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1 Introduction

La Républigue Démocratique du Congo (RDC) a une population d'environ 75 millions d'habitants. La plus
grande ville et capitale Kinshasa compte plus de 11 millions d'habitants. Selon la Banque Mondiale, le
produit intérieur brut (PIB) est structuré comme suit:

e Services: 45,7%

e Industrie: 33,2%

e Agriculture: 21,2% o
>

Les exportations sont largement dominées par les secteurs pétrolier et minier (> 95%). Les faible des
produits de base et la fermeture temporaire de la mine de cuivre de Glencore au Katanga pg sur la
croissance. Au cours de la période 2016-2020, I'économie devrait croitre en moyenne d 0. Cela se
compare a la croissance annuelle moyenne de 7,7% entre 2011 et 2015. @

La croissance a plus long terme devrait étre en moyenne de 5,6% et le nive %é vie continuera a
s'améliorer. Le PIB par habitant (en termes de PPP) devrait atteindre 924 $US 020, contre 811 $US
en 2015. A titre de comparaison, le PIB par habitant en 2015 était de 3 828 n Afrigue subsaharienne
et de 12 722 $US dans les pays en développement dans leur ensemble.

»
La RDC a une cote de 40 km sur I'océan Atlantique. Au nord, se@e Cabinda, une province de I'Angola.
Au sud, c'est également I'Angola. Le port de Banana est situé a crique de Banana, une baie d'environ
1 km de large sur le cété nord de I'embouchure du fleuve C ’Banana a été développée en tant que port
au 19éme sjecle mais a toujours été dans I'ombre des amgfragements portuaires a Matadi et a Boma (plus a

I'amont sur le fleuve Congo). Q
O

//\L,\
T —
/f v
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/
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y
(
J' Democratic Republic of the Congo
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Port Pointe Noire @ /\,)
“ﬁ_ﬁ '
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Figure 1-1: Principaux ports de la RDC et leurs ports concurrents (source: RHDHV)
Le Port actuel de Banana comprend un quai de 75 m de long avec une profondeur de 5,18 m. |l est équipé
de deux petites grues a fleche relevable montées sur rail pour la manutention du fret, et comprend quelques
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petits appontements. Le quai a été construit en 1960 est constitué d'un mur en palplanches métalliques et
d'une poutre de couronnement en béton et contient une galerie de service.

A part le port, il n'y a actuellement pas d'infrastructures a Banana, vu qu'elles sont fournies par la ville
beaucoup plus grande de Muanda (environ 50 000 habitants), ou se trouve I'aéroport le plus proche. Banana
est reliée a Muanda par environ 8 km de route revétue longeant la céte.

L'Afrique de I'Ouest est I'un des principaux marchés de DP World. L'opérateur de terminaux étuphe
actuellement le développement du port de Banana. QO

Royal HaskoningDHV (RHDHV) a été mandaté par DP World pour mener une étude de mavﬁ‘et une
étude de faisabilité technique pour 'aménagement portuaire proposé a Banana.

L'étude de marché vise a examiner le marché des conteneurs, marchandises générales& vrac en RDC
et dans la région concurrente pour soutenir les efforts sur ce projet et comprend Ies@lnents suivants :
1. Apercu de la situation macroéconomique de la RDC . \\'
2. Examen du marché de conteneurs en DRC R \C)
3. Evaluation des tendances du transport maritime et du pra%@navires
4. Identification des installations logistiques des conte ans le pays (dépbts intérieurs
pour conteneurs (ICD), centres de groupage de cont&s (CFS), ports secs, etc.)
5. Analyse de l'offre et de la demande et projectpoQdes volumes pour les 15 prochaines
années N

6. Projections des recettes d'exploitation po@éport de Banana pour les 15 prochaines
années Q:\~
L'étude de faisabilité technique comprend une ¢ de choix du site, le développement d'un plan
d'aménagement conceptuel, la préparation d'un et I'estimation des codts pour le nouveau port.
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2 Analyse macroéconomique

2.1 Introduction

Des décennies d'instabilité et de violence ont gravement compromis le développement économique en
République Démocratique du Congo (RD Congo). Le développement économique a été entravée par une
mauvaise gestion et par des crises politiques répétées, et a entrainé une grande partie de la popula@
dans la pauvreté. La difficulté du gouvernement de fournir des biens publics de base de maniére fi a
limité davantage les possibilités économiques. QCO

Un environnement réglementaire incertain combine avec l'absence de soutien insﬁ&g%el pour
encourager le développement du secteur privé ont réduit et empéché l'activité entre e@uriale dans le
pays. Beaucoup de personnes et d'entreprises ont été repoussées vers le secteur in | a cause d'une
fiscalité arbitraire, une infrastructure peu développée, une application marginale- roits de propriété.
Plus de 80% de l'activité économique dans le pays est maintenant considérée cq%@étant dans le secteur

8

2.2 Produit Intérieur Brut (PIB) \QQJ

W

Les trois principaux secteurs qui composent le PIB;eQA RD Congo sont l'agriculture, l'industrie et les

informel.

2.2.1 Composition

services, représentant chacun 44,2%, 22,6% et 33 u PIB total. Bien que I'économie repose largement
sur le secteur minier, une grande partie de I‘activ%économique associée a lieu dans le secteur informel et
ne se reflete donc pas dans les données du.\

. N » L
2.2.2 PIB -Tendances hlstor?s®s et prévisions

Les performances économiques @% RD Congo au cours des vingt dernieres années peuvent étre
caractérisées par une forte valal . L'instabilité politique ainsi que les conflits internes ont entrainé une
mauvaise performance éc %que au cours de la seconde moitié des années 90. Alors que les conflits
internes continuent de pe&ans les régions est du pays, I'économie connait une croissance depuis 2002,

avec une moyenne d ssance de 1,95% au cours de cette période. Similairement aux autres pays
subsahariens, la p ance économique de la RD Congo a été affectée par la crise financiére de 2008-
2009, ou la croj e s'est ralentie de 3,3% entre 2008 et 2009, mais une reprise rapide a été observée

avec une cro,j{‘ e de jusqu'a 7,1% en 2010.
&

N

S
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Figure 2-1 Croissance du PIB (%) - FMI / Oxford Economics ‘Q\é&g,
Les réductions des prix des produits issus de I'industrie miniére et ressour&aturelles au cours des quatre
derniéres années ont exercé une pression a la baisse sur I'économie ﬁb RD Congo, ou la croissance est
tombée a 4,1% en 2016 alors qu'elle était de 9,5% en 2014. Le pesS€rrement des recettes fiscales, les
réserves internationales et l'augmentation du déficit de la ba’l@ courante ont contribué a stabiliser
I'économie pour le moment. \$J

On s'attend & ce que la croissance se détériore Iégéreme@?‘?%ZOl? alors que l'instabilité politique, l'inflation
et la dépréciation de la monnaie vont régir I'écono Toutefois, la croissance au-dela de 2018 devrait
augmenter légérement suivant les prévisions d'u ‘&e de la production miniére et des prix des matieres
premieres. La croissance a moyen et a long w&evrait rester stable

L'économie de la RD Congo est princi@\t régie par les vastes ressources naturelles dont le pays est
doté, en particulier le cuivre et le cohaltNTel que mentionné précédemment, les réductions des prix des
produits issus de l'industrie miniéer ssources naturelles au cours des derniéres années ont exercé une
pression a la baisse sur la croi ce économique. Une stabilisation de la croissance économique est
prévue dans le futur en rai ées retombées positives des réformes structurelles et de la reconstruction
des infrastructures, com r exemple, la révision prévue par Glencore de son systeme de traitement
minier dans leur mine atanga pour une valeur de 430 millions de dollars. Le gouvernement vise a
renforcer la gouve e et la transparence dans les secteurs de I'économie relatifs aux ressources

naturelles. (JOQ

Bien que deﬁéductions des niveaux de pauvreté aient été observées en RD Congo au cours de la derniére

décenni Qe e-ci demeure l'une des plus pauvres au monde. A I'heure actuelle, la nation est classée 176

selo icateur du développement humain des Nations Unies (2016) et est souvent classée parmi les plus

fai u monde en ce qui concerne le PIB par habitant. Le PIB moyen par habitant pour les pays d'Afrique
aharienne continue d'étre beaucoup plus élevé que celui de la RD Congo.
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&

2.3 Inflation, taux de change et balance couran&}
2.3.1 Inflation et taux de change °§
La baisse des prix des produits issus de I'industrie miniére ﬁé ressources naturelles a un impact négatif
important sur I'économie. La réduction des recettes d'e tion a exercé une forte pression négative sur
le Franc Congolais, qui s'est considérablement dépréeige au cours des dernieres années. Cette réduction
de la valeur des exportations et la dépréciation d qui en a résulté, sont en train d'imposer une hausse
des niveaux de prix qui dégradent les bénefj es consommateurs et le pouvoir d'achat. En 2016,

I'inflation en RD Congo avait atteint 22,4%,
moyen et a long terme. Ko

N

Inflation (%) - IMF / Oxford Economics

elle devrait baisser en 2017 et diminuer graduellement a
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Figure 2-3 Inflation (%) — FMI / Oxford Economics

Dans le but de contenir l'inflation galopante et de déprécier rapidement le Franc, la banque centrale de la
RD Congo augmente régulierement le taux d'intérét directeur alors que les réserves de change sont
épuisées pour soutenir les dépenses et protéger le franc. Le taux d'intérét directeur a été augmenté de cing
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points de pourcentage a sept pour cent a la fin de septembre 2016, puis a encore doublé pour s'établir a
14% a la mi-janvier de cette année.

Exchange Rate ( DRC Franc per US$) - Oxford Economics
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Figure 2-4 Exchange Rate Taux de change (Franc RD Congo contre US$) — Oxford Ec@ics
¢ de la RD Congo devrait encore se

e. Toutefois, des hausses des prix des
politique potentielle.

Malgré les efforts du gouvernement pour stabiliser la monnaie,
déprécier par rapport au dollar américain a court et a moy
produits de base pour 2017 sont attendues ainsi qu'une st;v

Q

2.3.2 Balance courante Q

~QO

\)our 2017 et au-dela. Cela continuera d'étre le cas en
n et des exportations minieres, ainsi que des prix des
minerais et des produits de base. Le défi vé des services ainsi que le rapatriement des bénéfices des
comptes de revenus des entreprises éths(u res continueront de maintenir le solde de la balance courante
négative. Le solde de la balance coyfente devrait rester négatif, mais stable a moyen et a long terme.

Current Account (% of GDP) - Oxford Economics

La balance courante est prévue de rester défici
dépit des attentes de croissance de la pro
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Figure 2-5 Balance courante (% du PIB) — Oxford Economics
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2.4 Profil du commerce: Exportations

Les indicateurs relatifs au climat des affaires, ou Ease of Doing Business, compilés par la Banque mondiale
peuvent étre utilisés pour évaluer le degré de difficulté ou de facilité dans lequel un entrepreneur doit faire
face en faisant des affaires en termes d'environnement réglementaire. Les différents criteres refletent
I'ensemble du cycle de vie d'une entreprise de petite ou moyenne taille, y compris notamment le démarrage,
le fonctionnement et les procédures d'insolvabilité. Des données sont disponibles pour 190 pays, dont 48
en Afrique subsaharienne. {&

En 2017, la RD Congo s'est classé au 186¢™ rang,. Le classement général était le méme qu'en .:i_a
RD Congo se présente mieux en ce qui concerne le démarrage d'affaires et les permis de cons jon. En
particulier, les domaines qui doivent étre améliorés sont le commerce international, le paie&ﬁ es taxes

et I'acces a I'électricité. @

Classement du Ease of Doing Business de la RD Congo, 2017 - ,\QJ

Overall

Resolving Insolvency Starting a Business

Dealing with
Construction Permits

Protecting Minority

Getting Credit
Investors

-

Figure 2-6 Classement d?\@f Doing Business de la RD Congo, 2017 — Banque mondiale

Le score de di@a la frontiere (DTF) d'un pays est donné sur une échelle de 1-100 (100 = frontiere /
meilleure). Cette~¢aleur est une référence qui montre la distance absolue de chaque pays a la frontiére, ce
a meilleure performance pour chacun des criteres de l'indicateur Ease of Doing Business.
u d'aprés les classements, la RD Congo a de bonnes pratiques en termes de démarrage
et de permis de construction. Les scores sont particulierement faibles lorsqu'il s'agit d'échanges
ontaliers et de procédures d'insolvabilité.
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DTF RD Congo, 2017

Overall

Resolving Insolvency Starting a Business

Trading Across
Borders

Investors Getting Credit

- ~
Figure 2-7 DTF RD Congo, 2017 —Banque mondiale é%\

25  Profil du commerce: ImportationsQ:\~

2.5.1 Importations \\'QQ

i ’Qntre 2010 et 2015, les importations ont augmenté a un
taux annuel de 5,9%, passant de 4,22 3 illiards de dollars US. Les principales importations pour le
pays sont les médicaments emballés, N raffiné, le sang humain / animal, les camions de livraison
et les machines d'excavation. La majQxté des importations pour la RD Congo proviennent de la Chine, de
I'Afriqgue du Sud, de la Zambie, Belgique-Luxembourg et de I'Inde. La figure ci-dessous montre un
profil des importations de la Ré',\ go par type de produit pour 2015.

La RD Congo est le 122éme importateur mo

Importations par type c'~¢. oduit

Metals | | Animal
Products

4.0%

Mineral Products A

PlaStics andnubbefs Headwear

Miscellaneous

Textiles

Stone and Glass

Figure 2-8 Importations par type de produit - OECD
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2.5.2 Exportations

En termes d'exportations, la RD Congo est le 102¢™e plus grand pays au monde. La période 2010-2015 a
connu une croissance annualisée des exportations de 1,3%, avec des exportations qui sont passées de
5,13 a 5,69 milliards $US. Les principales exportations de la RD Congo sont le cuivre raffiné, le cobalt, le
minerai de cobalt, le minerai de cuivre, les oxydes de cobalt et les hydroxydes. Les principales destinations
d'exportation pour les produits de la RD Congo sont la Chine, la Zambie, I'Arabie saoudite, la Corée du Sud
et la Belgigue-Luxembourg. La figure ci-dessous montre un profil des exportations de la RD Congo Q{L
produit pour 2015.

Exportations par type de produit
Refined Copper Cobalt Cobalt Ore

H h
Diamonds %

Copper Ore b

Raw Copper

Figure 2-9 Exportations par type de produit - OECD Q;\‘
S

| D

2.6 Population C’)b

Sur la base des estimations actuelles @tlons Unies, la population de la RD Congo est d'environ
74 680 436, ce qui la classe comme T!\ eme pays le plus peuplé du monde. La population a eu une

croissance réguliére au cours de la iere décennie a un TCAC d'environ 3,2% et avec des projections a
long terme qui prévoient une légg minution de la croissance qui, toutefois, reste bien supérieure a un
TCAC de 2%. \

La densité de populati Q?igﬁs la RD Congo est d'environ 36 personnes par kilométre carré tandis que
['urbanisation du p &ue actuellement a environ 39,8%. Le plus grand centre de population est de loin
la capitale Kinshsﬁlee dans la région de l'extréme ouest du pays. Plus de 50% de la population réside
dans la momeeﬂé pays, ou plusieurs centres de population se trouvent a une distance relativement
courte de la re, en particulier dans les cas de Katanga, de Nord Kivu et de Sud Kivu.

©°(’§
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Centres de population et population par province
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3 Analyse du marché des ports a conteneurs

Dans cette section, un apercu complet du marché régional de conteneurs est présenté. Cet apercu est axé
sur les ports de la région qui ont le potentiel de constituer une menace pour I'exploitation concurrentielle du
Port de Banana et fournit une description succincte des capacités et des lacunes de ces ports, ainsi que de
leurs répercussions potentielles sur les parts de marché du Port de Banana. La carte fournie ici indique les
ports objet de cette section.

» o &
Carte générale du marché regional de conteneurs Q)
Port of Pointe-Noire ~ * Kinshasa
Port of Caio, Cabinda A
Port of Matadi
Port of Banana ‘ O o
Port of Boma
Port of Dande
Q© Currently Operating A
A Under Development Portof Luanda

Y Capital of DR Congo

. A\
Figure 3-1 Carte générale du m@‘ gional de conteneurs — Ocean Shipping Consultants

&
3.1 Pointb ire

Le terminal accormeneurs de Pointe-Noire est exploité par Congo Terminal, une joint-venture entre Bolloré
Africa Logi et APM Terminals. Bolloré a une participation majoritaire avec 68,5%, tandis qu'APM
Termin@ étient 32,5%. Le port conventionnel est exploité par diverses entités telles que SDV-
Mal ion, Congo Services, Socotrans et Socomab.

W)
gloré et APMT ont signé une concession de 27 ans en 2009. Le terminal possédait jusqu’a récemment
un quai d'une longueur totale de 530 m pour les activités de conteneurs et un tirant d'eau maximal de 12,5
meétres. Cependant, Bolloré a investi dans le port et a ajouté 270 m de quai supplémentaires, ce qui porte
le total @ 800 m, tout en draguant jusqu'a 15 m de profondeur. Il a traité un total de 571 860 EVP en 2015
(dont 50% sont des importations) et la capacité a maintenant légérement augumentée pour arrive a 650,000

EVP.
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Il est équipé de quatre portiques de quai (deux de 62m et deux de 45m), trois grues portuaires mobiles,
deux grues portiques sur pneus et 26 empileurs de conteneurs. Le principal arriere-pays du port est
Brazzaville, qui est reliée par voie ferrée. L'utilisation de Pointe-Noire pour desservir Kinshasa par voie
terrestre n'est pas une option possible car il 'y a pas de pont sur le fleuve Congo entre Brazzaville et
Kinshasa.

Terminal a conteneurs de Pointe Noire

Figure 3-2 Terminal & conteneurs de Pointe Nm%@fé

Plus de 200 millions d'euros sont inv Q\jans I'extension du terminal, afin d'améliorer a la fois les aspects
matériels (infrastructures, equipe et systemes d'information) et les aspects humains.

L'extension sera réalisée e@ phases:

1- Laphase 1 e&mtenant terminée et permettra au terminal de passer a 800 m de quais et un
tirant d'eau m. La surface du parc a conteneurs sera légerement augmentée de 30 a 31 ha,
ce qui @J@ era une légere augmentation de la capacité totale du terminal jusqu'a 650 000 EVP

2- D e deuxieme phase, qui doit étre terminée d'ici 2036, le quai sera prolongé a 1 500 m avec
ant d'eau maximum de 15 m sur toute sa longueur. Le parc passera de 31 a 38 ha, ce qui
trainera un doublement de la capacité annuelle totale de manutention pour atteindre 1,2 million

Q'Qd'EVP.
QQ
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Aménagement général du terminal a conteneurs de Pointe-Noire (d'ici 2036) - Image de synthese

Figure 3-3 Aménagement général du terminal a conteneurs de Pointe-Noire (d'ici 2036) - Imal < ynthese - Bolloré

Aménagement général du terminal a conteneurs de Pointe-Noirek@i 2036) — Plan masse

OCEAN 4 TLANTY QUE

$S300V.0 TWNIHD

, CONGO TERMINAL

Fi -4 Aménagement général du terminal a conteneurs de Pointe-Noire (d'ici 2036) — Plan masse — Bolloré

3.2 Port de Matadi

Le port de Matadi est le port le plus grand et le plus actif de la RD Congo avec une capacité de manutention
annuelle de 2.500.000 tonnes. C'est I'un des trois ports situés le long du fleuve Congo et constitue un
important point pour les importations et les exportations pour I'ensemble de la RD Congo. Matadi a un
avantage distinct étant relié a la capitale et au plus grand centre de population de Kinshasa par un chemin

21 septembre 2017 PORT OF BANANA- DR CONGO, MARKET & M&A.DU1198.R001.F0.6 11
FEASIBILITY STUDY



de fer de 366 km. Il est également relié via une route revétue de 355 km. C'est le seul et plus grand
concurrent de n'importe quel terminal de marchandises qui pourrait exister au Port de Banana. Matadi traite
actuellement environ 90% des opérations de transports maritimes de marchandises en RD Congo. Le port
est équipé de 10 quais avec une longueur totale d'accostage de 1 610 m.

Bien que le Port de Matadi soit considéré comme le port le plus important et le plus actif de la RD Congo, il
a néanmoins un certain nombre de difficultés qui entravent sa performance. La premiére est la qualité
actuelle des équipements de manutention utilisés. Presque toutes les grues terrestres montées sur rail e
sont pas opérationnelles et les quelques autres restantes sont considérés comme fragiles. Les n &'
faisant escale a Matadi sont recommandés d'avoir leurs propres apparaux de levage. Q&

Le Port de Matadi étant un port intérieur le long du fleuve Congo, il dispose d'un tirant limife ‘&Z:Qni par ce
qui est navigable au cours du fleuve. L'Autorité Portuaire permet généralement aux navires,ayant un tirant
entre 5,8 et 6,7 m de naviguer dans le fleuve, ce qui est parfois limité a la valeur inférie e cette marge.
Ceci est particulierement vrai pendant la saison des pluies, car de grands volumesk(%sable se déposent
autour de I'lle de Mateba et dans d'autres endroits le long du fleuve. . é‘

\S

Les variations du tirant du fleuve ont joué un réle important dans la con%@ au port, car cela entraine
une suspension du trafic fluvial et des retards d'accostage. La con o devient encore plus sévere a
cause du nombre de postes d'amarrage limité a seulement quatre, ceg&blige d'autres navires a attendre
plus loin dans le fleuve au port de Boma jusqu'a lI'achévement d hargement et du chargement. Tous
ces retards se traduisent par une longue file de transbordeme, port de Pointe Noire. Compte tenu de
tous les retards, les temps d'attente pour qu'un conteneur sgi0dEchargé a Matadi peuvent durer jusqu'a 14

jours, soit bien au-dessus du temps normal d'attente de é}

Vue aérienne du port de Matadi - Terminal polyy@ent

Figure 3-5 Vue aérienne du port de Matadi - Terminal polyvalent — Google Earth

Port de Matadi - ICTSI RD Congo S.A

En janvier 2014, International Container Terminal Services, Inc. (ICTSI), a conclu par l'intermédiaire de sa
filiale ICTSI Codperatif U.A une joint-venture avec la Société de Gestion Immobiliere Lengo (SIMOBILE)
pour développer un port fluvial a Matadi. La joint-venture commune a été créée sous le nom ICTSI DR
Congo S.A. (IRD CongoSA) et a été chargée de la construction, de la gestion et de I'exploitation du nouveau

21 septembre 2017 PORT OF BANANA- DR CONGO, MARKET & M&A.DU1198.R001.F0.6 12
FEASIBILITY STUDY



terminal. ICTSI Cobperatif a pris une participation de 60 pour cent contre 40 pour cent pour SIMOBILE.

Le port devrait étre réalisé en plusieurs phases avec la phase 1 consistant en deux postes d'amarrage d'une
longueur de 350 metres achevés I'année derniére. La phase 1 a doté le port fluvial d'une capacité annuelle
de 120 000 EVP et de 350 000 tonnes métriques de marchandises. La capacité du port pourra étre
augmentée lors dela phase 2 du projet. L'investissement initial dans le projet s'élevait a environ 12 500 000
$US.

Vue aérienne du port de Matadi - Terminal a conteneurs ICTSI
' ’ < #

&
. B0

.

‘.

L

B ’ 7 ; g

_’N...v’n- ;a‘ S
e ="

Figure 3-6 Vue aérienne du port de Matadi - Termi\@nteneurs ICTSI — Google Earth

au Port de Matadi

Terminal Quai (m) ‘Profondeur(m) Surface (ha) Capacité (EVP)

Tableau3-1 Apercu sur les terminan

Equipement

Polyvalent 1 619 Q} 9,25 n/a 73 265 35DsC, 14 RST
ICTSI DR Congo 350\&\' 6,25 n/a 120 000 n/a

N\
. Q)Q’
3.3 Portg;;@soma

Le port de B st situé sur la rive nord du fleuve Congo a environ 90 km de la céte atlantique. Boma a
été constr QQ]Torigine comme un port d'exportation pour les secteurs agricole et forestier, mais avec le
temps c le déclin de ces industries, le port s'est de plus en plus spécialisé dans les importations de
véhi RoRo. Apres le port de Matadi, Boma est le deuxieme plus grand en RD Congo et se situe a
@ﬁ guatre heures de transit en fleuve depuis le port de Banana. Le Port de Boma a été géré par Société

nérale des Transports et des Ports (SCTP), une société financée par le gouvernement depuis 2010.

Boma a quatre postes totalisant 685 m avec un tirant d'eau d'environ 11 m, bien que le tirant dans le port
soit souvent limité & environ 7 m en raison du dépdét naturel et régulier de sable dans le fleuve a l'entrée du
port. Le poste 2 est une poste de conteneurs tandis que les postes 1, 3 et 4 sont destinées aux cargaisons
conventionnelles. Les équipements de manutention des marchandises a Boma sont minimes avec
seulement six grues a quai d'une capacité de levage de 2 a 3 tonnes et qui sont généralement considérées
comme étant en mauvais état de fonctionnement. Le parc a conteneurs du terminal est desservi par deux
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empileurs a conteneurs avec une capacité de 45 tonnes et cing chariots élévateurs. Boma dispose
actuellement d'installations de stockage pour 4 500 EVP, d'un entrep6t ouvert de 40 000 m2 pour
marchandises générales et de deux entrepbts couverts pour un maximum de 20 000 tonnes de fret
conventionnel. La capacité annuelle de Boma est d'environ 6 600 EVP et 500 000 tonnes de marchandises
générales.

Vue aérienne du port de Boma
T

Terminal
\ 6 DsC, 2 RST

N\
3.4 Port de Luanda\ﬁggola

Les conteneurs sont trai Qgr plusieurs terminaux au port de Luanda, a savoir ceux de Unicargas,
Soportos et Sogester, nier de ces trois étant le seul spécialement congu comme terminal & conteneurs
dans le port alors qstes deux premiers fournissent des services pour fret polyvalent. Le terminal
Multiterminais es alent, mais n'est pas connu pour la manutention du fret conteneurisé. Environ 89%
du volume de gorjteneurs de I'Angola est réalisé via Luanda, avec une capacité annuelle d'environ 1,38
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Vue aérienne du port de Luanda

Figure 3-8 Vue aérienne du port de Luanda — Google Earth = K

Q
&
Tableau3-3 Apercu sur les terminaux au Port de Luanda \Q
Profondeur (m Surface (ha Cap acité‘EVP
Unicargas 536 10,0 10,5 160 000 3 MHC, 18 RST
Sogester 536 10,5-12,5 12,0 o4 @O 7 MHC, 15 RST, 7 ECH
Soportos 560 12,0 12,0 63%000 9 MHC, 27 RST

é\\

Le port de Luanda est entravé par plusieurs conditi gﬂont souffre actuellement la zone portuaire. La
premiére restriction provient de la profondeur au Ri guai limitée dans les terminaux a conteneurs, avec
Sogester connu comme celui ayant les instal s les plus profondes a quai avec 12,5 m. Ceci est
considérablement inférieur aux autres ports ‘\éwteneurs de premier plan de la région. Deuxiémement, le
port de Luanda continue d'éprouver des Qr es de congestion portuaire avec un temps d'attente moyen
pour décharger un navire a Luanda d'eN n 3 jours. Cependant, ce temps d'attente est une amélioration
par rapport aux 16 jours qu'un navir nteneur devait attendre en 2008. La troisieme contrainte a laquelle
Luanda est actuellement confron@st la congestion routiére dans la ville de Luanda. La circulation locale
dans la ville de Luanda est c%s 2rée comme trés encombrée, ce qui entrave le transport efficace des
cargaisons a partir de la 20\6'\ terminal.

A I'heure actuelle,
pourraient constitu
et du projet du
Le port de@tso' est un aménagement portuaire sur un nouveau site dans I'enclave angolaise de Cabinda.
Ceta ement portuaire est un élément clé au sein du nouveau programme du gouvernement angolais
visait\&' reconstruire l'infrastructure nationale avec I'espoir qu'il servira de catalyseur pour la croissance
@nale en desservant l'industrie locale du pétrole et du gaz et en fonctionnant comme un port facilitant
IMportation et I'exportation de fret pour l'arriere-pays local. L'aménagement prévu sera divisé en deux
phases:

'&e deux projets portuaires actuellement en développement en Angola et qui
e concurrence pour le Port de Banana. Il s'agit du projet du Port de Caio a Cabinda
e Dande juste au nord de Luanda.

1. Phase 1 - L'achévement des 630m du quai commercial avec 14m de profondeur et un pont et une
digue pour accéder au terminal. Un chenal d'accés de 180 m de largeur avec une profondeur de
15,5 m doit étre dragué ainsi qu'un bassin d'évitage de 600 m a la méme profondeur. La création
d'un terre-plein est prévue pour la deuxieme phase. Le terminal & conteneur serait équipé de grues
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a portique et d'équipements de manutention des conteneurs les plus modernes. La capacité
projetée de manutention des conteneurs est de 60 conteneurs par heure par poste.

2. Phase 2 - Quai commercial prolongé a 1 130 m et dragué a 16 m. Le chenal d'acces est a élargir a
200m et a draguer a 18m.

Caio a traité 16 700 conteneurs en 2016 et est plus proche de Kinshasa que Pointe-Noire. Toutefois Caio
est plutdét comparé a Banana et le transport de marchandises par route du port a Kinshasa implique soit
passage frontalier plus la traversée de Banana, soit deux passages frontaliers, dont I'un est le fleuve C ,
entre Brazzaville et Kinshasa. Cela rend peu probable qu'il constituera un concurrent sérieux a Ba

\NJ
Figure 3-9 Reproduction par ordinater\ng de Caio achevé, Cabinda — www.portocaio.com

Le Port de Dande estun p “gé réaliser sur un nouveau site qui se situe juste a l'extérieur de la petite ville
de Barra do Dande, d rovince angolaise de Bengo. Le projet vise a créer un multi-terminal moderne
en eaux profondes a&» e but de remplacer le port surencombré de Luanda en tant que principal port
commercial du pay§\e gouvernement angolais a l'intention de réaménager la zone portuaire commerciale
de Luanda en d'ati#fes usages pour la ville une fois Dande sera opérationnel.

Le proje @a la construction d'un grand terminal a conteneurs ainsi que des installations de produits
liquid ropriées et une base d'approvisionnement offshore pour appuyer le secteur pétrolier et gazier
de ' la. Le projet est actuellement en phase de faisabilité et des évaluations initiales sont en cours.

Q
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4 Tendances des échanges commerciaux et profil des navires

4.1 Tendances générales des échanges commerciaux

4.1.1 Taille des navires porte-conteneurs

La révolution mondiale de la taille des navires porte-conteneurs est encore en cours, avec des parts pour
les navires les plus gros prévues d'augmenter davantage. Une évaluation sérieuse est en cours concer,

l'introduction de navires encore plus grands. Il ressort de la figure ci-dessous que les navires d'une tgisde
jusqu'a 8 000 EVP a été en augmentation depuis 2005 et que les navires de plus de 10 000 EVP forment
également une partie plus importante de la flotte mondiale depuis leur introduction en 2009&<b
Evolution de la flotte de porte-conteneurs }\Q
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Figure 4-1 Evolution de la flotte de porte—contene@DHWCIarksons

début de 2008 a 12% a I'heur elle. Les navires les plus gros sont déployés sur les routes entre
I'Extréme-Orient et I'Europe. l'allure actuelle des commande de navires, il est raisonnable de
s'attendre a ce que les S continuent a augmenter jusqu'a 22 a 24 000 EVP avec une longueur
d'environ +430 m et l;lé eur de 23 rangées, et ceux-ci seront déployés sur les routes Asie-Europe. Le

La part des navires de +12 000 Eg&augmenté pour passer de 1% de la flotte de porte-conteneurs au
I

passage aux navire 000 EVP sera plus complexe et nécessitera d'importants investissements dans

les infrastructure S grues a conteneurs pour les desservir.

O

La surproduelion de ces grandes classes de navires entraine maintenant une pression pour redéployer des

Les tentatives de toutes les compagnies maritimes de continuer a gérer ces développements modifieront
considérablement la structure des principaux secteurs portuaires, avec des tendances pour une
consolidation opérationnelle potentielle et une utilisation plus importante du transbordement a I'échelle
mondiale.
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Les exigences relatives aux gros navires peuvent étre exprimées en termes de longueur de navire (ce qui
signifie que des quais plus longs sont nécessaires pour I'accostage) et de profondeur au pied du quai (ce
qui signifie une eau plus profonde nécessaire au niveau des ports et des terminaux). La largeur du navire
est également un facteur pertinent qui pourrait forcer les terminaux a investir afin de pouvoir accueillir les
plus grands navires entrant en service.

4.1.2 Approvisionnement du marché X

Il existe encore des soucis concernant une surcapacité sur le marché des conteneurs alors %Qes
constructeurs navals continuent de livrer de nouveaux navires de plus grande taille en 2017. La CQQ tion

future d'alliances devrait aider. ,x(b

Bien que des mesures soient prises pour atténuer les pressions financieres, il est toujo éoccupant de
constater que le nombre excessif de navires porte-conteneurs qui se font concurren ur le marché avec
des volumes mondiaux insuffisants, continuera de peser sur le marché dans ~§£r prévisible. Cette
année, les chantiers navals doivent livrer un grand nombre de navires porte—q&neurs plus gros, ce qui

*

pourrait entrainer une pression a la baisse sur les tarifs de fret. N

Il est a espérer que la révision du marché des compagnies marit \é pourrait aider a prévenir cette
surcapacité excédentaire a l'avenir et a soulager cette pression a Ia@a se sur les tarifs de fret puisque les
compagnies maritimes devront maintenant demander l'appr on de lalliance avant d'acquérir de
nouveaux navires. A I'heure actuelle, la poursuite de robust: anges commerciaux vers les Etats-Unis
et une diminution a court terme de la capacité provoquée \‘échec de Hanjin Shipping ont entrainé une
tendance a la hausse des taux pratiqué a I'approche de 7.

*
Taille moyenne des navires par route comme@

Asia-Europe Asia-MED Asia-USEC Asia-USWC

20,000
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TEUs
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N
Figur@ aille moyenne des navires par route commerciale

QQ
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Nombre de services hebdomadaires sur les principales routes commerciales Est-Ouest
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Figure 4-3 Nombre de services hebdomadaires sur les principales routes commerciales Est-Ouest — Oégghipping Consultants

<P

D'importantes consolidations et alliances stratégiques se sont formeé %ns le marché des conteneurs a

mesure que les principaux acteurs se sont restructurés pour atténu s dommages causés par la faiblesse
. . . , * .

de leur performance financiere au cours des derniéres annees§ s ce contexte, 14 des 20 compagnies

4.1.3 Consolidation et alliances

maritimes mondiales de conteneurs peuvent maintenant é roupées en trois grandes alliances (voir

figure ci-dessous): Q:\~

Alliances de compagnies maritimes de contene\tc&n 2017

2M Ocean Alliance
I__AE*MSEM___I Acquisition
I I I
i I i claaCam!
: MAERSX : 1 o :
I
:Ll IAMBURGPERSUD !HMM!E i APL _i OOCL
S S S SN SN SN SN S S S L————
EVERGREEN
The Alliance Independent
M —‘_‘s .......
poon o Merger =PIL zwo
: KrLiNg : :‘ Hapag-Uoyd : | B g
1 e POl |
Q I
< i M : : R 8 : @X-PRESS TA xwrc
| 7 N¥K. | | UASC_ | .
S
[ YANG MING

Figure 4-4 Alliances de compagnies maritimes de conteneurs en 2017— Ocean Shipping Consultants
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Dans le but d'atténuer les dégats résultant d'un ralentissement significatif auquel le marché des conteneurs
a été confronté depuis quelques années, il y a eu une large consolidation entre les compagnies maritimes
ainsi qu'une émergence de nouvelles alliances.

Les principales acquisitions incluent:
e Acquisition de Hamburg Sud par Maersk (toujours en attente de I'approbation de I'UE),
e Acquisition de Neptune Orient Lines, et avec elle APL, par CMA CGM,
Les principales fusions incluent: {\'
e Lacombinaison de K-Line, MOL et NYK Line (en 2018) 0
e Hapag-Lloyd et UASC ont signé un "Business Combination Agreement" pour fusionner. COQ
Les alliances stratégiques actuelles entre les compagnies maritimes de conteneurs incluent: be
e Formation de l'alliance 2M entre Maersk et MSC qui ont récemment signé un acc % formel de
coopération stratégique avec Hyundai Merchant Marine (HMM). Q
e OOCL rejoignant CMA CGM, China Cosco et Evergreen pour former "Oceané&&ce"
e Hapag-Lloyd, Yang Ming Marine, UASC, MOL, NYK Line, K-Line se 'd@e
Alliance". . K
Cela signifie que 14 parmi les 20 plus grandes compagnies maritimes de c@neurs au monde peuvent
maintenant étre regroupées en seulement trois grandes alliances. Q%
S

. | @
4.2 Pointe Noire G)\A

Le tableau de la page suivante montre le détail des 20 sery} e compagnies maritimes faisant escale a
Pointe Noire. Les principaux clients sont CMA-CGM, Ma t Niledutch. La plupart des services de haute-
mer sont hebdomadaires, tandis que ceux des navires,colt€cteurs ont tendance a étre tous les quinze jours.
Maersk exploite également un service de collec%&tadi avec navires de 629 EVP, qui font escale a

Pointe Noire deux fois par semaine. /b

Le plus grand navire qui fait escale au une capacité de 9 200 EVP et est déployé sur le service
ASAF/FEWG6 exploité par CMA-CGM, duL ssert I'Extréme-Orient et I'Afrique de I'Ouest et du Sud. C'est
aussi le plus grand service en term%de nombre de navires déployés. CMA-CGM exploite également le
deuxieme plus grand service, qu@s le Moyen-Orient et les Tles de I'océan Indien a I'Afrique de I'Ouest. Il
existe également six servic‘e ansport maritime qui desservent les marchés européens, et qui sont

e
opéreés par Niledutch, Grin&&'fwaersk, UAL et BOCS.

pour former "The

Au cours de la péri re avril 2016 et avril 2017, il y a eu 950 escales de navire & Pointe-Noire. Alors
que plus de la moi € ces escales concernaient des navires d'un maximum de 2 000 EVP. Pointe-Noire
accueille égal @ des navires plus grands avec des capacités de plus de 6 000 EVP. Environ 58 navires
de ce type efe enregistrés au port pendant cette période, ce qui reflete le réle clé que joue le port en
tant que égional de transhordement. Le plus grand navire faisant escale au port est le CMA-CGM
Volgaé@peut transporter 9 400 EVP.

O

@ﬁi au4-1 Escales a Pointe Noire par taille de navire (avril 2016 - avril 2017)

Taille de navire Nombre total d'escales de navires
0-1 999 513

2 000-3 999 253

4 000-5 999 128

6 000+ 58

Total 950

Source: Ocean Shipping Consultants
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4.3 RD Congo (Matadi et Boma)

Tous les services de compagnies maritimes faisant escale a Matadi et Boma font également escale a
Pointe-Noire et sont inclus dans le tableau ci-dessous. Pour plus de commodité, un tableau séparé est
fourni sur la page suivante pour montrer uniquement les services de la RD Congo. Pointe Noire est le
principal hub de transbordement pour la RD Congo. Il existe trois services de collecte qui relient
exclusivement Matadi a Pointe-Noire et deux autres services qui font également escale a Libreville et Boma,
respectivement. Tous ces services représentent en moyenne une capacité de navire d'environ 700 EVP{&

En plus, deux autres services relient les ports de Pointe Noire et de la RD Congo a d'autres ons
d'Afrique. Le service WAF1 de Niledutch est un service de collecte pour Matadi et autres ports rique
de I'Ouest, tandis que Fairseas International opére un service distinct avec un navire de 7@? qui fait
escale a Boma et Matadi ainsi qu'en Namibie et en Afrique du Sud. Niledutch exploite égalemeht un service
polyvalent qui relie I'Afriqgue de I'Ouest a I'Europe, avec une capacité de navire moyen @environ 1200

EVP. - \Q’
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Utilisation interne uniquement
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Tableau4-2 Services de transport maritime & Pointe Noire

Capacité Capacité du
A Nombre
P totale de navire le plus
Principal . . total de
AT Service navire sur le grand sur le EviiieS cur
: service service BT
(EVP) (EVP)
CMA-CGM/MAERSK LINE -
CMA-CGM ASAF/FEW6 FE/SW AF 73 540 9 200 12
CMA-CGM/PIL - M
CMA-CGM EAST/IND/ 29 000 4300 11
MIDAS/AMI
W AF
MID
MAERSK
Maersk LINE/SAFMARINE - EISSTI(I)SCCIISI 38180 4 380 10
MESAWA
AF
’ NILEDUTCH - EUROPE EUR/MED/
Niledutch EXPRESS W AE 26 758 3640 8
Grimaldi Lines GRIMALDI LINES - SOUTH EUR/W AF 8224 1320 7
MAERSK
Maersk LINE/SAFMARINE - WAF 1 MED/W AF 14 930 2550 7
Universal UNIVERSAL AFRICA
Africa Lines LINES (1) R AF | 632 7 v
CMA-CGM/HAMBURG-
CMA-CGM SUD/NILEDUTCH - EVCAS":A/S & 9990 3500 6
SAMWAF
MAERSK LINE - W AF w AF
s FEEDER 1 coastaL 2119 e | 8
BOCS BOCS EUR/W AF 5578 1640 | 4
. w AF |
Niledutch NILEDUTCH - W AF 1 COASTAL 1887 629 B
Niledutch NILEDUTCH - WEWA MPV EUR/W AF 3448 1200 3
CMA-CGM - WEST w AF
CRRCER) FEEDER 1 COASTAL 1470 ; 7 2
CMA-CGM = WEST W AF !
Chil-Ee] FEEDER 2 COASTAL G G 4
CMA-CGM - WEST w AF
Chil-EER] FEEDER 3 COASTAL 70 7 4
Fairseas AIRSESS
[FEmEtmeE INTERNATIONAL - S AF/W AF 710 710 1
SAFWAF
; w AF
Niledutch NILEDUTCH - W AF 2 COASTAL 629 629 1
. w AF
Niledutch NILEDUTCH - W AF 3 COASTAL 629 629 1
w AF
PIL PIL - WAF FEEDER COASTAL 618 618 1
. SPLIETHOFF - MAT w AF
Spliethoff FEEDER COASTAL 730 730 1

Source: Ocean Shipping (Q@ﬁts
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Nombre partiel
de navires du
principal
opérateur

10

10

Nombre
d'escales
annuelles
dans

52

52

52

52

52

36

52

104

12

21

17

52

26

26

26

26

36

24

Rotation de ports

Qingdao, Xingang, Pusan, Shanghai, Ningho, Nansha, Tanjung Pelepas, Singapore, Pointe des
Galets, Cape Town, Pointe Noire, Luanda, Cape Town, Port Klang, Singapore, Qingdao

Khor Fakkan, Jebel Ali, Nhava Sheva, Mundra, Pointe des Galets, Durban, Wlvis Bay, Luanda,
Pointe Noire, Tin Can, Apapa, Cotonou, Tema, Lome, Cape Town, Coega, Durban, Pointe des
Galets, Khor Fakkan

Jebel Ali, Mundra, Nhava Sheva, Colombo, Durban, Luanda, Pointe Noire, Tin Can, Cotonou,
Douala, Port Elizabeth, Durban, Port Louis, Jebel Ali

Le Havre, Antwerp, Leixoes, Lisbon, Algeciras, Tanger Med, Pointe Noire, Luanda, Douala,
Lobito, Walvis Bay, Abidjan, Tanger Med, Le Havre

Hamburg, Antwerp, Le Havre, Leixoes, Lisbon, Casablanca, Dakar, Lome, Luanda, Pointe Noire,
Douala, Hamburg

Algeciras, Tanger Med, Pointe Noire, Onne, Libreville, San Pedro, Algeciras

Aberdeen, Antwerp, Pointe Noire, Port Harcourt, Malabo, Port Gentil, Soyo, Luanda, Lobito,
Aberdeen

Navegantes, Paranagua, Santos, Rio de Janeiro, Durban, Port Elizabeth, Cape Town, Luanda,
Pointe Noire, Navegantes

Pointe Noire, Matadi, Pointe Noire
La Pallice, Anvers, Rouen, Tema, Lagos, Pointe Noire, Port Gentil, Libreville, La Pallice
Pointe Noire, Douala, Pointe Noire, Cabinda, Pointe Noire, Matadi, Soyo, Pointe Noire

Anvers, Aberdeen, Rouen, Leixoes, Sao Tome, Port Gentil, Douala, Lagos, Port Harcourt, Onne,
Luanda, Soyo, Matadi, Pointe Noire, Anvers

Pointe Noire, Matadi, Pointe Noire
Pointe Noire, Libreville, Douala, Pointe Noire

Pointe Noire, Boma, Matadi, Pointe Noire

Walvis Bay, Durban, Cape Town, Luanda, Boma, Matadi, Pointe Noire, Port Gentil, Walvis Bay
Pointe Noire, Bata, Malabo, Libreville, Pointe Noire
Pointe Noire, Malabo, Douala, Pointe Noire

Pointe Noire, Matadi, Libreville, Pointe Noire

Pointe Noire, Matadi, Pointe Noire
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Utilisation interne uniguement
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Tableau4-3 Services de transport maritime de la RD Congo (Matadi et Boma)
Capacité Capacité du
totale de | navire le plus | total de
navire sur le | grand sur le | navires
service service sur le
service

Nombre
d'escales
annuelles
dans
chaque port

Nombre

Principal

Service Rotation de ports

opérateur

MAERSK LINE - W AF W AF

Maersk FEEDER 1 COASTAL 3119 629 5 104 ‘ Pointe Noire, Matadi, Pointe Noire
. W AF Pointe Noire, Douala, Pointe Noire, Cabinda, Pointe Noire, Matadi,
Niledutch NILEDUTCH - W AF 1 COASTAL 1887 629 3 21 Soyo, Pointe Noire
Antwerp, Aberdeen, Rouen, Leixoes, Sao Tome, Port Gentil,
Niledutch l\N/I”};SDUTCH - RN EUR/W AF 3448 1200 3 | 17 Douala, Lagos, Port Harcourt, Onne, Luanda, Soyo, Matadi, Pointe
| Noire, Antwerp
CMA-CGM - WEST W AF . . . . .
CMA-CGM FEEDER 1 COASTAL 1420 710 2 52 Pointe Noire, Matadi, Pointe Noire
CMA-CGM - WEST W AF . . . . )
CMA-CGM FEEDER 3 COASTAL 710 710 ‘ 1 26 Pointe Noire, Boma, Matadi, Pointe Noire
. FAIRSEAS ‘ : S
Falrsea§ INTERNATIONAL - SAFMW AF 710 710 1 6 Wa_IV|s Bay, Dur_ban, Cgpe Town, Luanda, Boma, Matadi, Pointe
International Noire, Port Gentil, Walvis Bay
SAFWAF
W AF . . o . . .
PIL PIL - WAF FEEDER COASTAL 618 618 1 36 Pointe Noire, Matadi, Libreville, Pointe Noire
. SPLIETHOFF - MAT W AF ‘ . . . . )
|
Spliethoff FEEDER COASTAL 730 ‘ 730 1 24 Pointe Noire, Matadi, Pointe Noire

Source: Ocean Shipping Consultants
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N
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Au cours de cette année, Matadi a regu 277 escales de navires jusqu'a avril 2017, dont la majorité était
dans la gamme de 500-1 000 EVP. Tel que mentionné précédemment, tous les services faisant escale au
port sont des services de collecte depuis Pointe-Noire,.

Tableau4-4 Répartition des tailles de navire, Port de Matadi

Taille de navire (EVP) Nombre total d'escales de navires
0-499 65 -
500-999 189 R
1 000-1 499 23 QY
Total 277 _ :')\
Source: Ocean Shipping Consultants &K
»
4.4 Compétitivité des colts de Banana N qub

Cette section donne un apergu sur le colt actuel du transport d'un conteneur,q%%% la Chine vers la RD
Congo. A I'heure actuelle, un conteneur transporté depuis la Chine jusqu'a ® asa devrait d'abord étre
transporté sur un grand navire vers Pointe-Noire, ou il serait transborc@r un petit collecteur jusqu'a
Matadi. A partir de 13, il serait transporté par route jusqu'a Kinshasa. &

Une fois le port Banana sera opérationnel, il n'y aurait pas be transbordement a Pointe-Noire. Au
lieu de cela, le conteneur serait livré directement a Banana e artir de 1a, il serait transporté par route

jusqu'a Kinshasa. ~\S"

Nous avons compilé des devis de transport maritime 2 r de ports chinois vers Pointe-Noire, de différents
transitaires, et ce, afin d'établir le codt actuel pour@?port d'un conteneur depuis la Chine jusqu'a Pointe-
Noire. Le colt Chine-Pointe-Noire est de 1,57 ’b S / conteneur 20 pieds et 2,250 $ US / conteneur 40
pieds. Le colt équivalent de la Chine a M ia transbordement & Pointe-Noire) est plus élevé de 60%
par conteneur 20 pieds et le double par Q&eur 40 pieds, ce qui implique que le trongcon de Pointe-Noire
a Matadi a le méme colt que celui de \C Ine a Pointe-Noire, malgré le fait que la distance soit nettement

plus élevée. Q

Tableau4-5 Colt des coniaf\éurs depuis la Chine jusqu'ala RD Congo

Codt de frét China-Pointe-Noire \ China-Matadi
US$/EVP US$/boite 40° | US$/EVP US$/boite 40’
Armateur 1 O\ 1,575 2,250 2,350 3,950
Armateur2 ¢ O° 2,600 4,775
Armateur 3x_ "~ 2,580
Armateu% 2,550
Armat 2,450
Colt moyen 1,575 2,250 2,506 4,363
4 Codt de fret implicite Pointe-Noire - Matadi 931 2,113

S#urce: Ocean Shipping Consultants, proposition de transitaires

Il est juste de supposer que, une fois le port de Banana sera opérationnel, le colt du transport maritime
depuis la Chine jusqu'a Banana sera similaire a celui de Pointe-Noire, étant donné que les deux ports seront
desservis par des services directs en provenance d'Asie et que la différence de distance nautique est
négligeable.
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La distance nautique Shanghai-Pointe-Noire est de 9 498 miles nautiques (mn), par rapport a la distance
Shanghai-Banana, qui est de 9 443 mn. La distance Pointe-Noire - Matadi est de 162 mn. Ainsi, en terme
de distance uniquement, l'option actuelle Shanghai-Matadi via Pointe-Noire est plus longue que la route
directe Shanghai-Banana par 217 mn.

La distance par route de Banana a Kinshasa est de 1,140 km pour un aller-retour, ce qui est supérieur a la
distance de Matadi a Kinshasa par 420 km; il est donc logique que le prix du camionnage Banana-Kinshd€a
soit plus élevé que celui de Matadi-Kinshasa. Ainsi, pour que Banana soit plus compétitive, | &'
supplémentaire du camionnage depuis Banana devrait étre inférieur au prix supplémentaire du teﬁport

maritime jusqu'a Matadi. '&K’b

La répartition globale des colts est donnée dans le tableau ci-dessous. Le calcul esbeut en US $ par
conteneur de 40 '(FEU), étant donné que le facteur EVP en DR Congo est de 1,6 ui implique que la
majorité du trafic est compose conteneurs 40 pieds) et que la plupart des car‘gi n DR Congo peuvent
transporter deux conteneurs de 20 pieds (ce qui signifie que le colt du cav&ae par km est le méme
pour un conteneur 20 pieds 40 pieds). ®

Le codt du fret maritime de la Chine a Banana (direct) represente\@ économie de 2 113 $ / conteneur 40
pieds par rapport au routage actuel a Matadi via transb@ t a Pointe-Noire. Les prix totaux du

camionnage par EVP depuis Matadi jusqu'a Kinshasa sont ement de 1 500 $ US par aller-retour, ce
qui implique un codt par km de 2,08 $ US. En prenanten c e la distance et en adoptant ce codt unitaire,
le colit estimatif du transport depuis Banana jusqu'a Kins% colterait environ 875 $ US de plus. En termes
de codt total en provenance de Chine a Kinshasa, | n Banana est moins chere par plus de 1,200 $ US,
ce qui équivaut a une économie de 21% par rap &ptlon actuelle via Matadi.

Tableau4-6 Codt total du transport China-Ki sa (en US$/FEU excepté si mentionné autrement)

\ via Matadi via Banana
Colt de fret Chine-port d’entrée DRQ go 2,250
Distance routiére jusqu’'a Kinshasg%@ll‘er-retour (en km) | 720 1,140
Co(t de camionnage total vers sa — aller-retour 1,500 2,375
Co0t de camionnage unitaireNmpficite (par km) 2.08 2.08

Codt total Chine-Kinshasa;\{" 5,863 4,625
Economie de co(ts totale via Banana -1,238
Economie de co(ts totale via Banana (%) -21.1%

Source: Ocean Shippin@ﬁsmtams, déduit a partir de données de transitaires

Par consequ& transport maritime de marchandises a destination de Kinshasa via le port de Banana

entrainer € économie de 21% par rapport a lI'option actuelle de Matadi par transbordement a Pointe-
Noire. est du au fait que le colt d'expédition supplémentaire Pointe-Noire - Matadi est largement
supénedr au colt de transport routier supplémentaire de Banana a Matadi. Cela repose sur I'nypothése que

du transport est proportionnel a la distance. Cependant, en réalité, le doublement de la distance ne
Qﬁifie pas nécessairement que le co(t du transport sera également doublé, car une partie du co(t est fixée
indépendamment de la distance. Bien qu'il soit encore impossible de connaitre le colt de transport réel
depuis Banana, celui-ci sera certainement inférieur a 2,375 $ US/FEU et, par conséquent, les économies
impliquées par rapport a I'option Matadi pourraient étre supérieures a 21%.

Pour que Matadi puisse concurrencer Banana, le co(t d'expédition de Pointe-Noire a Matadi devrait étre

considérablement réduit, ce qui implique une perte de rentabilité pour les armateurs exploitant cette route.
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Cela crée a son tour une opportunité pour Banana de capturer des services directs en provenance de Chine
ainsi que le trafic de transbordement qui passe actuellement par Pointe-Noire.

5 Installations logistiques de conteneurs

5.1 Infrastructure et logistique de l'arriere-pays

L'Afrique se compose de plus de 50 pays avec une mauvaise connectivité entre eux. Le total du com

intra-africain représentait seulement environ 12% du commerce africain. Une meilleure ca de
transport et de logistique aurait un impact profond sur la croissance économique, mais d stacles
majeurs, aussi bien physiques que réglementaires, empéchent ces pays de tirer pleinem rti de leur

potentiel. @

Cependant, comme le consumérisme reprend du terrain par rapport aux exportat minéraux en tant
gue principal moteur pour le développement d'une infrastructure Iogistique,,d@, us de 70% des plus
grandes sociétés de biens de consommation au monde operent en Afrique.. Q\

Un certain nombre de sociétés de logistique mondiales (telles que Agl@ Impala/Trafigura), ainsi que
de petits acteurs du Moyen-Orient (tels que DP World, AMI) ou de la‘\Chine et des acteurs régionaux (par
exemple de I'Afrique du Sud) ont reconnu cet énorme potentiel rchent a transférer leur expertise au
reste de I'Afrique malgré les grands défis d'infrastructure. &

La RD Congo a une densité de population trés faible, @&'trois principaux centres économiques et de
population. Ce sont Kinshasa a I'ouest, Lubumbashi %S -est, et Kisangani au nord-est.

Etant le pays subsaharien le plus important, a ‘%ongo semi-enclavée a probablement I'environnement
d'infrastructure de transport le plus difficile e que.

A l'exception de la province du Katan %{Qﬂe en minéraux au sud-est, la RD Congo est caractérisée un
climat équatorial/tropical. En consé ce, une grande partie des terres de la RD Congo est couverte par
une forét tropicale dense. Un e réseau de fleuves traversant le pays complique davantage le
développement des infrastrgc%e e transport terrestre.

)

En conséquence, les li i@ entre ses principaux centres de population et ses ports sous-développées sur

la cote atlantique s@i s médiocres, ce qui signifie que la RD Congo dépend fortement d'un certain
nombre de corrid ternationaux reliant ses provinces de l'est et du sud avec des ports s'étendant de
Mombasa au @jusqu'a Douala au Cameroun.

&
N
5.2 Q&OHidors desservant la RD Congo

@tﬁridors de transport comprennent a la fois des infrastructures physiques (telles que routes, chemins
fer, ponts, entrepdts, postes frontaliers, fleuves, ports maritimes et installations intermodales) et des
cadres institutionnels fondés sur des accords entre gouvernements établissant des politiques visant a
réduire les délais de transit et aux frontiéres et a intégrer les routes régionales et les réseaux ferroviaires.
Malgré sa dépendance a I'égard des corridors internationaux, la RD Congo est simplement faiblement liée
au systeme de transport de la région.
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5.2.1 Initiatives régionales et nationales

Historiguement, la majorité des pays subsahariens considéraient les tarifs comme un mécanisme de
génération de revenues facile a appliquer, et c'est encore plus le cas de la RD Congo.

Néanmoins, pendant de nombreuses décennies, il y a eu une tendance, bien que lente, vers une intégratioq.
Le 10 juin 2015, I'Accord tripartite de libre-échange (Tripartite Free Trade Agreement, TFTA) a été I&'
créant la plus grande zone de libre-échange d'Afrique, s'étendant de I'Egypte a I'Afrique du S ela
comprend un certain nombre d'organes antérieurs dont la RD Congo était déja membre, y compri arché
Commun de I'Afrique Orientale et Australe! (Common Market for Eastern and Southern A%%\ OMESA)
et la Communauté de Développement d'Afrique Australe (Southern African Develop ommunity?,
SADC). En attendant la ratification, on espére étre un pas vers la création de IAccord&mre-Echange
Continental (Continental Free Trade Agreement, CFTA), qui comprendrait tous les @embres de I'Union

africaine.

*
Les objectifs généraux du TFTA comprennent le développement socioéco@e, la création d'un marché
unique avec une libre circulation des biens, des services, des homme ffaires et éventuellement une
union douaniere.
R\

nt pas fait de progrés significatifs. Le
s obstacles au commerce et au transport,

La lenteur du processus ne signifie pas que certaines nation
"Corridor du Nord" était autrefois connu comme source de M
y compris les longues périodes de séjour au port de Mo et les lourdes procédures de dédouanement
le long du corridor. En 2012-2013, les pays du or ont lancé une série de réformes qui ont
considérablement amélioré I'environnement logisti t réduit les colts logistiques. La Tanzanie est un
autre exemple, ayant commencé son programm Result Now " en 2013 dans le but de réduire le temps
de transit du commerce international en réduys e temps perdu en raison des procédures douaniéres aux
frontieres, des points de contréle de | , de la pesée excessive aux points de contrbéle et des
procédures de dédouanement a destina{ de la RD Congo.

Pendant ce temps, dans le cadr efforts du COMESA, 13 pays, y compris la RD Congo, ont signé et
ratifié I'Accord RCTG, fournls hne garantie régionale de transit douanier pour remplacer les différentes
obligations nationales.

La plupart des effort Iloratlon dans la région ont toutefois porté sur la modernisation de l'infrastructure
routiere et ferrovi notamment par le biais de Partenariats Public-Privé pour développer les
infrastructures e@ nsport nécessaires et réduire les délais aux frontiéres. Les routes secondaires non
revétues re tent environ 80% de I'ensemble des routes de la région. Les investissements étrangers
dans les i pQf'ructures de transport ont augmenté, a la fois dans les pays de I'OCDE que dans les pays
non m s de 'OCDE. Un exemple clé illustrant a la fois I'ambition et les difficultés qui 'accompagnent
est pdes 3 milliards de dollars américains engagé en 2007 par la Chine par l'intermédiaire de sa banque
e Exim Bank et d'autres petites banques chinoises, avec tous les préts a rembourser par les

éfices provenant des mines de Sicomines .

Le Zimbabwe, d'autre part, une liaison cruciale pour certains corridors majeurs reliant la RD Congo & Durban
et les ports au Mozambique, reste un important goulet d'étranglement en raison de I'état de son économie
et des effets sur son infrastructure.

! La Communauté de Développement de I'Afrique Australe (SADC) est une organisation intergouvernementale. Son objectif est de
favoriser la coopération et l'intégration socio-économiques, ainsi que la coopération politique et de sécurité entre 15 états de I'Afrique
Australe, y compris la RD Congo.

2 Le Marché Commun de I'Afrique de I'Est et de I'Afrique Australe (COMESA) est une zone de libre-échange avec vingt états
membres dont la RD Congo. Le COMESA a été créé en décembre 1994.
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5.2.2 Corridors

En raison de sa configuration géographique spéciale, la RD Congo est un pays semi-enclavé avec
seulement 32 km de littoral pour une superficie 2,35 millions de km?. La partie principale du pays, qui exclut
sa capitale Kinshasa, est ouverte vers I'extérieur par des corridors qui la relient au commerce transfrontalier.

du sud et de I'ouest (de Dar Es Salaam a Lobito), alors que la partie est du pays a des liaisons plus S

La région du sud de la RD Congo, la province du Katanga, riche en minéraux, est reliée aux ports%éﬁ'
e
avec les ports de l'est (Dar Es Salaam et Mombasa). ’bQ

ou a proximité de ports concurrents. Une quantité limitée de cargaison va plus loin a l'if8#teur des terres
par une combinaison de transport routier, ferroviaire et fluvial, en concurrence ave@ombasa et Dar Es
. -~
Salaam, et dans une moindre mesure Douala. Q,
0\%\0

Kinshasa et ses provinces voisines sont desservies par ses propres ports de I'Atlantique, ;(;é\développés

Les principaux corridors internationaux desservant la RD Congo sont: &
e Lobito Corridor & Lubumbashi
e Walvis Bay Corridor via Lusaka (Zambia) a Lubumbashi @
e Maputo Corridor via Harare (Zimbabwe) et Lusaka (Zam a Lubumbashi
e Durban Corridor via Harare (Zimbabwe) et Lusaka (Z Y ) & Lubumbashi
e Dar Es Salaam Corridor via Ndola (Zambia) a Lub shi
e Dar Es Salaam Corridor via Kigali (Rwanda) o jdmbura (Burundi) a Kisangani
e Mombasa Corridor via Kampala (Uganda) aéitghgani

(Douala Corridor via Bangui a Gemena)* Q
Il y a aussi des petits corridors secondaires que Beira-Lubumbashi, sur lequel 2 000 EVP sont

transportés pour la RD Congo. \\G)
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Principaux corridors desservant la RD Congo et leur arriére-pays

Mombassa 0{&'
&Q
S
|
:
| K \ M Road
&—17 V¥ B Rail

N4
Figure 5-1 Principaux corridors des&@&\ RD Congo et leur arriére-pays
*

Les ports de l'est sont Ipalement utilisés pour les importations de biens de consommation et les
exportations de mi vers Asie, alors que les ports de I'ouest sont habituellement utilisés pour les
importations des bi de consommation et les importations fractionnées en provenance d'Europe et des
Amériques. Du@vise tous les marchés a l'est et a l'ouest.

Bien que @fférents corridors internationaux restent en grande partie indépendants, la Banque Africaine

de Dé pement, I'Union Africaine et la Commission Economique des Nations Unies pour I'Afrique

(UN travaillent ensemble pour relier ces corridors en vue du développement d'un réseau autoroutier
africain.

Les volumes de la RD Congo sur certains des principaux corridors sont donnés ci-dessous:
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Tableau5-1 Historique des volumes de la RD Congo en provenance de Dar Es Salaam

‘ 2007 ‘ 2008 ‘ 2009 2010 2011 2012 2013

Volumes totaux RD Congo (tonnes) 556 632 506 711 838 1,022 1,127 1,602

Volumes de conteneurs RD Congo (EVP - est) 19,023 24,304 17,171 26,513 29,216 36,340 38,423 54,606
Source: Ocean Shipping Consultants, en partie obtenu aupres de l'autorité portuaire de Dar-Es-Salaam

Tableau5-2 Ventilation des volumes de la RD Congo en provenance de Dar Es Salaam (2013) \'
Fractionné  Total

Conteneurisé (EVP) | Vrac liquide(tonnes)

(tonnes) (tonnes)
Importations 23812 422 845 30 448 834 26"
Exportations (ventilation estimée) 14 611 148 484 10 692 & 963
Total 38 423 571 329 41140 \\\’ 1127 248

Source: Ocean Shipping Consultants, en partie obtenu aupres de l'autorité portuaire de Dar-Es-Salaam

Tableau5-3 Historique des volumes de la RD Congo en provenance de Mo pR8ga

2016

‘ 2011 ‘ 2012 2013 7 72014 2015 (est)
Volumes totaux RD Congo (tonnes) 355,291 482,358 511,743\ 407,728 396,132 407,056

Volumes de conteneurs RD Congo (EVP -est) 12,161 18,545 17,85 15193 13,806 14,250
Source: Ocean Shipping Consultants, en partie obtenu aupres de l'autorité portu

air@ Mombasa
5

enance de Beira — Mozambique
2013 2014 2015 | 2016 (est)
902 2,160 1,940 2,000

Beira (EVP) 9

Source: Cornelder de Mozambique

O\416
.\Q\
&

o dans les corridors —résumé

Tableau5-5 Volumes de transit de la RD

Mombasa

Dar-es-Salaam 55000 QY
Beira 2000 NN
Walvis Bay 5,000 X\

Source: Ocean Shipping Cons@?{g obtenu aupres de divers
S
5.3 Per@ance logistique dans la RD Congo

Les modes \infrastructures de transport limitent les perspectives de croissance des affaires (de transport
et logist] en RD Congo.

S Indice de Performance Logistique (IPL) de la Banque mondiale, la RD Congo n'est toujours pas
ormante, se classant au 127éme rang en 2016, sur un total de 160 pays, avec une valeur de 2,38. Ceci
est inférieur a la moyenne du continent de 2,49 et au meilleur score de 3,78 pour I'Afrique du Sud.
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Indice IPL de 2016 et changement par rapport a 2007

0-23
26-30
31-75
7E5-100
101-125
12&-1680

Flgure%@we IPL de 2016 et changement par rapport a 2007

%Qlt malgré des améliorations significatives au cours des deux derniéres années, la RD Congo n'est
jours pas performante par rapport a son propre score de 2010 dans tous les domaines.
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Sous-indicateurs de I'lPL de la RD Congo

Customs
5

Timeliness Infrastructure

am DRC 2016 {\,

e DRC 2014 CQQQ
DRC 2010

—S Africa 2016 ,&\’GQ

International b

Tracking & tracing shipments

Logistics
competence
: . N
Figure 5-3 Sous-indicateurs de I'lPL de la RD Congo &
Tableau5-6 Sous-indicateurs de I'lPL de la RD Congo

Transport

Compétence Tracabilité

Douane Infrastructure maritime Ponctualité

international logistique & suivi
Afrigue du Sud "/
2016 3,78 3,60 . Q‘Q 3,62 3,75 3,92
RD Congo 2016 2,22 2,01 A 33 2,33 2,37 2,94
RD Congo 2014 1,50 1,83 RN 02,17 2,17 2,17 2,58
N
RD Congo 2010 2,60 2,27 Q\, 2,56 2,93 2,43 3,20
\\)

Par exemple, le nombre de documerts requis et le temps pour importer et exporter sont nettement plus
élevés que la moyenne subsahar e, avec environ 61% des cargaisons inspectées physiquement et
seulement 40% des cargaisoN ndant aux critéres de qualité.

, N | . ‘
Par conséquent, PwC e que le colt d'importation et d'exportation est 50% plus élevé par rapport a
celui de son homolo n Afrigue subsaharienne, et la CEE avance un chiffre encore plus élevé.

54 Cor@s nationaux de la RD Congo

Sur le plan ique, la RD Congo a un réseau routier et ferroviaire peu développé, méme par rapport a
i t en raison de son relief et de son climat, ainsi que de ses conflits et son sous-investissement,
d'infrastructures routieres, ferroviaires et fluviales de la RD Congo a été sérieusement
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Tableau5-7 Densité des réseaux routier et ferroviaire pour certains pays subsahariens

Superficie Chaussées Voies ferrées
[km?] [km] ['000km/km?] [km]
Angola 1246 700 51429 41 2761 2,2
Botswana 566 730 17 916 32 888 1,6
Cameroun 472 710 44 359 94 974 2,1
Congo, RD Congo 2 267 048 153 497 68 4 007 1,8
Congo, République 341 500 17 289 51 795 2,3 (ﬂ&
Kenya 569 140 161 415 284 2778 4,9 )~
Malawi 94 080 15 450 164 797 8,5 QJ )
Mozambique 786 380 32 059 41 3116 4,O\v\V
Namibie 823 290 44 138 54 2 382 )@é
Afrique du Sud 1214 470 947 014 780 31000 \?5,5
Tanzanie 885 800 86 060 97 2{?& 3,1
Uganda 197 100 20 000 101 1‘&% 6,3
Zambie 743 398 40 454 54 o \‘\Q‘s‘\ 1,7
Zimbabwe 386 847 97 418 252 6\\)\“ 3 000 7,8

AQJ
541 Routes co\

Pour sa taille, le réseau routier de la RD Congo est relativsw faible. Seuls 5% des 58 000 km de routes
nationales sont revétues. A titre de comparaison, pour as du Corridor Nord qui relie la RD Congo a
Mombasa, I'un des corridors les plus fréquentés de Ia@glon environ 60% sont revétus.

Les trongons revétus de la RD Congo se snuer@}ﬁmpalement sur l'axe entre:

\
e Matadi et Kinshasa \&'

e Lubumbashi et la frontlereebﬂnenne et

e Quelques trongons @Ia partie est du pays.
S

Selon la Banque afrig@ développement, I'état de ces trongons s'est considérablement amélioré et est
maintenant compar celui d'autres pays a faible revenu dans la région, mais plus de 90% des ponts
sont encore en ise ou moyenne condition.

Les entrepr%&de camionnage sont enregistrées et, théoriquement, elles peuvent opérer dans tout le pays

mais, | souvent, elles n'opérent que localement. Les entreprises opérant a I'ouest entre Matadi et

Kins tilisent des véhicules capables de circuler sur des routes pavées, mais qui présentent des limites
ils circulent sur des surfaces détériorées.

Les routes souffrent des camions surchargés exportant des minéraux et causant des dégats. En méme
temps, les réseaux ferroviaires ont vu leur trafic diminuer en raison des mauvais équipements infrastructure,
infrastructures et services, et d'une forte concurrence intermodale, ce qui rend l'option moins pratique a
cause de son codt élevé, son fonctionnement lent et des nombreuses pannes provoquant des retards.

Outre la mauvaise qualité de la route, un certain nombre de probléemes compliquent le transport routier
international:
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e Des Iégislations conflictuelles concernant les camions routiers avec d'énormes écarts concernant
le nombre d'essieux, la longueur de la remorque et la charge autorisée, ce qui fait qu'un grand
nombre de ponts-bascules sont nécessaires, ce qui entraine des retards

o Différenciation des frais d'utilisation des routes entre les différents pays

e Formalités exigées (assurances, scellé pour marchandises sous douane, licences d'importation,
etc.)

La tarification des carburants est contr6lée par le gouvernement. Les prix sont fixés par le Ministére,é@

I'Economie. Q
Qc&

Corridors nationaux de la RD Congo et modes de transport primaires L2

o) Mombassa

N | . Dares Salaam

M Road
B Rail
B Waterway

~

Figure 5-4 Corridors nationaux de la Iﬁ@go et modes de transport primaires
0\%

5.4.2 Chemins,@
N

Le réseau ferrovigife\de la RD Congo est largement hérité de I'époque coloniale et a été rénové dans les
années 1970 d@ns<€ertaines régions. L'infrastructure est en mauvais état, mais le réseau fonctionne malgré
des retards £Qnsidérables et de nombreux incidents. Les connexions ferroviaires vers les pays voisins
devraien dre de l'importance.

Le rgl&u se compose de trois systemes ferroviaires non interconnectés. Deux d'entre eux sont encore
tionnels et exploités par deux compagnies différentes.

La Société Commerciale des Transports et des Ports (SCTP) gére le chemin de fer Matadi-Kinshasa. Cette
ligne ferroviaire est le mode de transport naturel pour le bois et autres transports en vrac ainsi que pour les
importations non sensibles au temps a Kinshasa. Elle a récemment été réhabilitée et fonctionne plusieurs
fois par semaine en utilisant quatre locomotives et 250 wagons.
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Les avantages et les inconvénients du chemin de fer par rapport a la route sur ce réseau sont Enumeres ci-
dessous:

Avantages
e Connexion directe port / quai
Prix compétitif

e Temps de transit similaire {&,
e Le train n'a pas de restrictions d'arrivée (contrairement aux camions) QQ
e Capacité équivalente a 30 camions Qc)

Inconvénients /\«’b

e Retards lors du chargement/déchargement

e Retards en cas de panne &
¢ Manque de wagons Q

e L'heure de départ dépend d'un nombre suffisant de wagons chargés (,}@k

La Société Nationale des Chemins de Fer du Congo (SNCC) exploite un@e de transport multimodal
comprenant le plus grand réseau ferroviaire du pays. Il relie la province d du Katanga a llebo au centre,
Kisangani au nord et Goma a I'est. Auparavant, il y avait une voie ferr@liant llebo & Kinshasa, mais ces
voies ont disparu, ce qui rend la route et le fleuve la seule option. @

Il s'interconnecte au sud avec des réseaux en Afrique aust@ la Zambie, a l'ouest avec le chemin de
fer de Benguela en Angola (depuis 2015) et a I'est avec zanie3. Ses branches les plus importantes
desservent les exportations de cuivre de la région via lﬁ?’m. Un financement pour la réhabilitation et la
modernisation a été obtenu en 2010 et en 2015, le mieres locomotives ont été livrées par la Chine a

Lubumbashi. QN
P

Puisque les deux réseaux ferroviaires na ne sont pas interconnectés, le transport entre Lubumbashi
et Kinshasa a toujours été effectué en nt la liaison entre Kinshasa et llebo.

\\}
5.4.3 Voies nawgable&Q

%g/en RD Congo a toujours été un mode de transport clé, capable de fournir
u colteuse. Entre Kinshasa et Matadi, le fleuve Congo n'est pas utilisée en
issables, mais il est navigable en amont. Deux axes principaux sont utilisés, a
environ 170 km au nord-est de Kinshasa:

Le réseau de voies navig
une solution de trans
raison de rapides i

partir de Kwamat&

° Les&ngons médian et amont du fleuve Congo jusqu'a Kisangani, se connectant aux routes

@fleuve Kwa jusqu'a llebo, se connectant aux routes et au réseau ferroviaire SCTP

Qgtltre il existe un certain nombre de lacs a I'est du pays, a la frontiere avec I'Ouganda, le Rwanda, le
rundi et la Tanzanie, qui font tous partie des corridors de la RD Congo a l'est.

Les petits opérateurs informels assurent la plupart du transport fluvial dans la RD Congo. Le tirant maximal
est de 1,3 m pendant la période séche (juin-septembre) et de 2,0 m pendant les périodes de crue (octobre-
janvier), ce qui permet des chargements compris entre 400 et 1 200 tonnes.

3 L'autorité des chemins de fer de Tanzanie-Zambie (TAZARA) est un chemin de fer binational et relie le port de Dar Es-Salaam a la
ville de Kapiri Mopshi dans le centre de Zambie ou il se relie avec Zambia Railways existants au réseau SNCC de la RD Congo.
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La sécurité est une préoccupation majeure et 153 navires ont coulé entre 2008 et 2011.

5.4.4 Entreposage

En raison de I'histoire de la RD Congo et du besoin de I'économie d'exportation pour de telles installations,
le pays a hérité d'une infrastructure de capacité de stockage massive. Cette capacité s'est lentement
dégradée en raison du manque d'investissement et de maintenance. Certains opérateurs telles que
Kinshasa et Lubumbashi. D'autres villes, vu leur emplacement stratégique en termes de Iogis&%@‘
domestique (par exemple Kisangani), ont encore des capacités de stockage importantes, mais qui i‘& al

entretenues.
>

La plupart des entrepbts commerciaux sont des locaux d'usine qui ont été abandon ’églorsque les
compagnies ont fait faillite. D'autres sont la propriété de différents fournisseurs de servi&gistiques.

admissibles a la location. Ces compagnies appartiennent en partie a I'état. nt, ces entrepbts sont

loués par de grandes entreprises locales, comme la brasserie BRALIMA. s\

»

5.45 Corridors domestiques de la RD Congo Q

En général, toutes les installations de stockage appartenant a la SNCC eté&&ﬁ sont, en principe,

Il existe quatre principaux secteurs/régions en RD Con \chacun lié & ses propres corridors
(internationaux). @

e RD Congo Ouest — Les ports de la RD Cong sservent principalement Kinshasa et les provinces
environnantes jusqu'au nord-ouest. Ce ‘@ re-pays captif comprend environ 35 millions de

personnes, soit plus de 40% de la p ion de la RD Congo, dont Kinshasa qui a le revenu
disponible le plus élevé par habita aines marchandises sont transportées par l'intermédiaire
des deux principaux affluents dt ve Congo jusqu'a llebo dans le centre de la RD Congo et

jusqu'a Kisangani au nord-est }u ils se relient respectivement au chemin de fer et a la route. Les
liaisons routiéres a l'est deé&hasa sont en tres mauvais état, bien que des investissements sont

en cours. q

e RDCongo Sud -En \?eo des colts internes élevés et des grandes distances, le transport a partir
de la province d nga située au sud-est riche en minéraux est canalisé principalement via
Durban et, da € moindre mesure, via d'autres ports a Dar Es-Salaam, au Mozambique, en

Namibie et & gola. Méme si la population de la vaste région n'est que d'environ 17 millions de
personne@ volumes de trafic sont élevés en raison de I'immense activité miniére.

e RD go Nord/Est - Mombasa et Dar Es Salaam sont les principaux ports du nord-est et de I'est
ys, jusqu'a Kisangani. Certaines cargaisons vont plus a l'ouest, comme les importations de
0 shicules d'occasion en provenance d'Asie. La région a une population combinée d'environ 25
Q, millions de personnes, soit 30 pour cent de la RD Congo, mais elle est fortement appauvrie, en
QQ partie a cause de la guerre civile et des troubles. Environ 10% du trafic conteneurisé de Dar Es
Salaam est destiné a la RD Congo.
e RD Congo Nord/Ouest - Une petite partie dans le nord-ouest de la RD Congo est également
desservie par Douala au Cameroun, avec des trafics via la République Centrafricaine, bien que le
transport en RCA soit aussi colteux qu'en RD Congo.

Les importations et les exportations par le port fluvial de Matadi sont principalement transportées par voie
routiere vers Kinshasa. Le chemin de fer détient une part plus petite du transport. Une route relie Matadi a
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Banana sur la cote atlantique, bien que des investissements soient nécessaires sur cette section. En
direction de I'est de Kinshasa, les routes sont généralement en mauvais état et, a cause de cela, les
échanges passent souvent par le fleuve jusqu'a llebo et Kisangani.

Principaux modes de transport intérieur desservant les ports de la RD Congo

Pointe Noire
o :

M Road
H Rail
B Waterway

N
Figure 5-5 Principaux modes de transport intérieur des&e\r@s ports de la RD Congo
Des programmes existent pour un pont Q@f\sant le fleuve Congo prés de Kinshasa et dans la République
du Congo. Cependant, il convient de gatgr que le gouvernement de la RD Congo n'est pas favorable a ce

projet et, méme si les programme, t de l'avant, on s'attend a ce que des tarifs soient imposés pour
limiter le commerce transfrontali@protéger ses propres ports.

Kisangani est un carrefou ‘&modal ou le fleuve Congo, s'écoulant de Kinshasa a travers les provinces
du Nord, relie les rout nt a Bunia (et Ouganda, Kenya) et a Goma (et Rwanda, Tanzanie). A partir
d'llebo, le transport @voir lieu par voie ferroviaire ou routiére vers le sud du pays.

Q
C Q

NS
QZ’
Qé?
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6 Projections des volumes et des revenus

Cette section détaille I'approche, la méthodologie et les hypothéses utilisées pour calculer les projections
de volumes et de revenus pour les conteneurs et les marchandises générales (fractionnées) a Banana. Elle
fournira I'analyse justifiant les chiffres utilisés dans le modeéle de projection fourni sur Excel.

6.1 Projections de volumes

$

6.1.1 Marchandises générales QO

A I'heure actuelle, les marchandises générales ne sont pas traitées a Banana. La répatrtition hi e des

volumes sur les principaux ports de la RD Congo (Matadi et Boma) a été obtenue pour la pﬂ de 2006
\historique de la

a 2011. Nous avons estimé les volumes pour la période a partir de 2012, sur la base de
croissance moyenne.

corrélés au PIB. La
jon augmente a mesure
rchandises générales sont
u total.

Pour un pays donné, les volumes des marchandises générales sont intime
corrélation est forte et se manifeste dans tous les marchés, puisque la conso N
gue la richesse de la population augmente. En RD Congo, la majorité
constituées par le trafic d'importation & Matadi, qui représente plus de 8Q9

Afin d'établir une projection du volume total de marchandises gén '@es de la RD Congo, nous appliquons
le multiplicateur historique entre les volumes historiques et la cr, nce du PIB; ceci est fait pour le niveau
total de la RD Congo. Le coefficient de chargement en RD est, en moyenne, de 16 tonnes/EVP.

Actuellement, le degré de pénétration des contene r@en RD Congo est d'environ 48%. Le taux de
pénétration des conteneurs africain a augmenté de ints de pourcentage en moyenne au cours des 15
derniéres années et, si ce taux est maintenu, il atigidera 60% a la fin de la période de prévision. Nous avons
utilisé ces hypothéses pour déduire les volu R%p nteneurisés totaux a partir des marchandises générales.
Pour déduire la projection des volumes %& et la direction des flux (importations et exportations) pour
chacune des 28 catégories de produits%\ ifiées, nous utilisons la répartition et part de marché actuel.

Une analyse de sensibilité est ap Qﬁe sur le niveau de la part de marché que Banana peut capturer, alors
gue, dans un scénario pessim'ksS nous supposons que le port de Banana ne capture aucune part de
marché mais absorbera tqy volumes excédentaires une fois que Matadi et Boma atteindront leur

capacité maximale. La c € de Banana est des 1.5m tonnes.

&
6.1.2 COnQG} rs

L'approcheé@ptée pour établir une projection des volumes de projets a Banana est une approche
descen et suit le processus suivant:

16&jections des volumes totaux de la RD Congo
Les projections du volume total de conteneurs de la RD Congo ont été discutées dans la section de
marchandises générales ci-dessus.

2- Projection des parts de marché et des volumes de Banana
Matadi représente actuellement la grande majorité des volumes de la RD Congo (97%). Boma a
régulierement perdu des volumes depuis le pic de 10% en 2006. Le port a été gravement touché par
l'arrivée de ICTSI a Matadi et on s'attend a ce que les petits volumes de conteneurs restants se
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déplacent vers Matadi dans les années a venir. Par suite, nous avons supposé que Boma ne traite
plus de conteneurs a partir de 2019.

Le Port de Banana devrait étre opérationnel d'ici 2021, y compris la période de construction. Le port
de Banana devrait capturer jusqu'a presque deux tiers de la part de marché (de Matadi) a moyen terme,
dans le scénario de base. Cela sera motivé par le fait qu'il n'aura aucune restriction de tirant d’eau (par
rapport a un tirant d'eau maximal de 6,25 m a Matadi) et pourra accueillir des escales directes en eau
profondes en provenance d'Asie et d'Europe. Cet élément devrait étre un critere clé po
compagnies maritimes, qui ne seront plus obligées de transborder a Pointe-Noire, ce qui leur éy, &
codts de manutention supplémentaires et économise les temps de transit. Qco

Par suite, nous nous attendons a ce qu'une grande partie des volumes de Matadi 5& ace vers
Banana, tandis que Matadi pourra conserver les volumes destinés aux affréteurs a% mité de Matadi
et une partie du trafic de Kinshasa; le Port de Banana deviendra alors le prmmpal e la RD Congo.

Un élément essentiel pour que cela se produise est que le réseau routler\@vmodermse A I'heure
actuelle, seule la liaison routiére entre Matadi et Kinshasa est revétue aa&e entre Boma et Banana
n'est pas revétue et ne peut étre utilisée que pendant la saison sé e gouvernement de la RD
Congo a mis en place un programme pour que la totalité de la e‘entre Kinshasa et Banana soit
entierement revétue; c'est une condition clé pour le succes du dé&pement du port de Banana. Aux
fins de ces projections, nous avons supposé que la route gn anana et Kinshasa est entierement
pavée et que Banana ne soit pas défavorisé par rapport 3 adi en ce qui concerne les liaisons de
transport terrestre. 6%

Les autres critéeres pour établir ces projection gﬁernent le cas ou le pont entre Brazzaville et
Kinshasa sur le fleuve Congo n'est pas co &SA I'heure actuelle, certains produits peuvent étre
transportés a travers le fleuve entre les deu%s. Il n'y a pas de fournisseur officiel ou régulier de tels
services, mais ceci a lieu d'une maniéra t ad hoc et peu fiable. Par suite, il s'agit d'un processus
fastidieux, long et colteux qui npﬁ& itue pas une option officielle de route de transport de
marchandise et qui est donc d'une ation limitée.

Il'y a eu des dlscussmns a t de la construction d'un pont entre les deux villes pour faciliter ce

processus. Cependant, rojet est réalisé, un péage sera mis en place sur le pont pour servir
~ *

d'arrét pour les march& es qui circulent entre Brazzaville et Kinshasa. Il s'agit la d'un autre point

déterminant pour | site du port de Banana. L'hypothése adoptée dans le modéle est que le port
de Banana res jours plus compétitif que la route de Pointe-Noire via le pont (si jamais elle est
construite) et rdra pas de volume au profit de Pointe-Noire.

Le besO'Q&‘éur une capacité supplémentaire de conteneurs en RD Congo est clair, avec Matadi

actu ent exploité aux deux tiers de sa capacité, tenant compte de I'extension de capacité réalisée

I'a derniére par ICTSI. Le Port de Banana fournira la capacité supplémentaire requise pour éviter
les volumes ne soient repris par la concurrence étrangere.

3-DAnaIyse de sensibilité
Nous réalisons une analyse de sensibilité sur la part de marché de Banana pour déduire les scénarios
pessimiste et optimiste; Cela sera influencé par divers facteurs.

Scénario optimiste
Dans ce scénario, le port Banana captura les volumes a partir de deux sources:
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o La premiére source est Matadi et pour cela, nous utilisons les mémes hypothéses que le Scénario
de base.

o Laseconde est l'arriére-pays plus vaste. L'arriere-pays naturel du port de Banana est la région de
Kinshasa (y compris la région du Bas-Congo), Bandundu et une partie de la région de I'Equateur.
A I'heure actuelle, l'infrastructure intérieure rend la route via Matadi trop colteuse pour étre viable
pour les provinces du Kasai-Oriental et du Kasai-Occidental. Un nouveau port en eau profonde a
Banana, accompagné d'infrastructures intérieures améliorées entre Banana et Kinshasa, pourfdi

d'augmenter I'étendue de l'arriere-pays dans lequel le port de Banana peut concurre
Kasai-Oriental et le Kasai-Occidental.

Sur la base d'un EVP par population, nous estimons que le volume impliqué pour leJXasai-Oriental et
le Kasai-Occidental est d'environ 125 000 EVP et que le port Banana pourmn& turer jusqu'a deux
tiers de ce volume. \‘

Scénario pessimiste §
Dans un scénario pessimiste, nous supposons que la route entr nana et Matadi n'est pas revétue
et que par suite, Banana ne peut pas offrir le méme niveau de se@que Matadi. Cela aura un impact
sérieux sur Banana. Du point de vue des lignes maritimes e‘t%ffréteurs, une route non revétue, qui
ne peut étre utilisée que pendant une partie de l'année ent, et qui est beaucoup moins fiable
que l'option alternative de Matadi, signifie que les Iigne%xoisiront de continuer desservir le marché
via Matadi et ne pas faire escale a Banana. Q:\~
Cela signifie que le port de Banana ne pou¢ pturer aucun volume de marché de Matadi. Cela
exercera une pression importante sur Mata i atteindra sa capacité maximale en quelques années.
A ce stade, et dans ce scénario extrém \é?s les volumes excédentaires devront passer par un port.
Cela impliqgue que la pression sey intense qu'il n'y aurait pas d'autre choix que d'améliorer
l'infrastructure routiére depuis BarﬁsQ et développer le port. C'est une situation trés improbable, qui
ne profiterait clairement a aucu\intervenant. Dans le scénario pessimiste, nous avons également
supposé que Matadi n'est p mesure d'accroitre ses capacités pendant la période de prévision et
que le port de Banana c@ tout le trafic excédentaire une fois que Matadi aura atteint son plein

potentiel. ‘\
N

4- Transbordem Q’

Nous ne cro pas que le port de Banana pourrait devenir une option pour le transbordement
internatiorfal\Oeci est en partie d0 a la taille relativement petite du marché local, ce qui signifie qu'il est
peu prokQ' gue les gros navires feront escale au port, mais aussi a I'emplacement géographique.
Les es en RD Congo impliqueraient une déviation importante pour les navires par rapport a la
VO mmerciale entre I'Asie et la cbte est de 'Amérique du Sud, ce qui ne serait pas pratique ou
nomique. Sur le plan régional, le hub principal est Pointe-Noire, qui agit comme port de
ransbordement pour les cargaisons de la RD Congo. Les grands hubs de transbordement régionaux
Q sont situés plus au nord de la cote ouest de I'Afrique. Par suite, le port de Banana devrait rester un port

d'entré pour le marché de la RD Congo et le transbordement n'est pas inclus dans les projections.
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Prévisions du volume de marchandises générales au port de Banana

Port de Banana - Prévisions des volumes de marchandises générales
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Figure 6-1 Prévisions du volume général des marchandises générales au port de Bana Ocean Shipping Consultants
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Fig@& Prévisions du volume des conteneurs au port de Banana — Ocean Shipping Consultants

Q

6.2 Projections des revenus

6.2.1 Marchandises générales (fractionnées)

Les projections de revenus pour les marchandises générales ont été établies a partir des projections de
volumes. Pour fournir des projections précises, les niveaux des tarifs actuellement utilisés dans le port de
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Matadi étaient adoptés dans le modele mais avec une réduction. En raison de la nature inélastique des
tarifs de fret en RD Congo, qui n'‘ont connu aucune augmentation au cours des derniéres années, aucun
taux d'inflation n'a été appliqué aux tarifs des marchandises générales. Les revenues des marchandises
générales devraient rapidement augmenter pendant les premiéres années d'exploitation, car le port de
Banana capture une part de marché avant d'atteindre une croissance stable.

Les tarifs ont également été appliqués sur la base des projections de volume des scénarios. Dans le
scénario optimiste, la croissance des revenus devrait augmenter plus rapidement durant les premiefés
années. Dans le scénario pessimiste, il n'y a pas de volumes de marchandises générales et, par suit§ S

de revenues jusqu'en 2025. CO
>

Prévisions des revenues des marchandises générales au port de Banana l\\

Port du Banana - Revenues des marchandises générales
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Figure 6-3 Prévisions des revenues des m@dises générales au port de Banana — Ocean Shipping Consultants

0\%
6.2.2 ConteneursQ§\o
Les projections des@aues pour les volumes de conteneurs se composent de trois sources de revenus
distinctes; l'acco la manutention au niveau du terminal et le stockage. Similairement au cas des
marchandises (géhérales, les revenus relatifs aux conteneurs sont déduits a partir des projections de
volumes. ?n s de manutention des conteneurs ont été tirés a partir de ceux actuellement utilisés dans

le portd& adi.

Ce nt, & notre avis, les frais de manutention du terminal & Matadi sont trés élevés par rapport a ce qui
bituellement observé dans d'autres ports. Cela provient du manque historique de capacité du parc a
cOnteneurs, qui a entrainé une augmentation rapide des tarifs. Bien que Matadi jouisse actuellement d'un
monopole, étant le seul point d'entrée réaliste pour desservir Kinshasa, il est peu probable que les
opérateurs puissent supporter des taux aussi élevés a long terme. Ainsi, nous estimons que Banana
appliquera une réduction graduelle des frais de manutention du terminal, pour offrir une alternative a Matadi
et inciter de nouveaux clients a faire escale au port.
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Durant la période de la concession portuaire, un taux d’actualisation de 30% pour Matadi a été appliqué
pour les frais de manutention du terminal pour le scenario de base ; des taux d’actualisation de 25% et 35%
ont été appliquées pour les scenarios optimistes et pessimistes, respectivement. Le Port de Matadi a été
choisi car il représente un indice de référence précis, actuel et réaliste sur lequel baser les projections de
revenus des conteneurs, ainsi que le fait que Banana sera directement en concurrence avec Matadi.

Aucune inflation n'a été appliquée aux tarifs des conteneurs pour la méme raison que les marchandises
générales. En vue d'un calcul précis des colts de stockage, les hypothéses concernant les temps de séjoqr
moyens étaient également basées sur les opérations de conteneurs actuellement en cours au %

Matadi. QCO

La croissance des revenus des conteneurs devrait augmenter fortement pendant les cing pr T&' s années
d'activité avant d'atteindre une croissance réguliére a partir de 2026. Des scénarios optiiste et pessimiste
ont également été appliqués sur la base de l'analyse de sensibilité des projections &volumes. Les
projections de revenus des conteneurs dans chaque scénario sont présentées da.ns( bleau suivant:

Prévisions des revenues des conteneurs du port de Banana S
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7 Parameétres de développement clés

7.1 Débit de fret

Le port sera planifié sur la base des prévisions du Scénario de base tel que défini dans I'étude de marché
(voir Figure 6-1 et Figure 6-2 ci-dessus). Les prévisions du Cas de Base sont présentées dans le Tableau
7-1 ci-dessous.

Tableau 7-1: Débit du Port de Banana (Scénario de Base) N

Conteneurs

(000 EVP par an) 61.7 89.1 120.7 156.8 169.3 182.6

Marchandises

générales 478.3 669.7 878.9 1,107.0 1,157.3 1,208.4
(‘000 tonnes par an)

* \\V
\
2027 2028 2029 2030 2031 2032
E 196.9 211.9 228.3 246.1 265.6 288.7

(‘000 EVP par an)

Marchandises ‘
générales 1,260.3 1,311.7 1,365.0 1,420.8 1,479.4 1,500.0
(tonnes par an) :

F
La préférence de DPW est de tenir compt it total de conteneurs et de la plus grande partie possible
du débit de marchandises générales ayg erminal muni d'un poste a quai. Le terminal sera planifié de
telle sorte que le poste d'amarrage et%arc de stockage puissent étre facilement élargis pour augmenter
la capacité de manutention des m dises générales.

(Source: RHDHV — Etude de marché)

La répartition modale du traficw%neurisé est supposée étre comme suit:

e Importation / Expor@ / Transbordement:

o Importatl@ ein):  50%
o Export (vide): 50%

o t/ dement: 0%
° Facte&g 1,5 (rapport entre conteneurs 20 et 40 pieds)
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7.2 Calculs du terminal

Les calculs suivants ont été effectués année par année pour la période de 2021 a 2032 (c'est-a-dire la
période de prévision du marché). Les chiffres relatifs a la premiere année (2021) et la derniére année (2032)
sont présentés ci-aprés. Les calculs complets sont présentés a I'annexe A.

7.2.1 Utilisation du poste a quai Q;&&
es

Le poste a quai sera réalisé en plusieurs phases en ligne avec le business plan de DPW. Au dé
opérations, la longueur du quai sera de 600 m, ce qui fournira, en principe, deux postes d'une | r de
300 m chacun, ou un poste principal de conteneurs avec une longueur de 400 m et un poste ct{ navires
de collecte de conteneurs / marchandises générales d'une longueur de 200 m. Un duc-d'Albe d'amarrage
sera également réalisé a environ 30 m de I'extrémité sud du poste a quai, ce qui perme@i'augmenter la
longueur opérationnelle. N Q

Les postes a quai seront partagées entre les porte-conteneurs et les navires d ‘f&fohandises générales,
bien que la priorité soit accordée aux navires porte-conteneurs. Une évaluadti g@: l'occupation du poste a
quai sur la base des prévisions des échanges indiquées dans le Tableau \s présentée dans le Tableau
7-2. Ce qui suit suppose une occupation combinée maximale de 50% qui est en ligne avec les normes
internationales pour deux postes et devrait aboutir a un temps d'indis%l ilité minimal pour les navires.

&

Tableau 7-2: Occupation du poste \
S
Containers (1 berth, assuming no limitations on berth occupancy) ~ QJ 2034 Comments
A Annual throughput ‘LEQ'\\\ 336,891 From RHDHV market study
B Average parcel size % Assumed by RHDHV
C Number of vessel calls per year A/B “‘C-\Q- 134.8 -
D Crane type ‘Y‘\\'\\I— STS Advised by DPW
El No. of cranes per berth ‘\\\ " | ho. 4 Advised by DPW
E2 Maximum handling rate / crane o ~ Moves/hr Assumed by RHDHV
E3 TEU factor \\\ - 1.50 Assumed by RHDHV
F Maximum handling rate XE2XE3 TEU/hr 167 -
G Berthing / unberthing time '\ hours 4 Assumed by RHDHV
H Net service time per vessek‘&\‘Q/\ (B/F)+G hours 19.0 -
| Total time at berth per yefi\\ > HXC hours 2,562 -
J Operational hours pe)@)\ hours 21 Assumed by RHDHV
K Operational days &Mr days 350 Assumed by RHDHV
Max: 1 berth = 40%, 2 berths = 50%, 3
L Berth occupancy (for 1 berth) 1/ () xK) 34.9% berths = 60%, >3 berths = 70%
U
&
>
QQ
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General Cargo (1 berth, assuming no limitations on berth occupancy)

M [Annual throughput Tonnes 1,500,000 |Fram RHDHY market study
M |Average parcel size Tonnes 7,500  |Assumed by RHDHV
0 |Number of vessel calls peryear M/N no. 2000 |-
P |Crane type - MHC  |Advised by DPW
01 [Mo. of cranes per berth no. 2 Advised by DPW
02 [Productivity per crane Tonnes/hr MPIANC WG Report 158, section B B
R [Maximum handling rate Qlx Q2 Tonnes/hr 300 - ,\\\'
$ |Berthing / unberthing time hours 4 Assumed by RHDHV ,(\\)
T Net service time per vessel (N/R)+5 hours 25.0 - m‘(
U |Total time at berth peryear OXT hours 5800 |- P (’b\
vV |Operational hours per day hiours 21 Assumed by RHDﬁb\\
W [Operational days peryear days 350  |Assumed by m\f
X [Berth occupancy (for 1 berth) U/ v Xw) 78.9% |Max: 1berth =40%, 2 berths =50%,
~ &‘(J
@)
Combined Container and General Cargo (assuming 2 berths, with priority for containers, and a rr@ﬁ)c\c’upancy of 50%)
Y |Operational hours per year JxK 7,350 ‘\Q\J
Z |Number of operational berths 2 @\\‘
AA |Maximum allowable operational hours perydYx Z 14,7Q(\\\\
AB |[Total time at berth per year (for Containers) || 2,5@’
AC |[Total time at berth per year (for General Carg{U @0
AD |[Total time at berth per year (combined) AB+AC %362
Max: 1 berth =40%, 2 berths =50%, 3
AE |Combined berth occupancy (for 2 berths) AD/ (2xY) 57% |berths = 60%, >3 berths = 70%

Q;V
7.2.2 Manutention des conteneurs | QQ
)
7.2.2.1 Capacité du poste d'amarrage, c;b

Les opérations de conteneurs du cété qu@nt effectuées a l'aide de portiques de transbordement direct
navire/quai (grues Ship to Shore). U Valuation de la capacité du poste pour la manutention des
conteneurs est présentée dans le Ts&au 7-3.

Q

Tableau 7-3: Besoins du poste de @eurs
N

Quay Eapacity[containgrs}\({/\ 2034 Comments
Crane Type Ry \d - STS Advised by DPW
Maves per hpu(<\\‘ Moves/hr Assumed by RHDHV
Crane avqi[aw\\)’ % 90%  |Assumed by RHDHV
Berth o@nw {assuming 1 berth) % 35% See Berth Occupancy calculations
OpeR@‘a] hours per day hrs 21 Assumed by RHDHW
Op&ﬂt\lonal days per year days 350 Assumed by RHDHV
@%ber of cranes no. 4 Advised by DPW

N

4 Quay capacity (containers) cont. 255,983 |-
Quay capacity (TEU) TEU 383,975 |-
Total Throughput / Quay capacity % 88%
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Quay Capacity for General Cargo (assuming 2 berths, with priority for containers, and a max. occupancy of 50%)

2032 Comments
Crane Type - MHC [Advised by DPW
Tonnes per hour Tonnes/hr 150 Assumed by RHDHV
Crane availability % 90% |Assumed by RHDHV
Maximum berth occupancy (for 2 berths) % 50%
Available berth occupancy for general carrgo (for 2 berths) % 33%
Available operational hours for geneal cargo (for 2 berths) hrs 4,788 “
Number of cranes no. 2 Advised by DPW ,\k\'

Q¥

Quay capacity (tonnes) tonnes | 1,292,653 |- m‘(
Total Throughput / Quay capacity % 98% P (@

7.2.2.2 Besoins du parc a conteneurs
Les opérations dans le parc a conteneurs seront effectuées a l'aide des grues pq@es mobiles sur pneus
(RTG) (5 + 1 hauteurs de conteneurs et 7 + 1 en largeur), plus un certain nom e Reach-stackers (RS)
et de chariots de manutention de conteneurs vides (Empty Container H 1\ s, ECH). Les conteneurs
seront transférés entre le quai et le parc de stockage a l'aide d'unités trac -semi-remorques (TTU).

Une évaluation des besoins du parc a conteneurs est définie dans ce graphe.
5

>
2

Tableau 7-4: Besoins du parc a conteneurs
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YARD CAPACITY 2034
|

Containers
Annual throughput TEU 336,891
Imports (full} - assume 50% of total throughput TEU 168,446
Exports {empty) - assume 50% of total throughput TEU 168,446
Dwell Time (average) days 10
Peak Factor Ya 15%(\0',
Storage days per year days »

O\ N
Required no. of import (full} ground slots TGS \M,415
Required no. of export (empty) ground slots TGEA(Q/ g42
L
RTG Stacks RN
RTG - required no. stacks {counting backwards from the qua‘y]‘ﬁ\" no. 4
RTG - required no. stacks (counting along the quay) ?\Q no. 1
RTG - stack length @, TEU 52
RTG - stack height O\ TEU 5
RTG - stack width N TEU 7
RTG - stack utilisation ox - 75%
RTG - ground slots ~ TGS 1,456
RTG - storage capacity .K< N TEU 173,296
R
ECH Stacks X
ECH - no stacks (counting alupﬁjﬁé quay) no. 1
ECH - stack length RN TEU 52
ECH-stack height (D TEU 7
ECH - stack width ., O\ TEU 16
ECH - stack utilis; - 90%
ECH - groung pis’ TGS 832
ECH - stnr@‘c‘gpaciw TEU | 166,364
S
Total capacity TEU 339,659
Q;\‘
S
O
W)
Q
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7.2.3 Manutention des marchandises générales

7.2.3.1 Capacité du poste d'amarrage

Les opérations du cbté quai pour les marchandises générales seront effectuées a l'aide de grues portuaires
mobiles MHC. Une évaluation de la capacité du poste d'amarrage pour la manutention des marchandises
générales est présentée dans le Tableau 7-5. Les calculs ci-dessous supposent que la priorité est donnée
a la manutention des conteneurs et que la capacité restante du quai est disponible pour la manutention des
marchandises générales. {&,

Tableau 7-5: Besoins du poste de marchandises générales Q

Quay Capacity for General Cargo (assuming 2 berths, with priority for containers, and a max. occupancy of\':i()%i‘

2032 Commlents

Crane Type - MHC  |Advised Q‘@M
Tonnes per hour Tonnes/hr Assurﬁd&ﬁHDHV
Crane availability % 90%  |Assy by RHDHV
Maximum berth occupancy (for 2 berths) % 50% ‘\Q\J
Available berth occupancy for general carrgo (for 2 berths) % 335‘6% N
Available operational hours for geneal cargo (for 2 berths) hrs 4\138\\
Mumber of cranes no. @v Advised by DPW

R\
Quay capacity (tonnes) tonng(,} ,292,653 |-
Total Throughput / Quay capacity | >100%

N
e
N

Les opérations du parc de stockage seront f €es a |'aide de grues mobiles et des chariots élévateurs.
Les marchandises générales seront traQ &es entre les quais et le parc de stockage a l'aide de TTU.

7.2.3.2 Besoins du parc de stockage

Une évaluation des besoins du parc de stockage pour les marchandises générales est présentée dans ce

paragraphe. Q
™

Tableau 7-6: Besoins du parc de. age pour les marchandises générales
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General Cargo Storage Capacity (assuming reduced throughput, as priority will be for handling of contain
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2032
Annual throughput Tonnes 1,500,000
Dwell Time (average) days 10
Peak Factor % 15%
Storage days per year days 365 X

O

proportion gross/net surface in connection with traffic lanes - 15\0}2
bulking factor - L J®‘
average rate of occupation of the storage area % "\7()%
average stack height in storage area m ?\Q 2
average relative density of the cargo as stowed in the ship - L@ ~ 0.6

xN
Required storage area A {’\ 126,590

NN
i N
Average width of storage area X\b m 200
Required length of storage area ~ m 633
Length provided :A‘(/ m 400
\)
R
Total capacity Tonnes 947,942
Percentage of throughput Q) 63%
N

M&A.DU1198.R001.F0.6
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7.2.4 Inspections des douanes

A I'heure actuelle, les inspections douaniéres dans les ports existants de Matadi et de Boma sont limitées.
Il n'y a pas d'inspection par rayons X et les inspections physiques sont peu fréquentes et sont généralement
ciblées sur des importateurs spécifiques. Les inspections physiques sont généralement effectuées a
l'intérieur du terminal, sous les RTG.

Il est entendu que I'Autorité des Douanes a récemment acquis un scanner (mobile) a rayons X, et par suij‘
il est prévu que des inspections aux rayons X seront introduites sous peu.

Il est proposé que les inspections physiques et par rayons X des conteneurs et des marchandse@@cgales
aient toutes les deux lieux dans la zone de stockage des marchandises générales, pwsqu zone ne
devrait pas étre entierement utilisée. 6

7.2.5 Portails d'entrée/sortie

Les portails d'entrée et de sortie sont nécessaires pour restreindre et reguler+£&de trafic dans le terminal.

Un calcul a été effectué pour déterminer le nombre de voies d'entrée et tie des camions sur la base
des hypothéses prudentes suivantes:

e Débit annuel 332 000 EVP (co qypothese précédente)

e Jours de travail par semaine 5 jours (le termis era ouvert 7 jours par semaine, mais il
est supposé aura un trafic minime pendant les week-
ends).

e Heures de travail par jour 21 h ug& (le terminal sera ouvert 24 heures mais

I'uiilfSetion d'un chiffre plus bas tient compte des niveaux
fic nocturnes réduits)

e Facteur de collecte / livraison \\GQ 8 (ce facteur tient compte du fait que certains camions
\6&' procederont a la livraison et a la collecte des conteneurs
K\ en un méme voyage. Un facteur de 0,8 permet que cela

s'applique a 25% des camions)

e Facteur EVP QQ 1,7 (cela differe du facteur général supposé, c'est-a-dire
.@ 1,5, pour tenir compte du fait que certains camions

porteront deux conteneurs de 20 pieds)
e Facteur de & 1,4 (pour tenir compte d'un nombre plus grand de camions
Q\ qui arrivent en certaines heures du jour)

° Temps@)genﬂcatlon / traitement 1,5 minute (c'est un temps moyen plutdét prudent, tenant
compte du fait que le temps de traitement des camions non
chargés sera trés inférieur a celui des camions transportant

§ des conteneurs).

@ypotheses susmentionnées sont basées sur un certain nombre de facteurs généraux moyens.

En adoptant les hypothéses susmentionnées, le nombre total de mouvement de camions a travers les
portails par an est calculé comme suit:

e 332 000 EVP x 0,8 /1,7 = 156 235 mouvement de camions a travers les portails dans chaque
direction.
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Cela permet de calculer le nombre de portes requis dans chaque direction comme suit:
e 156235x1,4/(365x5/7x21x60/1,5)=1portail.

Bien que ce calcul montre qu'un seul portail est requis dans chaque direction, il est recommandé d'avoir au
moins deux portails dans chaque direction, ce qui devrait fournir une réserve en cas de blocage ou de
fermeture temporaires. Au moins une voie dans chaque direction devrait étre une voie surdimensionnée

pour les chargements exceptionnels (en hauteur et largeur). {\'

7.3 Navire de projet

Comme convenu avec DP World, le plus grand navire susceptible de faire escale au port %@ﬂavire de
12 500 EVP avec les caractéristiques suivantes:

Tableau 7-7: Caractéristiques du navire de projet - KQ
Dimension du plus grand navire . a)@!

Longueur hors tout (LHT) 390m @Q

Largeur (B) 56m )Q

Tirant (T) 15,5m

Capacité 12 500 EVP
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8 Détails du site

8.1 Conditions environnementales

8.1.1 Topographie

Le nouveau port sera situé sur le coté est d'une langue de terre naturelle qui abrite la crique de Banana de

l'océan Atlantique. Le niveau du sol existant est d'environ +2 a + 4mZH. 0{\.
Un levé topographique spécifique du site du projet a été réalisé en juin 2017. La zone couverte evé
est indiquée par la ligne jaune sur la Figure 8-1. Q’b

Figure 8-1: Etendue du levé topogl’a@ue ligne jaune)

&
Q
8.1.2 Bathym@

Le site du pI'Oj un bras de l'estuaire du fleuve Congo qui se prolonge parallelement a la péninsule

(pointe) de a. A I'entrée de la crique de Banana, le niveau des fonds marins est a environ -5 a -6mZH.

Plus en a@ le niveau des fonds marins augmente a environ -3 a -4mZH. Selon des indications locales
d

obtenu e la visite du site, le niveau des fonds marins a l'intérieur de la crique de Banana a été stable
dep ns A environ 2 km au sud de I'entrée de la Crique de Banana se trouve le canyon du fleuve
6@ , avec des profondeurs d'eau dépassant les 100 m.

Un extrait de la carte de I'Amirauté (N° 658 - Entrée du fleuve Congo) est présenté sur la Figure 8-2 ci-
dessous.
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332 (D;:""

Figure 8-2: Extrait de la carte de 'Amirauté ’\b&'\
S

Un levé bathymétrique spécifique du site\ rique de Banana a été effectué en juin-juillet 2017. La zone

couverte par ce levé est montrée par Ia‘ﬂg bleue de la Figure 8-3.

237

Figure 8-3: Etendue du levé bathymétrique (ligne bleue)

21 septembre 2017 PORT OF BANANA- DR CONGO, MARKET & M&A.DU1198.R001.F0.6 54
FEASIBILITY STUDY



8.2

Trois sondages en mer (MBH 1 a 3) et trois sondages terrestres (LBH 1 a 3) ont été réalisés en juin 2017.
L'emplacement des forages est représenté sur la Figure 8-4. La profondeur d'exploration des sondages
varie entre 50 et 60 meétres. Seuls les résultats provisoires des forages étaient disponibles au moment de
la préparation de ce rapport. Les résultats de laboratoire sont encore en suspens.

Conditions géotechniques

Figure 8-4: Emplacement des sondages

QN

Les conditions de sol montrent des s de sable et dargile. La premiére couche d'argile est
constamment présente dans tous les Nages. La surface supérieure de cette couche d'argile commence
a environ -6m a -10m CD et augm %énéralement d'épaisseur en allant vers le sud. La (les) couche(s)
d'argile a des niveaux plus prof ) inférieurs a -38m CD, varie également en épaisseur, mais n'est pas
présente dans tous les son > Pour le site de projet, les sondages LBH-3 et MBH-3 sont les plus
représentatifs. Pour la co n du mur de quai, on considére le profil de sol suivant:

Tableau 8-1: Profil géot

Couche Niveau de Epaisseur
la surface [m]
supérieure
[m CD]

Type de sol

SABLE argileux lache & moyennement dense avec des
(.0 fragments de coquille.
\D -5 17 ARGILE sableuse trés tendre & tendre
-22 15 SABLE légerement argileux moyennement dense
D -37 2 ARGILE légérement sableuse compacte
E -39 4 SABLE légerement argileux dense
F -43 2 ARGILE légérement sableuse compacte
G -45 Jusqu'a la limite du SABLE légerement argileux dense
sondage

21 septembre 2017
FEASIBILITY STUDY

PORT OF BANANA- DR CONGO, MARKET &

M&A.DU1198.R001.F0.6 55




Seuls les relevés préliminaires des sondages sont disponibles. Les paramétres de dimensionnement
géotechniques sont donc basés sur les informations disponibles combinées avec une appréciation de
spécialiste.

Les parametres de dimensionnement relatifs au sable sont indiqués dans le Tableau 8-2. Les parameétres
de dimensionnement relatifs a I'argile sont présentés dans le Tableau 8-3. Aucun paramétre relatif a la
consolidation n'est indiqué car aucun essai de laboratoire n'est encore disponible.

S

Tableau 8-2: Parametres de dimensionnement — SABLE

Densité Poids volumique Angle de | Cohésion

relative frottement
interne
Ynat. Vsat. @’ ©
[KN/m?] [KN/m?] [°] [kPa]
AD Lache 17 19 30 -~
C Moyenne 18 20 33 xo
E Dense 19 21 35 N2 |0
G Dense 19 21 35 AN 0
Remarque 1) Cette couche aura probablement besoin d'étre améliorée. Pour des raisons d&\conception, les mémes paramétres
peuvent étre adoptés comme pour la couche C )\§
QJ\)
Tableau 8-3: Parametres de dimensionnement — ARGILE . A
Poids volumi iné Non drainé
Ynat. YSat. @’ © Cu
[KN/m?] [KN/m?] [°] [kPa] [kPa]
B 15 15 $48 0 0,23 X 0'v
D 19 19 «\ 18 10 0,23 x 0’y
F 19 19 . (j_" 18 10 0,23 x g’y
N
N\
8.2.1 Vent .&\
Selon les données (limitées) de v, sponibles sur le site www.windfinder.com pour l'aéroport de Muanda
et confirmées par les habitan a région lors de la visite du site, la direction du vent est en provenance
du sud-ouest. Aucune info@n n'était disponible sur la vitesse du vent, ni sur sa saisonnalité.

Les vents dominantg{éﬁient étre mesurés au cours de la prochaine étape du projet.

$
8.2.2 H&&?

exi uellement aucune information précise sur les houles dans le site ou ses environs. La houle
oce € dans cette région du monde provient généralement de la direction sud-ouest. En conséquence,

le g¥e/de Banana serait en quelque sorte protégé contre les houles par la c6te angolaise autour de Soyo.
é plus, le fort courant du fleuve Congo fait que les vagues se brisent au large, bien avant d'atteindre la
zone de Banana.

Avec le vent dominant du sud-ouest, des vagues générées localement par le vent pourraient apparaitre et
entrer dans la crique de Banana. Cependant, si cela se produisait, on s'attend a ce qu'il s'agisse d'ondes
de courte période, qui ont un impact minimal sur les grands navires porte-conteneurs. Elles pourraient
cependant avoir un impact sur l'efficacité des petites embarcations, comme les bateaux-pilotes, les
remorqueurs ou les bateaux de lamaneurs.
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Le climat de houle devrait étre étudié davantage pendant la prochaine étape du projet. Cela devrait impliquer
une modélisation numérique détaillée des houles le long de la péninsule de Banana et autour de I'entrée
de la crique de Banana. La modélisation des houles devrait étre calibrée avec des mesures afin d'améliorer
la précision et la fiabilité des résultats.

8.2.3 Niveaux d'eau {\'
La carte de I'Amirauté indique les informations suivantes a Pointe Bulabemba: QO

e PMVE (MHWS): + 1,7mZH Qco

«  BMMVE (MLWS): + 0,3mzH «(b
Avec un niveau de la plus basse marée astronomique (LAT) (supposé correctement dé a+ 0,0mzZH et
une plus haute marée astronomique (HAT) a + 2,0mZH, I'amplitude de marée maxi est de 2m. Cela a
été corroboré par des informations recues aupres de la population locale lors de ite du site a Banana.

Les niveaux des marées devraient étre confirmés au cours de la prochaineg'@du projet par des mesures
effectuées sur le site a l'intérieur de la crique de Banana. Q

8.2.4 Courants °§
Au cours de la visite du site, deux informations ont été obt @concernam les courants:
e Le courant devant la jetée du terminal pétrolier CIR peut atteindre jusqu'a environ 3,5 nceuds
et

e Le courant dans le bras principal du fleu € &ngo peut atteindre jusqu'a environ 6 nceuds (ce qui
peut étre corrélé avec la carte de I'Ami@e qui indique 5,5 nceuds dans le fleuve).

Q
En raison du passage d'eau plus étroit e@a péninsule de Banana et I'lle Rosa, on s'attend a ce que le
courant maximal dans I'emplacemer@ 0sé pour le port soit supérieur a 3,5 nceuds.
Les courants d'eau devraient% diés davantage au cours de la prochaine étape du projet a l'aide de
mesures sur le site et en coerJ iSon avec une modélisation numérique hydraulique.

X
N
8.2.5 Transp xNs&dimentaire

Le processus c%?nsport sédimentaire longitudinal est induit si les ondes atteignent la céte (obliguement)
sSous un an ns le cas de la cbte congolaise, il semble qu'il y a un transport sédimentaire relativement
modéré d ne direction nette vers le nord. Les sédiments dans la zone de projections — la partie du
profil lage ou les vagues se brisent — sont transportés plus ou moins continuellement vers le nord en
rais&e ce long processus de transport longitudinal.

ans le cas de la cbte congolaise, il est supposé qu'il y a peu de sédiments apportés vers la céte congolaise

a partir du sud a cause du profond canyon du fleuve Congo qui pieége tous les sédiments en provenance de
cette direction et également tous les sédiments qui peuvent provenir du fleuve lui-méme. La capacité
annuelle de transport sédimentaire longitudinal a été estimée jusqu'a une distance de 500 m de la ligne de
cote.

Le transport sédimentaire longitudinal net a été évalué entre 15 000 et 30 000 m3/an dans la direction nord.
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Différentes méthodes, telles que la recharge de plage ou la réalisation d'une réserve de sable a I'extrémité
sud de la péninsule de Banana, peuvent étre considérées comme mesures pour contrecarrer les processus
d'érosion, par l'introduction du sable dans les processus.

Le régime du transport sédimentaire, a la fois le long de la céte congolaise exposée et au niveau de I'entrée
de la crique de Banana, devrait faire I'objet d'une étude approfondie au cours de la prochaine étape du
projet, et ce par des mesure sur le site combinés a une modélisation numérique hydraulique. {\'

8.3 Visite du site

Une visite du site a été effectuée en RDC par Rayann Elzein, I'un des ingénieurs spécialist ﬁ&JaireS de
Royal HaskoningDHV, accompagné de Claude Makoso, représentant de DP World dans Ieﬁ)gys. L'équipe
a quitté Kinshasa par route le 28 avril 2017 et a passé toute la journée du 29 avril 2017 & !@uda et Banana.
L'équipe est retournée a Kinshasa le 30 avril 2017. N ‘\QJ

Q

La visite du site a permis d'observer I'état des routes, de prendre des notes s{ \tongestion du trafic, de
B - . 7 he 7

visiter tous les sites proposés pour le nouveau port et de rencontrer des entants du gouvernement

au niveau régional et local.

8.4 Observations sur les routes @
8.4.1 Route Kinshasa — Matadi Q:\SJ
La route entre Kinshasa et Matadi est une route a tée ordinaire. Un trafic intense est rencontré a la

périphérie de Kinshasa, mais I'état de la route est' et ne présente aucun goulot d'étranglement majeur.
Il est également noté que le trafic de camione\ térieur de Kinshasa n'est autorisé que pendant la nuit,
entre 22 het5 h. ¢

\
N

8.4.2 Traversée de Matad'QQ\

La traversée de Matadi s'e &élée étre la plus problématique parmi toutes les villes qui ont été
rencontrées. La route pri traversant Matadi est étroite avec des maisons ou des batiments trés
proches des deux cét's&a route. Un marché est installé le long de la route, et plusieurs camions sont
simplement station Q aissés en partie sur la route. A une occasion lors de la visite du site, I'équipe a
été bloquée derrié camion qui a passé prés de 2 heures a charger des marchandises en sacs et qui a
bloqué toute lalcirsdlation pour cette durée. Voir la Figure 8-5.
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&
8.4.3 Route Matadi — Boma Q

La majorité de la route de Matadi a Boma est généralement en bo % Il s'est avéré qu'un entrepreneur

derniers kilométres avant d'atteindre Boma apparaissent
savoir que cela sera également amélioré par le méme entr

8.4.4 Traversée de Boma QA

*
La traversée de Boma est plus courte que G‘Ue Matadi, mais les mémes problemes de congestion ont
été rencontrés, surtout en raison du ma{@ i est installé le long d'un troncon étroit de la route. La route
elle-méme est également en mauvaiS{’N, avec de grands nids de poule et, en plus, elle est inondée.

A

Figure 8-6: Traversée de Boma
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8.4.5 Route Boma - Muanda

La route entre Boma et Muanda est une route en terre compactée. Cependant, certains courts trongons
semblent avoir été asphaltées dans le passé, et bien que la plupart de l'asphalte ait disparu, les matériaux
de ces troncons semblent étre plus stables qu'un sable naturel, comme le montrent la Figure 8-7 et la Figure
8-8. Le voyage a eu lieu pendant une période séche, cependant, dans certaines zones, il y a des trous
profonds creusés par des écoulements d'eau, et on estime que I'état de la route peut étre beaucoup plus
difficile pour la conduite des véhicules en période de pluie. {\‘

Figure 8-7: Restes d'asphalte sur la route entre Boma et Muanda ‘$

Figure 8-8: Route Bomat
8.4.6 versée de Muanda

Co @ur les villes mentionnées précédemment, la traversée de Muanda souffre également d'une forte
ion et des marchés présents sur le c6té de la route. Le trafic de camions lourds se dirigeant vers ou

tant le nouveau port pourra présenter des risques, et des mesures préventives devront étre prises pour
protéger les gens et prévenir la congestion totale de la ville.
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8.4.7 Route Muanda - Banana

Cette route longe le littoral congolais et est exposée a l'océan Atlantique a l'ouest. On a constaté qu'elle
était plutt en bon état, a I'exception de certains trongons qui présentent un risque élevé d'étre franchis par
les vagues (Figure 8-9) et/ou se trouvent sur un sol érodé (Figure 8-10).

Figure 8-9: Cette partie de la route est souvent inondée par leg b&vagues (km 5)

>

Figure 8-10: Effets de I'érosion au niveau du contournement de la route
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En raison de la forte érosion, comme le montre la Figure 8-10, une voie de contournement devait étre
construite en urgence. La Figure 8-11 montre I'emplacement des deux zones le long de la route qui
présentent des problémes d'érosion.

Wiuanda

o Road -begin

Road - bypasg / \ Road —km5

L

Sanana

®
Supply base

Figure 8-11: Emplacement de la voie de contournement 66
Certaines réparations immédiates sont nécessaires pou&éliorer la sécurité et la fiabilité de la route pour
le transport de camions vers et depuis le nouveau p Banana. Sans ces réparations, la route risque de
s'effondrer complétement, empéchant alors tout e trafic dans cette direction.

~
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9 Choix du site

9.1

Sites potentiels

Les quatre sites suivants ont été considérés dans le choix du site.

Site 1 Site 2 Site 3 Site 4

Au nord de la Crique de | Péninsule de Bananaau | Au  milieu de la | Extrémité sud de{%

Banana Creek, prés de | nord de Perenco (village | péninsule de Banana | péninsule de Ban

la jetée de SOCIR de pécheurs) (uste au sud de CO
Perenco) A

Le site 1 est situé sur le
c6té nord de la crique de
Banana, a l'ouest de la

jetée  pétroliere  de
SOCIR. Le site est
principalement

caractérisé  par de
grandes mangroves
marécageuses. La

premiére phase du quai
est construite a l'est de
la plus grande passe de
marée et les phases
suivantes s'étendront en
direction de la jetée de
SOCIR. Le parc de
stockage est construit
dans une zone
actuellement  couverte
de mangroves.

Ce site est situé sur le
grand terrain juste au
nord des installations de
Perenco, a
'emplacement  actuel
d'unvillage de pécheurs.
La premiére phase du
quai est construite dans
la direction sud-est,
alors que la phase
suivant doit suivre le
contour du terrain
(direction nord-sud)

Ce site est situé juste au
sud des installations de
stockage de Perenco, a
environ 2,5 km au nord
de l'extrémité de la

péninsule. Dans ce cas,q

les premiers 600 m D,
quai seront co
juste au de

S
l'installation d@’enco,

avec d'autres
possibilite ‘extension
vers| :

Q)
A©
\Qz

Ce site essz{@ au point
le plus.a

sud de la
pénin@}
(b

de Banana

de sable

ant le fleuve

ngo de l'océan
Atlantique). Le quai de
600 metres sera
construit dans la

direction nord a partir de
la pointe, et le parc est
situé en partie sur la
bande de sable elle-
méme et en partie sur un
terre-plein a créer. A
l'avenir, cela permet des
extensions vers le nord
en cas de besoin.
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Les quatre sites susmentionnés sont montrés sur les figures ci-apres.

@ ®

—x

- ~

Site 1 Site 2 ’Q{')"

(/n

Site 3 WV Site 4

Figure 9-1: Sites potentiels pour Iem@g&port

\\.
9.2 CI‘ItGI‘Gé\&VBJU&tIOﬂ
9.21 Lq{‘gueur du chenal

Ce point o&rne la longueur du chenal de navigation (et du bassin de giration) a draguer. La longueur du
chena directement liée aux colts du dragage et aux colts de dragage d'entretien (plus le chenal est
lon s les codts de dragage sont élevés). Par conséquent, un seul élément est considéré dans I'analyse
ritéres pour le dragage capital et d'entretien. Les Sites 3 et 4 obtiennent le meilleur score car ils sont
situés a l'entrée de la crique de Banana, tandis que les Sites 2 et surtout 1 sont situés plus loin et nécessitent
des chenaux beaucoup plus longs.

9.2.2 Risque d'érosion
Selon la littérature, la céte de la RDC est soumise a une forte érosion depuis les années 1980. Au cours de

la visite du site, on a observé que la péninsule de Banana subit une érosion au niveau de son extrémité sud
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et le long du c6té océan (ouest). Cela pourrait conduire a long terme a la perte de terrain pour le terminal
et, par conséquent, des mesures d'atténuation (protection contre I'érosion) devront étre prises, qui ont un
certain codt.

Le Site 4, qui se trouve juste a I'extrémité de la péninsule, est le plus sensible, tandis que le Site 3 nécessite
aussi une protection de la plage du c6té océan. L'érosion cotiere ne présente pas de risques graves pour
les Sites 1 et 2.

\
9.2.3 Agitation G)QQ
La crique de Banana a été choisie comme emplacement pour le port en eau profonde car &msule de
Banana agit comme un brise-lames naturel qui protége la crique contre l'effet des vagues provenant de
l'océan Atlantique. Les Sites 1 et 2 sont situés a l'extrémité nord de la crique et il est peu probable
gu'ils soient exposés aux houles qui se réfractent autour de la pointe sud de la pérﬁn @ ointe Francaise)
et qui pénetrent dans la crique. Par suite, un score positif leur est attribué. Le Si st suffisamment loin
de l'extrémité de la péninsule, ce qui entraine un risque limité d'agitation, et 1\ it également un score
positif. Le Site 4 se trouve juste a I'extrémité de la péninsule, et pourrait fay ce a une légére action de
vagues, mais cela ne devrait pas poser de grands problemes, et obtient c'un score 0.

S

9.2.4 Environnement G)\AQJ

Le risque environnemental doit étre pris au sérieux dans u @aussi fragile que I'estuaire d'un fleuve. Le
site est composé de grandes étendues de mangrovesge(écageuses, qui forment un écosysteme trés
fragile et qui contribuent & la protection contre les i tions, en particulier dans le contexte actuel de
I'élévation du niveau de la mer. Le Site 1 et, dans indre mesure, le Site 2 se trouvent a I'emplacement
de ces mangroves (voir Figure 9-2) et, par con nt, ils obtiennent un score négatif pour ce critére. Les
Sites 3 et 4 obtiennent un score nul, car, nagement du site aura toujours des conséquences sur
I'environnement, mais pas aussi sévere ans le cas ou ces mangroves sont éliminées.

<

Figure 9-2: Mangroves dans les Sites 1 et 2
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9.2.5 Aspects sociaux

Les aspects sociaux sont principalement associés a l'impact sur la péche et le tourisme. La péninsule de
Banana a de belles plages qui pourraient devenir une destination touristique attrayante lorsque I'économie
du pays s'améliore. En outre, les pécheurs utilisent ces plages comme terrain pour lancer leurs filets. Cela
attribue un score négatif pour les Sites 3 et 4. Bien que le Site 2 soit situé a la place d'un village de pécheugs,
ce n'est pas le site ou a lieu la péche elle-méme et, par conséquent, un score 0 est attribué. Enfin, le %'JS‘
est éloigné et il est estimé qu'il aurait peu ou pas d'impact, et a donc un score positif. COQ

N\

N

Il'y a des habitations éparpillées sur la plupart des sites. Des logements pour les fam%ige militaires sont
situés dans la moitié sud de la péninsule de Banana, y compris une école, ce quii de aux Sites 3 et 4
un score négatif. Un village de pécheurs est situé au nord du site de Perencq, i attribue au Site 2 le
score le plus négatif. Aucun logement n'est situé sur le Site 1, ce qui lui dom\ score positif.

9.2.7 Acces &

Il 'y a une route reliant Muanda & Banana. Les Sites 2, 3 et @t tous situés le long de cette route et
obtiennent donc un score positif. Le Site 4 est le plus éloign;\é qui lui fait perdre donc 1 point par rapport

9.2.6 Déplacement d'habitations

aux Sites 2 et 3. Le Site 1 est situé dans une zone maréca , etiln'y a pas de routes menant directement
a ce site, ce qui lui vaut un score négatif. Q
£
9.2.8 Possibilités d'extension §\°)
Lors de la premiere étape, le nouveau \éfcessitera environ 600 m de longueur de quai. D'autres 600 a
1000m seront requis dans les étapes futures (extension). Les Sites 3 et 4 offrent facilement 1200 m de quai
en ligne droite et obtiennent le max de points positifs. Le Site 1 offre suffisamment d'espace, mais est
limité par la jetée pétroliere de S et obtient 1 point de moins. Le Site 2 ne permet pas un quai linéaire
sur toute la longueur, ce qui it la flexibilité de I'ensemble du projet car les grues ne seraient pas
interchangeables entre to&s postes a quai, ce qui lui attribue un score négatif.

A
g\\b
9.3 An ulticritere

Un résumé’&@critéres discutés ci-dessus, ainsi qu'un score initial, sont présentés ci-apres.

Tablead@ Analyse multicritére pour le choix du site

-

N\ Site 1 Site 2 Site 3 Site 4
Lyrgueur du | N i .
henal
Risque d'érosion + + - -
Agitation ++ ++ + 0
Environnement --- - 0 0

Aspects  sociaux

. n + 0 - -
(tourisme, péche)
[)'eplqcement et i i
d'habitations
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Accés ++ ++ +
Possibilités + _ . it
d'extension

TOTAL -1 -3 +2 +3

9.4 Recommandation sur le site sélectionné

Il ressort de I'analyse multicritere que les Sites 3 et 4 sont les sites privilégiés pour réaliser le nouveau

en eau profonde a Banana, avec des scores respectifs de +2 et +3. Ces sites sont situés a proxingits-de
I'entrée de la crique de Banana et offrent un espace suffisant pour la mise en ceuvre de la phase Ry du
port ainsi que des extensions futures. Les Sites 1 et 2 sont situés plus loin dans la crique et @ itent un
long chenal. De plus, les Sites 1 et 2 sont situés dans une zone marécageuse qui rendrait’&sp nstruction
de toute infrastructure extrémement difficile. 6
Les Sites 3 et 4 semblent montrer un certain nombre d'avantages par rapport aux & Qﬁptions envisagées.
Tous les critéres sauf un (la longueur du chenal et le dragage associé requis) se, S ou moins les mémes
pour le Site 3 et le Site 4; ceci fait que la longueur du chenal soit le princi ere pour choisir entre les
deux variantes. Afin de comparer les deux options, les volumes a dragu& remblayer pour les Sites 3
et 4 ont été estimés et sont montrés dans le tableau suivant. @

. AQJ
Elément Site 3 Site 4
Dragage
(profondeur de dragage supposée jusqu'al2 600 000 m?3 9 500 000 m?
-18mZH)

Création de terre-plein

(Niveau supposé du terre-plein +4.0mzZH) |
\\)

Le Site 3 est situé plus loin dans la '&(ique de Banana par rapport au Site 4, et ceci fait qu'il nécessite

3 millions de m® de dragage sup @ntaires par rapport au Site 4. Par contre, le Site 3 nécessite moins

de remblaiement pour le terre- eﬁQdu fait qu'il existe plus de terrains naturels disponibles grace a la largeur

plus importante de la pén& ers le nord. Cependant, la différence entre les quantités de remblaiement

540 000 m? 1 080 000 m?

entre les deux sites n'es de 0,5 million de m3, ce qui ne compense pas le dragage qui est beaucoup
plus grand, méme ep\\ osant que la totalité des matériaux pour le remblaiement peut étre fournie par le
dragage. Q
Q

Sur la base gﬁalyse ci-dessus, le site 4 est 'emplacement préféré. Cependant, nous recommandons a
ce stade rder I'emplacement exact du site 4 ouvert, jusqu'a ce qu'une évaluation plus détaillée des
conditi houle a I'entrée de la crique de Banana puisse étre faite. On ne s'attend pas a ce que le Site 4
soit is & une action importante des vagues a l'endroit indiqué ci-dessus, mais cela doit étre étudié et
géﬁé. Dans le cas ou les vagues sont considérées comme un risque pour I'aménagement, 'atténuation
ce risque devrait étre aussi simple que le déplacement du port vers le nord, mais pas plus au nord que

le site 3.
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10 Avant-projet sommaire

10.1 Conception nautique

10.1.1 Navire de projet

Tel qu'indiqué dans le paragraphe 7.3, le navire de projet le plus grand prévu de faire escale au port de
Banana est un navire de 12 500 EVP, avec une longueur, une largeur et un tirant d'eau de 390 m, 56
15,5 m, respectivement. Ces dimensions du navire ont été utilisées pour définir les zones de mance et

les installations d'accostage. Q

N
10.1.2 Conception du chenal @
10.1.2.1 Directives de I'AIPCN ~Q§Q/

La conception du chenal d'approche est déduite a partir de la directive deé@tN intitulée "Approach
channels - a guide for design". Cette directive définit la largeur du chenal ase de plusieurs facteurs
de sécurité proportionnels a la largeur du navire B. Ces facteurs sont déc%ans le paragraphe suivant et
leur somme donne la largeur du chenal a adopter. 6

R\
10.1.2.2 Facteurs de sécurité §
Manceuvrabilité du navire 6
La manceuvrabilité d'un navire est définie par le rappor@ne la longueur et la largeur, le rapport entre le
tirant et la profondeur d'eau, et la puissance et [e bre de propulseurs principaux et de propulseurs
d'étrave. Un navire porte-conteneurs moderne, tei& le navire de projet pour la présente étude, peut étre
considéré comme ayant une bonne manerK@f@é. En conséquence, la voie de manceuvre de base sera

égale & 1,3B. N
N

Vitesse du navire &

En raison du fort courant qui peut @bouver dans le site, un navire arrivant ne peut pas réduire sa vitesse
trop t6t et il est donc probabl approche initiale sera effectuée avec une vitesse supérieure a 12kn.
Par conséquent, une Iargeurx\ [émentaire de 0,1 B est considérée.

Vent de travers prépo Qt
Le vent dominant d2QSNE site provient du sud-ouest, tel que confirmé par les habitants lors de la visite du
site. Ceci corre a une direction presque perpendiculaire a la péninsule de Banana, et au chenal de
navigation p . La vitesse du vent n'est pas disponible en ce moment, mais il semble raisonnable de
considérer itesse de vent modérée entre Beaufort 4 et 7, ce qui résulte en une largeur supplémentaire
de 0,4B une vitesse modérée du navire (le navire va ralentir & mesure qu'il s'approche du port)

ok

courants générés par les flux et reflux semblent étre paralléles a la péninsule de Banana, méme si des
tourbillons pourraient apparaitre, ce qui devra étre confirmé dans le cadre d'autres études détaillées. Pour
l'instant, un courant longitudinal de 3,5 nceuds est pris en compte, tel qu'indiqué lors de la visite du site, ce
qui résulte en une largeur supplémentaire de 0,2B.

Houles
Il est actuellement supposé que la péninsule de Banana protége les eaux derriére elle de toutes les houles
de l'océan. Bien que certaines vagues de vent puissent étre générées en raison de la trés grande
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embouchure (pres de 10 km) du fleuve Congo a cet emplacement, il semble assez difficile pour ces vagues
d'atteindre le chenal. En conséquence, aucune largeur supplémentaire n'est a prendre en compte pour ce
qui est de I'action des vagues.

Aides a la navigation

De "bonnes" aides a la navigation sont considérées. En raison de la situation complexe en Afrique, avec le
risque de vol et d'endommagement de tels équipements, cette approche prudente est choisie au lieu des
criteres "excellents". En conséquence, une largeur supplémentaire de 0,1B est considérée. {\'
Surface du fond

Avec un rapport entre profondeur et tirant d'eau inférieur a 1,5, et avec I'hypothése que le fonci@chenal
restera sableuse/vaseuse, une largeur supplémentaire de 0,1 B est prise en compte.

Profondeur de la voie navigable @
Idéalement, le rapport entre tirant et profondeur d'eau doit étre d'au moins 1,5. C; nt, afin d'optimiser

les volumes de dragage, I'AIPCN permet d'adopter des rapports plus petits. Ler rt ici est d'environ 1,1
donnant lieu a une largeur supplémentaire de 0,4B. T\
N
Distance de passage
Le chenal permettra le passage des navires uniguement dans u Qeule direction a la fois et, par
conséquent, ce point n'est pas applicable. ‘AQ/
N

Dégagement des berges \é
Avec les bords du chenal en talus et une vitesse modéré Qéflargeur supplémentaire de 0,5 B pour chaque
c6té du chenal est appliquée. Q

Le Tableau 10-1 présente un apergu résume de;?‘&bs les largeurs supplémentaires prises en compte.
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Tableau 10-1: Conception du chenal selon 'AIPCN

WIDTH Vesgel Owuter Channel exposed Inner Channel
i Speed O Open warer protected warter
(a) Vessel speed (knots)
-fast > 12 ole EIE]
- moderate = & - 12 0.0 0.0
= glow 5« 8 0.0 0.0
(b) Prevailing cross wind (knots)
- mild = 15 {= Beaiifort 4) all 0.0 0.0 \'
- moderate = |5 - 33 fase [ - 0\
(> Beaufore 4 - Baaufort 7) mad 04E
slow 05 B 3 COQ
- severe > 31 - 48 fast 068 - Q
(> Beaufort 7 - Baaufort %) mod 08B 088 (b
slow 108 108
() Prevalling cross current (knots) | '
- negligible < 0.2 all 0.0 0.0
-low 02 -05 fast [INN:] -
mod 018 0le
slow 03g 02EB
- maderace = 03 - L5 fast 05 B -
mad 0TR 05E
slorw 1.0 B 08B
- strong > 1.5 - 2.0 fast 07B -
mead 1.0 B -
slow 138 -
(d) Prevailing longitudinal current (knots)
-low= 15 all 00 0.0
- maderate = 15- 3 fasr 0.0 -
mad 0B 018
slorw 1B 01B
- strong = 3 fast 0B -
meod 02B
i slow 048 048
(e} Significant wave height Hg and
length & {m)
“Ho= land A=l all 0.0 Y|
fast =208
~3=H; > land & =L med - 0B
slow ‘=055
fast =308
-H,*dand b > L mad w11B
slow 5B
() Aids to Navigation
- escellent with shore traffic control 0.0
- poe] 0le
- moderats with infrequent poor visibiity 02R 028
| - moderare with frequent poor visibility B =058 =058
(g} Bottom surface
- if depth = I.5T 0.0 [ 0.0
- if depth < 1.5T then
- smooth and soft 0B
- smooth or sloping and hard alB 0.1 B
= rough and hard 028 0z
(h) Depth of waterway
- = 5T 0o =1 .5T 0.0
- [.5T = 1,.25T olBe <|.5T-1.15T 02 B
-<| 35T 01B <| 15T
“I" (i) Cargo hazard level
- low 0.0 %
- mredium ~058 ~ 0.4
- high -~ |0B ~Q8B

La largeur totale du canal sera donc de: 3,6B = 201,6m. Pour le plan directeur, une largeur du chenal de
200 m sera prise en compte. Dans I'APD, cela devra étre vérifié sur la base de simulations nautiques.
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10.1.3 Cercle d’évitage

Les directives de I'AIPCN mentionnée ci-dessus recommandent un diamétre du cercle d’évitage de 1,8 a
2,0 fois la longueur maximale du navire. Dans certaines combinaisons de conditions (par exemple, de vents,
houles, marées, courants, utilisation de remorqueurs, heures du jour, etc.) et selon les études spécifiques
au site, les simulations de la navigation et les essais en mer, il est possible de réduire cela a environ 1,7
fois la longueur maximale du navire. Comme convenu avec DPW, un cercle d’évitage de 1,7 x L = 1,7 x 390

m =~ 660 m sera adopté pour cette étude. &
S
&

>

Les directives de I'AIPCN mentionnée ci-dessus recommandent un dégagement sous quille@éﬂ de pilote)
d'environ 15% du tirant d'eau maximal du navire pour les conditions abritées du p@e Banana. En
considérant le tirant d'eau correspondant au plus grand navire de projet a I'état e@'}é ment chargé, la
profondeur de dragage requise serait de 15,5 m x 115% = -17,83 mZH. {g}

Cependant, comme c'est le cas dans de nombreux ports, il est peu proba n navire fasse escale au
port chargé a ses marques d'été. Au lieu de cela, il sera probablement a nt inférieur a son maximum.
Un tirant d'eau plus profond a (uniquement) lieu lors du départ d'un elt}en Extréme-Orient au cas ou le
navire est entierement chargé de conteneurs pleins, en saison d'été ompletement rempli de carburant.
Comme convenu avec DPW, le tirant maximal susceptible d'étre ¥ tré au Port de Banana sera d'environ
14 a 14,5 m, ce qui nécessitera une profondeur d'eau maxi -16,5 mZH.

X\
Q
10.1.5 Dispositions relatives au chenal Q

*

10.1.4 Profondeur de projet

Il est prévu que les navires arrivant atteigner@rée du chenal de navigation a l'aide de leur propre
propulsion. Le pilote du port arrive a bord du% et les remorqueurs s'amarrent au navire juste avant que
celui-ci ne péneétre dans le chenal. Com@ avire arrivant aura tourné vers le port juste avant d'entrer
dans le chenal de navigation, l'entrée d&g nal devrait étre élargie pour rendre cette manceuvre plus facile
et plus sOre. Une fois le navire entrésdans le chenal, il naviguera le long du chenal et s'arrétera au centre
du bassin de giration. Le navire nsuite tourné juste devant le poste a quai et poussé contre le poste
a quai a l'aide des remorqueuﬁ§ S navires partants seront tirés loin du poste a quai et partiront a l'aide
de leur propre propulsion ‘\@1 zones de navigation proposées sur la base de ces manceuvres sont

présentées a la Figure -dessous.
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- ] * N
Figure 10-1: Zones de navigation proposées &

Afin de réduire le volume de dragage (d'environ 10%) et de réduir@s impacts environnementaux du
dragage sur |'llot des Pécheurs, il est possible d'omettre le basszQe giration et de faire tourner le navire
arrivant dans les eaux naturellement profondes du Canyon d %suve Congo. Une fois le navire tourné, il
peut ensuite étre remorqué a l'arriere le long du chenal de n\&tion et poussé contre le poste a quai. Pour
rendre cette manceuvre plus facile, la largeur du canal dn@éré plus large, comme le montre la Figure 10-2.

O\

[~

@)
@ 10-2: Zones de navigation proposées (Variante)

Aux fins de la présente étude, on suppose qu'un bassin de giration dragué (comme le montre la Figure
10-1) sera nécessaire.

Les dispositions relatives au chenal devraient étre confirmées et affinées par des simulations de la
navigation au cours de I'étape suivante du projet.
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10.2 Dragage

Sur la base d'une profondeur de dragage de -16,5 m CD et des sondages géotechniques réalisés en mer,
un pourcentage limité du volume total dragué sera un sable approprié pour le remblaiement du terre-plein.
MBH-1 et MBH-2 montrent 2-3m de sable a la surface. MBH-3 montre une couche plus petite (0,9 m) de
sable a la surface. La qualité des matériaux de dragage dans le chenal d'accés est inconnue et ne peut étre
basée que sur les sondages disponibles. Pour le calcul des colts, on suppose que les 2 métres supérieurs
de sable seront convenables comme matériau pour le terre-plein. Le reste des matériaux dragués de\(Q
étre rejeté au large.

Les pentes des talus dragués sont estimées en utilisant les pentes typiques des talus de drag c?évues

dans la BS6349-5 (1991). ,&\
N\

Tableau 10-2: Pentes typiques des talus de dragage pour différents types de sols Qb
Soil type Side slope @
Still water Active water . ‘Q\%
Rock Nearly vertical | Nearly vertical ®
Stiff clay 45° 45°
Firmclay  |40° 35° @
Sandy clay |25° 15° Q
Coarse sand |20° 10° ‘$
Fine sand 16° 6° &
Mud and silt |10° to 1° 5° or less N

Les matériaux dragués sont constitués principalem@'argile sableuse, dans des eaux actives (courants
de marée, houles). Les pentes des talus de dra sont estimées a 15 degrés.

Le volume total de dragage, y compris Ie@ de navigation, le bassin de giration et les talus, est estimé
47 850 000 m3, N

Les 2 premiers métres des son Qen mer MBH-1 et MBH-2 semblent inclure du sable approprié au
remblaiement du terminal. On‘supgose que ce volume de sable est présent dans 50% de la zone draguée
dans le chenal d'entrée. Leg eriaux appropriés pour le remblaiement du terre-plein devront étre déversé

et drainé dans la zone& inal. Les matériaux de dragage inappropriés doivent étre éliminés au large.
e Surface dr e (au niveau du fond marin): 765 000 m?
° Matéri@ dragage approprié pour le terre-plein: 765 000 m2 x 2 m x 50% = 765 000 m3
o Ma@a’u de dragage a éliminer au large: 7 850 000 m® - 765 000 m3= 7 085 000 m?3

Q
QQ&Q
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10.3 Terre-plein / amélioration du sol

Le levé topographique de la zone du projet indique que les niveaux actuels des fonds marins et de la surface
du sol sont a environ -6mZH prés du mur de quai proposé, a 0 mZH a 150 meétres derriere le mur de quai,
et a + 2mZH pour le reste du terminal a 300 métres derriére le mur de quai.

Le niveau final du terminal sera a +4mZH, donc le niveau de la plateforme sera + 3,5mZH. Le volume de
matériaux requis pour assurer ce niveau est d'environ: 2 000 m3/m a I'emplacement du quai et de la zoge
de stockage, 1 150 m3/m a I'emplacement de la zone de stockage des marchandises générales, et 40 &'
a l'emplacement de la route du port. Sur cette base, la quantité de remblai est estimée comme suiQo

e Quai et zone de stockage: 600 m x 2 000 m3/m =1 200 Q@
e Zone de stockage des marchandises générales: 200mx 1150 m3/m= 2 00'ms,
e Route du port: 1600 m x 40 m3/m = Q/&O m3.
On suppose que le sous-sol va tasser d'environ 2 métres. Les tassements ajo Kt encore 500 000 m?
de matériaux pour le terre-plein.
(\\

Aux fins de I'estimation des codts, nous supposons que 1 962 000 m? d&a riaux sont requis pour le terre-
plein.

On suppose que les 2 premiers métres de sable indiqués dal \ S sondages en mer MBH-1 et MBH-2
conviennent comme matériau pour le terre-plein. Le volum atériaux appropriés rendu disponible par
les opérations de dragage devrait atteindre au maximumél}&ﬂoo ms.
Le reste du sable pour le terre-plein, qui est d'env'm@& 000 m8, devrait étre disponible prés de la zone
du projet, légérement en amont de la crique d ana. Des colts supplémentaires seront nécessaires
pour draguer et transporter le sable vers I'e ment du projet.

S
Une amélioration du sol est nécess gpour consolider les couches d'argile dans le sous-sol. La
consolidation doit étre accélérée a @e d'une combinaison de drains verticaux et de chargement sur le
matériau du terre-plein. Aux fins mation des co(ts, un drain vertical est considéré pour chaque metre
carré. Les drains doivent etre @s au moins jusqu'a -22m CD, le niveau inférieur des couches d'argile
plus molles.
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10.4 Protection de talus

Afin de protéger le terre-plein contre I'érosion par les vagues, les courants et les marées, un revétement en
enrochements devrait étre mis en place le long des cotés exposés du terre-plein. Un revétement en
enrochement a été choisi comme moyen de protection, ce qui serait probablement la solution la plus
économique et la plus performante.

Sur la base de I'expérience de RHDHYV sur des projets similaires, une pente de 1:1,5 a été adoptée poukde
talus des enrochements pour le stade d'APS. 0\
Tel qu'indiqué dans le paragraphe 8.2.2, il n'y a pas d'informations précises sur les houles dar}ﬁs?e ou
dans ses environs. Par conséquent, le dimensionnement des enrochements a été effectué p r‘q hauteur
significative nominale de la houle de 1 m, ce qui serait plutét prudent, compte tenu de Ia@t métrie peu
profonde autour de la péninsule de Banana. 6

Une section type du revétement en enrochements est présentée a la Figure 10-3@9330%.

*

@y,

REFERENCE LINE

TBD 1875 2000 8400 2000
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Figure 10-3: Section transversaé&e du revétement
<©
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10.5 Mur de quai

10.5.1 Options structurelles du mur de quai

10.5.1.1 Introduction

Ce paragraphe du rapport considéere les options possibles pour la structure du mur de quai. Différentes
options structurelles ont été évaluées qualitativement eu égard des objectifs de base de la structure et sur
la base des conditions données du site. Ces objectifs incluent le codt, la durée des travaux de constructj
les procédés de construction, la durabilité et la maintenance. CQQ

Principalement, la forme appropriée de la structure du quai pour une installation de ce type’@ne des
catégories suivantes:
e Quais sur pieux: ce type de structure utilise des pieux pour supporter une plagérme élevée en

béton; QJ
e Structures poids: il s'agit de grands murs de souténement qui utilisent Ie@ds propre pour rester
fonctionnels; et *\%

e  Structures ancrées: ces structures utilisent la résistance passive et%’@stéme de tirants d'ancrage.

Dans chacune des trois catégories mentionnées ci-dessus, |l e&h un certain nombre d'options
individuelles, tel gu'indiqué dans le tableau suivant:

Tableau 10-3: Options structurelles du mur de quai Q

Structures ancrées

e Pieux tubulaires en acier et
tablier en béton

e Pieux forés coulés en place
et tablier en béton

Blocs en béton prefabriqués e Mur (Combi) de palplanches
e Mur a contreforts e Paroi moulée en béton
e Structure du type caisson

1. En raison des mauvaises conditions du sol, la création d'une fondation adéquate pour le
mur serait difficile, risquée et colteuse. Une solution possible impliquerait un dragage
supplémentaire jusqu'a la couche d'argile sableuse compacte/rigide, ou des techniques
sous-marines d'amélioration du sol telles que les colonnes en pierre ou l'injection de
ciment. Toutefois, de telles solutions entraineront des codts tres élevés, dépassant le colt

< avantageux offert par les options d'un mur poids. Cette option exige également des
Structure poids entreprises spécialisées pour I'amélioration du sol.

2. L'entrepreneur devrait réaliser une vaste aire de préfabrication avec des installations de
levage et de chargement appropriées / pour la réalisation des éléments préfabriqués du
mur. Les terrains appropriés pour une telle aire de préfabrication semblent étre rares sur
les cotes de Banana. En plus, le colt de la réalisation d'une telle installation peut étre

excessif pour un quai de seulement 600 metres de long.
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Type

OIE)Evaluation

structure

Quai sur pieux

3. Une Installation de levage flottante spécialisée est requise.

4. Nécessite des travaux sous-marins considérables - le fort courant et la faible visibilité
rendraient les opérations de plongée et de pose des blocs difficiles et dangereuses.

5. Dans le cas du mur poids a contreforts ou en caisson, il faut des techniques de
construction et d'ingénierie spécialisées; ce qui n'est pas adapté aux entreprises locales.

1. Peut étre construit a I'aide d'équipements maritimes standard.

2. Type de construction généralement approprié pour les conditions du sol de la région.
Toutefois, il y aura besoin pour des pieux plus longs et un maillage des pieux plus serré
en raison de la faible capacité portante du sol au port de Banana. Cela entrainera une
trés grande quantité d'acier, ce qui aboutira a un co(t de construction tres élevé.

3. Ladurabilité des pieux et du béton est faible. Nécessite une protection efficace contre la
corrosion et nécessite beaucoup d'entretien.

4. Quantité de matériaux a importer potentiellement grande si des pieux tubulaires en acier
sont utilisées.

5. Durée de construction plus longue a cause du grand nombre de pieux a réaliser et de
l'installation du tablier.

6. Nécessite de gros enrochements pour la protection contre les affouillements des talus
dragués sous le tablier.

7. Nécessite des ouvrages de soutenement pour retenir le sol derriére le coté terre du quai.

1. Généralement une bonne solution pour un poste continu. Peut étre construit a l'aide
d'équipements terrestre. Les équipements maritimes ne sont pas absolument
nécessaires.

2. Méthode de construction rapide. Minimum de travaux sous-marins.

3. Quantité d'acier relativement faible par rapport a l'option du tablier suspendu, et par suite,

Structure ancrée le codt est relativement plus bas.

(Mur Combi en

acier)

=

Facile a compenser la variation des couches du sol.

5. Nécessite un bon matériau de remblai ou une amélioration du sol pour assurer la stabilité
du sol derriére ou en dessous du quai, ce qui permettra une construction sire et assurera
la stabilité de la structure du quai. L'amélioration du sol est relativement simple (drains
verticaux et chargement avec drains) par rapport a l'option de structure poids.

6. La durabilité des pieux en acier nécessite une protection efficace contre la corrosion.

7. Importation de matériaux requise (pieux en acier)

>

A partir de Ian araison ci-dessus, on peut conclure qu'un mur Combi en acier est susceptible d'étre un
type de st re approprié compte tenu des conditions géotechniques sur le site et du colt de construction

assm@@

S

9.5.2 Géomeétrie du mur de quai

10.5.2.1 Couronnement du mur de quai

Les niveaux suivants sont considérés au niveau du couronnement du mur de quai.

Niveau supérieur moyen de vive-eau =+ CD de 1,7 m
Hausse du niveau de la mer pour une période de conception de 50 ans = +0,25 m
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e Surcote de tempéte d'onde = +0,5 m
e Revanche par rapport au niveau des plus hautes eaux = +1,00 m

Le niveau de couronnement du mur de quai est donc arrondi & + 4,00 m a cette étape d'APS.

10.5.2.2 Niveau de dragage

Tel qu'indiqué dans le paragraphe 10.1.4, et comme convenu avec DP World, il est peu probable qu ‘(@
plus grand navire de projet fera escale au terminal a I'état complétement chargé, et le niveau du fon in
devant le quai sera de -16,5 m CD. QCO

L'épaisseur de la couche de protection contre les affouillements devant le mur de quai est&@ninée sur
la base des directives de I'AIPCN. Une épaisseur de protection estimée a 1,0 m est jugeg\nécessaire, ce
qui entraine un niveau de dragage (sous la couche de protection contre les affouiller@ ) de -17,5m CD
devant le quai. '\

O

Afin d'assurer une certaine flexibilité pour une évolution future, le mu guai sera congu pour
I'approfondissement futur du poste a quai a -17,5mZH (soit un niveau d age de -18,5 m CD sous la
couche de protection contre les affouillements). &

10.5.2.3 Définition des dimensions et de la configurat"@\
Tableau 10-5: Dimensions du mur de quai ~\~
Elément Dimension

Longueur totale du quai 600 métres

R Mur de retour des deux cotés du . . .
Approximativement 40 métres de longueur

mur de quai

Distance entre le rail du c6té mer et la R

. 3.5 metres
ligne de couronnement

Ecartement des rails de la grue 30,48 metres

Caniveau a +4,15 m CD centré entre le bord du c6té mer et les rails
Drainage du quai de la grue du cété terre, avec un devers transversal dans les deux
directions de 1% pour assurer le ruissellement des eaux pluviales.
(g

A\

10.5.3 %rnitures et divers éléments pour le quai

10,8.371 Disposition et bollards d'amarrage

@Jr le navire de projet, une charge minimale de rupture (MBL) des lignes d'amarrage de 750kN est
considérée.

Par conséquent, des paires de bollards d'une capacité nominale de 150 tonnes pour chaque bollard seront
considérées avec un espacement maximal de 30 m. Les bollards d'amarrage & chaque extrémité du quai
et sur le duc-d'Albe d'amarrage recevront chacun deux lignes d'amarrage, et par suite, ces bollards devront
avoir une capacité de 200 tonnes chacune.
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10.5.3.2 Analyse de I'amarrage et défenses

Les calculs des défenses sont effectués pour le plus grand navire de projet conformément aux directives
de I'AIPCN (avec un facteur d'accostage anormal de 1,5 pour le plus grand navire).

La vitesse d'approche pour le navire de projet maximal est considérée d'apres la courbe-c de Brolsma
(accostage facile, exposeé).

1.00 0\
e 3 - Easy berthing, sheltered COQ
0.90 - ===y - Difficult berthing, sheltered ,GQ
= C - Easy berthing, exposed t&&
0.80 - e | - Good berthing, exposed b
= e - Difficult berthing, exposed M
0.70
Y
% 0.60
2
k3)
IS} 0.50
S
= 0.40
Q
©
o 0.30
o
[}
< 020
0.10
156 -
0.00 | 20200
1,000 10,000 100,000
DWT - tonne

. . N
Figure 10-4: Courbe de la vitesse d'accosta&%&
La capacité d'absorption d'én’s{& d'une défense Trelleborg Super cone SCN 1600 est suffisante pour
absorber 100% de I'énergiag ostage du navire de conception maximum. Au cours des étapes suivantes
de conception, la répari de I'énergie sur 2 ou 3 défenses pourrait étre considérée comme moyen
d'optimiser la taille nses.

L'espacement fenses sera déterminé par le navire de conception le plus petit. La coque ne doit pas
entrer en cosga’ avec le quai entre les défenses. Pour le présent APS, nous estimons un espacement
maximal es défenses de 12m.

&
(6.3.3 Eléments divers

1
gleau 10-6: Eléments divers relatifs au mur de quai

Elément Dimension:

Des échelles de sécurité sont a prévoir avec un espacement ne
dépassant pas 30m entraxes.

Echelles de sécurité

Une galerie de service pour les réseaux divers se prolongera derriere/

Galerie de service e ;
a l'intérieur de la structure de quai
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Elément Dimension:

Un caniveau pour cable doit étre fourni et les exigences spécifiques

Caniveau pour cables R : . L
sont & confirmer lors des étapes ultérieures.

Les dispositions relatives au caniveau pour cables sont a concevoir

Drainage du caniveau pour cables . L
lors des étapes ultérieures

Un puits a cables est nécessaire le long du quai, a situer vers le

Puits pour les cables de la grue .
centre du quai

Les mats d'éclairage derriere la zone de manceuvre du quai

Eclairage . .
g permettent d'assurer des niveaux minimaux de lux.

Les réseaux divers incluent les prises BT aux postes de
stationnement de la grue.

Réseaux divers Cables HT de la grue aux puits de roulement.
Des bouches d'incendie seront installées derriére les poutres arriere
de la grue et espacées d'au maximum 80 metres.

Caniveau pour dispositifs servant a

sécuriser les grues lorsque la vitesse A fournir et les exigences spécifiques sont a confirmer lors des étapes
maximale du vent de service estultérieures de conception.

dépassée.

Dispositifs d'attache pour la fixation
de la grue lorsque la vitesse maximale
du vent de service est dépassée

Détails a confirmer lors des étapes ultérieures de conception.

Sera fourni et les exigences spécifiques sont a confirmer lors des
étapes ultérieures de conception.

e
N

10.5.4 Conception de la s@ure ancrée - Combi-wall

Tampon de fin de course

10.5.4.1 Description stru etle

La solution d'un mur ancr§compose d'une combinaison de pieux tubulaires en acier en alternance avec
des palplanches en a ans le reste de ce rapport, le mur ancré sera également désigné par combi-

wall. QQ

Le combi-w gﬁﬁ ancré a un mur construit en palplanches en acier. La paroi d'ancrage est placé a une
distance d; 'on 35 m du mur principal.

Sur e d'un niveau supérieur de quai de + 4m CD et un niveau d'installation de la protection contre les
#ements de -17.5m CD, la hauteur a soutenir est de 21,5m. Une combinaison de pieux tubulaires en
%er et de palplanches est sélectionnée pour résister aux moments de flexion. La combinaison du diametre
des pieux, de I'épaisseur de la paroi et du nombre de palplanches entre les pieux tubulaires peut étre
modifiée pour obtenir la résistance et la rigidité requises.

Des ancrages sont nécessaires au niveau de + 0,5 m CD pour soutenir le mur. Le tirant d'ancrage est relié
au mur d'ancrage continu en palplanches a une distance de 35 m du combi-wall principal.
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L'espacement entre les rails de grue est de 30,48 m. Le rail de la grue du c6té terre sera supporté sur une
poutre en béton, soutenu par des pieux tubulaires en acier. Les pieux de la poutre arriere de la grue et de
la poutre de la grue du c6té mer doivent étre installés a une profondeur suffisante pour générer une capacité
portante axiale suffisante.

Le mur de souténement en acier exposé nécessitera un systéme de protection contre la corrosion, a l'aide
d'un revétement et/ou de protection cathodique.

La stabilit¢ du mur de quai a été vérifiée pour le profil du sol indiqué dans le Tableau 10-7 et pq s
parameétres géotechniques indiqués dans le Tableau 10-8. Pour assurer la stabilité du mur de i, la
couche d'argile entre -5,0 m CD a -22,0 m CD doit étre améliorée a l'aide de drains veri@t et de
chargements. Les paramétres supposés de la couche d'argile améliorée sont presentes Tableau

10-8.
>

Tableau 10-7: Couches de sol considérées dans I'évaluation de la stabilité du mur de quai JOKQ
Couche | Niveau Epaisseur Type de sol
supérieur [m]
[m CD]

A +2 7 SABLE argileux lache a moyennement dense avec
des fragments de coquille.

B(1) -5 10 ARGILE tres tendre a tendre (compacte aprés
chargement)

B(2) -15 7 ARGILE sableuse trés tendre a tendre (compacte
apres chargement)

C -22 15 SABLE légerement argileux moyennement dense

D -37 2 ARGILE légérement sableuse compacte

E -39 4 SABLE légerement argileux dense

F -43 2 ARGILE légérement sableuse compacte

G -45 Jusqu'a la limite SABLE légérement argileux dense

du sondage
Q N4
&
&
Q}Q
U
S
&
>
Q
Q
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Tableau 10-8: Parametres géotechniques des couches de sol

Poids volumigue Draine

B(1) avant
amélioration
B(1) apres
amélioration

B(2) avant
amélioration
B(2) apres
amélioration

D
E

Une section transversale type du combi-wall est illustrée s Q}?
stade APS (dimensions des éléments) est fourni au pa

ce rapport.

Ynat. YSat.
[kN/m3] [kN/m3]
15 15

17 17

17 17

18 18

19 19

19 19

Drainé
0} (03 Cu

[l
18

18

24

24

18
18

XP

[kPa]
0

10

10

.%\v

[kPa]
0,23 X Qv

0,23 x a'v
Contrainte
effective
compris
chargement
0,23 x a'v
0,23 X O'v
Contrainte

. effective
~ compris
' chargement

0,23 X O'v
0,23 X O'v

y

y

™
R

AS

igure 10-5. Un résumé de la conception au

aphe Error! Reference source not found. de

Figure 10-5: Section du combi-wall
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10.5.4.2 Résumé des dimensions du combi-wall au stade d'APS
Type de mur Combi-wall
Diamétre des principaux pieux 2134mm
Epaisseur des principaux pieux  25mm
Niveau du pied (principaux pieux) -39mZzZH
Mur principal Espacement entre pieux 3,4m
Charge sur pieu — C

Pieux intermédiaire AZ18
Nombrg de pieyx intermédiaires2

entre pieux principaux

Niveau du pied (palplanches) -20,50mzZH
Type de mur Palplanches
Profil des palplanches AZ 48-700
Hauteur du mur d'ancrage 11m
Diamétre des tirants d'ancrage 2 x110mm

Mur d'ancrage +0,5mZH (@ mur principal), -0,5mZH (@

Niveau des tirants d'ancrage .
mur d'ancrage)

Espacement entre les tirants

) 3,4m
d'ancrage

Longueur des tirants d'ancrage  35m

Hauteur structurelle 2,5m (y compris la tranchée de service)

Poutre du rail du
coté mer

Largeur structurelle 7,0m
Eé?g):e?ri el Type Pieux tubulaires en acier verticaux
Diamétre des pieux 1219mm
Epaisseur des pieux. 18mm
Niveau du pied -35mZH
Espacement entre pieux 3,40m
Charge sur pieu — C
Egtlcjétrt(:r(rj: )l Hauteur structurelle 2,50m
Largeur structurelle 1,80m
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10.5.5 Conception de la protection contre les affouillements

Les vérifications de la stabilité contre les affouillements sont effectués sur la base des directives de I'AIPCN
"Protecting Berthing Structures from Scour caused by Ships (Report no 180-2015)"

La protection contre les affouillements est concue pour les deux types de navires suivants:
e Navire porte-conteneur (156 907) et
e Navire cargo (tirant max. 10,9 m) (hypothése)

&

Les spécifications des navires suivantes ont été utilisées pour vérifier la stabilité de la protection co S

S
>

affouillements.

Tableau 10-9: Paramétres des navires '&K
Porte-conteneurs  [Navire cargo *

Longueur du navire LHT (m) 397 170

Largeur du navire B(m) 56 24,9

Tirant a I'état chargé du navire (D) 15,5 10,4

A Y
* En ce qui concerne les parameétres du navire pour le navire cargo &un tirant de 10 m, référence est
faite aux directives de I'AIPCN WG33 (limite de confiance de 75?%@

Le niveau du fond marin devant le quai est de -16,50 m CD@caille de I'nélice principale et du propulseur
d'étrave est déterminée conformément a la section 5.4.7. section 5.4.7 du rapport de I'AIPCN 1480-
2015 pour le navire porte-conteneurs et le navire carg@]fespectivement. Les spécifications de I'hélice /
propulseur des navires considérées dans les calcul tabilité sont résumeées ci-apres:

&

Tableau 10-10: Spécifications de I'hélice/propulseur de

Porte-conteneurs  [Navire Cargo

Pmain, Puissance du systeme de propulsion principal (kW) 96800 5128
Dmain, Diametre du systéme de propulsion principal (m) 9,6 3,7

Pthruster, Puissance du propulseur installé (kW) 3550 1472
Dthruster, Diamétre du propulseur (m) 818 2,35

. N

N
Les calculs de Nité sont effectués conformément a la Méthode Allemande, sections 8.2.2 et 10.2 du
rapport 180 de VAJPCN pour les murs verticaux. Le Dss requis (Diametre des enrochements de la premiéere

couche) es 0,42 m, soit approximativement un diametre de 0,5 m. Les enrochements de protection
contre % uillements sont réalisés en deux couches sur une profondeur totale de 1,0 m.

le mur du quai est calculée comme suit: 3 x Dp + 3 =32 m, ou Dy est le diamétre de I'hélice principale

Sur \&se de I'équation 10-35 (rapport AIPCN 180-2015), la largeur de protection contre les affouillements
:ﬁplus grand navire porte-conteneurs.

10.5.6 Méthodologie de la construction

La séquence des opérations pour la réalisation du combi-wall peut se résumée comme suit:

o FEtape 1:
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o Dragage de 32 m vers l'arriere du mur de quai jusqu'a -10,5 mZH pour enlever la couche
d'argile existante

e FEtape 2:
o Remblayer du cété terre et du c6té mer du mur de quai jusqu'a + 2,0 m CD a l'aide de
matériaux dragués appropriés. Remblaiement du c6té mer du mur de quai jusqu'a environ

30 m vers la mer.
e FEtape 3: \

o Amélioration du sol a I'aide de drains verticaux et de chargement. Le chargemg&une

hauteur d'environ 4 m. '&K’b

e Etape 4:
o Installation du mur principal au niveau du pied requis a l'aide d'équip Qts terrestres
o Installation des pieux arrieres de la grue au niveau du pied requ@%ide d'équipements
terrestres X&
e FEtape5: .
o Installation du mur d'ancrage au niveau de pied requis ®

e FEtape6: &

o Excavation entre les murs jusqu'a +0,5 m CD pou@érmettre l'installation des tirants

Installation des tirants
o \QGJ

o Installation des tétes de pieux en béton ~\S"

e FEtape 7: ?
o Remblaiement jusqu'au niveau :‘%@ ateforme

o Installation des poutres de cq ment en béton
N
o FEtape 8:

N
o Enlévement du rembl MG sable du c6té mer du mur de quai
o Installation des éq@xents du mur de quai

e FEtape9: . \Q

o Dragage m du coté mer du mur de quai a -17.50m CD pour la protection contre les
ts
de la largeur restante du c6té er du mur de quai a -16.50m pour la zone

%

jusqu'a -16,5m CD.

& Installation de la protection contre les affouillements a la base du mur de quai
0& o Réalisation du pavage (y compris la couche de fondation) et les dalles de transition
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10.6 Pavage

Le but du pavage des ports est de permettre I'empilement sOr et efficace des conteneurs et des autres
cargaisons, et l'utilisation des équipements de manutention a roues. Le pavage doit donc résister a
I'empilement répétitif de conteneurs / cargaisons et au passage des équipements tout en gardant une
surface suffisamment uniforme, avec une bonne adhérence, et résistante aux effets des intempéries.

La structure du pavage d'un terminal dépendra de la nature des piles de conteneurs/ cargaisons et dg
équipements de manutention a utiliser, de la charge des roues de ces équipements, du nombre de pass
de ces charges sur une période donnée et de la nature du sol sous-jacent.

CO
Il existe plusieurs formes de pavage généralement utilisées dans les terminaux a cooﬂ@ et les
terminaux de marchandises générales: Q
e Pavage en blocs de béton a usage intensif; b
e Pavage en blocs de béton a usage moyen; - .\Q/
Poutres en béton armé pour les chemins de roulement des RTG; et . \@J

Les dalles en béton armé. . \G)
N\

Le parc principal pour le stockage des conteneurs sera exploité a l' 'ﬁe RTG. La configuration de
I'empilage sera de 1 sur 5 conteneurs en hauteur et 7 plus 1 contene& largeur. Le pavage en blocs de
béton a usage intensif en combinaison avec des poutres de roy@nt en béton armé pour les RTG sont
susceptibles d'avoir une résistance structurale adéquate pour age.

Une zone pour conteneurs vides sera située a I'arriéreg{ erminal. La zone de conteneurs vides sera
exploitée a l'aide d'ECH (chariots de manutention d eneurs vides). Un pavage en blocs de béton a
usage moyen est susceptible d'étre suffisant dans. zZone.

Une zone de stockage de marchandises gén%tbsera aménagée a proximité de la zone de stockage des
conteneurs. Le pavage en blocs de béto ge moyen est susceptible d'étre suffisant dans cette zone,
bien que DP World puisse choisir d'inst n pavage en blocs de béton a usage intensif dans cette zone
pour offrir une flexibilité et permettre@oossibilité de stocker des conteneurs dans cette zone.

Q

Autour de la zone du portail, % liers et des batiments, il est probable que le pavage en blocs de béton
a usage moyen soit suffisa%

Des dalles en béto @ seraient fournies localement autour de la station de carburant, de la zone de
lavage des équiper&v et des puits de conteneurs qui fuient.

Q
&5’
®Q,
9003
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10.7 Batiments

Pour que le port fonctionne d'une maniere efficace, un certain nombre de batiments et d'installations seront
nécessaires. Les principaux batiments et installations et leur fonction prévue sont décrits plus en détail ci-
dessous.

10.7.1 Portail d'entrée/sortie X
La configuration du port est basée sur I'existence d'une seule entrée. Les principales activités envi&s
au niveau de l'entrée/sortie devraient inclure: Q

e Vérification des véhicules et du personnel entrant / sortant du port; (b

e Toutes les inspections de sécurité requises; &

e Echange de documents (éventuels); @

e Toutes les exigences spécifiques de vérification des douanes;
e Procédures d'arrivée / départ pour les équipages et les passagers des n@'s;
e Enregistrement de I'entrée de véhicules dans le port; ‘\C)
e Pont-bascule éventuel; et &
.

e Orientation des conducteurs vers les parties appropriées du po%

*

longues files d'attente ne se forment pendant les heures de p%@

Quatre voies d'entrée / sortie de véhicule (deux dans ch%@ens) sont proposées. Une voie dans chaque
direction devrait convenir a des charges exceptionnelle ne toiture surélevée est envisagée sur toute la
largeur du complexe du portail d'entrée (a par les, des chargements exceptionnels) pour protéger la
zone des conditions météorologiques défavora a toiture servira également a supporter les caméras
et les autres systemes de sécurité et d‘enre;%’e ent des véhicules. Les barrieres (équipées de "jupes")
doivent étre installées a la sortie de cha

N
A
| RN
10.7.2 Batiment administ @}

Les fonctions administratives@p rt seront assurées a partir du batiment administratif. Il est prévu que le
batiment accueillera la jon portuaire, le contrdle portuaire, le support technique, le personnel
administratif et le pers de sécurité. Le batiment sera situé a I'extérieur de la cléture de sécurité du port
(pour permettre l'ac asgar des personnes non autorisées) mais adjacent a la cléture pour un acces facile
du personnel d{)@ Le batiment sera également un point de rassemblement en cas d'urgence dans le

port. XU
N\

Q
10.7 atiment des opérations et du personnel

En général, les procédures requises au niveau des portes doi\@étre minimisées pour éviter que de

iment des opérations et du personnel fournira diverses installations pour le personnel du port, telles

les bureaux pour les directeurs des opérations et des superviseurs, la cantine, les vestiaires, les

douches, les installations sanitaires, les salles de rassemblement, les installations de formation, etc. Le

batiment sera utilisé comme point de coordination entre toutes les opérations dans le port. Le batiment

pourrait "chevaucher" la cléture de sécurité du port, de sorte que les membres du personnel du port puisse

utiliser ce point comme entrée / sortie vers le port. La combinaison de ce batiment avec le batiment
administratif pourrait étre une option.
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10.7.4 Atelier

Les équipements de manutention des cargaisons utilisés dans le port seront entretenus et réparés dans un
atelier a l'intérieur du port. L'atelier comprendra environ 10 baies de maintenance séparées pour différents
équipements (par exemple: TTU, RS, ECH) et diverses activités (par exemple: entretien mécanique,
changement de pneu, peinture, soudage, etc.). Au milieu des baies de maintenance, il y aura un certain
nombre d'installations d'appui, y compris les bureaux pour le personnel de maintenance, la salle de réunion
/ formation, le stockage / dép6t de documents, et le stockage de pieces de rechange.

On suppose que les RTG ne seront pas entretenus et réparés dans l'atelier. Elles seront mainteg;@'in
situ" aux extrémités des piles de conteneurs. Q

N

10.7.5 Commodités de quai @
Un batiment de commodité devrait étre fourni a proximité du quai pour utilisation personnel du port.
Il est prévu que les commodités comprennent des toilettes et une zone pour pendant les pauses.

S
N
10.7.6 Station de carburant O
Une station de carburant devrait étre située a l'intérieur de la Iimige@ort, a proximité immédiate de 'atelier
et de l'aire de stationnement des équipements. éc)\

N
&

Une zone de lavage des équipements est prévue “@ximité de l'atelier. Les équipements mobiles tels que
les RS, ECH, TTU, et les chariots élévateur vent étre conduits dans la zone de lavage pour leur
nettoyage. Une station de traitement doit & % rnie a coté de la zone de lavage pour traiter les effluents
avant leur rejet dans les exutoires. \@

10.7.7 Zone de lavage des équipements
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10.8 Développement du port

10.8.1 Phase 1

La phase 1 proposée pour le développement du port projeté, avec un poste d'amarrage d'une longueur de
600 m, est présentée sur la Figure 10-6 et la Figure 10-7 ci-dessous et sur les plans DU1198-011 et
DU1198-013 joint a I'Annexe B.

\\\ Q
R\
\\ K
| N
e \
S
et
EEE=EE) 0
B[ §

Figure 10-7: Plan de dragage de la phase 1
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10.8.2 Phases futures

Il y a plusieurs phases futures pour le port projeté. Ceci est montré sur la Error! Reference source not
found. ci-dessous. Chacune des phases futures comprend: entre 200 m et 400 m de poste d'amarrage, y
compris le dragage des zones d'accostage et des approches; la création de terre-pleins, le pavage et les
réseaux divers pour le parc de stockage directement derriere le poste a quai; et les équipements portuaires.

400,
TPHASE 3]

) 1000m -
TFUTURE EXPANSION AREA |

Figure 10-8: Phases d'extension futures du port
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10.9 Travaux routiers Muanda — c6te de Banana

Tel gu'indiqué au paragraphe 8.4.7, la route Muanda - Banana se prolonge le long de la cte congolaise et
est exposée du coté ouest a I'océan Atlantique. Au cours de la visite du site, la route a été observée dans
un état raisonnable, bien que deux zones problématiques aient été identifiées ou certains travaux de
réhabilitation sont jugés nécessaires (voir la Figure 8-11). Ces zones sont décrites ci-dessous.

1. Lavoie de contournement ,\'

Il s'agit d'une section de route d'environ 500 m de longueur, qui commence a environ 700 m au s

disparu. Cette ancienne route était située au-dessus d'une ancienne défense cétiere qui a été co ement
endommagée sur une longue distance. Une voie de contournement d'environ 500 m de long ’{e onstruite
sur le coté terre de I'ancienne route qui agit actuellement comme une sorte de digue | tégeant contre
l'attaque des vagues mais qui est, elle-méme, constamment menacée par I'érosion, en&culier lors des
vives eaux. ~ .\

adaptée au trafic des camions lourds. En plus, il est recommandé d der a certains travaux de
réparation sur le littoral, afin de minimiser les risques de dommages a la ¢olte cotiere. Sur la base d'études
antérieures que nous avons réalisées dans la région, la recharge \} plage est susceptible d'étre la
méthode préférée pour la réhabilitation, et ce compte tenu de la g(@uctibilité, de la durée de construction,
de la maintenance, de l'impact social et du codt. QGJ\

2. Km5 ~\~\

Il s'agit d'une section de route d'environ 300 m de lo gﬁ commence a environ 5 km au sud de Muanda.
A cet endroit, la route d'asphalte est encore presg@ ais en cas de hautes eaux, la mer atteint le niveau
de la route et cause déja une érosion sur la ro éib

A cet endroit, il est recommandeé de reconstruire la route sur une longueur d' S\&bn 500 m afin qu'elle soit

A cet endroit, il est recommandé de pro@a certains de travaux de réhabilitation sur le littoral afin de
minimiser les risques d'endommageme la route cétiére. La recharge de la plage est susceptible d'étre
la méthode préférée pour la réhabili@n aussi dans cet endroit.

O
10.9.1 Recharge de la Q@

La recharge de la pla étre considérée comme une solution "soft" ou temporaire, qui consiste en un
volume additionnel le est fourni sur la plage et / ou au niveau de l'estran pour restaurer la plage et
créer un tampon e solution peut étre considérée comme une mesure temporaire, qui nécessite une
maintenance / rge aprés une certaine période de temps.

Les pro E@S morphologiques ne sont pas modifiés par cette mesure et le processus continuera a
du sable. De cette maniére, le volume de sable placé lors de la recharge de la plage fonctionne
ent comme un tampon. La quantité de sable placé déterminera le temps qu'il faudra avant que la
aine recharge de la plage soit nécessaire pour restaurer le tampon. En raison des co(ts de
bilisation relativement élevés d'un navire de dragage, il est généralement plus économique si cette
période de maintenance est de l'ordre de 5 a 10 ans.

Quelques exemples d'illustration de recharges de plage sont présentés ci-apres.

21 septembre 2017 PORT OF BANANA- DR CONGO, MARKET & M&A.DU1198.R001.F0.6 91
FEASIBILITY STUDY



Beach nourishment alon J shoreline Beach nourishment near waterline

Foreshore nourlshment

Bgach nourishment via pipeline

Figure 10-9: Exemples d'options de recharge Q:\~

Colt de larecharge de la plage ,‘&

On s'attend a ce que la recharge de la Q%&on effectuée en méme temps que les travaux de réalisation
du port, a l'aide des équipements de }ag ge qui sont mobilisés. Il est prévu que le sable sera dragué a
l'intérieur de la criqgue de Banana et osé sur I'estran cotier.

Aprés 10 a 15 ans, une autre & t|on de recharge nécessitera la mobilisation d'équipement de dragage

et des frais par métre cube\@ ble dragué.
A partir des études res, nous avons calculé un volume de recharge en sable d'environ 700 000 m3
a raison de 10 $U . Le colt de l'opération initiale de recharge (au cas ou elle est effectuée en méme

temps que les Qir’ x de construction du port) pour couvrir & la fois la voie de contournement et la zone km
5 sera d'envixgn 7 000 000 $US. Pour les activités de recharges suivantes, il y aura un colt supplémentaire
associé a obilisation des équipements de dragage, estimé a l'ordre de 1 000 000 $US, ce qui fait que
les acti subséquentes de recharge seront d'environ 8 000 000 $US tous les 10 a 15 ans.

S e
9.2 Réparation de laroute

Afin d'assurer un trafic fluide des camions vers le nouveau port Banana, il est inévitable de réparer la route
au niveau du contournement. La section de la route a réparer ou a reconstruire est d'environ 500 m de long.

Colt de laréparation de la route

On estime que la réparation de la route codte environ 5 000 $US par meétre linéaire de route.
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11

111

Estimation des colts

Phase 1 du développement du port

Il convient de souligner que I'estimation a été préparée sur la base d'une conception et des informations sur
le site limitée et doit donc étre considérée comme approximative.

L'estimation des codts repose sur un certain nombre d'hypothéses. Certaines des hypothéses les Q&@

importantes sont résumées ci-dessous:

&
«@

Aucun montant n'a été prévu pour l'achat d'engins maritimes ou de syste %e contrdle de
navigation.

Aucun montant n'a été prévu pour les acquisitions de terrains.

Aucun montant n'a été prévu pour les taxes, les droits ou les prélévements locaux

-

Les colts des travaux routiers en dehors de la zone du terminal & cqn, rs ne sont pas inclus
dans l'estimation de la Phase 1 du développement du port. lls son rits séparément dans le
chapitre 11.3 et inclus dans le résumé au chapitre 11.7.

Aucun montant n'a été prévu pour se débarrasser des mun|t| on explosées.

Il a été supposé gu'une alimentation suffisante en électrici %t en eau sera disponible & la limite du

site. Le financement de moyens de production d’ electr a I'extérieur du terminal a conteneurs
n’est pas considéré dans 'estimation des codlts d ase 1. Ces travaux sont décrits dans le
chapitre 11.5 et sont inclus dans I'estimation tota couts résumée au chapitre 11.7.

Les prix unitaires pour les travaux de construct%n incluent une augmentation de 40% pour tenir
compte de I'emplacement distant et des diffiCultés associées a l'obtention des matériaux et a
I'exécution des travaux. \&\'

¢ Un montant correspondant a 2, 5%.8\\ o0ts de construction estimés a été inclus pour les frais

généraux (exemple: assuranc
démobilisation, etc.). \

cautionnements,

travaux temporaires,

mobilisation /

e Un montant correspondant %% des colts de construction estimés a été inclus pour les frais de
consultant pour la conce@ et la supervision des travaux de construction.

e Un montant correspo
et le développem la conception.

Q

a I'’Annexe C.

10% des codts de construction estimés a été inclus pour les imprévus

Le co(t estimatif d; aux est de 396 millions $US. Une ventilation de cette estimation des co(ts est

fournie ci—desst

Tableau 11- L -

Stimation du codt de développement de la phase 1 du port

Elément Colt $US
1. Etudes & levés 3350 000
2. Dragage & élimination des matériaux de dragage 61 771 000
3. Création de terre-pleins 22 468 200
4. Protection des talus 9 347 200
5. Structure du quai (longueur 600m) 75 657 900
6. Protection contre la corrosion de la structure du quai 840 000

7. Duc-d'Albe d'amarrage 1 000 000
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Elément Colt $US

8. Accessoires et dispositifs maritimes 3063 100
9. Pavage 42 570 800
10. Réseaux 18 460 800
11. IT et sécurité 7 323 300
12. Batiments 7 323 000
N~

Q
13. Equipements 79 250 000 COQ
>

14. Démarrage 5000 000 ,&\

15. Frais généraux (2.5% de 1 a 12) 6 414 608
16. Frais de consultant pour conception et supervision (5% de 1 a 12) 12 829 215

17. Imprévus et développement de la conception (10% de 1 a 16) 36 007 812

Total 396 085 935

»
11.2 Phases futures de développement du p@?’

Tel qu'indiqué au paragraphe Error! Reference source no ‘f@nd., il est prévu de développer le port en 4
phases. On suppose que chaque phase comprendra: z&a 400 m de poste d'amarrage, y compris le
dragage de la zone d'accostage et des approches; % ation de terre-pleins, le pavage et les réseaux
divers pour le parc de stockage directement derrig poste d'amarrage; et les équipements portuaires
(exemple: 4 grues STS, 8 grues RTG, 40 TTU ariots de manutention de conteneurs vides.).

Le col(t estimé pour les phases fut@e développement du port par DPW a été déterminé
proportionnellement aux quantités de Ts\ ase 1. Les codts des phases 2, 3 et 4 sont une estimatoin
préliminaire et doivent étre confirmésyar des études détaillées a réaliser a I'avenir. Un résumé du codt

estimé est présenté ci-apres. QO

*

Tableau 11-2 —Co(t estimatif des-PRa

=phdses de développement futures du port

Phase 1 (poste de 600m) — tel que décrit au paragraphe Error!

Reference source not found. R
Phase 2 (poste de 200m additionnels et zone de stockage) 140 millions
Phase 3 (poste de 400m additionnels et zone de stockage) 230 millions
Phase 4 (poste de 400m additionnels et zone de stockage) 220 millions

Q°

11.3 Travaux routiers extérieurs (a effectuer par I’Etat congolais)

Pour que le nouveau port de Banana soit compétitif et réussi, il faut un acces routier satisfaisant reliant
Banana a Boma et a Matadi. Tel qu'indiqué au paragraphe 8.4, certaines sections de la route existante sont

en mauvais état et nécessitent des travaux de réhabilitation. Une estimation grossiére des colts associés
aux travaux de réparation de ces routes est résumée dans le tableau suivant.

21 septembre 2017 PORT OF BANANA- DR CONGO, MARKET & M&A.DU1198.R001.F0.6 95
FEASIBILITY STUDY



Tableau 11-3 — Co(ts estimés de la réhabilitation des routes extérieures

Longueur |[Condition ravaux de réhabilitation Colt estimé ($US)
Banana a8km Route dans un étatRéparations requises sur 500m prés duRéparations: 500m x $5000/m
Muanda satisfaisant, bien gue contournement = $2.5 millions.
certaines zones  aientRecharge de la plage pres de Km 5 Recharge de la plage:
besoin d'une protection $7 millions.
contre le franchissement
des vagues.
Traversée 8km Route étroite, trafic lourd. Des réparations de nids de poule sontinclus dans les travaux
de Muanda nécessaires. Le marché n'est pas tellementroutiers "Muanda-Boma".

un probléme a Muanda.

Muanda a94km Route en terre compactée, Réparations superficielles en cours.L'entrepreneur  chinois a
Boma asphaltée  en certainsNivelage de la surface et couche minceproposé un devis de
endroits. d'asphalte. 90 millions de dollars pour la

10% réalisés. 90% restants. rénovation de la route, soit

‘environ 1 000 $/m.

Traversée 9km Route étroite, trafic lourd Des réparations superficielles pourraientinclus dans les travaux
de Boma étre requises, mais la plus granderoutiers "Muanda-Boma".

amélioration impliquerait l'interdiction de

l'installation des marchés sur le coté de la

route, ainsi que linterdiction du

stationnement des taxis sur la route pour

attendre les clients. Cela permettrait une

traversée facile et fluide de Boma.

Boma  al106km La plupart de la route est en Réparations superficielles en cours. Néant
Matadi bon état. Achevés a 95%. 5% restants.
-

11.4 Deéplacement des qué‘nents et des installations militaires existantes
(a effectuer par I’ congolais)

Environ 20 hectares du siteé} ménagement portuaire proposé sont actuellement occupés par des
installations militaires, do viron 50% sont occupés par des batiments et des espaces récréatifs. Pour
gue 'aménagement d uisse se réaliser, il faudra que ces installations soient déplacées ailleurs. DPW
a indiqué que le coif\ € de ce déplacement serait de I'ordre de 10 millions de dollars.

Q}Q
11.5 Iré\allation externes de production d'électricité (a effectuer par I’Etat
ngolais)

T diqué au paragraphe 11.1, le port nécessite une alimentation suffisante en électricité a la limite du
our alimenter les grues STS, les grues RTG, les conteneurs réfrigérés (reefers), I'éclairage de la zone

et les batiments. Les besoins en électricité estimés et les colts en capital associés a la production
d'électricité pour chaque phase du projet sont présentés dans le tableau suivant.
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Tableau 11-4 —Estimation du codt en capital des installations externes de production d'électricité (note: colts opérationnels exclus)

Elément Co(t $US

Phase 1 - environ 7.5MVA 9 million s
Phase 2 —2,5 MVA additionnels 3 millions
Phase 3 -5 MVA additionnels 6 millions

Phase 4 -5 MVA additionnels 6 millions \'

Q
11.6 Zone logistique et zone franche (a effectuer par I’Etat congola@(?

étre développée pres du port. Un site potentiel d'environ 74ha dans la zone a été promu cela a environ
2 km au nord du port. Il est probable que cette zone serait développée en deux phgses; en ligne avec le
développement et I'extension du port. DPW a indiqué que le colt estimé de la ~@ e logistique et zone
franche devrait étre de l'ordre de 25 millions de dollars pour chacune des deux es.

*

Une fois que le port est établi et opérationnel, il est prévu qu'une zone logistique et zon;’ﬁgnche puisse

Figure 11-1: Zone logistique e '- e Nofe échange (en jaune)

N
11.7 Reé @des co(ts de développement

Les colts d&éveloppement discutés dans les sections précédentes sont résumés dans le tableau suivant.
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Tableau 11-5 —Résumé des codts de développement

Colts pour
gouvernement de

DRC

Développement de la phase 1
Travaux routiers extérieurs - Banana a Muanda
- Muanda a Boma
- Boma a Matadi
Déplacement des installations militaires
Production externe d'électricité (7,5 MVA)
Phase 1 du port (poste de 600m)

Sous-total pour la Phase 1

Développement de la Phase 2
Production externe d'électricité (2,5 MVA additionnels)

Phase 2 du port (200m de poste additionnels)

Développement de la Phase 3
Production externe d'électricité (5 MVA additionnels)

Phase 3 du port (400m de poste additionnels)

Développement de la Phase 4
Production externe d'électricité (5 MVA additionnels)

Phase 4 du port (400m de poste additionnels)

Zone logistique et de libre échange
Phase 1 (37 ha)
Phase 1 (37 ha additionnels)

TOTAL

Nl
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396 000 000
396 000 000

140 000 000

230 000 000

220 000 000

25 000 000
25 000 000

1 036 000 000

SUS

9 500 000
90 000 000

10 000 000
9 000 000

118 500 000

3 000 000

6 000 000

6 000 000

133 500 000
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12 Conclusions

Etant donné le niveau d'utilisation actuel élevé et la limitation physique des ports existants de la République
Démocratique du Congo, un nouveau port a conteneurs a Banana serait trés souhaitable. Il offrirait des
capacités supplémentaires, mais aussi une meilleure infrastructure et de meilleurs services, ce qui
entrainerait un codt et un temps de transit plus bas pour les affréteurs.

Par ailleurs, le colt de l'option de routage actuelle Chine-Kinshasa, via Matadi et par transbordemenia
Pointe-Noire, est actuellement 21% plus élevé que ne serait le colt par escale directe a Banana. C t
dd au fait que le colt de transport supplémentaire de Pointe-Noire a Matadi dépasse largement Ie&t du
transport prévu de Banana a Matadi. (b

Pour que Matadi reste concurrentielle, le colt du transport maritime de Pointe-Noire a di devrait étre
considérablement réduit, ce qui impliquerait une perte de rentabilité pour les compggnies maritimes
exploitant cette route. Cela crée ainsi une opportunité pour Banana de capturec | scales directes en
provenance de Chine, et le trafic de transbordement routier qui se fait actuelleyn@t ia Pointe-Noire.

Cependant, il existe deux conditions préalables critiques pour que le port@ana puisse se développer
avec succes et sans lesquelles le port ne pourra pas fonctionner ou ég%e table:

1. La liaison routiére entre Banana et Boma doit étre a rée pour permettre a Banana d'offrir
un service de méme qualité et de méme niveau celui actuellement offert a Matadi. Le
développement du port et celui de la route doivehidetre considérés comme partie intégrante, de
sorte que Banana ne soit pas désavantagg r rapport a Matadi en ce qui concerne les
transports terrestres.

O

2. Il doit y avoir un systeme de péage o@tionnel sur le pont entre Kinshasa et Brazzaville, dans
le cas ou celui-ci est construit, p5§a réter les flux de marchandises circulant entre Brazzaville
et Kinshasa, ce qui permettr rt de Banana de conserver son avantage concurrentiel par
rapport a l'option par route‘dQ inte-Noire, via le pont.

Sans les deux éléments sus-indi e port de Banana aurait du mal a fonctionner. Sans la liaison routiére,
nous pensons que le port ne seraft pas en mesure de capter une grande part de marché mais ne serait
éventuellement la que po N\gérer les surplus de volumes, une fois que Matadi aura atteint sa pleine
capacité. Il s'agit d'une sidation qui va compromettre de maniére significative les opérations dans le pays
et qui augmenterait ts.

D'autre part, sQ?%nt sur le fleuve Congo est construit et que les tarifs ne sont pas réglementés, cela
ouvrira le ma@) a la concurrence étrangeére, ce qui permettra de transporter des marchandises par route
a partir de, te-Noire. Une telle situation entratnerait une source de perte pour la RD Congo et ses parties
prenan@

@'s'umé des principaux risques liés au projet Banana est donné ci-dessous:
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Projet du port de Banana — principaux risques

- Mise a niveau de la liaison routiere entre Banana et Boma, sans laquelle Banana serait trés
désavantagée par rapport a Matadi.

- Construction d'un pont entre Kinshasa et Brazzaville, permettant & Kinshasa d'étre desservie par,
voie routiére a partir de Pointe-Noire.

- L'extension de Pointe-Noire pourrait constituer un risque pour Banana, en renfor¢cant un concurrent
direct clé. Cependant, cela ne deviendrait vraiment significatif que si le pont entre Kinshasa et
Brazzaville était construit.
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