
Sous-lotal 10826 2705 1,383t i .090-.5 2689 1,358 4
3. Posté céréalier i} :Silos 6l batiments 8384 3743 1;212.7 83;4 743 L2127
| 2} Trayaux publics - 169.8 108.3 2781 1949 1232 318.1
3} Déchargeurs pneumatiques 6.1 79.9 956.0 9181 73.9 3%6.0
_ Sous-total 1,8243 5625 2,4868 18454 5714 ) 2,8208
L
4. Poste alumine 1) Sios et bitiments 5744 | 255 8309 | 5744 | 2565 | 8309
| 2 . Travaux publics 65 53 118 6.5 53 11.8
3) Déchargemenl 3723 65.7 4380 3723 657 433.0
.Sous-to!_al_ 9532 3215 1 ,é80‘7 9532 | 3275 12807
5. Pogte courdueanimale | 1) Travaug publics 65 53 18 65 T
2)  Backet déchargement elc. 2796 499 295 2796 439 395
Souslod 2861 552 213 | 286 %2 341.3{
?6';\‘9‘3 1) | Autres travauy publics 59.7 51.9 111.6 511 44.4 95,5
1. Colt t_i'l_récl 82382 27105 10,9487 73048 H-M'ZTBGQ.S 38744
8. Colt indirect "1}  Contingence physique £02.5 208.0 7105 a20.7 177.8 598.3
| 2)  Services dingénierie 458.4 186.8 6452 338 [ 1595 543.34
_ Sous-total 19509 3948 1,3557 BO4.5 337w 1_ 114 16
) Coﬂlieié!__." | 9,199.1 | 31053 | 123044 | 81093 27067 10,315_0—
Mﬁ) _ 6439 | 2174 861.3 4 5677 | 1895 757.2
11.Coit du projel ) 98430 § 33227 _131(;57 86770 | 28962 | 115732
b _ _
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X1, PLAN D’ENSEMBLE POUR LE PORT I’ ANNABA
12.1 STRATEGIE DU PLAN D’ENSEMBLE

La stratégle de plamﬁcatlon portuan e destinée & agsurer la réalisation de cos objectifs
est considérée ‘de la maniare suivante.

(1) Expansion dans Pespace pour le déveioppenﬁent portuaire

Une ex’pan_si_o'n_du siteetla création de nouveaux espaces portuaires seront nécessaires
au reg'aifd'd;_e_ Taceroissement de's'fonctitjns'pm-tuaires destinées au port d’Annaba.
Dans ce but, les zones maritimes situées au nord-est du port sont considérées. Dans
cette zone, I'eau est peu profonde et le fond de la mer est mou. Toutefois, si Pextension
de port est reahsee vers le cOté Nord-Est, Y'utilisation intégrée des installations
emstantes et des nouvelles installations portuaires sera facilement réalisable. En
outre, le pﬂr‘t aura ainsi accés a des routes pricipales. Par conséquent, les espaces de
développement futur pour le port d’Annaba seront développés dans la zone maritime
Nord-Est par les méles/brise-lames du nord et de I'Est.

(2) Promotion du développement des méles a céréales

Dans le port d’Annaba, la spécialisation de la manutention des marchandises par poste
a quai, la rationalisation du chargement et du déchargement, ainsi que 'éxpédition
rapide des navires sont actuellement généralement pratiquées.

Une 'ai_lgméntatiﬁn' du volume des ‘marchandises, conformément aux prévisions,
entrainera la construction de gros navires et de navires de charge spécialisés. On
prévoit d_ue'.cétte tendance se renforcera dans le port @Annaba, particulierement en ce
qui concerne leS'Céréal_es.'fP'ar conséquent, il .sera nécessaire de développer des postes
de chargemenf /déchai'gement pour les céréales et de mettre en place des équipements
de manutention d’un point de vue économique. Uefficacité dudéchargement augmentera
de cette maniere et Uensemble des fonctions por tnaires sera amélioré de maniére
globale.

{3) Promotion du développement d'un terminal a conteneurs

Le VDIulﬁe de'maﬂutehtibh de conteneurs dans le Port ¢’Annaba s'effectue encore sur
une pﬁetité 'échellé, Le poste 2 quai No.1 et No.2 du Port ¢’ Annaba seront combinés afin
de faiif_e face & Yaugmentation du trafic concernant le transport par conteneurs,
Toutefois, ce poste posséde une longueur totale de quai de 240 met une profondeur de
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-10m et demeure insuffisant pour maintenir le trafic de contenéurs sur une grande

échelle,

Parconséquent, il est souhaitable d’acquérir les terminaux conteneurs d’une envergure
suffisante dans le port d’Annaba en vue de famhtel‘ le mouillage des grands. pozte

confeneurs.

(4) Coordination avec la plamﬁcatxon du develc)ppement 1ndust1 1el

L'utilisation industrielle des postes & quai lepresente une palt mgmﬁcatlve des
activités pour le port d’'Annaba.

Le plan densemb]e de developpement du pmt sera c0ns1dere en leldtl()l’i avee la

planification du développement mdustl iel.

(5) Mise en réserve d’espaces destinés au développement futur

- La planification portuaire doit prendre en considération les espaces nécessaires pour
le développement ultérieur du port dans une perspective a long terme. Une expansion
ultérieure desinstallations portuaires pouvant étre nécessaire aprés 2010, des espaces

doivent étre réservés pour le développement futur,

(6) Optimisation de la tallle des mvestlssements et Ie chmx du moment

On doit prendre en LonSJderatlon dans le cadre de la plamﬁcatlon portuaire non
seulement la minimisation du montant total des investissements mais egalement Je
moment choisi pour effectuer chaque investissement en vue d’optlmls{,r $e8 effets 2

chaque phase du développement.
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12. 2 _'_CAPAC_ITE ACTUELLE DU PORT D’ANNABA

Aﬁn de deterimnex l’dmpleur requise du plan destiné au trafic futur des marchandises,
il est nécessaire de déterminer la capacité actuelle de manutention du port. La capacité
du port est generalement calculee en termes de tonnage de marchandises.

La capacité du port variant en fonction du type de marchandises, de la taille des lots,
des dlmensmns des postes & quai, de 1a méthode de chargement et de déchargement,
etc., elle est ﬁ'equernment représentée simplement par le tonnage de marchandises
manutentionnées dans_ le port.

La mpacxte actuelle du port d’Annaba est estimée en analysant la relation entre le
volume de marchandises manutentionnées a chaque poste & quai, en termes de
marchandlses ordmalres de céréales et de pmdmts petrohels

(1 Marchandls'es 0rdma1res

1) Capamté de manutention aux postes

Certames données liées & la manutention des marchandises ordinaires sont
“indiquées cidessous.

a. .Cabaci.té m(:)yenne dé chargement/déchargement: 23,6 tonnes/heure
b. Héures 'de travail moyennes par jour: 12,0 heures
c. Journees d amat rage moyenneq par navire: 5,1 jours
g d Nombre de quals pou: cargaisons générales: 10 quais
. Joumées de travail par an: 280 jours

Ces donnees sont utlhsees pour estimer la capacité annuelle de manutention

des mar‘chandxses or dmau es du port.

Le nombfe de 'navires.pouvant &tre amarrés aux poste & quai réservés aux
_ Ii_l‘_aréhan&ises généi_'ales estobtenu A partir des données d, e et fsusmentionnées.
Ce ndmb:_ffe:‘ est de Pordre de 549. Le nombre actuel des navires de charge
transportant des marchandises ordinaires et qui sont entrés dans le port en
question exi_1990 était de 401.Ceci indique un taux d'occupation aux postes a
quat de 73%. .



La capacité annuelle de manutention des "‘rﬁar(':handiSes:est estimée a 793.000
tonnes. Ce chiffre est obtenu & partir du volume quotldlen de marchandises
manutentionnées de 283 lonnes calcule a partie des données a, b, ot ¢
susmentionnées, Le volume de marchandises ovdinaires manutentionnées
dans le port d’Annaba en 1990 était de 668,000 tonnes. Ceci indigue que le port
d’Annaba est opéré pratiquement A sa pleine capacité selon 1es résultats de

Panalyse de données concer n*mt les postes & quai.

2} Capacité des mstallatmns de stockage des marchandises

Les hangars de transit présents ont une superficie de 7. 000 m2 et les terre-
pleins couvrent une superficie de 82. 000m® Les données relatives & la capacité
de manutention de cargaisons du pmt d Annaba du pomt de vue de 'espace de
stockage n'étant pas dlspombles nous avons bubsmtué Tes valeul s réelles pour
le port japonais de Yokohama, o la capamte de deversemem de transit est
estimée & 0,55 t/m?, et ol1 la surface des terre-pleins est de 1,05 t/m” » partant du
principe que le taux de roulement des cargaisons est de 1,0 fois par mois. La
capacité des installations de stockage des marchandlses est estimée & 11
million de tonnes. Au regard du volume actuel de marchandises manutentionnées
qui est de Vordre de 727, 000 tonnes, la capacxte de stockage des hangars de
transit et des terre—plems ouvert semble étre suffisante.

3) Situation concernant les entrées des navires

A partir du moment ol un navire arrive i I'extérieur du port j jusqu’ ‘4 Pamarrage
final au poste a quai, une durée minimale de 30 minutes est requise. Comme
indiqué sur la Fig. 7.4.2.(2). 1, qui indique le temps écoulé depuisParrivée d'un
navire de char ge ordinaire est 'amarrage final & qual, 43% de 'ensemble des
navires sont obligés d’attendre & Vextérieur du port pour une durée supérieure

a 24 heures.

(2) Céréales

1) Capamte des equlpements de manutentwn

Les equlpements de manutention, les heures d’explmtatmn et les auties
donnéeg concernant la manutentlon des céréales se presentent de Ia manlele

z:ux._vante.
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a. Equipements de manutention:

Capacité nominale  Capacité réelle

Typeavis#1l 400 th i
Type pneumatique #1 100 t/h -
Total 500 t/h ' 114 t/h

b. Heures d’exploitation: 16 heures/jour
¢. Durée moyenne de 'amarrage (jours) par navire: 16 jours

d. Nombre de jours d’exploitation/an: 300 jours

- Ces données sont utilisées pour estimer la capacité annuelle de manutention

des céréales.
Le tonnage de céréales manutentionné annuellement par ces équipements est
estimé en fonction des données a, b, et d

4 H47.000 tonnes.

Le tonnage de céréales manutfentionné aux postes céréaliers en 1990 était de

: 5_4(1._000_ tonnes. La capacité d’amarrage des postes destinés au chargement/

-~ déchargement des céréales a d’ores et déja atteint sa limite. Toutefois, les

. équipements de manutention des céréales ne fonctionnent pas a leur pleine

2).

capacité.

Capacité des silos _

La capacité de stockage des silos du port d’Annaba est de 16.000 tonnes. Le
volume annuel de eéréales manutentionnées en 1990 était de 866.000 tonnes
eét le tonnage manutentionné aux silos était de 675.000 tonnes. Le taux moyen
annuel de rotation était de 42,4 rotations. Le taux de rotation des silos dans le
port d’_Annaha est excessivement élevé, probablement parce que le silo sert de

“hangar temporaire pour le stockage provisoire.
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(3) Produits pétroliers

1) Capacité de manutention au poste a qum

Certaines des données concernant la manutention de produits pétl oliers se

présentent de la maniére suivante,

Capacité moyenne de déchargement par heure: 120 tonnes/heure

o

b. Heures d’exploitation: 12 heures/jour
¢. Durée moyenne de 'amarrage (jours) par navire: 2,8 jours

d. Nombre de jours d’expléitation par an: 300 jours

Ces données sont utilisées pour estimer la capacité de manutention des

produits pétroliers.

Le volume de produits pétroliers:pouvant &tre maﬁuﬁeht_io'nhés au cours d'une
année est estimé en fonction de a; b, et d, & environ 432,000 tonnes,
La quantité de pétrole manutentionnée au poste No.26 en 1990 était de 350.000

tonnes.

Le nombre de navires qui peuvent étre amarrés chague année au poste pour les
pétroliers est obtenu en fonction des données ¢ et d susmentionnées, Ce chiffre
est d’environ 107. Le nomb1e actuel de pétroliers amarrés a ce poqte en 1990
était de 75. Ceci indique un taux doccupatlon du poste de Pordre 70%. La
capacité d’amarrage au poste pour les pétr oliers a d'ores et déja atteint sa
limite. Toutefois, il sera possible d’ dugmentel la capacité de manutentmn par
rapport au niveau présent en améliorant les installations de stockage et de
déchargement, la capacité de déchargement passant de 7'_1_2'0 tonnes/heures 4
190 tonnes/heure, et en augmentant la capacité de stockage afin de diminuer

le nombre des jours d'attente.

(4) Capacité de manutention des conteneurs.

La capacité de manutention des contencurs a été estimée pourle terminal a conteneurs
prévu aux quais n® 1 et n° 2 et les zones concernées, ainsi qu'il estillustré en Fig. 12.2.1.
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Le nombre de conteneurs manutentionnés annuecllement a été calenlé sur ia base des
suppositions suivantes.

a. Nombre de conteneurs chargés/déchargés par navire: 500 TEU
b. Capacité de manutention des conteneurs; 15 TEU/heure

¢. Heures de travail par navire: 12,0 heures

33 heures sont nécessaires pour charger/décharger 500 TEU. Les navires a contencurs
doivent doi_lc accoster pendant au moins 3,0 jours. Le nombre maximum de navires i
conteneurs pouvant étre amarrés par mois est estimé & 10. Le nombre de conteneurs
manutentionnés par an est donc estimé & 60.000 TEU. Le nombre réel donné est de
48.000 TEU, soit 80% de V'estimation (calculée en termes d'occupation des quais,
d'efficacité de chargement, etc.).

Etant donnée la surface de l'aire, le nombre maximum pouvant 8tre stocké est de 579
emplacements, Avecune moyennede 2,5 couches par stockage, et un taux de roulement
de 2 fois par mois, le nombre manutentionné par an est de 34.700 TEU.

A partir des informations ci-dessus, on a déterminé la capacité des installations de

manutention des conteneurs par nombre de conteneurs stockés. Elle est estimé a
environ 271 mille par an.
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12.3 ENVERGURE PROPOSEE DANS LE PLAN D’ENSEMBLE

12.3.1 Métho‘de_s pour déterminer le nombre de postes
Les méthodes sont mentionnées dans la section précédentes 10.2 et ne seront done pas
expliquées ici, = _

L’énﬁergu_ré proposée dans le plan d’ensemble (20 10} doit étre adapté an volume de

marchandises manutentionnées. Au chapitre 8, le tonnage de marchandises
manutentionnées dans le port d’Annaba en 2010 est indiqué sur le Tableau 12.3.1.

Tableau 12.3.1 Volume de marchandises manutentionnées en 2010

Type do marchandises - : .. Volume de marchandises {tonnes)
) Import Export Total
(Harchandzses genérales) o : EPA
Bois d’ocuvra ' 110,000 : 110,000
Sucre 73,000 73,000
Autres produils agricoles 15,000 15,000
: Autres denrées alimentaires 59,000 59, 000
‘Prodiits chimiques, nanufaclurés 110,000 - 4,000 114,000
. Autres matérfaux de construction [ 63,000 0 ] 63,000 1 .
........ Soys—total ] 430,000 4,000 ) 434,000%
(‘{archandlses en vrac) o _ ERPA
" Cérdales S 1,400,000 | 1,400,000
Sucre o S 100,000 100, 000
. Huite vegétale 154,000 1 .. . 154,000
L. Bousttoral 1,654,000 1. . ... 1,654,000
.. Tetal . . L 2,084,000 4,000 2,088,000
~ Charbon 2,200,000 ' 2,200,000 | SIDER
Coke - ¢ ' : 416, 000 46,000
"Produits métaliiques . 288,000 246, 000 534,000
CGoudren S JESUSLOUS [SURURRSRRRRIRRNT SV 47,000 1 47,000
Phosphates o : 2,114,000 2,114,000 | FERPHOS
. Miperai de fev . RURUPSVURETOTRR ISR 770,900 | 770,000 | ...
Prod.. chmlqueb carbonigues - : 24,000 | . 24,000 | ASHIDAL
- Engrais g . _ - 39%,000 93, 000
Soufre - - B 335,000 335,000
Potasse. o . 160,000 : 160,000
Ammonlagne o SRR T 140,000 | 140,000 [ .
. Produits vétrotiers T .o T 11,120,000 | 1,120,000 | NAFTAL
Sous-total - : 4,897,000 ! 2,692,000 7,589,000
. f¥archandisas.en conteneurs) ’
i : 423,000 423,000
............................................................... (217,000 % 217,000 |
's'eh's"‘t'am o 423 000 217,000 640, 000
Total ' L ' 7.404, 000 2,913,000 ;190,317,000

Les mstallatwns portuaxres requlses pour manutentionner ce tonnage sont déterminées

en se référant aux resultats passes obtenus par le Port d’Annaba.
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12.3.2 Male pour les marchandises ordinaires

Comme mentionné auchapitre précédent, lamajorité des navires de charge transportamt,
des marchandises ordinaires et faisant escale dans le porlt d’Oran sont classés entre
1.000 -3.000 tonneaux de portéeen lourd (DWT), et la taille moyenne de ces navires est
de 5.000 tonneaux de portée en lourd (DWT).

Considérant les tendances qui se font jour dans le domaine du transport maritime et
dans ces circonstances, la taille des navires de charge ordinaires qui font actuellement

escale au port d'’Annaba sera maintenu a Pavenir.

{1} Nombre de postes
Pour la planification, les conditions suivantes ont été posées:

a. Le volume de cargaisons générales en 2010 sera de 434 mille tonnes,

b. Une capacité de manutention des cargaisons de 23,6 tonnes/heure a été

utilisée pour effectuer les calculs.

¢. Le volume moyen de chargement/déchargement par navire est de 1.700

tonnes.

d. La durée moyenne d'utilisation des quais est de 3.720 heures par an (12,0

heuresfjour x 310 jours).

e. Le temps nécessaire pour l'entrée et le départ est de 2 heurs par navire.

Fn se basant sur los données susmentionnées, le nombre de postes destinés aux
marchandises ordinaires requis en 2010 est déterminé de la maniere suivante: le
volume horaire des marchandises manutentionnées est de 23,6 tonnes. La durée
d’amarrage par navire de 74 heures est obtenue a partir du rapport entre le volume de
chargement/déchargement moyen par navire est le rendement de la manutention. Le
nombre annuel de navires faisant escale dans ce port étant de 255, la durée totale
cumulée d’amarrage est de 18.870 heures. Le temps disponible pour utiliser les postes
a quai étant de 3.720 heures, le taux 'd’occupatibn des postes est de 63,4% pour huit
postes et de 56,3% pour neuf postes. En se basant sur ces resultdts on constate quele

nombre de postes requis est de huit,
Selon les résultats basés sur la simulation concernant la théorie des files d'attente, le

taux d’occupation des postes est de 53,2%, le taux d’ attente des navires entre le nombre
des navires en attente et le nombre total des navi res fdlsant esca]e est mfemeuz 4 3%,

558--



et le temps d’attente par navire en attente est de 4,4 heures dans le cas de huit postes.

Par conséquent, le nombre de huit postes est considéré comme raisonnable.

(2) Planification des installations de manutention et de stockage des marchandises
La taille des installations de manutention et de stockage des marchandises, y compris
les terre-pleins, les hangars de transit et les entrepdts, doit étre décidée on prenant en
compte les types et les quantités de marchandises ainsi que les conditions de
manutention.

L'estimation du tonnage des marchandises stockées dans les hangars de transit et les
terre-pleins ouvert en 2010 est indiquée sur le Tableau 12.3.9.

Tablean 12.3.2 Volume de marchandises séjournant dans les hangars de
transit et les aires de stockage i ciel ouvert en 2010

Marchandises Volune de
marchandises (tonnes)
Stockage & Hangars de Sous-total
. : (tonnes) ciel ouvert | tramsit o

Bois d'geuvre 119,000 119,000 110,000
Sucre ' 73,000 73,000 73,000
Autres produits agricoles -~ = 15,000 15,600 -15,000
‘Autres denrées alimentaires : 59,000 59, 000 59,000
_Produits.chimiques, manufacturés il4,000 114,000 114,000
_Autres mat, de construetion '~~~ 4 63.000 | 63,0001 1 63,000

Total 434,000 173,000 261,000 | 434, 00

1) Hangars de transit

La superficie requise concernant les hangars de transit est déterminée par la
formule suivante:

A=(Nxp/RxaxW)/B
ol, A: Superficie de hangars de transit requise (m?)
N: _Tonna'ge'annuel de marchandises manutentionnées
R: Rotation des hangars de fransit
a: Taux d’utilisation: 0,5
W: Tonnage de marchandises par unité de surface: 2,5 tonnes/m?
P: Taux de pointe: 1,3
" B: Rapport de rendement du stockage: 0,75

Les résultats concernant la superficie requise pour les hangars de transit sont
indiqués ci-dessous sur le tablean 12.3.3.
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Tableau 12.8.3. Superficie requise concernant les hangars de transit

Superdicle roquis -

hotene 2 aanhandises mandlenticndes ¥  Veluge de stochage annuet B1a 1§ (oanet/s?) (Y2P/R1318)780nd)
Spere 73,000 122 .5 2.5 830 .
Mbres poduis sgrivokes 15,000 122 0.5 2.5 70
utmsdecms?}:e#z.ms 59,000 122 0.5 2.5 6571
Erodulls chixigoes, wmafustends 114,000 . 37005 25 4272
Toial i 6,000 )

2) Terre-pleins

La supez ficie requise concernant les terre- plems est détermmee parla formule

suivante;

m-(pr/RxaxW)/B

Superficie requise pour les terre- plems (mz)

ou, A:
N;
R: Rotation des terre-pleins:
W:
P: Taux de pointe: 1,3
B:

‘Rapport de rendement du stockage 0,75

Tonnage annuel des mar chandlses maqutentlonnees

Tonnage de marchandises par umte de surface

Les résultats concernant la superficie requise pourles terre-pleins sont indiqués

cidessous sur le tablean 12.3.4.

Tableau 12.3.4 Superﬁcie requise pour I'aire de stockage a ciel ouvert

Tonge de darcherdises manylentinries §

Yolue dé stoctage anesel Rraa ¥ {W;f!al

Supefice roque {418/ R 521 ¥3/806%)

s e 110, 000 37 0.5 1.2 "B,589
Mesetdemengia 63,000 | . . 24 0.5 2.0 |l 4,850 .
............. ‘v 80
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12.3.3 Moles & céréales

Le type de céréaliers desservant le port d’Annaba appartient principalement a la
~ catégorie 20.000 - 30.000 tonneaux de portée en lourd (DWT).

Une augmentation des importations étant prévue dans un proche avenir, des navires
de tonnage supérieur seront de plus en plus utilisés, la taille des navires tendant i
aupmienter en fonction de la demande en transport rationnel. Toutefois, la profondeur
des eaux au poste No.12 est de ~11.0m. Aussi, le plan concernant le nouveau méle
céréalier est-il congu en vue de pouvoir accomoder les céréaliers d’un tonnage de 65.000
tonneaux de portée en lourd.

Les dilneliSiolis standard d'un céréalier de 65.000 tonneaux de portée en lourd sont les
suivantes: 224 m pourla longueur 32, 2m pour la largeur et un tirant d’eau maximum
de 13,1 m. =

(1) Nombze de pcstes
En.ce qui concerne la plamﬁcatlon, les condatlons suivantes sont posées:

a. Le,,tonnage de céréales manutentionnées en 2010 est de 1,4 millions de
tonnes. '

b. Les .é(gjuipements de manutention des marchandises consistent en deux
déchargeurs (400 tonnes/heures x 2) pour chaque poste. Le rendement de
" Pexploitation est de 0,64.
¢. Le tonnage de déchargement moyen par navire est de 24.000 tonnes.

‘d. La d_ul‘éé dutilisation des postes disponible par navire est de 3.720 heures
- par an (12 heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire pour Pentrée et le départ des navires est de 2 heures par

. navire.

Le nombre de postes destinés aux céréaliers requis en 2010 est calculé de la maniére
suivante. Le nombre annuel de navires faisant escale dans le port est de 58. La durée
moyenne d’amarrage par navire étant de 49 heures en se basant sur le volume de
decha1 gement etla capacﬁ:e de manutentmn desmarchandises, la durée totale cumulée
d’ ama1 rage est de 2. 842 heur es. Commela durée d’utilisation dispontble par poste est
de 3 720 heures par an, le taux d’occupatzon de poste est de 76,4% pour un poste et de
38 2% pour deux pestes Do l’on a conclu que deux postes étaient nécessaires.
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{2) Planification des silos
Dans le cadre de la planification, les conditions suivantes sont posées:
a. Le volume de céréales transitant par les silos en 2010 est de 1,4 millions de
tonnes.
b. Le taux de rotation des silons est de 20..

Les caleuls indiquent gue la capacité de stockage des silos reduise en 2010 sera de
70.000 tonnes. '

12.3.4 Mble réservé au sucre roux

A T'heure actuelle, le sucre roux est manutentionné au poste Nol11 avec 'huile végétale.

En ce qui concerne les navires de charge transportant du sucre roux faisant escale au
port d’Annaba, la taille des navires les plus importants se situe entre 15.000 et 19.000
tonneaux de portée en lourd (DWT) et le volume manutentionné par navire était de
l'ordre de 6.000 tonnes. | :

Le volume de sucre inanutentionné en 2010 sera de 283.000 tonnes. Toutefois, comme
183.000 tonnes seront manutentionnées en conteneurs et en tant que marchandises
ordinaires, le volume manutentionné en tant que sucre roux est estimé & 100.000

tonnes.

La taille des navires de charge transportant du sﬁcfe toux_ estestimée & 15.000.- 19.000
tonneaux (DWT)

(1) Nombre de postes _ _
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:

a. Le tonnage de sucre roux manutentionné en 20_10 est de 100.000 tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de lordre de 64 tonnes/
heures est utilisée pour le caleul. '
¢. Le volume moyen de déchargement par navire est de 6.000 tonnes.

d. Laduréemoyenne d’utilisation des postes a quai_est de 3.720 heurés par (12

heures/jour x 310 jours). -
e. La durée nécessaire aux opérations pour entrée et le départ du navire est

de 2 heures par navire.
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En se basant sur les données susmentionnées, le nombre de postes destings au suere
roux requis en 2010 est caleulé de la maniare suivante. Le nombre annuel de navires
faisant escale dans le port est de 17.La durée d’amarrage par navire étant de 96 heures
en sa basant sur le volume de déchargement et la capacité de manutention, la durde
totale cumulée d’amarrage est de 1.632 heures. Le temps disponible pour utiliser les
postes a qua1 etant de 3.720 heures par an, le taux doccupation des postes est de 43,8%
pour un poste etde 21, 9% pour deux postes. En se basant sur ces v ésultats, on constate

gu'un poste est requis.

12.8.5 Mble réservé A Vhuile végétale
(1 No_mbre'de.'postes
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:

a. Letonnage d’huile végétale manutentionnée en 2010 est de 154.000 tonnes.
'b. Une capacité de manutention de 64 tonnes/heure est utilisée pour le caleul.
¢. Le volume moyen de dééhargement par navire est de 1.700 tonnes.

d. Ladurée xri'oyenne &’utilisation des postes a quai est de 7.440 heures par (24
heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour lentrée et le départ du navire est
“de 2 heures par navire.

Le nombre de postes destinés é_l’huile végétale requis en 2010 est caleulé de la maniére
suivante. Le nombre de navires faisant escale dans le port en question est de 91. La
durée d’amarrage par navire étant de 28 heures en se basant sur le volume de
déchargement moyen par nav_iré etla capécité de manutention, la durée totale cumulée
damarrage est de 2.548 heures. Le temps disponible pour utiliser les postes & quai
étantde 7 .440 heures paran, letaux d’occupation des postes est de 34,2% pour un poste.
En se basant sur ces résultats, on constate quun poste est requis.

12.3.8 Mﬁlé destiné au charbon et au coke

Le voluine de charbon et de coke manutentionné au poste No.13 en 2010 sera do
2.246.000 ﬁbn'nés; soit le 2,4 fois le niveau actuel. Par conséquent, ce poste doit étre
utilisé aussi efficacement qué pdssible et les équipements de manutention doivent étre
emplacés en vue daugmenter le volume de produits manutentionnés.

La taille moyenne des minéraliers faisant escale a ce poste est de 60.000 tonneaux de
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portée en lourd (DWT). On prévoit donc des navires d'un tonnage de Pordre de 6(_).000
tonneaux et un volume de chargement/déchargement similaire au niveau actuel.

(1) Nombre de postes
Lors de la planification, les conditions suivantes sont'posées' '

a. Le tonnage de charbon et de coke manutentlonnes en 2010 est de 2.246.000

tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de Fordre de 1.200 tonnes/

heure est utilisée pour le calcul. -
c. Le volume moyen de déchargement par navire est de 33.000 tonnes. -

d. Ladurée moyenne d’ut111sat10n des postes a qua1 est de 5, 580 hGUI es par (18
heures/jour x 310 jours). - : :

e. La durée nécessaire aux opérations pour l’entree et le départ du navire ést

de 2 heures par navne

Le nombre de postes destmes aun charbon et au coke requls en 2010 est calcule dela
maniére suivante. Le nombre annuel de minéraliers falsant escale dans le port est de
68. La durée d’amarrage par navire étant de 30 heures en sa basant s‘m le volume de
déchargement et la capacité de manutention, la durée totale cumulée &’ amarrage est
de 2.040 heures. Le temps disponible pour utiliser les po_stés a quai étant de 5.580
heures par an, le taux d’occupation des postes est de 36,6% pour un poste. En'_se basant

sur ces résultats, on constate gu'un poste est requis. -

(2) Capacité de l'aire de Stockage _ _
La capacité de l'aire de stockage existante a été calculée au moyen de I'équation
suxvante : '
=(BxHxL/2)xRx F X2 (deux hgnes)
oil, C. Capacité de 'aire de stockage (tonnes)
B: Largeur des piles: 26.m
H: Hauteur despiles: 10m
L: Longueur des piles: 500 m
R:  Gravité spécifique: 1,1 tonnes/m®
E: Taux d'efficacité du Sto_ckage: 0,75 -

Par conséquent,
C = 103.000 tonnes
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Ie nombre de j jours de stationnement sur l'aire de stockage a &té calculé au moyen de
l'aire de stockage a été calcule au moyen de 1 équation suivante:

 M=CxNA"
ou M Jours de stationnement moyens
C: Capacité de l'aire de stationnement (tonnes)
N: Journées de travail annue]les. 310 jours
A:  Rendement annuel: 2,246 millions de tonnes

Par conséquent,

M = 14,2 jours

Le nombxe de j jours de statlonnement sera supérieur a 20 Jours. L'aire de stockage
ex1stante s'avéredone troprestr einte pour permettre une manutention aisée. En outre,
lorsque le nombre de types de charbons & manutentionner augmentera, la capacité de
l'aire de stockage devra étre augmentée.

L'aire de st'ockage_'reqmse a été calculée au moyen de 'équation suivante:

C = 20 x 2.246.000/310 = 150.000 tonnes
La capacité de I'aire de stockage supplémentaire est de 50.000 tonnes.

12.3.7 Méle destiné aux aciers
{1) Nombre de postes

Lors de la plamﬁcahon les conditions suivantes sont posées:

a. Le tonnage des ac1ers manutentionnés en 2010 est de 534.000 tonnes.

b. Une capaczte de manutentlon des marchandises de ordre de 100 tonnes/
- heures est utilisée pour le calcul.

“¢. Le volume Iiloyen de déchargement par navire est de 5.000 tonnes.

d. Ladurée moyenne d’utilisation des postes & quai est de 5.580 heures par(18

“heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour I’entrée et le départ du navire est

- de 2 heures par navire.
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Le nombre de postes destinés aux produits métalliques requis en 2010 e_st.calculé'de
la maniore suivante, Le nombre annuel de navires faisant escaie'dansle portestde107,

La durée damarrage par navire étant de 52 heures en sa basant sur le volume de
déchargement et la capacité de manutention, la dur ée totale cumulée d’amanage est
de 5.564 heures, Le temps dlspomble pour utiliser les postes a qudl étant de 5.580
heures par an, le tanx d'occupation des postes est de 99,7% pour un poste et de 49,8%
pour deux postes. En se basant sur ces xésult_ats, on censtat_e gque deux postes sont

requis,

(2) Cdpamté de l'aire de stockage
Lacapacitédel'aire de stockageexistante estde 34. 000 m?. La capacité d airede stockage

requise a été calculee au moyen del equatwn suivante:

—(pr/RxaxW)/ B
*(534000}:13/37x05x20)/075
= 25.000 m?

Une aire de stockage supplémentaire n'est donc pas nécessaire.

12.3.8 Male destiné a Yammoniaque, au goudron et aux produits péfroliers
La manutention des trois produits susmentionnés est prévu au poste No.18 comme 2

“Pheure actuelle.

En ce qui concerne les volumes respectifs manutentionnds & ce poste, le volume

d’ammoniaque et de groudron manutentionné en 2010 sera de 140. 000 tonnes, soli
deux fois le niveau actuel, et le volume de gourdron sera de 47.000 tonnes, SOlt 4, ’7 fois
le niveau actuel, et le volume de produits pétroliers sera de 80.000 tonnes, soit le méme
niveau qu'a 'heure actuelle. Aussi, la capacité de manutention doitelle dtre ‘mgmentée

La taille des navires de charge transportant ces produits est pléniﬁée de la maniere

sutvante,.

(1) Nombre de postes
1) Lors de la planification pour Pammoniaque, les conditions suivantes sont
posées: ' o
“a. Le tonnage d’'ammoniaque manutentionné en 2010 est de 140.000 tonnes.
b. Une capacité de manutention des marchandises de Pordre de 140 tonnes/
heures est utilisée pour le caleul, ' '



¢.  Le volume moyen de déchargement par navire est de 5.000 tonnes.

d. Laduréemoyenne d’utilisation des postes a quai est de 7.440 heurves par (24
heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour Pentrée et le départ du navire est
" de 2 heures par navire.

£ | On considere que la taille des navires est de 6.000 tonncaux (DWT).

' 2) Lors de la planification pour le goudron, les conditions suivantes sont posées:
a. Le 1;01ma'gé de goudron manutentionné en 2010 est de 47.000 tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de Pordre de 100 tonnes/
“heures est utilisée pour le calcul.

¢. Le volume moyen de déchargement par navire est de 4.000 tonnes.

d. La diu‘éé'.moye_nne d’utilisation des postes a quaiest de 7.440 heures par {24
- .. heuresfjour x 310 jours).

e. La durée il_éceSsaire aux opérations pour 'entrée et le départ du navire est
‘de 2 heures par navire,

f. On considére mle la taille des navires est de 5.000tonneaux de portée en
- lourd (DWT).

3) Lors de la planification pour les produits pétroliers, les conditions suivantes

sont posées: -

a. Le tonnage de produits pétroliers manutentionnés en 2010 est de 80.000

tonnes.

. b. Une capacité de manutention des marchandises de 'ordre de 60 tonnes/

heures est utilisée pour le calcul.
¢. Le volume moyen de déchargement par navire est de 5.000 tonnes.

| d._. La durée moyenne d’utilisation des postes a quai est de 7.440 heures par (24

heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour Ventrée et le départ du navire ost

- de 2 heures par navire.
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f. On considere que la taille des navires transportant ces produits est de 6.000
tonneaux de portée en lourd (DWT). '

Ensebasant surles données susmentionnées, le'nombre de postes destinés aux
produits pétroliers requisen 2010 estcalculédela manidre suivante. Le¢nombre
annuel de navires faisant escale dansle portestde28 pom 1es navn s de char ge
transportant de l’ammomaque de 12 pour le gouch onetde 16 pour les produits
pétroliers. La durée d’amarrage par navire étant de 38 heures pour les navires
transportant de 'ammoniaque, de 42 heures pour les navires transportant du
goudron et de 85 heures pour les produits pétroliers. En sa basant sur le volume
de déchargement et la capacité de manutention, la durée totale’ cumulée
d'amarrage est de 2.920 heures pour les trois types de navires de; charge Le
temps disponible pour utiliser les postes 4 quai étant de 7.440 heures par an,
le taux d’occupation des postes est de 39,2% pour un poste. En se hasant sur ces
résultats, on constate qu'un poste est requis.

12.3.9 Mble destiné aux engrals et prodmts chimiques carbomques

Les engrais et les prodults chimiques carboniques sont manutentwnnés au ‘quai n® 20
avec le soufre et la potasse. Ce quai a une longueur totale de 135 m et une pr ofondeur
de - 80 m, ce qui est insuffisant pour manutentionner les volumes croissants de

cargaisons.

On estime quele volume des quatre types de produits cités ei-dessus atteindra, en2010,
le niveau de 618 mille tonnes. |

Le quai n® 20 doit par conséquent éire prévu pour la manutention d‘engr’ai's,et de
produits chimiques carboniques, et un nouveau débarcaddre sera projeté pour la

manutention de soufre et de potasse.

Le tonnage d’engrais et le tonnage de produits chimiques manutentionnés en 2010
seront respectivement de 99.000 tonnes et de 24.000 tonnes.

La taille des navires de charge transportant ces produits est pléniﬁéé de la maniére

gsuilvante.

(1) Nombre de postes

1) Lors de 12 planification pour les engrais, les conditions guivantes sont posées:
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.~ Le tonnage d’engrais manutentionnés en 2010 est de 99.000 tonnes.

. Une capacité de manutention des marchandises de Pordre de 60 tonnes/

hetres est utilisée pour le caléul.

Le volume moyen de déchargement par navire est de 5.000 tonnes,

. La durée moyenne d'utilisation des postes 4 quai est de 5.580 heures par{18

heuresfjour x 310 jours).

La durée nécessaire aux opérations pour 'entrée et le départ du navire est
de 2 heures par navire.

“On considére que la taille des navires est de 6.000 tonneaux de portée en

lourd (DWT).

Z) Lors de la pla_niﬁcéti_o_n pour les produits chimiques carboniques, les condi-

tions suivantes sont posées:

- 4a.

Le tonnage de produits chimiques manutentionnés en 2010 est de 24.000

. tonnes.

Une capacité de manutention des marchandises de Tordre de 45 tonnes/
heures est utilisée pour le calcul.

. Le volume moyen de déchargement par navire est de 5.000 tonnes.

La durée moyenne d’utilisation des postes & quai est de 5.580 heures par (18
heures/jour x 310 jours).

La durée nécessaire aux opérations pour Pentrée et le départ du navire est
de 2 heures par navire.

On consideére que la taille des navires est de 6.000 tonneaux de portée en
lourd (DWT).

En se basant sur les données susmentionnées, le nombre de postes requis en
2010 est calculé de la maniére suivante. Le nombre annuel de navires faisant
- escale dans le.port est de 925. La durée totale camulée damarrage est de 2.265
heures. Le temps disponible pour utiliser les postes a quai étant de 5.580
" heures par an, le taux d’occupation des postes est de 40,6% pour un poste. I'n
se basant sur ces résultats, on constate qu'un poste est requis.
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12.3.10 Moéle réservé aux produits pétroliers

A présent, le pétrole est manutentionné principalement au poste No.26, Le volume de
produits pétroliers manutentionnés dansle Port d'Annaba en 2010 sera de 1,12 million
de tonnes. Toutefois, comme on pr évoit que 80.000 tonnes ser ont manutentmnnées au
poste No. 18 comme a présent, on estlme que le volume manutentwnné au poste N.26
sera de 1,04 million soit trois fois le volume actuel. Pfu consequent le poste doit &tre
utilisé aussi efficacement que possible et les equlpemt,nts de manutentwn dov1 ont &tre
remplacés en vue d’augmenter le volume de manut_ent,lon des mar cha_nd:ses.

Ce quai a toutefois ét6 construit il y quelque 20 ans, et est’séfieuse_mént én’c_loﬁuhagé.
I devradoncétre remplacé afin de permetire l'augn_lent,ation duvolumede manutention

des cargaisons.

Les pétroliers faisant escale au poste réservé au pétrole se situent principalement dans
la catégorie de 6.000 tonneaux de portée en lourd (DWT). Par boi‘iséQuént la planification
est réalisée en fonct:on d’'un navire de 6.000 tonneaux et le volume de chargement/

déchdrgement par navire demeurera le méme qu a pr ésent.

On suppose que le pétrole sera temporairement stocké iimhédiatément derriere leport,
comme on le fait actuellement, et qu'il sera transporté vers le dépét situé a i'intérieur

des terres par pipe-line.

(1) Nombre de postes
Lors de la planiﬁcation; les conditions suivantes sont posées:
a. Le tonnage de produits pétrolieré mahute’i'ltionnési en 2010 est de 1.040.000

tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de l_’ortd're.' de 190 tonnes/

heures est utilisée pour le calcul.
¢. Le volume moyen de dcchargement par navire est de 5 000 tonnes

d. L.adurée moyenne d’utilisation des postes aquaiest de 7.440 heures par (24
heures/jour x 310 jours). : SR

e. Ladur ée nécessaire aux opér atlons pour 1’ent1 ée et le dépa:t du nav1re est

de 2 heures par navire.

f. On considére que la taille des navires est de 6,000 tonneaux (DWT),
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Le nombre de postes destinés aux produits pétroliers requis en 2010 est caleulé de 1a
maniére suivante. Le nombre annuel de navires faisant escale dans le port est de 208.
La durée d’amarrage par navire étant de 28 heuves en se basant sur le volume de
déchargement et 1a capacité de manutention, la durée totale cumulée d’amarrage est
de 5.824 heures, Le temps disponible pour utiliser les postes & quai étant de 7.440
heures par an, le taux d’occupation des postes est de 78,3% pour un poste et de 39,2%
pour deux postes. En se basant sur ces résultats, on constate que deux postes sont
requis.

En ce quiconcerne les sites de construction des nouveaux postes, 'un est prévu au poste
existant aprés démolition et l'autre est prévu 4 Vextérieur du port en considération de
la sécurité et de la manoeuvrabilité des navires.

12.3.11 Médle destiné au soufre et a la potasse

A Pheure actuelle, le soufre et la potasse sont manutentionnés au poste No.20, mais la
plan_iﬁcaﬁon_'prév'oit queles feftiiisant's et les produits elimigques seront manutentionnés
au poste N 0'.20. |

Le volumie de soufre et de potasse manutentionné au nouveau poste en 2010 sera de
335.000 tonnes et de 160,000 tonnes respectivement, soit un total de 495.000 tonnes
on 3;5 fois le niv.eatl.pl"ésent. Ce quai doit par conséquent étre utilisé aussi efficacement
que bossible. 11 sera nécessaire d'augmenter le volume de cargaisons manutentionné
a ce débarcadedre.

La taille des navires de charge tramsportant ces produits est calculée de la maniére
suivante:
(1) Nem_bre de postes
1) Lors de la planification pour le soufre, les conditions suivantes sont posées:
e Le tﬁnlxa'ge de _soufre manutentionné en 2010 est de 335.000 tonnes.

" b. Une capacité de manutention des marchandises de lordre de 380 tonnes/

“heure est utilisée pour le calcul.
. c.; Le vo_l.umé mﬁ;yen de déchargement par navire est de 10.000 tonnes.

d. La durée moyenne dutilisation des postes & quai est de 5.580 heures par an

(18 heures/jour x 310 jours).
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e. La durée nécessaire aux opérations pour Uentrée et le départ du navire est
de 2 heures par navire.

f. On considere que la taille des navires sera do 15.000 tbiméé_ﬁx de portée en
lourd (DWT), - i

2) Lors de la planification pour la potasse, les conditions suivantes sont posées:
a. Le tonnage de potasse manutentionné en 2010 est de 160.000 tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de l'ordre de 130 tonnes/

heure est utilisée pour le calcul.
¢. Le volume moyen de déchargement par navire est de 10,000 tonnes.

d. La durée moyenne d'utilisation des postes & quai-est de 5.580 heures par (18
heures/jour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour Pentrée etle départ ditnavire est de

2 heures par navire.

f. On considere que la taille des bavires est de 15.000 tonneaux de portée en
lourd (DWT). |

En se basant sur les données susmentionnées, le nombre de postes requis en
2010 est calculé de la mani@re suivante. Le nombre annuel de navires faisant
escale dans le port est de 50. La durée totale cumulée d’amarrage est de 2.211
heures. Le temps disponible pour utiliser les postes  quai &tant de 5.580 heures
paran, le taux d’occupation des postes est de 39,6% pour un poste. in se’basant
sur ces résultats, on constate guun poste est reqﬁis. |

12.3.12 Mole réservé au phosphate

Le volume de phosphate qui sera manutentionné au poste No.19 en 2010 sera de2,114
millions de tonnes, soit 2,8 fois le volume actuel. Par conséquent, ce poste doit &tre
utilisé de la maniere la plus efficienite possible, et les équipements de manutention
devront étreremplacésenvue d’au'gmén_ter le volume de_'manutention des marchandises.

En ce qui concerne les navires de charge transportant du phosphate la tallle moyenne
des navires est approximativement de 10.000 tonneaux de portée en lourd (DWT). Le
poste No.19 posséde une longueur de 220 m et une profondeur d’eau de —9,5m. Par
conséquent, & 'avenir, les gros navires seront utilisés de plus en plus, pulsque 1a taille
des navires tend 2 augmenter en fonction de la demande concernant des moyens de
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transport rationnels, La planification est prévue pour des navires de 40.000 tonneaux
(DWT) et le volume d_e chargement par navire sera augmenté.

Les dimensions standard d’un navire de 40.000 tonneaux (DWT) sont les suivantes:
208m pour la longueur, 30,2m pour la largeur et 11,4m pour le tirant d’ean maximal.

(1) Nombre de postes
Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:
a. Le tonnage de phosphate manutentionné en 2010 est de 2,114 millions de

tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de Pordre de 1.200 tonnes/
heures est utilisée pour le caleul.

Le volume moyen de déchaz‘gement par navire est de 35.000 tonnes.

©

d. Ladurée moyenne d'utilisation des postes & quai est de 5.580 heures par (18
heuresfjour x 310 jours).

e. La durée nécessaire aux opérations pour I'entrée et le départ du navire est
de 2 heures par navire.

Le nombre de postes destinés au phosphate requis en 2010 est calculé de la maniere
suivante. Le nombre annuel de navires faisant escale dans le port est de 61. La durée
d’amarrage par:navire étant de 31 heures en sa basant sur le volume de déchargement
etla capacité de manutention, la durée totale cumulée d’amarrage est de 1.891 heures.
Le temps disponible pour utiliser les postes a quai étant de 5.580 heures paran, letaux
d’oecupation des postes est de 33,9% pour un poste. En se basant sur ces résultats, on
constate quun poste est requis, par conséqueut il est nécessaire de procéder a un
dragage du poste 19 aprés avun réconstruiet le poste pour pernetire ce geure

d'opération.

12.8.13 Mbdle réservé au minerai de fer

A T'heure actuelle, le quai n® 16, qui était utilisé pour Yexportation de minerai de fer
jusqu'en 1985, n'est plus en service. On prévoit donc de manutentionner le mineraide

fer importé sur ce quai.

(1) Nombre de postes

Lors de la planification, les conditions suivantes sont posées:
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a. Letonnage de minerai de fer manutentionné en 2010 est de 770.000 tonnes.

b. Une capacité de manutention des marchandises de ordre de 380 tonnes/

heure est utilisée pour le calcul.
c. Le volume moyen de déchargement par navire est de 20.000 tonnes.

d. Ladurée moyenne d’utilisation des postes & quai est de 5.580 heures par an
(18 heures/jour x 310 jours). '

e. La durée nécessaire aux opérations pour 'entrée et le départ du navire est

de 2 heures par navire.

f. On considére que la taille des navires est de 25.000 tonneaux de portée en
lourd (DWT).

Lie nombre de postes destinés au minerai de fer requis en 2010 est ca]cu]é de lamaniere
suivante. Le nombre annuel de navires faisant escale dans le port est de 39. La durée
d’amarrage par navire étant de 55 heures en sa basant sur le volume de déchargement
et la capacité de manutention, la durée totalec cumulée d’amarrage est de 2.103 heures.
Le temps disponible pour utiliser les postes & quai étant de 5,580 heures par an, le taux
d’occupation des postes est de 37,7% pour un poste. En se basant sur ces résultats, on

constate qu'un poste est requis.

(2) Capacité de I'aire de stockage
Lacapacité del'aire destockage existante est de 25.122 m2 La capacité d'aire de stockage

requise a été calculée a partir de 1'équation suivante:

A=(NxP/RxaxW)/B
= {770,000x 1,3/24x0,6x6,0)0/0,75
= 15,500 m?

Une aire de stockage supplémentaire n'est donc pas nécessaire.

12.3.14 Méle destiné aux car-ferries o

La fréquence des services de ferry-boats dépend a la fois des passagers et des
cargaisons. A I'heure actuelle, les services de ferry-boat du port d’Annaba sont assurés
environ trois fois par mois. La durée d'amarrage moyenne par navire est de 2,2 journées
et le temps de stationnement est généralement plus long. Ceci semble résulter des

horaires fixes des services de ferry-boats.
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(1) Nombre de postes

Lors de la planification, les conditions suivantes sont, posées:

a. Le nombre de passagers en 2010 est de 88.000.
b. Le nombre moyen de passagers par navire est de 1.300.
c. La durée moyenne d’amarrage par navire est de 36 heures

d. La durée moyenne d'utilisation des postes & quai est de 5.580 heures par an
(18 heuresfjour x 310 jours).

e. On considére que la taille des navires est de Pordre de 10.000 tonneaux de
portée en lourd (DWT),

Le nombre de postes destinés aux car-ferries requis en 2010 est caleulé de 1la manidre
suivante. Le nombre annuel de navires faisant escale dans le port est de 68. La durée
d’amarrage par navire étant de 36 heures, la durée totale cumulée d’amarrage est de
2.448 heures. Le temps disponible pour utiliser les postes a guai étant de 5.580 heures
par an, le taux doccupation des postes est de 43,9% pour un poste. En se basant sur ces
résultats, on constate qu'un poste est suffisant,

(2) Gare maritime

La superficie requise pour la gare maritime est estimée en se basant sur la formule

suivante:

A=zaxnxNxcxb
o, a: ~Superficie requise par personne (1,2 m*}
n: Nombre fixé de passagers
N: Nombre de navires départ/arrivée durant la période
¢.  Taux de concentration (1,0)
b: Taux de fluctuation (1,0)
La superficie de la gare maritime au prot d’'Oran est calculée de la maniére suivante:

A=12x1300x1x1,0x1,0=1560m*

(3) Surface des aires de stationnement
La surface requise pour les aires de stationnement a été estimée sur la base de
'équation suivante:

A=axnxecxhb
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ou, a: Aire requise par véhicule: 30 m¥*/voiture
n: Nombre de véhicules
¢: Taux de concentration (0,8)
b: Taux de fluctuation (1,0)
Le nombre maximum de véhicules par ferry-boat étant de 350 voitures, la surface de
Taire de stationnement a été calculée comme suit: |

A =30 x 350 x 0,8 x 1,0 = 8.400 m?
En ce qui concerne le débarcadere de ferry-boat existant, sa surface est trop restreinte

pour permettre le fonctionnement efficace du terminal. Un nouveau terminal sera par

conséquent nécessaire d'ici 4 'année cible 2010.

12.3.15 Moles & conteneurs
(1) Nombre de postes
Lm s de la planification les conditions suivantes sont posees

a. Le volume de cargaisons de conteneurs manutentionné en. 2010 sera de 640
mille tonnes. Toutefois, puisque 971 mille tonnes sont manutentionnées aux
quais n° 1 et n° 2, le volume 4 manutentionner sur le nouveau quai a

conteneurs sera de 369 mille tonnes.

b. Basé sur les résultats de 1990 un tonnage de 10. 3 tonnes est utllase comme

volume de marchandises par conteneur.

¢. La capacité de manutention d’une grue a conteneur est de 25 TEU/heure et
le rendement de 'exploitation est de 0,75. ' '

d. Le nombre de grues & conteneur par poste est de 2 unités.

e. 1l est estimé que ¢ le nombre de conteneurfs plems par nawre qui sont chargés
ou déchargés est de 500 TEU. Le rapport impor tatwnfexportahon en 2010
étant de 66% pour les importations et de 34% b pour les exportatmns la
rapport des conteneurs vides comparé aux conteneurs pleinsest de 82%. Par
conséquent, le nombre de conteneurs manutentionnés par navire est de 700

TEU.

f. Le nombre d’heures d'utilisation dlqpomble par poste et par an est de 3.720
heures (12 heures/jour x 310 jours). '

g. La durée nécessaire aux opérations d’entrée et de sortie des navires est 2

heures par navire.
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{:e nombre de postes & conteneurs requis en 2010 est caleulé de la maniére suivante.
Le nombre total de conteneurs en 2010 étant de 47.000 TEU, le nombre de navires
faisantexcale dans le port est de 67 en se basant sur lenombre de conteneurs par navire
chalgéq ou déchargés (700 TEU). La durée d’ amarrage par navire étant de 21 heures,
la_dul ée totale cumulée d’amarrage est de1.407 heures par an. La durée d'utilisation
disponible par an et par poste étart de 3.702 heures, le taux d’occupation est de 37,8%
pour un poste. Par conséquent, on a conclu qu'un poste était suffisant.

(2) Superficie réquise concernant les installations de stockage
1) Aire de stockage _des conteneurs

" a. Calcul du volume de stockage

Le nombre de conteneurs dont le stockage est requis est calculé selon la
. fonnﬁ}e suivante:
={MyxDw/Dy)xp
onu, Ml: Ncmbre_ de conteneurs dont le stdckage est requis (TEU)
My: Transit annuel de conteneurs (TEU)
Dw:Durée moyenne d’immobilisation (jours)
Conteneurs importés: 10 jours
Conteneurs exportés: 7 jours
Jonteneurs vides: 10 jours
Dy: Jours d’exploitation (310 jours)
P: Taux de pointe (1,3)

b. Nombre requis de fentes dans le sol
Sl = M1/L,
ol, Bl: Nombre de fentes dans le sol requis (TEU)
M1: Nombre de contenecurs dont le stockage est requis (TEU)
L: Hauteur d’empilage (niveaux)
Conteneurs importés: 2,2
Conteneurs exportés: 2,2
Conteneurs vides: 3,0

Les résultats de ce calcul sont indigués sur le tableau 12.3.5.
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Tableau 12.8.5 Résultats de la capacité de stm,kago rf,qmse sur l'mre de

stockag,@ des conteneurs
floas i ' Con!e&urschargés n .L;ontencuré vides :. ?@
' ' Tuport Rl e o o
Tennage e contemurs manyientioands Tonges 244,000 } 125,000 - ."369, 000
e par conteneat Toms _ 10.3 .10 . 3_-_ WWW“—_'___——"—_M— i
Trash el deconznears )| T - 23,689 12,136 UUSER4 | 55709
ST il 593 356 | 834 2,184
Hauteur dempilage Hivews .2 .2 2.2 ERE— 3. 0. : T
Koabre de festes toquis Fentes . 452 . -162-: _ . : 278 ’ .. . 8.91
Superfioe ente ' = - S 7 ;000

2) Gare de fret pour les conteneurs (CEFS) c
Considérant la période relatwement longue du SBJOUT des mar chan(hses ala
gare de fret (CFS), la superficie requise est. caléulée de la méme manidre que
pour les entrepdts, conformément & la formule indiquée c1dessous
A=(McxDwxP)/(wxuxDy)

ou, A: Surface au sol requise pour CFS (mz) : _ -

Me: Volume annuel de marchandises condititionnées en conteet
manuientionnées tr ans:tant par CEFS (tmmes)

Dw: Dmee d'immobilisation & CFS (jours) '
Marchandises importées: 7 jours
Marchandises exportées: 5 jours . -

P:  Taux de pointe (1,3} "

: Tonnage de marchandxses par umte de surf‘ace (1, 3 tonnes/mz)
w  Taux d’utilisation du sol de CFS (0,5) o
Dy: Jours d’exploltation de la gare de fret Cl* (310 JOHI‘S)

A partir des données susmentionnées, la superficie requise”pour la gare de fret
CI'S est calculée de la maniere suivante: ' DT

A = (48.000 x 7 + 13.000 x 5) x1,3/1,3 x 0,5 x 310) = 2.600 m?
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 12.8.16 Installations portuaires

(1) Di_spo_sitioﬁ des 'bri_sewlames

L.es nouveaux briseulame% sont aménagés en fonction de la direction dominante des
vagues, de Nord-Nord-Est. Le brise-lame Nord est le brise-lame principal, le brise-

lame Est étant le brise-lame auxilliaire. La partie supérieure de chaque brise-lame est

située de fagon & pr otéger I'entrée du port contre les vagues de Nord-Ist. Le brise-lame

Nord sera dune longueur de 900 metres, hauteur déterminée en tenant compte de la

hauteur maximale des vagues acceptable pourlamanutention de cargaisens. 1 analyse
détaillée en question se trouve plus loin & la section A.7,

@) Disposition des chenaux

Les hgnes des chenaux actuelles seront utilisées autant que possible dans les instal-
1at10ns du port prévues. Le changement des lignes de chenaux ne semble pas
nécessaire, étant donne Ieb condltlons naturelles, telles que les vagues et le vent. A
présent, la largeur du canal de 180 m est déterminée par la distance séparant les
sommets des deux bnse lames On considére que 'élargissement des chenaux ne
per mettl a pas d'assurer des eaux calmes dans le port. L'augmentation de la taille des
navires accostant dans le port est aussi probable. Toutefois, 'élargissement des canaux
ne sera pas nécessaire si le systéme de contréle de l'enfrée du port est amélioré, ainsi
qu'il é'st_' requis. La prbfoh"deur des chenaux prévue est de 14 métres, en supposant que
la taille des navires atteigne 65.000 DWT.

12.3.17 IhStalIaiions concernant la circulation daus le port

Une reute d’aceés et une route située i lintérieur de la zone portuaire reliées a laroute
natlonale sont proposées '

pour répartlr avec souplesse la circulation dans le port engendree par les activités au
niveau des m_oles. Le transport par tr ain des marchandises sera planifié en fonetion de
la demande .fu_ture en moyens de transport.

(1) Determmahon du volume de circulation
Le volume de cn‘culah(}n pr odmt dans un port est déterminé par la formule suivante:
. T=Nxd/Wxm/12xd/30x(1+v)/txh
oli, T: Volume de trafic proposé (véhicules/heure)
' N: Tonnage annuel de marchandises manutentionnées (t/an)

Ca: part des_ automobiles: 1,0
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W: Tonnage moyen / camion .

m: Taux mensuel de variation : 1,0
d: Taux quotidien de variation : 1,5
v: Taux de véhicules apparentés : 0,5
t: Taux de camions chargés : 0,5

h: Rapport de variation horaire : 0,1

Le tableau 12.3.6 indigue le volume de trafic/circulation }Sroduiiﬁ par méle.

Le volume de circulation portuaire généré guotidiennement est d’environ 3.800

véhicules.
Tablean 12.3.6 Volume de trafic généré en 2010
. Volume de marchandises Poids des Volume du trafic
Type ! marchandises chargées - . horaire généra

) (miliiers de tonnes) - {t/véhicule) {véhicule/heure}
Marchandises générales 434 21 B A I 68
Marchandises contensurisées el 8.1 - : . - g4
Céréales 714 _ 12.0 . 74
Autres msarchandises en vrac 1,242 10.5 . 148
Total 3,000 - | e 384

(2) Plan routier | _ _ o o ‘

Les routes portu.aires futures évoquées dans le plan d’ensemble devront étre en mesure
defaireface i deschangements tant qua]itatifé que Quantitatifs telsque l_’augmént'étien
du volume des marchandises et I'introduction du transport de conteneurs. Les coupes
standards des routes en question sont indiqués a la section 11.3 du chapitre précédent.

(3) Plan ferroviaire

A Theure actuelle, le transport ferroviaire est un mode de transport d’importance
majeure dans le port d’Annaba; le transport ferroviaire au port d’'Oran a assuré en 1990
le transport de 2. 550.000 tonnes de marchandises, soit 59% du tonnage total des

marchandises manutentionnées par le port.

Il est prévaque e tonnage total des marchandises transportees en 20 10 par voie iei rée
pour le port d’Anna sera d’environ 7,3 millions de tonnes '

I.e nombre moyen de rames par jour est ca]cule au moyen de 1 equatlon su1vante

=(A/Wx1/VxKxP)/N .
o, A: Volume de manutention de cargaisons par an: 7,3 millions de tonnes
W:Journées de travail par an: 310 jours '
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V: Volume de chargement de wagons réel: 50 tonnes
K: Taux de wagons vides: 1,0
P: taux de créte: 1,3

N: Nombre moyen de wagons par train: 25 wagons
Le nombre moyen de rames en 2010 sera de 21,8 trains.
Dans le cadre de la planification, une jonction ferroviaire entre les
portuaires existantes et les nouvelles installations portuaires doit étre pris en

considération, bien que Pobstruction de la manutention efficace des marchandises
dans la zone portuaire doit étre évitée.

instaillations
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