5.5.3 Installations Planifiées du Port

Les installations du port comprises dans le Plan & Court Terme comprennent deux
‘portions, c’est-a-dire la Portion du Secteur Public devant étre fournie par le Gouvernement et
1a Portion du Secteur Privé devant étre installée par les compagnies privées impliquées dans

les activités portuaires.
La Portion Publigue des installations du port est composée des items fondamentales

pour les activités du port comme ci-apres.

- Quais et revétement

- Dragage et remblayage

- Terrain et route

- Edifice du bureau du port
- Assistances 4 la navigation

La Portion du Secteur Privé comprend les _insta_llations_exploitées par le secteur privé,
tels que CMDM, la Chambre de Commerce, SOLIMA, JIRAMA et autres compagnies

pertinentes.

- Abris _
- Pipeline d’alimentation en pétrole
- Ligne d’alimentation en eau

(1) Conditions d’étude

1) Installations
Un poste de mouillage pour les longs courriers comprend les installations principales.

9) Conditions d’étude

Les conditions de Pétude de base pour les installations planifiées sont indiquées dans le
Tableau 5-5-2.
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Tableau 5-5-2 Conditions d’Etude du Quai Planifié

item Poste de mouillage planifié
Profondeur d’eau -10m
Navire cible 10.000 tpl
Hauteur de couronne +4,0 m
Longueur poste de mouiilage 170m : 1 poste
- Surcharge 2,0 tf/
Charge active Chariot de levage  :204 401tf
Camion grue 40 o
Durée de service 50 années
|

Les conditions naturelles sont comme ci-apres ;

- Niveau de la marée : HW.L+2,35 m, LW.L+0,52m
CDL 0,00 m

- Hauteur de vague : H= 1,6 m, T= 3,9 sec

- Coefficient sismique : Kh=0,0

.Sol : Les conditions de sol typique dans cette zone sont indiquées dans la Figure
553. La couche de sol meuble de surface comprenant de Fargile meuble, de Targile
plastique ou du sable limoneux est omise dans l'étude, et la marne calcigque meuble ou
les galets et cailloux de basalte qui ont une valeur N de moins de 15 sont également
omis. La couche de marne calcique avec la valeur N de plus de 50 est considérée

comme couche portante fiable.

C;_,":__ Plastic Clay and 31ley 3and
— —~{—.—] or
— — | — seft Clay
-——d- - CiL -12.7~ +12.3 a
oL -15.0 3 COL -15.1~ -16.1 &
T [ ] N T
— T Flaky and Soft Marl
SEORE I or
e ] R Basalt Boulders and Pebbles
’lAtf\: 4 5
2] oL -23.0 @ P COL -21.8~ -23.1 a
H T i i o H
1—;\—-———- ) “;*}:"“:" Lisy Marl Compact
= T P~ :
d - M ! ! T
~ p o~ | P B
i . ¥
Sofl Condition Typlcal Sofl Conditioa
in Designing In Yorth Area

Figure 5-5-3 Condition du Sol
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Les autres conditions sont mises en liste comme ci-aprés :

- Vitesse de mouillage : 0,15 m/s
- Béton armé
Résistance de calcul standard : 240 kgf/cm?
~ Barre d’acier pour le renforcement
Résistance 2 la traction admissible : 1800 kgf/cm?
- Palplanche
Tension & la traction de pliage admissible: 1800 kgf/m?

(2) Etudc des installations principales du port
'1) Poste de mouillage pour les longs cdurriers

Tes trois alternatives de base du nouveau poste-de mouillage, 3 savoir le type 4 gravité,
le type de palplanche le type de tuyau en acier, sont comparées dans le tableau 5-5-3. De la
comparaison indiquée dans Tableau, le type de palplanche est jugé comme étant meilleur que
le type de tuyau en acier et le type de gravité, en considérant que le type de palplanche
nécessite des équipements de construction de plus petite échelle et présente une plus courte
période de construction. D’autre patt, ce type est plus économique.

Par conséquent, pour le nouveau poste de mouillage, le type de palplanche est adopté
comme structure fondamentale. Une coupe transversale typique d'un quai pour les cargos est
indiquée dans la Figure 5-54.

‘Les sujets suivants nécessiteront une considération attentive dans I'étude détailiée et la
phase de construction de ce quat.

- Traitement de I’ektrémité du:nord de des palplancheé
- Connexion entre 'extrémité du sud du nouveau poste de mouillage et de 'ancien quai
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(3) Etude d’autres installations

D'auires installations du port sont divisées en Portion Publique et Portion de Secteur

Privés.
1) Portion Publique

- Routes et terre-plein
Les routes dans le port sont pavées avec du béton, 4 30 cm d’épaisseur comme indiqué

dans la Figure 55-5, et elles ont 2 couloirs avec 10 m de largeur. D'autre part, en
général, le terre-plein est pavé avec du béton, a 30 cm d’épaisseur.

- Revétement
La structure de revétement est de type 4 “rubble-mound” (remblai moellon) comme

indiqué dans la Figure 5-5-6.

60 cn

a0 cm (30 cm

Concrete Slab

Base Course

Figure 5-5-5 Coupe Transversale de Pavage de Béton
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{a} East Revetment

WL =239

Zackflll

1
Rubble stone 20-100 kgt
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(b} North Revetment

2 MW #2333
b0

- €01 000
* 3ackillil

Rubble stone 20-100 Hgf

24am

Figure 5-56 Coupe Transversale de Revétement
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2) Portion du Secteur Privé

Abris de transit : CCI, CCIL A, H, C
Le total d’aire d’abris existants nécessitant des travaux de rénovation est estimé comme
ci-aprés : _
Toits : 8.300 m?
Parois : 4.000 m?
Les toits et parois sont faits de tole d’acier galvanisé colorés avec zinc et aluminium.

‘Les volets en acier sont également remplacés.

Pipelines de fourniture de pétrole

La longueur totale des pipelines de pétrole est de 691 metres, en comprenant 431
metres d’extension et 260 meétres de rénovation comme indiqué dans la Figure 557
et Tableau 5-54. les tuyaux en acier de pipeline I et IIl sont installés dans un
nouveau conduit de tuyau et la structure est indiquée dans la Figure 5-5-8. Pour une
picce du conduit de tuyau traversant la route, le couvercle de métal est utilisé.
Cependant dans le cas du pipeline II, seulement les tuyaux en acier seront remplacés
en utilisant le conduit de tuyéu existant.

Tableau 5-5-4 Dimension de Pipeline de Fourniture de Pétrole

Nom Type d’huile L({::ggz)‘r * Izli)a(:ﬁige Remarques
Pipeline I Huile carburant 175 * 12 Extension
Gas oil 175 * 10 Extension
Pipeline IT- Gas oil 260 * 6 Rénovation
Pipeline 111 Huile carburant 256 * 12 Extension
Gasoil 26 . * 10 Extension

Ligne de fourniture d’eau

La longueur d’extension du pipeline de fourniture d’eau est de 585 métres, comprenant
464 métres d’un pipeline de disﬁ‘ibution et d’un total de 121 metres de pipelines de
service comme indiqué dans la Figure 557. Un pipeline de distribution de 175
métres de longueur est installé dans le conduit de pipeline pétrolier I et une autre
partie est posée sous le sol. Une boite de compteur d’eau et des boites de fourniture

d'eau sont indiquées dans la Figtire 559,

—331-



TeE, P 12 3]0 9p IMIWIN0] 9p duiadig Ip Jweweduelry /¢ a3l

xog A1ddng 133wy »
X0f 2935 I31wh =

auUTTadTd ATAdNg J93%M R

— uUTTedld A1ddns TI0 —_—————

pualda’]

‘surTadId

T AR N ] 1
u _“. = : _ - -
ullinlod Soiuovininidbilr Jvadibokatadai ks, T~ AT
| et ] 4 ] aoazeg .
/ . R RIS
,. b

— 332~



Pipe Conduit
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Figure 558 Conduit de Pipeline de Fourniture d’Huile
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5.6 Plan de Constraction

56.1 Quantités de Construction

oy

Installations

Les quantités de construction de la Portion du Secteur Public et de la Portion du

Secteur Privé comprises dans le plan a court terme sont indiquées respectivement dans le
Tableau 5-6-1.

Concernant les quantités de construction, les items de travaux suivants sont ajoutés

récemment dans le Projet.

1)

iif)

iv)

v)

Les travaux de dragage pour l'aire du poste de mouillage sont ajoutés récemment dans
fe Plan & Court Terme pour améliorer 'utilisation du quat existant.

Le sable dragué de bonne qualité est utilisé pour le remblayage afin de diminuer les
coiits de construction. Pour le stockage des matériaux dragués, un revétement provisoire
pour compartimentaliser le stock et protéger contre l'attaque de vague est installe
devant le Bureau du Port.

Les abris existanis dans I'aire du port sont rénovés par le Secteur Privé. Et les abris a
construire dans le cadre du Plan Directeur sont exclus du Plan & Court Terme.

Les constrictions du Bureau du Port, c’est-d-dire un entrep6t et deux résidences du
personnel du Bureau du Port sont démolis 2 cause des travaux de construction et sont
construits de nouveau,

La rénovation et Pextension du pipeline de pétrole et de la ligne de fourniture d’eau
sont comprises comme Portion du Secteur Privé.
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Tableau 56-1 (1) Installation de Port et Quantités de Construction de -
la Portion du Secteur Public (Plan & Court Terme)

Facility Unit | Quantity Remarks
item Sub Hem
1.Dredging (1)~10.0m Berth m3 28,000} Berthing Area
(2)01d Quay m? g 000 Berthing Area _
2. Reclamation {1)Reclaimed Material m? 70,000| Transfered from Other Arca
(2)Dredged Material m? 52,000 Dredged Material 61‘ Berthing
Arca and Quaywall Foundation
(3)Tembora:y Revetment m 60| For Stock of Dredged Malerial
3.Quays (1)-10.0mi Berth m 170| With 20 m Access of North Side
(2)-8.5m te -10.0m Berth | m 41.5| With Side Wall Facing Old Quay
{3)Revetment Nortih m goj Rubble Mound Type
{(4)Revctment East m 155| Rubble Mound Type
4.Rehabilitation of {1)0ld Quay m 120
Existing Quays (Z)Nﬂw.Quay m 181
5.Road - {1)Road m 1,062| ™™, 10m Wide Concrete Pavement
(2)Fence and Gate o 300} With 2-Gates :
6. Buildings of Port {D)Storage m? 100] Magasin to be 3eplaced
Otfice (2)Residence m? 120} 2-Resldences to be Replaced
7. Land {1)0pen Yard(No.1) m? 1,625 for Laden Container
(Z}0Open Yard{No.2) m? 1,650 for Empty Container
(3)Open Yard{No.3) m? 1,6501 for Laden Container
{4)Open Yard({No.4) m? 100| fot Steel Product
8. Aids to Navigation (1)Light Marker set 1| North End of Quay
9.Demolition {1)Maritime Structure s 1} Mooring Dolphin, Breakwater
{2)Land Structare s 1 Magasin P, Port Office Magasin,

2-Residences near Port Office

Tableau 5-6-1 (2) Installation du Port et Quantités de Construction de
la Portion Privée (Plan 4 Court Terme) '

Facility Unit | Quantity Remarks
Item Sub Item
1.Rehabilitation of (1)Shed{CCI) m 2 2,009) CMDM and Other Relevant
Existing Sheds (2)Shed(CCII) m? 2,066 Private Sector
{3)Shed(A) m? 901
(4)Shed(ED) m? 1,021
(5)Shed(C) m ? 930
2.0il Supply Pipeline {1)Rehabilitation m 260 SOLIMA
(2)Extension m 431f SOLIMA
3.Water Supply Pipeline  [{1)Extension m 585 IRAMA
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(2) Matériaux

Les matériaux principaux nécessaires pour la construction de la Portion du Secteur
Public sont mis en liste dans le Tableau 56-2. La consommation d'eau, le carburant et
Pélectricité pour les travaux de construction ne sont pas compris dans ce Tableau.

En ce qui concerne le remblayage, le volume des matériaux de remblayage est réduit
avec l'usage du sable dragué de bonne qualité. '

Comme indiqué dans le Tableau, un grand montant de matériaux de construction,
particuliérement pierre et matériau de remblai sont requis pour la construction du port. Par
conséquent,'la méthode de fourniture des matériaux de construction devrait étre examinée
avant le commencement des travaux de construction.

Tableau 562 Matériaux de Construction Principaux de la Portion
du Secteur Public

Main Materials

Item Steel Conerete Stone Gravel Filling Others
® (m3) {m3) (m3) (m3)
1.Dredging = - 6,390 - _———
2 Reclamation - ——— ___ o 0,000
3.Quays 2,160 3,600 87,300 2,270 36,300 | Fender, Bollard, Curbing,

Corrosion Protection
4.Rehabilitation . 70 850 e - — — — | Fender, Bollard, Curbing,
Corrosion Protection

5.Road - 3,530 - 5,280 — — — | Fence, Gate

6.Buildings and Transit Sheds 190 140 — 100 -
7.1and - 1,510 - 2,270 -
8.Aids to Navigation -—- — = - - ——— | Light Beacon

9.Demolition - - —— ——— -

Tatal 2,420 9,630 93,690 9,920 106,300
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5.6.2 Procédure de Construction

Les installations du port proposées dans le Plan & Court Terme seront construites en
utilisant les mémes méthodes comme mentionné dans le Plan Directeur du chapitre 4.8.2,

5.6.3 Programme de Construction

Le programme de construction de la Portion du Secteur Public et de Ia Portion du
Secteur Privé est présenté respectivement dans le Tableau 5-6-3, tandis que l'avancement des
travaux de construction selon le programme de construction est illustré sur la Figure 5-6-1.

La période de construction du Plan 4 Court Terme est prévue du dernier trimestre de

1994 au premier trimestre de 1998.
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5.7 Estimation du Cofit
597.1 Base de Devis

(1) Limite du devis
Certaines limites pour le devis sont comme ci-apres :

i)  Les colts des installations principales du port proposées dans le Plan 4 Court Terme
sont évalués,

i) Les limites du devis dans le Plan Directeur décrit dans le chapitre 4.9 sont également
appliquées dans ce chapitre.

57.2 Résultat du Devis

Le résumé du devis du coiit de construction prévu dans le Plan a Court Terme est
présenté dans le Tableau 5-7-1. Le détail du coiit de construction est listé dans le Tableau 5-
7-2. Linvestissement annuel du Plan 4 Court Terme de chacune des installations majeures
installées par le Gouvernement et les secteurs privés est mis en liste dans le Tableau 57-3,
selon ie programme de construction et les cotits de construction.
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Tableau 5-7-1 Coit de Construction Approximatif du Plan & Court Terme

Construction Cost{US$)

Facility
Totat Foreign Portion | Local Portion
L. Public 1.Dvedging 766,500 698,400 68,100
. 2.Reclamation - 1,783,800 593,300 1,190,500
Porlion :
3.Quays 16,680,000 11,568,900 5,111,100
4.Rehabilitaiion of Existing Quays 2,771,200 2,140,300 630,900
5.Read 2,203,590 1,155,600 1,048,500
6.Buildings of Port Office 518,900 352,600 160,300
7. Laad 795,500 403,600 391,900
8.Aids to Navigation 46,100 44,500 1,600
9. Demolition 128,500 101,900 26,600
Sub-total 25,694,000 - 17,058,500 8,635,500
Tax 540,000 ~i- 540,000
Total 26,234,000 17,058,500 9,175,500
. - -11.Rehabilitation of .Exisling Sheds 3,254,600 2,308,200 946,400
IL. Private
Portion 2.0i} Supply Pipeline 1,163,800 581,600 582,200
3.Water Supply Pipeline 183,500 128,400 55,100
Sub Tota) 4,601,900 3,018,200 1,583,700
Tax 85,700 - 85,700
Total 4,687,600 3,018,200 1,669,400
Grand Total 130,921,600 20,076,700 10,844,900

—344—




00SSLT'S 00S'BSOLT 0O0PET'9T 12101, puein)
000'0¥S --- 0000¢S ¥BL
005°$£9°8 00S°8S0°LT 000'69'ST oy,
009'92 006°101 00S‘BEL 1 $1 [@01~-qng
0Ds'st D08'6S 00ESL 1 $1 amonng pueT(z) :
(03] A 94 001'TH 00T'es I g1 AN IWBLEW(T} UORIOEA 6
0091 008tv¥ 001%9% 1 ST [EIc1-qng
0091 Q0S¥ 00T'9% 1 198 INTEW IGAVI(T)|  UOTESIATN 01 SPIV'E
006°T6¢€ 0090y 00SS6L L ST [=101-qng
008°L Doty 006's1 001 z W {troNJpex ued((y)
00L'gTT 00S'ZEL 0oT'I92 0551 zw {gon)erez uadp(s)
00L'8TT 005ZEL 002192 059'1 zw (zonypres, uad(y(z)
00L'9T1T 00S“0ET 0oziLse $T9°T z W (ronpres nado{t) pUETL
00991 D09ZSE 006°815 i $1 [E0i-qng
D0L05 00£Z61 000'€82 0Tl zu SOUIPISIY(T) 2570
00Y's2 00£'091 006'SET 001 z W 23u10:5(1) wod Jo sTUP[ING'G
00S'8H0T 000'6ST'T O0S €0 1 §1 Te101-qng
oor'st 00846 006'E11 00€ w 3jeD) e Sou2(7)
00r'620°T 0020901 009680 290°1 iy _ peoy(L} peoyd’s
006059 00EOPTT 00T 1LLT 1 §1 {RicI~gqng
006°59 DD066L 006'v98 181 w LenD) maN(T) sdzny) Funsreg
000's9s Q0E‘IPE'T 00£'906°1 (4rA w fend plo(t} Jo TOnRIIqRYSY ¢
001111 006°395'11 00008991 H g1 [m01-qng
00E'LIT"T 00T'909 00S'EZLT 331 w 1seg JUSURIAVA(Y)
006'009'T 006°L¥L DOS'BPET 06 w YUON Jueun2ady(e)
000'ELS 0OY'98ZC 007'658°2 [ w quog w'Qr- o3 we'g-(z)
006'618'T O0¥'RZE'L D0E'8PL'S oLl w maag w0 ~1) skenly'g
005061 00£'€6S 008°E8L°T 1 81 [BI01-qng
008'522 00z'ch 000°sZE 09 w weuydasy Areiodwa1(g)
00108 00E'2ie 00¥'IvT 00028 g w [efratei pagpaid £q pomeoa(z)
009°0e6 008'S8T 00v'91Z'Y Co00L g [enaIEl pawtszsuel] £q pature(oay(T) UONELIEDAY 7
D01'8% COP'869 005'99L 1 $1 [eto}-gng
007's1 00Z's51 DOF'0LI 000's g W AenD) PIO(T)
006'28 O0T'EYS 001'965 000'8Z g qusg wWQ'Qr-~(1) Sudpai'y
BorHod [es0] DOfuod U318:04 mieL wal] qng ey
LpenD N Aoey

($Sr1) 150D HONROTRSTOD

{(p1ay Uno) e ue[d) Jgnd .Sﬁuom NP UCIHIOJ ] 9P SUONE[[EIST] Sop prewnzo1ddy LODINISUOY 3P 1007 (1) 3-4G NES[QRL

--345—



009'L82'Y

006991 00Z'810's [BICL puRlSy
00L'SR - -—- ‘00L'58 ey
06L'g8s z'eL0's 006'109°F F0L
001’55 Q0F'8TT 00S'E8T 1 s1 [e01-qng aupadd
001'ss 004821 005°E9t 58S W zoISEAXI(T) Apddng 10te Mg
0OZT8S 005185 DO8'E9T Y 1 81 E0I-qng
DOT'pYs 006‘0bS NOI's80°T ick w uoIsuIXE(z)
000'8E 00L'0F O0LBL 092 w norreyrqega(7)|  sugedig Arddng oz
] DOT'RHET - D09PST'E i 81 [BI0t-qng
‘D09'6TL 00L's57 00L'¥8E 06 zu Oopaysis)
00T'1£T 00§‘11€ 009Zr Y 1201 T (epoas(y)
006'211 009152 005'6LE 106 z @ {v)paus(s)
00Z'¥LE 0CL'Z69 006996 990'2 g | {oopens(@) spayg Funstxg
009'€0E OOE‘LLL 006'080°T 600'T zu {10D)pas(t) Jo TONEIEQRYsY T
HOnI0g 12007 Tclnog uwmuno,m - T8I0l Rl quy way

{$S11) 1507) uOTONGSUC) Lneean nun Anoeg

(SULIT, HNOD B Uel]) 99ALIJ UOILIOJ B[ 9D SUOTE[[RISU] SOP UOTINNSUO)) 9P JRewixoIddy 1300 (2} 7-L-C Mes[qR,

—346—



TOnIod E3CT=4T 'Uouod D8I g=/ 010K

—347—

SELTS  SRSOLI ! OPECOT | €% TEPL | 5925 | SUSTH'T | veB'T | 6'PIEY | SEBS'E | UELTL | 9'OSH'DT | $'9EE'7 | T'ROS'S | 0°L0T'8 | #'6%6 | 96LO'T | O'6T9°L o], pei)
oms  --- ook | E8t --- €31 et | = 8§t | Zer [ --- A A 4 S 5621 z'08 - 708 . xel
SSES'S | SRSULT [ OPEU'ST [ 009T I TEME C ZBO9 LTI | PERKT | TOSL'Y | €'9LE'E | T'ELTL | v6b9DL | €60TT | TRSE'S | S'LL08 | T615 | 96L0°T | 88651 [
99T (€101 | Seet it 12t [A=3 8'e 667 LLe L' 662 oLE 4 51 ITel=00g
sst 65 5L 8L 66T LLe LL 662 oLe 1 51 ANPRS PR
11 1y Tes T LrAd es T ST WNPANG 2WLEEA(T) CORoWs's
91 ey | TOP 9T e ] ToF 1 4] 1R0I-qng
31 St T 91 Sy e 1 % 13wy WEF(T)| voneSuen & Sprv'g
&£168 9%0r 1 5s6L | &Tr [2cd 148 SYIL [ 80LZ L ESEr | SWET | 988t i TELT 3 §1 ™o-ang
L 8 651 8% ] 651 oot L ® (propdmuey, wdo(p)
P43 S2El 1 T8 &TF FA 4 T8 858 88 Ll 059°T L (EoNDneA udo(g)
LBeL $TEL L TUGL L8l | szey. | ziez 059'T Lm (z-ondpreg mdo()
L9T1 SOET [ ZTUSE LTl 56T | TUST $TYL @ (ron)mex wdo(r) P
€991 gZ5c | 6815 9'SL £091 | 6'562 L06 £ 0'ese 1 st mal-qag
L06 £Z61T | OEST L'06 €281 0'€82 0zl L sauapiesy(Z) 00
5L et l6sez 9'SL £'041 5> 001 Lot o) ung jo sSupngEg
UL [ O'SSUT | SE0EE | 512 $ésT I OSLE | 0EE8 | 5568 ISETLL 1 1 ma-q0g i
sl Y6 6L 6. Vi oLs 8¢ iy 695 00E w o5y pme 33u3(7)
wezO'l | TOS0E | 980T | 6502 1212 |08 [seZe | ek | oiTes't 7901 o peow() pEOY'S]
6089 £oFT I TILLT sz8z | 908 vese | §78T7  {LoL9  lzese | 6o [T 3 1 s1 [mon-ang
(3] 066L | 6vRE 659 066L | B'¥98 181 w kend) maN(Z) sArng) Bupsieg
0'$95 ST £ $78z - | 08 TESE - | SZHZ LMY { TESE ozl @ feng plods)| o conmmqenayy
UL | 63981 | 00RY'9T LEE | 6sT | 0'ERL | S'0RTT P TeRLS | Lps0's | ES0T'T | TELY | T6Ls's | 0161 | ZETor | TEsS 1 st [R-gng
SLITT [ T909 ST LTt fzeoe | sETLl 55T o 188 wowassy(y)
SO0 | SLrL | Bavee LEES 1 E6vT | OEBL | TLSOY | 9's6y | B'Sus'L 06 o oK JTRUTRASN{E)
DELS | ¥SETT | beseT 0786 (TYEST L TIEL | 0161 lZTTOL | TEES £ o Tog W0 T- o meg-{z)
§6I8'T | ¥RIGL | EBBLS TEITL | 9'58T'S [ 6'B6FY | 9609 | BETY'T | HEHTE oLt o g weol-(0 skendy'g
SOETT | £'E6S | 5'E8L'L TOIE - LLEL [ &ESH  [SUe  |vsiz leles A 058 0'L6 ¥8T | T%6 [i§>43 1 ST 1BON=Gng
862 | 56 " 0se §'6Z2 (414 rsze 09 o WwatnIany Kreroduay (Y
08 €212 _ ST 0% ¥y var 171 648 973 ozt 0's8 08 00T o [RUDIRI PA3PAKT AQ pRWIIY(T)
5086 868l potgt TO1E | €56 S50y | t0E9 | S061 [ 6018 000'9L ¢ @ | PO pauajsuel], Aq pomrEay(L) CONERMONY T
88 1FB69 | S9L zst zsst | w0t T3¢ rese | fuge | oet T8t R'861 3 4 1not=grg
41 L2EET [0t 2zt Fat9 B 4/ A 1 000's = £end prolz)
625 TS | 1965 T5E 1I9e | €Lee | st T181 2'861 . 000'8Z L quag WooI=(1) Rudporqyt
&t a4 =L a1 a7 fLeie e a1 44 moy dr1 afd [F9], a1 5 =eL e | o4l imoL WAL qng my
1500 SORIBRSTOD 8661 L8661 9661 5861 P61 Apoend  fyen Anporg

(350 poEsnoul)

(PULIRT, N0 © UR[J) JNGRJ INS1D9G NP UCHIO B] 9P [ORUUY JUSIISSHSIAU]

(I} g-L¢ nesiqelL



ToTHed [BoOT=dr ‘ROIRog USmIO =4 910N,

vE9s't | TRICE |9uss'y |o'sTE 95T £T0F | v69L | 90sCl | 00IOT [LI8T | LTA9 | +086 | TUPT | UELS [ ewER [ S'SET | 1TSS 9GS . TSy, PUED
58 --- juss |rEr -~= g [t - [T €1 -—- P R A “m- zTt &% --- 165 xTL
LE8S'T | TEI0E | 6T09% | STIT 95T | LEbr | ¥8ZL | 90STT |06l |Zeez | ezee | 69s6 joeez [ TELS | 1T | WEIL | TSHT | LVBE oL
Iss ¥BIL- | SE8T | ¥8l Ty [ T8 9% 958 YAl T S1 _me-ans upadig
55 vzt gt lemn ¥z T8 L9 958 €721 58S w . uopsuAg() - iddng miem g
7T85 9IRS | SEST'T | T'H6T 6861 | 0888 | US8E | LU8E W$LL 1 51 -G
THS  L60HS | 1SS0 |viel 0BT | LT9E | 8T9E | 90SE | bECL s o uosry(?)
o'8e Lov 8L Pixad et ¢9z T4 T I8 | 03T @ uonemazysR(sy| sumadig Aiddng T
i) TRET | 9PSTE se0c | eziL | S0S0 |Teir [ LTS (6996 | OEKT | VELS | T¥ER [ 96I1 | T'SSZ | L'vBE 1 §1 - [E0I~G0g B
61T | TS9T | LeEE : 61 |Usez | LeEe g6 @ - Oheus(s)
gL ST | 9T TET STIE | 9Teb 1207 B (EDpats(y)
[-¥Ast 919z | S6LE LT 1 5I9Z | SGLE 06 P (ipars(e)
Tz LLTee | 6956 Thiz | L289 L6996 990'T LW ) ..aUuVB_m@ speys Bopsorg
9808 CLiL | 60801 SEIE | TLLL 1 60R0T 60T @  {oDdpAS(D] 30 UORBIIGELIE'T
Eled & ™oz &1 &/ ™oL a1 & oL & & 7oL Fh aH oL a1 &/d meL . Wi GPS @
- 3500 BOTSNAAIED 2661 £661 9661 $s61 66T Apeend | amn Aiorg
{$s0 puesnoul)

(SULID Y, LNOY) B UB[J) 99ALJ UOTLIOJ ¥ o (SN JUSWIISSYSIAU]

(Q) ¢-LS nedjqel

348



5.8 Gestion et Exploitation

5.8.1 Introduction

Non seulement un planning de port approprié mais également V'établissement d'un
systéme de gestion et d’exploitatiori efficace du port sera requis pour réaliser les projets de
port. Dans ce chapitre, les problémes de lactuel systéme de gestion et d’exploitation ont été
examingés, et les plans de gestion et d’exploitation pour les nouveaux terminaux dans le Plan
de Développement & Court Terme ont été élaborés.

5.8.2 Situation Actuelle de Gestion et d’Exploitation

Au Madagascar, les ports commerciaux sont classifiés en quatre catégories et gestionnés
par la Direction de Transport Maritime (DTM) qui est sous le contrdle du Ministére du
Transport et de la Météorologie (MTM).

Antsiranana est classifié comme port secondaire de navires longs courriers et est gestionné
pat une agence locale de la DTM. |

Les ports sont en relation étroite avec la société et I'économie. Comme lien entre la
mer et la terre, les ports supportent la croissance industrielle et fournissent & la population
les besoins de chaque jour. Et cC’est ainsi que le port, comme capital important social, doit
&tre gestionné et exploité de maniere appropriee.

En général, les principes suivants devraient étre respectes dans I'établissement d'un
systéme de gestion du port.

- Le port qui est de plus grande importance au pays est gestionné par une organisation
indépendante se trouvant sous le contréle du Gouvernement.

- Pour préserver T'identité du port, le budget est indépendant de celui du Gouvernement.
Egalement les charges du port, qui représentent la majorité du revenu, devront étre
maintenues 4 un niveau raisonnable.

- La gestion unifiée par un seul organisme représente le principe essentiel pour exécuter
la fonction principale d’un port et pour augmenter l'efficacité de son exploitation.

Concernant les points mentionnés précédemment, il existe divers problémes avec le
présent systéme de gestion comme ci-aprés;
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(1) Relation entre le bureau central et les agences locales de Ia DTM

Les tiches des agences locales sont monotones telles que permission pour I'usage du
pott, Iaffectation du poste de mouillage et la collecte de la charge portuaire. Les autres
“taches telles qu'administration et maintenance, le régime de gestion, le plan de planning du
port, sont autorisées par le bureau central de la D’I‘M, et les a'gences'locales doivent suivre

les décisions du bureau central sans exception.

_ Mais Antsiranana est bien différent du bureau central de Antananarivo, la capitale du
Madagascar. L'état actuel du trafic et les conditions de communication a Madagascar ne sont
pas trop bons. II semble que le bureau central ne réussit pas souvent & comprendre la
situation actuelle des zones locales ou bien que Ia situation n’est pas traitée du tout, outre
que le bureau central nécessite d’habitude une longue période de temps avant de prendre
une décision, -
It va sans dire gu'une agence locale peut mieux comprendre la situation locale et devrait
recevoir I'autorité de prendre les décisions concernant la gestion et Uexploitation du port.

A présent, le Gouvernement du Madagascar est en train d’examiner la possibilité de
confier plus d’autorité aux agences locales. Dans cette étude, ceci est nécessaire pour la
gestion du port afin d'affronter avec précision et au moment opportun la situation sociale et
I'état actuel de 1a zone locale.

Le port d’Antsiranana a un rble important pour la distribution et production des
marchandises qui supporte existence de la population et ap'porte'r la prosperité a la région.
Et par conséquent il est aussi nécessaire que l'agence locale puisse avoir une autorité
concernant le futur développement. En outre, compte tenu du fait quil faut du temps et un
montant trés important pour développer le port, le gouvernement mélgache devra avoir des
plans 2 long terme ou des politiques bien claires sur le développement, gestion et exploita-

tion portuaires.

Par conséquent le bureau central devrait établir une politique bien énoncée concernant
la part du port, les ressources financiéres pour l'investissement et la maintenance a chaque
pott, en invitant la participation des agences locales.



(2) Relation entre les secteurs publics et privés & Antsiranana

A Antsiranana, la manutention générale des cargaisons est entreprise par la CMDM,
qui est une compagnie privée créee avec le capital frangais, la manutention des cargaisons
de pétrole est entreprise par la SOLIMA, une compagnie privée, tandis que la livraison du
pétrole et le pilotage sont aussi gestionnés par une compagnie privée.

En outre, les abris sont possédés et gestionnés par la Chambre de Commerce et de 'Industrie.

Par conséquent, comme un certain nombre d’organisations entreprennent des opérations
dans le port d’Antsiranana, il sera nécessaire que la responsabilité soit nettement accordée
afin d’assurer des opérations aisées et efficaces. L'agence locale devrait avoir une autorité
appropriée pour affronter cetfe situation.

(3) Niveau de tarif portuaire

A Antsiranana, 'agence locale collecte les charges portuaires telles qu'usage du port,

quayage; charge de cargaison, charge d’occupation et elle recoit des redevances de la part
des compagnies privées telles que CMDM et la compaguie de pilotage.
Le secteur portuaire doit maintenir les charges portuaires 4 un niveau raisonnable pour
gestionner le port et organisation. Mais dans le niveau présent du tarif, il est impossible de
gestionner le port y compris Uamortissement, la rénovation des installations du port et
Yorganisation.

(4) Administration des instailations du port

A Antsiranana, certaines installations du port sont possédées et gestionnées par des
intéréts privés tels qu’abris (Chambre du Commerce et de I'Industrie), ligne de fourniture
d’eau (JIRAMA) et pipeline de pétrole (SOLIMA).

Ces compagnies n'ont pas maintenu les installations du port en bon état : les arrangemenis
actuels ne sont pas appropriés. Par exemple, les pipelines ne peuvent pas étre entretenus car
ils se trouvent sous le terre-plein.

Dans le Plan 3 Court Terme, il sera nécessaire de réparer les abris, et de poser les pipelines
de nouveau pour remetire les installations du port en bon état.
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5.8.3 Recommandations sur la Présente Gestion et Exploitation

Comme mentionné dans le paragraphe précédent, I'agence locale d’Antsiranana devrait
exercer une autorité sur la gestion et lexploitation, maintenir les installations du port en bon
état et augmenter l'efficacité de Pexploitation du port pour les utilisateurs du port.

Pour cela, l'agence locale devrait posséder une organisation capable de gérér et d’exploiter le
port comme mentionné ci-dessus, ainsi que des ressources financiéres raisonnables, et d’autre
part une gestion et exploitation indépendante.

(1) Renforcement de ’Organisation

A présent, I'organisation d'Antsiranana présente des sections inappropriées pour la
cdmptabilité, les statistiques, etc, ceci rendant impossible le maintien des installations du
port en bon état pour les utilisateurs du port. Par conséquent, il sera nécessaire de considérer
une nouvelle orgamsatlon
La Figure 581 111ustle une proposition d’orgamsatlon et les fonctions.

La nouvelle orgamsatlon présente les sections pour les affaires générales, l’explmtatxon du
port et les sujets techniques pour entreprendre la gestion du port et P'organisation elle'méme
au moyen du revenu portuaire.

Ei 1a nouvelle organisation doit entretenir un esprit 4 niveau éleve parmi les ouvriers du port.

- Directeur général

]

1 f
Directeur général Directeur technique
assistant
[ |
Département des affaires Département des Département
générales operation du port technigque

@ Coordination dans
Porganisation

¢} Financier

. (D Charge de recueil

@ Allocation des postes de
mouitlage

(D Statistiques du port

@ Licenses pour utiliser les
installations du port

(D Planning du port

(@ Réparation et
maintenance

(@ Administration des
installations du port

Figure 5.8.1 Proposition d’Organisation et les Fonctions

— 352




(2) Coordination entre les secteurs publics et privés

A Antsiranana, une variété d’organisations sont engagées dans les opérations, telles

que Tagence locale, la compagnie de manutention des cargaisons, la compagnie de pilotage
et la Chambre du Commerce et de Plndustrie.
Lt par conséquent il est approprié d’introduire de nouveaux domaines de communication et
coopération entre les secteurs publics et privés pour réaliser des opérations efficaces. Ef,
une politique d’exploitation et un systéme d’entretien et d'allocation des postes de mouillage
sous le contrdle de I'agence locale devront étre examinés.

(3) Niveau et systéme du tarif portuaire

Le niveau du tarif portuaire a été examiné en comparant Antsiranana avec Toamasina.
Toamasina, le seul port principal de navires longs courriers, est géré et exploité par la SEPT

qui a été créee avec les fonds du gouvernement.

Les Tableaux 5-8-1 4 5-8-3 indiquent le taux du tarif portuaire d’Antsiranana et de Toamasina,
de l'usage de la charge portuaire, de la charge de quayage et de la charge de manutention de
cargaisons.

Basé sur ces tableaux, le revenu qui devrait étre généré si Antsiranana adoptait le tarif
portuaire de Toamasina, a été examiné (les navires de taille moyenne, qui représentent la
majorité dans le Plan & Court Terme, ont été utilisés pour le calcul), comme indiqué dans le
Tableau 5-84. |

Tableau 5-81 Usage de 1a Charge Portuaire

Volume Antsira  Toamasina

de navire nana

)] Cargaison domestique (@ &/ Cargaison étrangére @) G/®
350m’ ~ | FMG FMG FMG
500m* 5.000 4.003 _ 0,80 7.606 1,52
500ms ~ FMG FMG ECU : EMG ECU
1.500m? 10,000 4.003 1,668 0,40 7.606 3,169 0,76
1.500m® ~ | FMG/m? FMG/m® FMG/m?
3.000m® 7 1.8 . 0,26 3,4 0,49
3.000m® ~ | FMG/m? FMG/m® {ECU/100m? FMG/m? ECU/100m?
9.000m* 8 10,3 0,428 1,29 19,56 0,813 2,44
9.000m*~ | FMG/m® FMG/m? FMG/m?
35.000m? 10 16,2 ECU/100m’ 1,62 30,7 ECU/100m?® 307
35.000m° | FMG/m? FMG/m* 0,673 | FMG/m® 1,278
~ 12 16,2 - 1,35 30,7 2,56

1 ECU = 2.400 FMG {année de hase 1992)
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Tableau 5-8-2 Charge de Quayage

Volume Antsira Toamasina
de navire nana . :

- ® Cargaison domestique @ &/ Cargaison étrangdre @ ONHO)]
250m? ~ MG e — — e — —
500m® 5.000
500m® ~ FMG/m/h
1.500m? 8 9,00 17,1
1.500m? ~ FMG/m/h
3.000m? 8 9,00 17,1
3.000m*~ | FMG/m/h | FMG/m/h | FMG/m/h | FMG/m/b | ECU/m/h
9.000m® 11 72 0,030 6,55 137 0,057 12,5
9.000m* ~ | FMG/m/h '
35.000m?3 71 1,01 1,93
35.000m® FMG/m/h
~ 147 - 0,49 0,93

1. ECU = 2400 FMG (année de base 1992)

Tableau 5-83 Charge de Manutention de Cargaisons

Antsiranana Toamasina
® @ @/
Chargement 1140 FMG/t 986 FMG/t (0,411 ECU/t) 0,86
Déchargement 570 FMG/t 494 FMG/t (0,206 ECU/1) 0,87

1ECU = 2.400 FMG (année de base 1992}
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Tableau 5-8-4 Taux de Revenu

'Iz;;:e:rgses Antsiranana _ Toamasina @ @
Usage du port Quayage Usage du port Quayage / /
{t.FMG) @ {L.FMG) & tFMG) @ (t.FMG) @ @ ®
1.000 tpl 2.274 3.498 556 31.468 0,20 9,00
6.220 32,024 5,15
5.600 ipl 16.033 34.639 25973 66.838 1,62 1,93
50.672 : 92,811 1,83
Total 56892 , 124835 2,19

Les facteurs suivants sont indiqués dans le chapitre 5.10.4

1.000 tpl : Cargaison générale (domestique) : Volume 2.800 m?, Longueur 64 m
Nombre des navires 139, Temps de séjour 45 heures (98), 59 heures (41}
5.600 tpl : Cargaison générale (étrangére) :Volume 13.250 m?, Longueur 112 m
Nombre des navires 121, Temps de séjour 36 heures

Les points mentionnés précédemment montrent que si Antsiranana applique les tarifs
de Toamasina, le revenu du port d’Antsiranana augmentera d’environ 2 fois 'actuel niveau.
‘En particulier, la charge de quayage de Toamasina est de 9 fois plus élevée que celle
d’Antsiranana pour les petits navires, ceci faisant croire que le temps de séjour de longue
durée des navires a Anisiranana est ia conséquence d’'une charge de quayage extrémement
basse. Ceci ne convient pas & la gestion efficace du port, et par conséquent il est nécessaire
de ré-examiner le tarif portuaire.

‘Comme Toamasina présente un tarif pour la cargaison étrangére, il serait également nécessaire
d'introduire un tarif pour la cargaison étrangeére comme pour Toamasina, selon 'augmentation
de la cargaison étrangére.

- Puis, un systéme de tarif portuaire est recommandé. Lagence locale collecte la charge
d’occupation sur fla CMDM et la compagnie pilote qui occupe le sol public.
En outre, il est raisonnable de collecter une charge d’occupation sur les abris (chambre du
Commerce et de PIndustrie), la ligne de fourniture d’eau (JIRAMA) et le pipeline de pétrole
(SOLIMA). Egalement, I'agence locale devrait collecter une charge d’occupation sur les
utifisateurs du nouveau chantier ouvert qui sera construit dans le plan 4 court terme.

(4) Arrangement et réparation des installations du port

I’agence locale devrait jou'er-'un réle important dans les fravaux de construction du
Plan 4 Court Terme. Suivant le Plan 4 Court Terme, la ligne de fourniture d'eau et le pipeline
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de pétrole doivent étre posés sous la nouvelle route, tandis que les abris doivent étre remis
en bon état pour une exploitation et un service efficaces.

(5) - Autres items
1) Planning du port et investissement

Les plans de développement et d’amélioration a long terme sont essentiels pour le
développement en bon ordre des surfaces du port. Sans plans 4 long terme et une politique
bien énoncée, une construction chaotique se produira vraisemblablement, ceci pouvant
entraver le futur développement des ports. _
1l sera nécessaire pour le bureau central, les agences locales et corporations municipales de

fonctionner en harmonie.

A Madagascar, les ressources financieres ont été égiuisées, et par conséquent les projets
dinvestissement sont financés par le capital de coopération étrangeére.
Au Japon, le coiit d'investissement des installations des ports est fourni par les utilisateurs
des ports qui bénéficient des installations.

2) Statistiques du port

A Madagascar, les Staﬁstiques actuelles des ports sont insuffisantes.

Les statistiques des ports sont des informations importantes pour le planning des ports
et leur gestion. ' ' _
L’agence locale devrait préparer au moment opportun et de maniére précise les statistiques
du port.

3)  Activités de recherche du marché des poris

Pour assurer la réussite du ﬁouveau port, une recherche du marché menée intensivement
devra 8tre exécutée en coopération avec le bureau central, I'agence locale et les corporations
municipales. Sans une approche positive, les clients pourraient ne pas étre attirés par le port,
En outre, on devrait observer que la réputation d’un service rapide, fiable, économique et
efficace est essentielle pour attirer les clients. '

Dans ce but, un passage rapide a travers les douanes, des procédureé efficaces d’'immigration
et de quarantaine sont également essentielles pour attirer des clients potentiels,
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5.9 Analyse Economiqgue
5.9.1 Objectif et Méthodologie de I'Analyse Economique

(1)  Objectif de Panalyse économique

I’objectif de Panalyse économique est d’évaluer la faisabilité économique du Plan de
Développement & Court Terme pour le port d’Antsiranana dans Fannée cible (1998), du point
de vue de '4conomie nationale. Les installations devant &tre construites dans le Plan de
Développement 4 Court Terme sont les quais de cargaison générale, tandis que les quais et
abris doivent étre rénovés, |

Par conséquent, le but de cette section est de rechercher les bénéfices économiques
aussi bien que les coiits économiques qui pourraient provenir de ce projet, et d'évaluer si les
bénéfices nets du projet dépasseront ceux qui pourraient étre obtenus a partir dautres
possibilités d'investissement 4 Madagascar.

(2) ° Meéthodologie de I'analyse ¢conomique

L’analyse économique sera exécutée suivant la méthode comme ci-aprés. Le Plan de
Développement & Court Terme sera défini et toutes les conditions avec le cas “Sans” seront
comparées. Tous les bénéfices et les cofits concernés dans le prix du marché pour la
différence du cas “Avec” seront calculés et seront convertis au prix économique. Tous les
bénéfices et les cofits seront évalués en utilisant les prix économiques dans I'analyse
économique en se basant sur le concept du prix a la frontiere.

1 existe diverses méthodes pour évaluer la faisabilité de ce type de projet de
développement. Dans ce cas, PEIRR (taux interne de rentabilité économique) basé sur
I'analyse cotit-bénéfice est utilisé pour évaluer la faisabilité du projet. L'EIRR représente un
taux d’escompte qui rend équivalents les cofits et les bénéfices du projet pendant la durée de
service du projet. La procédure utilisée pour cette analyse économique est indiguee dans la
Figure 5-9-1.
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Comparaison avec Poepportunité Coiit de capital

Figure 59-1 Procédure de I'Analyse Economique

[

Conclusion
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59.2 Préalables de I’Analyse Economique

Afin de pouvoir estimer les cofiits et bénéfices, les préalables suivants sont adoptés pour
I'analyse.

(1} Année de base

“Année de base” dans ce cas signifie année standard dans le devis des cofts et bénéfices.
En prenant en considération 'année de base dans le devis du coiit de construction de la
Section 5.6, Plan de Construction, 1994 est établie comme “Année de base” pour cette étude.

(2) Durée de vie du projet

En prenant en considération la période d’amortissement des installations principales
mentionnées dans la section de 'Analyse Financiére et la période de construction de 5
années, la période du calcul (“durée de vie du projet”) de 'analyse économique est déterminée
a 30 années a partir du début de 1a construction (de 1994 4 2023).

(3) Taux d’échange des devises étrangéres

Le taux d'échange adopté pour cette analyse est de 1,00 Dollar US = 1.860 FMG, ceci
représentant le méme taux que celui utilisé pour le devis du coiit.

(4) Cas “Sans” et cas “Avec”

Dans I'analyse coﬁt—bénéﬁce, les hénéfices et les colits de projet sont définis comme la
différence entre les cas de projet “Sans” et “Avec”. Par conséquent, il est trés important de
définir la différence entre le cas “Sans” et le cas “Avec” dans Vanalyse économique afin
d’évaluer la faisabilité du projet de développement. Dans cette étude, les conditions suivantes
sont le cas “Sans” en considérant la situation existante.
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1) Cas “Sans”
(i} Instaliations du port

Dans le cas “Sans”, on suppose tufaucun investissement supplémentaire ne sera fait
pour agrandir et rénover les installations existantes du port, et par conséquent I'ancien quai
existant et les abris seront hors d’'usage. Le niveau de la capacité du port sera en net déclin.
Les conditions des installations du port dans le cas “Sans” sont supposées comme ci-apres.

Tableau 5-9-1 Installations du Port dans le Cas “Sans”

Installations _ Echelle : Remarque

Poste de mouillage | Longueur :18im L’ancien quai n’est pas disponible,
: Profondeur : 8,5 m

— {’ancien entrepdt seulement est

Abri disponible.

(i} Volume de manutention de cargaisons

Dans ces conditions, on suppose que les cargaisons de transbordement de thon ne
seront pas manutentionnées, car ces cargaisons ne sont pas completement associées a l’érrié_re-
pays du port d’Antsiranana, et les thoniers faisant escale mainienant seront attirés par les
ports étrangers lorsque 'augmentation des cotits de séjour des navires au port d’Antsiranana
rendra ces ports beaucoup plus compétiifs,

Le volume maximum de la manutention de cargaison dans le cas “Sans” est déterminé
comme ci-aprés. '

On suppose que le volume maximum de la manutenﬁon de cargaison dans le cas
“Sans” sera le volume de manutention qui fait atteindre la limite économique paf le temps de
séjour du navire. Le temps de limite économique'du navire en éttente de son pbste' de
mouillage est supposé, ceci rendant équivélents’ les cofits d’attente du navire au port
- d’Antsiranana et les coiits de transport terrestre (par camion) i travers le port de Nosy-Bé au
port d’Antsiranana par tonne métrigue de cargaisons. '

On estime que le volume de manutention de cargaisons sans le transbordement de
thon en 1998 atteindra le volume maximum. Par conséquent, le volume de manutention de
cargaisons aprés 1998 serait le méme gu’en 1998.
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Dans le cas “Sans”, les données du volume de manutention de cargaisons et des navires

en escale sont indiguées dans le Tableau suivant 5-9-2.

Tableau 592 Volume de Manutention des Cargaisons
et Navires en Escale dans le Cas “Sans”

Volume de manutention Navire en escale
Nom Volume Nom Volume
ETRANGER Général 77.700 LONG COURRIER LARGE 42
....................................... LONG COURRIERPETTY | 78
Pétrole 29.700 'BATEAUX-CITERNES | 6
LONGS COURRIERS
Total | - 107.400 Total 126
DOMESTIQUE  |Général | 48800 | GENERALCOTIER | 98
Pétrole 18.300 BATEAU-CITERNE COTIER 12
o el T G T
_ Total - 104.100 Total 152
TRANSBORDEMENT |Thon 0 THONIER 0
TOTAL - 211,500 Total 278

2) Cas “Avec”.
(i) Installations du port

Dans le cas “Avec”, on suppose que le Plan & Court Terme pour le développement du
port est corhplété et que la capacité du port, qui comprend efficacité de chargement et de
“déchargement, longueur disponible du poste de mouitlage, etc., est amélioré. Les conditions
des installations du port dans le cas “Avec” sont supposées comme ci-apres.

Tableau 5-9-3 Instaliations du Port dans le Cas “Avec”

Installations i Echelle Remargue
Poste de mouillage domestique Longueur : 3425 m
Profondeur 85 m
Poste de mouillage étranger - Longueur : 170 m
Profondeur 10,0 m
Abri Nombre : 5
Surface : 6855 m?
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(i) Volume de manutention de cargaisons

- Le taux d’occupation de poste de mouillage en 2004 est estimé & environ 55 %, cette
valeur représentant le maximum du taux plus approprié du rapport CNUCED. Par conséquén’t,
le volume de manutention de cargaisons aprés 2004 est supposé équivalent  celui de Pannée
2004, et le volume en excés sera traité dans le pt‘dchain projet de phase,

Dans le cas “Avec”, les données du volume de manutention de cargaisons et des

navires en escale sont indiguées dans le tableau suivant 5-9-4,

Tableau 5-9-4 Volume de Manutention des Cargaisons et de Navires
en Escale dans le Cas “Avec”

Volume de manutention Navire en escale
Nom Volume Nom Volume
1998 2004 ' 1998 2004
ETRANGER Général 77.700.:| © 100.300 | LONG COURRIER LARGE 42 45
oo | LONG COURRIERPETIT | 78 | 81
Péirole | 20700 |  37.600 | BATEAUSCITERNES s | 7
LONGS COURRIERS
Total 107.400 137.900 Total 126 133
DOMESTIQUE .(_}_énéral 4§ 800 63200 GENER{\I-,.COTIER ‘‘‘‘‘‘ 98 111
Péwole | 18300 | - 23500 | BATEAUCITERNE COTIER | 12 | T
E S 7000 oy T JEOFROOEO S PP P
Total 104.100 123.700 Total 152 164
TRANSBORDEMENT | Thon 52.000 52.000 | THONIER 57 57
TOTAL 263.500 313.600 Total 335 354
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59.3 Prix Economiques

(1) Meéthode pour convertir aux prix économiques & partir des prix de marché

Pour Panalyse économitue, les prix sont exprimés en prix économigques plutét que prix
basés sur le concept du prix 4 la frontiére. 1l cxiste diverses méthodes pour convertir les prix
de marché en prix 4 la frontiére. Dans ce cas, les prix 4 la frontiere (prix économiques) sont
calculés en éliminant les items de {ransfert, tels que taxes; subventions, etc.

En général, tous les cofits et bénéfices sont divisés en trois catégories : main-d’'oeuvre,
marchandises négociables et marchandises non négociables. La main-d’oeuvre est classifiée
ultérieurement en main-d’oeuvre qualifiée et main-d'oeuvre non qualifiée. Quant & la main-
d’oeuvre qualifiée, le prix économique est déterminé en multipliant le salaire de marché par
le facteur de conversion pour la consommation. D’autre part, le prix économique de la main-
d’oeuvre non qualifiée est déterminé en multipliant le salaire nominal par le taux de salaire
“ombre” et le facteur de conversion pour la consommation.

Les prix des marchandises négociables sont exprimés en valeur CIF et FOB pour les
marchandises d’importation et celles d’exportation respectivernent.

Ces valeurs indiguent les prix effectifs 4 la frontiére. Cependant, comme le prix 4 la
frontiére des marchandises non négociables ne peut pas étre converti directement, le prix &
la frontiére des entrées nécessaires pour produire les marchandises non négociables est
considéré. Aprés quelque classification des marchandises non négociables, le prix économique
d’'un petit montant de marchandises non négociables est calculé en multipliant les prix de
marché par le facteur de conversion standard directement,

(2) Items de transfert

Les droits d'importation/exportation, les autres taxes et subventions sont simplement
des items de transfert qui ne reflétent pas effectivemnent toute la consommation des ressources
nationales. Par conséquent, ces items de transfert devraient étre exclus dans le calcul des
cofits et des bénéfices de projet pour Fanalyse économigue.
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(3) Facteurs de conversion

Les facteurs de conversion pour les marchandises et la main-d’oeuvre sont déterminés

‘comme ci-aprés ;

1) Facteur de conversion standard (SCF)

Ie facteur de coilver_sion standard est utilisé pour déterminer les prix économiqgues de
certaines marchandises qui ne peuvent pas étre directement ré-évalués au prix a Ia frontiere.
Ces marchandises comprennent la plupart des services et marchandises non négociables. Le
facteur de conversion standard est exprimé par 'équation suivante :

{X + M}

SCF =

{(X-Tx) + (M+Tm)}

Formule dans laquelle,

X : Valeur d’exportation
M : Valeur d’importation

Tx : Valeur des taxes sur l'exportation
Tm : Valeur des taxes sur importation

Dans cette etude le SCF de 0 900 en 1992 est adopté selon les donnees du passe du
comimerce et des douanes comme indiqué dans le Tableau 5—9 5.

Tabieau 5-9-5 Facteurs de Conversion en 1992

(Unité :Million FMG)

Items SCF CFC
Valeur d’importation (CIF) 844.936 330.802
Valeur d’exportation (FOB) 499,806 291.894
Taxes sur I'importation 174.196 83.077
‘Taxes sur 'exportation 24,430 -0
Facteur de conversion 0,900 0,882
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2) Facteur de conversion pour la consommation (CFC)

~ Ce facteur de conversion s'utilise pour convertir les prix de marché des produits de
consommation en prix de frontiére. Le facteur de conversion pour la consommation est
d'habitude calculé de la méme maniére que pour le SCF, en remplacant les importations et
exportations totales seulement par celles des produits de consommation.

Dans cette étude, le CFC de 0,882 en 1992 est adopté selon les données du passe
concernant le commerce et les douanes comme indiqué dans e Tableau 5-9-5.

3) Facteur de conversion pour la main-d’oeuvre (CF 1)

Pour l'analyse économique, les codts de main-d'oeuvre sont en général mesurés en
fonction de leurs cofits d’opportunité, c’est-d-dire la valeur du produit marginal passée a
partir d’autre emploi alternatif dii 4 Fembauche des travailleurs pour ce projet.

(i)  Facteur de conversion pour la main-d’oeuvre qualifiée

Le coiit de la main-d’oeuvre qualifiée est calculé en se basant sur les salaires de marché
actuels, en supposant que le mécanisme du marché fonctionne correctement. Cependant,
comme ce sont des cotts domestiques ou des cofits du marché, ils sont convertis en prix de
frontiére en multipliant les salaires de marché par le CFC.

Par conséquent, le facteur de conversion pour Ia main-d’oeuvre est le suivant:
(Taux de salaire de marché) x (CFC)
1x0,882

0,882

n

(i) Facteur de conversion pour la main-d’oeuvre non qualifice

Comme les salaires payés aux travailleurs non gualifiés par un projet sont en général
bien au-dessus du cofit 'd’opportunité, ces salaires de marché ne devraient pas étre utilisés
pour le calcul de la valeur économique des travailleurs non qualifiés. En considérant le
marché de main-d’oeuvre, la main-d’oeuvre est d’habitude fournie par le secteur d’agriculture
et le taux de salaire marginal est calculé en se basant sur le marché de main-d’oeuvre dans le
secteur d’agriculture.

Par conséquent, dans cette étude, on suppose de maniére simplifiée que le coit
économique de la main-d’ccuvre non qualifiée est égale au revenu “per capita” du secteur
d'agriculture. En se basant sur les données de la Banque Centrale de Madagascar et de la
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World Bank (Banque Mondiale), un salaire mensuel moyen pour les travailleurs du secteur
d'agriculture en 1991 est évalué a 26.120 FMG, et on peut considérer comme indicateur
approprié de la productivité marginale, c'est-a-dire le coit d’opportunité de la main-d’oeuvre
non qualifiée. En se basant sur les données du gouvernement, un salaire mensuel moyen
pour la main-d’oeuvre non qualifiée pour la construction sur le marché domestique est évalué
4 40,490 FMG.

Le facteur de conversion pour la main-d’oeuvre non qualifiée est calculé au moyen de la
formule suivante:
CFL pour Ja main-d'oeuvre Coflt d’opportunité
non gualifiée = : x CEC
Coiit de construction du travailleur

i

(26.120 / 40490) x 0,882
0,569 '

5.94 Cofts du Projet

Les cotits du projet doivent étre convertis des prix de marché en prix économiques
pour les analyses économiques. Les colts s'élevant de 1a mise en oeuvre de ce projet sont les
sutivants:

(1) Colts d’investissement

Dans I'analyse économique, les cofits d’investissement doivent étre divisés en la por-
tion de monnaie étrangére' et en la portion de monnaie locale. D'autre part, la portion de
monnaie locale peut étre divisée en produits non négociéé, main-d'ceuvre qualifiée et main-
d’'oeuvre non qualifiée. Comme la portion de monnaie étrangere est indiquée dans les prix
CIF, ce n'est pas nécessaire pour la conversion en prix économiques. Les cofits de main-
d'oeuvre (qualifiée et non qualifiée} devraient étre convertis en prix économiques en utilisant
le facteur de conversion estimé dans la section 59-3. Les Tableaux 59-6 et 5-9-7 indiquent les
prix économiques des cofits d’investissement y compris le programme d’investissement.

@) Cofits de maintenance et d’exploitation
1) Cofits de maintenance

Comme mentionné 4 la section 5-10, 1,0% des cofits d'investissement des structures et
des installations rénovées devrait &tre considéré comme les colts de maintenance annuels.
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Les cofits de maintenance en prix économiques sont calculés de la méme maniére que les
colits d’investissement et sont estimés a 265,400 Dollars US,

2) Cofits d’exploitation

Les cofits d’exploitation comprennent les cofits du personnel et les coiits d’administration.
En se basant sur le devis des cofits d’exploitation de la section suivante 5-10, les coiits
d’exploitation nécessaires pour le quai 4 construire et les installations rénovées sont considérés
de la maniére suivante :

(1) Cotits du personnel

Le facteur de conversion pour la main-d’oeuvre qualifiée s'applique pour convertir les
cotits du personnel au prix de marché en prix économiques. Les coilts du personnel en prix
économiques sont évalués 4 5,200 Dollars US,

(ii) Cotts d’administration

En se hasant sur l’analyse des données de la DTM, les coits d’administration sont
- réglés a 60% des cofits du personnel. Les prix économiques des colits d’administration sont
calculés en multipliant les cofits de marché par le facteur de conversion standard, et sont
évalués & 3.200 Dollar US. '
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{3) Coiits d'investissement de rénovation

Les cofits d'investissement de rénovation pour les installations et I'équipement aprés
leurs durée utile de services sont considérés. Dans cette étude, la rénovation des installa- .
. tions rénovées est prise particuliérement en considération. Les cofits d'investissement de

rénovation sont indiquées dans le Tableau 5-9-8.

Tableau 5-9-8 Cofits d’Investissement de Rénovation dans les Prix Economiques .

(Unité : 1.000 Dollars US)

Total

Installations Durée de sexvice (année) ~ Cofits de rénovation
Signalisation a éclairage 15 45,9
Cloture et porte 15 111,1
Abri 15 1.858,3
Pipeline de pétrole 15 338,1
Conduite de fourniture en eau 15 175,7

Sous-total 25291
Quai rénové 20 2.690,3
52194

5.9.5 Bénéfices du Projet

(1) Types de bénéfices

Le développement du port d’Antsiranana contribuera beaucoup 4 'économie nationale.

En considérant les cas “Avec” et “Sans”, les items suivants sont identifiés comme bénéfices
majeurs du Plan de Développement a Court Terme pour le port d’Antsiranana du point de

vue de 'économie nationale,

1) Economie des colts de séjour des navires

2) Economie de lintérét des cofits de cargaisons
3) Economie des cofits de transport terrestre a cause de 'usage des abris

4) Bénéfices des industries de service du port provenant de la manutention du thon
de transbordement

5) Economie des colits de transport 4 partir des autres ports

6) Promotion du développement écohdmique régional -

7) Augmentation des possibilités d’offres d’emploi et de revenu

8) Réduction de I'endommagement des cargaisons et des accidents dans le port.

—370—




11 est impossible d’évaluer tous ces bénéfices en termes monétaires, mais a partir des
données mentionnées précédemmeent, les items 1), 2), 3) et 4) sont considérés comme pouvant
- étre comptés et les hénéfices monétaires de ces itemns sont calculés.

L'item 5) est considéré comme pouvant étre compté, mais les bénéfices monétaires ne
sont pas calculés dans cette étude.

Les autres bénéfices sont considérés comme étant incorporels et seule une analyse
qualitative est entreprise.

(2) Calcul des bénéfices

En convertissant les prix de marché en prix économiques, les bénéfices provenant des
items de bénéfices 1) et 2) sont considérés aux prix économiques sans procédure de conver-
sion, car ils sont déja présentés aux prix internationaux. Cependant, les bénéfices provenant

“des items de bénéfices 3) et 4') sont exprimés en prix de marché, et par conséquent le facteur
de conversion est appliqué & ces bhénéfices pour convertir les prix de marché en prix
écoﬁomiques.

1) Economie dans les cofits de séjour des navires

- Conformément & la mise en oeuvre du projet, le temps de séjour total du navire (temps
d’attente du navire pour le mouillage et temps d’amarrage du navire pour déchargement /
chargement au port) sera réduit considérablement. La réduction du temps de séjour du
navire dans le cas “Avec” représente un des bénéfices principaux du projet. Dans cette étude,
les bénéfices provénant de la réduction des cofits de séjour des navires sont calculés avec la
formule suivante ;

Economie des cotits de Différence du temps de séjour des navires entre
séjour des navires = les cas “Sans” et “Avec”
X Cotit de séjour des navires
X Cumulation ¢es parts 4 Madagascar
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(i) Temps de séjour des navires

Le temps de séjour des navires au port comprend le temps d’attente pour le mouillage
et le temps d’amarrage pour déchargement / chargement. Quant au temps d’attente des
navires, le temps d'attente total des cas “Sans” et “Avec” est calculé en utilisant des simula-
tions de mise en file d’attente basées sur le nombre estimé des navires en escale dans les
deux cas, respectivement. Les résultats du calcul sont indiqués dans le Tableau 5-9-9.

(i) Cumulation.de parts a Madag&scar

Les bénéfices provenant des économies des coiits de s¢jour des navires appartiendront
aux compagnies maritimes. Par conséquent, pour les navires étrangers les bénéfices cumulent
a 'agent de transport étranger et pour les navires du Madagascar, les bénéfices cumulent a
Madagascar. Cependant, c’est devenu une pratique standard d’intégrer quelques bénéfices
cumulant sur l’agent de transport étranger dans I'estimation avec la compréhension qu’a long
terme ce hénéfice filtrera & travers Péconomie nationale, par exemple, a travers la réduction

du taux de frét.

Par conséquent, dans cette étude, on suppose que 50% des bénéﬁce.s-éppartenant a
Pagent de transport étranger retournera & Madagascar aussi bien que 100% des bénéfices
pour I'agent de transport de Madagascar cumulera & Péconomie du Madagascar. En outre, la
partie des navires du Madagascar dans les navires faisant escale au port d’Antsiranana est
inconnue. Par cons€quent, on suppose que la partie des navires cargos généraux longs
~courriers sera de 50 %, dans le cas des caboteurs 100% et dans les bateaux-citernes longs

courriers et les thoniers 0%.
(iii) * Economies des cotits de séjour des navires

Les bénéfices provenant des économies des colits de séjour des navires dds & la mise
en oeuvre de ce projet sont calculés dans le Tableau 5-9-10.
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Tableau 5-99 Jours ¢’Attente des Navires pour le Mouillage

(UNITE: JOUR)
ANNEE 1908 | 1999 | 2000 | 2001 ] 2002 | 2003 | 2004 19’15‘)%}‘%\3‘23
-2023 26 ANS
CAS LONG COURKIER LARGE 239,4 239,4 2304 239,4 2304t 2394 239,4 6224,4
“SANS” (A) |LONG COURRIER PETIT 3884 T sesa] assa| 585,;{ mma'éé,}i‘ assa| 00984
GENBRALCOTIER | so5 | ams|  amss| amws| ams| asss| 855( 126230
BATEAU-CITERNE m oz oa| ea| eal ea| ea|  e2| nor
courmIER e e SRR SO SO
BATRAU-CITERNE COTIER 62,4 62,4 62,4 62,4 62,4 6-2,4 62,4 1‘62‘2,4
THON[ER 1950 ..... . 950 ....... . 950 1950 1%0 ...... : 950 1950 .......... 50700 ......
. TOTAL 12799 13709| 13799| 1379,9| 13750 13799 | 13799 35877,4
CAS LONG COURRIER LARGE 1,0 120 14,5 16,3 18,3 21,0 23,6 566,4
. LON(;COURR!F PR R 33 ......... 36 .......... 39 ......... 43 ......... “ ........ 53 57 1399 .......
cemsraconre |G| a0l aelasl el e sal e
BA’IF.AU—CII‘ERNE LONG ........ ) .1'3 - 5 1’9. ........ 2‘ ......... 23 . 26 ............... . 27 ,,,,,,,
COURRIER
BATEAUCTTGRNE CotioR| 05| os|  os| os| osl 01| os| 0o
THDNIER ....................... 33 ........ 3? ,,,,,,,,,, “ ......... 45 ......... 50 ........ 54 ......... 53 1415 ,,,,,,
TOTAL 216 247 27.6 31,2 34,7 39,2 43,6 1051,6
ECONOMIE | LONG COURRIER LARGE 228 227 205 223 221 218 216 5658
DETEMPS |LONG COURRBR PET | dass | aas| essd) | se|  se| asm|  ss| o058
DATTENTE [GENERALCOTIER | dss|  ass| am| | 2| am|  as0| s
“B) BATEAU—CITI‘RNFIDNG ............. B A — S e e e
COURR]ER .................. . N, e LT LT
BATEAUCITERNE COTIER| 62| 62| 62| 6 2| &) e 1603
e o i P ) R o I S o
TOTAL 1358 1355 1352 1349 1345 1341 1336 34826
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2) Economies dans l'intérét du codt des cargaisons

En conformité avec la mise en oeuvre du projet, le temps de séjour total des navires
sera excessivement réduit. Selon la réduction du temps de séjour des navire dans le cas
“Avec”, l'intérét du coflit des cargaisons sera réduit. Dans cette étude, les bénéfices des

¢conomies dans l'intérét des coiits des cargaisons sont calculés par la formule suivante.

Economie dans Pintérét des
cotits des cargaisons

Selon les points mentionnés précédemment, les bénéfices provenant de économies de
I'intérét des coflits des cargaisons dd 4 mise en oeuvre de ce projet sont calculés dans le

Temps de séjour du navire en
cas de “Sans”

Intérét de cargaison

Temps de séjour dunavire en
cas de “Avec”

Intérét de cargaison

Tableau 5-9-11 et le bénéfice en 1998 est estimé égal a 368.000 Dollar US.
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Tableau 5-9-11 Economies d’Intéréts des Cott de Cargaison

(1) ¥ithout Case (1998 - 2023)

SHIP NAWE CARCO  ZVE. VALUE TOTAL VAL.JAVE. STAY ] INTEREST [INTEREST.
(M) | CUS$/MT) (CC 000USS) RATECH) K 000USS)
OCEAN LARGE | 47,4003 | 994,011 46249, LI

‘COASTAL GENERAL |~ 48.800 | 4039 !
OCEAN TANKER
COASTAL TANKER
TUNA BOAT

TOTAL

1500 1 625.61 132,316

(2) With Case

SHIP NAME 18398 1999 2000 z0ot 2002 2003 1004 -

GUEAN LARGE
Cargo | GCEAN SWALL
Voluae |COASTAL GENERAL
(u1) OCEAN TANKER
COASTAD TANKER

TN A BOAT IR L L O T AT T LT T T

TOTAL
DCEAN LARGE 1.
Average [OCEAN SWALL THTTR
Staying |COASTAL GEVERAL | o

Time | OCEAN TANKER
{day) COASTAL TANKER
TUNS BOAT
TOTAL
OCEAN LARGE T
Total - [OCEAN SHALL 10,

Interest COASTAL GENERAL
(o000 US53) bCEAN TANKER
COASTAL TAWKER
FiNABeAT ”

TOTAL

(3) Savings in interest of cargo cost

1998 1999 2000 2001 2002 2003 {2004 - [ Total
S 7023
Saving Cost
{000 USS) 368 166 364 362 358 356 353 9226
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3) Economies dans les coiits de transport terrestre dis a I'usage d'abris

Dans le cas “Sans”, on suppose guaucun investissement supplémentaire nc sera fait
pour rénover les abris existants et les abris seront hors d’'usage. Par conséquent, on sup-
pose que les cargaisons utilisant les abris au port d’Antsiranana utiliseront I'entrepét hors du
port, et les cofits de transport dans un sens par camions entre lentrepdt et le port, et les
cofits de main-d’oeuvre de manutention des cargaisons pour les camions de chargement/
déchargement sera augmenté.

Dans cette étude, on suppose que les cofits augmentés seront les bénéfices provenant
de l'utilisation d’abris au port, lesquels seront calculés par la formule suivante.

Economie dans les colits de Différence des coiits de transport terrestre entre
transport terrestre = les cas “Sans” et “Avec”

Volume de transport
X {volume stocké dans les abris)

(i) Volume de transport de cargaisons (volume de cargaisons stockces dans les abris)

Le volume de cargaisons stockées dans les abris en 1998 est indiqué dans le Tableau 5
2.7. Dans cette étude, les sels transportés par navire dans les cargaisons d'abris ne seront
pas pris en considération car on suppose qu'il sera difficile que ces cargaisons seront stockées
dans Pentrepdt terrestre. Par conséquent, le volume de cargaisons de transport en 1998 est
estime egal 3 57.300 MT.

(i) Cofits de transport par camions et colits de main-d’oeuvre de manutention

Les cotits de transport seront évalués en se basant sur linterview avec l'agent
d’expédition, tandis que les cofits de la main-d’ceuvre de manutention seront évalués en se

basant sur les données du gouvernement.
(ii) Economies dans les cotts de transport terrestre dits a 'usage d’abris

Basé sur les points mentionnés précédemment, les bénéfices provenant des économies
dans les cofits de transport terrestre seront calculés, et en 1998 et aprés cette date ils sont
évalués équivalents & 211.100 Dollar US.
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4) Bénéfices des industries de service portuaire provenant de la manutention
du thon de transhordement

Dans le cas “Avec”, les navires de péche étf_angers feront_ escale au pbrt d'Antsiranana
comme c'est le cas de la situation actuelle, mais dans le cas “Sans” ils seront attirés par les .
ports étrangers et les cargaisons de transhordement de thon ne seront pas manutentionnés
ddi A 'augmentation de la congestion du port. Par cohséquent, la différence de revenus entre
les cas “Sans” et “Avec” provenant de la manutention du thon de transbordement représente
un des bénéfices majeurs du projet.

Dans cette étude, sur la base des données de 'Association Thoniére, Commission de
'Océan Indien, ces bénéfices sont évalués comme ci-aprés :

(i)  Réparation des navires de péche étrangers

Les bénéfices provenant de la réparation des navires de péche étrangers sont calculés
par la formule suivante. ' '

Bénéfices provenant de la

. . = Nombre de navires réparés
réparation des navires

Coilit de réparation par
navire

- Nombre de navires reparés

On suppose qu’environ 40% (moyenne de 1990 a 1992) de 40 navires de péche opérant
dans 'Océan Indien de I'Ouest seront réparés au port d’Antsiranana, et le nombre de
navires ayant rapport avec le transbordement sera de 10.

- Cofit de réparation par navire

Le codt de réparation par navire aux prix de marché est de 136.500 Dollar US (moyenne
de 1991 et 1992) et en convertissant en prix économiques, il est estimé égal a 51.000
Dollar US.

Selon les :points mentionnés précédemment, les bénéfices de la réparation des navires
de péche étrangers en 1998 et aprés cette date, sont évalués & 510.000 Dollar US.
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(ii) TFourniture de gas-oil

Les bénéfices dis & la fourniture de gas-oil sont calculés par la formule suivante.

Bénéfices diis & la fourniture de Volume de consommation de gas-oil par
gas-oil MT de thon
X Volume de transbordement
X Prix économique de gas-oil par MT

- Volume de consommation de gas-oil par MT de thon

En se basant sur les données mentionnées précédemment, le volume de consommation
de gas-oil par MT de thon est de 0,3 MT.

- Volume du transbordement

~ Comme décrit dans la Section 5-2-2, le volume de transhordement de thon en 1998 et
apres cette date est de 52.000 MT.

- Prix économique de gas-oil par MT

Le prix d'importation CIF de gas-oil est de 203 Dollar US par MT, tandis que le prix
d’achat par les navires de péche est de 280 Dollar US par MT. La différence entre les
deux prix représente un des bénéfices cumulés & Madagascar. En convertissant aux
prix économiques, le prix économique de gas-oil par MT est estimé égal a 6,7 Dollar
Us.

Selon les points mentionnés précédemment, les bénéfices dis a la fourniture de gas-oil
en 1998 et aprés cette date, est estimé égal 4 104.500 Dollar US.

(i) Fourniture de sel

Les bénéfices dis a la fourniture du sel sont calculés par la formule suivante.

Bénéfices diis & la fourniture

= Volume de consommation du sel par MT de thon
de sel

X Volume de transhordement

X Prix économique de gas-oil par MT
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- Volume de consommation de sel par MT de thon

En se basant sur les données mentionnées précédemment, le volume de consomination
de sel par MT de thon est de 0,078 MT.

- Volume de transbordement

Comme décrit dans la Section 52-2, le volume de transb'ordement de thon en 1998 et
aprés cette date, est de 52.000 MT.

- Prix économique du sel par MT

Le prix d’achat par les navires de péche est de 84,8 Dollar US par MT. En convertissant
aux prix économiques, le prix économique du sel par MT est estimé égal 4 60,8 Dollar
Us. '

Selon les points mentionnés précé¢demment, les bénéfices diis 4 la fourniture de sel en
1998 et aprés cette date, sont estimes équivalents 4 246.600 Dollar Us.

(iv) Bénéficesdis ala manutention du thon de transbordement

Les bénéfices dits a la manutention du thon de transbordement sont calculés par la

formule suivanfe :

Bénéfices dis & la manutention
du thon de transbordement

= Volume de transbordement

Prix économique des coiits de la
. manutention par MT de thon

- Volume de transbordement

Comme décrit dans la Section 5-2-2, le volume de transbordement de thon en 1998 et
aprés cette date, est de 52.000 MT.

. Prix économidue des coiits de manutention par MT de thon

Productivité de manutention de cargaisons : 200 MT / 8 heures / jour, 2 équipes
Nombre de travailleurs par équipe : chef 1 personne, travailleurs 9 personnes
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En se basant sur les données mentionnées précédemment, et en convertissant aux prix
économiques , le prix économique des cofits de manutention par MT de thon est
estimé égal 3 0,16 Dollar US.

Selon les points mentionnés précédemment, les bénéfices dis 4 la manutention du thon
de transbordement en 1998 et aprés cette date, sont estimés équivalents a 8.300 Dollar US.

(v) Bénéfices des industries de setvice portuaire provenant de la manutention du
thon de transbordement

Selon les points mentionnés précédemment, les bénéfices totaux des indusiries de
service portuaire provenant de la manutention du thon de transbordement en 1998 et aprés
cette date, sont estimés équivalents & 869.400 Dollar US. '

5) Economies dans les coiits de transport d’autres ports.

Comme décrit dans la Section 59-2 de la manutention de cargaisons dans les cas
“Sans” et “Avec”, on suppose que le volume des cargaisons en excés qui est la différence du
volume de manutention entre les cas “Sans” et “Avec” de 1999 & 2004 sera manutentionné
dans d’autres ports. Les cofits de transport supplémentaires dans ce cas sont les bénéfices
des économies dans les cotits de transport si le Développement & Court Terme sera entrepris.
Par conséquent, 1a différence du transport les cofits entre “Sans” et “Avec” les cas peut étre
calculé comme bhénéfice.

‘En réalité, il n’y a aucun port aliernatif pour les utilisateurs du port d’Antsiranana car
fes seules routes reliant le port d'Antsiranana avec d’auires ports sont les routes de terre
battue en mauvais état, tandis que les installations portuairés du port de Nosy-Bé se trouvent
sur une ile et la capacité de transport maritime connectant le port de Nosy-Be avec Ambanja
est médiocre.

Par conséquent, la proposition alternative pour laquelle la cargaison en excés est
manutentionnée aux autres ports n’est pas faisable, et les bénéfices monétaires des économies
dans les cofits de transport a partir d’autres ports ne seront pas calculés dans cette étude,

Ayant établi qu’il 0’y a aucune alternative au port d’Antsiranana, le développement du
port d’Antsiranana est indispensable & la population de P'arriére-pays.
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()] Bénéfices non comiptables

“Comme décrit dans la Section 5-9-5(1), il existe d’autres bénéfices provenant de la mise
en oeuvre de ce projet. Cependant, ils sont difficiles 4 évaluer sous le point de vue monétaire.
Par conséquent, les analyses qualitatives sont entreptises comme ci-aprés :

1) Promotion du développement économique regional

Sans la mise en ocuvre du projet de développement, le port d’Antsiranana fonctionnera
A une capacité réduite qui ne pourra pas maintainir autant le flux actuel des cargaisons, et il
sera difficile de prévoir le développement ou extension des industries et services 'qui
dépendent du port. Au contraire, I'activité des industries et services dans arriére-pays sera
entravée par laugmentation de la‘congestion du port. En outre, Pactivité portuaire limitée
diminuera la probabilité de I'établissement de nouvelles affaires, Dautre part, le nouveau
projet de développement rendra plus actives les industries associées au port.

Par conséquent, la valeur ajoutée de ces industries et les opportunités d’offres d’emploi
sont considérées comme Jes bénéfices économiques de ce projet. Egalement, le développement
du port contribuéi‘a 4 Pamélioration du mécanisme de distribution et 4 Factivation des indus-
tries dans larriére-pays. ' '

2) Augmentation des possibilités d’offres d’'emploi et de reve.nu

Une offre d’emploi additionnelle augmentera directement de ce projet, aussi bien 'emploi
supposé pour la construction pendant la période de construction que I'emploi pour les
opérations aprés 1a construction, La construction fournira une offre d’emploi aux personnes
qui resteraient sans emploi si ce projet ne sera pas exécuté. Cette offre d’emploi représente
un des bénéﬁces majeurs de ce projet. L'augmentation des opportunités d’offres d’emploi est
estimée égale 4 86.000 personnes-jours pour la main-d’oeuvre qualifice et 43.000 personnes-

jours pour la main-d’oeuvre non qualifiée.

Parallélement 4 'augmentation directe de I'offre d’empioi, 'emploi secondaire se produira
- également en se basant sur la nouvelle demande provenant des industries et services en
expansion a travers les activités du port. De la méme maniére, on prévoit que le revenu des
ouvriers locaux déja employés augmentera. Ces effets importants seront également générés
par le développement.

382~



3) Réduction de Fendommagement des cargaisons et des accidents au port

Les installations existantes tels que terre-pleins, abris et routes sont trop endommagées
pour une manutention sfire et efficace des cafgaisons et de lentrepbt. Draulre part, selon
laugmentation du volume de cargaisons et 1a réduction de la longueur des postes de mouillage
dans le cas “Sans”, le port sera trés congestionné.

D’autre part, avec la mise en oeuvre de ce projet, les installali_ons du port seront rénovées,
et par conséquent non seulement la capacité du port sera améliorée mais également
I'endommagement des cargaisons, les accidents et le chapardage au port diminueront. Ceci
est considéré évidemment comme un des grands hénéfices de ce projet.

5.9.6 Caicul de PEIRR (taux interne de rentabilité économique) et Evaluation

(1} Calcul de I'EIRR

Le taux interne de rentabilité économique '(EIRR) basé sur une analyse colit-bénéfice
est utilisé pour évaluer la faisabilité économique de ce projet.

L’EIRR est un taux d’escompte qui rend équivalents les coilts et bénéfices d'un projet
pendant la durée de service du projet. Il est calculé en utilisant la formule suivante,

n

- Bi-Gi
i>=:i Qe =0

dans laquelle,
n : Période de calcul économique (durée de service du projet)
Bi : Bénéfices dans la i-¢me année
Ci : Codts dans la i-éme année
r : Taux d’escompte

LEIRR du Plan 2 Coui‘t Terme est calculé comme égal 4 14,2%. Le résultat de caleul
de 'EIRR est indiqué dans le Tableau 5-9-12,
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(2) Analyse de sensibilité

Afin d’estimer la variation pour PEIRR (taux interne de rentabilité économique), une
analyse de sensibilité est faite pour trois alternatives. '

CasA : Les coiits de construction augmentent de 10 %

CasB : Lesbénéfices diminuent de 10 %
CasC : Les coilis de construction augmentent de 10 % et les bénéfices

diminuent de 10 %

Les résultats de lanalyse de sensibilité sont indiqués dans le Tableau 59-13.

Tableau 5-9-13 Résultats de I'Analyse de Sensibilité

Cas EIRR (%)
Cas de base 14,2
CasA 12,8
CasB 12,7
Cas C 11,4 ]

(3} Evaluation

1l existe plusieurs considérations concernant le niveau de 'EIRR appropri¢ qui est
utilisé pour déterminer si un projet est faisable, Le point de vue plus adopté est que le projet
est faisable si 'EIRR dépasse le colit d'opportunité du capital.

En général le colit d’opportunité du capital dans divers pays est considéré comme
valeur entre 8 % a 12 % selon le degré de développement de chague pays. On considére en
général qu'un projet ayant un EIRR de plus de 10% est faisable économiquement pour les
projets de service social ou dinfrastructures.

Meéme si le calcul économique ne prenne seulement en considération que les items qui
peuvent étre facilement quantifiés, PEIRR dépasse aisément les 10 % dans le cas de ce projet,
et méme dans le cas de (C) pour lequel 'EIRR est minimisé, il dépasse les 10 %.

* Par conséquent, ce Projet de Développement & Court Terme est faisable du point de

vue de Péconomie nationale.
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5.10 Analyse Financiére

5.10.1 Objectif de I'Analyse Financiére

Lobjectif de P'analyse financiére est d’examiner la viabilité- du projet du Plan de

Développement a Court Terme.
5.10.2 Méthodologie de Ianalyse financiére

(1) Viabilité du projet

La viabilité du projet est analysée en ufilisant le taux interne de rentabilité financiére
(FIRR) au moyen de la méthode des flux financiers d’escompte. Le FIRR représente un taux
d’escompte qui permet d’égaliser les colits et revenus durant la durée de vie du projet, et il
est calculé en utilisant la formule suivante:

dans laquelle,
n : Période de calcul économique {(durée de service du projet)
Bi : Bénéfices dans la i-éme année
Ci : Colits dans la i-€me année
r : Taux d’escompte

Dans ce cas, les revenus et coiits de cette analyse couvriront les items suivants:

Revenus : Revenus d’exploitation _
' Valeur résiduelle des immobilisations 4 1a fin de la durée de vie du projet '
Colts : Investissement (capital initial et nouveaux
investissements pour rénovation)
Dépenses d’exploitation

Les revenus et codts suivants sont exempts du calcul du FIRR.
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Revenus : Revenu de la gestion de fond

Colits : Coit de d’amortissement
Remboursement du prét principal
Intérét sur le prét

Lorsque le FIRR calculé dépasse le taux dintérét moyen pondéré des fonds totaux
pour l'investissement, le projet est considéré comme faisable financiérement,

(2) Efficacité financiére de Forganisme de gestion du port

L'efficacité financiere de I'organisme exécutoire est évaltée en se basant sur les bilans
financiers prévus (comptes de résultats, rapport de marge brute d’autofinancement et bilans).
L'appréciation est effectuée en regard de la rentabilité, de la capacité de remboursement des
préts et de lefficacité opérationnelle, en utilisant les taux suivants:

1) Rentabilité
Taux de rendement des immobilisations nets:

Revenu d’exploitation net
x 100 (%)

Total des immobilisations

Cet indicateur permet de montrer la rentabilité des investissements, qui sont présentés
en tant quimmobilisations totales. Il est préférable de conserver un taux plus élevé que le
taux d'intérét moyen des fonds destinés aux investissements.

2) Capacité de remboursement des préts
Le taux de couverture de service de la dette :

Revenu d’exploitation nets avant 'amortissement

Remboursement et intéréts des préts 4 long terme

Cet indicateur permet de rechercher si le revenu d’exploitation peut couvrir le
remboursement du principal et des intéréts des préts & long terme. 1l doit étre supérieur a
1,0.
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3) Lfficacité opérationnelle
Coefficient net d’exploitation :

Dépenses d’exploitation
x 100 (%)

Revenus d’exploitation

Coefficient brut de service :

Dépenses d’exploitation - cofit d’amortissement
: x 100 (%)

Revenus d'exploitation

. Le coefficient net d'exploitation montre Uefficacité opérationnelle de l'organisme en
tant qu'entreprise et le coefficient brut diexploitation indique Tefficacité des opérations de
routine du port. Lorsque les coefficients nets d’exploitation calculés sont inférieurs a 70-75%
et les coefficients bruts d’exploitation inférieurs a 50-60 %, les opérations du port peuvent étre
considérées comme efficaces.

5.10.3 Préalables de I'Analyse Financiere

(1) Durée de service du projet

En prenant en considération les conditions des préts 4 long terme et les durées de
service des installations du port, la durée de service du projet pour P'analyse financiere est
déterminée 2 30 années, y compris 5 années d'étude détaillée et la construction des installa-
tions du port.

(2) Année de base

Pour le devis, les cofits, dépenses et revenus analysés de maniére quantitative dans ce
cas, les prix de 1994 sont utilisés de fagon prédominante. Ni l'inflation du prix, ni les augmen-
tations des salaires nominales ne sont considérés pendant la durée de service du projet.
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(3) Volume de manutention de cargaisons

Le volume de manutention de cargaisons est estimé cn se basant sur la prévision de la
demande. Le Tableau 5-10-1 montre le volume de manutention des cargaisons pour chaque
type de cargaison. Les postes de mouiltage dans le Plan i Court Terme atteindront la capacité
de manutention maximum en 2004,

(Gcceupation de poste de mouillage : 55 %)

Tableau 5-10-1 Volume de Manutention des Cargaisons

{t/année)
Type de cargaisons Volume de manutention de cargaisons
1998 / aprés 2004

<Cargaison générale> . - 160600 —  210.800
Etranger 245006 - 77.100
Domestiquie _ 48800 — 63.200
Transbordement 57300 — 70.500
<Cargaison de thon> 112.260  —~  112.200
Etranger 23200 -~ 23.200
Domestique 37000 — 37.000
Transbordement 52000 —  52.000
<Cargaison de pétrole> 116,200 —  147.500
Etranger . 20700 - 37.600
Domestique 18300 — 23.500
Transbordement _ 68.200 86.400
Total 389.000 —  470.500

(4) Nombre de navires

Le nombre de navires est calculé en utilisant le volume de manutention de cargaisons
et le volume de manutention des cargaisons par navires. Le nombre de navires pour chaque
type de cargaison est indiqué dans Je Tableau 5-10-2, tandis que les dimensions des navires
sont indiquées dans le Tableau 5-10-3. '
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Tableau 5-10-2 Nombre de Navires

Type de cargo Dimension Nombre de navives Volume de lﬁa_nutentio_n
poveme || roos / gova | docamisns e
<Cargaison générale> | 297 - 332 {t/Nom.)
Etranger i 5.600 tpl 84 — 97 650 — 800
Domestique . - 1.000 ipl 98 — 111 500 — 570
Transbordement Chaland 115 — 124 500 — 570
<Cargaison de thon> : 9% — 89
Etranger 5.600 tp! 3% — 29 650 - 8OO
Domestique 1.000tp! | 2 — 42 9060 — 9060
[ Transhordement 5.500 tpl 18 - 18 3.000 — -3.000
<Cargaison de pétrole> . 18 — 18
Etranger 25.000 tpl 6 - .7 5000 - 5.400
Domestique ‘ 5.000 tpl 12 — U 1.600 — 2.200
Totat 411 — 439

Tableau 5-10-3 Dimensions des Navires

Type de navires Tonnage Longueur Largear Tirant 3 Volume des
hors-tout hors pleine navires
' membres charge '
Navire-cargo 5600tpt | 112m 16,9 m 7.0m 13.250 m?
Navire-cargo 1.000 ipl 64 m 104 m 42m 2,800 m?
Bateau-citerne 25.000 tpl 174 m 22,6 m C104m 40.900 m*
Bateau-citerne 5.000 tp! 104 m 6,5 m 65m 10.950 m®
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5.10.4 Revenus

Les revenus provenant des activités du port sont calculés en se basant sur I'actuel
niveau de tarif. Les charges suivantes représentent les sources de revenu générées de
Pexploitation.

(1) Usage de la charge portuaire
L'usage de la charge portuaire est calculé au moyen du nombre et du volume de

- navires et il est indiqué dans le Tableau 5-10-4.

Tableau 5-10-4 Usage de la Charge Portuaire

{tFMG/année)
Type de cargaison Nombre de navires Volume Niveau Revenu
1998 / 2004 de de tarif 1998 / 2004

<Cargaison générale> 182 — 208 13051 — 800
Etranger 84 — - 97 13.250 m? 10OFMG/m® 11130 — . 570
Domestique 98 -~ 111 2.800 m? TEMG/m? 1921 — 570
<Cargaison de thon> 96 — 89 7978 — 570
Etranger 36 — 29 13.250 m? 10F MG/ m’ 4770 - 800
Domestique 42 — 42 2.800 m? TEMG/m? 823 — 900
Transhordement 18 — 18 13.250 m* |  1OFMG/m’ 238 — 3.000
<Cargaison de pétrole> 18 — 18 4259 — 570
Etranger § - 7 40900 m* | 12FMG/m? 2945 — 5400
Domestique’ 12— i1 10.950 m?® 10FMG/m® 1314 — 2200

Total 2% — 315 25.288 — 26.721
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(2) Charge de quayage

_ La charge de quayage est calculée au moyen du nombre de navires, la longueur et le
temps de séjour et elle est indiquée dans le Tableau 5-10-5. '

Tableau 5-10-5 Charge de Quayage .

{mm) (heure) (FMG/m/h) (. FMG/année)
Type de cargaison Nombre de ‘Femps de | Niveau Revenu
navires Longuewrl gdignr | de tarif 1998 / 2004
1998 / 2004 1998/2004
<Cargaison générale> 297 — 332 26031 -+ 35591
Etranger : 84 — 97 112 1 36 — 43 71| 24047 — 33.168
_ Pomestigue 98 — 111 64 | 45 —~ 50 8 1.581 -+ 1.989
‘Transbordement - 115 — 124 - — | vFMG5| 403 - 4%
<Cargaison de thon> 96 — 89 ' : 29730 — 29340
Etranger : 3% — 29 S 112 | 36 — 43 71 10306 — 9916
Domestique 42  — 42 64| 59— 59| 8 888 — 888
Transbordement 18— 18 112 | 185 — 185 71 18.536 - 18.536
<Cargaison de pétrole> 18 — 18 oo 4339 — 5369
Etranger 6 — 7 17| 21 — 23 147|  3.223 -+ 4118
Domestigue 12— 1l 104 | 18 —» 22 71| L6 —~ 1251
Total 411 — 439 | _ 60.100 -~ 70.300
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{3) Charge de manutention de cargaisons

La charge de manutention de cargaisons est calculée aprés avoir divisé la manutention
de cargaisons dans la cargaison chargée et déchargée et elle est indiquée dans le Tableau 5-
10-6.

Tableau 510-6 Charge de Manutention de Cargaisons

{t/année) (t/anuée) (millier FMG/année)
Type de cargaison Vol. chargé Vol. déchargé Niveau tarif Revenu
1988 / 2004 1988 / 2004 1988 / 2004
<Cargaison générale> 67.000 — 93.600 — CHARGE 129.732 —
90.000 _ 119.900 MG/t 171.969
<Cargaison de thon> 15.200— 45000 — 1.140 42978 —
15.200 45000 | DECHARGE 42978
<Cargaison de pétrole> 7400 — 40600 -~ FMG/t 31.578 —
9.400 51700 570 40.185
Total 89.600 — 179.200 — 204.288 -
115.500 216.600 255.132

(4) Charge d’occupation

La charge d’occupation, indiquée dans le Tableau 5-10-7, est calculée en se basant sur

P'aire occupée et utilisée sauf par le public.

Tableau 5-10-7 Charge d’Occupation

Installations Surface (m?) Niveau tarif Revenu
(. FMG/année)

Abris 8.849 FMG/in*/mois 53.094

Terre-plein 5.025 500 30.150

Total 13.874 83.244
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(5 Redevances

Les redevances recues de la part de la CMDM et de la compagnie de pilotage sont
calculée en se basant sur l'actuel taux et en augmentant le taux du volume de manutention

des cargaisons et le nombre de navires.

Les redevances sont indiquées dans le Tableau 5-10-8.

Tableau 5-10-8 Redevances

CMDM 1998 / 2003 2004
Vol de manutention de cargaisons 220,800 - 261.800 (t/année) | 271.000 (1/année)
Redevances (*1) 121.500 (L.FMG/année) 125.770 (1. FMG/année)
Compagnie de pilotage 1998 /2004
Nombre de navires . 296 — 315
Redevances(*2) 4996 — 5317 (LFMG/année) -

(*1} Le taux de redevance est fixé a 2003.
(*2) Basé sur I'année 1992 (Nombre de navires : 188, redevances : 3.173 milliers de FMG)

Les revenus/année pendant la durée de service du projet sont indigués dans le Tableau
5-10-9. '

Tableau 5-10-9 Revenu

(millier FMG/année)

Année Charge Charge Charge Charge Redevances Total
usage de manutention d’eccupation
portuaire guayage cargaison

1988 25,288 60.100 204.288 83.244 126.496 £99.416
1999 26.083 6L576 | 212382 126551 | 509.836
2000 26,274 62.976 . 220.305 126.600 519.399
2001 26.204 65.271 228,513 126.653 : | 529,885
o002 | 26376 | 67.288 | 237.177 126713 | 540798
2003 26,415 68.886 245.499 ° 126.757 550.801
2004 26,721 70.300 255.132 131.087 566.484
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5.10.5 Coiits d'investissement

(1) Coiits d’investissement initial

Les cofits d'investissement initial du Plan & Court Terme sont évalués dans la Section
57, |
Ils sont résumés dans le Tableau 5-10-10.

Tableau 5~10-10 Investissement Initial

(millier FMG/année)

1994 1995 1996 1997 1998 Total
3.036.217 15.339.657 | 20.223.850 | 9.039.716 1.155.008 | 48.794.448

1 Dollar US = 1.860 FMG

(2) Coiits d’'investissement de rénovation

Les installations et I'équipement seront rénovés en se basant sur leurs durées de ser-
vice qui sont présentées comme ci-apres :

Quai rénové ' o 20 années
Signalisation a éclairage : 15 années
Cléoture et porte _ : 15 années

5.10.6 Dépenses d'Exploitation

Les dépenses d’exploitation annuelles sont supposées de la maniére suivante:

(1) Coft du personnel

Les coiits annuels du personnel sont évalués en se basant sur I'organisation proposée
dans la Section 5.8.3 et sur les barémes de paiement existants.
Les cotifs du personnel et le nombre des ouvriers sont indiqués dans le Tableau 5-10-11.
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“Tableau 5-10-11 Cotit du Personnel
Sections Personnes Cofit personnel ]
(t.FMG/année)
Directeur général 1 2.889
-Directeur général assistant i 2.349
Directeur technique 1 1.931
Département des Affaives Générales 8 11,532
Département des Opération Portuaires 3 4.645
Département Technique - 1 1.634
Total 15 24,980

(2) Administration

Le cofit d’administration est de 60 % des coiits du personnel en se basant sur les

conditions passées.

Entreticn ef réparation

Les colits de maintenance et réparation annuels pour les installations du port sont

Les dépenses d’exploitation/année pendant la durée de service du projet' sont indiquées

calculés égaux 4 1% du codt original de I'investissement.

dans le Tableau 5-10-12.
Tableau 5-10-12 Dépenses d’Exploitation
{millier FMG/année)
Personnel Adminjstration | Maintenance et réparation Total
24,980 14.988 437.072 477.040
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5.10.7 Cofits d’Amortissement

Les colits ('amortissement annuels des installations et de léquipement du port sont
calculés par la méthode de ligne directe en se basant sur leurs durées de vie de service.
Les valeurs résiduelles aprés toutes les dépréciations sont évaluées comme étant égales a
zéro. A la fin de la durée de service de ce projet, les aclifs fixes sont supposés vomme étant
vendus 2 leurs valeurs résiduelles.

5.10.8 Recherche de Fonds

Quatre-vingt pour cent des cofits d'investissement initial est supposé provennat des
fonds étrangers et les conditions sont supposées les suivantes:

Prét 4 intérét réduit

Durée du prét :30 années

Période de grace :10 années

Taux d'intérét: 2,6 %

(Note) Ces conditions sont prises de celles de FOECF (Japon)

Le coiits d’investissement initial restants sont supposés provenant du fond du

gouvernement.

5.10.9 Estimation de ce Projet

Le calcul du FIRR (taux interne de rentabilité financiére) est examiné pour clarifier la

viahilité de ce projet.

(1) Résultat du calcul du FIRR

Le résultat du calcul du FIRR est de - 4,1 %, comme indiqué dans le Tableau 5-10-13. En
jugeant 4 partir de cette analyse, le projet n’est pas considéré comme financierement faisable.
Ceci signifie que le tarif existant devrait étre augmenté ou plus de fonds du gouvernement
devraient étre utilisés dahs les cofits d’investissement pour assurer la viabilité de ce projet.
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5.10.10 Comparaison d’Alternative du FIRR

(1) Cas d’alternative

L’analyse suivante est prévue pour clarifier le taux du fond du gouvernement
financiérement faisable.

Tableau 5—10;14 Calcul des Cas Alternatifs du FIRR

Cas Fond du Prét & intérét FIRR Taux intérét
Gouvernement réduit moyen
Cas A 90 % 10% 4.9% 0,26 %
CasB 80% 20% 1,9% 0,52 %
Cas C 70% 30% 0,1% 0,78 %

* Les revenus et cofits d’exploitation sont égaux 4 ceux du cas de base.

En analisant les résultats du calcul du FIRR, les Cas A et Cas B sont faisables puisque
le FIRR dépasse le taux d’intérét moyen. Cependant le Cas C n’est pas faisable, ceci signifiant
que le niveau des fonds du gouvernement devrait étre a 80 % ou plus pour assurer la viabilité
de ce projet.

Dans l'analyse suivante, les revenus d’exploitation sont obtenus en se basant sur la
section 5.8.3.'L'usage de la charge portuaire et de la charge de quayage sont de 2 fois le
niveau de tarif existant. Dans ce cas, le fond du gouvernement est fixé a 70 %, un niveau qui
semble ne pas étre faisable dans le Cas C. _

Le résultat du calcul du FIRR est indiqué dans le Tableau 5-10-15.

Tableau 5-10-15 Calcul du Cas Alternatif du FIRR

-Cas Fond du Prét 3 intérét FIRR Taux intérét
Gouvernement réduit moyen
CasD 0% 30% 0,8% 0,78%

* Usage de la charge portuaire et de la charge de quayage : Cas de base x 2

Les cofits sont égaux i ceux du cas de base.
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Dans ce cas, le FIRR est presque égal au taux d’intérét moyen, et par conséquent il est
difficile d’assurer la faisabilité financiére.

(2) - Efficacité financiére de I'organisme de la gestion du port

Le Cas B est le FIRR minimum dans leguel le taux d’intérét moy'en est dépassé (le Cas
D est presque égal ), et par conséquent le Cas B est estimé du point de vue de P'efficacité
financiére de Porganisme de gestion du port. Le bilan financier prévu pour les projets & court
terme et les indicateurs financier, le ratio de travail, le taux d’exploitation, le taux de rentabilité
sur les actifs fixes nets et le taux de couverture de service de la dette sont indigués dans le
Tableau 5-10-16.

1) Rentabilité

Le taux de ren.tabilité_ sur les actifs fixes nets est inférieur au taux d'intérét mojven du
fond (Voir Figure 5-10-1). On suppose qu'il y aura un probleme avec la rentabilité de ce

projet.
2) Capacité de remboursement de prét

Les taux de couverture de service de la dette sont inférieurs & 1 (V oir Figure 5-10-2).
On suppose qu'il sera difficile de rembourser le prét 4 long terme en ufilisant les revenus
d’exploitation annuels,

3) Efficacité opérationnelle

Les faux d’exploitation et taux de travail ne sont pas aux niveaux favorables (Voir les
Figures 510-3 et 5-10-4). On suppose gu'il y aura un probléme avec I'efficacité opérationnelle
de Porganisation et avec l'efficacité des opérations de routine.

5.10.11 Consideration du Résultat

Selon l'analyse économique, cc projet présente une valeur en tant que schéma de
développement national. Et par conséquent il est préférable de realiser ce projet aussitot que

possible.

Cependant, en jugeant du résultat du calcul du FIRR (taux interne de rentabilité
financiére), il est trés difficile d’assurer la faisabilité financi¢re de ce projet.
La raison principale en est gue les cotlis dinvestissement sont beaucoup plus élevés que les
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revenus d’exploitation, mais il est impossible de réduire ultéricurement l_es colits de ce projet.
Pour augmenter les revenus d’exploitation, le niveau du tarif portuaire doit étre pris de
nouveau en considération, mais il y a un plafond car les activités portuaires doivent étre
compétitives avec celles des ports adjacents et le transpo'rt alternatif.

Dans ce cas, la subvention du gouvernement ou les finances de pays ¢trangers sont en
général introduites. Mais & partir du résultat du calcul du FIRR, le projet n'cst pas viable,
méme si la subvention est de 70 %. D'autre part, la subvention du gouvémement nest pas
prévue car les ressources financiéres ont été épuisées 4 Madagascar. 1l est souvent possible
d’obtenir un financement des pays étrangers, mais il est peu probable que ceux-ci financeront
tous les coits d’investissement du Plan 4 Court Terme. Tandis qu'il est préférable d’assurer
Pachévement en entier du Plan & Court Terme, il serait valable d’examiner la possibilité de
procéder avec la partie du Plan & Court Terme dans le processus du Plan a Court Terme.

Un examin technique des points mentionnés précédemment est indiquée dans la sec-
tion 5.12 “Plan d’Amélicration Urgente”.
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Tableau 5-10-16 Bilans Financiers Prévus

XB i, § P FMGH ; 3 : .
PROFITA%D 1985 STATEWENT (ONIT: Milllen P& 1 e T T 7 3 5 5 5 Wi 5 T 7 FTE 75T ST I ST TRFd 5 5 53 T = . - — — vgii -
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5.11 Analyse de PImpact sur PEnvironnement

5.11.1 Concept de Base

Il est trés important de considerer Yenvironnement ainsi que le développement lorsque
l'on exécute un plan d’un port. Dans l'¢laboration du Plan Directeur, le Plan a ¢té examiné a
partir du point de vue de l'environnement au moyen de “scoping”. Ceci est r'apporté comme
Examin de UEnvironnement Initiale (IEE), Comme résultat, quelques impacts sur
Penvironnement ont ét¢ signalés.

Apres des études et discussions supplémentaires avec les personnes responsables, on
peut affirmer en toute confiance que le Plan Directeur ne causera aucun probléme 3
Penvironnement. Cependant, plus nous serons attentifs avec 'environnement et mieux cela
sera. Par conséquent, une évaluation ultérieure de I'impact sur Penvironnement devra étre
réalisée et sera dénommée par Analyse de I'lmpact sur 'Environnement (EIA).

Comme indiqué dans le paragraphe 4,11, le facteur d’impact plus significatif sur
Fenvironnement est représenté par la pollulion de Peau causée par I'exploitation de la fabrique
de .mis_e en conserve du thon et en deuxiéme c’est le bruit causé par le fonctionnement des
les machines de construction. Cependant, quelques autres facteurs vont présenter
vraisemblablement un impact sur 'environnement. L'EIA est donc mené pour tous les facteurs
mentionnés dans le paragraphe 4.11.

5.11.2  Bruit et Vibrations Générées parles Travaux de Construction

Le bruit et les vibrations constituent un dérangement au public associés avec les travaux
de construction. Ils sont générés simultanément. Dans cette section, le bruit sera étudié et
Pimpact sera examiné, car le bruit d’habitude concerne une plus grande surface que les
vibrations.

De nombréux_bétiments de construction, des installations de construction flottantes ou
des machines seront utilisés. Les détails seront déterminés lorsque les travaux de construe-
tion s'orienteront vers la phase de mise en ocuvre. Dans ceite phase, selon notre étude, les
sources majeures de bruit qui devront étre considérées et les niveaux d’alimentation sont
comme cl-aprés :

—407—



Tableau 5-11-1 Matériel de Construction

Machine Niveau d’alimentation
Rouleau compresseur de route 68-72 dB {A)
Pelle mécanique - 80-85 dB {(A)
Bulldozer 83dB (A
Mélangeur de béton ‘83 dB (A)
" Dragueur 4 pelle 112dB (A
Barge d’entrainement de pieux 100-130 dB (A)

Parmi ces machines, le niveau de puissance de la barge d’entrainement des pieux est le
plus élevé, tandis que le dragueur a pélle est le deuxiéme. Ceci signifie que le bruit le plus
important sera généré au moment de mise en place des pieux et du dragage. Naturellement,
le niveau du bruit diminue avec la distance de la source. Quant  la relation entre le niveziu du
bruit et la distance, certaines études ont été faites et une formule est proposée. Avec leur
usage, le niveau de bruit par la mise en place des pieux pourra étre calculé et les résultats
sont indiqués comme suit:

Tableau 5-11-2 Niveau de Bruit de la Source

PDistance Niveau de bruit
100 m ' 82 dB (&)
200 m 75dB (&)
300 m ~ - 72dB (&)
500 m 63 dB (A)

1.000 m . 62 dB (4)
3.000 m _ 52dB (4)

D'autres études indiquent que les niveaux de bruit des activités typiques's'ont comime
mentionné ci-aprés dans le Tableau 5-11-3.
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Tableau 5-11-3 Niveau de Bruit des Activités Typiques

Niveau de bruit 4B (A) Activités typiques
110- Klaxon 4 2 m, rivetage
100- . Sous le pont d’un chemin de fer
90- A Tintérieur d'une fabrique bruyante
80- A Pintérieur d'un train, sonnerie d'un téléphone
70- A lintérieur d'un bureau bruyant

60- Une conversation normale, & intérieur d'une voiture

tranquille

50- A Pintérieur d'un bureau tranquille

40 A lintérieur d'une librairie, 4 minuit dans Ia ville
30- Murrmure, & minuit dans une zone suburbaine
20- Niveau de froissement

Il y a-un hépital (HOPITAL PRINCIPAL I’ANTSIRANANA) 4 environ 1.000 m du site
du projet, sur le plateau. Comme indiqué dans le tableau ci-dessus, le niveau de bruit a
'hépital est de 60-70 dB (A), ceci correspondant au niveau de bruit 4 I'intérieur d'une voiture
tranquille, en d’autres termes, le niveau d’'une résidence dans la zone urbaine.

Par un calcul semblable, nous avons observé que le niveau de bruit est de 50-60 dB (A)
lorsqu’un dragueur est en opération et qu'il est presque équivalent a celui 4 I'intérieur de
bureaux ordinaires.

Selon la discussion, il fut confirmé que le directeur d’un hopital reconnait que le bruit i
un tel niveau ne produira aucun probléme.

Par conséquent, 'impact par le bruit sera considéré comme étant un probleme mineur.

5.11.3 Changement dans les Activités Economiques Causées par 'Emploi des Travailleurs
durant la Phase de Construction

Durant la construction associée au projet, il y aura une augmentation des opportunites
d’offres d’emploi pour les travailleur locaux. Les Tableaux 56-1(2), 57-1, 57-2(1) et (2)
montrent la portion locale associée a 1a construction. Par exemple, certains travailleurs,
directeurs, proviendront d’autres zones tandis qu’un grand nombre de travailleurs, surtout
ceux qualifiés et non qualifiés, seront embauchés I'arriére-pays.
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. A partir d’'une évaluation approximative, environ cing cents personnes dans le district
seront embauchés durant toute la période de la construction. Au-dessus de tout ceci, comme
lindique le Tableau 56-2 un grand nombre de matériaux seront fournis de la fégion et des
compagnics impliquées, et les personnes bénéficieront de revenus et salaires. Ce revenu
: suppiémentaire contribuera positivement A I'économie locale.

Le nombre total des travailleurs, y compris les conseil-ingénieurs, qui proviennent des
autres zones, atteindra environ 500 personnes, Ils resteront dans des hétels 4 Antsiranana,
achéteront des produits de chéciue jour, mangeront dans les restaurant, etc. L'effet sera
certainement important.

Du point de vue négative, dans le cas de projef de construction importants et de longue
durée,ily a qttelquefois' une cérta_ine influence sur la distribution de la population et 'ambiance
culturelle 4 Yintérieur et autour du site du prbjet dans l'arrivée de personnes associées aux
travaux de construction. Cependaant, .en jugeant de Véchelle de cette construction, if n’est pas
nécessaire de se préoccuper de tels problémes,

5.11.4 Pollution de I’Air par les Navires en Escale

En 1990, le temps de séjour total par les navires en escale était estimé a environ 1.690
(navires*jour), & savoir la durée la plus longue jusqu’a la date présente. A la phase des
opératipns aprés Fachévement du Plan, on estime qu'il atteindra 1.600, ou diminuera de 5% &
cause de Pefficacité supérieure de la manutention des cargaisons et un temps de séjour plus
court dans le port est prévu dans la phase des opérations, méme si le volume des cargaisons

augmentera,

La pollution de l'air ne s’est jamais produite dans cette région. Une des raisons majeures
est que cette zone est dotée de bonnes conditions climatiques. Comme exemple, la distance
visible est supérieure 4 10 km par beau temps, La direction de vent dominant sur le site du
projet est de estsud-est 3 sud-est, D'aufre part, la ville centrale est située du c6té de la
direction du vent.

Par conséquent, il est possible d’affirmer que fa pollution de l'air par les navires faisant
escale ne causera pas un probléme sérieux actuellement.
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5.11.5 Pollution de 'Eau par les Navires en Escale

Avec la diminution du temps de séjour des navires, la charge de polluant d’eau générée
qui est versée dans la mer diminuera également.

Selon notre recherche, la qualité de I'eau dans la Baie de Diego-Suarez est excellente
en excluant naturellement I'emplacement prés de la décharge de drainage de la fabrique de
mise en boite de conserve de thon, L'étude montre que la demande d’oxygéne chimique
(COD) dans beaucoup de stations devant étre observées se trouvait en dessous de un ppln
(mg/1). Au Japon, la qualité de 'eau en fonction du COD doit rester en dessous de deux ppm
méme dans le cas de zones de mer trés claires. Par conséquent, on juge que la pollution de
P'eau par les navires faisant escale sera négligible.

. La seule préoccupation a propos de la pollution de V'eau est le drainage provenant de la
fabrique de mise en boite de conserve du thon. Ce sujet sera examiné ultérieurement en
détails,

Le fond de cale doit étre traité correctement, en suivant les lois et réglements pertinents.
Dans le port d’Antsiranana, il n'existe pas d’installations de destruction des produits de
déchets, et il n'y en aura pas dans le proche avenir. Par conséquent, il est recommandé que le
DTM instruisent fermement les compagnies de transport maritime au sujet de leur
responsabilité de traiter eux-mémes ces problémes.

5.11.6 Déchets Générés par les Navires en Escale

En utilisant I'étude des autorités japonaises, le volume d'ordures générées par les navires
en escale peut étre calculé. Comme résultat, le montant annuel sera d’environ 215 ki, 150
tonnes de volume, poids respectivement. En prenant en considération le fait que les navires
en escale pour refuge ou repos occtipent environ 40% du total en fonction du temps de séjour
(navires*jours), les valeurs mentionnées ci-dessus doivent étre surestimées, D'autre part,
comme mentionné précédemment, le temps de séjour total aux futures opérations portuaires
diminuera si on compare avec les opérations actuelles.

En principe les déchets générés par les navires devraient étre traités par les navires.
Les déchets provenant des navires en escale ne causent pas a présent de probléme, et il est
donc prévu que les déchets seront éga]ement traités de maniére appropriée dans I'avenir,
Cependant, il serait préférable que l'administration telle que le gouvernement local ou
I'organisme de gestion portuaire, ou les autorités ou compagnies associées aux activités
portuaires assistent et collaborent afin d’établir un plan de traitement approprié des déchets.
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'5.11.7 Effet Economique Causé par I'Offre ¢’Emploi pour la Manutention des
Cargaisons et de Stoc}(age en Opération

Selon Vinterview, a présent le CMDM emploie enviren 30 travailleurs réguliers et 700
travailleurs irréguliers qualifiés et non qualifiés A la période d’activité la plus intense.

1l est prévu que le volume de cargaison en excluant les produits de pétrole augmentera
de plus de 70% A la phase d’opération du Plan de Développement & Court Terme. Les
employés additionnels seront nécessaires pour manufentionner Faugmentation de cargo,
c’est-a-dire qu’environ 20 3 500 personnes. seront embauchées réguliérement et
irréguliérement. Ceci pourrait &tre une légére surestimation mais au moins plusieurs centaines
de travailleurs seront nécessaire # la période d’activité 1a plus intense. D’autre part, les
personnes qui seront responsables de la gestion, de la comptabilité et les techniciens pour la
maintenance des installations et des équipeménts seront requis.

5.11.8 Bruit et Vibrations Générées par le Trafic Routiers en Opération

Avec 'augmentation des cargaisons, le volume du trafic routier augmentera. En calculant
ie volume de trafic & intérieur ou 4 extérieur du port en phase d'opération, le résultat sera
denviron 20 véhicules par heure en fonction de camion chargé de 5 tonnages. Cette valeur
est plutét basse et Paugmentation du volume de trafic n’est que de plusieurs véhicules si'on
compare avec la situation actuelle.

En considérant la situation actuelle du trafic routier, le Plan proposé ne portera pas de
probléme sérieux de bruit et de vibrations.

~Cependant, il y a beaucoup de trous ou de fissures sur les routes existantes, de telle
sorte que' les vibrations légéres peuvent atteindre les maisons ou édifices adjacents lorsque
des véhicules de grande dimension sont de passage. Il est donc recommandé que les travaux
de rénovation ou de contrdle tels que contréle de la vitesse soient exécutés,

5.11.9 Bouchon de Trafic et Accidents Associés au Transport des Cargaisons en Opération

Comme expliqué précédemment, le volume de trafic routier est plutét limité et
continuera 4 conserver ce niveau dans le proche avenir. Par conséquent, il n’est pas nécessaire
de se préoccuper de la congestion du trafic.
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Cependant, le routes sont sinueuses ct la largeur de presque toutes les routes est
petite. Ceci n’est pas approprié pour empécher les bouchons et accidents sur les routes, Il
sera alors efficace d'introduire le contrdle de la vitesse dans la zone urbaine et autour du
port.

5.11.10 Pollution d’Eau et Contamination du Fond Générée par les Effluents des
Fabriques en Opération

A présent la fabrique de mise en boite de conserve de thon est exploitée juste derriére
le port et le drainage concerne la qualité de 'eau de 1a mer. On dit Qu’une autre fabrique sera
construite. I1 n'est pas prévu de construire d’autres fabriques a part celle mentionnée. Par
conséquent, 'impact ne peut pas étre négli_gé et influence sera examinée. L'impact sur les
activités humaines dans la zone urbaine, I'effluent des animaux domestiques et les activités
de tourisme sur la ville seront analysés. Les détails sont les suivants.

(1) Méthode de calcul de la charge de polluant

Comme déja mentionné, les sources de polluant émises comprennent celles associées
aux activités humaines, industrielles, des animaux domestiques et des activités de tourisme.
Lindicateur de la qualité de 'eau est le COD.

La charge de polluant déchargé est calculée par chaque origine de polluant de la
maniére suivante:

Charge de polluant déchargé = (Volume par chaque origine de polluant) * (Chargement
de l'unité)

Tableau 5-11-4 Sources de Pollution

Classification Origine du polluant

Déchet humain Eaux usées brutes

Drainage municipal commun

Déchets industriels Fabrique de misc en boite de thon
Effluent d’animaux Bétail, cochons

domestiques '

Activités de tourisme Touristes
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La charge de polluant obtenue qui s'écoule dans la mer est calculée de la maniére

suivante:

Charge de polluant obtenue
d'enlévement) * (Taux d'obtention)

Cas de calcul

(Charge de polluant déchargée)*(1-Taux

Ces cas sont calculés en prenant en considération les conditions suivantes:

Situation présente (année: 1992) (un cas)

Situation future (année: 1998) dans le cas sans traitement et avec traitement de 'eau de

déchet (deux cas).

Le chargement unitaire futur est supposé comme ¢tant identique a celui présent.

Tableau 5-11-5 Cas de Calcul de la Charge de Polluant

Cas Année Déchet humain Déchet industriel Effiuent de | Activités de
: hétail tourisme
1 1992 Population actuelle Drainage actuel et sa | Nombre Nombre
concentration COD actuel de actuel des
bétail et touristes
cochons
A 1998 Population future Drainage estimé Idem que Idem que
dans I'avenir sur la pour pour
base du plan ci-dessus ci-dessus
d’expansion
industrielle
3 1998 Idem que pour Drainage estimé Idem que Idem que
ci-dessus .dans Pavenir en pour pour
prenant en ci-dessus ci-dessus
considération les
contremesures
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(3} Reésultats du calcul

En suivant la méthode mentionnée ci-dessus, les résultats de la charge de polluant
obtenue sont indiqués dans les Tableaux 5-11-6, 7 et 8. Ils sont de 5,3 tonnes/jour, 12,5
tonnes/jour et 2,8 tonnes/jour pour les cas 1, 2 et 3 respectivement. Une contremesure dans
le Cas 3 est constituée par le procédé de boue activée.

- Au moyen de Vanalyse numérique, la diffusion de la charge de polluant obtenue et
mentionnée précédemment dans l'aire de la mer a été calculée. En se basant sur les courants
étudiés, neuf cas de caleul ont été mentionnés dans le Tableau 5-11-9,

Les résultats sont indiqués dans les Figures 5-11-1 4 5-11-9, IIs indiquent qu’actuellement,
la haute valeur de COD est limitée juste 4 proximité de la sortie de drainage de la fabrique de
mise en boite de conserve de thon, mais lorsque la charge de polluant augmente dans
l'avenir, le contour de deux mg/1 (COD) s'étalera. Cependant, sa gamme cst limitée le long
du quai.

Par conséquent, nous pouvons affirmer qu’il n'influencera pas sérieusement les autres
activités portuaires. Cependant, le drainage provenant de la fabrique de mise en boite de
conserve de thon a besoin d’étre traité de maniére appropriée, On pense qu’un réservoir de
décantation comme moyen de traitement n’est pas suffisant. Ce serait plutdt un procédé de
boue activée qui serait plus efficace.

5.11.11 Odeur Malodorante Générée par les Fabriques en Opération

Il existe une possibilité que les odeurs soient générées lorsque les matériaux sont
transportés dans la fabrique en provenance de V'aire portuaire. Cependant, comme mentionné
précédemment, cette aire est dotée de bonnes conditions naturelles (Paire urbaine se trouve
du coté de la direction du vent) et en outre, lodeur de thon n’est pas forte en général.

Par conséquent, il n'est pas nécessaire de se préoccuper trop du probléme de l'odeur.

9.11.12 Traitement des Déchets Générés par les Activités Industrielles

Beaucoup de déchets sont générés dans le procédé de production alimentaire. Les
statistiques japonaises affirment qu'environ 40 kg de boue et environ 100 kg de déchets
solides sont générés par production en fonction de un milfion de yen en moyenne. 1l est
impossible de déterminer de maniére précise si la méme situation serait exacte au Madagas-
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car. Cependant, un montant considérable de déchets sera généré en particulier comme résultat
de la double augmentation de la capacité de production.

Fondamentalement, la fabrique de mise en boite de conserve doit s'occuper elle-méme
de la destruction des déchets. Il est prévu que le gouvernement local ou l'organisme de
gestion portuaire instruise et assiste la fabrique, pour éviter tout ennui sérieux.

5.11.13 Effort de 'Emploi par 1’Exploitation d’'une Nouvelle Fabrique de Mise en Boite
de Conserve de Thon

_ Dans le proche avenir, la fabrique de mise en boite de conserve de thon augmentera de

deux fois sa production. Actuellement, le nombre d’employés est d’environ 650. Le plan de la
fabrique est 1ié &troitement au Plan de Développement 4 Court Terme. Ceci signifie que la
mise en oeuvre du projet présente un effet d’offre d’emploi plutét important.

5.11.14 Conclusion

En considérant 'ensemble de tout ce qui a ét¢ mentionné ci-dessus, le Plan de
Développement 3 Court ‘Terme ne causera aucun probléme  'environnement. Une chose qui
pourrait étre prise séricusement en considération, c’est le drainage a partir de la fabrique de
mise en boite de conserve de thon. Le plan pour doubler la production résultera en des
impacts positifs tels qu’effet d’offres d’emploi aussi bien qu'un impact négatif (contamination
de I'eau). C'est le cas avec la compagnie plus importante et les utilisateurs principaux du port
et cette situation continuera. Par cohséquent, il est prévu que des efforts soient faits pour
réduire limpact négatif sur la qualité de l'eau. '
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5.12 Plan d’Amélioration Urgente

Comme mentionné dans I'analyse financiére, le gouvernement du Madagascar doit
affronter des contraintes financiéres importantes. Afin de pouvoir effectuer la mise en oeuvre
de ce projet, il devra étre financé par des pays éirangers ou une aide d’assistance internationale.
Cependant, il n'est pas sfir que I'ensemble des fonds nécessaires puisse étre obienu, Si ces
fonds ne peuvent pas étre obtenus, une situation dans laquelle seules certaines parties du
Plan seront réalisées pourra se produire. Avec un tel scénario, le niveau des services portuaires

- n'atteindra pas le montant des réalisation qui serait acquis si tout le Plan était complété. Dans
ce cas, chaque effort devrait étre fait pour obtenir les fonds nécessaires. De toute fagon une
finance suffisante serait nécessaire pour rénover ou améliorer les installations désuétes ou
endommagées. |

De ce point de vue, le Plan d’Amélioration Urgénte est étudié. Il sera la premiiere étape
de la mise en oeuvre de la totalité du Plan de Développement 4 Court Terme et dont le
concept de base doit étre comme suit:

— Les travaux de rénovation seront achevés.

~ Une considération sera prise pour minimiser U'influence sur les activités portuaires
autant que Possible durant les travaux de rénovation.

Le Plan d’Amélioration Urgente tel que proposé est indiqué dans la Figure 5-12-1. Les
contenus et caractéristiques principaux du Plan d’Amélioration Urgente sont comme suit:

- La longueur d’extension du quai est de 120 m qui est égale a la longueur du “Vieux
Quai”, et qui correspond a la longueur nécessaire pour recevoir un bateau de péche
équipé de congelateurs.

Dans ce plan, les navires de 10,000 tp! en pleine charge ne pourront pas se mettre au
guai, parce que sa longueur est inférieure a celle requise (170 m).

- Selon les données relatives aux navires en escale de 'année 1990, il est estimé
qu'environ 54 % des navires long-courrier, 83 % des caboteurs et presque la totalité des
bateaux de péche pourront se mettre au quai prolongé.

~ Dans le cas ol le volume prévu des marchandise seraient manutentionné, le taux
d’occupation des postes de mouillage dans le Plan d’Amélioration Urgente devient plus
grande que celui du Plan de Développement 4 Court Terme. Le taux d'occupation dans
le Plan d’Amelioration Urgente est supérieur & 50 % en 1994 et a 64 % en 1998, tandis
que celui du Plan de Développement a Court Terme est d'environ 50 % en 1988. Le
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taux maximum d’occupation pour frois postes recommandé par la CNUCED est de 55
%, qui signifie que quelques congestions accompagneraient la valeur de 64 % ci-dessus.

- Les travaux de rénovation ne produiront pas de problémes sérieux pour recevoir des
navires, lorqu'ils seront commencés 4 partir de Pextrémité du “Vieux Quai” apres les

travaux d’extension.

— Le coiit de construction, y comptis les honoraires des ingénieurs conseils, est estimes
3 environ 16,9 millions de dollars US, qui représente environ 64 % du codt total pour la
réalisation du Plan de Développement & Court Terme.

- Cepeﬁdant, le coit supplémentaire de construction pour réaliser le reste du Plan de
Développement 4 Court Terme est estimé a environ 14,5 millions de dollars US, qﬁi se
traduit par le fait que le coilt total de construction aboutira a une augmentation d’environ
5,2 millions de dollars US, si les travaux sont programmée d’étre réalisé en tranches.

- Dlextension du quai sera achevée en deux ans a partir du démarrage des travaux,
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A-1.5 Activités Socio-économiques

1. Crédit pour le programme d’ajustement structurel de la Banque Mondiale

1.)

2)

2. Instructions du FMI

1)

2)

Secteur industriel
Date: Mars 1985
Montant: 40,20 millions (D’_TS)

Objectif:  Réforme structurelle pour améliorer 'efficacité et le rendement

Secteur public

Date: J.uillet 1988
Montant: 92,50 millions (DTS)

Mesures: a)

b)
c)
d)
e)

création d'un programme de dépenses publiques avec surveil
lance minutieuse

libéralisation des exportations

rationalisation des entreprises du secteur public

amélioration de la solvabilité et de Tefficacité du systéme bancaire
privatisation ou liquidation des entreprises publiques

Mesures d’ajustement structurel
Date: Aofit 1987-aofit 1990

Teneur: &)
b)

c)

d)

Remarque:

dévaluation importante du FMG

libéralisation du systéme d’importation

augmentation du coit de produbtion des principaux produits
agricoles |

¢limination graduelle du controle des prix

A cause de ses résultats peu satisfaisants, le programme ci-dessus
a été annulé en mai 1989 a la demande du Gouvernement
Malgache,

Mesures pour la promotion de I'ajustement structurel
Date: Mai 1989 — mai 1992

Teneur:  a)
b}
¢)
d)

réforme de la politique fiscale

réforme du code d'investissement
restructuration du systéme bancaire

création d’une zone de libre échange
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