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INTRODUCTION A LA SERIE

Dans les ports des pays industrialisés, les systémes d'exploitation et
le perfectionnement du personnel résultent de l'expérience acquise, de la
compétition avec d'autres secteurs et de l'innovation, qui est faciliteée dans
un environnement industriel avancé. Dans les pays en développement, ce n'est
pas le cas et l'amélioration des ports se fait de facon trés hésitante et
souvent ecpirique. Il importe que les ports du tiers monde acquiérent 1'effi-
cacité de ceux des pays industrialisés, ou au moins qu'ils tirent profit de
l'expérience récente de ces derniers.

La forzation professionnelle est un des moyens d'y parvenir. La CNUCED
fait des efforts considérables pour organiser des cours et sézinaires de
formation dans le domaine portuaire,. destinés aux cadres supérisurs, et pour
fournir un matériel d'enseignement approprié aux instructeurs locaux de
cadres moyens, Nous avons estimé utile de publier, i titre complémentaire,
des documents technigues clairs et précis, consacrés i des problémes généraux
de gestion et d'exploitation des ports i l'intention expresse des autoriteés
portuaires des pays en développement. Il existe actuellement trés peu de
documents de ce type.

A la suite de l'acoption par la Comxission des transports maritimes de
la CNUCED de la résolution 35 (IX), le secrétariat de la CNUCED a décidé de
faire appel a la collaboration de l'Association internationale des ports,
organisation non gouvernementale ayant ur statut consultatif auprés de la
CNUCED, pour la préparation de ces documents techniques. La nouvelle série
de monographies de la CNUZED sur la gestion portuaire est le résultat de
cette collaboration., Nous espérons que ces monographies contribueront a
azéliorer la gestion, dont dépend dans une large mesure l'efficacité des ports
des pavs en développerment.

Adib AL=JADIR
Directeur de la Division
des transports maritimes

de la CNUCED
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AVANT-PROPOS

Lorsque la CNUCED a décidé de faire appel i la collaboration de
l1'Association internatiocnale des ports pour étabdblir des monographies sur la
gestion portuaire, 1'idée a été accueillie avec enthousiasme comme offrant
un moyen supplémentaire d'informer les autorités portuaires des pays en
développement. Pour ces monographies, la Commission du développexzent inter-
national des ports de 1'AIP a utilisé les ressources des ports des pays
{industrialisés menbres de l'Association, qui ont bien voulu partager ainsi
l'expérience grice a4 laquelle {ls ont pu atteindre leur niveau actuel en
gatiére de technologie et de gestion portuaires. Les cadres supérieurs des
ports des pays en développexent ont utilement aidé i l'évaluation des mono-
graphies au stade de la rédaction.

Je suis slr que cette série de monographies de la CNUCED sera utile aux
autorités portuaires des pays du tiers monde, en leur fournissant des indi-
cateurs pour la prise de décisions en vue de l'amélioration, du progrés
technique et de l'utilisation optimale des ressources des ports.

L'Assoclation internationale des ports espére poursuivre sa collaboration
avec la CNUCED pour la préparation de nombreuses autres monographies dans cette
série, qui devrait combler une lacune dans la docuzentation dont disposent
actuellezent les autorités portuaires,

J.K. Stuart
Président de la Commissicn du
développement international
des ports de 1'AlIP
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Precziere partie
EVALUATICN DES BESCINZ

A. Introduction

l. 1la planification de 1'utilisation des sola dans les 2ones portuaires est
une activité qui ne peut pas &tre négligée : en effet, elle commence dées que
1'idée d'azénager un port est avancée et ne cesse qu'avec la fermeture du port.
En d'autres termes, l'étatlissement d'un plan d'occupation des sols (FCS) i/
dans un port est un processus contimu ¢t il pe s'arréte pas au mowert ol le
precier schéma directeur est terxziné; en négliger l'izportance entraine ipvaria-
blezent de graves conséquences pour un port. Le fait que celles-ci sent
zasquées par d'autres probléemes ne modifie en rien la situation; le dozaine
foncier es? upe ressource limitée et qui peut 1'étre plus encore par la fagen
dont le port est azénagé ou acdzinistré; une fois 1'aflectation des sols déter-
winée, les terrains, tout comme les plans d'eau pour mouillage, forment la
partie la moins scuple d'un port. Il pe mabgque pas d'exenples de poris gui ont
été graverment handicapés ou qui ont wéme €t& fermée faute d'avoir prété
suffisazzent attention A la planification de 1'utilisation des sols., Le but de
la présente monographie est d'analyser le probléme, de sculigner les principes
en jeu et de préconiser des principes directeurs relatifs A la planification
ipitiale, 2 la gestion et au réaménagement des ports.

l. Evolution dee bemcins en terrairs dans un port

2. Par le passé, quand les navires déchargeaient souvent leurs cargaisons
directezent sur les moyerns de transports terrestres (voir fig. 1, p. 3%), la
place sur le quai était assez limitée, un pert n'était alors en général qu'une
étroite bande de terre en bordure du plan d'eau. Puis l'augmentation du

tonnage et du c¢olt des navires et l'essor du cotzmerce intermational ont enirainé
la construction de pcstes d'accostage artificiels; pour faire face &
ltaceroisserent de la quantité de marchandises mam:tentionrcdes, il a fallu des
guais plus larges pour garantir ure exploitation plus efficace. Quant aux
carchandises diverses, la relative lenteur de leur cacdence de zanutertion, méce
avec des grues lourdes et les mits de charge des navires, faisait qu'il n'était

" pas nécessaire d'avoir des terre-pleins aussi vastes que pour les marchandises en
vrac, comsistant surtout en watidéres preciéres dont le stockage exige de grande
surface., Enfin, ces 20 dernieres annédes, la situaticn o'est radicalepent
modifiée, les exigences du cozmerce mondial actuel et la néceesité d'accélérer

la rotation des navires modermes ont fortement accru les preessions qui s'exercent
sur les ports : on expédie de plus en plus de marchandises en vrac et les cadences
de chargerent et de déchargerent plus rapides font qu'il est maintenant nécesszice
d'avoir de vastes aires de transit pres des quais (voir fig. 2, p. 3%), pour
servir de tampon entre la capacité des transports terrestres et les calences de
panutention sur les gquais. Il faut davantage d'espace pour perzetire l'extensic
des autres activités implantées dans les ports, telles que les indusiries lides
au port, les ipsiallations de services pour les navires et les cargzisons
(ezpotage des contenmeurs, par exezple) et les parcs de véhicules terresires

plus importants.

1/ le plan d'occupation des sols est un document d'urbanisme qui fixe les
conditions d'utilisation et d'ocrupation des sols.
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2., Un port doit-il étre orovriétaire foncier ?

3, Il est évident que la planification et la palirise de l'utilisation des sols
étudides dans cetie monographie peuvent dtre établies par des zesures juridiques,
mais on sait par expérience que quand la direction d'un port a besoin de terrains
situés au-deld des limites de l'enceinte du port, la planification et la zaitrise
au moyen de la seule législation présentent de sérieux inconvénients en raison du
manque de scuplesse, des retards et des partages de responsabilité. Etre proprié-
taire de tous les terrains qui sont nécessaires sux activités portuaires donne

A la direction d'un port un zaxizum de souplesse et la pessibilité de prendre

des resures ipmédiates et des décisions directes en patiére de propriété et de
gestion, & condition d'avoir clairezent fixé les objectifs dans un PCS et d'avoir
créé un mécanisge interne adéquat chargé du contrile.

B. les biens fonciers nécessaires 3 l'exploitation d'un vort

1. Tx=lnitaticn goderme et bescins en ter=ains

4. Au parageaphe 2, nous avens pentionné la crédation de zones tazpons pour

- 1a gzamutention des marchandises et le countraste qui existe entre le tonnage
gcyen d'un pavire avec sa catgaison et un véhicule de transports terrvesires.
Quand 1a desserte d'un mavire exigeait qu'il reste A quai pendant de tres locgues
périodes, le chargeur profitait de ce tezps d'imzobilisation pour organiser une
expédition directe sans véritable passage par un hangar de transit ou une aire
d'entreposage; quant au déchargezent, i1 me faisait directexent sur un moyen

de transport terrestre, Or ces deux modes opératoires entralnaient des emcoz-
bre=ents et des retards considérables. Puis, avec 1'accélération de la rotation
des navires, il y a eu de moins en moins de possibilités de marutention directe
entre le navire et le quai. Avec la suppression de ces méthodes de mamutention
directe sur les quais, les cadences de zarutention se sont améliorées. la

fig. 3 (p. ) illustre les itinéraires directs et indirects des marchandises,

2. Frtveposacge en transit

5., la mamutention indirecte nécessite des aires de stockage de courte durde
(entreposage en transit) et de longue durfe (ragasinage). L'entreposage en
transit rezplace l'ancien mode opératoire de la manutention directe et écarte
cortaines activités de la zone bord 3 quai de fagon i réserver celle-ci uniguement
aux opérations de chargezent et de déchargement qui lui sont propres. le role

de l'entreposage en transit est le suivant 8

a) Servir de taxpon eptre les différents besoins en matitre de chargezent
et de déchargezent des navires et des véhicules terrestres de fagon que les
cadences de mamatention de ces wodes de transpert puissent &tre adaptées aux
exigences de chacun d'entire eux;

) Garder les cargaiscns en dépét en attendant que soient recplies
toutes les forzalités douanieres et que soient établis les documents decandés

tant par le port que par le navire;
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¢) Procéder su groupage et & l'crganisation des cargaisons. le groupage
perzet sussi de trier les cargaisons de fagon A pouvoir charger les pavires
dans l'ordre correspondant 4 la succession des escales. Quarnt aux marchandises
imporiées, on peut ainsi orgeciser le tri et la livraison sans retarder le
détut du chargerent d'ur navive;

d) Permettre de tenir compte ¢

i) des irrégularités des arrivées des navires dues au mauvais texps
Cu aux avaries;

1i) des interruptions de l'exploitation CauB€es par une pémurie de
main-d'oeuvre ou par les pannes des enging Ou AppaTauX.

On peut dirinuer l'incidence de ces deux facteurs sur l'exploitation en ayant
davantage de place dans les aires d'entreposage.

3. le magasinapge

6. Toutes les warchandises ne peuvent pas transiier rapiderent par un port
et avec certaines le magasinage peut é&tre un mode opératoire plus écovormique
car il évite une doudble pamutention dans l'arridre-pays. Ces marchandises
dont 1l'enlévezent n'est pas urgent sont entreposées dans des magasins qui somt
en général situés 2 une boppe distance du quai de fagon A pe pas gfner les
translerts rapides de marchandises dars la zone bord i quai. tre les

quatre fonctions de l'enireposage en transit, le magasinage répond aux besoins
suivants :

a) Les marchandises sensibles aux iptevpéries sont a4 l'abri., Certains
produits ne sont disponibles ou me peuvent &ire expédiés que pendant une courte
période. Certaines récoltes ne se font que pendant une petite partie de
l'annde, mais la dezarde du marché peut exiger l'échelonnecent des livraisons
sur 12 mois. Les conditions clizatiques peuvent  aussi géner les livraiscns,
ce qui réduira 12 encore le noutre d'appareillages poasibles;

b) Certaines périodes d'intense activité commerciale sont duee aux
conditions du mwarché car les chargeurs font des achats spéculatifs pour
profiter de cours inférieurs ou de quantités importantes, d'olu la nécessité
d'un entreposage de longue durde dans les ports;

¢) Des considérations d'ordre politique ou stratégique peuvent enirainer
des mouvezents de marchandises izportants et irréguliers qui exigert aussi des
possibilités de nmagasirnage portuaire. le risgue de voir certaines matiéres
Preciéres ippcritantes retirdes du rarché mondial peut entrafner un siockage
izxodéré, Les poris devront peut-étre fournir des possibilités de magas:inage
Jusqu'a ce que des installations approprides soient disponidles 4 l'intérieur
des terres;

) d) le produit lui-méze exige up traiterent gui nécessite un entrepcsace
de longue durée., Lle mirissage (par exerple des barares), la décantation

(vins en fits), la préparation pour le transpert vers 1'intérieur (congélation
ou conditionnezent) ou pour la distritution ?vaporisation du gaz maturel
liquéfié) sont quelques exewples de ces traitezents.
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4., Toccage des navires et caractéristigues des marchaniises

7. Les deux facteurs qui ont le plus d'influence sur l'espace técesssire aux
opérations portuaires soct le tonnage des navires et les caractéristiques
d'entreposage des marchandises. Il importe ausei de tenir compte de la demande
future qui pourra peut-étre accroftre les besoins. Il faudra donc fai=e uce
évaluation des tesoins nets et des besoins bruts; les premiers seront las
bescine immédiats, les seconds étanot en fait des prévisions de la demande
futuze liées A 1'sugrmentation du tonnage des navires, des débits et des
quantités anruslles de marchandises transportées.

a) Lles navires

8. Deux caractéristiques des navires ont une incidence sur le POS d'up port :
la longueur et la capacité de charge.

i) Lotgueur

9. L'agencement des zones d'exploitation d'un port est fonetion des dizmensions
- des postes d'accostage qui ddpendent elles-ménes de la taille des navizes,
L'expérience acquise au cours des 100 derniéres anndes montre que si les zurs
de qual peuvent tris bien durer un sipscle, le tonnage et les dimensions des
ravires se modifient sans cesse. Le PCS doit tenir compte des dimensicns

des navires qui seront desservis, mais il peut $tre fortement giné par la
configuration des quais (voir fig. 4, p. 40). D:id en 1910 , us ingénieur
britannique, Sir Frederick Palzer, avait fait remarquar que le grand avactage
des quais lindaires ftait que toute modification de la longusur et de
1'ioplantation des postes entrafnait aussi peu de perte que possidle dans la
superficie de la zoos bord 3 quai (voir fig. S5, P. 41 ). Compte teou des colts
txds dlevés de la construction, un amortissenmsnt & long terme des dépecses
d'équipe=snt est essentiel dans la corptabilité portuaire pour pouvoir établir
ooe tarification competitive et la planification A long terze de 1l'agencement
du port doit gamantir une longus durde utile aux immobtilisations.

10. Un agencement simple est indispensable pour pouveir planifier une
utilisation des sols qui vaudra pour toute la durde de vie des immobtilisatious.
En offet, des modifications relativement mineures dans l'alignezent des quals
sl fisent pour modifier fortement l'évolution des zoues de service

(voir 2ig. 6, p. 41).
11) Capacité de charge des navires

11. les prescriptioos du PCS concermant les zones d'exploitation scnt
directezent 1ides A la capacité de charge des navires (voir fig. 7, p. 42)...

I1 peut sexbler évident qus la taille d'un oavire et, partant, sa capacitd,

ottt us rappert direct avec les bescins en terrains portuaires, mais les quais
sont et eau dont la profondeur est supérieure i celle qui eet nécessaire an tirant
d'eau de la noyenns des zavires qui y accostent. Quazd le tonnage Doyen

2/ B.E. Talel, Iodustrial port development, Scientechnica, Bristel, 1974.
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des mavires touchant au port augmente, de graves problézes peuvent se poser

8l le POC n'avait pas €té adapté & la limite du tonnage des navires que le port
pout recevoir, Cela entraflpe égulement un gaspillaze des investissements
CODBACTES aux qusis parce qu'on ne peut alors accroltrs l'espace disponible

par poste d'accostage qu'en dimimuant le nombre de postes (voir fig. 8, p. 42)..

12, L'étadlissezment du POS doit donc respecter le principe suivant : la longueur |
du terTain nécessaire aux opérations de manoutention sera fooction de la longueur |
du mavire et sa profondeur sera fonction de la capacité voluméirique. Par

conséquent, si les dimensions d'un navire sont augcentées d'un facteur "x",

la longueur "1" augmentera jusqu'd atteindre ™lx"; si la capacité volumétrique

du pavire augoente dans les mémes proportions, la profondeur de terrain

nécessaire "d" augzeniera jusgu'ia mesurer "dxé". Ce principe ne s'appliguera

pas si les marchandises peuvent &tre entreposées en hsuteur, ou gerbées,

malie nous exariperots cette possibilité plus tard., A titre d'execple, si
le facteur "x" = 2, la pouvelle longueur du poste sera doublée (1 X 23; la
profondeur du terrain ou du poste sera quadrurlée (d x 22) et la mouvelle
uupergizie pécessaire sera la superficie de l'aire d'origine multiplide
par 2 . _

b) Caractéristigues des marchaniises

13. Quand uns propertion élevéde de marchandises suit 1'itinéraire direct,

les besoines on eepace sont limitée, mais les ports qui auront été aménasés

sur cette base ne pourront pas modifier leurs modes d'exploitation lorsgue

les techniques de mamutention du vrac et la formule des i{tinéraires indirects
peront adoptées, Un bom PCS doit prévoir des aires d'exploitation suffisamcent
¥yastes polr permetire aux pavires d'étre déchargeés rapidement, pour disposer
de surfaces pouvact recevoir les cargaiscns qui s'accuzulent par suite de
retards dus aur iotexpéries et aux parnes et, le cas échéant, pour répond-e
aux pointes saisonriéres de certains trafics.

14. La sutperficie nécemsaire variera selon la catégorie de marchsnidises

2 marutentioncer et ses caractéristigues d'entreposage mais, dés le stade de

la plapification, il faut prévoir un espace smuffisart pour les marchandises

les plus encoxbractes susceptidles de transiter par le port. Bien qus cette
lizite ne s0it peut—€ire pas atieinte dane chague poste et que la superficie
situde & 1'arTitre de celle qui est utilisée en réalité soit parfois corsidérde
corme un excécent, elle est en fait un faux excédent de terrains que le port
doit garder en réserve afip d'avoir la sotplesse nécessaire pour trouver de
nouveaux trafice lorsque la situation se modifiera (voir fig. 9, p. 43).

15. Ls justification finmanciére de 1'affectation des scls 3 ce stade est

le faible coflt relatif de cette réserve de terrains suprlémentaires coopard

au colt de la construction d'un poste moderne. 4Aux prix de 1980, par execple,
un poste de 20C méires de long pouvant recevoir des navires de 30 OCO0 tpl peut
coliter 40 mzillions de dollars, ouvrages maritimes corpris. Une superficie

de € 3 12 bectares par poste est sulfisante pour recevoir une cargaison de
fardeaux de sciage; dans un port eurcpéen, 12 bhectares reviendront a environ

3/ BR.E. Takel, op. cit., p. 134, fig. 29.
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2 2illione de dollars, soit 5 % du coft du poste. Si le besoin immédiat pour ce
poste est reprvsenté par le premier exemple de la figuze 9, un tiers de cette
surface serait utilisé immédiatement, laissant un faux excédect de 3 1/3 X du

codt du pceste. Ce faux excédent pourrait #tre epcore diminud par des utilisations
tezporaires; il en résulte dotc que l'augmentation des colts pour le pert qud

veut aicsi se ménager uns réserve de terrains suffisante et prolonger la durde

de vie de 300 infrasiructure est triés faidle.

e) Coefficients d'entreposage ou de gertaze des marchandises

16. Quand on évalue la superficie destinée X l'entreposage en transit des
cargaisons, 11 faut tout d'abord contaltre le coefficient d'entreposage ou

de gerbtage des marchandises. Il est A distinguer du coefficient d'arrimage
utilisé lors du chargezent A bord d'un navire, encore que les caractéristiques
d'arrimage ajent une incidence sur le coefficient de gerbage. 4 tarre, co
coefficient dépend des éléments suivants 4/ ¢

1) Coefficient d'arrimage ou rapport poids/cubage dee cargalscns;
11) BRésistance du sol de l'aire d'entreposage;

1i4) EHauteur d'entreposage possidle y conpfil angles d'éboulement des vracs
sece ou sclidité des calsses d'exballage, ou diamatre et hauteur des
citernas de stockage;

iv) Type d'engins utilisés pour le transport entre le qual et l'aire
d'entreposage et leurs contraittes pour ce qui est des couloirs de
cireulation ot des cercles de virage;

v) Surface nécessaire pour le tri de la cargaison avant 1l'entreposage
et pour la remise en état des oolis ecdormagds;

vi) Surface nécessaire pour le chargement et le déchargement des véhicules
de transport terrestire;

vii) Pacteurs de sécurité tels qus l'espacement entre les piliers, les
zurs de protection autour des réservoizs et les dispositils de lutte
contre la pollution,

Des dispositions spéciales doivent $tre prises pour le stationnerent des vébiculas
terTestres.

17. U exazen des sept points ci-dessus et une annalyse d'exemples pratiques
reettront d'obtenir un coefficient d'entreposage calculd en unité de poids
ou de volume) par unité de suxface qui servira i calculer l'espace ciceseaire

A uoe marchandise donnde. .

4/ Pour d'utiles renseigmements b ce sujet, voir L'anérarezent des ports -
Mazuel A l'usagze des plarificatecrs des pavs en développement irn/s7c.4/1757.
publication des Nations Unies, numéro de vente F.77.I11.D.8, annexze I,
tableau I,
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18. Une derrniére mise en garde d propos de la superficie de l'échantillon
utilisé pour €tablir les coefficients d'entreposage. Il doit &tre assez grand
pour éviter toute distorsion. En regle générale, la superficie des échantillens
ne doit pas &tre inférieure a un dezi-hectare de fagon & contenir un assortiment
d'aires d'entreposage et de couloirs de circulation.

19. Vu l'éventail des possibilités liées aux sept points ci=dessus, 11 peut y
avoir des variations considérables dans les coefficients d'entreposage.

A titre d'exezple, la résistance normale du sol d'une aire de stockage de
minerai de fer doit perpettre de supporter des tas de 5 métres de haut, Aprés
compactage du sous-sol, par vibroflottation, la hauteur d'entreposage possible
passe a 10 métres, Mais cette hauteur entraine d'autres problémes, car
l'outillage pouvant travailler a 10 metres de hauteur colite trés cher, Cet
exezple illustre ausai, comme conséguence, que le coiit est un facteur important
quand on €tablit un coefficient d'entrepcsage; il faut donc tenir compte, lors
de l'évaluation des besoins en terrains, des disponibilités financiéres.

d) Cadence de manutention des marchandisss .

20, Modifier les pratiques portuaires n'a, en sci, guére d'effet sur l'accélé=-
ration de la rotation des navires si l'on ne modifie pas les méthodes de
manutention des cargaisons. Parallélement & ces changements, il y a eu
accroissement du volume des marchandises transportées par mer. Briévement,

le nouveau principe revient a modifier le mode de présentaiton de chagque
produit de fagon & pouvoir utiliser des méthodes de manutention du vrac.

Le changement le plus connu est la conteneurisation qui permet une manutention
rapide des marchandises diverses (environ 400 tonnes par portique et par heure)
parce que le divers est chargé dans des caisses de dimensions normalisées d'une
Lapacité de 20 et 40 tonnes. La conteneurisation a une influence importante
sur les coefficients d'entrepcsage en effet : la hauteur de gerbage des
conteneurs par unité de surface est bien supérieure d celle des colis
indivicuels de marchandises diverses qu'ils reoplacent; un gerbage sur plusieurs
hauteurs signifie aussi que la cargaison occupe une superficie meindre dans
l'aire tarpon d'entreposage., Il en résulte une diminution du cycle mcyen des
mcuvenents entre l'aire de gerbage des conteneurs et le navire, d'ol une
augpentation de la productivité des opérations de chargement et de déchargezent
des navires. .

c. Aspects mathématisues de l'entrepcsage des marchandises

1. Différerces entre les aires d'entrepcsage

21. L'avantage d'avoir suffisamment d'espace pour la manutention des cargzisons
ressort de la corparaison des deux postes A et B a la figure 10 (veir p. 43).

On part de l'hypothése qu'ils recevront la méme cargaiscn (par exezple, des
importations de bois d'oeuvre) et gue les navires arriveront aux memes
intervalles avec la mécze quantité de bois (des principes identiques valent pour
les exportations et pour les mélanges de cargaisons, mais la comparaison serazit
par trop complexe).

22, Supposons que chague navire peut étre déchargé en deux jours et que 8ix
Jours apreés (soit un total de huit jours), un nouveau bitiment arrive. FPour
les bescins de notre exemple, on suppose aussai que la surface disponitle

au poste A est le double de celle du poste B et qu'elle suffit pour recevecir
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toute la cargaison & la cadence de déchargement maximale (deux jours), ce gui
dorne 3 l'armateur une rotaticn rapide. Avec une coordination parfaite, le
déchargement se fait & la cadence de C par jour (C = volume total de la
cargaison). A l'arriére du poste A, 2 les moyens de transports terrestres, qui
ont huit jours pour enlever les marchandises vers l'intérieur des terres, doivent
transférer le bois d'oeuvre i la cadence journaliere minimale de C.

23, Dans le cas du poste B, la manutention de la cargaiscn a quai et 1l'enle-
vement par les moyens de transports terrestres i la méze cadence remplit l'aire
d'entreposage en un jour, moins un huitiéme de la totalité de la cargaiosn qui
a été évacué vers l'intérieur, Cela signifie que seulement un huitiéme de la
totalité de la cargaison (donc un quart de la cargaison restant en cale) peut
étre déchargé au début de la deuxiéme journée, avec de l'espace pour un autre
huitieme de cargaison disponible a la fin de cette journée. Par conséquent, le
deuxiéme jour, outillage et main=d'oeuvre sont inutilisés pendant la moitié

du tezps (ne déchargeant pas plus que C au lieu de C. Le méze probléme se

pose le troisiéme jour car, @ la fin 4 de la 2 journée, on n'a que

la surface suffisante pour un huitiése de la cargaison totale. Faute d'espace,
ce n'est qu'au bout du quatriéme jour que ce navire sera complétement déchargé,
la productivité étant dizinué de prés de la moitié et le temps d'immobilisation
su port multiplié par deux. Cette situation pourrait certes étre améliorée
moyennant finances en augmentant le nonbre de véhicules utilisés pendant la -
preciére partie de la période de huit jours et en le dizinuant par la suite,
mais le navire sera toujours retardé et les colts de transports terrestres
toujours plus élevés S/. Par conséquent, quand on prévoit un nouveau posta
d'accostage, i1 importe de déterziner exactement quel sera l'espace nécessaire,
Pour cela, 11 faut savoir quelle sera la cargaiscn la plus encombrante (en
terzes d'espace nécessaire) qui sera regue et ses caractéristiques d'entrepo-
sage; on prendra en considération non seulezent la densité et la hauteur des

tas ou des piles de marchandises, mais aussi la surface nécessaire pour la circu-
lation et pour le matériel de manutention. Si l'on utilise des unités de mesure
différentes (par exemple, le metre carré cu l'acre), i1 faudra utiliser

les mézes unités dans l'ensembdle de l'équation. Nous représenterons par la
lettre F le coefficient d'entreposage obtenu et norsalement exprizé en tonnes
par hectare,

2. Etablisse=ent d'une formule

24, Si la cargaison totale d'un navire est de C tonnes, ltespace dont cette
cargaison aura besocin est de C hectare. Dans notre exemple, le site

ideal d'izportation sera F partiellement occupé & la fin du prexmlier jour,
C tonnes ayant été enlevées par les transports terrestres. L'espace occupé

T sera donc de

- %’ hectares = {; hectares

F F

Aprés deux jours, l'espace utilisé sera

cC =~ .282 = Ehectares
F F

£
2

————p——

5/ Par exemple, investissements plus élevés pour le parc de véhicules de
transports terrestres, davantage de temps sort pour vénicules et chauffleurs.




25. On peut faire les mémes calculs pour les exportations, mais les caractéris-
tiques d'entreposage des marchandises exportées seront probablement différentes
et le calendrier sera inversé puisque les cargaisons doivent &tre entrepoaees
avant ltarrivée du navire, alors que seule une gQuantité limitée peut &tre
acceptée pour chargerent aprés accostage du navire 6/. La demande de pointe
pour l'occupation de l'espace par les exportations se fera sentir immédiatement
avant que commence le chargement du navire.

26, Pour faire des calculs plus complexes, par exezple cans le cas d'un trafic
saisonnier oU les livraisons sont réparties sur une période beaucoup plus longue,
11 nous faut connaltre les facteurs suivants ]/ @

a) La capacité du navire (C) en tonnes;

b) Les caractéristigues d'entreposage des marchandises (F) en tonnes par
hectare;

¢) La cadence de chargement/déchargement du navire (R) en tonnes
par jour;

d) La cacence d'arrivée/départ des transports terrestres (r) en tonnes
par jour;

e) L'intervalle entre les navires (X) en jours;

) l.a superficie maximale disponible 31 elle est inférieure 3 la lirite
spuhaitable;

g) Le nombre de navires par an (n);
h) Le nonbre de jours de chargement/déchargezent (t).

27. Naturellerment, dans la pratique, il y a un risque de "concentration" des
navires en ralson de retards ou de pannes de l'outillage; il faudra alors
davantage d'espace pour recevoir les cargaisons. Avec les progreés de la
technique, des quantités toujours croissantes de marchandises peuvent
transiter par un poste, permettant ainsi augmenter considérablement les dérits
par unité de surface. Pour pouvoir atteindre une productivité élevée, il faut
avoir un tonnage annuel impertant, du matériel de manutention et des moyens
de transport terrestre satisfaisants, des politigues de main=d'oeuvre efficaces
et des prévisions d'exploitation valatles. Si l'un quelcongue de ces
corposants est insuffisant, le terrain deviendra le facteur prépondérant de
l'efficacité portuaire. Le danger avec les sites qui sont 3 peine assez
grands est le riscue de dérangement et d'encombrement si les arrivées de navires
ou les pannes d'outillage modifient le progracme des arrivées et des
déchargements. Une formule qui peut permettre de calculer l'espace neécessaire
pour un seul navire ou méme pour une cargaison partielle serait la suivante :
(Rer)t
Surface = F

6/ R.E. Takel, op. cit., chap. VI.
1/ Izid., p. 135,
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28. Dans une forzme plus cozrlexe, afin de calcuwler l'espace nécessaire 3 un
trafis saisornier (c'est-a-dire un trafic ol les arrivages de l'annéde sont
concentrés sur une période de texps plus courte), la forzule serait @

Prezier navire Autres navires

Lo {B-z)t e (n=-1) ((R-1)t - xz)
F

‘Pour les exportations, la ferzule serait

JC -tz e (n - 1; (€ - (++x)r1)

i

$i la sucerficie disponidble est inférieure & la surface souhaitée, les formules
peuvert &tre utilisdes pour calculer les ajustezents a apporter aux autres
éé=ents de 1'opération, par exezple le ralentissexment du déchargemert ou du
chargenent d'un pavire (voir f) ci-dessus). ’

3+ Tendances futures

29. Ces forwiles donnent les superficies nécessaires pour le trafic actuel; zais
les planificateurs pe doivent pas oublier que les calculs doivernt s'aprayer sur
1'bypothése la plus pessimiste ou la plus exigeante. L'affectation du sol pour
1'exploitation actuelle sera donc fondée sur ces estizations "pessizistes", mals
les dépenses cozsacrées aux travaux concertant les terrains peuvent parfois étre
limitées aux besoins du trafic traité & l'beure actuelle. Iz évaluaxmt les
terrains supplémentaires qui pourraient &tre nécessaires, & l'avenir, en plus de
la zope initiale d'exploitatiom, il faut texnir cocpte de certaines possibilités.
Celles-ci permetircnt de calcwler la superficie de la zone d'extension qui sera
corsidé-ée co—e une zone d'améragemernt Aifféré au cas ol l'on er aurait bescin
pour Tecevoir les marchaniises., Ces pcssidilités sont les suivanies

a) les marcrandises seront de la densité la plus faible et trazspcriées
dans les navires les plus grands;

b) Ie pouveau matériel 3 haut rendezent nécessitera davartage d'espace pour
la manceuvre et la circulatiocn;

c) TUne rotation plus rapide des navires permetira d'en desservir un Plus
grazd ncobre par poste;

d) Un zatériel mieux congu pourrs atteindre des terTairs plus éloigrés des
quais;

e) Des pénuries mopdiales de zatitres premidres ou des censidérations
politiques peuvent ectralner ume utilisation accrue des terrairs poriusires pour le
stockage de longue durée;

£) L'augmentaticn du prix du carburant des moyers de transports terrestres
encourage l'utilisation du cabotage, notazment darns les petits pays.
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30, Jes considérations et les solutions mathépatiques proposées permetirint le
cormaleize les bescins p'o*ables en ter:a;ns pour la zmanipulation des cargeiscns.
oes exe:;;es pravigues azalysés et g ustés pour tenir coz=pte de diffdrences
spérifiques peuvezt servir de guide cecoplézentaire. L'expérience actiuelle ;e-:e:
de pré:onﬁse* gue pour les ports recevant des navires de 3C <CC +pl au zaxizuc

une zone moyenne de 650 & 700 zétres mesurée i partir du quai devralt suffire -o':
les besoins de marmutertion moderme des caragaisons, y CoopTis pour les réserves
Prévisibles & l'heure actuelle.

D. les tiens fenciers nécessai-es i d'autres activitds scrtuaires

1. Catéaorion d'utilisation des aol

X1, les activités de maﬂate“.lon des marchandises permetient de veir directezent
l'incidence de la propriété fonciére sur l'efficacité d'un porw; =ais la réussite
d'un port peut aussi étre fortement influerncée par la quantité de terrains disto-
ribles & d'aut*es fins. A l'exception des produits gqui peuvent &ire transpsriés
facilezent et & faidle colt par des cexalisations de divers types ou par tanies
tranepcrteuses, les marchandises ont bescin d'espate pres du quai de fazorn &
rédiziire au mir‘muz les colts de tranmsfert et de zmanmuterntion dacs l'enceinte du
pert. Nous étudierons ultérieurement l'intensité d'utilisation & l'écheleon du
port proprezent dit, c'est-d«dire son débit annuel exprimé en tonnes par hectare
qui est un facteuwr dont il faut tenir cozpte lorsqu'on examine le probléze d'un
lieu d'izplactaticrn., Les catégories d'utilisation des sols qui ont un réle dars
ces autres activitds sont les suivantes 3

a) Terrains affectés aux réseaux de coxzumication et aux aires de triage;
b) Terrains affectés aux services d'approvisioznezent et de transfert;

¢) Ter-ains affectés aux activités commerciales et aux services desiinés
aux usagers du port;

d) Terrains affectés aux indusiries situées dacs un port.

a) Terrains affectds aux réseaux de co——unication et aux airves de 4riaze

32, Il est utile de déterminer et d'aralyser la part izpcrtarnte qu'occupercct
les terrains portuaires nécessaires i ces activités. Si 1'on tient cozpte de la
uperficie qu'occupent les réseaux de comunication reliant les acceés du
périmétre portuaire au quai, les terrains affectés aux réseaux de cozwurication
peuvent représenter 10 % du total de la zone d'exploitation, sars ccmpter les
couleirs de circulation L l'intérieur des aires d'entrepcsage. Les rtdseaux de
c—rosication coopreznent les routes, les voies ferrées, les canalisations pour
fluides 4:vers ou les bardes transpcrteuses. La surface qu'ils occupernt doit
+wTe co=p.étée par une bande reservée aux divers services ou les camalisaticn
d'eau, de drainage, d'électricité et de téléphone peuvent &tre enterTdes sanus
zpiéter sur les surfaces corsacrées & l'entreposage. la largeur minizale des
rou‘es dars un port doit &tre de 3,75 m par veie, plus les bas-cdtés pour le
statiormnement d'urgence des véhicules. Le chemin de fer exige une btande de 3,25 2
de large par voie y cozpris 1'espacement entre les voies adjacentes.
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33. La capacité de charge des routes et des chezins de fer est déterrinée par
le nopbre de voies qui est lui-méme limité par les problémes d'apport a partir
des aires d'entrepcsage des marchandises, La planification est ici feoncticn des
estimations relatives aux conditions locales suivantes :

1) Prévisions du tonnage annuel;

i) Capacité de charge moyenne des routes ou des chemins de fer en
véricules ou trains par heure;

i1ii) Prévisions de la taille moyenne des expéditions maritimes;
iv) Cadences de chargement ou de déchargement prévues;

v) Rythme augquel les marchandises peuvent étre absorbées par les marchés
de l'intérieur;

vi) Capacité acceptable des réseaux en véhicules (ou en trains par heure),

34, Ces estimations permettiront de calculer les chargements maximaux qu'il
faudra transporter pour éviter l'encombrement des aires de manutention, et

la capacité des réseaux routiers et ferroviaires nécessaire pour pouvoir apporter
ou évacuer les arrivages a la cadence maximale du navire. L'ideéal serait évi-
demment d'occuper simultanément tous les postes d'accostage majs, dans

la pratique, le chiffre de pointe est nettement inférieur et une occupation des
postes & 60 % peut €tre considérée comme élevée.

I5. En plus des superficies nécessaires 3 la circulation des véhicules, il faut
des aires de stationnement, Leur surface dépencra du rythme de transfert des
mzrchandises entre le port et l'intérieur des terres. A titre d'exezple, les
parkings de cacicns exigent enviren 50 m2 par véricule, la place nécessaire aux
manosuvres etant conprise. Sur les exbrancherzents particuliers d'un résezu
ferroviaire, on peut faire stationner environ 380 wagons par hectare.

Le staticnnement des véricules privés demance 20 m2 par véhicule, zone de
manoeuvres cozprise. Tous ces chiffres sont destinés a des aires de stationrnenent
de 0,5 hectare ou plus. Pour des exzplacezents tres petits, la surface par
véhicule augrmente beaucoup en raison de la place nécessaire aux manoeuvres.

b) Terrains affectés aux services d'aprrovisionnement et de trarsfert

36, La surface qui sera réservée aux canalisations et aux bandes
transporteuses dépend du nocbre de canalisations ou de la taille des
transporteurs. La superficie des terrains affectés aux services autres que les
routes et veies ferrées dépend des facteurs suivants :

i) Total des services prévus, ventilés comme suit

a) nombre de services différents;

b) nombre d'installations (voies, canalisations, cibles, etc.),
dans chague service;

¢) nombre d'embranchements pour chague service,

ii) Les services seront-ils aériens ou souterrains ?



i1i) Largguf de la réserve correspondant aux services Scuterrains (fondée
en general sur une bande que l'cn mesure en projetant un anzle de
45° de chaque cité du fond de 1'excavation) (veir fig. 12, p, 45).

iv)  La largeur des voies d'accés nécessaires i l'entretien, compte tenu
d'une part des canalisations enterrées a faible profondeur sur

lesquelles {1 ne faut pas faire passer du matériel lourd, et,

d'autre part, de la hauteur des installations destinées aux services
aériens,

v) Capacité des services d'approvisionnement :
a) canalisations : litres par heure;
b) cdbles électriques : KVA (kilo=volt-amperes);
e) services d'eau : alésage/pression de l'eau;
d) drainage : section maximale x vitesse,

¢) Terrains affectés aux activités commerciales et aux services deatirds

aux usagers du port

.

37. Ces deux activités sont liées car l'une vise i attirer le trafic vers

le port et l'autre vise & aréliorer l'image de marque du port. Les superficies
nécessaires aux activités cozmerciales sont modestes quand on les compare a
celles des autres activités; on peut donc, si on manque de terrains, construire

.

des immeubles i étages dans lesquels on trouvera notamment :
1) Les services de gestion ccmmerciale du port;
il) Les bureaux des compagnies de navigation et des transitaires;
111) Les agents maritimes;
iv)  Les entrepdts spécialisés : entreplts réfrigérés ou sous douane.

38. Ces activités ne demandent en général que des superficies restreintes dans
l'enceinte du port, mais dans certains cas, la nature particuliére de l'arriére=
pays peut avoir une incidence sur ce secteur, Nous avons déji parlé des besoins
d'entreposage de longue durée; or la frontiére entre cet entreposage at

les entreplts spécialisés est trés floue. Du point de vue comzercial, cette
frontiere est franchie lorsque l'utilisation des entrepdts spécialisés est

liée aux besoins de l'arriere-pays plutdt qu'aux bescins de manutention

des cargaisons; pais si un port peut fournir des terrains pour une activité
"marginale”, cela attire souvent le trafic qui lul est lié.
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28. Par services‘destinés aux usagers du port, nous entencdons les activités
qui fournissent, a la derande, des services aux navires, aux responsables de
la panutention des cargaiscns et aux autres usagers du port. Elles corprennent
1l'entretien du port luj-méme. Voici quelques exemples

v) Lles installations et ateliers de génie civil pour l'entretien des guais,
des écluses, des voies ferrées et des routes;

Viz les ateliers de mécanique et d'électricité pour l'entretien de
l'outillage et du matériel (dragues, grues, véhicules de transfert, etc.);

vii) Les 4installations de réparations navales, y compris les quais de
réparation et les cales séches;

viii) les services de maintenance pour l'approvisicnnement en eau et en
électricité, l'usine de réfrigération et les véhicules de transport;

ix) Lles services destinés aux navires : bureaux des sociétés de remcrquage,
des shipchandlers, des sociétés de réparations électroniques;

x) les services destinés aux cargaisons : sociétés d'emballage pour
1'exportation et entrepits dempctage et de dépotage des conteneurs; réparation
des ccnteneurs,

40. Les superficies nécessaires aux activités i) 3 x) varient ccnsidérableecent
¢'un port @ un autre en fonctiocn cde la nature et du vcluce du trafic, des
Frroches du pept, du type de navires y faisant escale et des haditudes des
chargeurs et des arzzteurs. Par exerple, des arzateurs qui ont un prograzce
rég:lier de révisicn de leurs ravires, restercnt fidéles au méze port ou au .
mére chentier naval et n'en utilisersnt d'autres qu'en cas d'urgence. Pour
ces ralscrs et d'aulres enccre, on ne peut pas fixer ce principes directeurs
universels; il serait par centre préfératle d'anslyser les activités de ports
sex:lables pour obtterir des données utiles, Far exezple, un groupe de ports
accueillant surtout du vrac et des industries priraires et peu de conteneurs
avait affecté erviron 2 % de la tctalité de ses terrains aux services destinés
aux usagers du port et aux activités commerciales. Cette proportion aug-enterait
dans les ports recevant beaucoup de conteneurs ou des trafics hauterment
spécialisés,

d) Terrains affectés aux incdustries situées dans un port
1 P

41, L'implantation d'une industrie est fonction des aspects économigues de
la fabrication et de la proxipité des marchés, Si les facteurs de production
(matiéres premiéres, main-d'oeuvre, sites et services, etc.) sont proches
d'un marché intéressant, l'incustrie s'installera & mi-chezin entre les deux,
Les activités industrielles devenant plus complexes, tant du point de vue de
la quantité et de l'origine des matiéres premiéres que du nom-re et de
l'emplacement des marchés, les critéres déterminant l'implantation d'un site
industriel se compliquent aussi. Cette question a été étuciée de fagon
approfondie dans de nombreux ouvrages et nous ne la traitons que briévement




dans la presente monggraphie. Pour établir le PCS d'un port, 1l importe de
connalitre les caracteristiques principales de leur processus de fabrication
qui font que certaines industries seront attirées vers les Zones portuaires :

1)‘ Elles utilisent des matiéres premiéres izportées ou exportent des
quantites importantes d'articles manufacturés;

il) Lors du processus de fabrication, les matiéres premiéres importées
perdent en poids ou en volume (ou les deux i la fois), ce qui dizminue
fortezent les quantités i transporter vers l'arriére-pays une fois la
fabrication termineée;

iii)= Les matiéres premiéres utilisées sont en grande partie importées;

%V) Les patiéres preziéres ainsi importées ont une faible valeur par
unite d'encombrement ou de poids comparée aux coiits des transports
terrestres:

v) Le rrocessus de fabrica*ion ajoute beaucoup 4 la valeur de l'unité
d'encombresent ou de poids du produit;

vi) Les matiéres preziéres importées sont périssables (poisson, par
exeople) ou doivent étre transformées immédiaterent (gaz naturel liquérié),

42, Ce sont li des caractéristiques importantes qui entralnent des économies
quand on cozpare le colt trés élevé du transport d'une tonne par voie
terrestre au colt du transport par mer, Ces économies proviennent du fait
que le transport maritime est soins énergivore 8/:et qu'il est plus
intéressant pour les trafics de vrac. L'objectif principal est d'avoir pour
le port un lieu d'implantation qui permette de réduire au minizum les codts
de transport totaux, mals cela peut €tre faussé par d'autres facteurs tels
que les subventions accordées aux transports terrestres. Il faut étre
conscient de ces situations artificielles, ainsi que des possibilités de
podification, quand les facteurs artificiels sont supprimés. Il ne faut pas
cublier que plus le nombre de ma‘itres precitres est grand ou plus les
tonrnages sont variés, moins l'influence d'un facteur quelconque sera grande.

43, Les industries situées prés du littoral ou prés des ports ayant ces
caractéristiques attireront elles-mézes d'autres industries. Parfois, celles-
¢l se serviront des produits de celles-la, utilisant les mémes qualifications
ou le méxze outillage; dans d'autres cas, elles pourrent fournir aux
industries situées prés du port de 1'outillage de rechange ou d'autres
services. La planification générale du périmétre industrialo-portuaire doit
tenir compte de l'existence de tous ces élézents industriels et leur

8/ Les véhicules routiers transportant du vrac ont un rendement de
54 tonnes/miles par gallon de carburant diesel, les chexins de fer 193 tonnes/
miles et les navires jusqu'a 1 050 tonnes/miles sur le canal du Saint-Laurent.
Voir "Challenges of the Future" dans Port Planninz and Developrent publié

sous la direction de E. Schenker et H.C. Brockel, Cornell Maritize Press,
Cambridge, Mass., 1574.
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affecter les terrains nécessaires ainsi qu'en affecter aux autres activités
qui les accompagnent et qui accompagnent leurs travajlleurs. Le port
s'intéressera aux industries qui utilisent ses installations et, dans
l'idéal, sera propriétaire des terrains sur lesquels ces industries
s'implantent. Nous examinerons ultérieurement les politiques de gestion
fonciere, mais il y a quelques régles primcrdiales régissant l'attribution
d'un site dans la zone industrielle d'un port.

Choix du lieu d'irplantation par rapport au quail

Il est fonction des facteurs suivants :

i) Les industries ne peuvent empiéter sur les aires de manutention
des cargaisons :

= que 8i le débit, en tonnes par hectare, correspond au débit
de la panutention des cargaisons;

- que a1 1'industrie accepte de déménager quand elle cesse
d'utiliser les installations portuaires;

= que si l'industrie est compatible avec les activités du port.

ii) Une implantation en dehors de l'aire de manutention des cargaisons
est fonction des facteurs suivants :

= la facilité de transfert des cargaisons du poste & quai vers
1tindustrie;

« le tonnage tctal annuel et la superficie du site;
- le débit en tonnes par hectare,

Cheix des industries & imclanter dans un pert, par rapport aux autres

Il est fonction des facteurs suivants :
1) Les débits comparatifs;
ii) Les incidences réciprogues et le transfert des produits;

iii) Lles protlézes de compatibilité et d'utilisation commune des
installaticna;

iv)* Les conflits et relations de "mauvais voisinage";

v) La superficie des parcelles,
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44, Il va de sol gque dans une zone industrialo-portuaire réussis, 11 y aura une
trées forte concurrence pour obtenir des parcelles, et le port devra protéger

ses propres {ntéréts pour ¢e Qui est du débit, des recettes portuaires at de la
sécurité du courant de trafic. Ce dernier augmante en rapport direct avec les
investissements des industries dans la z2one industrielle, La direction du port
devra étudiar soignesusement l'investissement en installations portuaires et la
productivité potentielle d'un posts d'accostage bien congu et bien ocutillé,

La distance liréaire disponible sur les quais sera bien inférisure i celle qui
serait nécessaire pour donner i chaque industrie une parcelle en bordure iomé-
diate des plans d'eau. L'aménagement en bands, dans la 2one industrielle des
ports de Rottardam et du Havre, par exesple, montre que 1'industrie peut &tre
implantée jusqu'au bord de l'sau. Les pays en développezent n'étant peut-&tre pas
en mesure da fournir des installations portualres si perfectionnées, ils devront
of frir des parcellss dans leur 2one industrielle s'étencant an arriére de la zone
portuaire pour gue le port propresent dit profite au maxizum du front de mer,

Les trafics de vrac spéciaux nécessitant de gros navires et des postes spécialisés,
les pays en développezent en profiteront utilement pour séparer les pcstes
spécialisés sn sau profonde de la zone portuairs générale, Les industries uti=-
1isant des matiéres premiéres liquides nécessitercnt prodablecent des postas en
sau profonde, Dais peuvent atre approvisionnées & partir du qual au moyen de
caralisations et peuvent donc étre implantées an arriére de la zone portuaire
proprezent dite.

45. Il est difficile d'évaluer las besoins fonclers dtune zone industrielle en
ralson des grandes variations entre les ports et entre les économies; quoi qu'il
en scit, mieux vaut aveir trop d'espace que pas assez, Etant denné que l'on est
obligé de séparer les activités industrielles des autres activités, 11 est
essentiel da bien planifier l'espacezent entre les divers aménagenents, La meilleure
facon d'évaluer les besoins est peut-gtre d'étudier la taille des ports
{ndustriels en service, leur arriére-pays et leur potentiel industrial, Au scomet
de l'échelle, 11 y a le port de Rotterdam : il occupe plus de 10 000 hectares et
dessert un arriérs-pays de 150 millions d'habitants; mals il s'agit 13 d'un cas
tres particulier : l'ezplacezent est extrézezant favorable et les fonds dispo=
nibles pour las {nvestissszents portuaires le sont en des quantités qui n'exis-
teront probablezent pas en dehors des pays hautezent industrialisés. Pour que

1a cosparaison soit utile, 11 faut donc étudier un port qui ressexble, tant par
1a taille que par las perspectives d'avenir, au port que l'on veut aménager 9/,
11 faut aussi qu'il y ait dans ce port les mézes types dtactivités industriellss,
les bescins en terrain étant trés différents d'une industrie a l'autre.

46. Les critéres servant i l'estimstion par comparaison sont les suivants @

1) Choix d'un port industriel ou d'un groupe de ports industriels
aprroprié compte tenu

= du torrage;
- du type d'ipdusirie;
- ot des perspectives d'avenir;

1) Anaiyso, par aire et par débit, des utilisations appropriées des scls
dans le port choisi;

9/ Voir R.E. Takel, op. cit., chap. V.
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114) Ajustement pour compenser les différences des échanges et de la
preduction manufacturiére entre les deux poris;

iv) Ajustement pour tenir compte de tout facteur d'obsclascence ou de déclin
dans le port.faisazt.l'objet de la cocparaiscn.

47 Cette coDparaison ayant permis de calculer la supsrficie totale nécessaire
a l'aménagezent d'un port industriel, on établira ensuite le POS. Pour cela i}
faudra des renaeignementa plus détaillés,

48, Pouvolir calculer les surfaces pour chacune des parcelles industrielles
présents deux avantages. D'une part, cela aide & subdiviser la zone industrielle
du pert; d'autres part, en l'absence de donnees coxparables nécessaires pour
estimzer la surface totale, on peut quand méme la calculer en additionnant ses
éléments constituants, La surface nécessaire aux diverses parcelles industrielles
peut étre estimée par comparaison directe en choisissant un exexple industriel
satisfaisant qui permettra d'obtenir des donnéas et d'analyser las operatioﬂs
exécutées,

49. La base de comparaison industrielle la plus simple est la production, tout
comme la base de comparaiscn pour les aires de manutention est le débit. Comme
ncus nous occupons de ports, les début en marchandises d'une industris située
dans un port est également important; les analysas des industries doivent denc
servir i obtenir des statistiques tant du débit du port que de la production.
Ces statistigues seront transformées an tonnss ou an unités par hectare de terrain
utilise, étant entendu que si l'on s'en sert pour préveir les bescins de
nouvelles 1ndustries. il faut comparer des unités industrielles de méze taille.
Cela est 1mportant, étant donné que les diverses utilisations & l'intérieur
d'une unité industrielle ont tendance & se modifier au fur et 3 mesure que

les unités incustrielles se développent ou deviennent plus petites, I1 est utile
2'aveir des renseignements tirés de l'analyse d'industriels de différentes
tailles en exyloitation.

50. On trouvera dans l'ouvrage de référence déja cité 10/, des exezples
d'analyse; les annexes I et II de cet ouvrage, qui en contiennent égzalement,

sont reproduites en annexe a la présente moncgraphie (voir annexes I et II) 11/,
Il ressort de ces annexes qu'une raffinerie de pétrole a besoin de 20 hectares
au mcins par pillion de tonnes de débit; une usine de pétrochirie produit

de 5 00C a 7 530 tonnes par hectare., Une aciérie entiérezent intégrée sexble
occuper envireon 225 hectares par million de tonnes de minerai utilisé et une
usine d'aluzinium 26 hectares pour 100 000 tonnes de matiéres prerieres et

50 000 tonnes de production. Ces bes:zins en terrains augmentent si 1l'cn ajoute
d'autres phases au processus de fabrication telles gue l'extrusion, par exez;le.

10/ R.E. Takel, op. cit., chap. V., p. 115 et suiv.

1l/ Les renseignements récents sont rares et peuvent étre influencés
par la récession mondiale.
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51. La plupart des industries portuaires emplojient relativement peu de
majned'ceuvres (voir annexes I ot II). La densité moyenne de l'emploi dans

les activités de services et dans les industries secondaires est bien plus
élevées (50 personnes par hectare contre 10 personnes par hectars dans

les industries primaires). Certaines études ont montré que l'emplol dans

le sectaur des services portuaires est égal i l'amploi dans les industries
prizaires situées dans les ports et gque les densités d'ezplol relatives sont
une base utile pour le calcul de la superficie des sites industriels affectés
aux services associés au port. Les terrains destinés aux industries secondaires
posent un probléze plus complexe car habituellement ces industries (avec

un coefficiant de valeur trés élevé) n'ont pas i &tre dans la zone portuaire.
Parfois, l'ioplantation d'une industrie sscondaire prés d'un port se justifie,
surtout lorsqu'on peut réaliser des économies sur les transports parce que

la sits est proche d'une source de matiéres preciéraes, ce qui rendra l'industrie
secondalire plus compétitive et stimulera la production de 1'industrie
fournissant les matiéres premiéres. Les calculs daes basoins en terrains ne
peuvent alors étre faits que sur une base individuelle,




Deuxidne partie
GZITLCTH DU DOMAZE FORT

A. La prctecticn du pert

1. Ctiectifs

el e

£2. l'identification, l'azmalyse et la plazification des ressources foncidres
d'un port visent A atteindre les objectifs principaux ci~dessous :

a) Utiliser le pcrt de la manidre la plus efficace;
b) Cbtenir suffisam-ent de terrains pour l'usage actuel et futur;

c) Optihzser l'affectation des terrains portuaires en fonection de leur
utilisaticn; . .

d) Eviter des stitridutions exceesives de terrains i des fins portuaires
ne les régicns oh ils sont ure ressource Tare,

£3. Ll'arnalyse montrera clairecent les rapports qui existent entre les possi-
bilités d'exploitaticn d'un port et les terraine disponibles, Elle fera aussi
reseortir les différerces d'efficacité, de productivité et de colts entre les
ports bien plazifids et les autres. L'établisserment d'un plan d'aménagenent
portuaiTe est un processus continu, car les facteurs ayant ure ircidezce sur
1'évelution du port se modifient de texps A autre, peut-étre méce en cours
d'élatorazion du plan. Il faut donc constamcent surveiller et mettre & jcur le
pla et les siatistigues sur lesguelles il est fondé. L'évcluticn conssante des
decardes gui s'exercent sur le port nécescotera la fixation des otjectife complé-
meniaires suivantis en zatiére e gesiion du domaine foncier :

e) Tre nouvelle planifica*ion des installations existan<es pour s'adarzer
aux podificatisong de la structire du trafic

£) TUre nouvelle plarificaticn des installations exis*antes pour s'adapter
aux mocdifications apporides aux méthodes et aux résultats de l'exploitation;

g) Ll'ackat de nouvesux terrains destinés A 1'exiezsion du pert et le
développezent d'ins<allations pour répondre :

4 l'aceroissexzent du trafic

4 l'augmentation Gu tonzage des navires

aux nouveaux trafics

3 de nouvelles activités industrielles liées au por:.

h) la ferzeture d'installations inutiles et la cession ou le réanénagezent
des terrains.
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4. <'est en aprliguant les méthodes décrites zi-dessous, Rises A icur de tezps
A au‘Te, que l'on pourra atteindre ces obiectifs.

2. Mal<rise de 1'usilisation des sols

55. Fendant toute la durée de 1l'existence du port, la direction aura A résoudre
des problémes d'utilisations concurrentes des terrains., Ces problézes peuvent
é+-e intermes car ils sont dus aux medifications des bescins du port, ou bien
exermes car ils sont causés par les sollicitations dont les terrains sont
l'otiet pour d'autres raisons. I1 ne sert 3 rvien gque la direction 4'un pert
consacre beaucoup de terps et d'efforts pour étabdlir un plan A long terme si
elle n'effectue pas la surveillance continue qui s'impose pour protéger ce pla=,
L'opportunisne est l'enmexzi d'une bonne gestion & long terze et le bon sens veut
que l'on exazire les diverses opticns et que l'on tiemne cozpte de l'avenir avant
de céder & des sollicitations tecpeoraires qui s'exercent sur les ressources
forcidres, Les probldzes de zaltrise de l'utilisation des sols se réparcissent
er. deux groupes : ceux qui scnt lids A la propriété et ceux qui sent liés 4 la
gestion.

a) TIégmize de propriété et mafirise de 1'utilisation des sols

si—

86. Il est soutaitable Qqu'un port ait la haute main sur tocutes ses ressources
foncidres, La pratique varie selmm les ports et la politique de malirise de
1'utilisation des sols déperd des conditions locales. Zn France, 1'E<at est le
propriétaire des ports, mais il a auasi créé aix ports indépendacts, les ports
autcnones, pour exécuter des tiches précises de politique industrialo-portuaire.
Tn grand noobtre de ports eurcpéens sort la propriété des munmicipalités Qui
possddert aussi une partie de la zoze irdustrielle adjacente ou la totalité de
cette zoze. D'autTes ports peuvent éire des propriétés privées, le port
proprenent dit et la zene irdusirielle étant des propriétés séparées et parfois
gméze non coordor=ées. lLa complexitd du probléce de la maltrise de l'utilisation
des sols est directexent proporticnzelle A 1a complexi<té des régizes de propridtéd.,
Celle—ci aura des aspects humains d'ure par: et administratifs de l'autre,

§7. Il est évident que l'harmorisation des objectifs et des politiques d'utili-
sation des aols est plus difficile quacmd le port et la zone irdustrielle ad;acente
sont entre les mains de plusieurs propriétaires distincts. L'aspect hurain des
difficultés provient de ce que différentes organisations ou différentes perscnres
sur lesquelles s'exercent des pressions varides et qui ont des capacités ou des
objectifs différents régissant des intérdts fonciers différents. Quant aux
difficultés administratives, elles sont dues A certains aspects de la réglemen=-
tation de l'orgazisation et du droit local, S'il n'est pas possible d'avoir un
régine de propriété unifide, il faudra &ire beaucoup plus prudezt quand om
étatlira le pécanisze de coordination des politigues et de surveillazce., Il

gera peut-&<re nécessaire sussi de prévoir un artitTage en cas de différecds
sn*Te les divers propriétaires,



£g. 1Lltidéal pour une zalitrisze efficace de 1'utilisation des scls est d'avoir
un seul et méoe propriétaire. les avanzacss sont les suivanis

i) Un seul orgeme fixe la politigue d'utilisation des sols;
ii) Une seule adzimistration applique cette politigue;

iii) Une orga=isation technigue sicple conseille le propriétaire et
1'ad-inistratenr et assure la continuité;

iv) TUn sysiéze cozmun de surveillance.

b) Ges<iion de la maftrice de l'uzilisation des scls

9. Méze ave: un tel régize de propriété unifide, des protlézes peuvent surglr
er cas d'erreurs de gestiosn., Cn peut ern citer cozcte exezple la concession de
terTains portusires A des fims gui se prolongeron: bien au-—deld de la durde
utile de l'activité, e+ gui, per la suite, deviendront une géne et un handicay
po.r le port. Zans un port britannigue, ume concession de 6C ans avait éé
accordée aux fing d'utilisation d'une parcelle de trcis hectares pour fatriguer
des coztucsitles défu=éds destinés & l'exportation. Cr, au bout de 2C ams, il
§+ai+ mpis fin aux exporia*icns, mais coz=e le contrat re cozporialt auctune
clause couvrant cette éventuzlité, le por+ dut attendre 20 ans de plus poux
récupérer la parcelle, les circornstances ayan® alors perzis de modifier le
contra,

'

60. La politigue gérérale de ges<ion foncitre doit viser les otjectils suivanzs :
i) les terrains affec+és & l'evploitation doivent le rester;

ii)  les terraincs imdustriels liés A l'aciivité poreuaire ne deoivent €tTe
affectéds qu'd des usages industriels aprropTiés;

iii) Les parcelles occupées doivent €+re utilisées de fajon rentalle;

iv) les parcelles affectées & des activités obsolescentes ou désudtes
doivernt pouvoir étre récupérées et réaménagées;

v) les corn‘rats de concession doivent &*re adaptés aussi étroitexent gue
possitle & la durée utile de l'activité,

1. La prexidre tiche sera d'iderntifier les utilisations approprides des
ter=ains portiaives d'apris le tatleau de la prezidre par:ie (voir p. 11).
Tout changesent d'affectation ne sera autcrisé gu'aprés un exazen conplet des
facteurs qui touchent au trafic du por: et a ses utilisations annexes. I1 faut
évidecment s'attendre gue les lizites des zomes d'utilisation évolueront & la
longue en raisorn de l'évclution des technigues et des échanges.



€2. La deuxieme t3che est d'établir l'organisation adzinistrative perzettant la
saltrise, Cela comprendra la nooination de spécialistes connaissant l'établise
sezent du PCS, l'éconoxzie fonciérs et le droit des obligations et qui seront
chargés de conseiller la direction du port, d'exécuter ses politigques d'utili-
sation des sols et de lancer des programmes de surveillance et dlapplication. Ils
devront aussi anticiper les bescins futurs et prévoir les possibilités de réamé-
nagezent et d'extension, Chargés du remeztrezent, ils examineront aussi les
contrats de concession de fagon a pouvoir prendre des mesures visant i récupérer
les tarrains affectés i des usages obsolescents pour créer de nouvelles parcelles
de taille satisfaisants, Méme si ces pesures peuvent sembler nuire aux occupants,
le colt des installations portuaires modernes est si élevé et les marges bénefiw
ciaires de l'exploitation portuaire sont ai faibles quand on entreprend de
nouvelles dépenses qu'il est absoluzent essentiel dfutiliser de la facon la plus
rentable les terrains portuiaires.

3. Troisiéme tiche : étadlir un systame de contrdle et d'évaluation des contrats
de concession, A zoins que la direction du port ne se comporte que cozze un
bailieur, elle utilisera elle-céze une grande partie des terrains ou la gardera
sous sa coupe. S{ d'autres entitfs occupent des terrains du pert, le contrat

doit &tre rédigé de fagon & encourager une exploitation efficace dans le cadre

des usages pour lesguels le contrat a été passé.

c¢) Disrositions contractuelles gémérales

€4. Tous les contrats de concession de terrains portuaires deivent stipuler
ltutilisation des scls, le niveau de l'activité et la durée du contrat. |

65. L'affectation apprapridée d'une parcelle est détersinée par le zanage indigué
sur le schéma directaur et par la décision d'octrol de la concession, L'utili-
sation jui sera faite cde la parcelle doit &tre définie avec précisicn dans le
centrat, avec une clause interdisant tout changesment., Cela permet a la directioen
du port de prendre des décisions concernant les futurs changezents dtaffectation,
au Tc=ent ol le bescin se fait sentir, et 3 la lumiére des circonstances du
sezent. Si le contrat est récdigée d'une fagon trop générale qui per=et de
pocdifier l1'usage qui est fait du terrain sans gque la direction ait voix au
chapitre, il peut en résulter de graves conséguences pour le port,

6€. Un contrat de concession caractéristigue pour une zone portuaire doit
ccmporter les clauses essentielles suivantes @

1) Une description précise du terrain en question avec des détails sur
tcus les droits associés tels que servitudes de passage, drainage et
vcies d'accés pour les services;

ii) Une description de tous les droits que le port se réserve tels que le
droit d'entree aux fins d'inspection ou d'entretien des canalisations,
tuyaux, ets,, souterrains;

i14) La durée du contrat, avec le cas échéant, des dispositions spéciales

relatives i la résiliation;

iv) Une description exacte de l'usage autorisé;

v) Le loyer pergu au titre du contrat, ainsi que toutes dispositicons
concernant la révision du loyer a intervalles fixes;
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vi) Une description des obligations de l'usazer, par exentle
- utilisation du port (dec éventuel;ement une garantie de trafic);
- reparation des locaux;

- interdiction d'activités polluantes ou risquant de créer des
encombrenents dans le port;

- versement des impdts;
- protection contre les incendies et les explosions.
vii) Une description des obligations qu'accepte le port, par execple :
- fournir certains services;
- entretenir les postes a quai et les routes.

viii) Une disposition concernant la résiliation de l'accord dans des
circonstances précises, par exexple en cas de :

non-respect des conditions du contrat;

obsolescence de l'activité;

raisons d'intérét national;

grandes modifications du port.

d) Clavee de Egrantie et clause d'utilisation des sols

€7. Souvent les anciens contrats de concession se bornaient a specifier
1'utilisation du terrain situé dans le port sans indiquer de limite matérielle

i cette utilisation. Cette pratique permettait aux usagers de réduire leur
utilisation jusqu'ad atteindre des niveaux négligeables et ce au détriment du

port. On peut citer comme exerple une minoterie installée prés d'un quai. Nous
avons vu, au paragraphe 15, combien il est onéreux de construire un quai 4 l'heure
actuelle; or s'il arrivait qu'il y ait une réduction de l'activité de ce quai, la
perte financiére pour le port serait la valeur annuelle totale du poste a quai.
Cette valeur inclut une proportion des coits portuaires généraux tels que les
dépenses d'entretien des chenaux d'acces, écluses et installations des quais.
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1) Les zaranties

€8, Il est de plus en plus eourant d'inclure dans les contrats de concussion
une clause de garantie de trafie Qui doit tenir compte des facteurs suivants

- Lieu d'implantation par rapport aux postes i quail et i l'infrastructure
pertuaire;

= Capacité maximale réaliste du poste;

= Potentiel maximal réaliste de 1'ytilisation en question et du
pourcentage d'utilisation du poste;

= Mesure dans laquelle un poste peut &tre utilisé pour le trafic en
proverance d'autres sources.

69. Lla direction du port doit évaluer ces facteurs avant d'arriver i une
décision concernant le niveau de garantie nécessaire, mais des consicérations
pratiques exigent que la garantie satisfasse aux trois critéres foncdazentaux
suivants :

= Elle doit inciter le concessionnaire i utiliser le pore;

- Elle ne doit pas étre fixée & un niveau si élevé que le concessionnaire
aura toufours des difficultés i a'y conformer;

- Elle doit comperter ses propres sanctions en cas de non-rearect, Cas
sanctions peuvent e€tre diverses : le concessionsaire peut avoir i payer
le déficit des droits de port causé par l'irnsuffisance des expcrtations
ou des importations; une autre sanction pourrait étrs esccre plus
sévére : faire payer la totalité du mancue a gagner du port.

Troisieze pcssibilité, supprizer l'exclusivité d'utilisation du pcste
pour le mettre & la dispcsition des autres usagers.

11) Clauses d'utilisatisn des sols

70. La récaction des clauses d'utilisation des sols contient des pieges qui
varient avec les pratiques juridiques des différents pays. Lla clause d'utili-
saticn la plus simple oblige le contractant 3 utiliser les terrains pertuaires
pour l'izportation ou l'exportation de produits donnés. Dans ces clauses, 11
faut éliziner les échappatoires en précisant le pert par lequel ces impertations
et exportations doivent transiter. Parfois, les installations consistent en une
alre de stockage de produits liquides dont les réservoirs ssnt reliés par
pipeline a des zones i l'extérieur du port. Le sens du flux dans le pipeline
aura une incidence ipportante sur les activités futures du port. Suppcaons,

en effet, que l'aire de stockage regoive les importations destindes a une usine
située 3 quelque distance du port. A moins que la clause ne spécifie que le
piteline ne doit &tre utilisé que dans le sens poert-usine, cette derniére
pourralt pomper le liguide importé dans la direction oppcsée, clest-adire
rezplir les réserveirs du port avec un produit importé a travers un port
différent et les utiliser uniquezent pour le stockage.
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71. Les clauses d'utilisation des sals dcivent donc €tre rédigées avec
beaucoup de soin €tant donné qu'elles seront trés izcortantes dans des
circonstances qui ne peuvent pas étre prévues avec certitude. Elles doivent
stipuler de fagcn claire, simple et non ambtigué ce qui est prévu et étre
rédigées dans une langue soigrée et de portée geénérale

"le (concessionnaire) utilisera le terrain entouré de rouge sur le
plan ci-joint aux fins suivantes : manutention, entreposage, tri et
expédition a l'intérieur des terres du produit importé qui aura trarsite
par le port X au quai indiqué en bleu sur le plan susmentionné."

1ii) Clauses de reprise des travaux d'acénazement

T12. En général, les usagers du port passant un contrat de concession dezan-
deront des conditions qui leur permettront d'azcrtir les investissements
nécessaires sur une période de texps suffisamment longue. Cette période devra
également tenir compte de la durée utile prévue pour l'activité en question,
Il est dans 1l'intérét du port d'encourager des rapports commerciaux a long terze,
ce qui implique une base contractuelle stable. Il y aura toutefois des cas ol
des activités industrielles occuperont des parcelles qui pourraient ultérieu-
rement &tre utilisées pour des travaux d'extension du port ou de modification
des installations. Dana d'autres cas, un port permettra l'affectation de
certaines parcelles a des fins qui n'ont rien 4 voir avec l'activité portuaire
uniguement comzme "placement" pour ottenir un revenu imméciat qui améliorera ses
finances,

13. Dans de tels cas, la direction du port stipulera dans le contrat qu'il
peut y &tre mis fin dans des circonstances spécifiées si, par exemple, elle a
bespin des terrains pour la construction de nouvelles inatallations ou pour

un aménagezent 1ié aux activités portusires. Manifestement, cette clause de
reprise des travaux d'acénagement exige une justification technique et elle

est difficile a négocier., En général, les eoncessionnaires refusent d'accepter
le sizple droit pour le bailleur de résilier le contrat et demancent que-
d'autres drcits soient stipulés. Ces droits coxprennent notamsent une indezni-
sation monétaire pour la perte de tout investissement et la possibilité
d'obtenir une autre parcelle en remplacement.

3. Politigues générales d'acsuisition des terres

74. La politigque générale en matiére d'acquisition fonciére pour l'aménagement
des ports varie selon les pava. Dans certains, la politique nationale sera
telle que l'offre de terrains sera abondante ou méze supérieure aux besoins;
dans d'autres, la direction du port sera peut-étre en concurrence avec¢ d'autres
intéréts pour obtenir des terrains répondant a ses besoins minimaux. Dans la
plupart des cas, notamment dans les ports qui existent depuis longtemps, la
direction aura bescin de terrains supplémentaires pour s'étendre, ou bien
disposara d'un excédent de terrain. Les décisions fondamentales concernant
l1t'étendue du domaine foncier & acquérir en prévision des besoins futurs seront
d'ordre juridique, financier ou pratique. Il est toujours utile d'étre
propriétaire d'une réserve de terrain bien avant d'en aveir bescin, car cela
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élizinerd un des obstacles éventuels & la réalisation d'un projet d'extension.
Faute de pouvoir prévoir la date du projet d'extersion, il ne sera peut-étre

pas pcasible de fournir une justification financiire perpettant 1'achat des
terrains; en effet, on se heurtera au probléme d'une dépense d'équipement
encourue blen avant la date i laquelle on peut espérer un revenu. Dans certains
cas, la législation et la pratique nationales peuvent encourager l'achat
iz=édiat de terrains pour satisfaire tous les besoins prévus; par contre,

dans d'autres cas, la législation nationale peut prévoir le prélévement d'un

izpdt foncler sur les terres mises en réserve alors qu'aucun projet n'existe
encore, (Cela arrivcra surtout dans les pays a forte densité démcgraphique ou
dans les pays ol seule une bande cStiére peut &tre lnenasee. Parfois, la
législation prévoit le zonage ou l'établissezent de schémas régionaux d'aména=-
gexent prévoyant l'affectation de certains terrains sux azénagements portuaires.
Dans ces cas, il n'est plus nécessaire de se protéger i l'avance en achetant
des terrains.

75. Toutes ces considérations auront une incidence sur la décision que prendra
la direction du port en matiére d'acyuisition fonciere. Lorsque 1'Etat n'a

pas de politique bien définie concernant l'acquisition de terrains portuaires
pour l'avenir, la direction doit comparer les avantages techniques d'un achat
anticipé aux dépenses que cela entrainera pour le port. Ce calcul penchera en
faveur d'un achat anticipé si le port a la pcssibilité d'obtenir des recettes
proverant d'autres utilisations entre la date de l'achat et la date
d'asénagement. Autre facteur qul encouragera un achat anticipé : le riaque

que les terrains libres i la vente et sans affectation précise solent utilisés

4 des activités qui augtenteront soit le prix du terrain lors d'un achat
ultérieur, soit les difficultés d'acquisiticen. Un facteur notable dans certains
pays est l'effet de l'inflation sur les valeurs foncléres, Si le taux d'accrois~
sexent de la valeur fonciére, plus les revenus éventuels, dépasse le taux
d'intérét du prix d'achat, il est recozzandé de procéder & une acquisition
anticipée; en d'autres termes :

quand

n
<

la valeur du terrain

le taux d'inflation annuelle de la valeur foncieére =z R,

1'intérét annuel de V = i,

et le revenu arnuel du terrain avant l'aména-

genent portuaire sz r
et si

R « r est supérieur a 1,

l'achat du terrain au prix V se justifie le plus tot possible.
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TS, 8'il n'y a pas de centraine finanoidre ou juridizue, 1z 2
ez -

&n.t32ip€ serz dictée alers par GeS comgii
de l'achet antizipé dépenira des pretliioes & részudre pour gue 1
soient disponidbles & tenps peur l'azérnzgexent portuaire envisage.
utile de Tésumer les facteurs qui ort ure incidence dars ce cas :

2 Yo AN a ol
L0 Q'ectha
-
4 o} .

m m 1.

a1
es terzzins
1) peut é<xe

- L'borizon de prévision : il est rarerent & poins de ciza ams.

- Les fermalités juridicues et admiristratives nécessaires et leur délal.

- Ll'azénagezent antérieur du terTain, le cas échéarnt, et le tecps
necesszire pour faire dénénager 1'occupant et ertrer ern possession du
terrain.

-~ Lz nécessité éveniuelle de procéder & des travaux prélirinzires de
PrereseTion ou de rerforcezent tels gue Teztlayage ou relaussezent ou
arsta.isticn de sysiézes de drairage ou d'autres infrestructires.

~ Le texps pécessaire pour étudier et concevoir les imstallations pTévaes.

- Le texps nécessazire & la comsiruction et la date & laguelle les
irnstallaticns pertusires doivent éire mises en service.

77. Les observations qui préceédent me concerment Tzs les pays ol l'affeciation
de terrains portuaires est du resscrt de 1'Etat. Que cela scit le cas ou nez,
tout pert deit disposer au meins tizy ans & l'avance des terTains suffisar<s
pour satisfaire ges futures bescirs.

4. Terrzims en excddent

78, le plupart des directiccs de per se iTcuvent, & ur mosen: ou B oun autre,
ez possession de terrains excédentaires. L'utilisation de cet excédert viriers
selcn gu'il est permzment ou tezperaire. I ve de sci que si cetie Buxfaze
excédertaire est urze "enclave" entourée de zomes 'exzlcitation, elle sexa
inévitablezment affectée & des usages portuaires. “outefois, il y a des
circonstances ol l'cn dispesera d'un excédent artifiZiel de zozes d'exzlcitation
(voir fig. 9, p. 43) : & l'occesicn de modifications des couraz<s de trafiz, des
carge_sors de faible densité secxt recplacées par des marchandises de hete
dezsité gui ont bescin de moins @'espace daxns les aizes de trazsit. Dars ces cas,
il est de 1'intérét du pecrt d'exiger gque l'excéden< 8oit considéné corme ure
zone de réserve qui sera utilisée B neuveau pour les mavshanidises lors 8'ume
actre wodification du courant de trafio.

75. Il peut y aveir des excéZents permamerts de terTains Quazn? des docks
deviennert cbsolescents et qu'il faut construire ailleurs de nouveaux postes &
guai, ce qui entrainera ur dérlacemexzt du cenide d'exploitaticn. C'est ce gus
peut arTiver gquand un port s'éternd vers 1l'aval ou a besoin d'eaux plus profcndes.
D importe de toujours étudier avec soin les zones ainsi touchdes peur savoir si
elles peuvent €tre réazénagfes & des fins portuzizes; en effet, une fois venius,
il sera difficile de rTacheter ces terrains. $'il y a un véritatle excédent,

la directicn du pert doit décider de sor avenir. En géréral, dans ux port, les
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terTaizs excélentalires ccorrennent des siTuctures et des inmfrastrictuves
pertiesres ainsi gue des plams d'eau et il faut teauccup d'azgezt pous les
scnvestiz 2 4'autres usages €conczijues. La plupart des Forts gtant s;t_és

dan3 des villes ou dars leur voisinmage, il est capital de réazérager les ter-a‘ns

en excéient. Dazms certaina cas, les pcuvcz.s prl;cs peuvernt avolr des pclitizues
ccncerzant ces zcnes désaffectées, dars d'autres, c'est & la directicn du pc t de
Gézider si elle a la capacité techrigue, les resscurces et le tezps pous réa-é-
nmager des terrains exzédentaires & d'autres fins. Mais l'expérierce prouve gue

51 la directicz du port s'emgzge tTop activezent dars les travaux de réz=éra-
gecext, elle risgue de négliger ses attriluticrs -“;nc:;a.es, de priver le

$o=t des capitaux nécessaives a son explcitaticn et de muire a l'efficazité

et 3 la vocaticn du pert dazms scp ensextle.

2aTTeTs antre le vort at la ccllectivitd

t

1. la na*u-e deg relatisng extdérieires

EC. Qutre gu'ils decivent s'adarter au progris techrigue, les pcxts doivent
s'a_a*te: aux izfluentes hu—aizes et politiques; leur aptitude & traiter des

TeLatiorns extérieus Tes peu* scuvent ceniribuer fortezant au succes de leurs

crératicns. L'aciivité pertuaize étant une industrie de services, l'existence
' port est +*Lbu‘a;:e de facteurs extérieurs; savoir interpréter ces fasteurs
gﬂ*a_‘-- ue le port ne devancers pas inutilezent les dezandes de ses usagers

et :e;ss-:a du peint de vie fizancier,

6l. Lles relaticms extérieures scnt trés varides. Elles ccrrTennent les réacticzs
réciprogues et leg stizulants ertTe le pox< et l'azriére-pays causés rar la
crciesance indusimielle, la demarde du mavché et les circcnsctazces =ccn::;-~es,
des presgisng g'exercent alscrs saur le pert pcu: gu'il dévelcpre, améiisre zu
dizirue ses services. Illes ccrprencent aussi les rarrerss entTe la directic

du port et les repreésentancts ofliciels de l'arriire-rvays, c'est-a-éire les
admizistraticns et les Conmseils régicnaux cu =éce matismaux. Les premiers
stimlants créent des situaticons exigeant des sclutisns techmigues et une
coorrénensisn des rrincipes é+ulidg prézédezsent; les seccnds ont leurs prorTes
imzi3ernzes sur les pclitizues d'utilisaticn des scls du port.

4

22. Er matigre de plan d'cccupaticn des sols, le poxt doit éviiezment ternir
cezpte de la pature et de l'azrleur des irfluerces gu'exercent sur lui tazt

traite. Ces influences détermizent les catégtries et les niveaux de *trafic
qui auront bescin d'imstallaticns portuaives. Souvert, il peut y avoir
toenouTTence entre un certaln mamtre de poris pour se pa:tage: un trafic 2istc-
nitle et il 2s5% pcssitle que ce partage permette d'atieindre ux €guilitre &
cenditisn gue les poTis resternt sur les méxzes tases de cezraraiscn. L'aména-
gezent 3'in pert izmrligue des ‘a;;::ﬁs avec les crganes régiinauy et natismaax;
ceux qui ont usme Importance particuliére pour l'utilisatior Zes scls ccmtermernt

rchtamzment
a) la coordiratisn des ctiectifls naticnaux, régicnaux et pcrtuaiTes;
b) Le dévelcrperent des cczzunizations;

c) la concurrence pour les ressources raves, nctaTmert les biens foncierss.
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2. Ceurcinatizn des obsectifs natioraux, regionaux et portuzires

83. La nature des connaissances spécialisdes disponibles dans différents
organes variera avec les attributions de ces organes. 8i un organe a bescin
de conseils dans des domaines Qui ne sont pas de sa compétence, il doit les
rechercher auprés des sources les plus qualifiées. La direction du port se
doit de mettre ses compétences techniques & la disposition des organes gcuver-
necentaux et autres afin que les décideurs soient bien informés. Le port peut
en effet &tre fortement touché par des décisions des autorités nationales ou
régionales; il lui faut donc surveiller constamment le cours des évenemerts

et une liaison officielle avec les autorités est nécessaire. C'est le port
qui est responsable de cette surveillance, car il est le mieux placé pour
connaitre ses intéréts. On trouvera ci-dessous quelques exemples de décisions
de principe caractéristiques qui ont été prises a l'écheleon de la région ou de
la nation et qui peuvent avoir une influence sur la dezande de services
pertuaires et, partant, sur ses besoins en terrains )

a) La politique nationale relative aux investissements dans les perts.

b) La politique fonciére de sauvegarde. Certaines zones situdes prés
des ports seront protégées et des restrictions seront apportées a certaines
activités portuaires. Dans ce domaine, les décisions de principe sont en
général dues a de fortes pressions politiques, mais le port peut souvent avoir
une influence importante par ses avis concrets sur les effets ou les moyens
de lutte.

¢) La politigue industrielle., Les complexes industriels deviennent de
plus en plus grands et les bescins accrus de financement pour le dévelcppemant
industriel nécessitent l'appcrt d'investissezents publics., Les presaions
politiques sur le gouvernement peuvent souvent avcir une incidence sur le choix
des secteurs dans lesguels ces investissements sont faits.

d) La plupart des pays modernes ont des schémas directeurs d'apénagement
et d'urbanisme visant a assurer l'utilisation optimale des ressources fonciéres,
Ce sont en général les administrations régionales quji établissent ces schézas
et elles auront bescin des conseils d'experts maritimes a propes de la demande
et du potentiel des ports dans leur région ainsi que du rapport de ces ports
avec les schézas d¢'aménagecent.

2. Dévelor-ement des com-urications

84. Le port est un élérent de la chalne de communicaticns entre l'arriére-pays
et les pays ou régions d'origine des marchandises. Il peut é&tre le seul port

du pays, ou un parmi plusieurs. Maillon d¢'une chalne, le port est fortezent
tributaire de la nature et de la qualité des autres maillons. Le secteur
maritirze est influencé par le transport par mer et par d'autres facteurs mais,
dans le présent paragraphe, nous nous occupons surtout des investissements en
matiére de communications qui sont du ressort de 1'Etat ou de la région. Dans
certains pays, tels que les Etats-Unis, la France et la Belgique, par exez;le,
c'est 1'Etat qui est chargé du dragage des chenaux de navigation et il a donec.
une influence sur le secteur maritime; mais i) ne faut pas oublier que le réseau
de transports terrestres mis en place par 1'Etat et qui sert a 1'enlevement

ou au rassexblement des marchandises est un facteur capital. Quand il n'y a
qu'un seul port, un réseau de transports terrestres efficaces a destination du
marché aura une incidence importante sur les colts des importations et des
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expertations et, partant, sur l'économie du pays et de la région. Cela aura
ensuite une incidence sur la dezande de biens fonciers en encourageant les
investissezents et la croissance. Quand 1l y a plusieurs ports, leur attrait
comparatif dépendra de leurs distances respectives jusqu'au marché et de
l'efficacité des réseaux de transports terreatres. La directicn d'un port

devrait toujours étre en mesure d'informer les autorités régicnales ou nationales
des modifications de ses besoins et des amélicrations en matiére de communications
qui pourraient étre nécessaires.

4. Concurrence pour les resscurces rares

85. La dezande d'un port en matieére fonciére est trés spécialisée : en effet,
l'espace nécessaire a4 l'azénagezent ou & l'extension doit étre situé en

bordure du littoral et prés des structures appropriées. Ces structures sont
extrécezent colteuses et, si elles existent déji, 411 y a de bonnes raiscns
financiéres pour ne pas changer d'ezplacezent. Toutefois, si elles n'existent
pas, il est de plus en plus difficile de trouver des parcelles approprides

pour les ccrstruire en raison de la dezande accrue des arzateurs pour des eaux
plus profences et des installations spécialisédes, y ccopris des terre-plains,
Dans certains cas, il peut y avoir concurrence pour ces parcelles parce qu'il
n'y a pas d'autres terrains pour des secteurs non maritimes ou pour des
activités de loisirs. Cela peut &tre di i des facteurs tels qu'une forte
densité de population, une petite superficie terrestre dans le pays, ou des
concitions physigues et climatigues - par exemple, un intérieur montagneux

ou aride qui lizite les projets d'azénageczent a4 la bande cétiere. Dans d'autres
cas, les caractéristiques éconcziques d'un port de mer prospere attirent scuvent
des activités non maritimes qui désirent profiter d'une nombreuse mained'oeuvre
qualifiée ou d'un vaste marché., Le bon sens veut qu'une activité hautezent
spécialisée soit izplantée sur une parcelle qui a les caractéristiques spéciales
voulues et qu'un projet d'aszénagezent pour lequel ces particularités ne sont

pas indispensatles soit izplarté ailleurs. La zéme logigue exige aussi que si
l'acénagezent d'un port maritize doit se faire, 11 lui faut disposer de la
surface nécessaire; de méze, si on veut qu'un port suive l'expansicn du trafic,
il faut lui fournir une zone d'extension. Lorsgu'il y a trés peu de terrains

et qu'il faut adepter une sclution de compromis, cellee-ci doit alors étre foncée
sur une étude detaillée des moyens par lesquels on pourrait réduire au minizuz
les effets négatifs sur le port de mer. Dans toutes ces circorstances, c'est

a la direction du port de défendre ses intéréts et de prendre l'initiative en
fournissant des renseigrements et des conseils objectifs & propos de ses
besoins, C'est ensuite aux pouveoirs publica dlaccorder aux ports snaritices

et aux réalisations qui leur sont associées l'importance qui est la leur

dars l'éconcmie nationale,
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Figure 1

Comparaison : navire et moyen de transgort
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Amélioration du débit des postes
d'accostage : le principe de la zone tacyon
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Figure 3
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Figure 7
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A. Augzzmentation de la hauteur d'eatreposaze et augmentation de 1la
résistance du sol

B. Pas d'augzentation de la hauteur d'entreposage et pas d'auzmentation
de la résistance du sol

C. La surface augrente Frorortionnellezent & l'augmentation de la
capacité de charge du navire quand 11 n'y a pas d'accrolssesent
de la hauteur d'entreposage
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Figure 10

Six jours s'écoulent entre le départ d'un navire et l'arrivée d'un autre

Six jours entre
les navires =
huit jours pour
enlever toute la
cargaison par
voie terrestre

Le mangue d'espace
retarde le navire et,
zu début, nécessite
"augmentation des

TEVED de transports
terre=

.

Les transports,
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1/8 de cargaison
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Figure 11

INCIDENCE DE LA PENURIEZ DE TERRAINS SUR LA PRIDUZT ViTE
DE LA MANUTENTION DES CARGAISONS

Situation du Licites du
navire au terralin
début de la disponible
Journée
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Un quart
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Un huitiéme
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JOUR 4 ‘ % 2 7
e —
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1/8 enlevé spur un eycle de transport
terrestre de 8 jours (C/8)

C/8 + C/8 enlevé

C/8 « C/E « C/8 enlevé

C/8« C/8 « C/B + C/B enlevé:
aire d'entreposage tcujours pleine

Source : Takel, R.E., The Structure of Ports (a paraltre).
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