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CHAPITRE3  APERCU DU PROJET

Objectif

Les postes N°11 ¢t N°12 du Port de Djibouti qui souffrent des problémes suivants, ne

pourront pas accomplir désormais levrs fonctions requises.
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2

3)
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Etant donné les défauts structurels et leor grande vétusté, ces postes ne peuvent
plus assurer I’accostage et I’amarrage sans danger pour les navires.

Les ouvrages peuvent s’effondrer méme par I’accostage et ’amarrage ordinaires
des navires, d’ob 1a possibilité d’accident causant d'importantes victimes, de
dégits envers le navire amarré, ou une pollution de mer sérieuse.

Il est regrettable que malgré une telle situation, Djibouti ne posséde pas d’autres
installations que les postes N°10 & N°12 capables de traiter le pétrole, et de ce fait

tous les produits pétroliers importés dans ce pays doivent passer par ces posies.

Avec seulement le poste N°10 dont les travaux de réhabilitation actuellement en
cours finiront vers le milieu de 1994, on ne peut faire face non seulement aux

besoins futurs mais méme A cenx actuels.

Les postes N°10 & N°12 sont chargés d'assurer non seulement 1a demande intérieure de

Djibouti mais également e soutage et la réexportation vers I’Ethiopie. Le présent projet

vise, en aménageant rapidement les postes N°11 et N°12 parmi les installations

portuaires, 3 accélérer la circulation des marchandises dans la région incluant non

seulement Djibouti mais aussi les pays voisins tels que 1"Ethiopie, et & contribuer au

développement des activités socio-économiques, afin d’améliorer Ies conditions de vie

des habitants

Examen du contenu de la requéte

Examen de la pertinence et de la nécessité du projet

Nous avons examiné la pertinence et la nécessité du projet sur les 3 criteres suivants, en

tenant compte de 'arriere-plan de la requéte, de la situation actuelle des installations et

du fait que Ia cargaison en question est péirolicre.

(1)

Examen de la nécessité de la restauration des ouvrages de postes existants, basé

sur I’étude de }a situation.



(2) Examen de I’exploitation future de ces installations, en tenant compte de la
prévision de la demande.

(3) Examen de 'impact qu’exerce la réalisation de ce projet sur environnernent.

D’aprés ces examens, il s’est avéré que cet aménagement des installations portuaires est
nécessaire et pertinent pour éliminer I'immobilisation des navires, réduire le danger et
faire face & la future augmentation de la demande en cargaison, en améliorant 1’état
structurel dangereux et en accélérant la circulation de ca'rgaison actuelle. De méme,
d’aprés ’examen sur I’impact qu’exerce la réalisation du présent projet sur
Penvironnement pendant les travaux et aprés la mise en service des installations, cette
premigre est estimée comme négligeable ce qui permet une exécution des travaux et une
exploitation du port sans probiéme.

(1) Examen des ouvrages de postes existants -
1)  Structure des postes
{a) Généralités

Les postes N°11 et N°12 qui se situent & 1’extrémité nord-ouest du
port de Djibouti ont été construits il y a environ 30 ans. Vuen plan,
comme on peut remarquer sur les figures 3-1 ét 3-2, chaque poste est
composé d’une plate-forme au centre et de deux ducs d’Albe aux
deux cHtés de cette premitre. La plate-forme et Ies ducs d’Albe ont
chacun une fondation & pieux. Chaque duc d’Albe fait face aux
efforts d’accostage et de traction des navires avec un buton et des
tirants en tubes d'acier reliant la superstructure du duc d’Albe et la
fondation coté terre.

Ces plates-formes et ducs d’Albe ont été considérablement
endommagés par des secousses telluriques et les accidents
d’accostage consécutifs, les effets étant aggravés par la vétusté, d’ol
une grande probabilité d’accident grave si on les laisse en 'état
actuel.

‘Nous indiquons ci-dessous ’apérgu de [’étude de la structure des
postes ¢t des installations relatives effectuée dans le cadre de I'étude
de développement menée durant aoiit 3 octobre 1993,



(b) Obiectif de I'étude

Pour saisir le niveau de dominage des matériaux structurels des
plates-formes et ducs d’ Albe des postes N°11 et N°12 afin de juger si
les ouvrages actuels seront utilisables par des réparations ou s'il vaut
mieux les remplacer par des nouveavx, nous avons procédé aux
études mentionnées ci-dessous.

{c) Criteres et méthodes de I’étude
a) Criteres de I’étude

Les criteres de I’étude et les endroits examinés sont indiqué dans
le tableau 3-1 et la localisation des endroits examinés sor les
figures 3-1 et 3-2.

Tableau 3-1 Criteres de ’étude et endroits examinés

. Critéres ‘Endroits examinés

Mesure de corrosion des structures en acier | Butons et tirants des ducs d’Albe

Examen de dégradation des structutes en| Superstructure des ducs d’Albe, dallage et
béton armé poutres des plates-formes

Mesure de résistance 3 compression des| Superstructure des ducs d’Albe, dallage et

structures en béton poutres des plates-formes
Examen de dégradation des défenses Défenses des ducs d’Albe et des plates-formes
Examen visuel des parties structurelles | Superstructure, piliers de fondation et butons et

tirants des ducs d’ Albe et des plates-formes, ¢t la
situation du talus en enrochement
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b) Méthode d’investigation
1. Mesure de corrosion des structures en acier

Mesure d’épaisseur des tubes en acier des butons et des tirants
par une jauge d’épaisseur 3 ultrasons, aprés avoir enlevé les
concrétions et corrosions & 1’aide d’un marteau et d’un gratie-
brosses afin de faire sortir la surface initiale.

Pour chague tube en acier, la moyenne des épaisseurs mesurées
sur trois endroits différents, comme il est indiqué sur la figure 3-

3, est retenue comme épaissenr définitive.

Endroit de measure

Buton, tirant
Epaisseur
Figure 3-3  Endroits de mesure

2. Examen de dégradation des structures en béton

D’aprés un examen visuel de Uextéricur sur Pexistence de
corrosions des armatures, de fissures, d’épaufrures et
décollements des structures en béton, nous avons estimé le
niveau de dégradation en se basant sur le tableau 3-2 mdxquant
les conditions et les niveaux de dégradation.



Tableau 3-2 Conditions du niveau de dégradation des parties cn béton

Superstructure des ducs d° Albe et dallage des plates-formes

Critéres :
Nivean Corrosion des armatures Fissures Epaufruses, décollements

0 Nuj Nul Nul

1 Taches de rouille A Ia surface | Fissures, ou éjections gélifies Nul
du béton en bande ou en tigne 2 deux trois

endroits.

2 Quelques transsudations de{ Fissures, ou éjections gélifi¢es | Quelques renflements
rouille en bande ou en ligne A quelques

endroils : :

3 Beaucoup de transsudation dej Beaucoup de fissures, Y compris | Quelques décollemenis
rouille. Corrosions sur la| des réseau de fissures ou des
grande partie de I’armature fissures avec transsudation de

rouille

4 Beaucoup -de rouille.j Multitude de réscau de fissures | Beaucoup de renflements ct de
Corrosion de la surface des| elc. réparties sur toule Ia surface | décollements (moins de 40%
armatures dans sa totalité ou de 1a surface examinée)
presque, sur vne grande partie :

5 Rouille considérable. Renflement et décollements
Rétréeissement significatif de - sur toute la partie (plus de
surface de 'atmature sur loute 40% de 1a surface examinée)
1a partie

Critdres | Poulres -
Nivean Corrosion des armatures Fissures Epanfrures, décollements

0 Nul Nul Nul

1 Méme que supersiructure et| Fissure de moins de 1 mm Nul’
daliage ' K ' :

2 Méme que superstructure et} Fissures assez nombreuses. | Quelques renflements
dallage | Uniquement des fissures : '

. perpendiculaires 3 'axe

3 Méme que superstructure et| Beaucoup de fissures de plus de 3 | Beaucoup de renflements

dallape mm.. Y compris celles continyes
dans le sens de I'axe . .

4 Méme que superstructure et | Multitude de fissures continues| Beaucoup de renflements,

dallage dans le sens de I'axe sur toute la| Présence d’épaufrures et
surface décollements. (moins de 40%
de la surface examinée)

5 Méme que superstructure et Beaucoup. d’épaufrures et

datlage

décollages. (plus de 40% de la
surface examinée)

3. Mesure de la résistance & compression des parties en béton

Mesure par marteau Schmidt. Des endroits sains sans épaufrure

ni décollement sont choisis et nettoyés pour ’examen. La

moyenne de données des 20 essais pour chaque endroit examiné

fut retenue comme chiffre définitif,

4. Examen de dégradation des défenses

Examen visuel des défenses tronconiques du type Kléber,

garnitures frontales, amortisseurs, boucliers, chaines

d’attachement.




Tableau 3-3

Nous avons jugé, en se référant aux critéres indiqués sur le
tablean 3-3, si I’exploitation continue est possible ou s’il y a des

endroits ot il faut intervenir.

Référence de base de la dégradation des défenses

Critéres

Evaluation

Evaluation sur la structure

Pas de probleme
Exploitation continue possible malgré quelques problemes

Présence des endroits nécessitant une intervention

Evaluation des matériaux en
acier

Pas de rouille _ _
Présence de rouille suicertains endroits
Présence de rouille dans la totalité

Evaluation finale

2 Mo Qe X B

Pas d’endroit nécessitant des interventions

Peunt étre exploité continuellement & I’état actuel malgré des
endroits nécessitant des interventions

Présence d'endroits nécessitant des interventions en

urgence

5. Examen visuel des parties structurelles

Examen de 1’état des tirants et des butons etc. et des piliers de
fondation des ducs d'Albe et des plates-formes. La partie
submergée est inspectée par des hommes-grenouilies.

(d) Résultat de P'inspection

a.

Mesure de corrosion des structures en acier

Les données retenues lors de mesure de coirosion des structures

en tubes d’acier sont indiquées sur le tableau 3-4.



Tableau 3-4 Données sur la corrosion des structures en tubes d’acier

-
Nom Endroit examiné Epaisseur Epaisseur Corrosion Diée Vitesse de
@ initiale refenue d'expoitation | corrosion
poste el {(mm) ¢2 (mm) el-e2(mm) {annéc) {mm/an}
i1 Du¢ @’ Aldbe sud 12,7 7,23 547 30 0,182

Buton ' C - '

Duc d’Albe sud 12,7 7,77 493 30 0,164 -
Tirant {intérienr) : N

Duc ¢'Albe nord 12,7 8.95 3,75 30 0,125
Tirant (intérieur) . .
Due d*Albe nord - 12,7 8,89 3,81 30 0,127
Buton _ ' : -
Duc d' Albe nord 12,7 9,19 3,51 30 0,117
Tirant (extéricur) : A :

112 Duic ¢’ Albe sud 12,7 11,21 1,49 9 © 0,165
Tirant (extéricur) ' o :
Duc & Albe sud 12,7 1140 1,30 9. 0,144
Buton :

Duc d’Albe nord 12,7 11,30 1,67 9 0,185
Tirant (intérieur) . '

Duc d’Albe nord 12,7 11,50 1,20 9 0,133
Buton L

Duc d*Albe nord 12,7 11,60 1,10 9 0,122
Tirant {extérieur)

1’endroit le plus corrodé est le buton du duc d’Albe sud du
poste N211 avec une corrosion de 5,47 mm soit 43% de
I’épaisseur initiale. La corrosion moyenne est de 5,20 mm au
duc d’Albe sud du poste 11, 3,69 mm 3 celui nord, 1,40 & celui
sud du poste N°12 et 1,32 mm 2 celui nord du méme poste. La
vitesse moyenne de corrosion des poste N°11 et N°12 se situe
entre 0,18 & 0,12 mm/an, ne présentant presque pas de

_ différence.

Examen de dégradation des structures en béton armé

Le tablean 3-5 affiche le résultat de I’examen sur le niveau de
dégradation des structures en béton armé, basé sur

I"investigation effectuée.



Tablean 3-5 Niveau de dégradation des structures en béton armé

Nom de poste Partie examinée Niveau de dégradation
Corrosion des Fissure Epaufrure,
armatures décollement
11 Duc d'Albe sud 4 2 4
Duc d'Albe nord 4 2 4
Dallage de la plate-forme 3 2 4
(face supérieure)
Daliage de la plate-forme 5 - S
(face inféricure)
Poutre de la plate-forme 3 ' 3 3
(sous le dallage)
12 Duc d'Albe sud 4
Duc d'Albe nord
Dallage de la plate-forme 4 4
(face supérieure) : :
Dallage de la plate-forme 5 _ 5
(face inférieure) .
Poutre de la plate-forme 4 4 5
(sous le dallage) :

Concernant la superstructure des poste N°11 et N°12, il y a des
endroits oh les armatures sont exposées par le décollement du
béton et ces dernidres ainsi exposées souffre d’une corrosion

considérable.

La dégradation du coté inféricur de la dalle de la plate-forme des
postes N°11 et N°12 s’avére importante: décollement du béton
sur toute la partie laissant apparaitre les armatures corrodées dont
I’épaisseur est réduite significativement. Entre autre les
armatures corrodées du poste N°11 pendent vers le bas.

Mesure de résistance i compression des structures en béton

Les données relevant de la mesure par marteau Schmidt furent

- corrigées en tenant compte de I'angle d’impact et de 1’4ge des

matériaux concernés, pour €tre retenues comme résistance a
compression des structures en béton. Le tableau 3-6 montre le
résultat de la mesure de résistance A compression des structures

en béon,



Tableau 3-6 Résistance & compression des structures en béton

Nom de poste | Endroit de mesure Résistance 4 compression
(kg/cm?2)

N°1t Superstructure du duc d’Albe sud .238
Superstructure du duc d’Albe nord 229
Dallage de la plate-forme 172

N°12 Superstructure du duc d’Albe sud 231
Superstructure du duc d’Albe nord 186
Dallage de la plate-forme 209
Poutre de la plate-forme {extérieur) 224
Poutre de la plate-forme (intérieur) 1226

La résistance & compression retenue se situe entre 172 & 238

kg/cm? avec une moyenne de 214 kg/cm?2 ce qui fait penser que

le béton constituant les ouvrages en:question est plus ou moins
déiérioré, étant donné que cette résistance est de 240 kg/em?
pour le béton armé normal.

Examen de dégradation des défenses

Le tableau 3-7 montre le résultat de I’examen de la dégradation
des défenses des postes N°11 et N°12 basé sur les critdres
mentionnés plus haut.

La partie principale des défenses comprend guelques Cassur_és et
de petites fissures, mais ﬁ’empéche pas d’absorber les efforts
d’accostage des navires. La garniture frontale manque sur
certains endroits parmi lesquels 3 points préséntent une
déformation de I’amortisseur. La rouille affecte toute la partie
des boucliers et chaines, et il y a 2 endroits on la chaine est
détachée.

La partie principale des défenses peut étre exploitée
continnellement, mais quant  la déformation des amortisseurs,
elle progresseront davantage si on la laisse & 1’état actuel étant
donné que les efforts d’accostage touchent directement les
ar_nortisseurs, d’olt la nécessité de réparer rapide'ment la
déformation des amortisseurs et Ia garniture. De mé&me pour les
chaines détachées, une réparation immédiate est exigée étant
donné que si'on les laisse en I’état actuel, la partie principale des
défenses pendra vers PPavant empéchant Paccostage équilibré des
navires.



Tablcau 3-7 Dégradation des défenses

Poste 11 :
Duc d’Albe sud Plate-forme Plate-forme Duc d’Albe
(cOté sud) {cOté nord) nord
Partie principale O Quelques Petite fissure
de la défense cassures
_ A - A A
: O Troude 1,0m x| Troude 1,0 m x| Troude 1,0 m x
Garniture 2,4m a la partie | 2,4m a la partie | 1,2m 2 la partie
frontale supérieure supérieure supérieure
Amortisseur O Présence de Prégence de Présence de
creux creux creux
X X X
Boulon A,C AC AC A,C
d'attache
Détachement de
Chaine 1a chaine
supérieure et AC AC AC
inférieure
X,C :
: Chaine Gamniture Garniture Garniture
Evaluation frontale frontale frontale
3 Amortisseur Amortisseur Amortisseur
3 _ 3 3
. _ _ Poste 12 ,
Duc d’Albe sud Plate-forme Plate-forme Duc d’Albe
. ' (cOté sud) -(cOté nord) nord '
Partie principale o A O A
de 1a défense :
Garniture Trounde 1,0m x
frontale O A 2,4m i la partie O
supérieure
X
Armortisseur 0 O O O
Boulon AC A,C A,C A,C
d'attache - _
Chaine Détachement de A.C AC Déformation de
' la chaine ' ! la chaine
X,C ' d’ancrage
_ A,C
Evalvation Chalne 2 Garniture 2
: 3 frontale
3
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Examen visuel des membrures structurelles

Les résultats sont indiqués dans les tableaux 3-8, 3-9, La
localisation des endroits anomaux se figure sur les figures 3-4 &
3.7, |

Les endroits anomaux présentant des problémes structurels sont

les suivants ;

- La perie du tirant du duc d’Albe des postes N°11 et N°12
oblige au tirant restant de résister a lui seul aux efforts
d’amarrage des navires. Les boulons d’attachement du duc
d’Albe et du tirant sont corrodés ou disparus. '

- I 'y a un espacement entre le dallage _supéﬂeur et la
superstructure des piliers de la plate-forme du poste N°11,
Les pieux inclinés ne supportant pas la force horizontale de
I"accostage des navires, seul les pieux verticaux en sont

chargés.

- Parmi les 5 pieux de support du duc d’Albe nord du poste
- N°12, un est démolie & environ 7 m du fond de la mer,
concentrant ainsi la charge de la superstructure aux 4 picux

restant.

- Parmi les 7 picux frontaux de la plate-forme du poste N°12, 2
sont disparus, 1 est incliné & environ 2,0 m du fond de la
mer, nécessitant aux pieux restant de supporter la charge de la

* superstructure et les efforts d’accostage des navires.

L’état de talus en enrochement du poste N°11 est indigué 2 la
figure 3-8, celui de talus en enrochement et la forrﬁ_c des pieux
du poste N°1_2 a la figure 3-9. 'On' peut constater qu’il n’y a pas
d’effondrement au nez de I’enrochement. 1l s’avére égélémcnt
que la fondation du poste N°12 est composée de pieux de

diverses sortes.






. Tableau 3-8 Résultat de 'examen visuel des parties structurelles

Wom do Endron Ntiméro T Endroit anomal N*10 Endroit anomal N°g .
poste axaming d'endroils Détail d’anomalie B ¢ 5
anomaux allage de la plate-forme X ; .
LUK Biic FAIGS | Porlo dqu tiram (exisnaliny — Dallage de fa plate-lorma Ll . l .
sud - - N ‘

Z Corrosion des bollons dallachement des fiants ol N : 4
das butons . Espacement Couranneniant en béton

) Troti Vers la rileu du frant e -

4 Espacenant entre tubé en acier ot bélon de fondation 20

) du coté terre concernard le tirant (intérieur) Béformalion
Duc d'Athe 5 Corrosion des boulons d'attachement de 1rranis el de : " o
nord butons : S ,_ Pillers en Wwhe d'agter

[} Espacement entre fube en acier at baton de fondation o i 1o \
ciu b6 tarte concermant ta tlrant (intérisur) Pilier en iube d'acier

7 Exposilion das armalures de Ia fondalion du colé lerrg
concemant le tirant ) :

Plate-torms ] Paife de suppor de tuyaux
. a Berte du balon ay couronnemen das plieis Fr 7 S
. 0 Déformaltion du pilier de sUpport " fii o u Ry
Note : lseusr rlr:;?géur:)es ggs endroits anomaux correspondent a ceux indiqués i _ . Bhoto D 19/9/1993

Poste N°11 Duc d'Albe nord -
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Photo B 19/9/19393
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Mesure de I'épaisseur de la u tiran : _ i
couche rouillée du tirant . Photo F  198/9/1993

Poste N°11 Plate-forme
Exposition des armatures a la face -
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Tableau 3-9 Résultat de I'examen visuel des parties structurelles - Endroit anomal N° Endroit anomal N¥

Woim de “Endron Niiméro _ — ; ' Endrolt anomal N°q
poste axaming ri‘sg;jnr:gi Bétail d'anomalie Superstructure de Ja plate-forme .
- I |
N°12 Duc d'Alba 1 Corrosion des boulons dallachement des tiranls el dea Supersiructure de Ia ——y
sud 3 ’F’,Z',i’;‘f,u Tirant (areu) . e . late-forme " "3 H:| St{pe struclurjdu duc d'Albe
Duc d'Albe 3 Perlo das boulons dallachement de tiranls et de bulons ]
nord ! _I@g_honzomale
] Dégradation du phier do slppor _ U
Plate-forme b5 Parle 'du piliay de support -
[ ‘Daformation du plier g SUppon Perte a pitier
K Dégradation de Ta passerelle i
- Pl 2
Note: les numéros des endroils anomaux correspondent A ceux indiqués
sur la figure 3-7

r—
o

Figure 3-6  Détail des endroits anomaux du poste N°12
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LA L 2
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A1 y Poste N°12 Plate-forme’
B T i Perte des 2 piliers frontaux
Photo A 9/2/1993
Poste N°12 Duc d'Albe sud

Pere du tirant

Figure 3-7  Endroits anomaux du poste N°12

Photo £ 16/9/1693
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Exposition des armatures a la face
inferieure de la superstructure

¥

Photo B 18/971993 B
Poste N°12 Duc d'Albe sud

Dégradation de la superstructure et
exposition des armatures

Photo C 19/9/1993
Poste N°12 Duc d’Albe sud

Mesure de V'épaisseur de la
couche rouillée du tirant

.
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Note : Les numéros figurant dans la figure indiquent les numéros de piliers
N° dur pilier Type de pilier .
1,23 ¢y : Pilier en 4 palplanches en coque de 0.8 m
4 (7] : Pilior en 4 palplanches plales
5 {r : Piker en 2 palplanches en coque de 0,6 m
£-i2 O : Pitier en 4 palplanches en coque de 0.8 m
13- 15 O TPiter en 4 palplanches en toque de 0.8 m
16,17 1 Pilier en 2 palplanches en coqua de 06 m
18,24 { ) Pilier en 2 palplanches en coque et
D = S pilier profif en H de 04 m
15,2123 | () : Phier en b dacler da 0,6 m
20,22 -O- : Pitier en 2 palplanches en coque de 0,6 m
25- 43 < Pilier en 2 palplanches en coque de 0.8 m

Note: Les piliers N°7 et 8 sont perdus

Figure 3-9  Talus en enrochement du poste N°12




2)  Installations annexes

Les installations annexes dez postes N°11 et N°12 sont indiqués dans le
tableau 3-10. La figure 3-10 montre I'emplacement des installations
annexes du poste N°11 et 1a figure 3-11 celui du poste N°12.

Tableaun 3-10 Installations annexes du poste N°11 et N°12

MNom de poste Emplacement Eq'uipemem Norme Nombre
N°11 Ducd’Albenord | Défense Défense ronconique du type Kléber 1
1.500 qualité H
Bollard Type 801 1
Tuyau d’ean . @8,5" 1
Vanne d’eau 47X34X13 1
Duc d’Albe sud Défense Défense tronconique du type Kléber 1
. 1.500 qualité H
Bollard Type 80 ¢ 1
Eclairage 200W 1
Tuyau d’eau #8.5" 1
Vanue d’eau 47X34X13 1
Plate-forme Défense Défense troncon ique du type Kléber 2
Bollard - 2
Eclairage 200 4
Tuyan d’huile @ 8,5", épaisseur du cbié 15" i
_ . Tuyau d’huile © 12,5, épaisseur du coté 157 1
N°i2 Ducd’Albe nord | Défense Défense ronconique du type Kléber 1
' Bollard ]
Eclail“age 200W _ . 1
Duc d’Albe sud Défense Défense tr_oncqniqué du type Kléber 1
Bollard Type 80 t 1
Eclairage 200W - 1
Plate-forme Défense Défense tronconique du type Kléber 2
Bollard 2
Eclairage - 200W 3
Tuyau d’ean 29" 1
Tuyau d’ean g10" 1
Vanne d’cau 47X34X13 1
Tuyau d’huile pl12" 4
Tuyau & huile B10" 1
Tuyaun d’huile g9" 1
'I:uyaq d_e. @2" 1
récupération

d'huile résiduel

Cuve i huile 1,3m x 2.6m 3

3. 16
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Figure 3-11 Emplacement des instailations annexes du poste N°12
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4)

Situation du revétement derriére les postes

Le revétement derriére les postes a une structure lourde composée de mur
parapet en béton superpose sur la fondation. Selon le plan, la créte du
revétement est de 4+ 6,00 m, mais d’apx €S un arpentage sur le terrain elle
est de +5,7 m & +5,9 m, ce qui fait penser qu’il y a eu un tassement
d’environ 0,1 m 2 0,3 m.

L’état du talus en enrochement devant le revétement a été inspects sur les

- 500 m reliant le point intermédiaire du poste 10 et du 11, et la capitainerie

par des hommes-grenouilles. I s’est avéré par la suite que le talus étaiten
bon état, ne présentant pas de trace d’effondrement remarquable. Les
endroits examinés sont reportés dans la figure 3-12, et 1e résultat de
I’examen de ’état de revétement typique dans les figures 3-13 et 3-14,
ainsi que la position de l'extrémité de I'enrochement dans la figure A-6-
15,

Analyse des postes pétroliers existants

D’aprés les constatations suivantes relevant de Pinspection des ouvrages

des postes N°11 et N°12 déja mentionnée, nous avons conclu qu’il est
plus rationnel de procéder a la construction nouvelle des postes que de

continuer A les exploiter apiés les avoir réhabilités.

(a) D’ aprés les plans de construction, les défenses étaient en bois lors de
la construction initiale des postes qui furent remplaces en 1986 par
des défenses de grande taille pour faire face aux navires de taille
importante. Bien que ces défenses soient adaptées aux .efforts
d’accostage des navires concernés, les structures des ducs d’Albe et
des platééffonnes n’ont subi aucun renforcement jusqﬁ’:‘i présent. On - |
constate, par conséquent, des dégradations des pieux et détériorations
de leur couronnement occasionnées par I'accroissement des efforts

horizontaux d’accostage.
g
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Figure 3-13 Etat de l'enrochement Coupe 1-1

o PHE + 290
-

: Figure 3-14 Etat de l'enrochement Coupe 2-2
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(b) Les ducs d’Albe du poste N°11 et les ducs d’Albe et Ies plates-formes
du poste N°12 ne peuvent pas supporter d'eux-méme aux forces
horizontales telles qli.’cfforts d’accostage ou bien force sismique. Les
tirants et butons horizontaux qui relient les superstructures et la terre
soutiennent ces charges. Une telle structure peut causer les
problémes suivants :

a. Le buton horizontal du duc d’Albe du poste N°11 est composé
d’un seul tube en acier d’une faible épaisseur initiale, ce qui fait
que la contrainte occasionnée par la réaction maximale de la
défense dépassera la contrainte admissible de cette structure. De
plus, la pfésence d’une corrosion de plus de 5 mm I'empéche
complétement de supporter la charge de projet.

b. Les tubes horizontaux du duc d’Albe du poste N°12 ont ét
remplacés en 1984, et le buton horizorital fut renouvel€ a cette
occasion par un pair de tubes'en acier. Mais étant donné que ces
tubes sont attachés dans Ia zone de marnage, un des tirants est
déja détaché dii 3 une corrosion considérable et & la houle
attaquant I’ouvrage.

Lors d’un accostage oblique & ’alignement du quai, une force
dans le sens de Palignement travaille sur ie duc d’Albe dont les
supports horizontaux actuels n’y 'peuvent résister. Ces derniers
qui est en poutre de béton reliant la plate-forme du poste N°12 et
la terre souffrent de fissures, el méme de rupture par cisaillement
i certains endroits.

c. En plus des raisons susmentionnées, une telle structure
supporiée par des supports horizontaux s’avére peu favorable
étant donné qu’elle est 'origine d’une différence de mouvement
entre la berge et I'appontement en cas de séisme.

(c) A la différence des autres parties du poste N°11 et N°12, la plate-
forme du poste N°11 est Ia seul A avoir une structure c':aprz'ible de
supporter sa charge avec ses propres piliers inclings. Mais comme il
est mentionné plus haut, Paccostage des navires de taille importante
dépassant largement leur imite d’élasticité initiale, le couronnement
des 2 pairs de piliers inclinés est tout démoli. De ce fait, cette plate-
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forme ne. posséde aucune résistance aux efforts horizontaux et peut
s’effondrer par de moindres forces extéricures causées par les navires
ou bien par le séisme,

De plus, méme en supposant que ces piliers inclinés ont gardé la
résistance initiale sans subir de détérioration, ils ne posséde qu’une
limite d’élasticité 32 fois inférieure a celle exigée par les cfforts

d’accostage des navires.

En laissant les postes existants en D’état actuel, la dégradation du

“béton et la corrosion des armatures progresseront davantage

diminuant la limite d’élasticité des ouvrages. Sans intervention
immédiate sur les ducs d’Albe et les plates-formes dont la structure
est instable, un accident grave peut étre provoqueé,

Etant donné de tels problémes structurels, la remise en état initial des

" postes existants, pour les exploiter continuellement aprés réparation,

n’a aucun sens. De plus, la réhabilitation des postes existants exige
plus de frais qu’une construction nouvelle, et leur durée de vie
semble moins longue que des postes neufs.

En considérant intégrélement ces constatations, nous avons conclu
qu’il est plus rationnel de procéder A une construction nouvelle des
postes que de réhabiliter les postes existants afin de les exploiter

continuellement.

Prévision de demande

Cette section vise A estimer la demande intérieure, la réexportation, et le soutage
des produits pétroliers de Djibouti & 1’année cible 2010, en considérant la

répartition des pétroliers accostant pour la manutention des produits pétroliers

aux postes pétroliers du port de Djibouti, afin d’examiner la pertinence du

présent projet.

1)

Consommation d’énergie intéricure

Djibouti, ne possédant pas de 1'es'sources énergétiques, doit les importer.

Seules les biiches sont considérées comme ressources énergétiques

nationales, mais leur rble sur ’approvisionnement d’énergie intérieure

reste limité. Seuls les produits pétroliers et I'électricité sont utilisés pour



la consommation finale d’énergie. L €lectricits ost produite uniguement
par des générateurs diesel relativement onéreux utilisant comme carburant
le gasoil et le fuel qui constituent presque la moitié de ’ensenible de
consommation intérieure de produits pétroliers. On peut donc dire que
I'économie de Djibouti est celle "3 ressources énergétiques uniques”.

Comme il s¢ figure sur la figure 3-15, la consommation totale d'énergie &
Djibonti s’éleve & 98.524 millions de kcal en 1991, soit 189 mille keal par
personne, une diminution par rapport 4 1981 quia enrégistré 287 mille
kcal par personne. Cette diminution s'explique par un rapide
accroissement de la population dii a l’implanfation des réfugiés provenant
des pays voisins. La consommation d’énergie pour réaliser un PIB de 1
million de FD (intensité d’énergie) est de 2,66 millions kcal en 1988 en
baisse par rapport a celle du 1983 qui était de 3,75 millions keal.
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Figure 3-15 Consommation d'énergie et production d'électricité

2)

Orientation de la demande pétroliére

La demande pétroligre de Djibouti est répartic sur 3 domaines qui sontla
demande intéricure, le soutage et la réexportation. . L’évolution de

- demande de chaqgue domaine est indiquée au tableau 3-11.
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(a)

®

Demande intéricure

3 compagnies de Majors sont présentes A Dijibouti. 11 s’agit de Mobil,
Shell et Total. Elles traitent la totalité des produits pétroliers dans leur
propre terminal pétrolier se trouvant dans le port de Djibouti. Mobil
occupe presque la moitié du marché, et les deux autres environ 25%
chacune.

La consommation intérieure de pétrole & Djibouti se compose de 6
principaux produits qui sont : essence super, essence ordinaire,
pétrole, jet fuel, gasoil et fuel. L’essence est utilisée uniquement
pour les voitures, et vendue sous les marques de Mobil, Shell et Total
dans environ 20 stations-service. Seul Mobil importe I’essence, et
les deux autres les achétent & Mobil.

Le pétrole est pour ’usage culinaire dans les ménages, et le jet fuel
est destiné pour les avions. Le gasoil est utilisé dans de divers
domaines 2 savoir la voiture, la production d’électricité, le chemin de

fer, P’agriculture et I'industrie. Toutefois, c’est le domaine de

‘transport qui en consomme une grande partie.

Le fucj est réservé pour la production d*électricité dans le marchg
intérieur. L’Electricité de Djibouti (EDD) organise un appel d’offres
tous les trois ans portant sur I’achat de fuel qui est fourni actuellement
par.Sth. EDD fait savoir la consommation de fuel & la compagnie
pétroliéreet ’oblige a en stocker une €quivalence de trois mois. La
charge du stockage est versée par EDD.

Réexportation

Le Port de Djibouti qui prospére en tant que point d’acces & la mer de
I’Ethiopie est également comme point de départ du chemin de fer
transportant les matériels & Addis-Abeba, capital de cette dernicre.
Les statistiques sur la réexportation des produits pérroliers de Djibouti
n’ont pas'encore été mises en forme, mais d’apreés les données de
I’Eta'blisserheri't'Pgblic des Hydrocarb_ures (EPH), la réexportation est

‘de 141.741 kl en 1992, soit environ 35% de ensemble de produit

péti'olier traité. Le gasoil est quantitativement le plus important dans

la réexportation.



3)

{©)

La réexportation de fuel produit & la raffinerie d’Assab est orientée
vers le marché éthiopien ‘en passant par le port de Djibouti et le
chemin de fer Djibouto-Fthiopien. '

l’Eﬂliopic possédait dans le temps la raffineric d’ Assab d’une capacité
de 18.000 BD, dont la possession a &té transférée  I'Erythrée lors de
son indépendance. Etant donné que la demande en pétrole de
I’Erythrée est faible et que les produits fabriqués dans cette raffinerie
ne sont pds adaptés au mode de consommation intérieure du pays, le
fuel est réexporté en quantité d’Assab a 'Ethiopie eri passant par le
port de Djibouti. La Somalie posséde également une petite raffinerie
d’une capacité de 10.000 BD a Mogadiscio, mais qui est hors service
en raison de conflit politique de cette région. La plupart des produits
pétroliers en Somalie est procurée par les Etats-Unis.

Soutage

D’aprés les statistiques du PAID, le soutage des produits pétroliers
envers les navires touchant le port de Djibouti a subi une diminution
continuelle de 1980 & 1991, en 1980 on enrcgistrait 725 navires soit
337.168 tonnes alors qu'en 1991 on n’enregistrait que 295 navires
soit 59.367 tonnes, comme il est indiqué au tablean 3-12.

Ceci est dii 2 1a mise an point du systdme de soutage des ports
concurrents tels que Djeddah et Aden se trouvant dans des pays
producteurs de pétrole €quipés de raffinerie, comme nous ['avons

déja mentionné.

Prévision de demande

En se fondant sur les hypothéses expliquées ci-dessous, nous avons

estimé la demande en 2010 de chaque produit pétrolier destiné au marché

intérieur, au soutage et 4 la réexportation.

(a) Hypotheése

~ Cette estimation suppose une évolution socio-économique de Djibouti
figurée surle tableau 3-13,

3.24



Qivd e0inog

552 | &I 8.¢ {455 60¢ GLE ]rC STL S3IABU 8D BIQUICN
() [

L9E°85] 0.9'18] PEL'GO] BSR'8ZL! ¥28' 48 882 101 259'80L : 891°/E€ (LN JOWNIOA

L1661 0661 6861 8861 L8661 0861 G861 86t €861 o861 L1861 086} .

unoqilg op wod ne 98rinog ARRLZICLAR

Hd3 'divd :8dinag

626507 yg0'L87 121'128 Tra 06e 101 puesy

Lp Ll S/8'581 829'982 Srg'sit ewe]

zZ08°81 Ny

e5v'98 foses

SLE'eE 190y lef/e|ciad

gEL'E SUBUIPIO 9IUSSST

Jedns asuassy

uoneLodxsey

|ZYBYL Leg'eal gse'sze vZs'ZiL S9.L°L 12 582061 82481 LL9'v6L Z80'861L 652'622 £79'/E8 mmwé,mlm fe1e].
§39'L1 a82've SHt'LE Lyp'92 gee'6s .owm. e 8209y . 2re'L9 00L°LL 88.'60! P06 ?N £69'082 |eng -

g0L'6Y £L85'SH v8L0L LLO'ES $.L'69 £00'6Y 40014 95E'6Y chLey £8E'0Y sgier 209'Le roses

8£2°28 cLE'ELL oz0'LLL 506'26 gav'ze £B0'0L ELEL vee'Ls 632'8L IVA-TA S 8L Z6L'LL |80 19178 10N8g

A% SLi 528 Lol 8 L3 £S1 851 a6e 986 20e sebay

afeinog

CEg Ll gZT'ELL E0L'60L £09'86 0Er'804 LLO'E0L 208°26 0ve'26 L1268 928'08 £68'24L $00'SL 210}

S20'0s Lig'er 99t'0s SiD'Ly S8R'try [rANR [A 4 066'LE 20¥'8E 508°8¢ lgg'ee §29'42 _m.:n_

FA- 48 £25'48 258'2E <72 288 159'gg PEL'9E L06'28 92E'62 99¥°92 96v'8z 20L1T 6E5'vT . lioses

622'GL STo'r: ji=lop L59'gl val'el 159'2) 152'21 988ty LLLOL £68'6 599'6 . 068’8 {ani 1efye10nag

£62'6 L69'e 286'C 6510 915’y 15C'Y BRY'Y 0ge'y SE5'Y vIL'Y r40'S erE's BJBUIDIO BIUBSST

Leg'e 509'8 85£'8 ) CLE'S Y2T'6 LoL's ¥E8'8 5O’ SZO'S m_..N‘m 1L2'6 £00'6 Jedns esusssy
. 2INOLYI LOTBLILIOSUCT

2661 LG5t 0661 6861 89861 LB6L 9661 5861 7851 £861 236! LG5 |

_meohmm JpuBLD B u@. UONNJOAY

11-¢ e9qe],

3.25



Tableau 3-13 Prévisions des indices économiques (Fan 2010)

Année 1988 1995 2000 2010
Population(1.000) 500 615 713 958
PIB (million de FD) 40.125 60.333 80.739 144.931
PIB par hab. (FD) 80.250 . 98.102 113.238 159.931
PIB par hab. (US $) 452 500 637 849

PIB par habitant (D)

La population de Djibouti contient environ 100.000 réfugiés
provenant de pays voisins. La population en 2010 est estimé :moins
de 1 million si on suppose que la population en 1988 qui est de 500
mille augmentera avec un taux d’accroissement annuel de 3%, un
chiffre raisonnable étant donné que celui correspondant a la période
1985-1990 est de 3% pour I’ Afrique de I’Est, 1,74%'pour I’Ethiopie,
3,76% pour la Somalie et 3,09% pour Djibouti. Quant au PIB, il est
supposé s’accroitre environ 6,0% en moyenne par année’ pour
atteindre 15,1 milliards de FD en 2010 soit 849 US$ par habitant,
donc une large augmentation par rapport & celui de 1988 qui était de
452 USS. Le PIB de Djibouti s’est accru de 7.2% par an en valeur
nominale entre 1972 et 1988, célui'de 'Ethiopie de 5,1% par an en
valeur réellc entre 1984 et 1989, celui de la Somalie de 4,3% par an
en valeur réelle entre 1985 et 1987.

Dans le plan national d’énergie élaboré par ISERST en collaboration
avec USAID et UNDP en 1987, Ie PIB par habitant de I’an 2000 fut

~estimé 2 1.052 USS$ selon le scénario de développement et a 911

selon le scénario de référence, ce qui semble trop optimiste. -

Un projet de construction de la premiére raffinefie de pétrole a
Djibouti, d’une capacité de 120.000 BD et qui serait installéc 2 Drale
a 'ouest de la ville de Djibouti n'est toujours pas réalisé méme si ce
projet, assujetti A I'aide d'un investisseur privé saoudien, devait &ire
opérationnel en 1994_. Le bouleversement social affectant une

“certaine partie du pays retarde considérablement le dé_but de ce projet.

Il parait que la Somalie prépare elle aussi un projet de construction de
raffinerie de pétrole similaire, d’une capacité de 200.000 BD avec une
aide financiére de I’ Arabie Saoudite. Ce genre de projet de raffinerie



orienté vers exportation, non seulement nécessite un temps
considérable pour la réalisation, mais comprend toujoilrs des
problémes politiques ainsi que beaucoup de problemes financiers et
techniques. On peut estimer ainsi que I’exploitation de cette raffineric
d’exportation djibouticnne avant 2010 est extrémement difficile.

(b) Prévision de demande pétroiiére

Nous avons estimé la demande péroligre en 2010 sur trois domaines
qui sont 1a demande intérieure de Djibouti, le soutage et la
réexportation. La demande pétrolidre totale est estimée 2 495.280 ten |
2000 et 4 741.300 en 2010, Le détail de cette prévision se figure
dans le tableau 3-14 & la page suivante.

Tableau 3-14 Prévision de la demande pétroliére

. . (en kilo litre)

1992 2000 2010
DPemande intérieure -
Essence _ 17,630 21,730 31,850
Pétrole/Jet fuel ' 15,299 23,680 40,890
Gasoil : 31,871 65,300 85,090
Fuel 50,025 ' 85,950 146,800
Total : 114,825 196,660 304,630
Soutage . _
Essence 412 500 700
PétrolefJet fuel - 82,238 96,350 117,460
Gasoil 49,108 62,210 83,600
Fuel 17,665 22,380 30,070
Total : 149,423 181,440 231,830
Réexportation
Essence 3,126 : 4,620 7,520
Pétroleflet fuel ' 33315 49,220 - 80,180
Gasoil - 86,498 127,800 208,170
Fuel 18,802 27,780 45,250
Total C 141,741 209,420 341,120
Grand Total 405,989 587,520 877,580
Equivalence en tonne - 341,140 495,280 741,300

Note :  1kl=0,737 tonne mérique, pour I'essence’
C 1k1=0,814 tonne métrique, pour ko pétrole/jet fuel
1k1=0,843 tonne métrique, pour le gasoil
1k1=0.9 tonne métrique, pour ¢ fuel
(Selon le taux de conversion de I'lEA)
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Concernant I’estimation de la demande intérieure, la demande en
essence et en gasoil pour voiture est calculée & partir de la
consommation moyenne.annuélie par véhicule entre 1984 et 1991
(1.222L et 1.1469L respectivement) multipliée par le nombre
estimatif de voitures immatriculées en 2010. 11 est supposé que
I’essence sera uniquement utilisé par les voiture, et que 80% du

gasoil sera utilisé par les voitures 3 'an 2000 et 90% en 2010.

Quant au pétrole et au jet fuel, il est estimé que leur consommation
augmentera avec une proportion annuelle d’environ 5,6% en tenant
compte de la réalisation du passé( voir tableau 3-11 pour les données
entre 1981 €t 1992)

Comme il est _indiQué sur le tableau 3-15, la prévision de production
d’électricité de 'EDD se fondant sur I'hypothése nonmale fut utilisée
pour estimer la demande en fuel de I’an 2000 et 2010. 1I est supposé
que le fucl est utilisé uniquement pour la production d’électricité.

Tableau 3-15 Prévision de production d’électricité ( prévision par 'EDD)
{Hypothese basse=4%, Hypothese normale=5,5%, Hypothése haute=7%)

1992 1995 | 2000 2005 2010
Production d’électricité o
[Qwh] Rcab.sa.uon .
Hypothise basse 2060 | 2277 | 2111 1. 3371 4101
| Hypothzse normale 206,0 | 2591 | 3386 4425 5783
Hypothsc hauic 206,0 2942 412,6 5736 8i1,6
Consommation (MT) ) .
Gasoil Hypoth2se basse 689 838 1.019: 1.240
[ Hypothse normale 623 784 | 1.024 1,338 1.749
Hypoih&se haute 890 1.248 1.735 2454
Fuel Hypothése basse g 52.022 | 63.308 77.016 93.693
| Hypothése normale 47,064 | 59.196 | 77.359 | 101.096 | 132.122
Hypothése haute . 67.215 | 94.265 131.048 185423
Consomimation locale I
(M) C o
Gasoil 2.252 2.944 3.847 5.028

*) Estimation selon hypothése normale
Source : EDD

I.a demande en essence pour le soutage des avions et navires est fixée
4 500 kL pour 1’an 2000 et & 700 kL pour I'an 2010. ‘La demande en
jet fuel est supposéehugmcnter avec une proportion a'nnu_cf;lla de 2%
en tenant compte de 1'évolution des années pl‘écédép'tes. Quant 2 la
demande en gasoil et en fuel destinés au soutage maritime, il est



supposé que la diminution qui se poursuit actuellement s’anéte et que

la demande se rétablira avec une proportion annuclle moyenne de 3%

aprés 1992, compte tenu des rencontres avec les personnes de
_ compagnies pétrolieres et d'autres oi-g:mismes.

Etant donné qu’il n'y a pas de données statistiques fiables sur la
réexportation vers ’Ethiopie, la Somalie et les autres pays, nous
avons estimé le taux d’accroissement de la Iéexponation 4 5%, en se
fondant sur le taux d’expansion économique latente de I’Ethiopie qui
semble étre le plus grand importateur pour Djibouti et qui posséde un
service de dowane au port de Djibouti. Les indices macro-
économiques de I’Ethiopie (y compris I'Erythrée) et de Ia Somalie de
ces quelQucs années figurent sur le tableau A-5-8.

(3) - Evaluation de Pimpact sur I’environnement

1)

Généralités

Etant donné que le présent projet consiste A remplacer les ouvrages
existants par-de nouveaux ouvrages similaires, aucun impact négatif ne

peut apparaitre excepié quelques uns causés pendant les travaux.

Comme la zone concernée, comprenant des terre-pleins provisoites, se
situe dans le périméue du port existant occupé par des ouvrages artificiels
tels que zone de dragage, revétement en enrochements, terre-pleins
portuaires, on pent penser que ce projet ne génére presque pas d'impact
sur les habitants, les activités de péche, les plantes et animaux marines,

’écosystéme, et les autres éléments de 'environnement.

La quantité de pétrole qui sera traité en 2010 est estimée A plus de deux
fois supérieure a fa réalisation de 1992. Cependant, cetie estimation est

largement inférieure par rapport a la réalisation de 1960 s’élevant 4 2

millions de tonnes. . Etant donné que les installations actuelles 2 terre
concernées telles que dispositions de stockage du pétrole, pipeline,
poinpe,s, installations ferroviaires comprenant des matériels roulants
(CDE) pour le transport par vbi_e de terre, sont mises en place pour traiter
une telle volume de pétrole, le port est capable de faire face a la quantité de
pétrole prévue mentionnée ci-dessus.



2)

Par conséqﬁent, dans cette préscente évaluation, nous avons examiné
intensément sur les soins qui doivent étre attribués A Penvironnement afin
d’améliorer le niveau actuel, entre autre sur les mesures a preﬁdrc pour
minimiser la pollution des eaux occasionnée par la manutention des
produits pétroliers,

Eléments de 'impact sur I’environnement

Les ¢éléments de 'impact causé par la réhabilitation des postes pétroliers
sont examinés sur 2 phases qui sont (1) impact pendant les travaux, (2)
impact apr&s la mise en service.

(@} Impaci pendam les .travaux

Les €léments de 'impact qu’exercent les travaux concernés, peuvent
étre regroupés en les 5 groupes suivants :

- Travaux de démolition des ouvrages existants

- Dragage ctexcavation

- Travaux par engins lourds

- Travaux de construction des ouvrages principaux
- Trimsport des matériaux de construction

(b) Environnement aprés la mise en service

On peut distinguer 4 impacis différents qu’exerceront les activités
portuaires aprés 1’achévement de ce travaux, donc la mise en service

des installations concernées.

" Impact causé par I'implantation des postes pétroliers

Impact causé par I’exploitation des postes pétroliers -

Impact causé par les pétroliers accostant aux postes pétroliers

Impact caus€ par les dép6ts pétroliers & terre appartenant aux
compagnies pétroliéres.
(Note : ce dernier n’a pas de relation directe avec les postes pétroliers,

mais nous 'examinons quand méme en titre de référence)



2)

3)

(c) Analyse des impacts sur l'environnement

Nous avons utilisé la méthode & matrice figurant sur le tableau 3-16
pour évaluer les impacts sur Penvironnement pendant les travaux.et
aprés la mise en service des postes.

Prévision et évaluation des impacts sur I’environnement concernant le

projet

Nous avons procédé  la prévision et & I'évaluation des impacts telles
qu’elles sont ihdiduées sur “tableau 3-17 Environnement pendanfles
travaux” et “tableau 3-18 Environnement aprés la mise en service”, en se
fondant sur les critéres mentionnés dans le tableau 3-16.

Conclusion
Environnement pendant les travaux :

Etant donné le faible impact que produisent ces travaux sur
I’environnement, nous pouvons penser que le niveau de

I'environnement pourra tre maintenu par les entrepreneurs.
Environnement aprés la mise en service des postes :

Grice & I'installation des apparaux et des équipements contre la fuite
du pétrole, ta pollution de mer actuelle et la possibilité d’une pollution
séricuse seront largement réduites. D’autre part, en orientant les
utilisateurs pour qu'ils prennent plﬁs de soins envers ’environnement
afin de se servir efficacement des équipements anti-pollution, la

potlution de mer actuelle diminuera considérablement.

3-31
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3.2.2 Examen du plan d’exécution

Nous avons examing, en tenant compte du systéme de gestion actuel, la disponibilité de

personnel et de budget nécessaires 2 la gestion aprés I’achévement de ce projet, et le
systéme de sécurité étant donné que la grande partie de la cargaison traitée dans ces

instatlations sont des matiéres pétroliéres.

(1) Systémede g'csti'on

1y

Apercu de la gestion du port

La République de Djibouti posséde 3 potts qui sont le port de Djibouti, le
port de Tadjoura et le port d’Obock.” La gestion et 1'administration du Port

de Djibouti sont confiées au Port Autonome International de Djibouti
- (PAID), sociéié publique ayant une autonomie financiére et soumis sous la

forte autorité du Président et du Ministre du Port et des Affaires
Maritimes. Le port de Tadjoura et le port d’Obock sont administeés par le
district.

-L’optique du Gouvernement de Djibouti quant & I’administration du port

est proche de celles frangaise et japoxlaise, attribuant une haute valeur au
développement local di au port et & son intérét national. Autrement dit,
non seulement il considere le port com'mc une entreprise du secteur de
transport, mais il établisse an plan d’expllc‘)it'ation du port en relation avec
les politiques sociales et économiques du pays pour l'administrer.
Surtout, comme les services portuaires du Port de Djibouti, le transit des
marchandises, et le gain dii au transport des marchandises vers ’Ethiopie
jouent un rble important dans les finances de 1’Etat, le développement du
Port de Djibouti est indispensable 4 celui de la République de Djibouti.

1e port de Dijibouti est en service 24h/24 durant les 365 jours de I'année.
L’accostage et la manutention peuvent étre effectués a tout moment. Le
pilotage est obligatoire. Le pilote embarqué & 1 lieu au large de I’entrée du

port décidera de 'utilisation du remorqueur

‘La répartition des navires aux postes est effectuée sclon le principe
‘d’usage général, introduisant le systéme de répartition par priorité. Quant

a I’amarrage, toutes les manocuvres sont effectuées par le personnel du
PAID pour les terminaux & conteneurs et pour les postes pétroliers sauf



2)

pour les postes normaux. Concernant la manutention du pétrole, entrée
et la sortie des pétroliers el leurs accostage et appareillage sont effectués
par les pilotes, les remorqueurs et les bateaux d'amarrage appartenant  la
capitainerie du PAID et par les manoeuvres d'amarrage.

La manutention du pétrole est effectuée 2 chaque fois par la com pagnie

pétrolidre concernée en plagant 5 personnes de la compagnie au poste
péuolier et 3 personnes dans le terminal pétrolier A terre pour attacher et
détacher les tuyaux du pétrolier et les tuyaux a terre par un tuyau en
caoutchouc.

Le terminal & coniencurs dispose de 2 grues & conteneur de 35 tonnes de la
marque PACECOQ, 4 chariots élévateur i fourche de 40 tonnes, 2 chariots
¢lévateur de 12 tonnes, 8 tracteurs et 12 remorques comme équipements
de manutention. Le service de manutention est assuré par I’équipe de jour
qui est en service de 8 : 00 a 18 :00 et Péquipe de nuit de 18:00 3 8:00,
réalisé par un relais de 3 équipes.

Organisation du PAID

L’organe supréme de décision du PAID est le conseil d’administration,
mais les guestions importantes telles que le projet de développement du
port de Djibouti ou autres sont soumises a la décision du Conseil des

‘ministres, afin d’étre publiées sous forme de décret présidentiel. Les

Ministres participant a la décision du Conseil des ministres sont les
suivants :

(1) Premier Ministre

(2) Ministre des Affaires Etranggres

(3) Ministre de I’ Agriculture et du Développement Rural

(4y Ministre de UEconomie et du Commerce

(5) Ministre des Transp_or_ts, du Tourisme et des Télécommunications
(6) Ministre de la Défense Nationale

(7) Ministre de 1’Edu_céﬁ0n Nationale

(8) Ministre des Finances

(9) Ministre de 1a;FQnCtiOn Publique et des Réfonhcs Administratives
(10) Ministre de IIndustrie, de I’Energie et des Mines

(11) Ministre de I'Intérieur et de la Décentralisation

(12) Ministre de la Jeunesse et des Sports



(13) Ministre de la Justice, des Affaires Pénitentiaires ¢t Musulmanes
(14) Ministre du Port et des Affaires Maritimes
- (15) Ministre de 1a Santé€ Publique et des Affaires Sociales
(16) Ministre du Travail et de la Formation Professionnelle
(17) Ministre des Travaux Publics, du Logement et de I’Urbanisme
(i8) Ministre du Plan, de I’Aménagement du Territoire, de
I’Environnement et de Ja  Coopération

La gestion du port est exécuté par les administrateurs du port sous la
direction du conseil d’administration qui est composé de Ministre du Port
et des Affaires Maritimes et de représentants des députés, des organes
gouvernefnentaux concernés, des entreprises privées, du personnel du
PAID et des dockers. La composition du conseil est comme suit :

Tableau 3-19 Composition du conseil d’administration

Mcmbre . Nombre

WD -

Représentant de 1'Etat

.5) Ministére de 1’Industrie, de I’Energic et des Mines

. Entreprises privées

- 2) Compagnies Maritimes

Président (mestre du Port et des Affaires Maritimes) i
Députés _ : 2

1) Ministére du Port et des Affaires Maritimes 1

2) ‘Ministére de la Défense Nationale 1

3) Ministére des Finances (Chef du Service des Contubunon
Indirectes) _

4) Ministére des Transports, du Tourisme et des
Télécommunications

[

o

6) Chef de la Direction de la Planiification
7) District de Djibouti
8) Directeur de I'aéroport de Djibouti

[ T -y

1) Chambre de commerce

3) "Entreprise de manutention
4) Transitaire

5) Importateurs-Exportateurs
6) Compagnie pétroliére

7) Banque

Personnel du PAID (syndicat)
Syndicat des dockers

Yt ek et bt ek e bt [N

Le Conseil d' Administration statue définitivemént sur tout ce qui concerne
la gestion, les travaux, l'outillage, 'exploitation du Port, sauf sur les
‘projets de travaux et d'outillage qui entrainent des rectifications ou
modifications essentielles dans les ouvrages ou accés du Port ou qui sont

effectués avec le concours financier de 'Etat.
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i1 a en particulier les pouvoirs ;

- De décider en matieére de travaux i exdcuter dans la limite des

inscriptions aux états prévisionnels.

- De fixer les tarifs maximums et les conditions d'usage pour les
outillages qu'il gére lui-méme ou qu'il fait gérer.

- PD'accorder des occupations temporaires du domaine du Port
supérieures A un an et inférieures ou égales 4 trente ans.

- De créer ou de participer & la création de sociétés oun organismes dont
l'objet entre dans le domaine des activités portuaires et maritimes.

Le Conseil d'Administration établit et présente chaque année avant le ler
Décembre, A l'approbation de T'autorité de tutelle les états prévisionnels
relatifs A I'exercice suivant les dépenses et les recettes de 'exploitation et
les opérations en capital. L’inspection sur la cAomptabi}ité et sur la gestion
financie¢re est effectuée par un service gouvernemental d’inspection
désigné par un arrété.

1es figures 3-16 et 3-17 montrent ’organigramme du Ministére du Port et
des Affaires Maritimes et du PAID. . Ce dernier est un organe pour
exécuter les décisions prises par le conseil, et dont le directeur est nommé

par un arréte.

Bien qu’il faille demander I"approbation du président .d_u conseil pour la
nomination des chefs des principales secti'onsl, le directeur se charge de la
nomination de tout e personnel du port, et de la gestion des services
publics en ce qui concerne les affaires qui intéressent directement le port,
dans les limites de la circonscription du port. II représente le port en
justice et dans tous les actes dé la vie civile, et assure la gestioh financiére

du port.

11 détermine le placement des fonds excédent, les besoins de la trésorerie
et le placement des réserves, gére, révoque-et licencie le personnel du port
en se con_formant aux lois; réglements et cbnventions collectives en
vigueur, procede aux achats et aux autres activités telles que définies dans
le réglement. Comme il appara?t_ dans 1’01'g_anig'r_amme, 9 services a savoir
'1'2:1gent comptable, le sér_vice administratif et financier, le service .
d’exploitation, le service des diudes et_ des statistiques, le service
commercial, le service des infrastructures, le service outillages et ateliers,
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le service capitainerie, le service terminal et conteneurs sont placés sous le
directenr du PAID,

Les principales fonctions de ces services sont les suivantes :

1.

Agent comptable : o
comptabilité, dépenses et recettes de toute sorte (droits de port, frais
de location, autres recettes et dépenses de toute sorte)

Service administratif et financier :
affaires juridiques, administration du personnel, affaires générales

Service d’exploitation :

supervision de manoceuvre portuaire de toute sorte (sauf distribution
d’eau) et du -personnel de manutention privée, gestion et
administration des docks, assainissement et éclairage du port,

collection de frais de toute sorte

Service des études et des statistigues
statistiques et études portuaircs

Service commercial :
information, exploitation commerciale dans le port

Service infrastructure :
construction et entretien des installations portuaires

Service outillages et ateliers
engins i terre, bateau de manoeuvre, aménagement des signaux de

navigation

Service capitainerie :
pilotage, remorquage, amarrage, désignation de poste, distribution
d’eau, service de bac, police, lutte contre incendie, assurance de

sécurité et supervision de la manutention sur les postes pétroliers

Service terminal et conteneurs :
manoeuvres de toute sorte au terminal & conteneurs

La composition du personnel de chaque service est indiqué dans le tableau

3.20. La gestion et I’administration. du port sont assurées par 672
La g p P

personnes dont 44 fonctionnaires d’Etat comme cadre, et 028

-conventionnés. En tenant compte de état actuel et de la taille du Port de

Dijibouti, il semble que le nombre de personnel est excessif.
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Tableau 3-20 Nombre de personnel de chaque service du PAID

Nom de service Cadres Conventionnés | Apprentis | Total
nationaux )
Chambre du directeur 2 3 -
1. Service comnmercial 2 1 -
2. Service des statistiques et 1 10 - - 11
3. Agentcomptable 24 - 27
4. Service administratif et 5 34 - EE 39
| 5. _Service infrastructures 6 42 2 48
6. Service exploitation 4 T - 81
7. Service outillages et ateliers 13 129 3 142
8. Service capitainerie 150 - - 155
9. Service terminal et 158 1 161
conteneurs :
| 44 628 6 672

Note: 1.Y compris 2 coopérants

2. Les appreatis ne font pas partie da personnel
Etat actuel d’administration

(a) Entrée et sortie des navires

Le commandant du port controle la naidgafion des navires i Pintérieur
du port et sur les lignes de navigation. Le port dispose d'un
remorqueur de 2.200 CV muni d'équipements de lutte contre les
incendies et 2 autres de moins de 2.000 CV, ceux-ci en étant

démunis.

Au port de Dijibouti, le pilotage est obligatoire excepté les
embarcations de faible t'omiagé; et le nombre de remorgueurs est
décidé par le pilote. Pour les navires dont la longueur dépasse 170
m, il faut attribuer 2 remorquers et 3 personnes de rc'morquége.

Le service de capitainerie est chargé de Penvoi des remorqueurs, etle
centre de pilotage communique avec les navires se trouvant 2
Pintérieur et  ’extérieur du port & I"aide du systéme VHF portuaire.
Cependant, le radar portudire existant ne fonctionne pas et le sous-
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équipement du systtme de communication retarde parfois la

préparation d’entrée du navire. Les pilotes, formés en France, sont

de niveau interiational.

(b) Gestion des installations d’amarrage

a.

Manutention aux postes pétroliers

Aux postes N°11 et N°12, les pr(_)duits_ pétroliers sont
manutentionnds dans les citernes de Total, Mobil et Shell qui
représentent ensemble une capacité de 200.000 T. Le pipeline &
terre est composé de tuyaux communs des trois compagnies et
de tuyaux propres A chaque compagnie. Les compagnies
prennent en charge chacune un tiers des frais d’entretien des

tuyaux communs. Ces derniers sont relativement neufs.

Concernant la manutention des produité pétroliers, les entrée et
sortie et les accostage et appareillage des pé’:troliers sont assurés
par les pilotes, les remorqueurs et les personnes de remorquage,
appartenant au service de capitainerie. Les remorqueurs et les
personnes de remorquage sont répartis en 3 équipes qui se
relayent deux fois par jour,‘z‘i 8:00 et & 18:00. 2 remorqueurs et
3 personnes dé remorquage sont attribués aux navires de plus de
170 m de long. Les navires peuvent entrer et sortir i tout

moment de la journée.

La manutention du pétrole est effectuée a chaque fois par la
compagnie pétrolidre concernée en disposant 5 personnes de la
compagnie au poste pétrolier et 3 persdnnes dans le terminal
pétrolier A terre pour attacher et détacher les tuyaux du pétrolier
et les tuyaux A terre par des tuyaux en caoutchouc. ILa
communication entre les postes et le terminal se fait par des
talkies-walkies. L'organigramme des manoeuvres figure 2 la

page suivanie.

Enfin, 6 agences 2 savoir Savon, COMAD, Kothari, MTS,
CGM et Inchcape, sont en service coopérant avec les 3

compagnies pétrolitres et les compagnies maritimes,



b.

Manutention aux postes & conteneurs

Le quai sud muni des postes N°1 et N°2 fonctionne comme
terminal & conteneurs A partir de 1985. Tous les contencurs sont
d’abord placés sur les terie-pleins 4 conteneurs avant de les
charger aux navi_res pour les livrer & 'expéditeur, et aucun
conteneur n'est lvré directement A Pexpéditeur sur le quai, Une
partie des conteneurs vides est liviée directement & ’expéditeur
par la compagnic maritime sur le quai. La livraison des
marchandises se fait entre 8:00 et 18:00 sauf le vendredi, La
livraison durant 1a nuit exceptée celle du vendredi, et durant la
Jjournée des dimanches et des jours féri€s est possible, mais
exige des heures supplémentaires. Le temps limite de réceplion
des marchandises d’exportation se situe 24 h avant ’arrivée du

navire concerné.

Le plan de stockage des conteneurs d’exponaﬁon est élaboré par
le PAID un jour avant la réception des conteneuré, se fondant .
sur les listes de rése;‘vatfon provenant des agences. Quant au
plan de livraison des conteneurs importés, il est établi par le
PAID un jour avant la Hvraison, d’aprés ’avis de réception
fourni par le destinataire. Les plans de manocuvre tels que plan
de stockage on plan de chargement sont élaborés par des
spécialistes appartenant av PAID.



Date probable d'arrivée du péirolier

Plan de répartition des citernes

Information sur la navigation du pétrolier

Plan de manutention

Préparation d’accostage et de manutention

Vérification de ia quantité

Examen des caux

Verrouillage de la soup'ape" du navire

Surveillance tout au long de I'itinéraire du
pétrole

Fonctionnement de la pomipe du pétrolier
Début de ta manutention

Acheévement de la manutention, vérfication
du pétrole résiduel

Délivrance du certificat de réception

Délivrance de I"autorisation de sortir du port

Départ

du pétrolier a ’agence et A la compagnie
pétroliere

de la compagnie pétroliere A ’agence ¢t au
pétrolier

attachement des tuyaux par le personnel de
Ia compagnie pétroliere

présence du pétrolier, personnes chargées
de vérification

préséncc' du pétrolier

enlévement du tuyau par le personnel de la
compagnie pétroliére

de la compagnie pétrolitre au capitaine

délivrée a la douane

Organigramme de maneouvres sur les postes péiroliers

(c) Répartition des navires

Au port de Djibouti, la répartition des navires aux postes suit I’usage

général, respectant le principe d’accostage par ordre d'arrivée. En
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cas d’un retard considérable, il faut attendre que les postes soit libres
en laissant la place aux autres navires enregistrés ultériewement mais
arrivés plus 16t. Pour éviter un déplacement supplémentaire entre le
poste et le dépdt, la compagnie maritime concerné pent demander lors
de la réservation de poste celui qui est proché du dépbt ol sera placé
la cargaison.

Concernant les démarches d’acces aux postes existants, il faut
déposer aupres du commandant du port un calendrier désignant la
date d’arrivée du navire au moins 7 jours avant Pentrée au port, en
tenant compte qu"il faut fixer_au’parayant les conditions d’accueil &
savoir la réservation du pilote, du poste, etc. Le service de
capitainerie établit chaque mois le calendrier mensuel d’arrivées de
navire du mois prochain, De toute maniére, 1'utilisateur doit faire
savoir 24 h avant ’arrivée, I’heure d’arrivée définitive du navire, et
remettre les dossiers nécessaires. La compagnie maritime doit payer
au préalable les droits de port et les frais de cargaison au PAID,
autrement >utilisation du poste est interdite.

Concernant I'utilisation des posteé pétroliers, le poste N°12 proche du
citerne, et qui dispose d'une profondeur d’eau suffisante (-12 m) et
d'un pipeline contenant beaucoup de tuyaux, est exploité
prioritairement, tandis que le poste N°11 n’est utilisé
qu’auxiliairement. Le nombre de pétroliers accostés par poste en

1992 est comme suit ;

* Nombre de pétroliers accostés par poste (1992) |

Nom de poste Nombre de pétroliers
Poste N°10 : i
Poste N°11 13
Poste N°12 74
Poste N°13 _ 3
Rade _ 24
Touwl 115

Source : PAID
(d) Projet de développement du Port de Djibouti

Un plan quinquennal fut élaboré en mai 1992 par le service de
planification attaché au cabinet du Premier Ministre, sous le titre de
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“Direction de développement économique et social (1 9'91~I995)”, qui
fixe :bon_lme objectif portant sur D’administration du port,
"'amélioration de capacité adiministrative du PAID et le développement
des entreprises privées relatives aux activités portuaires.

Plus concrétement, elie mentionne les mesures suivantes :

1) Réorganisation du PAID (régime de travail, réglements
d’exploitation, tarif, etc.) '

2) Formation du personnel du PATD et des cadres s’occupant des
domaines technique, économique et administratif

3) Modération du réglement pour développer des entreprises
privées du domaine portuaire, aménagement de la zone franche,

mesures d’accroissement de productivité, etc.
4)  Amdlioration du niveau de divers services relatifs 2 1’éxportation

D’autre part, le plan 4 moyen terme, avec pour horizon 2002
mentionne comme mesures matérielles la réfection du baAtiment

administratif du port.
4)  Problémes actuels sur I’administration
(a) Organisation

Il s’avére indispensable que le port soit utilisé facilement et apprécié
par les atilisateurs 3 savoir les compagnies maritimcs, les
expéditeurs, etc., aussi bien matériellement qu’administrativement,
pour encourager exploitation du port et pour affermir sa position par
rapport aux ports concurrents qui sont Aden, Djeddah et Suez. Pour
ce faire, il faut saisir rapidément, largement et systématiquement le
besoin des utilisateurs afin de le concrétiser au développement et &
I’administration du port. 1l est également important de fournir des
~ informations utiles aux utilisateurs pour qu’ils exploitent le port plus
activement.  L’importance et V'efficacité de ces fonctions
augmenteront davantage au fur et & mesure que la concurrence entre
ces ports s’intensifie, mais le PAID ne posséde pas de service

assurant de telles fonctions dans son organisation.
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(©)

(D

(e)

Contrdle de I'entrée et de la sottie des navires

Il semble y avoir des problémes de sécurité sur la navigation des
embarcations de taille importante lors du mauvais temps a la saison de
Khamsin durant les mois de juillet A septembre.

Il faut ajouter que I’horaire pour les pilotes et les remorquenrs n’est
respecté que rarement, ce qui entraine une perte de temps aux entrées
et aux sorties des navires.

Dragages

Des dragages ont &té .f:ffeclués devant les posies N°10 4 N°14, et
devant le poste N°15, dont le volume s’éléve & 20.000 m? pour les
premiers {(quantité cumulée de 3 années, de 1989 & 1991), et & 8.000
m? pour le dernier (dragage de 1993), a I’aide des dragueS suceuses
en fixant la cote & —12'm, les matiéres'draguées étant transportées par
un pipeline au iargé a une profondeur sitvant entre 19 et 20 m. Etant
donné qu’il n’y a pas de transport de sable par la houle au port de
Djibouti, 1a maintenance de profondeur par des dragages réguliers est
inutile, mais comme il y a un bas-fond devant le poste N°13
émpéchant I’accostage au poste N°14 quand un navire est amarré au
poste N°13, il faut procéder au dragage pour élargir la voie de
navigation.

Enlévement de pipelines

Les pipelines hors service sont jugés inutiles lors de Ia discussion en
1986, leur enlévement et leur placement dans le hangar de Mobil étant
actuellement en cours. Il est souhaitable de les terminer rapidement,
et d’arranger le site pour assurer une manutention efficace.

Livraison de la cargaison

Concernant la livraison de la cargaison, il existe de diverses
démarches entre 'agence de navigation, la compagnie pétrolitre et le
caiﬁitaine de bord, qui retardent, avec les démarches douanieres le
début de la manutention, I est souhaitable de les simplifier et de les
rendre efficace.



()

(g)

()

Insuffisance du systéme d’élaboration du plan de manutention du
PAID '

L’élaboration du plan de manutention est confie aux agences de
navigation dont certaines établissent le plan & la main, sans utiliser
Iordinateur. De ce fait, il est difficile d’élaborer rapidement un plan
de manutention cohérent.

Manutention de pétrole

Le déchargement du pétrole envers la base pétroliére dépend de la
performance des pompes du pétrolier, et il est impossible de
décharger 3 sortes d’huile & la fois. Par conséquent, un
raccourcissement de temps d_e' déchargement n’est pas possible.
Cependant, comme ’attachement et le détachement du tuy'au en
caoutchouc sont actuellement effectués i 1a main par 5 personnes du
cbté port et 3 personnes du coté dépdt pétrolier, on pourra diminuer
ce temps de manoguvres en installant dans le futur un bras de
chargement. L'installation nouvelle du bras de chargement est en

train d’étre étudiée par les trois compagnies pétrolicres.
Ouverture de service 24h/24

Un service assuré 24h/24 est une des qualités recommandables du
Port de Djibouti. 1l est certes important de fournir un service bien
congu aux utilisateurs tels qu'armateurs, expéditeurs, etc., mais
comme il est dangereux d’accoster aux postes pétrolieres pendant la
nuit, il faut installer & nouveau des dispositifs d’éclairage i la jetée, et
réparer rapidement le radar portuaire qui est actuellement hors
service. D’auntre part, il faut obliger le pe.rsonnel de porter une casque

et des chaussures de sécurité & tout moment de la journée pour sa

sécurité.

Ordinateur et systéme de communication

La communication par ligne téléphoniqu_c entre le PAID ct les

~ utilisateurs n’est pas satisfaisante ce qui résulte du manque de circuit

téléphonique. La portée de communication par VHE assurant le
contact entre les navires et le port est limitée a environ 20 miles, une
portée inféricure & la moyenne mondiale. D’autre part, il est
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1)

souhaitable que le radar portuaire actuellement hors service soit réparé
rapidement.

Informatisation

Le systeme d’exploitation et d’administration du terminal a
conteneurs est informatisé, tandis qu’il ne ’est pas encore quant aux
manoeuvres des postes pétroliers et & "arrangement de 'entiée et de

ia sortie des navires,

Mesures d’amélioration de *administration actuelle

Comme nous venons de le voir, le PAID est relativement bien géré malgré

certains défauts au niveau du syst&me d’adminisfration. Cependant, pour

améliorer la situation actuelle du PAID, il faudra procéder aux mesures

suivantes:

(a)

(b)

©

Service d’enregistrement

D’apres 1a constatation de la situation actuelle o1 les postes pétroliers

‘ont été laissés jusqu’a ce qu’ils deviennent dangereux, il s’avére

indispensable de répertorier régulizrement ’état des dommages ou
des réparations des infrastructures portuaires A savoir les postes

pétroliers, afin de les réparer ou de les réhabiliter.
Placement des spécialistes

Pour exécuter convenablement les propositions mentionnées ci-
dessus, il faut :

1) compléter rapidement lec poste de conseiller technique
actucllement vacant par un ingénieur compétent et expérimenté

qui connait bien I’ingénierie portuaire en général.

2) former le personnel systématiquement, en sélectionnant des
techniciens apte 2 subir une reconversion, et en les envoyant 3
des établissements de formation compétents traitant I'ingénierie

portnaire, afin qu’ils acqui¢rent des connaissances.
Création de service chargé de développement des activités portuaires

Nous proposons de placer dans l'organisme du PAID, des personnes
pour développer les activités portuaires, saisir les besoins des
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6)

utilisateurs (compagnie pétrolidre, agence de navigation, navire
concerné ete.) et fournir des informations utiles aux utilisateurs.
Pour ce faire, il faut renforcer le service commercial par sa

. réorganisation.

G

(&)

4y

(g)

Entretien des remorqueurs

Pour faire face & la fréquentation des embarquations de grande taille
ainsi que pour assurer la sécurité des manoeuvres sur les lignes de
n'avig‘ation, il faut obliger une maintenance convenable des
remorqueurs, entre autres I'approvisionnement permanent des pigces
de rechanges tequises, et la vérification quotidienne ainsi que

I'entretien des équipements du remorqueur.
Assurance de cohérence et de flexibilité du plan de manutention

Pour assurer une manutention efficace et sans danger, le PAID doit
lui-méme élaborer tous les plans de manutention. Pour établir le plan
au préalable et réaliser un rapide départ du navire, il faut fixer un
temps limite au changement de navire et du port d’escale.

Silﬁpliﬁcation de démarches pour le PAID

Il faut réduire 'inconvénient du systéme actuel qui exige aux
utilisateurs de déposer de nombreux documents & divers bureaux, et
simplifier les démarches de 1’accés au port, de la manutention, eic.,

pour faire progresser efficacement I’informatisation du PAID.
Mauliiplication des postes téléphoniques et des circoits €iéphoniques

Tlest indispensaible' d’augmenter le nombre de postes téléphonigues et
de circuits téléphoniques au PAID, pour améliorer la communication

défectueuse avec les utilisatenrs et pour assurer une gestion efficace.

Finances du PAID

Le PAID‘ doit assurer la charge de I'exploitation de I'entretien et du

renouvellement des installations portuaires. A cet effet il dispose des

ressources ci-aprés @



M
2)

3)

@

)

(6)

Droits de port

Frais de port sur les marchandises a I'importation, & 'exploitation et
en transi _

Produits des péages pouvant &we établis en vu de subvenir a
l'entretien des rades, passes et chenaux

Produits des péages pouvant Etre destinés & rémunérer les services
qu'il p'eut organiser ou subventionner en vue d'assurer la sécurité et
Ia sauvegarde des navires, des équipages, passagers et cargaisons, la
propreté, la Police et la surveillance  l'intérieur de la circonscription
du port et de ses dépendances

Produits de l'expldita'tion de l'outillage public directement administré
ou affermé par le port

Eventuellement participation des communes, ‘des Chambres de
Commerce et d'Industrie, de tout autre établissement public ainsi que
des personnes privées  certaines dépenses d'exploitation effectuées
par le port

Les opérations en capital comprennent en dépenses toutes les dépenses de

renouvellement, de reconstruction, d'amélioration, d'extension des’

ouvrages ou des outillages ainsi'que des capitaux empruntés par le port.

Pour faire face & ces dépenses, le port dispose des ressources ci-apres :

oy
)
©))
4

®

Produit des amortissements

Prélevement sur les comptes de réserves

Produits des aliénations de biens mobiliers et immobiliers
Eventuellement participation des communes, des Chambres de
Commerce et d'Industrie, de tout autre érablissement public ainsi que
des personnes privées A certaines dépenses en capital effectuées par e
port |

Versement de I'Etat en capital ou en annuité

Les finances du PAID fonctionnent en ‘utilisant ces recettes. Quant i

I’ampleur du budget, des receties et dépenses courantes de 3.167,8
millions de FD et celles du capital de 2.804,7 millions de FD ont été
inscrites au budget 1992, 2.990,5 millions de FD et 2.293,9 millions de
EFD réspcctivcment au budget 1993. Leur détail figure sur les tableaux 3- |
2let 3-22, '
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Tableau 3-22 Bilan

Crédit ____ j’ Débit |
' 1989 | 1990 | 1991 | 1992 1989 | 1990 | 1991 | 1992
Actif immobilisé 3.859 3.762( 4.356] 9.070 Capi[aux 5.5511 1.906| 1.580f 2.719
Actif circulant 2.043| 2.154| 2.5631 2.053{ Fonds de réserve 1.182| 1.783) 1.021
Fonds de véserve 74[ Débit A long ct 4| 208] 2.360| 2.541| 6.455
moyen lerme i
Débit A court terme 358 533 695
Profit 142 110 482 40
: ' 69
5.9011 5916 6.919[11.197|| Total du passif et| 5.901}| 5.916] 6.919|11.197
Total de I’actif du capital

D’aprés le bilan de 1989,1990 et de 1991, le PAID contribue & Pintérét
national en réalisant chaque année des profits comme l'indique le tableau

suivant.

Tableau 3-23 Evolution des profits du PAID de 1989 4 1991
(Unité : million de FD)

Année fiscale Profit
1989 142
1990 110
1991 482
1692 40

A part 'année 1990 ot il y a eu la Guerre du Golfe, des dépenses
importantes dues & l'investissement en équipements portant sur
I’élargissement d’installations portuaires et I’améliosation d’installations
vétustes, et au remboursement de I’emprunt rendent le financc_;m'fmt
difficile. L’aéquistiﬂn d’immobili’sa’tions inscrite dans les recettes du
comte de capital porte sur la construction et I’agrandissement du terminal &
conteneurs et sur 1’agrandissement et I’amélioration des autres installations
portuaires. Le tablean snivant montre les a_cqhisitions d’immobilisations
et le remboursement de I’Icmprunt de 1989-1993.

Tableau 3-24 Acquisition d’immobilisations et remboursement de ’emprunt

Année fiscale Acquisition Remboursement de Remarque
: d'immobolisation l'emprunt :

1989 818.,6 | 238,8 Réalisation

1990 | 139,4 | 2399 Réalisation

1991 931,1 2394 . Réalisation

1992 . 2.458,8 3459 A Prévision

1993 1.972,9 _ 321,0 ' Prévision




7

L’équipement d’installations de taille importante fut terminé en 1993,
laissant augmenter les frais ¢’ amortissement & partir de I'exercice 1994, ce

qui exercera des impacts sur I'exploitation du port.

Pour ajouter, une augmentation de 80% des droits de port ayant pour but
d’améliorer le fonctionnement du port fut proposée et est soumise
actuellement au Conséil de Ministres aprés 'approbation du conseil
d’administration. D’apsés le bilan de 1991, les droits de port faisant objet
de cette augmentation s’éleve A 164.849.519 FD.

Situation financiére du PAID

Comme on pent voir sur le bilan du Compfe de capital figurant au tableau
3-21, emprunt est en hausse depuis 1991, Le remboursement dépassait
I’emprunt jusqu’a 1990, mais ’exercice 1991 a enregiswé un emprunt de
641,4 millions de FD par rapport & un remboursement de 239,4 millions.
L’augmentation de 'cmprunt est de 641,4 - 239,4 = 402 miltions de FD
pour I'année 1991, 1.954,0 - 3459 = 1.608,1 millions de FD pour
Pannée 1992 et 1.589,0 - 321,0 = 1.268 millions de FD pour le budget
1993,

En conséquence de l’mlgmentatiorl de Pemprunt, I’actif immobilisé est en
hausse, en méme temps que I’amortissement.  Mais du pbint de vue
opération, il semble ne pas y avoir de probléme étant donné que la somme
de remboursement s’élevant 4 2394 millions de FD est inférieure i celle
d’amortissement. Le profit de ’exercice 1992 était de 214,4 miillions de
D sur le budget qui diminua & 42,7 millions de FD lors du réglement soit
20% de Pestimation. 1l semble que ceci est dii & une augmentation de
dotation dux amortissements pour atteindre 720,8 millions de FD soit un
chiffre 2,1 fois supériear & celui inscrit dans le budget qui s’éleve a 337
millions de FD.

Dans le budget 1993, le profit est estimé A 169,3 millions de FD, et la
dotation aux amortissements & 360 millions de FD. La modification de
cette dernitre entrainera nécessairement celle du premier, comme on a va
sur le bilan de 1992.
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)

Systtme de sécurité

1)

Ftat actuel des activités A 'intérieur du port

La situation de I’organisation et de 'administration relative 3 la prévention

et celle des installations et des équipements concernés ont été enquétées

auprés de la capitainerie, du capitaine du pétrolier amarré au poste péurolier

N°12, de 'agence de navigation et de la compagnie pétroliere, et par

inspection sur le terrain.

(a) Acces au port

a)

b)

Faire part des éléments suivants 2 Ia capitainerie et 4 'agence de

navigation

- Faire part de la date probable d'arrivée par télex ou par VHF, 4

jours avant, 3 heures avant et 1 heure avant I'arrivée.
Chenal d’acces A la zone d’ancrage

Les navires arrivé & l'avant-port accédent & la zone d’ancrage de
la manidre suivante. Aprés avoir vérifié leur po'sit'ion par le
phare “Ras Bir” & ’entrée du golfe “Golfe de Tadjoura” (11°59°
N, 43°21° E), ils avancent jusqu’au flanc de la phare “lle
Maskal” ot la colline de “Gishi” située & 3 licux au sud du poit
de Djibouti s’élevant & une altitude de 194 m et les balisages
lurﬁineux s’alignent linéairement. Les navires peuvent accéder

facilement en avangant sur cette ligne.

La zone d’ancrage pour ’attente au large est fixée entre le récif
“Banc du Pingouin” ¢t le récif “Récif de Houmbooli”.

Zone d'ancrage @ 2.200m de long X 1.100 m de large

Profondeur d’ean : 13-22m

Qualité¢ du fond : vase (bonne tenue) - _

Note : la zone portuaire fut modifiée et agrandie en 1988 (voir
Fig. 3-18) |
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)

d)

e)

Chenal d’accés aux postes N°1H et N°12

1. Chenal : 3.000 m de long et 750 m
de large
Profondeur d’eau 2 1525 m

Distance sous quille admissible : plus de 10% du tirant
d’eau

L’acces aux postes est aisé étant donné que le balisage est
complet et que le port dispose des chenaux larges et
suffisamment profonds.

2. Bassin d’évolution

Disposant une largeur suffisante, comme il est indiqué & la

figure 3-18, il assure une évolution aisée.
Pilotage

Le port dispose de 7 pilotes qui sont en permanence durant toute
’année assurant un service 24h/24. Tous les havires de tonnage
brot supérieur 4 300 tonn'es sont 'obligés d’&tre pilotés, sauf les
bétiments de guerre. La formation des pilotes fut commencée il
y a 15 ans. s sont sélectionnés parmi les jeunes ayant terminé
leurs études secondaires afin de subir la formation et
I'entrainement de pilotage en France. Leur dge moyen est de 35
ans, leur qualité étant supérieure au niveau international. Ils sont
tous fonctionnaires placés sous 1’autorité du directeur du port.

Marée, vent et tirant d’eau

1. Haute marée +2,90m, marée moyenne environ +1,60m,

basse marée +0,20m
2. Le courant de marée est extrémement faible dépassant

rarement 1 noeud

3. Une mousson de nord-ouest soufﬂe de juin & aolit

provoquant parfois une dérive de 3° & 5° aux navires accédant
au pott.

4. L’entrée et la sortie de toutes Ies embarcations sont interdites

_ quand la vuesse du vent dépasse 20m/s.
5. Le tirant d’eau maximal admissible des p()stes N°llet N°12
estde 10,9 m.
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(b) Accostage

Tableau 3-25

a) L’accostage est actuellement opéré de maniére suivante :

1. L’accostage est assisté par les remorqueurs, les bateanx de
pilotage et les bateaux d’amarrage. La liste de ces

embarcations de manoeuvre se figure sur le tablean 3-25.

Bateaux de service au Port de Djibouti

Nom Taille Année de | Equipement de lutte Armafcur
- construction | contre les incendies
1. Remorgqueur _
Abdu Baker Pacha 1560 CV 1965 NUL HMO
Arthur Rimbaud 1800 CV 1975 NUL HMO
Bab-El Mandeb 2200 CVY - 1988 Eau/mousse HMO
2. Bateau de pilote _ _
Etoile L=12m 1989 NUL HMO
Ras Syan 1=8m 1965 NUL HMO
3. Bateau d'amarrage
| Dorale L=8m 1989 - NUL HMO
Asseyla L=8m 1965 NUL HMO
Ali-Adde - L=8m 1965 NUL HMO
4. Skimmer o
Yega L=10m 1989 NUL HMO
5. Bateau de secours : _
Bourhan Ali Warki 3300 CV,253)B 1989 Mousse DAM
6. Bateau de _
surveillance _ ‘
Ali Qudom L=18,5m,51]JB 1989 - . NUL CGO
Note:  HMO : Capitainerie
DAM : Direction des affaires maritimes
- CGO  : Bureau de surveillance ¢Otitre
Source :  Capitainerie du PAID
2. Urilisation de 2 remorqueurs pour les navires de plus de 170
" m de long. o _ | .
3. Les navires doivent disposer de _tout {’amarre nécessaire.
4. 1. horaire du pilotagg& et le nombre d’équipage sont indigués
“dans le tableau suivant.
Type d’embarcation Nombre d’équipage Heure de service O
Remorqueur 6-7 p / équipe Rotation de 3 équipes
Bateau de pilotage 3-4 p/ équipe (8:00-18:00,
Bateau d’amarrage 2-3 p/équipe 18:00-8:00)
Personnel & terre pour 18 p. en tout
amarrage
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b) Amarrage

1. Les navires doivent en principe accoster tribord aux postes
N°il et N°12.

2. Utilisation d’amarre dont disposent les navires, soit 2
amarres de bout de Iavant, 2 amarres de bout de Parriére, 2
pairs de traversiers et 2 pairs de gardes montantes, 12 cibles

en tout.
(c) Démarches d’entée et sortie du port et dossiers a préparer

a) Il faut déposer les dossiers suivants lors de Pentrée et la sortie
du port.
Nombre d"exemplaires

1. Lazaret
a. Certificat de quarantaine par sans fil -

b. Déclaration de santé 1

¢. Liste de vaccination 1

d. Liste déquipage 1
2. Bureau d’immigration

a. Dossier d'immigration 1

3. Douane '

a. Manifeste des marchandises 1

b. Liste d'équipage 1
4, PAID

a. Liste d'équipage

b. Manifeste des marchandises 3

b) Délivrance de la libre pratique

. Apres Ienquéte auprés du capitaine effectuée par un employé du
lazaret émbarqué au moment de 'accostage, la libre pratique est
délivrée. Personne ne peut embarquer avant la délivrance de
cette pratique, méme les employés da.bu service d’immigration

et les douaniers,
¢) Avisd’armrivée

Le personnel de 1’agence de navigation embarque apres la
délivrance de la libre pratique, pour établir et adresser 'avis
d’arrivée et la lettre d’avis. (voir fig. 3-19)



(d) Débarquement des produits pétroliers

Le débarquement s¢ déroule de( la maniére suivante pour chaque

compagnie pétrolitre. (voir fig. 3-20)

a)

b)

Préparation

1. La compagnie pétrolidre doit placer sur le quai un gardien
équipé d’extincteur 3 COz2, 30 minutes avant ’accostage du
navire.

2. Aprds I'accostage, 5 personnes de la compagnie embarquent
pour commencer la manoeuvre d’attachement des tuyaux
sous P’accord avec I’équipage du navire. La manoeuvre
terminée, ils prennent contact par talkie-walkie avec la
compagnie et les 3 personnes s’occupant du pipeline a terre,
afin de vérifier s’il n’y a pas d’erreur.

Commencement du débarquement des produits péuroliers

Aprés I’attachement des tuyaux, les personnes de la compagnie
pétrolicre demandent | "équipage du pétrolier d’ouvrir la
soupape et de démarrer la pdmpe de déchargement. A partir de
ce moment, 2 gardiens sont ajoutés sur le quai soit 3 gardiens en

tout (1 de la capitainerie, 1 du corps de pompier et 1 de la

compagnie pétroliere).
Achgvement du débarquement

Aprés Pachévement du débarquement, toutes les citernes sont
vérifiées par I’équipage du pétrolier et par un arpenteur qui
déli?ra_ra un “certif icat de déchargement” au capitaine s’il n’y a
pas d’huile résiduelle. Le débarquement sera tetming aprés avoir
enlevé les tuyaux. |
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1. Déchargemert di pétrole

\\
/\

/

|
| ~
1 Pipeline Résoarvoir A terre
F- B Shell
A. L_J ¥oblil
. ota
Pompe du I L SN
navire E;?J
p L
p
SoulagefChargement du pétrole
. pour réexportation
' Résarvoir 4 terre
' - Soutage - Shell
B. | {Avitailement) -Mobil
Rés;voii iR L_J Total
carburant }_ l o
|| Inérieur du pays
4”‘ I Y b 1fw——n
Ay
¥ - Remorque citerne
o/ £ E‘(;-'TWT
. Camion citerne
_ ' Chargement du
] \ s pétrole de cargaison
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A; Déchargement du pélrole
B: Soutage

C: Pétrole pour réexpoertation
D Remorgue ciierne

E: Camion citerne

Figure 3-20  Organigramme de la manutention du péirole



() Apparcillage

1) Le "‘permis' d’appareillage” est délivré sur le bord au

capitaine par le personnel de I’agence de navigation.

2} Le pilote, embarqué avec les personnes chargées de
remorquage et de manoeuvre d’amarre, commence la
manoecuvre aprés vérification d’accomplissement
d’apparcillage auprés du capitaine. Les navires munis de
gouvernail d’étrave A jet ne nécessitent pas 'usage du

Iemorqueur concernant cette manoeuvre.
(f) Organisation de la capitainerie (PAID)
a) L’organigramme de la capitaineric s¢ trouve & la figure 3-21.

b) Un adjoint et 7 pilotes qui sont placé sous le directeur du port
supervisent les services de capitainerie, de sécurité, de
remorquage et amarrage, de distribution d’eau, d’embauche de

I"équipage et de bac.
2)  Systtme de préventidn des sinistres
(a) Situation actuelle du systeme d’urgences {voir figure 3-22)

Comme il est indiqué plus haut, le port dispose d’un systéme de
secours composé par fa compagnie pétroliére, e corps de pompiers
municipal, le service de sécurité civile, I'armée de terre et de mer
frangaise, le corps de pompier de I'aéroport et la cq'nférence de
sécurité cdtigre, pour faire face aux incendies et aux accidents
péiroliers pendant les manoeuvres. Ce service intervient aux
accidents par 'appel du directeur selon leur ampleur afin de
minimiser les dégits.

(b) Installations et équipements de prévention ct de sécurité appartenant
au PAID

@) Le port ne dispose ni de service de surveillance, ni de détecteurs
d’intc‘ndié, ni de systémé d’alarme. La communication entre les
offices et le personnel est assurée par le résean VHF, les talkies-
walkies et par les téléphones.



Directeur du port

Service de pilotage - Secrétariat

Adjoint du directeur du port

Officiers

Bureau des mouvements et de pilotage 6 personnes pour VHFFAX/Radar

Détachement de Iutte 1 officierde port et 8 personnes

contre les lncendie i. Pompesdincendie (2) 3. Mousse et COQ
eleslin 8s 2. Pollution . 4 Vedette collecteur de pétrole "Vega"

Remorquage, amarrage ‘ : 3 remorqueurs

3 bateaux d'amarrage
2 bateaux de pilote

Distribution d'eau _ ' 3 équipes de 25 personnes

Service du personnet | | 4 personnes

Service des bacs Capitaine du bord : 1 personnes

Aitres . B personnes

Figure 3-21  Organigramme de la capitainerie



£n cas d'un incendie grave, aide extérieure
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Figure 3-22 Systdme en cas d'urgence



b) Extincteurs

1. Une bombe & CO2 portable est placée en permanence sor
chacun des postes N°11 et N°12.

2. Cops de pompiers (PAID)

a. 2 voitures de pompier - : {contenant 2.000 L
d’eau et 1.000 L de mousse)

b: Réservoir de mousse (2 réservoirs de 1.000 L et 25
bouteilles de 20 L)

c. Extinctenra CO2 portable 20

¢} Equipement contre la fuite de pétrole

1. Aucun équipement contre la fuite n’est placé aux postes N°11
et N°12.

d) Equipements de lutte contre les incendies et la fuite de pétrole

L'information ci-dessous a été donnée par la société MOBIL 2
Djibouti.
1) Corps de pompiers du port

- 1 moto pompe mobile (120 m3/h) avec 800 m de tuyau
souple (diam. 100/110 mm)

- 2 véhicules avec pompe (60 m3/h) et 2 cano'ns' & mousse
(60 m3/h)

- Camion émulseur de 1.000 litres d'une autonomie de 20

mn.

- Remorqueur "Bab-el Mandeb" é_quipé de 2 canons &
mousse {(1.000 I/mn) et d'un réservoir d'émulsion de
5.0001



2)

- Bateau de secours "Bourhan Ali Warki" équipé de 2
canons & mousse (L.OOO 1/mn) et d'un réscervoir
d'émulsion de 5,000 1

Compagnies Pétrolicres
a. Sociéé MOBIL

- 2canons & mousse mobiles de 2.000 )/mn
- Tuyau souple de 180 m (diam. 4")

- ‘Tuyau souple de 400 m (diam. 2")

- 4 générateurs de mousse

- 16 flits de 200 litres pour émulsion

b. Société SHELL

- Canons & mousse mobile de 2.000 et 1.800 /mn, un de
chaque '

- 1canon a mousse

-1 tuyau souple de 260 m (diam. 2" 1/2)

- 36 fiits de 200 litres pour émulsion

- 16 seaux de 26 litres pour émulsion

~ 1 chariot pour wanport de firs

- 10 fits de 2001 pour dispersant

- 10 seaux de 5 | pour dispersant

c. Socié€ TOTAL

- 2canons & mousse mobiles de 1.000 I/mn
- Tuyau souple de 400 m (diam. 2" 1/2)

- Tuyau souple de 200 m (dianﬁ 2™

- 23 fits de 200 litres pour émulsion

d. Installation commune de MOBIL et de TOTAL 2
I'Aéroport d’Ambouli

-1 tuyau souple de 200 m (diam. 2%)
- 1 canon & mousse mobile de 2.000 I/mn
~ 10 fots de 200 litres pour émulsion



e. Corpsde pdmpi(_ars de I'Aéroport d'Ambouli

- 2 véhicules eaufémulsion, chacun étant équipés d'un
canon de 450 1/mn, d'un réservoir d'eau de 6.000 litres
et d'un réservoir d'émulsion de 720 litves

-1 véhicule eau /émulsion équipé dun canon de 450 1w,
1 canon de 3.000 1/nin, du réservoir d'eau de 6.000 litres
et du réservoir d'émulsion de 720 litres

- 21 fiits émulsion de 200 litres

f. Equipement de la société Shell a FAéroport d'Ambouli

- 1canon & mousse de 1.800 l/inn
- 4 fits de 200 litres pour émulsion

- 4 seaux de 20 litres pour émulsion

- Tuyau souple de 40 m (diam. 2" 1/2)
Equipements et matériels de lutte contre la fuite de pétrole

a. Pl'ém_ de protection contre la fuite de pétrole du Golfe
d'Aden

- Barrage flottant de 500 m (Type : BUN 2H36DF)

- 2 Skimmers Type Mantaray Tansvac 500D équipés
d'une motopompe thermique, d'un tuyau souple flottant
de 50 m, d'un tuyau souple de refoulement dé 30 m et de
2 réservoirs de 1.000 litres

- 1 pompe submersible de 200 m3/mn "Slickbar" avec un
tuyau souple de 40 m

- - 40 Fits d'émulsion de dispersant de 200 litres

- 20 tenues ignifugées

- 5 appareils respiratoires

- 1 génératrice

- 8 Talkies-Walkies

b. Dépéts SHELL

- 50 litres de poudre Camsorb
- 10 Fiits d'émulsion de dispersant de 200 litres
- 4 Seaux d'émulsion dé dispersant de 25 litres
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3)

¢. Dépbts MOBIL
- 4 sacs de poudre absorbant
d. Dépdts TOTAL

- 2 Fits de 200 litres pour émulsion de dispersant
- 2 Seaux de 25 litres pour émulsion de dispersant
- Absorbant

4) Caserne de pompier (PAID)

a. Dispersants 20 sachets de 250 1 (IMAX
' Hollandais)
b. Récupérateur de péuole : 60m |
c. Skimmer © 1 (“Vega”, 10 m de long et 4
m de large, construit au
Japon en 1989)

5) Bateau de secodrs “Bourhan Ali Warki”, construit au Japon
en 1989, appartenant au Service des Affaires Maritimes. 11
est équipé d’un barrage flottant de 1000 m, d'un
récupérateur de péirole et de dispersants. Il est mobilisé |
prinéipaiemcnt a Pappel de I’OMI (Organisation Maritime
Internationale). '

Autres

(@)

(b)

La passerelle du bord est utilisée comme moyen d’accés au navire ou
a la terrc, mais elle est parfois posée hors du quai, ce qui présente un

grand danger.

Personne ne portait ni de casque ni de gilet de sauvetage, & part le

- personnel des compagnies pétrolieres qui les portait de temps en

©
@

temps. .
Djibouti ratifie uﬁiquement le SOLAS.

Comme il est mentionné ci-dessus, le Port de Djibouti dispose de
barrage flottant, mais celui-ci n'est pas utilisé lors de la manutention

des pétroliers.



4)

Propositions sur la prévention de sinistres et sur la sécurité

Nous proposons les moyens suivants pour améliorer le systéme de

sécurité actuel. Ces propositions visent & porter le niveau du systéme

actuel & celui infernational en tenant compte de sa situation actuelle que

nous venons de voir 4 la section précédente.

(a) Dispositions de sécurité et dispositifs d'urgence

a)

Plan de dispositions d’urgence des terminaux

Concernant les terminanx, il faut établir un plan de dispositions
d’urgence décrivant toutes les mesures & prendre en cas
d’urgence. Ce plan doit €tre €laboré en consultant le PAID, les
pompiers, la police, etc. |

Dans ce plan, il faut que le responsable général ou son
mandataire soit clairement défini.

I faut définir également les tiches de chaQu& service composant
Porganisme du terminal pour minimiser I’ampleur des accidents,

sous la direction dun responsable général.

Réglementation du terminal

II faut afficher a I'entrée des postes N°11 et N°12, un avis sur la

réglementation du terminal indiquant les articles importants.
AVIS

Défense d'entrer sans autorisation

Défense de fumer

Défense de faire du feu

-&-UJE\)'—‘

Défense d'introduire des objets combustibles

11 faudra également placer i chaque bord du navire une plaquette
indiquant si celui-ci porte des matieres combustibles

(b) Liste de vérification de la sécurité

La liste de vérification de la sécurité bord/terre vise ’assurance de la

sécurité de ensemble des personnes relatives aux navires et aux



)

@)

(e)

terminaux, dont les critéres doivent &tre vérifiés ensemble p'ar
I’officier éhargé du navire et le responsable du terminal. Certains
critéres exigent une vérification sur place par les responsables du
navire et du terminal.

11 faut retenir que certains des critéres figurant sur la liste exigent
quelques vérifications sur place on une surveillance continue durant la

manoeeuvre,

Cette présente liste doit se référer 2 'ISGOTT. En titre de référence,
nous avons inclus la présente liste et un extrait de la partie concerné
de 'ISGOTT dans le document 11, & la fin de ce rapport.

Entrainements et exercices

11 est préférable que tout le personnel des terminaux et des postes
pétroliers subissent des formations de 1a prévention des sinistres et de
la lutte contre les’incend'ies, et que des exercices réguliers sur
I’éxtinction ct sur la prévention de la pollution péirolidre d’une

cadence d’environ 2 fois par mois soient Opérés.
Alarme d’incendie

Il est préférable de placer une alarme d’incendie sur la plate-forme
pour avertir directement la capitainerie, le corps de pompiers et
d’autres services concernés lors de cas urgent comme ’incendie ou
bien la fuite du pétrole, afin d’emp€cher Uaggravation du sinistre en y

intervenant rapidement.
Courant électrique entre le navire et le quai

1l est possible qu’un courant électrique important'sedécharge dans la
canalisation et les tuyaux flexibles conductibles reliant le bord et la

ferre.

Concernant le manifold, il y a une grande possibilité Qu’une étincelle
d’allumage se produise par l’intérruption brutale d’un courant
électrique important lors de 'attachement ou du détachement du
flexible. |

Pour éliminer les étincelles, il faut 1) insérer une bride isolante au
joint du flexible qui accéde au pipeline 2 terre, et ajouter un tuyau



4y

(2

isolant entre les tuyaux existants pour isoler le bord et la terre, ou

- bien 2) relier le bord et la terre avec un céble de mise  la terre (céble

de mise A Ia masse) pour éliminer la différence de tension entre le
bord et la terre. Un exemple de bride isolante typique se trouve au
document 11,

Dispositifs d'extinction

Labombe 2 COz avee roulette placée sur les postes N°11 et N°12 est
trop grande pour une manoeuvre efficace.

Il est souhaitable que quelque 5 extincteurs d’une taille suffisamment
faible pour qu'ils puissent éure portés sur ’épaule soieut, placés sur
chaque poste, pour faire face aux petits incendies €lectriques.

11 faut que les bombes & CO2 soit pesées régulierement pour vérifier

leur COHtBI]l] restant.

La qualité de la mousse liquidée peut se dégrader au cours du termps

dans une certaine condition de stockage. De ce fait, il faut procéder

régulitrement au contrdle d’échantitlon de la mousse pour vérifier son
efficacité.

En outre, comme ces extincteurs semblent insuffisants pour faire face
aux incendies des postes y compris ceux des navires qui y sont
accostés, il est souhaitable d'installer des dispositifs dc distribution
d'eau destinés aux incendies sur les postes.

Le repérage des navires accédant au port

Les réseaux VHF et téléphonique sont utilisés comme moyen de
communication avant Pentrée du navire dans le port, ce qui ne pose
aucun probléme.

Cependant, en taison de la panne du radar d’un type ancien, la
surveillance des navires par la capitainerie est effectuée en principe
uniquement A Iaide des jumelles, ce qui retarde par_fois Penvoi du
pilote et des remorqueurs.

La mise au point du radar est indispensable pour améliorer I’efficacité
du port et assurer la sécurité des navires.
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(h) Accds au quﬁi

®

)

La passerelle du bord assure I’accgs au navire ou 2 la terre, mais elle
est parfois posée hors du quai en fonction de la forme du quai, ce qui

présente un grand danger.

Pour assurer la sécurité en accés au navire ou 3 la terre, il faut
installer une passerelle permanente munie d’un filet de sécurité ou

agrandir {a plate-forme.
Apparaux

Le crochet & déclenchement instantané est considéré efficace pour
éloigner rapidement le navire du quai en cas d'urgence (incendie,
etc.).

Au Port de Djibouti, o les postes sont exposé€s A la haute mer et que
les quais ne sont pas tellement élevés permetiant & I’eau d’inonder la
surface lors de 1a mousson ou du Khamsin, ’entretien des crochets

s'avere difficile.

Comme il arrive que le crochet & déclenchement instantané tombe en
panne, aux pays occidentaux, on dispose de haches et couteaux pour
rompre les amarres en cas d'urgence, mais cette manoeuvre présente
un grand danger aux personnes d’amarrage.

Quant aux postes N°11 et N°12, 'amarrage a bollard parait efficace en
tenant compte que les navires concernés sont d’une dimension
d’environ 35.000 TPL.

Actuellement I’amarrage est effectué avec 12 amarres, mais quant aux
navires de plus de 20.000 TPL, pour plus de sécurité, il vaut mieux
augmenter le nombre d’amarres 4 16, soit 3 amarres de bout de
I’avant, 3 amarres de bout de I’arriére, 3 pairs de traversiers (avant et
arriére) et 2 pairs de gardes montantes (avant et arriére).

Grue €lectrique -

Quand le volume des marchandises pétroliéres & traiter s'aceroit dans
le futur; il faudra installer au milieu de ia plate-forme de chaque poste,



(9

)

une grue électrique d'une force dé levage d’une tonne, d’une hauteur
de 15 m environ et d’une portée de 10 m environ.

Cetie grue assistera la manoeuvre du flexible effectuée actuellement a
la main, lors de I’indisponibilité de la grue du navire concerné.

Elle servira également i la pose de passerelle de débarquement au cas
oi Ia grue du navire concerné est inutilisable.

Barrage flottant

1l existe beaucoup de ports dont le réglement exige d’encercler le
pétrolier avec un barrage flottant durant Ja manutention. II est
préférable qu’il en soit €galement au Port de Djibouti.

Produit anti-pétrole

It faut placer sur la plate-forme des postes N°11 et N°12 le
récupératenr de pétrole et les produits anti-pétrole tels que dispersants
stockés actuellement dans les hangars, pour faire face immédiatement

a la fuite de pétrole.

(m) Eclairage

)

11 est préférable de placer un dispositif d’éclairage anti-explosion qui
assure Ia clarté suffisante pour une manutention sans danger pendant
la nuit. 11 faut également des €clairages prés des dispositifs
d’amarrage. | '

Autres
a) Cable de remorque de secours

Il faut accrocher fortement au bollard & 1’arridre du navire
concerné, un cble de remorque présentant une résisiance et un
¢tat appropriés, dont I’oeil doit £tre placé toujours prés du niveau

de eau. .

Concernant le pétrolier amarré au quai, il faut placer ce cble &
un endroit qui n’empéche pas ’abordage du remorqueur,

normalement au coté large du navire.
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