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AVANT-PROPOS

En réponse 4 la reqhéte du Gouvernement de la République de Diibouti, le
Gouvernement du Japon a décidé d'exécuter par lentremise de son Agence Japonaise de
Coopération Intemationale (JICA) une étude du concept de base pour le projet d'aménagement
des installations portuaires a la Répubﬁque de Djibouti,

Quant a I'exécution de cette €tude du concept de base, JICA a envoyé & Djibouti, dn 2
Mars 1994 au 13 Mars 1994, une mission dirigée par Mile Manami OKADA, _Division' de la
Coopération Financiére Non-Remboursable, Bureau de la Coopération EConomiqué, Ministére
des Affaires Etrangeres, et composée de membres du Pacific Consultants International (PC'I'), |
aprés avoir €tabli un'rapport provisoire sur I'étude du concept de base fondé sur les résultats
fournis par I'étude du développement social concernant le projet de réhabilitation des postes
pétroliers au Port de Djibouti, celle-ci €tant en cours depuis Aofit 1993 sous la direction de la
JICA.

Aprés un échange de vues avec les autorités concermées du Gouvernement, la mission a
effectué des études sur le site du projet. Par la suite, le rapport ci-joint a ét€ complétg.

Je suis heureux de remettre ce rapport et je souhaite qu'il contribue 3 la promotion du
projet et au renforcement des relations amicales entre nos deux pays.

En terminant, je tiens & exprimer mes remerciements Sincéres aux autorités concernées
du Gouvernement de 1a République du Djibouti pour leur coopération avec les membres de Ja

mission.

Mars 1994

Eermmnfe: Gpmesgrivp—

Kensuke Yanagiya
Président

Agence Japonaise de
Coopération -
Internationale



Mars 1994

M. Kensuke Yanagiya,
Président,

Agence Japonaise de Coopération
Internationale

Tokyo, Japon

Objet: Lettre de présentation

Nous avons le plaisir de vous soumetire le rapport de 'étude du concept de base pour le
projet d'aménagement des installations portuaires en République de Djibouti.

Cette étude a été réalisée par le Pacific Consultants International, du 21 février 1994 au
30 mars 1994, durant un mois et demi, sur la base du contrat signé avec voure agence. Lors de
cette étude nous avons tenu pleinement compte de la situation actuelle de Djibouti, pour étudier
la pertinence du projet susmentionné et établir le concept de projet le mieux adapté au cadre de
la coopération financi¢re non-remboursable du Japon.

Nous souhaitons exprimer nos remerciements pour ia compréhension et l'assistance
que nous ont fournies, durant cetie étude, les personnes concernées de la JICA, du Ministére
des Affaires Etranggres, et du Ministére du Transport. Nous aimerions également remercier le
Ministére du Port et des Affaires Marit'imes de Diibouti, le bureau de JICA en France et
I'Ambassade du Japon en France pour l'aide précieuse et la collaboration gu'ils nous ont

apportées lors des études sur le terrain.

En espérant que ce rapport vous sera utite pour la promotion de ce projet, je vous prie
dragréer, Monsieur le Président, I'expression de mes sentiments respectueux.

Masaaki Goshima
Chef des ingérlieurs—conscils,

Equipe de I'¢tude du concept de base pour
le projet d'aménagement des installations
‘portuaires A la Républigue de Djibouti -
- Pacific Consultants International
Toko Engineering Consultants Lid.
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Sommaire

Le Port de Djibouti est situé a entrée de la Mer Rouge, et son importance en tant que
base de service porluaire s'est développée avec ’ouverture du canal de Suez. De ce fait, il a
fonctionns, depuis Pétablissement de la colonic frangaise et aprés Pindépendance, comme point
de pas'sage des marchandises et de transbordement vers les pays voisins.

La c'ornpétition de ces dernidres années avec le port d&’Aden du Yémen, situé sur le
rivage oppos€ du Golfe d’Aden, et avec le port de Djeddah en Arabie Saoudite, a diminué
quelque peu sa valeur, Mais il n’a pas perdu sa position de port de transbordement pour les
pays voisins comme I’Ethiopie et la Somalie. De plus, les fluctuations de la situation
internationale ont contirmé I’importance politique ct économique de ce port non seulement pour
les pays cOtiers, mais aussi pour le Moyen-Orient et I’Afrique de I’Est. Ainsi, le Port de
Djibouti contribue argement, en tant que point principal de transbordement, & amélioration de
[a situation politique, sociale et €économique de la région grice a un approvisionnemcnt stable

en hydrocarbures.

Le Port de Djibouti est administré par une enireprise publique dénommée Port
Autonome International de Djibouti (PAID), dotée d'une antonomic financitre, et placée sous la
direction du Ministere du Port et des Affaires Maritimes, en tant que secteur commercial
fondamental. A I’heurc actuelle la manutention des produits pétroliers est effectuée sur trois
postes seulement, N°10 & N°12 bien que le port disposét dans le temps de 4 postes pétroliers, a
‘savoir les postes N°9 4 N°12. Tous ces postes ont té construits vers le milien des années 60.
Lors de 1’accostage des pétroliers, diverses limites sont imposées en outre des limites de
chargement des véhicules opérant sur la plate-forme des postes. L’usure des équipements du
quai est apparue clairement, et on ne peut pas dire que la sécurité au niveau des structures soit

suffisante.

Le poste N°9 (méle du Fontainebleau) est actuellement rénové dans le cadre d’un plan &
I'usage de I'Etat frangais, ¢t des travaux de rénovation sont effectués sur le poste N°10, grice a
{aide financitére de 1’Arabie saoundite et du KFAED (Kuwait Fund for Arab Economic

Development).

- Cependant, 1’état des structures des postes N°I1 et N°12 fut examiné en 1989 par le
 BCEOM francais, et malgré quelgues réparations provisoires, aucune mesure d’un autre ordre

n’a éié prise a ce jour.



Le Gouvernement de la République de Djibouti, an vu de cette situation, a demandé en
avril 1991 au Gouvernement japonais une étude de développement portant sur la misc en place
d'un plan directeur du développement du port. Le Gouvernement japonais a mené une enquéte
de reconnaissance du projet en juin 1991, et a requ du Gouvernement djiboutien une requéte de
coopération financiére non-rembonrsable pour la rénovation de I’ensemble du port, 4 laguelle i
a été répondu qu'il érait difficile d'intervenir & une telle €chelle. Pour cette raison, le
‘Gouvernement djiboutien a €émis une autre requéte en juillet 1991 de coopération financiére
non-remboursable pour la rénovation des postes pétroliers N°11 et N°12. En tenant compte de
I’échelle d’enquéte, et afin d’établir un plan d’aménagement du port considérant la demande
future de trois postes pétroliers, y compris le poste N°10, I’étude de développement a été menée
A partir d’aofit 1993 et a démontré I'importance et I'urgence de Ia rénovation des postes N°11 et
N°12. Sur la base de cette étude, le Gouvernement du Japon a décidé de mener une étude du
concepte de base, et la JICA a effectué une étude sur le terrain entre le 2 et le 13 Mars 1994,

L’objectif de la présente étude est de fournir un concept de base néeessaire et optimum
pour la réalisation de ce projet, en s’appuyant sur les résultats de Uétude du projet de’
rénovation des postes pétroliers, soit 1’étude préalable, effectuée & partir d’aofit 1993, et en
examinant des points de vue suivante le projet d’aménagement du port répondant  la demande
de Pannée cible 2010, |

1)  Reconnaissance de Vefficacité et de la nécessité du projet

2)  Caractére pertinent en tant que coopération financiére non-remboursable

En fonction des objectifs précités, la nécessité du présent projet a été examinée dans les
trois domaines qui sont : 1) I’étude de 1’état actuel des ouvrages existants, 2) I'examen de la
demande future, 3) I’impact sur Penvironnement.

Les résultats de 'enquéte sur le site et son analyse menées dans le cadre de la présente
étude, montrent clairement que les postes N°11 et N°12 ne peuvent plus répondre 3 leur
atilisation du point de vue structorel, De plus, nous avons conclu que plutdt d’utiliser & un
autre usage les ouvrages existants, il serait plus simple et plus économique de les détruire et de

les reconstruire.

Parallélement a I'examen du point de vue structurel des installations d’accostage
actuelles, il a ét€ €tabli des prévisions de la demande de produits pétroliers traités au Port de
Djibouti jusqu’e‘l. fannée cible 2010. Dans ces prévisions, il est estimé que ces derniers
atteindront 740 mille tonnes en 2010 par rapport a 340 mille en 1992, et on a constaté que ce
présent projet est indispensable pour le développement économique de ce pays.

S0 -



L’étude de 'impact sur Penvironnement a été menée en la divisant en deux phases,
pendant les travaux, et apres la mise cn service des postes pétroliers. Il est apparu que cet
impact ne serait pas trés important, dans la mesure ol 'axe majeur du présent projet porte sur
la reconstruction des installations d’accostage existantes. Cependant, il est proposé d’installer
sur chacun des postes N°11 et 'N°12 des murs anti-pétrole et des fosses d'huile afin de réduire
au_miniinum les fuites de péirole vers la mer, et de réaliser des activités €ducatives et
d’information afin d’améliorer les connaissances sur I’environnement des personnes

concernées.

La nécessité a été également soulignée de rendre plus efficace les appareils de

prévention de pollution tels que barrage' flottant et dispersants.

Le nombre, la répartition et 1’échelle des postes pétroliers nécessaires aux quantités de
traitement prévues déji citées ont éié examinés en tenant compte des activités portuaires y
compris le poste N°10 et de I’état des installations d’accostage actuclles. Il a été étudié
également, le trafic maritime des navires utilisant les postes N°10, N°11 et N°12, transitant par

le Port de Djibouti, pour un autre usage que la manutention tel que ravitaillement en pétrole, en
cau, en matériel de réparation, en pi¢ces de rechange c't en denrées alimentaires. En fonction
des résultats de ’étude, la répartition et 1’échelle des postes sont prévues telle que ci-dessous :

Poste N°10 :  Pétroliers de plus de 35.000 TPL cu navires de méme
_catégorie accostant pour un autre but que la manutention.
Moins de 12m de tirant d’eau.

Poste N°11 et N°12 ;- Péroliers entre 3.000 et 35.000 TPL ou navires de méme
catégorie accostant pour un autre but que la manutention.
Moins de 11m de tirant d’eau.

_ Pour les quais, il a été proposé, au vu du concept de base, que les stroctures
importantes du plan de reconstruction des postes N°11 et N°12, soient pourvues de structures
en gabion de péiplanche, comprenant une prolongation de 90m environ pour chaque poste, et
que les travaux concernés comprennent le démontage des ouvrages des appontements existants

ainsi que des voies d’accés.

Ces travaux seront menés en deux phases de maniére & ne pas entraver les activités
portuaires des installations existantes. Les installations concernées sont décrites dans le tableau

ci-apres.
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~ Quantité

Désignation Spécification Phasc 1 | Phase 2
(Poste {Poste Total
N°11) | N°12)

1) Démolition des posies | Démolition de la superstructure, d'une partie de la| 1 jeu 1 jeu 1 jen
existants pile de fondation, de la passerelle d'accés.
2) Quai Structure en gabion de palplanche 90,1 m §{ 90,1 m ] 180,2m
Profondeur calenlée : -12m . .
3) Apparaux 3-1) Défense 4 unités | 4 unités | 8 unités
3-2) Bollard 8 unités | 8 unitds | 16 unités
3-3) Auires  -Echelle 1 jeu 1 jeu 1jen

-Fosse d'huile
-Angle en acier

-Butoir
?) Renforcement  des| Renforcement de I'alentowr de la fondation des| 1 jen 1 jeu 1 jeu
bollards existants bollards existants avec enrochement )
| 5) Voie d'accés Type digue, avec enrochement i i 2
6) Revétement de béton ‘Avant-quai, voie d'aceds : 1.650 m? | 1.650 m? | 3.300 m?
| - { en aggloméré de héton .
7) Eclairage Pour le quai et les bollards existants 1 jeu 1 jen 1 jeu
3} Distribution d'eau Réservoir d'eau et branches reliant le téservoir 2 la] 1 jeu 1jeu 1 jeu
conduite principale :
9) Alarme d'incendie Alarme d'incendie reliant les postes pétmhers et} 1 unité 1 unité | 2 unités

. la capilainerie
10) Echelle pour les| Echeile pour descendre du mur de parapet en béton | 4 unités | 4 unités | 3 unités

| - bollards existants au niveau du bollard
11) Systeme de pompe i) Pompe a feu & eau de mer et accessoires, y compris 1 1 2
fen 1a tuyauterie ’ .
12) Mise a la masse Téte de raccordement de la mise A la masse et cible 1 1 -2
—13) Dragage Dragage du bassin poriuaire pour les postes N°11 - i H

et N°12 jsuqu'a la-cote -12.

La période de ces fravaux se divise aprés la signature de 1'échange de notes, en une
premiére phase de trois mois et demi pour ['élaboration du plan d’exécution et des dossiers de
'appel d'offres, et de donze mois pour les travaux de construction, et en une deuxiéme phase
de trois mois et demi pour I'élaboration du plan d’exécution et des dossiers de 'appel d'offres,

et de douze mois pour les travaux de construction.

Gréce au présent projet, il sera possible d’améliorer la sécurité des installations, de
diminuer la pollution maritime, et d'angmenter la compétitivité vis-a-vis des autres ports, en
méme temps que de traiter les produits pétroliers d'une quantité de 600 mitle tonnes par an. La
consolidation de la fiabilité du Port de Djibouti, augmentera €galement les revenus du port, et
ainsi les ressources commerciales du pays. De ce fait, non seulement la circulation des
mai'chandises,'y compris le pétrole, sera facilitée pour Djibouti et ses pays voisias, Ethiopic et
Somalie, mais cela contribuera aussi grandement 2 la reconstruction et au développement
économique et sociul de la région, ainsi qu’a la stabilit€ de la vie des habitants,

11 est clair que la réalisation du présent projet grice & une coopération financiére non-
remboursable revét une grande importance, et a Djibouti, on attend que celle-ci soit opérée

rapidement.
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1.1

1.2

1.3

CHAPITRE1  INTRODUCTION
Objectif de Tétude

La présen{e étude a pour but, sur la base du résultat de I'étude de déileloppement
("Etude de la Reconstruction des Postes Pétroliers du -Port de Djibouti") effectude
depuis le mois d'aolit 1993 en réponse & la requéte du Gouvernement de la République
de Djibouti (juillet 1991) concernant la coopération financiére non-remboursable du
Japon, de saisir le contexte et le contenu de la 1'eqi1€te du Gouvernement djiboutien
relative au présent projet, et d'examiner l'efficacité et la pertinence du projet quant &
T'octroi de ta coopération financigre non-remboursable en procédant & des études sur le

terrain, afin d'élaborer un concept de base optimal et nécessaire i 'exécution du projet.
Membres de la mission et calendrier de I'étude

Le Gouvernement du Japon a décidé de poursuivre la présente €lude en tenant compte
des résultats de l'étude préliminaire effectude en février 1993 et de I'étude de
développement qui est en cours depuis le mois d'aolit 1993. ' '

Avant envoi d'une mission d'étude pleinement constitée, le contenu, 'ampleur, la
durée des travaux, le coflt et la pertinence du projet seront examinés au Japon et un

projet de rapport de F'étude du concept de base sera élaboré, La JICA a envoié donge
une mission pour I'explication du projet de rapport de I'dtude du concept de base,
conduite par Mlle Manami OKADA, Division de la Coopération Financiére Non-
Rcrﬁ_boursable, Burcau de la Coopération Economique, Mintstere des Affaires

Etrangéres, du 2 mars 1994 an 13 mars 1994 & Djibout,

Les membres de la mission, le calendrier de 'enquéte, la liste des personnes concernées
a Djibouti, et le procés-verbal de la réunion sont indiqués dans les Documents 1 4 4.

Contenu de 'étude

La présente mission d'étude a effectus les études suivantes pour examiner la faisabilité
du projet dans le cadre de la coopération financiére non-remboursable du Japon.



(1)

)

(3)

@
(5

Etude de Farriére-plan du projet et confirmation du contenu de la requéte
1) Analyse et examen de 'objectif et du contenu de la requéte

2)  Examen de la pertinence du projet quant a l'ociroi de la coopération
financieére non-remboursable sur la base du résultat de 1'étude d'impact et
de contribution au développement socio-€conomique du pays bénéficiaire.

Examen et délibération sur le contenu du projet et de la dimension des

installations concernées,

Délibération et confirmation du systtme de gestion de l'exploitation et de la
sécurité.

Délibération et confirmation de la prise en charge du c6té de Djibouti.

Proposition des mesures de défense de l'environnement.
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2.1

2.1.1

CHAPITRE2  ARRIERE-PLAN DU PROJET
Arriére plan du projet
Situation de la République de Djibouti

La république de Djibouti est située dans ce qu’onﬂésigne la corne de I’ Afrique, faisant
face & I'ouest au grand plateau &thiopien, et dont le relief est uds accidenté. Le nord
compreﬁd une chaine de montagnes & caraciére volcaniqué, comimne le massif Goda,
avec des altitudes de ’ordre de 1.750-2.010m, et le sud est constitué de plateaux .

peuplés de nomades.

La superficic couvre 23.200km?, et du fait de conditions climatiques sévéres, les terres
arables ne¢ représentent que 60km2, parmi les plus pauvres en Afrique.

1.’ autosuffisance alimentaire ne dépasse pas les 3%.

. La partie est du pays fait face au Golfe d’Aden dont, le littoral s'étend sur 372km. Le

nord, T'ouest, et le nord et le sud font face respectivement a ’Erythrée, ’Ethiopie et la
Somalie sur une longueur de 520km.

Djibouti était aﬁant I’ouverture du canal de Suez un point de passage pour le commerce
entre la Mer Rouge et I'Océan Indien reliant I’Europe et 1’ Asie, et I'Afrique et les pays
du Golfe, et devint un point de ravitaillement pour les navires passant dans la région

aprés 'ouverture du canal.

La France reconnaissant I’importance de Djibouti aprés I’ouverture du canal de Suez en

1856, y débarqua en 1892 et enfit une colonie. La construction de ia voic ferrée
Djbouti-Addis Abbeba dura de 1898 a 1917 (désigné a 1’époque sous le nom de
chemin de fer franco-éthiopien, et sous le nom actuel de chemin de fer Djibouto-
Ethiopieri), et le port de Djibouti devint un centre important pour le commerce. Ce
chemin de fer et Djibouti sont primordiaux surtout pour l’Ethiopie voisine, comme
ouverture sur la mer. Djibouti accéda & l’indépendancc_vis—‘a—{fis de la France le 27 juin
1977. '

© La population de Djibouti est de-519.000 personnes (rccensémcnt de mars 1991), dont

110.000 sont des réfugiés venant d’Ethiope et de Somalie. La ville de Djibouti qui est
la capitale de bf_: pays comprend 180.000 habitants, ce qui en fait la ville la plus
importante, Les autres villes princibalcs sont Ali-Sabieh, Dikhil; Obock et Tadjourah,
ol la population, avec Djibouti, se trouve concentrée. 90.000 nomades vivent sur les

plateaux du sud.



La température moyenne atteint 35°C de mai a septembre, période pendant laquelle
souffient un vent sec et fort (Khamsin). D’octobre & avril, la température moyenne
atteint 25°C, ce qui évoque les €tés méditerranéens.

Indices économiaues

Le PIB de Djibonti était en 1988 de 40.125.000.000 francs djiboutiens, ce qui porte le
revenu par habitant de la méme année 4 89.166 francs djiboutiens (502 US$), comme
le montre le tableau A-5-1. Ce revenu par habitant est assez élevé comparé i celui de
‘1'Ethiopie (118$) et de la Somalie (156%). '

Les prix a la consommation sont relativement stables, le taux de change du franc
djiboutien, s'étant maintenn 4 177,72 FD pour un dollar dépuis 1974, comme le montre
le tableau A-5-1. '

Finances de 1'Etat

Le tableau A-5-2 montre la balance du budget national entre 1981 et 1991. Cette
balancé était excédentaire jusqu'en 1987, puis s'est pratiquement équilibrée A partir de
1988. Les receties du budget s'élevaient & 26.387.000.000 francs djiboutiens, dont
19.023.000.000 FD de recettes fiscales, le reste provenant pour la plupart de divers
dons de pays éirangers.

Le montant de l'aide publique au dévéloppemant, bilatérale et multilatérale, atteint
116.900.000 US$ en 1991, et comme le montre le tableau A-5-3, la France est le
premier pays donateur pour l'aide bilatérale avec 48.900.000 US$. Le déficit du
commerce extérieur est de 197.000.000 US$ la méme année.

Commerce extéricur

Le commerce extérieur et les marchandiseé réexportées sont des activités économiques
principales de Djibouti.‘l Comme on peut le voir dans le tableau A-5-4, le volume des
marchandises passant par Djibouti, était d'environ un million de tonnes entre 1984 et
1988. Le transit des produits alimentaires de F'aide apportée a I'Ethiopie, touchée par la
guerre du Golfe et en proie 2 la famine et aux conflits ethniques, a ‘grandement
contribug, avec I'achévement du terre-plein & conteneurs, A la revitalisation des activités
du port de Djibouti. | |



Le tableau A-5-4 montre que pour les hydrocarbures, 'amélioration des équipements et
des services des ports concurrents de Djeddah et d'Aden, les difficultés politiques de
I'Ethiopic et de la Somalie, et le vieillissement des installations du port de Djibouti, ont
fait chuté le volume de 1.104.000 tonnes cn 1983 2 467.000 tonnes en 1991. Nous
avons indiqué les ports importants de 1a Mer Rouge et leurs particularités dans le
tableau’ A-5-5 en titre de référence. Le pourcentage du volume d'hydrocarbures
importés par rapport au volume total des importations est passé entre 1983 et 1990 de
9,4% 2 7,1%, mais celui-ci est remonté & 9,2% en 1991, sous l'effet dynamique des
réexportations a destination de 1'Ethiopie.

Economie

L’économie de Djibouti est dominée par le commerce et les services, pour un total de
- 77% du PIB. 47% de la popullation active est employée dans le secteur public ou semi-

public.

Comme indiqué plus haut, il y a peu de terres disponibles pour I’agriculture, et fa
'superficic des terres arables (6.000ha) ne dépasse pas 1% du territoire, et du fait du
manque d’ean pour Pirrigation, il est trés difficile d’augmenter ’autosuffisance
alimentaire. De plus, 1a péche est peu développée, le poisson n’entrant pratiquement
pas dans les habitudes alimentaires du pays, 359 tonnes de prise seulement apparaissent
dans les statistiques de 1990. L’industrie est également sous-développée, avec

quelques industries légéres senlement,

Avec de telles conditions naturelles, I’économie nationale est soutenue par les activités

suivantes:

1)  Lechemin de fer Djibouto-Ethiopien

2) Services de transbordement pour les pays cdtiers de la Mer Rouge
3)  Services du port de Djibouti

4)  Economie li€e aux entreprises, organismes et résidents étrangers

5) - Aide économique et financiére des organisations éiranggres

Pour les trois premiers domaines, I'importance du port de Djibouti est évidente. En
plus dé ces activités, il y a des secteurs potentiels a développer, comme le tourisme le
long des 300 km de cbtes et les ressources en €lectricité géothermique de la zone

volcanique.



2.1.2  Description générale du port de Djibouti

Y]

Description générale

Les aclivités j)orttiaires représentent un secteur important pour l’écohomie de
Djibouti. Le port de Djibouti assure I’approvisionnement en carburant et en eau
des navires utilisant le canal de Suez, et assure le transit des marchandises pour
I’Ethiopie, la Somalie et d’autres pays' voisins, Ce transit est assuré avec les
ports de Berbera (Somalic), Aden, Mdcha,' Hodeidah (Yémen), Djeddah (Arabie
Saoudite), Assab, Massaoua (Erythrée}, Port—Soudan (Soudan),

Le port de Djibouti est administré par une entreprise publique financi¢rement
autonome, le PAID (Port Autonome International de Djibouti), qui est sous le

contrble du gouvernement, en tant qu'industrie de base.

le port bénéficie de bonnes conditions naturelles pour ses activités, les vents
soufflant durant I'année du nord-est, et les eaux du.bassin calmes. Pendant les
mois ‘d'ét€ de juin a aofit, le Khamsin apporte des vents forts du nord-ouest
atteignant 40°C, dont la vitesse dépasse rarement 20m/sec., et les vagues entrant
dans le port ne dépassent pas 1,5 métres. Le marnage atteint 2,84 meues, et les
courants de marée sont de 1 noeud.

Figure 2-1 Emplacement du Port de Djibouti et les ports voisins
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(2

Installations actuelles du port
Le port de Djibouti remplit les trois fonctions suivantes (voir Figure 2-2):

Marchandises générales (vienx port)

Les marchaudises générales sont traitées a I'heure actuelle sur 6 postes
{N°5,6,7,8,13 et 14). Plus de la moitié des navires entrant dans le port ont un
tirant d'éau de 'ordre de 8-11 matres et du fait des limitations de profondeur,
75% des navires utilisent Jes équipements des postes N°8,13 et 14.

D'autre part, il arrive que le poste N°13 soit utilisé comme poste pétrolier, 'usure
des trois postes traditionnellement affectés 2 ce service, postes N°10, 11 et 12 les
rendant difficilement utilisables, les =fonctio_ns de chargement de vrac sont donc
insuffisammment traitées. le pbstc N°14 ayant une profondeur de -12 m fut
ouvert en 1992, et fonctionne pour le chargement de irrac. '

La superficie totale d'entreposage cémprend 35.000 m2, mais les entrepdts ne
peuvent suffire & Faugmentation du traffic li€ & l'aide alimentaire 3 destination de
'Bthiopie. 1l y a trés peu d'espace utilisable prés des postes pour un dépdt
ouvert, et il est nécessaire d'effectuer des réparatior{s sur le revétement délabré de

Ces Zones.

Equipements pour les hydrocarbures (postes pétroliers) (voir photo au début du
document)

Trois postes sont affectés au traitement des hydrocarburcs a usage commercial,
les postés N°1llet N°12, objets de la présente étude, et le poste 10, en cours de
réhabilitation. Trois grandes compagnies pétroliéres op&rent A Djibouti, Mobil,
Total et Shell, leurs capacités de stockage réunies sélevant & 180.000 tonnes.
Les installations vétustes des postes 11 et 12 ne peuvent &tre pleinement utilisées, -
le poste 13 est donc affecté aussi au traitement des hydrocafbdres. Le fait de
traiter des hydrocarbures au poste 13, priricipaleinent affecté notamment au
chargement sec tel des produits alimentaires, n'est pas approprié en termes
d'hygiene et de prévention des incendies, ce qui rend nécessaire la construction
fapidc de postes pétroliers A

Les pipelines (#10"/12") installés depuis les postes pétroliers jusqu'aux
éservoirs de stockage, apparienant aux compagnics pétrolidres, limitent les
activités portuaires, du fait que certaines de leurs parties sont posées A méme le
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sol; leur reconstruction est donc nécéssaire. De plus, le dépassement des
capacités de stockage a été montré, et 76.500 tonnes de réservoirs sont loués &
I'heure actuelle i des tiers. Il est poséiblc de plannifier une utilisation adaptée du
terrain, par le rééquilibrage du niveau approprié des capacités de stockage. La
plus grande partic de ces installations ont été construites avant 19635, et de ce fait
une utilisation adaptée du terrain est nécéssaire, en considérant les problémes de

prévention des incendies du port de Djibouti, & proximité d'une zone urbaine.
Equipements pour conteneurs {terminal & contengurs sud)

Avec Taugmentation de la m_anute'ntion de marchandises de transit, les peétes
N°1 et N°2 du quai sud sont utilisés comme terminal 2 conteneurs depuis 1985.
Ce terminal est pourvu de denx grues & conteneurs de 35 tonnes (de marque
PACECQ), de 4 chariots élévateurs a fourche de 40 tonnes, de deux chariots
€lévateurs de 12 tonnes, de 8 tracteurs et de 12 remorques.

Les postes N°1 et N°2 doivent étre adapt€s A moyen terme de manidre & pouvoir
accepter des porte-conteneurs plus grands. Pour le long terme, il est prévu de

construire un nouveau poste pour les porte-conteneurs de troisitme génération.

La superficie actuelle du terre-plein pour conteneurs est de 5,6 ha, et un projet
d'agrandissement par récupération du terrain etc. est en cours, la superficie
devant €rre portée’a 22 ha dans le futur.

Nous indiquons & la page suivante les principales installations portuaires du Port
de Diibouti,



Tableaun 2-1 Installation d'amarrage du Port de Djibouti

Profondeur (m)

Nom de poste Longeur(m) Type de marchandise
1 (Mble sud) -9,5 80 Conteneur
2 (Mble sud) -12,0 . 220 Conteneur
Ro Ro -11,0 180 Ro/Ro _
3 -3.5 260 Marchandises
(Betd) générales (Dhow)
4 -3.5 Marchandises
générales (Dhow)
5 9.0 210 Marchandises
générales
-6 9.0 180 Maichandises
_ géncrales
7 -10,6 180 Marchandises
générales
8 ~10,0 250 Marchandises
~générales
9. -9,0 200 Etat francais
(Fontainebleau) .
10 -12.,5 220 Péurole
11 -12,0 180 Pétrole
12 -12,0 250 Pérrole
13 -12,0 210 Vrac
14 -12,0 350 Vrac -

- Equipements du terminal & conteneurs (Mdle sud)

PACECO
HYSTER
HYSTER
MAFI

'GAUSSIN

2 grues a conteneurs de 35 tonnes

4 chariots élévateurs & fourche de 40 tonnes

2 chariots élévateurs de 12 tonnes

8 tracteurs

12 remorques

1 g..rue. mobile de 25 tonnes

1 grue mobile de 40 tonnes

1 ponton-grue de 80 tonnes

Equipements pour la manutention des marchandises générales




(3)

- Remorqueurs

2.200 CV(équipés de dispositifs de luttex contre incendie), 1.800 CV, un de

chaque

- Hangar/terre-plein

19 hangars (y compris entrcp(‘)ts)

8 ha de terre-plein (terre-plein pour conteneurs exclu)

1 entrepOt réfrigérant

Zone franche

Cette zone franche (exonérée d'impdt) est située pres du pori, et est allouée au

secteur privé. Elle est équipée de routes et de voies ferrées via Pentrée du port.

Activités portuaires

1)

2)

Nombre de navires touchant le poﬁ

Les chiffres afférant au nombre de touchées sont indigués dans le tablean
2-2. Le tableau montre une augmentation du nombre de navires
conventionnels, de porte-conteneurs, et du Ro-Ro, mais il n'y a pas de
grand changement au niveau du tonnage brut de chaque navire. D'autre
part, la taille des navires de transport en vrac, des pétroliers et des

‘méthaniers augmente, tendance qui se confirmera avec I'amélioration des
“équipements du Port de Djibouti.

Marchandises

Le volume des marchandises traitées dans le port de Djibduti est passée de
1,1 millions de tonnes & 1,3 millions de tonnes depuis l'indépendan'cc
(tableau 2-3 et Figure 2-3), et la crise du Moyen-Orient ainsi que
l'instabilit¢ politique des pays voisins de ces dernigres années, ont généré
une augmentation du volume qui a dépassé 2 millions de tonnes en 1991,
Le volume de chaque marchandise importée en 1992 se figurent dans le

tableau 2-4,

Parmi les marchandise_s diverses traitées, on peut noter I'augmentation des
entrées & destination de Djibouti et du transbordement, tandis que 80% des
sorties sont des marchandises de transbordement, .c_e qui indique
clairement que cette activité est la plus importante du port de Djibouti,
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Tablean 2-2 Touchées des navires au Port de Djibouti

Statistiques portuaires de PAID

2-10

Catégorie de = '
naivres 1984_ 1985 1986 . 1987 1988 1989 1990 | 1991 1992
7210} B368 1 9.589 9650 | 8352 8600 | 10115 8335 7.960.
267 253 2631 226 244 195 270 325 333
Conventionnel 19251 21171 2522 2.181 20381 1677 2.731 2.709 | 2.651
16.385 1 17.333 | 17.000 | 15.077 } 13.394
26 30 12 13 5
Polyvalent : 436 -520 204 196 67
14,570 | 11.836 | 11.596 | 14.657 | 11.550 | 12.656 | 12,323 | 10.883 | 11.753
Porte- 100 128 136 108 131 122 133 171 248
Conteneurs 1.457 1.515 1577 | 1.583 1.513 1.544 1.639 1.861 2915
8.714 | 8.750 8.383 | 10.544 | 10.300 | 9000 | 11.544 | 14.092 | 13.139
63 12 H11 68 10 86 - 79 130 16
Ro/Ro 549 630 679 717 721 774 912 | 1.8321 999
16.500 | 14214 | 14.900 | 21.923 | 16.000 | 23.000 | 22.125 | 30.000 0
16 14+ 10 13 1 1 81 1. 0
Vracquier 264 199 149 285 . 16 23 177 30 0
8.605 | 13.469 | 10377 | 11,654 | 19944 | 19.791 | 23944 | 22.306 | 16.686
124 81 69 78 ‘89 86 108 987 I8
Pérrolier 1.067 1.091 116 909 1.775 1.702 2586 2:186 1 1.302
5.500 1 3200 8.250 6.3571 6486 7364 3000 B762 | 8.591
6 5 8 14 37 11 18 42 38
Butanier 33 16 66 89 240 81 54 368 326
_ 15.364 | 18.500 | 7.250 | 19.500 | 16.250 | 13.400 | 9.091 7.625 1 1981
Navire 11 10 8 "6 4 5 11 8 10
passagers 169 185 58 117 65 67 . 100 61 80
1,222 186 135 794 1.021
Navire de 45 42 34 . 68 68
péche . 55 33 25 54 69
: 4797 | 53851 5888 | 4554 4336 38867 4509 3.129 | 4.369
_ Navire de 118 104 125 287 378 175 214 224 136
Guerre 566 560 136 1.307 1.639 680 965 701 594
19.769 | 24.857 | 8.769 | 29.143 | 24,714 | 28.667 { 29.250 | 26.235 (25.987
13 14 13 ST 7 3 - 8 17 11
LASH 257 348 114 204 173 86 234 446 286
405 386 1.017 595 455 485 500 455 464
37 44 58 121 88| 103 00| 44 30
Caboteur 15 17- 50 T2 - 40 501 50 ©20 i4
1.143 | 1.247 | 1.050 669 | 2699 1.868 | 1403 | 1.701] 2.291
Autres 133 o7 121 133 93 9] 72 &7 920
navires 152 121 127 89 251 170 101 114 206
_ 17.531 ]| 12842 | 24127 | 11.391
: 49 76 63 69
Mouillage 859 976 | 1.520 ] 786 . ‘
7805 8658 B.115 738010 73801 7.797 | 9.164 | 8.757 | B.467
' 937 898 955 | 1.130 1.213 950 | 1.067 1.208 i.123
Total 7313 7775 | 8.323 | 8339 8952| 7407 | 9.778 | 10.578 | 9.508
Note: Chiffre supérieur " 'TB moyen _
Chiffre du millien Nombre de touchées des navires
Chiffre inférieur ~TB tolal x 1.000 tonnes par an
Source:




Tableau 2-3  Volume de marchandises traitées au Port de Djibouti
{Unité: 1.000 tonnes)

‘Type de marchandise | 1975 | 1980 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992
;ﬁ?&gﬁm 4402 3963 609.9| 6221 7238 6189] 463,1| 714,8/1.624,2(1.164,2
(Total entrée) 2475 281,8] 471,5| 463,20 469.8] 4456] 3235 4584] 9517 767.7
Djibouti 89,1 170,2) 232,7 230,14 208,1] 258,6] 192,8) 2109 3786] 3388
Ethiopie 1251 683 1742 1363 86,0 1092 51,5 69,7 2385 128,1
Somalie 07 170 144 18 463 178 80 55 106 534
Transbordement | 32,6] 24,8 48,7 839 1288 587 70,1 1717 226 2454
Dhow . nalo1s 1yl oo 130 L1 o8 14 2,0
(Total sortie) 201,7] 114,5 1384 1589 2540 1733 139,6] 2564 672,5] 3965
| Djibouti export 86 5.8 121 2200 224 225 272 344 479 14
Ethiopic export | 15500 348 37.2| 290 496 419 208 264 303 115
Somalia export 03 oy - - 02 03 05 04 07 02
Transbordement | 37,8  40,3] 503 69,8 132,0(- 557 51.5] 154,7] 538,4f 326,7
Dhow - 33,5 38,8 381 49,8 529 396 405 5520 56,6
Produits pétroliers | 716,9] 861,4| 448,9] 372,4] 473,00 460,1] 378,1 7159 4384| 4949
Importation 460,8| S14.2| 308,1} 2857 332,7] 3240 291,5 4396 324,3 3687
Réexportation 5 205 396 19| 99 72 21,5 1947 545 512
Soutage - 256,1| 32090 101,2] 84,8 1304 1289 651 81,7 596 750
Avitaillementencau | 170,8] 1308 84,1 86,6/ 1156 151,6] 722] 854 90,1} 827
TOTAL 1.336,911.388,51.142,9[1.081,1(1.312,4{1.230,6] 9134[1.516,1[2.152,7{1.517,2} -

Source: Sbaﬁsliqties portuaires de PAID

Tableau 2-4 Importation par catégorie de rnaréhandises (1992)

(Unité; 1.000 tonnes)

Marchandises Djibouti | Somalie Ethiopie Trans- Total
: ' bordement '
Produits agricoles 96,8 10,1 71,0 1326 | . 310,5

Produits alimentaires/boissons 130 | 412 24,3 B2 | 2123
Prodluits pétroliers 5.8 0,0 03 8,2 14,4
Produits minéraux 46,4 0.2 08 42 514
Bois/Cuirs/Papier/Textiles 26,0 09 9,1 13,7 49,7
Méiaux et onvrages métalligues 83 0,2 3,i 5,6 173
Matériels électriques/machines 7,7 0,1 3.2 113 22,3
Véhicﬁlc de transport 4.0 0,0 0,5 2.3 6,8
Produits chimiques 195 0,6 12,7, 15,5 483
Autres 114 0,1 25 188 32,8
‘Fotal 338,8 534 | 1281 2454 765,1

Source: Statistiques poriuaires de PAID
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D'autre part, le traitement des hydrocarbures est parvenu & 710.000
tonnes en 1990 pendant la crisc du Golfe, avant de retomber 2 420.000
tonaes en 1991, De plus, parmi les importations, 20 a 30 mille tonnes de
marchandises chaque année sont & destination de 1'Ethiopie, et on peut
penser qu'avec la stabilité retrouvée de la situation de ‘ce pays, les
importations d'hydrocarbures augmenteront en suivant sa reconstruction

_ééonomique. Le volume de soutage diminue d'année en année, et la

compétition avec les autres ports de la région pour ce genre de service

devient de plus en plus dpre.

2.1.3 Apergu de divers plans de développement affectant le port

(1)

Plan de développement national

Les lois pour le développement socio-économique (loi-cadre sociale et

économique) ont été fixés en 1982. Les cing secteurs suivants ont été définis

comme politiques de développement:

[ N UL R N B

Développement du pays en tant gue pays maritime
Développement des secteurs urbains et ruraux
Améliorations de I'autosuffisance alimentaire
Industrialisation

Réduction de 1a dépendance en énergie

En se fondant sur ces politiques, le plan de développement socio-économique

1984-89 a ét€ érabli, suivi du second plan de développement socio-économique

pour la période 1990-2000 qui est en cours. En mai 1992, le Département de

planification du bureau du premier ministre a établi ce dernier plan, avec, pour ce

qui concerne le secteur portuaire, un plan de réforme du port et des affaires

‘maritimes pour 1991-1995, dont les objectifs sont les suivants:

Utilisation des ressources humaines _

Promotion des investissements du secteur privé dans les secteurs portuaire
et maritime

Protection de V'environnement

Réduction des inégalités économiques grice & la réanimation des activités

portuaires et maritimes
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(2)

Projets de développement affectant le port

Les projets de développement du port sont menés dans la plupart griice & l'aide

des pays étrangers. Les principaux pays donateurs sont }a France (ancien pays
suzerain), I'Ttalie, le Koweit et I'Arabie Saoudite. Le type de coopération

apportée par ces pays est décrit ci-dessous:

France

Iialie

Kowelt

Jasqu'a mars 1993, un ingénieur spécialisé aux affaires portuaires
était affecté au PAID, mais le poste est vacant depuis. Le plan
directeur du Port de Djibouti fut réalisé par un consultant frangais,

avec l'aide du gouvernement de ce pays.

L'Ttalie finance par un crédit, les travaux menés sur le poste 14 et le
terre-plein N® 15.

Le Koweit, associé & I'Arabie Saoudite, a financé un projet divisé en
deux parties. La premidre partie portait sur Paménagement du

terminal 4 conteneurs mis en service & partir de 1985. La deuxiéme

- partie étant actuellement dans la derniére phase, est composée de six

¢léments suivants;

1}  Rénovation des entrepsts et des ateliers

2)  Foumiture déquipements de la manutention et la maintenance

3)  Construction d'un atelier

4)  Equipement d'éclairage pour le terre-plein & conteneurs et pour la zone

franche

5)  Agrandissement du terre-plein 3 conteneurs

0) Rénovation du poste N°10

A la suite du second projet, maintenant arrivé en derniére phase, le troisieme

projet de développement est & réaliser sur la base du plan directeur. Ses détails

sont pour le moment inconnus sauf pour les articles mentionnées & la page

suivante mais l'accord de prét sera conclu prochainement. (voir Figure 2-5)
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. do [ravat Somme altouée cn
Reperes vaux D
Travaux de génie-civil pour le nouveau revétement et la réhabilitation du 1.020.000
revétement existant pour le terre-plein & conteneurs (y compris Féclairage
électrique, 1a distribution d'eau et le drainage)
Elargissement du terre-plein A contencurs par récupération de terrain - 181.000
Routes entre 1a nouvelle entrée du port ¢t le terre-plein & conteneurs 440,000
Aménagement du résean ferroviaire & l'intérieur du terminal 3 contencum 545.000
avec accordement au réscau du port et A la ligne principale
Costruction du batiment d'administration du lcrmmal a contencurs ¢t du 385.000
bétiment dadmmlstra!mn du port N°1
Assistance techmque pour formation professionnelie 135.000
Service d'ingénicrie pour conception définitive et documents d'appel d'offres, 295.000
évaluation des soumissions et supervision des travaux
Imprévus 300.000
Total 3.300.000

En janvier 1993, un nouveau plan directeur du port de Djibouti fut élaboré. Son

vue en plan du projet A long terme est indiqué dans la figure 2-6. Le calendrier

de saréalisation n'est pas encore fixé.

Nous citons ci-dessous les projets portant sur le port par les aides extérieures qui

SONt €N cours

1)

2)

3

Projet de construction du dépdt ouvert N°® 15

Ce projet comprend le pavement d'un terre-plein découvert de 73.000m?
et l'installation d'un systemc de drainage et d'éclairage. Le cofit des
travaux s'éléve 4 1,2 milliards de francs djiboutiens environ, financé par
le Gouvernement italien. Les travaux seront terminés en novembre 1994,

Projet de construction du quai N°15

Ce projet consiste en la construction d'un quai de 106 métres de longueur,

‘dans le prolongement du quai N°14. Son cofit est de 1,5 milliards de

francs djiboutiens, financé par un don du Gouvernement italien. Les
travaux seroni terminés en mai 1994,

Projet de rénovation du poste N°10

Ce projet est le der_hicr ¢lément du second projet de développement du port
déja ¢ité, financé par e Koweit Fund for Arab Economic Development
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(KFAED) et le Saudi Fund for Development (SED). 1l consiste en la
destruction des 2 ducs d'Albe existants, et leur remplacement par des ducs
d'Albe en gabion de 'pal'planchc. La structure des ducs d'Albe fut 3
Torigine congue pour le type & piliers en acier, mais le type en gabion de
palplanche fut finalement adopté pour les raisons suivantes.

- Convertibilit€ du poste pétrolier en un poste multi-fonctionnel, grice a
un quai continu, de maniére 2 satisfaire la stratégie future du PAID

- Renforcement de la stabilité antisismique du revétement de 1a Jetée
- Cofits des travaux moindres par rapport au duc d'Albe 3 piliers d'acier

Ce poste pourra accueillir des pétroliers de classe 55.000 TPL, et les
travaux seront terminés au milieu de I'année 1994 pour un colt de 357
millions de francs djiboutiens. Le projet futur, indiqué plus haut, de poste
convertible multi-fonctionnel grice & un quai continy, n'est pas encore
fixé, par manque de contribution financidre.

2-16



C
i S

~

|5

G-7 aumd1y

- By

o A

wa) oy jo sdend voisusxs B Bunedang

214 7 SIEAD 500 LOISUBLND 1B NIBIBINIIOL
Juswoarep yod picnpesy BB

uuaaipesn Lod np juewebeugiiny

- i Aenb jo vosusike pug predds perofid |
1 fenb o volsuexg ,.o_mou RARC Uy )

dm oy vore 9 poug
Wy'd np wand-6:01 16 Jelueyy -

g § seasd s reuyune) wary B
teirhoeis seEeiEo Euune: [uewsbeupry . BN

ey 000 § bod jo Suping BARRINALDY e

D71 0@ 10 Liod np yensUnLGE LowNED
| remtey AEMrEs s 1O ORRIGEBH

Lot )
axepoLe) neosps i vogeimeeyey 5/

vod st jo spomay Aewnpecs parsioeg HEE
piofad exenpod seanor neespy NER,

poveping oq o Beie 540
HHPABIE S0 S007

POIELNS PUE DOYEAS OF BRI
Moass 718 Jogoider g eusz

srsouliew saye peuoipbuars oq of seary
assocted sgude ey

PROELTS 0 Of STAR Ryt 1SET N ¥ 1SET
- AIDASE @ JeUna 1 '3 "M 12 °3 sapupi

“paoeiIS § PO 5 oF ST peLILLET M N @
nomrgle Joderquer g EuAKE B O-N BUOZ

GHIDIT - IAGNIDIN
/\r W o
Lor
] " : ré;
{ o
Z M €grs
v 5
1
ez e N ey
[ ez
o £/ .
e f
e &l
o/
cg/
24
. v\
s/
i
.V
a'$/

e/




it s
= m\q\ w1t ’
\woge'L amm C .m \-\ .:3 3_.1._.1_".
_...,

|
A

|

__ ! res
— 23
A e O o

o Wi

H .......:1 .-Ull.._l.:_ m.
s . __nl-lllnn.w

..- oo
/f& 2\..!. B e b

S (e n..
! Vf,.\n\.xu}@\ ewr [@ser]

(€661) suus mmoﬂ ¥ XTleARL «ﬁﬂO@ﬂ.ﬁm 9D 104 N IN9ISAID U4

4

eI] r
9-7 91ng “m “

_ljwl.l. ...llI.IJ,J.a -

l'-_ rjﬂ Er_a 0 3 WM _5 ﬁgqym_f
Q ]
=i

- =
s mc OG
0 @ ol aée
™ ] o oo
D —
1
™
i
iy JE L_ Q Q r \\..m..ﬂ-«f " "
: e " " o z
ii ‘ :._._w” :&5:&. © ’
o o "
" -
- & H
3 77 - )
bl - "
Fiieon mee e ALIT H T Ll o AN
§ .
. I o "
i 5 . i
m N\ feow p_m._.... h__.s_\g:_‘. \ H "
utdag MY e et A r
] n
- 1 - 4
LAWANEWAH - - - - . .
S w no
. . . < %
3 _ sowlosd senyy ™ \M,Mn, ) .
syouRy \ m“u__,“w = ; . "
- | sucz e 8p suRd-aLBL m..% © 2o . -
T
-~ ﬁ&-.@&ﬁe:: G -
JRABIOWD) § SAUOZ |7 < m\o fn
. iy neoie
_N ) ¥ ~N i Jﬂ....l
W sanbesp ¥ §8U07 — — — == : i ,
_ spuebgy  ” R : e
. @U v |M utk»vrr 'y \.. " ey [ — - M
f\ vc.y; .r_cfifuc “.—.c,w...,\ n... arooer “., e w. ' o ' ‘.Jv,..,.
RIS ot e [ L ey v ’ T o f re e
i o= a1 77 S ll..l..?rl.x pey \ ot R rorr H \
w e _.ﬂm. L _-..Cn \.._ nrlrr..rl./ N.:, 1o S 4_,~.|_v; ...mo.__\« a\_ﬂx : _L..N “q._?\.:\.b-..q. \\




2.2

Circonstances et contenu de la requéte

Le Port de Djibouti comprend 14 postes, assurant les trois fonctions de manutention
des marchandises diverses, des conteneurs et des hydrocarbures, ainsi qu'une zone
franche.

Parmi ces postes, 4 sont des postes pétroliers (N°9 & N°12), et leur construction
remontant & 1965, ils sont vétustes et dangereux. Du fait qu'il n'y a pas d'installations
de rechange, ces postes sont utilisés avec des limitations pour les navires accostant, ou
les véhicules circulant sur les plate-forme, ce qui pose bien des problemes au niveau de
la sécurité.

Il y a un projet de rénovation du poste N°9 (mble du Fontainebleau), utilisé pour le
soutage des navires de 1'Etat frangais, tandis que des travaux de méme nature sont en
cours pour le poste 10 grace au financement de I'Arabie Saoudite et dn Koweit (début
des travaux prévu en avril 1994). Les postes N°11 et N°12 ont connu quelques
réparations provisoires, aprés T'examen de la situation du poste N°12 mené par la
société frangaise BCEOM.

De ce fait, une requéte d'étude sur I'établissement du plan directeur de dévelloppemem
du port de Djibouti a été adressée a notre gouvernement en avril 1991, et celui-ci a
effectué une étude de reconnaissance de projet en juin 1991. A I'époque une rcquete de
coopération financiére non-xembomsdblc portant sur I'ensemble du port a €ié formulée
par le Gouvernement de Djibouti, a laquelle le Gouvernement japohais arépondu qu'il
était difficile d'envisager une coopération d'une échelle aussi importante. Pour cette
raison, le gouvernement de Djibouti a émis, en juillet 1991, une requéte de coopération
financiére non-remboursable pour la rénovation des postes N°11 et N°12. En tenant -
compte de 1’échelle d’énquéte,_ et afin d’établir un plan d’aménagement du port
considérant la demande future des trois postes pétroliers, I’étude préalable d’aolit 1993
3 février 1994 a ét¢ mende et a démontré I"importance et 'urgence de la rénovation des
postes N°11 et N°12.

Gréce aux travaux qui seront menés dans le cadre du présent projet, une utilisation stire
et rapide des navires sera assurée, et les revenus provenant de l'augmentation du
nombre des navires utilisant le port, contribuera & améliorer les lessources du pays, en
garantissant le développement et la sécurité sur les plans politique et social, - Nous

avons effectué une étude du concept de base en se fondant sur cette etude du

développement social.
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2.3

2.3.1

2.3.2

<Contenu de la requéte>

Agent dexécution :  Port Autonome International de Djibouti (Ministére du Port et
des Affaires maritimes de la République de Djibouti)

Objetde larequéte : 1) Rénovation des postes pétroliers N°11 et N°12 vétustes
2) 1 unité de barrage flottant et de skimmer

. Apergu du site

Localisation du site, situation socio-économique

LN

Le port international de Djibouti est situé i l'entrée de la Mer Rouge, et son importance
comme point de ravitaillement et base de circulation des marchandises s'est accrue avec
P'ouverture du canal de Suez. De ce fait, le port s'est dévéloppé depuis la colonisation
francaise, et aprés l'indépendance méme, il est festé Jjusqu'a maintenant comme point de
ravitaillement, ouverture sur la mer pour les pays voisins et base de transit. Méme si,
son rdle de point de ravitaillement s'est amenuisé sous les effets de la concurrence des
ports de autre rive de la Mer Rouge, comme Aden et Djeddah, son importance capitale
pour le transit vers les pays voisins tels I'Ethiopie et la Somalie est demeurée
inchangée, au milieu de l'instabilité sociale et politique des pays du Moyen-Orient, et
notamment au moment de la guerre du Golfe.

En considérant donc le caractére particulier de base de transit du Port de Djibouti, le
présent projet contribuera non senlement 2 la stabilité sociale et économique de la
République de Djiboutt, mais aussi a celle des pays voisins, en assurant pour ¢ux un
approvisionnement régulier de leurs produits pétroliers.

Conditions naturelles

Nous citons ci-dessous les conditions naturelles du présent site mises en évidence

d'aprés les documents existants et les résultat de l'étude sur le terrain portant sur la
nature des sols, le courant et le niveau de la marée, la houle, etc., effectuée d'aoiit a
octobre 1993 par la mission d'étude pour le développement. '

(1)  Conditions météorologiques

Des observations métcorologiques continues sont effectuées & lkm du port de
Dijibouti dans l'intérieur du pays, par la Météorologie Nationale de ce pays.

- La températurc moyenne de 'année est de 30°C, Ies précipitations annuelles
“atieignant 150mm, ce qui rend le climat sec et chaud. Les vents dominants
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soufflent habitvellement depuis la Mer Rouge, mais de juin & _aoﬁf, un vent de
nord-ouest dénommé Khamsin domine, entrainant une température mensuelle
maximum de 40°C. 1l ne pleut pratiquement pas pendant cette saison, et la
chalenr est difficilement supportable,

Les précipitations connaissent de grandes variations selon les années, ainsi Stait-
il de 692mm en 1989 pour le maximum, suivi de 556mm en 1967, tandis que
Omim en 1980 et 22mm en 1965 constituent les minimams.

Les précipitations sont relativement importantes en octobre et novembre, puis en
février, mars et avril, et & ce titre forment une saison pluvieuse, mais leur volume
de chaque mois varie énormément selon les anndes. 11 peut y avoir des années
pendant lesquelles il ne pleut pas du tout pendant ces périodes, et d'autres années
oit on enregistre un volume dépassant 500mm.

La vitesse mensuelle maximum du vent est d'entre 10 et 15m/s, ce qui n'est pas
trés fort, a l'exception de la période pendant laquelle souffle le Khamsin. De
plus,' méme pendant la saison du Khamsin, les vents soufflent souvent 10 et

20m/s , en dehors des années exceptionnelles.

Les informations météorologiques générales apparaissent dans les tableaux A-6-1
a A-6-4, ct sont fondées sur les données tirées du manuel de pilotage de la Mer

‘Rouge et du port d'Aden, du bureau de météorologie de I'aéroport de Djibouti et

de I'ISERST.
Conditions océanographiques
1} Vagues

- Le PAID n'a pas de données concernant les vagues, et donc la mission
d'étude a effectué des estimations sur la base de données sur les vent
observés a Djibouti. Les constatations suivantes se fondent donc sur ces
estimations.

I.'estimation s'est appuyée sur la méthode SMB, en calculant le fetch
effectif pour les six directions du NNE i l'ouest, en considérant que la
direction du vent rend pius hautes les vagues déferlant sur les postes 11 et |
12. La durée du vent soufflant dans ces six directions fut calculée a partir
des données locales. (voir Document "6-2 Estimation des vzigucs")



Les vagues de 30 années de probabilité et de 50 années de probabilité ont
été calculées par une méthode statistique, en appliquani la fonction de
distribution de Weible et Gumbel,

Les documents sur le vent utilisées pour l'estimation des vagues, sont
ceux de la période allant de 1971 2 1990. Le résultat de ces estimations
apparait dans le tableau 2-5 ci-dessous.

Tableau 2-5 Estimation des vagues par 'année de probabilité

Année de probabilit
Direction 30 : 50
: Hauteur de Période de Hauteur de Période de
~ vague vague vague vague
significative significative significative significative
H 1/3 (m) T 1/3 (s) H1/3 (m) T1/3 (s)
NNE 1,5 4,2 1,6 4,3
N 1,6 42 1,6 42 ]
NNW 1,6 4,1 1,7 4,2
NW 1,8 4,7 1,9 4,9
WNW
W 1,8 4,7 .19 4,8
2} Mardes

Selon le rapport de 1'étude de développement, lors de la bathymétrie, les
marées ont ét€ observées chaque 30 minutes sur le poste pétrolier N°12.
Les marées adoptées pour la présente étude se figurent au tableau 2-6.
Ces marées ont été déterminées en consultant les 4 marégramimes
suivants. (voir Document "6-3 Mesure des marées”)

(i) Marégramme relevé sur le site par la mission d'étude de

développement

(i) Valeurs indiquées dans I'Annuaire des marées marines, Voiume 2,
1993, Océans Atlantique et Indien, y compris e tableau de courant de
la marée, publié par The Hydro Grapher of The Navy

(ii)) Marées indiquées sur la carte marine de la mer faisant I'objet de
P'étude '



(iv) Données relevant de la marégraphie automatique installé sur le poste
N°3 par ISERST (septembre 1993).

Tableau 2-6 Marées'

Hautenr au-dessus du nivean de référence du sondage

P.H.E. P.B.E. P H.E.M. P.B.E.M.
_ Haute mer Basse mer Haute mer Basse mer
+2,9 m +0,2 m +2,4m +22 m +10m +1,8 m
3y Courant de marée

Dans le rapport de 1'étude, les données sur le courant de marée de la zone
d'étude n'étaient pas disponibles auprés des organismes concernds, Il est
i noter toutefois ¢ue d'aprés la capitainerie, le courant de marée maximum

serait de l'ordre d'un noeud.

En outre, selon "le rapport de l'avant projet sonnmaire; quai N°14, poste
N°10 et travaux annexe, BCEOM, janvier 1986", les courants dans le
Golfe de Tadjoura sont relativemeht faibles, avec une vitesse d'environ I
noeud, et s'écoulent dans le sens opposé suivant les marées, a savoir, de
I'ouest lors du flot et de l'est lors du jusant.

Par la suite, afin d'obtenir les courants de marée réels de la zone d'étude,
un levé marégraphique a éié effectué par la mission d'étude au moyen
d'un bue dans la mer en face du poste N°10. Les résultats en sont

présentés dans la figureA-6-11.

3) levé topographique et bathyméirie

1)

2)

Cartes topographique et bathymétrique existantes

Les résultats de la bathyméirie sont présentés aux figures A-6-12 & A-6-14

du Document 6.
Bathymétrie effectuée par la mission d'étude

La bathymétrie a été réalisée au moyen d'un théodolite et d'un niveau sur
33 points de référence marqués par peinture et clous sur e conronnement
du fevétement existant le long des postes N°10, 11 et 12 4 un intervalle de
25 m, | |



3)

Le repére B.M.3B de ING a &6 utilisé comme point de référence du levé.

Le cote du repére B.M.3B (D.L. + 3,689) a ét€ vérifide d'aprés les
données de la bathymétric susmentionnées. La relation entre le repére

B.M.3B est 1a hauteur de marées est comme suit :

H o HE. +2,9

1.919

| P.H.E.M. (Haute mer) + 2,4
B P.H.EM. (Basse mer) +2,2

| P.BEM (Hautemer) +1,.8 | NG.+0.00

P.8.E.M. (Basse mer) + 1,0

1170

PBE. +0,2

] “DL_*00

Figure 2-7  Point de repére de la bathyméuie -

La bathymétrie a été effectuée au moyen d'un appareil de sondage par
écho sur un bateau de sondage, guidé par un théodolite et des boudes 4 un
intervalle de 25 m dans une aire de 800 m x 200 m. '

Les résultats de la bathymétrie sont présentés i la Figure A-6-15. -

Impact du transport de sable

D'apres les données sur le courant de marée susmentionnées, l'examen
des cartes bathymétriques actuelles et du passé et du fait qu'il n'existe pas
de fleuve pouvant apporter du sédiment & la proximité, le poste N°11 et
N°12, et les chenaux ne subiront presque pas d'effet du transport de sable.



(4) Conditions géologiques et du sol
1) - Conditions géologiques et géopllyéiques de Djibouti
L'histoire géologique de Djibouti se décrit comme suit : (voir figure 2-8)

(i) Le basalte fissuré (+25 Ma) est sédimenté dans le rocher de base qui
est de formation mésoique (calcaire jurassique et grés crétacé d'Ali
Sabieh).

(i) La rhyolite est répartie dans I'extrémité est du horst d'Ali Sabieh
(enire 19 et 25 Ma).

(iii) Une autre 'rhyolite appelée Mablas (entre 9,5 et 14 Ma) est répartie
dans I'extrémité ouest sur le horst d'Ali Sabich le long du golfe de
Tadjoura jusqu'd Doumera.

“(iv) Une épaisse série de basalte est répartie enire 9 4 4 Ma dont une partie
est reposée sur la thyolite Mablas.

(v) Une série stratiforme dont la grande partie est composée de basalte
fissuré€ est placée entre 4 et 1 Ma. Cette série occupe deux tiers de la
dépression Afar.

{(vi) Le long de la vallée axiale du rift 1a configuration volcanique plus
récente est prédominante. Ceci est considéré comme croiite
océanique initiale
(-1 Ma).



Ethiopie

Ethiopie

tLal Mer Rouge

Golfe de Tadjourah
£ BJIBOUTY

1. Formations sédimentaires récentas
3. Série hasaltigue initiale

5. Basaltes du Dalha

7. Basaltes anciens (plus de 25 Ma}

2. Séries axiales {moins de 1 Ma}

4. Série stratoide

6. Bhyolite de Mablas

8. Formations sédimentaires mésozoigue

Figdre 2-8  Caite géologique de Djibouti
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(2)

Conditions sismiques de Djibouti

Comme le montre la figure 2-9, Djibouti est situé sur la borne de la tectonique de
plaques reliant I'Afrique et la Péninsule Arabique sur le point de éonvergencc de
trois rifts, & savoir, deux dorsales, celle de la Mer Rouge et du Golfe d'Aden, et
le rift de 1'Afrique d'est, c-3-d, rift d'Ethiopie.

Afrique

~ L'Océan indien

Figure 2-9 Point de canvergence de trois rifts

La plupart de séismes se produisent le long de ces bornes et Djibouti a subi
plusieurs séismes dans le passé comme le montrent les figures annexes A-6-16 et
A-6-17. |

Le séisme qui a gravement affecté 1a ville de Djibouti est celni qui s'est produit en
avril 1973 avec une magnitude de 5,5. Ce séisme a engendré de nombreux
dégﬁts au port de Djibouti tels que félures sur les pavages, fissures dans les
remblayages, dét€riorations sur le batiment de la capiiainén'e, ete.

Les séismes désastreux de Djibouti sont du type qu'on nomme épicentral et se
sont produits le long du golfe de Tadjoura & des profondeurs comprises entre 3 et
10 km.

Comme le montre le tableau A-6-6, la plupart des' séismes ont une magnitude
inférieure & six (0). Cependant, du fait de la courte _distanée entre la ville de
Djibouti ct leur épicentre, des intensités relativement importantes ont été relevées.



3

Le "Tsunami", le raz de marée provoqué par le séisme, n'a jamais été observé
grice 2 la surface d'eau étroite et peu profonde duo golfe de Tadjoura.

Synthése des recherches du sol précédentes

Dans la zone du port faisant 'objet de notre étude, plusieurs recherches du sol
ont été effectudes depuis 'époque de la colonie frangaise comme le montre la
figure A-6-18. _Parmi. ces Jevés ceux qui sont au voisinage des postes N°11 et .
N°12 et éventuellement N°10 nous concernent. En premier lieu les
caractéristiques de terrain de la zone du poste N°10 sont récapitulées ci-apreés. En
ce qui concerne les postes pétroliers N°11 et N°12, les caractéristiques seront
décrites sur la base des résultats de U'essai au pénétrometre effectué par la
mission d'étude de développement. '

- Zone du poste pétrolier 10

Comme le montre la figure A—6—1'9, trois sondages Qnt' été effectués en 1985.

D'aprés le rapport établi par Mecasol, les formations géologiques du fond de mer

© peuvent étre classifies grosso modo en 4 couches typiques : la couche

supérieure d'épaisseur moyenne d'environ 2m et constituée de sable fin boulant,
la deuxiéme constituée d'argile brune rougedtre, la troisigme d'une épaisscu_r
moyenne de I'ordre de 3,5 m, constituée de sable madréporique (sable mélé de
fragments de madrépore), et la dernidre située 4 une profondeur de plus de 21 m
et constituée d'argile brune, d'argile verditre, et d'argile jaunitre.

Les caractéristiques de sol de chaque couche sont décrites dans le rapport d'étude

susmentionné comme suif :

Sable mou
Cohérence . od =0 tf/m?
Angle de frottement interne D Pd=22°

Argile brune rougeéitre

Teneur en sable : Inférieure 2 10 % dont la granulométrie est inférieure & 50

um

“Teneur en argile ; - Environ 50 % de moins de 5 pm et environ 30% de moins

de 1 pm



C))

Limites d'Attetberg : 63,8% < LL < 68,8 % LLmoyen = 65,9 %

33,7 % <LL <402 % Ip moyen = 37,5 %
Cohésion ;o Cd =3 tf/m?
Angle de frottement interne o Bd =29°

Poste N°9 (Mble du Fontaineblean)

Au Poste N°9 situ¢ a l'extrémité de la jet€e du Large l'essai au pénétrométre
standard (STP) a é1€ effectué en 1974 comme le montre la figure A-6-20. Les
résultats de cet essai STP ont moniré des valeurs N relativement élevées dans

toutes les couches.

Résultats de l'essai au pénétrométre effectué par la mission d'étude

Les essais au pénétrometre dynamique ont été effectués sur les dix points
montrés sur {a figure A-6-21, le Tong des postes pétroliers N°11 et N°12, afin de

_ déterminer Ie type de la structure des postes  réhabiliter ou reconstruire. Ces

gssais ont €€ effectués par _LBTP (Laboratoi:e du Batiment et des Trava_ux
Publics) sous 1a supervision de la mission d'étude.

Une description sommaire des essais est présentée ci-apres :

(i) Position :  Indiquée a la figure A-6-21

(ii) Appareil d'essai :  Appareil de sondage a dame automatique
(iii) Durée : 3 au 30 octobre 1993

(iv) Nombre d'essais : 10 points

(v) Profondeur de pénétration :  env. 30m au-dessous du fond de mer

Les résultats de ces essais (voir Figure A-6-27) ont ét¢ analysés, compte tenu des
études menées antérieurement, comme suit :

Zone du poste pétrolier N°11

Le profil du sol se présente comme le montrent les 'figurcs A-6-22 et A-6-23.
Ces figures montrent que les couches sont pour la plupart plates. Au stade actuel
bien qu'aucun échantillonnage du sol ne soit réalisé, les formations géologiques '
de la zone peuvent étre classifiées en quatre couches typiques comme suit :



@

(i)

(iii)

@iv)

Alternance du sable. de largile

La couche supérieure est d'une épaisseur de 4 & 6 m et composée de boue,

sable et argile sableuse.
Madrépores sableux et graveleux

Cette couche d'une épaisseur de 2 4 4 m est situde 4 une cote de 15 4 20
m, et constituée de sable madréporique et de gravelle madréporique mélée
de fragments de coqnilles. Les valeurs Nd sont comprises entre 10 et 20.

Argile

La troisieme couche d'une épaisseur moyenne d'environ 8 m est
constituée d'argllc rougcitre et d'argile verditre et est située a une cote
supérieure a -18 m. Elle est en général compacte et les valeurs Nd sont
comprises entre 20 et 50.

Argile sableuse et sable argileux

La couche la plus profonde se trouve a une cote de plus de -25m et est
constituée d'argile sableuse et de sable argileux. L'ensemble est
essentiellement compact ou dense, et contient des fragments de coquilles
et coraux. Sur certains points de sondage, une valeur Na supérieure a 50
a été constatée, ce qui se traduit que cette couche pourrait &tre la couche

portante de la fondation des pieux.

Zone du Poste pétrolier N°12

De la méme mamére que celle susmentlonnéc et sur Ia base des Swudes existantes

citées en section préccdentc le profil de sol se présente comme le montrent les

figures A-6-24 et 25. Les formations géologiques de la présente zone sont

décrites ci-dessous :

W

Altémahcc du sable et de largile

La couche supéricufe est une alternance du sable silteux et de l'argile
sableuse grisdtre tous deux mélés de fragments de pierres basaltiques,
madrépores et_de coquilles. Il est supposé que les formations géologiques
présentées dans les figures A-6-24 et 25 ont €€ dressées sur la base d'une



(ii)

(iii)

(iv)

étude de soi menée en 1960 ol les dragages n'ont pas €té effectués. En
effet, actuellement la partie supérieure de cette couche n'existe plus.

Madrépore

La deuxiéme couche qui se trouve a partir de -13 m est d'ane €paisseur de
lordre de 3 m, et constituée de m'édrépoi'e et de conglomérat
madréporique. Elle contient des fragments de 'chuilIcs; Les valeurs Nd
de cette couche sont supérieures & 10, et méme supérieures 2 50 en
certains points.

Madiépore (tendre et argileux)

La troisi®me couche est constituée du madrépore tendre et argileux d'une
valeur Nd de I'ordre de 10. Son épaisseur est d'environ 7 & 8 m et
contient des fragments de coquilles.

Madrépore (téndre en grandé parﬁe)

La couche la plus profonde est située a une cote de -22 m ou plus et
généralement tendre i 'exception de certaines places compactées our la
valeur Nd est supérieure 3 20,

2.3.3 Environnement social

@

Service d'eaux

Concernant la République de Djibouti, le service d'eaux dans les villes de
Dijibouti, d'Ali Sabiet, de Dikhil, de Tadjoura, d'Obock est assuré par
I'Office National des Eaux de Djibouti qui est un établissement public
sous autonomie financiére, et le nombre de bénéficiaires est estimé 2
environ 300.000 pérsonnes‘

Dans la ville de Djibouti, les eaux souterraines pompéesgdes puits se
trouvant aux alentours de la ville constituent, apreés l'additon de
microbicide, la sourcé d'alimentation en can. PAID achéte _éette eau au
prix de FD150/m? et Ia fournit, via la station de pompage située dans le
port, aux installations portuaires et aux navires.



(i)

(tii)

Electricité

L'alimentation en électricité est assurée par T'EDD (Electricité de Djibouti)
dans la République de Djibouti. Comme chaque district produit de
l'électricité Séparémcnt dans ce pays, le réseau de lignes électriques n'est
pas bien aménagé. Les centrales électriques principales de ce pays so
trouvent 4 Djibouti, & Tadjoura, & Obock, & Dikhil et & Ali Sab.ieh', dont
celle de Boulas située dans la ville de Djibouti a une capacité de 82,8 MW,

Le Port de Djibouti consomme en moyenne mensuelle environ 170.000
kWh d'‘électricité. Le tarif de I'électricité est de l'ordre de 24FD 2
32FD/kWh selon l'nsage. 'D'aprés les informations détaillées sur la
consommation d'électricité du port de Djibouti, les grues pour conteneurs,
'éclairage, la climatisation, les conteneurs frigorifiques en consomment le

plus.
Infrastructure de transport

Le systéme de trafic & Djibouti est caractérisé par son role de relais dans le
réseau de traflc reliant les pays voisins, le port de D_llbOlltl et;mt situé
comme terminus. (Voir "Plan de situation (I)" au début de ce rappon )

Le réseau routier s'étend  3.037 km, dont 1.105km, soit environ 1/3, est
constitué par les routes nationales. - En ce qui concerne les zones urbaines,
la longueur des routes des villes de Djibouti, d'Ali Sabich, de Dikhil, de
Tadjoura et d'Obock est de 178 km.

Le nombre dc veh:cules immatriculés an ler décembre 1988 é1ait de
34.846 dont 30.102 sont prives.

11y a un aéroport international 2 Djibouti et un aéroport de ligne intérieure

- 2 Obock. Le nombre de passagers est d'environ 300.000 personnes par

an, ‘dont environ 60% sont ceux en ransit.

En ce qui concerne le chemin de fer; le Chemin de Fer Djibouto-Ethiopien
(C.D.E.) est en service pour relier Djiboilti et Addis-Abeba, capitale de
I'Ethiopie. Parmi les infrastructures de transport, le chemin de fer, en
particulier, a une relatlon éiroite avec le présent proget €n tant que moyen
de transport pour la réexportation vers FEthiopie. Nous en avons donc



indiqué la situation en tant qu'aper¢u dir secteur concerné dans la section
2.3.4 qui suit.

2.3.4  Apercu des installations de manutention de pétrole du Port de Djibouti et des secteurs
concernés '

Les produits pétroliers transportés par les pétroliers sont débarqués aux postes N°10 &
N°12, et sont ensuite envoyes, par les pompes des navires, aux citernes de sloékage en
passant par le pipeline 2 terre appartenant a chaque compagaie pétroliere. Ensuite, la
partie destinée i la consommadon intérieure est distribuée dans le pays principalement
par des camions-citernes, tandis que celle destinée a 'Ethiopie, qui représentent la plus
grande partie des produits pétroliers de réexportation, y est envoyée & par le Chemin de
Fer Diibouto-Ethiopien (C.D.E.). Par ailleurs, la partie pour le soutage des navires est
fournie & partir des citernes de stockage par les pompes & pétrole de chaque compagnie
pétroligre aux navires amarrés A chaque poste par l'intermédiaire du pzpelme a terre dans
le sens inverse du déchargement. Le soutage en petite quantité peut se faire par des
camions-citernes. En ce qui concerne les carburéacteurs, ils sont transportés également
par des camions-citernes aux citernes de stockage & l'éérOpoﬁ afin d'y stocker..

Nous récapitulon ci-dessous les installations de chaque compagnie pétrolitre, le
pipeline et le chemin de fer (C.D.E.). '

(1) Installations de stockage de pétrole

Les trois cdmpagnies pétrolires possédent chacune leurs propres citernes de
stockage de pétrole. La capacité totale de stockage des trois compagnies est
d'environ 200.000 m3. Comme le montre la figure A-7-1, la société SHELL
posséde 13 citernes, mais dont deux sont actuellement hors sefvic'c, donc sa .
capacité totale de stockage est de 60.890 m3. Comme il est indiqué sur la figure
A-7-2, dans le dépot pérolier de la société MOBIL, il y a au total 13 citernes,
dont 12 sont utilisés pour le stockage de pétrole. Leur capacité totale de stockage
est de 81.896 m?. Comme il est indiqué sur Ia figure A-7-3, la société TOTAL a
15 citernes, dont 12 sont utilisés pour le stockage de petrole Sa capacnc totale
de stockage de pétrole est de 56.724 m3,

(2) Pipelines de distribution de péLroie

Les citernes de stockage de p‘éirolé des compagnies pétroliéres, SHELL, MOBIL
et TOTAL sont, tel qu'on le voit sur la figure 2-10, connectés aux postes
pétroliers du port par les pipelines. Les pipelines installés depuis le poste
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pétrdlier N°12 au point B sont utilisées en commun par les trois compagnies
pétrolitres. Les pipelines pour le fuel, le gasoil et les produits blancs ont un
diametre de 12 pouces, 12 pouces et de 10 pouces rcs’pecti?c’mcnt. Le pipeline
d'un diametre de 12 pouces, installé entre les postes 9 et 11 est partiellement
divisé en deux lignes paralléles qui sont utilis€s chacune pour le transport de fuel
et de gasoil. Les pipelines du point B au point C, qui sont de mémes diamétres
que les autres, sont utilisées en commun par les trois compagnies. '

Les pipelines du point A au point C appartiennent 2 la société MOBIL, tgmdis que
ceux du point C au point D sont possédés par la sociélé TOTAL. Les pipelines
du point D aux citemes A pétrole de MOBIL ont été installés exclusivement pour

cette compagnie.

Les pip'elinés du point D au quai N°2 sont des tuyauteries pour le fuel et le gasoil
d'un diametre de 10 pouces. Ces pipelines sont la propriéié commune de
MOBIL et de TOTAL. Les trongons de pipeline du point A au point C, du point
CaupointDetdu pbint D au quai N°2 ont été récemment renouvelés.

Une compagnie responsable est élue chaque année pzim'}i les trois compagnies
pétrolidres, et Shell en assure Ia fonction pour l'année 1994. La compagnie
rcSposabIe assiste au conseil d'administration du PAID, comme représentant des
compagnies p'étr_'oliércs. Elle assure également les travaux de maintenance et de
réparation des pipelines communs. Les frais d'entretien et de réparation de ces
derniers sont partagés par les trois compagnies.

Transports ferroviaires
1) Généralités

La construction du Chemin de Fer Djibouto-Ethiopien (C.D.E.) a été
commencée en 1896 et a été achevé_e'en 1917. Ce chemin de fer d'une
nouvelle orgariisation qui a remplacé le Chemin de Fer Franco-Ethiopien
de I'époque de la colonisation frangaise est exploité selon un traité
ferroviaire conclu en mars 1981 entre les Gouvernements djiboutien et
éthiopien. La distance totale de service est actuellement de 782 km, dont
-environ 100 km dans la République de Djibouti. La ligne de service entre
Djibquti et Addis-Abeba ainsi que ses 35 gares sont indiquées sur la figure
A-8-1.
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2)

3)

Cette voie ferrée a son point de départ au port de Djibouti ¢t son terminus
4 Addis-Abeba, et a une pente maximale de 27%o dans la région
montagneuse. Les embranchements particuliers vers les terminaux
pétroliers apparticnnent aux cOmpagnieﬁ pétroliéres.

Le nombre de voyageurs de chemin de fer ést d'environ 1,2 million
chaque année, la distance moyenne de voyage est de 260 km, ce qui
signifie que la plupart des voyageurs se déplacent entre la Répub]ique de
Djibouti et 'Ethiopie.

De méme, la plupart des marchandises sont celles de commerce
international entre ces deux pays. Les marchandises transportées de la
République de Djibouti & VEthiopie sont d'un peu plus que 200.000
tonnes par an et, celles dans le sens inverse sont d'environ 150.000
tonnes. Le volume de transport de projet dans I'avenir jusqu'a I'année

1996 est indiqué sur le tableau A-8-1. Ce chemin de fer constitue ainsi un

moyen de transport vital pour I'Ethiopie, mais il est vétuste et nécessite

une rénovation.

QOrganisation

Le Chemin de Fer Djiboutd—Ethiopi_en a son sicge social & Addis-Abeba.
11 est géré par son conseil d'administration composé de 6 personnés de
chaque pays soit 12 en tout, pour une durée de 4 ans. Le Chemin de Fer
Djibouto-Ethiopien est dirigé par les directeurs suivants:

- Un directeur général, résident & Addis-Abeba

_ Un directeur gén_érél adjoint, résident A Addis-Abeba
- Un directeur technique, résident a Dlj'ibouti

- Un directeur commercial, résident A Djibouti

~ Un di'rcc'tcur administratif et financier, résident & Addis-Abeba

- Un directeur du personnel, résident & Addis-Abeba.

L'effectif du chemin de fer s'€léve a 2.570 personnes, dont 382 sont en
service dans la République de Djibouti.

Capacité de transport du Chemin de Fer Djibouto-Ethiopien

Le parc du CD.E. est comPoSé de 107 wagons-citernes (la capacité de
chaque wagon-citerne est de 30 ou de 24 kilolitres) et d'autres types de

236



wagons indiqués dans le tableau ci-dessous. Le nombre de voyages par
semaine est de 6 pour les trains de voyageurs et de 5 & 6 pour les trains de
marchandises. ' '

Tableau 2-7 Parc du C.D.E.

_ Nombre de wagon Remarque
Wagon-citerne 107 ' -
Wagon de marchandises 541 _ -
Voiture de voyageur 55 _ -
Locomotive -6 en service sur la voie principale
Locomotive 13 pour rémorquage a la gare

Source : C.D.E
4)  Tarifs du chemin de fer
Les tarifs voyageurs et marchandises sont indigués ci-dessous.

Tableau 2-8  Tarif voyageurs

Classe Tarif (FD) Parcours

1ere 4.000  |Djibouti- DiteDaoua |
2e 3.000 Djibouti - Dire Daoua

3¢ 2000 | Djibouti - Dirc Dacua

Source : Chemin de fer Djibouti - Ethiopien

Tableau 2-9 Tarif marchandises

Marchandises Tarif (FD) 1 Parcours
Produits blancs - 8.345 -Djibouti - Dire Daoua
Produits blancs 13,247 Djibouti - Addis Abeba
Fuel 6720 Djibouti - Dire Daoua
Fuel 13.247 | Djibouti - Addis Abeba

Source : Chemin de fer Djibouti - Ethiopien
5)  Fonds de réhabilitation pour le C.D.E.

L'Union Européenne (UE) prévoit une contribution de 450 millions de FF
et de 35 millions dECUs pour le projet de réhabilitation du C.D.E, En
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outre, 'Italie, la France 'et le Japon offrent des aic_ies financiéres pour
'approvisionnement en pieces du systeme de télécommunication. Nous
estimons que la réhabilitation de ce chemin de fer et de ses installations
auxiliaires qui assure et améliore le trafic des produits pétroliers vers
'Ethiopie étant 'agent principal de la demande portuaire, aura des effet
favorable au présent projet d'aménagement des installations portuaires.



Chapitre 3 Apercu du projet
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