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• • OBJECTIFS DE LA MISSION  

La mission en Chine sur la .technologie  des  ports:—  

et des terminus maritimes avait pour objectifs: 

a) 'd'obtenir un tableau général de l'état d'avancement 

. des ports chinois par des Visites auprès •de quelques 

ports importants et des entretiens avec les auto-

rités chinoises. . 

h) de fournir aux autorités chinoises des renseigne- 

. • ments sur la technologie, sur les compétences 

. techniques et sur le matériel du, Canada pouvant 
• 

servir.à l'agrandissement et à l'amélioration. des 

ports. 

de juger des possibilités de vendre la technologie, 

le matériel et les services du Canada à la Chine • 

pour répondre aux besoins chinois en matière, 

d'amélioration des ports et des installations de 

' manutention. 
_ 	. 

HISTORIQUE  
- „ 

La mission sur la technologie des ports et des terminus 

maritimes qui a eu lieu en Chine entre le 5  et • le 13 octobre 

1975 a pris naissance dans le cadre du programme de missions  

d'échange convenu à la réunion annuelle du Comité conjoint 

du commerce Canada/Chine tenue en février 1975.  Ce comité  

avait été créé à la suite de l'accord conclu entre les diri- 



geants de nos deux pays, le Premier ministre Chou-en-lai 

et le Premier ministre P.E. Trudeau et visant à faciliter 

l'expansion du commerce bilatéral ainsi qu'à favoriser 

l'échange de personnes, de groupes et de délégations inté-

ressés au commerce international. 

La mission a été établie par suite de la nécessité 

apparente d'améliorer les ports et les installations de 

manutention de la Chine par l'application de méthodes tech-

niques avancées et l'utilisation d'un matériel moderne. Au 

cours des dernières années, le commerce international de la 

Chine a augmenté très rapidement; en 1973, le commerce exté-

rieur de ce pays s'établissait à $9,9 milliards, chiffre 

qui avait atteint $13,7 milliards en 1974. La nécessité 

pressante d'augmenter la capacité des ports chinois a amené 

plusieurs projets d'établissement et d'extension de ports, 

ces travaux devant réduire les coûts élevés et les retards 

sérieux causés par le temps de rotation des navires. 

La Chine a donc lancé un programme hautement priori-

taire visant à moderniser les ports de mer du pays et, en 

particulier, ceux de Chang-hai, Hsinkang, Dairen, Chinhaughtao, 

Whampoa, Tsingtao, Swatow, Kwangchow, Lienyun et Peihaibang. 

On trouvera à l'annexe "C" des renseignements détaillés sur 

les principaux ports et sur le trafic qui s'y fait. 
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Au cours de l'étape de la planification, on a remis 

des renseignements sur la Chine et sur les ports chinois 

aux membres industriels de la mission. Des séances d'infor-

mation ont eu lieu à Vancouver le 3 octobre, soit juste 

avant le départ et chacun des membres de la mission a alors 

reçu de la documentation sur le République de Chine ainsi 

que des données économiques et opérationnelles sur les ins-

tallations de manutention des ports chinois. 

Les membres de la mission ont préparé des exposés pour 

divers colloques devant avoir lieu à Pékin et dans les autres 

ports à visiter. On a aussi de la documentation écrite et 
- _ 

des moyens audio-visuels. Le texte des documents utilisés 

est résumé dans le présent rapport. Les membres de la 

mission ont aussi rédigé des rapports sur leurs visites et 

sur lés colloques auxquels ils ont participé. Les  rensei-

gnementsfournis ici sont fondés sur ces rapports. 

Il faut expliquer ici que, si les présentations ne 

visaient pas, en soi, une approche clé en Main de l'aména-

gement des ports, cette possibilité 'a néanmoins été mise . . 

en évidence au coursdes colloques. .Outre qu'il a fourni' 

aux autorités chinoises des renseignements d'ordre général. 

'sur le rôle et les aptitudes des consultants canadiens en 

génie, M. Leighton, de la Swan Wooster Co., a traité des - 
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progrès significatifs réalisés en matière d'aménagement des 

ports canadiens. Il a mis l'accent sur l'approche intégrée 

et efficace qui incorpore des services de consultation, 

de génie, de construction et d'installation du matériel 

aussi bien pour la manutention en vrac que la manutention 

générale des marchandises. Les représentants chinois se 

sont fait dire que les compagnies canadiennes spécialisées 

dans ces différentes fonctions étaient disposées à travailler 

ensemble pour répondre à tout besoin d'un système total 

pour l'aménagement ou l'amélioration des ports chinois. En 

outre, tenant compte du principe de l'autosuffisance mis de 

l'avant par les autorités chinoises, les membres de la mission 

ont souligné que les sociétés canadiennes seraient disposées 

à travailler avec les ingénieurs chinois à la conception, à 

la réalisation technique et à l'équipement des ports chinois. 

S'il est difficile de juger ce qu'a été la réaction 

des Chinois à cette approche, on peut affirmer, néanmoins, 

que l'intérêt manifesté par les ingénieurs et les techniciens 

chinois de divers ports lors du dernier colloque tenu à 

Pékin semble indiquer qu'on s'intéresse à une approche globale 

de l'aménagement des ports. Peut-être faudrait-il modifier 

quelque peu les conclusions auxquelles on en était venu lors 

d'une mission antérieure de consultants en génie effectuée 

en Chine en 1974 et selon lesquelles on ne saurait persuader 

les Chinois de faire appel aux services d'ingénieurs-conseils. 
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ITINERAIRE ET PROGRAMME  - • 

' L'itinéraire a été fondé sur le désir de rencontrer . 

 à Pékin des représentants du ministère des Communications, 

Bureau des transports par eau, et. de visiter quatre grands 

ports, soit deux de Dairen (Talien), Hsinkang,  Chang-hai et 

Whampoa, au cours de la période du 6  •au 22  octobre inclu-

sivement. 

L'itinéraire est joint au présent rapport à l'annexe "A" 

et il représente une série très dense de visites et •de Voya-

ges ayant pour Objet la visite des ports et 'des. industrie s . 

ainsi que là poursuite des entretiens techniques. 	• _ 	. 

En résumé, le programme comprenait: 

a) pékin: - Séances d'information générale sur les 

ports chinois. 	- 

Entretiens techniques avec les, représentants 

des sociétés commerciales et ceux du Bureau 

des transports par eau. 

Coilbques à l'issue de la visite des ports. 

b) Ports - Séances d'information sur les installations 

et les opérations des ports, données par 

les autorités chinoises. 

- Visite des ports et des installations. 

- Commentaires sur les installations et pré-

sentations techniques par la mission canadienne. 
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- Brève visite aux industries s'occupant et 

produire le matériel de manutention portuaire 

et les articles d'artisanat (objets en 

verre, tapis). 

- Visite à la Foire industrielle de Chang-hai 

et à la Foire des produits de Canton. 

OBSERVATIONS GENE/RALES 

Dans chacun des ports visités il se fait des travaux 

considérables ayant pour objet d'améliorer les installations 

de manutention et d'augmenter le nombre de postes d'amarrage. 

X l'heure actuelle, les insuffisances portuaires, la faible 

capacité d'accueil et le manque d'installation de manutention 

sont attribués par les autorités •des ports à la situation de 

la Chine dans la voie du développement et au fait que le pays 

doit se remettre de la période prérévolutionnaire. Sous la 

direction du Président Mao, la Chine s'applique à surmonter 

les désastres passés par l'application du principe de l'auto-

suffisance. 

Les ports chinois visités étaient surtout à faible 

tirant d'eau et ils se situaient près de l'embouchure des 

grands fleuves. Les navires pouvant être servis se placent 

dans la catégorie des 10 000 à 15 000 tonneaux et ces navires 

sont chargés et déchargés aux postes d'amarrage ou par le 

moyen de péniches. 
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Le  • Système des conteneurs n'est 'pas encore en service, 

mais les travaux de construction nécessaires sont commencés.  

Une partie du matériel pourra être fournie au début par le 

• 	 • Japon. 

Bien que le commerce extérieur chinois s'accroisse . 

rapidement, au rythme annuel de quelque 38% entre 1969 .et, 

1973, la quantité de marchandises écoulées par l'intermédiaire 

des divers ports chinois demeure très inférieure' à la moyenne 

de beaucoup de ports canadiens. Cette situation, à quoi 

s'ajoute la capacitér'estreinte des principaux ports quant à 

la 'manutention des grosnavires, fait douter de la nécessité 

immédiate d'installer en grande quantité un matériel de manu-

tention dés Marchandises en vrac et des installations pour 

conteneurs semblables aux installations ' importantes de beaucoup•

de grands ports canadiens. Dans un proche avenir, avec l'amé-

nagement de terminus à eau profonde et l'accroissement soutenu 

de son commerce extérieur, la Chine aura. sans doute besoin 

d'installations de ce genre. . On peut en avoir un indice dans 

l'installation moderne de chargement du .  sel ét le grand com-

plexe nouveau pour le déchargement des céréales qui se trouvent 

dans les ports de Hsinkang et de Chang-hai respectivement'. . 

Appliquant une politiqué d'autosuffisance, la Chine est 

en train de se doter d'une industrie de fabrication lourde à 

technologie avancée qui, avec le temps, répondra sans doute 
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à la plupart des besoins du pays en matière de matériel 

portuaire perfectionné. Par exemple, au cours d'une visite 

à l'usine de machines du port de Chang-hai, les membres de 

la mission ont pu constater qu'il s'y fabriquait des grues 

(plus de 60) de 10 tonnes ainsi que de nombreuses chargeuses. 

En outre, à Hsinkang, on procédait à l'installation d'une grue 

à portique de 250 tonnes fabriquée localement. On a pu voir 

une autre indication de ce progrès à la Foire industrielle de 

Chang-hai, qui comportait des étalages traitant des chantiers 

navals, de la machinerie lourde, du tissage et des textiles, 

des instruments électroniques, des véhicules de toutes catégories 11 

et de nombreux autres articles faisant appel à une technologie 

avancée. 

Il n'y a aucun doute que la Chine devra continuer pendant 

un certain temps à importer un matériel moderne de manutention 

des marchandises. Dans les ports visités par les membres 	
1/ 

de la mission, on a pu voir du matériel hongrois, italien, 

japonais et britannique. Les méthodes que les Chinois utili-

sent pour la manutention des marchandises, malgré certaines 

des limites physiques des ports chinois, semblent indiquer la 

nécessité d'une approche globale de la gestion et de l'exploi-

tation des ports et des installations de transport connexes. 

Bien que les Chinois se disent peu intéressés aux services de 

consultation en génie fournis par l'étranger, ingénieurs et 



techniciens portuaires ont semblé s'intéresser grandement 

à la conception des ports canadiens, qu'ils considèrent vrai, • 

semblablement comme un élément essentiel d'un 'contrat global. - 

Les efforts visant à obtenir des directeurs portuaires . 

une indication des besoins futurs ont donné peu de résultats. 

On a répondu, en général, que conformément à la politique 

d'autosuffisance de la Chine, l'objeétif visé était.de  fabri-

quer en Chine tout ce qu'il faut Pour répondre aux besoins 

et de n'acheter à l'étranger que les articles nécessistant 

une technologie avancée. Ce que désire la Chine, .c'est donc 

d'obtenir. des renseignements sur tout ce qui se passe et.de-

choisir le matériel qui répond le mieux aux besoins, aux 

points de vue, du prix, de la .  livraison et du rendement'. Si 

un équipement particulier est choisi et acheté en grande  

quantité, cet article sera sûrement.produit en Chine par là 

suite. 	
. 

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS  
_ 	. 

La Chine éprouve le besoin particulier .et pressant de 

moderniser ses installations, portuaires et il se fait actuel- 
.- 	2. 	. 

'lement, à - Cet égard, des travaux de construction et des achats 

de matériel étranger, surtout en provenance du Japon Cepen-

dant, il est difficile, à la présente étape dé l'évolution' 

du marché, d'affirmer catégoriquement si l'on peut envisager 

• ou non d'une manière définitive de vendre des services et du 
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matériel canadiens en Chine. Néanmoins, on a semblé s'inté-

resser beaucoup à la technologie et au matériel canadiens 

décrits dans les exposés des membres de la mission sur les 

principaux ports et les principales installations portuaires 

• du Canada. En particulier, une proposition portant sur l'éta-

blissement d'un terminus de conteneurs à l'intérieur du pays 

a beaucoup retenu l'attention; il en fut de même pour un 

matériel de propulsion autonome pour les péniches. 

Il semble bien que la possibilité existe d'entreprendre 

des initiatives portuaires en coopération avec les Chinois, 

tout particulièrement en ce qui concerne soit des installa-

tions globales pour la manutention en vrac, la manutention 

générale des marchandises et la conteneurisation (génie et 

matériel) soit des éléments de matériel particuliers. Il 

reste, toutefois, à faire confirmer ce point par , les Chinois, 

particulièrement s'ils acceptent l'invitation de visiter à 

leur tour le Canada. 

En attendant, nous recommandons aux sociétés canadiennes 

désireuses d'étudier le marché chinois et de s'y tailler 

une place de fournir une documentation complète sur les pro-

duits et les services qu'elles ont à offrir, sans pourtant 

négliger de protéger leurs exclusivités technologiques. Si 

cela n'est pas déjà fait, les membres de la mission devraient 

répondre sans tarder à toutes les questions et à toutes les 
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demandes reçues des autorités chinoises A'Pékin et dans 

les quatre ports visit&s. 

Nous recommandOns aussi que se poursuive l'échange 

de missions semblablés auprès de la République populaire 

de Chine et qu'une suite soit donnée; par l'intermédiaire 

de la mission du Canada à Pékin, à l'étude des occasions de 

promouvoir l'utilisation du matériel et des connaissances 

techniques du Canada en matière d'installations portuaires. 

Si le marché est quelque peu restreint à l'heure actuelle, 

la Chine connaîtra nécessairement une expansion de tous les 

sect3urs de l'activité portuaire afin de suivre l'accroisse-

ment du commerce extérieur du pays. 
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L'accueil qui nous a été fait augure bien pour l'avenir de 

la coopération mutuelle entre nos deux pays pour l'aména-

gement des ports chinois. 

Le Directeur général, 

D.J. Janigan 

Le 4 décembre 1975 
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MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DES TERMINUS  MARITIMES AUPRS DE  

LA CHINE  

5. r  23  octobre  1975 

SÉANCE  D'INFORMATION SUR LES PORTS CHINOIS -- HÔTEL 14KIN -- 6 OCTOBRE 1975  

Donnée par les responsables du Bureau du transport 

• par 6ail du Ministère des Communications. 	• 

REPRESENTANTS DE LA R.P.C.: 

M. Chang Chi 

M. Ni Yun-Ho 

M. Yeh Ming:Kat) .  

Du Bureau des Affaires étrangères du 
Ministère' 

Division de la navigation interna-
tionale, Bureau du transport par eau 

Ingénieur en chef adjoint 

M. Liu Yun-Pei 	Ingénieur 

Membre du personnel du Bureau des M. Chiang Jen 
affairés étrangères ,  

M.-Kup Lung-Ming 	Interprète 

M. Chu Chièn-Hsin 	Intei-prète 

Mlle Pao Chien-Hsin Interprète 
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1 
SÉANCE  D'INFORMATION SUR LES PORTS CHINOIS H8TEL PÉKIN - 6 OCTOBRE 1975 

1 

MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES 

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES AUPRhS DE  

LA CHINE 

octobre 1975 

M. Chang souhaite la bienvenue et offre ses salutations 

les plus chaleureuses aux membres de la mission canadienne. 
Il 

Il insiste sur la nécessité de resserrer les contacts amicaux 

à l'avantage des deux pays. Il ajoute que ses agents sont 	11 

très heureux d'avoir l'occasion de discuter de la technologie 

11 
des ports et signale que la République populaire continue d'éten- 

dre sa capacité maritime. L'échange de renseignements et d 	
1/

'expé- , 

riences sera mutuellement avantageux. On procède ensuite à la 

présentation des dignitaires chinois et M. Ni Yun-Ho, de la 	Il 

Division de la navigation internationale du Bureau du transport 

par eau, fait la revue des ports que les membres de la mission 

canadienne doivent visiter. 

M. Ni rappelle que la Chine a 18 000 kilomètres de côtes 

et que ses ports sont très actifs, en particulier ceux de 

Dairen, Hsinkang, Chang-hai et Whampoa. 

Les traces des aggressions et de l'exploitation passées 

demeurent toujours visibles dans beaucoup de ports; les entre-

pôts se sont trouvés dans un très mauvais état et, à certains 

isport 

1 
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endroits, on a déMoli les installations portuaires. Depuis 

la libération de 1949, on a déployé de grands efforts pour 

remettre les ports de la RPC en état et en aCcroître la capacité 

de manière à réduire considérablement le temps de rotation des 

navires. Un plan quinquennal lancé en 1953 visait l'accrois- 

sement des ports et de leurs installations de manutention par 

le moyen d'une mécanisation accrue. 

A l'heure actuelle, la République populaire compte 17 

ports importants qui accueillent les navires étrangers. 

Dairen s'occupe des marchandises variées et constitue ,une base 

pour l'exportation du pétrole. Hsinkang.manutentionne les 

'marchandises en général et s'occupe de l'exportation du charbon, 

du pétrole et d'autres. produits minéraux. Chang-hai est le 

•  port le Plus . cohsidéreble et. Whampoa s'occupe ,surtout de mar- 
- 

chandisés en général et. de produits emballés. 

M. Ni affirme que des améliorations significatives ont 

été. réalisées au cours des plans .  quinquennaux successifs.-  Il 

note que de nombreux navires dbivent.pourtaht attendre en rade

et que la RPt s'est donné comme tâche prioritaire d'améliorer 

les terminus et 'le matériel de manutention et d'aménager de 

nouveaux ports. Le rythme de l'aménagement doit être  accéléré 

car la capacité actuelle est insuffisante'... Au cours du cin 

quième plan quinquennal, les travaux de Construction porte-

ront, entre-aùtres, sur des terminus' spéciaux pour conteneurs 
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et sur des quais pétroliers plus considérables ainsi que sur 

l'aménagement de ports spécialisés dans le trafic des céréales 

et des minerais. Il mentionne en particulier le nouveau ter-

minus de conteneurs de Hsinkang, lé terminus pour la manu-

tention de céréales de Chang-hai et il rappelle l'importance 

que la RPC accorde à l'autosuffisance. M. Ni prévoit que 

les échanges techniques prévus avec le Canada seront profita-

bles aux deux pays. Ses collègues et associés se feront un 

plaisir d'accueillir les commentaires des membres de la mission 

Canadienne et ils accueilleront aussi bien volontiers les 

suggestions d'améliorations. 



I 
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•MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DÉS TERMINUS MARITIMES AUpàS DE  

. 	LA CHINE  

5 - 23 octobre 1975 	: 

Visites à la Société d'importation et 'd'exportation des Machines  

Ces  rencontres onteu lieu le 8 octobre et elles 

visaient à faire connaître et commenter les .possibilités 

canadiennes en matière de planification portuaire, d'instal-

lations pour ports et terminus maritimes, et de Conception, 

de mise au point et de .  fabrication  de-'matérieIs de manutention. 

Des visites individuelles ont été faites par tous les membres 

de la Mission qui représentaient le monde industriel. Voici 

• l'essentiel des rapports présentés à cet égard: 

Steadman Containers Limited  

• M. G.A. Alter rencontre M. Ho Shi-Chung, membre du . 

troisième directorat .de Machimpex. 

IL_ est impossible de déterminer dans quelle mesure les 

Chinbis s'intéressent aux conteneurs ou à la chargeuse élé-

vatrice latérale .Steadman. Les questions .  que .poseM. Ho 

semblent indiquer que la chargeuse est considérée comme une 

machine à. toutes fins plutôt qu'un dispositif spécialisé 

pour la manutention des-conteneurs. Il 'semble que le repré- 
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sentant de la RPC ne connaisse ni le système des conteneurs 

ni la standardisation. 

M. Alter s'engage à fournir au Directorat des textes 

explicatifs complets pouvant être distribués aux responsa-

bles des ports, des chemins de fer et du secteur de la navi-

gation. 

Adams on  

M. John W.. Hay rencontre M. He Yun-Yung et la réunion 

débute par un échange de légers propos et par un rappel 

de l'importance d'une aide technologique mutuelle et d'une 

amitié soutenue entre les deux pays. 

M. Hay expose la spécialité de sa société et signale 

que celle-ci possède une longue expérience de la mise au 

point et de la fabrication de matériels pour la manutention 

des marchandises en vrac. Des textes et des illustrations 

relatifs à la société sont brièvement expliqués puis remis 

à M. He. 

La visite suscite très peu de questions et l'intérêt 

des interlocuteurs semble très faible. On a l'impression 

générale que M. He connaît mal le système des convoyeurs. 

Il se montre néanmoins poli et très patient. M. He fera 

sans doute lire la documentation au personnel intéressé de 

son Directorat. 



• Allis Chalmers Rumely Ltd. 

M. James H. Hopkinson rencontre M. no Shi-Chung et 

M. Wang Yu-,Ching. 

• 	Les services - et les produits qu'offre Allis Chalmers 

sont passés en revue, l'accent étant mis sur les Chariots 

élévateurs à fourche et le matériel de débardage. A l'aide 

de documents explicatifs publiés par la société, on explique 

en détail l'efficacité et les possibilités des divers modè .- 

les de .chariots. 

Les représentants chinois posent des -  questions visant 

à comparer les qualités et le rendement des machines décri- 

tes avec ,  les machines Clark semblables. 14.• Hopkinson signa 
- 

ie les qualités particulières deS•preduits,de.sa société et 
-.- 

certains avantages, tels que le mécanismed'entraîneffiènt et 

la , facilité d'entretien. D:semblé qu'un chariot 'Clark . ait 
- 

été acheté lors de la Foire de Pékin dg 1973;  M. Ho est peu 

au courant de la situation et l'on suppose que c'est un autre 

groupe -technique de Machimpex qui s'est occupé de l'affaire. 

M. Hopkinson . signale les caractéristiques perfection- , 

nées 'et particulières des chariots de. débardage Allis 	. 

Chalmers. M. Ho dit 'qu'il existe de -nombreux chariots élé-

vateurs à fourche dans la République populaire mis il n'est 

pas au courant de l!existence d'un chariot de débardage aussi 

.spécialisé. 
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Les représentants chinois sont mis au courant de 

l'itinéraire de la mission canadienne et des colloques 

qui doivent avoir lieu à Pékin au retour. On stengage 

à fournir une nouvelle documentation et d'autres rensei-

gnements techniques et la réunion se terminé sur une note 

cordiale, les Canadiensen retirant l'impression que les 

Chinois ont trouvé stimulants l'entretien technique et 

l'exposé des possibilités dû matériel de la société. 

Accompagné par M. Kuo Lung-Ming, interprète, 

M. Leighton rencontre M. no Shi-Chung, du troisième Direc-

torat de Machimpex. 

Pour présenter sa société, M. Leighton explique 

quelles sont les fonctions des sociétés d'ingénieurs-conseils. 

Il signale qu'on retrouve, parmi les clients de sa société, 

le Gouvernement du Canada, des sociétés privées du Canada 

et des Etats-Unis, les Nations Unies, la Banque mondiale, 

les Gouvernements de l'Inde, de Cuba, de l'indonésie, du 

Pakistan, du Brésil, du Chili, du Yémen et d'autres pays. 

L'activité mondiale de la société est ensuite illustrée 

par le moyen de photographies d'installations portuaires et 

de matériel de manutention. 
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On'Manifeste beaucoup d'intérêt pour. les photo-

graphies du matériel. M. Leighton se fait demander à plu-

sieurs reprises si Swan Wooster fabrique ce matériel'. M.i.Ho 

se fait dire que tel n'est pas le cas; mais que la plus 

grande partie de .ce matériel est *fabriquée au Canada. On 

signale que les représentants de certainesdes sociétés 

canadiennes qui fabriquent le matériel font partiede la 

mission et rendront visite plus tard à la Société des.ma-

chines. 

Les représentants de la Société dès machines expli-

quent que leur rôle est d'acheter des articles particuliers 

de matériel. M. Ho fait, savoir que-les.représentants de • 

la société Techimport aimeraient beaucoup eh savoir 

davantage sur les possibilités et les opérations de la 

Société Swan Wooster. Deux documents sônt laissés aux 

hôtes: une introduction générale à la société et un texte 

qui décrit et illustre certains travaux internationaux. ' 

L'interprète Kuo . se montre très'prècieuX.loràqu'il 

s'agit d'expliquer le rôle des ingénieurs-conseile. Avant 

la réunion, 'il a.posé des questions sur le sujet et il a 

semblé comprendre la situation remarquablement bien. Il 

se montre enthousiaste au sujet de la visite éventuelle de 

Techimport. 
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Interimco Ltd.  

Après certains délais imprévus, M. Terry Po Lewis 

rencontre, M. Ho Shi-Chung, du troisième Directorat. 

Les produits de la Société Thomas sont expliqués 

en détail au moyen de textes et de publications illustrés. 

La situation est assez déconcertante à certains moments du 

fait qu'aucune traduction n'est alors fournie. Peut-être 

l'interprète ne comprend-t-il pas pleinement le contenu 

technique et le sens de la présentation de M. Lewis. Par 

ailleurs, M. Ho semble comprendre puisqu'il fait quelques 

signes de la tête de temps à autre. Il fait, toutefois, 

bien peu de commentaires au cours de la présentation, la-

quelle dure quelque quarante minutes. 

A la fin de l'exposé, M. Ho demande si la Société 

Thomas fabrique du matériel plus gros que celui qui a été•

illustré et on lui répond que tel n'est pas le cas. M. Lewis 

précise qu'un matériel plus volumineux se montrerait moins 

efficace dans l'espace restreint des cales ou des entrepôts. 

M. Ho conclut qu'on utilise en Chine beaucoup de machines 

qui sont semblables aux produits Thomas. M. Lewis répond 

en notant que, si tel est le cas, il est peu probable que 

ces machines se montrent aussi souples ou aussi efficaces 

que les produits Thomas. 
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Maritime Industries Ltd. 

M. J.D. Shrive rencontre M. Pa ChOn Kwen. membre 

responsable de la Société d'importation et d'exportation 

des machines. 	 • • 

Avec l'aide de photographies  de'llappareil et de 

diagrammes, M. Shrive éxplique'1a construction et les 

avantages, sur le plan du fonctionnement, de l'Unité . de 

• propulsion Mariner. M. Pa semble intrigué et Intéressé par 

ce matériel. Il ajoute qu'il entrera de nouveau en-contact 

avec Maritime-  Industries si sondirectorat a l'intention 

de donner suite à l'affaire. La matériel en question ne 

lui est pas familier mais il semble avoir reçu de la corres-

-pondance et du matériel pertinents de la mission diploma-

tique du Canada 4 Pékin. 

Canron Ltd. - Division Western Bridge, 	• 
, . 	„ 

M. Soon rencontre M. Ho Shi-Chung et, après > un échange 

de salutations et de politesses, il y a présentation de • 

l'éventail des produits Canron. M.Soon présente un CoMmen-

taire détaillé sur les produits de sa société, qu'il accom-

pagne d'illustrations et de publications de la société, 

remises plus tard aux délégués chinois -- 

Il est surtout question des grues pour la manutention 

des conteneurs et M. Ho fait savoir que ce genre de matériel 
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n'est , pas inconnu chez lui puisque quelques-unes ont été 

achetées d'un autre pays. Le dirigeant de la Société des 

machines fait savoir que son directorat s'occupe des seuls 

aspects commerciaux et toute demande éventuelle d'achat 

serait faite par d'autres responsables. Si l'on a besoin 

du matériel de Canron, la Société canadienne sera contactée 

à cet effet. 

L'atmosphère générale de la rencontre en est une 

de politesse et de réserve. 



MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES AUPRÉS DE - 

'LA CHINE 

5 -  .23  octobre 1975  

VISITE AU  MINISTRE DU COMMERCE EXTÉRIEUR - 8 OCTOBRE 1975  

M. 	Janigan,:accompagné de N.M. Galbraith et 

de M. H. Roberts, visite le ministère du Commerce extérieur 

le 8 octobre 1975. Les trois hommes sont reçus par 1n10 Cheng 

. 	, 	. 
To-Pin, Directeur du Troisième bureau du Ministère. La 

rencontre débute par. l'échange habituel de politesses. 

M. Janigan.déclare qu'il se félicite de visiter la 

Chiné •avec la mission canadienne sur la technologie des 

ports et des terminus maritimes - . 

est -  très désireuse d'étudier.ies remarquables réussites 

la Chine dans ce secteur industriel., M. Janigan note pie 

la mission fait partie d'un programme important d'échanges 

de missions entre le Canada et la Chine;. il y a eu 39 missions 

de ce genre au cours des quatre dernières années. 

M. Janigan ajoute que de .telles missions s'avèrent 

une excellente occasion d'effectuer des études et d'échanger 

des renseignements sur les problèmes qui intéressent les 

deux pays; elles constituent un excellent moyen de favoriser 

l'amitié et la compréhension. Il précise que, au début de l'année 

L'équipe de la mission 



-32- 

prochaine, aux réunions du Comité conjoint du commerce 

extérieur qui se tiendra â Pékin, le Canada présentera 

ses propositions au sujet de l'échange des missions de 

1976. M. Janigan ajoute qu'il a été autorisé à inviter 

la République populaire à envoyer à son tour une mission 

sur la technologie des ports et des terminus maritimes au 

Canada en 1976. 

Au sujet de l'activité promotionnelle de la Chine, 

on note qu'outre une mission de la Société des produits 

nationaux effectuée , au Canada cette année, la Chine envi-

sage une participation importante à l'exposition nationale 

du Pacifique qui se tiendra à Vancouver en 1976. 

L'entretien porte 

expositions qui ont lieu 

textiles, du bambou, des 

produits pharmaceutiques  

ensuite sur les nombreuses petites 

en Chine au sujet de la soie, des 

articles en rotin, des tapis, des 

et des fourrures. Le Canada aimerait 

savoir si ces expositions, ajoutées à une activité promo- 

tionnelle accrue à l'étranger indiquent une orientation nou-

velle dans le sens d'une promotion de l'exportation. Le 

Canada aimerait aussi être mis au courant de tout secteur 

de coopération où nous pourrions travailler avec la Répu-

blique populaire à l'avantage des deux pays, tout particu-

lièrement dans le secteur de l'échange de renseignements 

sur les possibilités ou les tendances des marchés canadiens. 
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M. Cheng fait allusion aux problèmes de la:balance-

du commerce et il touche à certains des problèmes de 

. tranSport que connaît la Chine.' Il ajoUte que la Républi- 

. que populaire .  Se propose d'intensifier son activité-d'exper-: 

tation et qu'elle continuera d'accueillir avec satisfaction  

l'appui du Canada. 	• 

M. Janigan signale que le Canada connaît certaines 

difficultés économiques. dont l'inflation, le. chômage et 

la balance des paiements; certaines industries, .Co••e celle 

du textile, sont, tout particulièrement touchées. Il rappelle 

que le prix, les modalités de livraison et le rendement, 

outre .t.Lne vigoureuse activité de relance, sont essentiels à 

l'actiité  d'exportation et que le Canada, qui possède une 

longue expérience des" foires commerciales, coopérera volon- 

tiers avec la Chine à cet égard. -  
, 	. 

• La rencontre se termine par l'assurance d'une .  bonne 

-volont mutuelle. 
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MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES  

,PORTS .ET DES TERMINUS .MARITIMES AUPRS DE  

LA CHINE 	, 

5 - 23  octobre  1975  

R.P.C. RESPONSABLES DU PORT DE DAIREN 

M. Shu Shi 	Directeur de l'AdMiniàtration du port de Dairen 

• M. Li Ying4du •Sous-directeur 

M. Syau DZwo- 	Chef-de la. Divisionde:la mécanique et 
Tian 	: 	'dé l'électriéité 

M. Dzang Li- 
Syang 	Chef du Bureau 

M. Tang Jr-Wei rChef de la, Section de la mécanique et 
'de .1'6lectricité 

M. Gao Lian- 
Bing 	Membre du personnel 

M. Cheng Hwai- 
Yuan 	Membre du personnel 

Ingénieur mécanicien de l'Administration du port 

M. .Liu Dz-Rwei  Technicien manutention du pétrole 
• 

M. Gao Huan-yOu Technicien - marchandises en vrac 

M. Gaoeng 
Liang 
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VISITE AU PORT DE DAIREN 

10 et 11 octobre  1975  

Y 
REMARQUES  PRELIMINA  IRES  

Le groupe canadien est accueilli chaleureusement 

par M. Shu Shi, Directeur du Comité révolutionnaire de 

l'Administration du port de Dairen. M. Janigan réagit 

à cet accueil en disant combien il se réjouit de pouvoir 

visiter le port et de partager des expériences avec nos 

amis chinois. 

M. Shu fait un bref historique du port. Il rappelle 

que les travaux ont commencé en 1699 pour se terminer en 

1930. Le port comporte six grands secteurs et douze quais 

de forme allongée qui servent pour le pétrole, le bois, le 

charbon et d'autres produits minéraux; le quai de céréales 

est en réparation. Le 'port de Dairen manutentionne du 

charbon, du coke, du riz, du bois, du pétrole et du sorgho. 

Selon les plans, la capacité du port est de 1,2 millions de 

tonnes par année. Cependant, l'activité commerciale dépasse 

de beaucoup l'intensité prévue. Dairen reçoit les navires 

de quarante-cinq pays et possède des contacts commerciaux 

avec cent trente pays. 

Le port peut accueillir de 50 à 60 navires d'une 

capacité maximum de 10 000 tonnes et il possède 120 kilomètres 
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de voie ferrée. La'plus grande profondeur de l'eau est 

de 10 mètres et presque tout le travail de déchargement 

se fait directement des bateaux aux trains. M.Shu,ajoute 

que, depuis 1949, la capacité du port s'est accrue cons- 

tamment et les installations n'ont pas cessé d'être moder-

nisées. La planification relative à l'extension et à 

l'amélioration du port se poursuit. Le terminus pour 

1 .'exportation du pétrole vers le Japon et la Corée est 

toujours en .construction et l'on prévoit. toujours qu'il 

sera terminé selon le calendrier prévu.• 	. 

Une. grande partie du matériel de manutention est 

fabriquée en Chine et certaines grues ont été achetées en 

Italie, •en Hongrie et au Japon. Une partie du matériel 

mobile a été fabriquée en Grande-Bretagne. .Le port a pour. 

politique d'acheter à l'étranger si nécessaire et M. ShU 

affirme qu'il y a encore certaines machines des années 
- 	. . 	 • 

trente en usage mais qu'elles seront remplacées progressi- 

vement selon le programme de modernisation en vigUeur.' 

'Le port fournit de l'emploi à un effectif pouvant. 

atteindre 16 - 000 personnes-  dont la moitié. sont des,femmes; 

avant 1949, aucune femme n'y travaillait. Dairen présente 

une proportion Moitié-moitié d'exportation et d'importation 

et le port • a dépassé chaque année son' contingentement de 

marchandises à manutentionner. 
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COMMENTAIRES SUR LA TOURNEE DU PORT 

Rememmt_générales 

Les installations du port sont assez bien entretenues; 

la plupart des structures des. quais sont faites de berceaux 

en pierre ou en béton. Il y a quatre quais de forme allongée 

dans l'aire de la marchandise générale, chacun de ces quais 

comportant trois postes d'amarrage de chaque côté; ces 

quais sont longs de quelque 450 mètres. Ils sont placés 

à quelque 400 mètres les uns des autres et larges de 250 

mètres, ce qui permet d'accommoder un ou deux navires â 

l'extrémité de chaque quai. On a ainsi de 30 à 40 postes 

d'amarrage pour la marchandise générale. La profondeur 

maximum de l'eau est de 10 mètres. 

Des hangars couverts à deux étages ont été construits 

de chaque côté des quais et les tabliers ont environ 15 

mètres de largeur. Cet espace est entièrement occupé par 

les pieds des grues Whirley, ce qui congestionne quelque peu•

les opérations. Des voies ferrées disposées par paire sont 

situées sur chaque "tablier et traversent le centre de l'aire 

d'entreposage à ciel ouvert. Les grues des quais semblent 

de bonne qualité; il y a là des grues Whirley de 10 tonnes 

à translation, de fabrication chinoise et quelques grues 

italiennes et hongroises d'une capacité atteignant 20 tonnes 

et d'une qualité raisonnablement bonne. 
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Les dirigeants du port précisent que presque tous 

les chargements se font directement des navires aux trains; 

c'est peut-être là la cause des problèmes- qu'on connaît 

quant à l'accès à leàire d'entreposage à ciel ouvert, à 

l'arrière; ce secteur était encombré del produits diversi 

feuilles d'acier., lingots d'aluminium, touries de produits 

chimiques dans des paniers d'osier, -éléments de structure, 

tuyaux de toutes dimensions pour le pétrole et Te gaz. 

Ces derniers articles semblaient avoir été importés du Japon.. 

Des cargaisons en vrac.d'assez . faible dimension oom .:. • 

. 	• 

prenant du minerai de chrome en provenance de l'Albanie, 

.des blocs de' phosphate venus, de la 'Chine méridionale ainsi 

que du sel minéral étaient.sn'voie dé déchargement au moyen 

de grues Whirley à bennes preneuses; :on procédait au déchar-

gement dp blocs de phosphate au moyen d'élingues et cette 

cargaison était déposée directement dans des wagons ouverts 

par le travail manuel 'des ouvriers du port. Filets et 

élingues constituaient les principales méthodes . de manutention; 

on n'a vu aucune palette dans le port. Quelque 25 navires 

pouvaient se trouver aux postes d'amarrage et 19 attendaient, 

leur tour. A cause du congestionnement de l'aire d'entre- 

posage A ciel ouvert, qui fait qu'une grande partie des . 

cargaisons sont chargées directement dans . les trains, sur les 

quais, il y a lieu de conclure que le système de transport 
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intérieur est vraisemblableMent le principal obstacle à 

l'accroissement de productivité du port. 

Le terminus du pétrole  

Le terminus du pétrole comporte quatre postes d'amar-

rage et la profondeur de l'eau y est de 10 mètres. Au cours 

de la visite, trois pétroliers étaient en voie de chargement; 

l'un d'entre eux était un navire de 42 000 tonnes fabriqué 

en Chine et qui ne pouvait être chargé qu'en partie à cause 

de la faible profondeur de l'eau. Les quais de ce terminus 

sont constitués de caissons en béton espacés de 25 à 30 

mètres et reliées les uns aux autres par des ponts en poutres 

d'acier recouverts de grosses pièces de bois. Le quai est 

alimenté par quatre tuyaux de pétrole qui sont tous isolés 

et dont les diamètres sont de 30 1?, 18", 15" et 12". En 

outre, il existait plusieurs tuyaux pour le traitement des 

eaux de lest et les défenses des caissons étaient constituées 

de blocs cylindriques de caoutchouc massif. Le pétrole est 

fourni au terminus de Dairen au moyen de wagons réservoirs 

et pompé aux réservoirs d'entreposage par les installations 

de chargement. Il n'y a pas de tuyau d'approvisionnement 

direct. L'usine pour le traitement des eaux de lest est 

grande par rapport à la dimension •du terminus, ce qui peut 

laisser croire à des projets d'expansion 
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Manutention en vrac  

Nous n'avons .pas pu visiter le quai du charbon; qui 

se trouve à une assez grande distance des installations 

pour marchandises diverses et le quai des céréales était 

en réparation. On nous a donné une description verbale .du ter-

minus A charbon: -  Les wagons utilisés sont à .  trémies; ils 

arrivent à un poste où un convoyeur à-vis reçoit .  le charbon 

de chaque wagon et le transporte vers untapis -roulant. Il 

faut dix minutes pour décharger un wagon d'une capacité .  dé . 

50 tonnes.; le convoyeur élève le charbon au-dessus d'une 

série de trémies et la répartition se fait au 'Libyen d'une 

bascule. Des -glissières qui partent de . laspartie inférieure 

. des trémies acheminent le charbon vers les cales des navires. 

Cette méthode classique quelque peu_ançienhe est encore utili- 

sée dans certains ports à l'heure actuelle. 
‘. 	. 	. 	. 

Les autorités du port rObrit pas précisé quelle est 

la quantité de charbon manutentionnée chaque année, mais ce 

système est le seul Dairen,'où l'on.utilise un tapis 

roulant pour la manutention des produits en vrac. Le déchar-

gement des .  céréales se fait au moyen de grues ordinaires à 

bennes preneuses qui,..en même temps qu'elles déchargent les 

navires, chargent les wagons placés le long du quaï. Dans 

certains cas, on se sert des installations du navire pour le 

déchargement et::clest de cette manière que l'on procède en ce 

qui concerne.le sel, le minerai de chrome et les fèves soya. 
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Dairen est un port à toutes fins et il semble que la quantité 

des matières en vrac qui y sont manutentionnées ne justifie 

pas un système mécanique de réception, d'entreposage, de 

chargement et de déchargement. Nous pouvons supposer que 

les quantités en cause ne sont pas très grandes. 

Manutention des cargaisons générales 

Le matériel mobile pour la manutention des cargaisons 

est d'un type assez classique. Beaucoup parmi les chariots 

élévateurs à fourche sont de fabrication chinoise, mais 

on utilise aussi plusieurs pièces de matériel japonias (TCM) 

et aussi des produits britanniques Rapier. On a remarqué 

que tous ces chariots servaient strictement au levage et ne 

comportaient rien d'autre qu'une fourche; les charges sont 

habituellement entreposées en un seul entassement. La manuten-

tion des barils se fait manuellement; deux ou trois hommes 

les placent debout après 'qu'ils ont été apportés dans l'aire 

d'entreposage; de toute évidence, des accessoires tels que 

des crampons pour barils et pour ballots seraient d'une très 

grande utilité. Des chargeuses latérales feraient un travail 

beaucoup plus efficace,dans le Cas des tuyaux et des tiges 

d'acier. Les wagons demeurent sur place aux quais tant qu'on 

11 ne dispose pas d'une locomotive; un véhicule remorque spécialisé, 

sur pneu, serait de nature à adcélérer le travail. 

On pourrait se servir d'un petit matériel mobile de 
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de levage pour accélérer la manutention des céréales, la 

mise en entreposage et le nettoyage des soutes. Ce matériel 

permettrait le chargement rapide de camions et de wagons à 

partir du minerai empilé'au-dép8t. 

Conteneurisation  

Il n'y a pas de conteneurisation à Dairen; l'empla-

cement et la disposition dés lieux semblent écarter l'adoption 

de ce système tel qu'on le conçoit normalement. Toutefois, - 

 l'endroit serait propice à l'aménagement du "port :à sec".-  On 

utilise déjà plusieurs grues qui pourraient facilement manu-

tentionner les conteneurs de 20 pieds grâce à l'addition, d'une 

barre d'extention. Si l'on suppose un cycle de six minutes, 

une grue pourrait charger un train de cinq wagons seulement .  

en une heure; deux trains de .ce genre pourraient faire la 	. 

navette entre le quai et le port à sec. Si de dernier était 

doté d'un chariot élévateur latéral, Dairen pourrait manuten-

tionner les petits conteneurs. En ce qui concerne l'utilisation 

de grues pour les gros conteneurs, il ne semble pas que le 

port actuel S'y prête, étant donné le peu d'espace. Il , 

serait nécessaire de.Jilanutentionner environ un demi-million . 

de tonnes par année pour justifier l'utilisation d'une grue . 

pour conteneurs. Les responsables du port connaissent 

quelque peu les grues pour gros conteneurs, mais il semble 

que la planification à long terme ne prévoit pas ce genre . 

 d'installation. 
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Chalands et transbordement 

Il y a â Dairen 17 chalands dont la taille s'étend 

de 600.à 1 000 tonnes. Aucun n'est autàpropulsé et il n'y 

a pas non plus de transbordement. Les chalands font la 

navette entre la rive et les navires ancrés dans la rade 

pour l'approvisionnement en eau potable, en combustible et 

en produits divers. Au moment de la visite, les chalands 

étaient relativement inactifs. Il ne semble pas y avoir 

lieu d'envisager l'utilisation d'unités de propulsion pour 

les chalands ou les bateaux de transbordement dans ce port. 

D'une manière .générale, les opérations du port sont plutôt 

lentes. 

Présentation du secteur industriel canadien 

Les présentations du secteur industriel canadien aux 

responsables du port de Dairen ont porté sur les produits et 

les services portuaires dês sociétés. L'exposé général con-

cernait les principaux aspects des activités portuaires et 

des installations pour la manutention des cargaisons. 

Les entretiens qui ont suivi les exposés â Dairen ont 

porté sur les données relatives â la structure et au rende-

ment des grues pour conteneurs, y compris les besoins en 

matière de puissance électrique, de résistance •du sol, de 

hauteurs de levage et de rapidité. Les questions relatives 

à la manutention des cargaisons générales ont porté, entre 



autres choses, sur l'entretien du matériel et les acces-

soires rapidement interchangeables. On  ,a aussi parlé de 

la rapidité de chargement et de déchargement des cargaisons 

en vrac et de la compatibilité du matériel canadien par 

rapport aux besoins du port de Dairen. 

A l'issue de l'exposé, Te sous-directeur. du port 

'remercié l'équipe de la mission canadienne., M'a dit qu'il 

avait trouvé agréable et instructif d'apprendre tant de 

choses. sur la technologie canadienne. Il a noté que les 

méthodes et les techniques canadiennes étaient novatrices 

et il s'est dit impressionhé par la variété du matériel 

examiné. Au nom du port de Dairen, il a conclu en formu-

lant des voeux de prospérité et en souhaitant le rafferMis-

sement de l'amitié entre les deux peuples. 
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MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES AUPRIS DE  

LA. CHINE 	• 

5 - 23 oCtobre 1975  

M. Li Hwa-Bing 

M. Wu Hai-Ching 

M. Wang Hal-Ping 

M. Shao Ji-Lian. 

Directeur de l'Administration du poste 

Vice-président de l'Administration 
du port 

Sous-chef de la Division de la 
mécanique et de l'électricité 

Ingénieur en chef adjoint 

•  M. Cheng Wen-Ling 	Secrétaire du Bureau 

M. Guo 	Membre  du personnel 

HSINKANG,TIENTSIN)  

M. Cheng Hoa-Fang 

M. Liu Ying-Ching 

M. Pan Hwei-He 

M. Fan SZ-Chang 

Sous-directeur du Chantier - 

Ingénieur:en chef 

Directeur du Bureau , 

Chef lie la:SeCtiontechniqUe . . 
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VISITE I HSINKANG (TIENTSIN) - PORT ET CHANTIER 

12 et 13 octobre 1975  

REMARQUES  PRELIMINAIRES  

Les Membres de la mission ont été reçus et accueillis 

par M. Li Hwa-Bing, directeur du Comité révolutionnaire, 

Administration du port de Hsinkang. Il y a des ports à 

Tientsin, Tanghu et Hsinkang. M. Li a précisé que Hsinkang 

constitue le port extérieur et qu'il peut recevoir des 

navires jusqu'à 35 000 tonnes; Taneu et la ville de ' 

Tientsin peuvent recevoir des navires jusqu'à 5 000 'et 3.000  

tonnes respectivement. 

La construction du port de Hsinkang a commencé en 

1939 et le Directeur a ajouté que, lors de l'agression 

japonaise, le port avait été agrandi en vue du pillage des 

ressources chinoises. Entre 1939 et 1945, il y avait cinq 

postes d'amarrage, dont quatre pour les cargaisons générales. 

Après la reddition japonaise de 1945, la situation s'est 

détériorée à Hsinkang sous l'ancien régime. Avec l'établis-

sement de la République populaire de Chine, en 1949, l'amé-

lioration et la reconstruction du port s'est faite selon un 

plan; il y a eu réouverture des canaux, construction des 

entrepats et, en 1952, le port pouvait recevoir des navires 

de 10 000 tonnes. Entre 1958 et 1974, on a établi treize 

postes d'amarrage pouvant recevoir des navires de 10 000 tonnes 
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et plus. Les autorités du Port envisagent, selon un plan à 

long terme, de nouvelles améliorations, l'établisseMent de 

nouveau* postes d'amarrage et la construction d'un .terminus 

pour conteneurs. Le Directeur - a noté qu'il faudra déployer 

de nouveaux efforts pour 'améliorer le matériel  .de Manutention. 

des cargaisons, les machines mobiles et les installations 	. 

d'entreposage.. Le plan à long terme .actuel englobe tout 

ce qui attrait à l'amélioration du Port et il a reçu l'appui 

enthousiaste des travailleurs- . 

•M. Janigan a remercié le Directeur pour son excellente 

''description des ports de Tientsin et il a-présenté .  les -mem-

bres de la mission canadienne.' Il a expliqué l'importance . „. 

que revotent l'aménagement et l'amélioration des ports 

canadiens sur le plan du commerce international. Il a rappelé 

que le Canada possède un littoral extrêmement long, que la 

population du pays est relativement faible-et que des progrès 

techniques ont été . réalisés dans tous Ies secteurs de.la  

communication. 

COMMENTAIRES RELATIFS 1 LA TOURNÉE DU PORT  

Remarques générales  

•Le port de Hsinkang constitue l'Havant-port” de 

Tientsin. Il se trouve à l'origine d'un chenal dragué 

dont on dit qu'il est à quelque 20 km de la mer. D'après 
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les descriptions qui ont été fournies lors de la séance 

d'information et d'après ce qu'ont vu les membres de la 

mission, on peut affirmer qu'existent ou sont en voie de 

construction les places d'amarrage suivantes: 

Un quai à quatre places pour les marchandises 

générales et un quai pour le chargement en vrac 

du sel, où la profondeur de l'eau est de 10 

mètres à marée basse (bateaux de quelque 12 000 

tonnes) - construit en 1939-1945; remis en 

service et approfondi en 1952. 

Treize postes d'amarrage construits entre 1958 

et 1974. Sept d'entre eux ont une profondeur 

de 10 mètres et six de 12,5 mètres, ce qui 

permet d'accueillir des navires atteignant 35 000 

tod.w. Bien que les quais soient construits en 

entier, environ la moitié des postes d'amarrage 

sont très congestionnés et ne peuvent fonctionner 

que selon une partie de leur capacité du fait 

qu'il n'y a pas eu remplissage derrière les tabliers. 

On nous a dit que la pierre concassée utilisée pour 

le remplissage était apportée par trains en prove-

nance de carrières situées à 200 km de là. Les 

produits de dragage en provenance du fleuve sont 

déposés à l'arrière, pour constituer des secteurs 

1 

1 
1 
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arrachés aux marais salés. Il faudra plusieurs 

années de tassement avant que ces terrains 

puissent supporter des charges. Six nouveaux 

postes d'amarrage sont actuellement en . cons-

truction; les quais sont à moitié terminés. 

L'un deux comportera un poste d'amarrage pour 

navires à conteneurs longs de 300 mètres. 

Le port  .a semblé actif, Si l'on en juge par lé nombre 

de - navires amarrés aux quais, mais la productivité semble 

faible; par exemple, le travail ne se faisait qu'à deux des 

écoutilles d'un navire de 10 . 000 tonnes. Tout comme à Dairen, 

l'étranglement semble causé par le manque d'installations 

terrestres: les quais sont encombrés parce que la construc-

tion n'est pas terminée et peut-être aussi à cause de 

suffisance des installations ferroviaires; presque toutes 

les cargaisons sont transportées entre le port et les navires 

par voie ferrée, sauf ce qui semble être un trafic local à 

destination de Tientsin. 

On estime que la manutention du port ne dépasse pas 

30 000 à 40 000 tonnes/poste/année, chiffre inférieur à ce 

qu'on trouve dans beaucoup de pays moins développés. 

, La construction des quais est de bonne qualité. Toutes 

les structures sont assises sur des pieux en béton armé pré-

fabriqués de quelque 60 cm de section, ces pieux étant 
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verticaux ou inclinés. Aprês que chaque pieu est en place 

et qu'il a été coupé à sa hauteur définitive, il est cou- 

ronné par une petite plaque carrée en béton, coulée sur place. 

Le pont est fait entièrement de poutres de béton coulées â 

l'avance et reposant sur chaque élément. Au Canada, on uti-

liserait le béton précontraint, nécessitant moins de pieux et 

permettant des travées plus longues. Les membres de la mission 

n'ont vu aucun dispositif de précontrainte et, lorsqu'ils 

ont été interrogés à ce sujet, les hôtes chinois n'ont pas 

semblé comprendre cette technique. (Plus tard, on a découvert 

une vaste usine de précontrainte à Nankin). 

La disposition des quais est excellente. Lorsqu'ils 

seront terminés, ils fourniront de vastes secteurs libres et 

beaucoup d'espace pour les hangars de transit. Les quelques 

hangars de transit existants ont été construits pour permettre 

l'utilisation de chariots élévateurs à fourche sans plate-forme 

de chargement, ce qui constitue une excellente méthode moderne. 

Il existe peu de hangars de transit, à cause, semble-t-il, du 

tassement actif des matériaux de remplissage. Les hangars 

existants effectivement sont en brique et le tassement y a•

causé des fissures sérieuses. Il faudra éventuellement beau-

coup de hangars et il semble qu'il y aurait là une excellente 

occasion d'appliquer le concept des bâtiments préfabriqués à 

structure en portique et à large travée, en acier léger, du 

genre des bâtiments Butler ou Amico fabriqués au Canada. 
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Ces batimentS peuvent être érigés rapidement et ils ne sont 

pas extrêmement sensibles au tassement de ce genre, mais 

nous n'en n'avons vu aucun-. Si l'on en a besoin rapidement 

A Hsinkang, ils pourraient constituer un article de vente et 

les fournisseurs canadiens en seront avisés 'en conséquence. 

- On a pu voir dans le port et en transit une grande 

quantité de matériel mobile étranger, surtout dé fabrication 

japonaise. 

Le terminus pour l'exportation en 'vrac a été conçu 

pour le déchargement du sel à partir de wagons par le moyen• 

de convoyeurs à godets et pour le stockage en tas. - Deux des 

chargeurs de wagons (à raison dehuit minutes par wagon) - dépo- . 

saient quelque 250 tonnes par heure sous la forme de deux tas 

de sel. L'enlèvement .du sel se faisait au moyen de huit 

convoyeurs à godets d'une capacité de 250 tonnes/heure qui 

transféraient leur charge à des tapis roulants. Il,y avait 

deux tapis d'une capacité de 500 tonnes à L'heure seulement,' 

de telle sorté que quatre machines seulement pouvaient pro-

céder simultanément aux travaux d'enlèvement. Chacun des 

tapis alimentait séparément une chargeuse pivotante d'une 

capacité - de 500 tonnes ce qui fait,que la capacité totale de 

chargement d'un navire est de 1 000 tonnes à l'heure. L'aire 

de stockage semblait avoir une capacité.de  50 000 à 100 000 

tonnes, ce qui laisse croire - à une capacité d'exportatien. 
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de 500 000 à 1 000 000 de tonnes par année. 

Les petites cargaisons de matières en vrac (sans doute 

du phosphate et de la potasse) sont déchargées directement 

du navire aux wagons au moyen de grues de quai ordinaires 

et de trémies mobiles montées sur des rails de grue. 

L'atelier d'entretien semblait déborder de matériel 

à réparer. On a pu y voir, une vingtaine de grues mobiles 

de capacités diverses et de dix à douze chariots élévateurs à 

fourche attendant apparemment d'être remis en état. 

Le poste d'amarrage de 300 mètres permettant la manu-

tention des conteneurs est tout juste assez long pour 

accueillir un navire de conteneurs de la "troisième génération". 

Puisque le poste se trouve au fond d'un petit bassin, il est 

impossible de l'allonger. Cette disposition n'est pas très 

bonne; il serait préférable de disposer de plusieurs postes 

en ligne pour tirer le meilleur parti possible de grues pour 

conteneurs qui coetent très cher. A un moment donné, on a dit 

aux membres de la mission que les grues pour conteneurs avaient 

été fabriquées en Chine mais, plus tard, quelqu'un a dit 

qu'elles avaient été commandées au Japon. On aurait besoin 

d'une chargeuse pour billes lourdes •pouvant accommoder des 

billes d'un mètre de diamètre et de dix mètres de longueur. 

Manutention en vrac 

La manutention se fait surtout au moyen de grues Whirley 
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pour le déplacement des cargaisons de marchandise générale. 

Il existe une seule installation pour la manutention en 

vrac, on easert de grues à bennes'pour le transfert desla' 

marchandise entre les wagons et les navires ou entre les 

• navires et le quai ou le train. 

L'extraction du sel se fait selon de grandes quantités 

non loin de là et le système pour la manutention du sel en 

vrac a 'été bien conçu. Il consiste -  en deux lignes de voie 

ferrée placées à angle droit par rapport au quai.et des.wagons 

d'une capacité de 50 tonnes sont en attente le long de ces 

voies. Un dispositifs servant à la fois. au  déchargement des' 

wagons et au gerbage est placé au-dessus, des wagons. Il s'agit 

1à d'une unité autopropulsée sur rail, Le mécanisme de dé-

chargement Se déplace sur toute la longueur des wagons reliés 

entre eux, dont le déchargement se fait en huit minutes. Ce 

dispositif comprend un appareil de levage..comportant deux 

• rangées de godets moulés le long d'une chaîne. L'appareil 

est Semblable à 'ceux qui. servent sur les péniches fluviales 

aux Etats-Unis. La chaîne à godets déverse le sel sur un 

tapis roulant qui amène la marchandise jusqu'aux empilements . 

en tas-. Le tapis s'oriente par translation et par pivotement 

.pour s'adapter à IlemplaCement des tas. De Cette manière,• deux 

entassements peuvent se -former le long dès deux lignes de 

wagons au taux de quelque 350 tonnes à l'heure. 
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Sur chacun des tas de sel, sont placés deux dispo-

sitifs de reprise à godets en forme de pont d'une capacité 

de 250 tonnes à l'heure. Ces dispositifs sont montés sur 

des roues d'acier entraînées séparément à chaque extrémité 

du pont. 

Les deux dispositifs de reprise qui servent pour 

chacune des lignes de wagons alimentent à leur tour un 

tapis roulant de 36" de largeur qui achemine le sel vers 

le réservoir de chargement au rythme de 500 tonnes à l'heure. 

Le réservoir de chargement est une structure fixe comportant 

une potence à translation et pivotement. 1 l'extrémité de 

déchargement de la potence, se trouve un orifice de déversement 

souple qui s'adapte à l'équipement de chaque navire. Il y a 

deux appareils de chargement, un pour chaque train de wagons. 

Aucun chiffre n'a été fourni sur le tonnage annuel total, qui 

se situe sans doute aux environs d'un million de tonnes. 

Manutention des marchandises générales  

Le matériel mobile pour la manutention des cargaisons 

est semblable à ce qu'on trouve généralement dans les ports 

du Canada et d'ailleurs. Beaucoup parmi les chariots éléva-

teurs à fourche sont fabriqués en Chine et au Japon. La 

capacité des machines semble se situer entre une tonne et 

quinze tonnes et l'on a pu constater une certaine palettisation 

portant sur les matières ensachées, les cartons, les ballots, 
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le papier journal, etles cargaisons d'aciers. divers. Il 

aurait été plus efficace de manutentionner les gros barils 

contenant des liquides au moyen ,  de crampons spéciaux; de 

môme, des crampons pour ballots faciliteraient la manutention 

des chargements qu'il faut placer dans des camions Ou des' 

magasins d'entreposage. Dans les cales des navires, on se 

sert de camions de levage de trois et de six tonnes. 

Ce port aurait avantage. à utiliser des chariots élé-' 

vateurs à.' fourche ordinaires améliorés et des machines de ' 

débardage spécial.. L'expansion du port va nécessiter de 

nouveaux chariots élévateurs à fourche et un plus large 
.. 	, . 	 . . 	. 

éventail,d'accessoires . spéciaux.  Lorsque le terminal des 

conteneurs sera terminé, on aura Manifestement besoin. de 

'camions de dix tonnes. On a pu constater que les camions 

faits en Chine manquent de souplesse, qu'ils sont encombrants, 

.que la visibilité y .est faible et que le rayon de braquage 

est considérable. Les camions modernes ordinaires sont 

sili-ement. plus manoeuvrables', plus faciles A entretenir et' 

plus faciles 	contrôler par 'le chauffeur. 	. 

ilsinkang manque d'entrepôts et de magasins. Lorsque 

l'extension du port sera terminée, celui-ci pourra slirement 

profiter'd'appareils de chargement plus petits et plus 

mobiles à utiliser dans,les cales et pour le mouvement rapide 

dès cargaisons à destination dés entrepôts, et .des hangars.. 
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A l'heure actuelle, les billes de bois qui arrivent des 

Philippines sont maniées et transportées d'une manière peu 

efficace. On constate le besoin manifeste d'un meilleur 

matériel de chargement à pinces. 

Conteneurisationet  grues 

Les seuls conteneurs qu'on a pu voir à Hsinkang 

étaient six unités de 10 pieds appartenant à la Société de 

transport Shincoa du Japon; ces articles ne sont pas con-

sidérés comme normalisés. Le nouveau terminus pour conte-

neurs semble se réaliser lentement et les responsables du 

port ont noté que le premier quai mesurerait 30 mètres par 

300 mètres et qu'il serait doté de deux grues pour conteneurs. 

Il a été impossible de savoir à quel moment exact ces grandes 

grues seront fabriquées. L'entretien a révélé que des grues 

'pour marchandise générale de fabrication italienne ont été 

installées depuis dix ans et que l'on procède actuellement 

à la mise en place de douze grues semblables fabriquées à 

Chan-hai. 

Une grue flottante de 100 tonnes vient d'être terminée 

et l'on procède actuellement à la mise en place d'une grue 

massive de 200 tonnes devant servir à la construction des 

navires. Les responsables du port de Hsinkang ont fait 

savoir que l'on envisage l'utilisation de portiques dans le 

terminus des conteneurs; ces machines pourraient sans doute 
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être fabriquées dans les Usines d'équipement lourd de Chang- 

hai. 

Chalands et transbordement  

On utilise Jusqu'à  80 chalands pour transporter les 

marchandises entre .Tientsin et Tanghu.. La capacité moyenne des 

chalands est de quelque 800 tonnes, mais il y en a quelques-

uns qui ont une . capacité de 3 000 tonnes. Aucun de ces 

bâtiments n'est autopropulsé et leur vitesse peut se situez' 

entre six et sept noeuds. La plupart des Chalands comporten-C 

des quartiers d'habitation et la forme de leurs poupes varie. 

Il semble bien que l'adoption d'un Mariner de fabrication. 

	

. 	 • _ _ 	_ 	. 	. 	_.. 	... 
canadienne comporterait quelques problèmes. . Méanmoins, ces 

problèmes ne seraient pas insurmontables. On construit actu- 

ellement de nouveaux chalands qui, selon le système actuel, 

nécessiteront de nouveaux remorqueurs. Le niveau d'intérêt 

a sembLé .considérable lors de l'exposé des avantages manifes- 

tes des unités de propUlsion  Mariner.  
_ 

Le chantier  maritimé>de HSinkang  

Il s'agit lâ d'un chantier bien-planifié qui est en:coré 

en voie d'expansion  et.qui a été .conçu polir fabriquer des 

cargos et des bateaux -  de 5 000 à 15 . 000 tonnes. .A l'heure 

actuelle, ce 'chantier fait travailler quelque 4 700 personnes 

et l'on prêvolt - que l'effectif . ouvrier pàsserà:à quelque. 

6 400 personnes lorsque la mise en place:du chantier Sera 



I 
1 

-6o- 

terminée. 

Il y a là deux cales sèches, deux bassins de raboud 

ainsi que des rampes de lancement modernes pouvant recevoir 

des navires de 15 000 tonnes. De grands hangars de construc- 

tion ont été érigés pour la fabrication de sections de navires; 

les sections seront ensuite soudées les unes aux autres sur 

les rampes de lancement avec l'aide d'une nouvelle grue lourde 

pontée de conception moderne. Les charges aux roues de cette 

grue sont de quelque 4o tonnes chacune, ce qui est bien supé-

rieur à la moyenne nord-américaine habituelle, qui est de 

quelque 25 tonnes par roue. Toutes les structures, tous les 

rails des grues et toutes les rampes de lancement reposent 

sur des piliers. 

L'inspection et la réparation des bâtiments du pays 

se font en cale sèche. La capacité de la cale sèche la.plus 

grande est de 25 000 tonnes, les dimensions étant de 212 

mètres de longueur et 28 mètres de largeur. 

Les installations du chantier comprennent un atelier 

moderne qui est bien disposé et doté de plusieurs machines-

outils modernes pour le découpage des matériaux et l'usinage. 

Plusieurs pièces de matériel comportent des indicateurs nu-

mériques et il est manifeste que des spécialistes chinois 

pourront gérer et faire fonctionner des machines-outils à 

commande numérique. Une école pour la formation des apprentis 



a été ouverte sur le chantier. Dans l'ensemble, toutes Ces 

installations sont assez impressionnantes ét  bien organisées. 

 'Présentation de l'industrie canadienne- 

Ces présentations étaient .fort détaillées et' elles ont 

fait naître Un certain nombre de questions et donné lieu à 

d'intéressantes discussions. Les responsables du port ont 

posé des questions sur les dimensions des conteneurs norma-

lisés utilisés sue le' plan international et sur les techniqueS•

de gerbage. Lés entretiens relatifs aux tris grandes grues 

pour éonteneurs de 40, tonnes ont porté,.surtout sur la.preSsion- 

aux roues, la dimension des bases des roues, le poids global 

ainsi que les calendriers de conception, de fabrication et 

de livraison. Après examen de la capacité de conception et 

" de production dès chariots élévateurs  .à fourche, Les respon- 

sables techniques du port ont" posé des questions sur la manu- 
. 

tention des billes et sur la palettisation dés charges. 'On 

a semblé -  s'intéresser beaucoup aux unités de' propulsion pour 

Chalands.  Avec  l'intensification du trafic des marchandises 
_ 	. 

entre Hsinkàhg, 'Tientsin et Tanghu,.les ingénieurs et les 

techniciens du port vont sans doute se pencher très  sérieu- 

sement sur la question d'améliorer la -méthode de propulsion. 
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MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES* 

PORTS ET 'DES TERMINUS MARITIMES AUPRES DE 

LA.CHINE  

5 -  23 octobre, 1975  

RESPONSABLES DE LA R.P.C. - PORT DE CHANG-HAI 	14 octobre 1975 

Membre de la RC responsable de l'Admi-
nistration du port de Chang-Hai 

Membre de la RC responsable du Bureau_ 
APC, 

Membre responsable de la Section de la 
mécanique et de l'électricité - APC 

M. Wanglising Chywan Membre responsable de la Section de 
planification - APC 

M. Yu Hsing-Chou 

• M. Chou Hung Nyan 

M. Li Sheng 

M. Syu Gang 

'M. Jiang Jin  

: Cadre dll'.Bureau de la RC - APC 

Cadre du Bureau de .1a RC 7 ApC (interprée) 

15 ocobre„19 .75 ' DISTRICT  N0,2' (TERMINAL'DES'CÉRÉALES) ,  

M. Ji Ben Syang 

M. Meng Lin 

M. Wu Liang Hsien 

M. Hang Cheng 

Membre responsable du district no 2 de 
°A.PC de la RC 

MeMbre  responsable du Bureau du district 
-no 2 de l'APC'de.la'RC-- 	• 	. 

Membre responsable de la Section de pro-
duction, district no 2 - APC 

Membre responsable de la section delà 
mécanique et de l'électricité district no 2 
APC 

M. Chyan You Fu 	Cadre du Bureau de la RC, district no 2 
APC. 
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USINE DE MACHINES DU PORT DE CHANG-HAI - 15 octobre 1975 

M. Syun Yung Syan 	Membre responsable de l'Usine des 
machines de Chang-hai, RC 

M. Chou Jyun Pu 	Membre dirigeant de la RC 

M. Wu Syan Da 	Membre responsable du Bureau technique 
de la RC 

PORT DU  CHANG-HAI  - DISTRICT No_l_  - 16 octobre 1975 

M. Huo Ying Lune 	Vice-pré sident de la RC 

M. Chou Dzai Lung Membre du Groupe d'équipement technique 
de la RC 

M. Ye Hung Fan' 	Membre du Groupe de production de la ItC 



PDRT DE CHANG-HAI DISCUSSIONS TECHNIQUES  •,-; 16 octobre 1975 

M. Yu Hsing Chou 	Membre responsable de la RC - APC 

M. Chou Hung Nyan 	Membre responsable de la RC - APC 

M. Li Sheng 	Membre responsable de la Section de mé- 
canique et d'électricité 	APC 

M. Wang Hsing Chywan Membre responsable de la Section de la 
. 	planification - APC 

M. Syu Gang 	Cadre du Bureau de la RC - APC 

M. Jiang >  Jin Cadre du Bureau de la RC - APC (interprète) 

M. Wei Jr An 	Chef de la Section de mécanique et d'éléc- 
tricité de la RC -• APC 	r 

M. Huang Yu Rung 	Ingénieur de la Section de mécanique •et 
d'électricité de la RC - APC 

M. Ju Ting Hau 	Technicien de la Section de mécanique 
et d'électricité'de la . RC 	APC 

M. Yu Jr Jiang 	Technicien de la Section de mécanique 
et d'électricité de la RC - APC 
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VISITES DU PORT DE CHANG-HAI 

14 - 16 octobre 1975 

REMARQUES PRELIMINAIRES  

La mission canadienne a été l'objet d'un accueil 

chaleureux de la part de M. Yu Hsing-Chou, membre respon-

sable de l'Administration du port de Chang-hai, qui a fait 

une brève revue des diverses parties et de l'activité gé-

nérale du port. M. Yu a déclaré que ce port, situé sur le 

fleuve Whangpoo, est un des plus considérables de la Chine 

puisqu'il compte plus de 100 postes d'amarrage, dont 80 

peuvent recevoir des navires de 10 000 tonnes. Le port se 

divise en neuf districts principaux et les travaux de cons-

truction du terminus pour conteneurs n'ont pas encore 

commencé. Le port compte un effectif ouvrier de 40 000 

personnes et il manutentionne 53 millions de tonnes de 

cargaisons chaque année. (Au moment de la révision, cette 

estimation est considérée comme passablement élevée). Plus 

de 2 000 pièces de matériel pour la manutention des marchan-

dises sont utilisées le long des 61 km de postes d'amarrage. 

De grandes améliorations et un niveau bien supérieur d'effi-

cacité dans la manutention des marchandises ont été réalisés 

depuis 1949, année de la Libération. M. Yu a fait savoir que 

le commerce extérieur augmente assez rapidement et qu'il est 

impossible de voir l'ensemble du port  au cours d'une visite 
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aussi courte. Il s'est dit assuré,:néanmoiris, que 

terminus de céréales du district no 2 Intéresserait gran- 

• dement l'équipe canadienne. M. Yu a conclu- en exprimant H 

l'espoir que la mission aimerait son bref séjour à Chang-hai 

et que la visite serait d'un avantage mutuel pour le Canada 

•
• 

et 'pour la République populaire de Chine., 

M. Janigan présente l'équipe canadienne.et;'au nom 

de la mission, il dit combien On .se réjouit de l'occasion 

de coopérer avec lés dignitaires. chinois à dés projets ' 

d'aménagement du port0. Il fait. savoir aux responsables • . 

du port de Chang-hai que l'équipe.dè la mission -comprend . 

des représentants de haut rang d'industries canadiennes 
„ 

qui s'intéressent à l'aménagement des ports et à la manii- 

tention des marchandises. Le Chef dé la mission. se  dit 

confiant' que les entretiens profiteront à tous les intéressés. 

Terminus de. céréales du 'district no 2  

. terminus comporte Plusieurs postes. d'amarrage où. 

le déchargement du blé se fait selon les méthodestradition-

nelles. Il possède aussi une installation Mécanisée ,et 

toute nouvelle pour le déchargement du blé. .Le -  district .no 2 

s'occupe de l'exportation du riz sur les marchés interna-

tionaux. Là méthode classique pour le déchargement du blé 

consiste à attacher deux ou trois bennes .à I'éqUipement des 

navires qui  -amène les trémies. au quai, .Les céréales Sont 
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ensuite transportées le long d'une série de convoyeurs 

portatifs jusqu'à un hangar d'ensachage d'où le transport 

ultérieur se fait par route ou par le moyen de péniches 

qui remontent le fleuve jusqu'à destination. Il ne semble 

pas y avoir de service ferroviaire aboutissant au terminus 

et la congestion routière est extrême. 

Le nouveau terminus de céréales  

Ce terminus pour le déchargement en vrac et le trans-

fert aux silos du port venait d'être terminé et il subissait 

encore une période d'essai. Le poste d'amarrage unique où 

l'on utilise le nouvel équipement a une profondeur d'eau 

de 9 mètres. Au moment de notre visite, un cargo de vrac 

chinois de 10 000 tonnes transportant du blé australien 

était en voie de déchargement. 

Le nouveau terminus est un bâtiment en béton bien 

Lait, comportant 18 silos et un entrepôt d'ensachage. Les 

silos ont une capacité de quelque 600 tonnes chacun et ils 

mesurent environ 40 mètres de diamètre par 140 mètres de 

hauteur. 

On utilise cinq portiques mobiles à déchargement pneu-

matique. Chaque unité possède une flèche qui se déplace 

par translation et par pivotement et qui supporte le tuyau 

de succion déchargeant les céréales par aspiration. Les 

céréales passent des unités pneumatiques à une trémie et à 
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n convoyeur de déchargement monté sur lé portique. Chaque 

tuyau de . succi'on'peut d&Chârger 100 tonne à l'heure, ce 

qui donne à l'unité une possibilité de déchargeMent de 

200 tonnes à l'heure. 

Les tapis roulants qui sont fixés sur le portique 

alimentent d'autres tapis .roulants à l'intérieur du terminus. 

Il  .y a deux paires de:ces 'tapis roulants qui alimentent un . 

convoyeur de réception central.. Les tapis disposés en.paires • 

ont à peu près 36" de largeur, : ils comportent une auge cen-

trale de 30°  et ils roulent à-400! 4 la minute; chacun est 

capable, de manutentiOnner quelque' 600 tonnes à l'heure. Le 

toit de la galerie de réception est à cantilever, ce qui 

permet le libre déplacement des tapis de déchargement. 

Le tapis de réception central est un convoyeur inCliné 
, 	- 

-dé quelque 72" de largeur et comportant .  aussi . 	.auge.cen- 

trale de 30
o
; il a quelque 4001 de longueur et aboutit . au 

centre de l'immeuble. Les céréales sont déchargées dans une 

grande trémie à balance de pesée.suspendue plus bas. Le ' 

système d'enlèvement de la pOussière.est très•efficâCe. Après 

avoir quitté les balances à peser, les céréales -sont répar-

ties entre trois séries de silos: chaque _série 'est formée de 

- deux silos dotés de convoyeurs  à godets d'une hautéùr de 

quelque 140' et d'une capacité d'environ '600 tonnes à l'heure 

chacun.. Les,  silos 'déversent les céréales sur trois •tapis • 
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roulants de quelque 42' de largeur par 300 1  de longueur qui 

se déplacent au-dessus des silos. Les céréales sont distri-

buées dans les silos au moyen des bascules à double action 

dont est doté le tapis roulant. 

Tout ce matériel est d'excellente qualité. Les éléments 

d'acier des convoyeurs sont bien conçus et bien fabriqués et 

ils se comparent favorablement à un terminus canadien moderne 

construit en 1975. Le travail de bascule au point de transfert 

se fait très bien; il ne semble pas y avoir de perte. Les 

céréales sont prises aux silos au moyen de portes et de 

tapis roulants et transportées ainsi à l'aire d'ensachage où  

elles sont ensachées automatiquement et stockées de manière 

à pouvoir être transportées facilement ensuite par camion. 

En même temps que des céréales étaient déchargées dans 

le nouveau terminus, une autre partie des céréales du même 

bateau était transbordée dans des chalands placés à côté. 

Cette opération se faisait au moyen de l'équipement des 

navires, les céréales étant déposées dans un système de tré-

mies à bord du chaland. 

On nous a dit que le nouveau terminus avait été conçu 

à l'Institut technique de Chang-hai et qu'il avait été fait 

entièrement de matériel chinois en l'espace de douze mois. 

Il semblait bien conçu et supérieur à la plupart des silos 

de céréales canadiens pour ce qui est de la disposition 
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générale et de l'accessibilité.  

Quai tour marchandises énérales du district no 5 

.Ce terminus manutentionne des marchandises interna-

tionales importées et exportées et peut accueillir des 

navires de quelque 20 000 tonnes à une profondeur d'eau de 

10 mètres.. Le district comprend 1 200 mètres de quai et 

six ou huit postes d'amarrage. Il y a là 100 000 mètres carrés 

d'entrepôts couverts. Quelque .600 navires -s'amarrent chaque 

année à ce terminus (commerce extérieur) et le terminus . 	• 

manutentionne 3 000 000 de tonnes par année. 

On peut donc. déduire que, en moyenne, chaque navire 

décharge ou Charge environ 5 000 tonnes de cargaisons. Si 

l'on suppose une occupation des postes d'amarrage.à 85% 

chaque navire passe en moyenne 3,33 jours 4 chaque post. e. - 

Cela représente un taux général de manutention d'environ 

-63 tonnes/heure/navire. Si l'on travaille en  moyenne  .à 4 

écoutilles/navire simultanément, la productivité des équipes 
• . 

est d'environ 16 tonnes/équipe à l'heure,,cé qui. est un 

chiffre relàtivement.élevé. I1 y a lieu, de modifier Ces données 

pour tenir compte du déchargement et du chargement partiels 

dès cargaisons lorsque les navires sont ancrés .en rade. 

• La taille des équipes varie entre cinq hommes pour 

les cargaisons d'acier (plaques etéléments de structures) 

et dix-sept hommes pour les marchandises générales. Dans le 
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cas des marchandises générales, environ treize homme tra-

vaillent dans la cale, où ils s'occupent surtout de déplacer 

manuellement la cargaison, alors que quatre d'entre eux se 

trouvent •sur le quai à manier des crochets et des trains de 

tracteurs-remorques. 

Il n'y a pas de service ferroviaire au terminus. 

travail de base se fait directement du navire aux tracteurs-

remorques, et de là aux hangars de transit ou aux dépôts à 

ciel ouvert. A partir du dépôt, une petite partie des 

céréales est transportée par camion vers Chang-hai et les 

environs, mais la plus grande partie retourne à des bateaux 

et à des péniches qui remontent le fleuve. 	Un système inté- 

ressant rendu possible par une petite ouverture pratiquée 

dans le quai et donnant accès à un petit bassin pour chalands 

situé derrière le tablier principal du quai permet à une grue 

pontée de deux tonnes de décharger directement les céréales 

depuis un navire ou un grand chaland vers une péniche. 

En général, l'opération était menée proprement et effi-

cacement. Sur une longueur de quelque 80 pieds, le tablier 

dégagé du quai longe une aire d'entreposage à ciel ouvert 

large de quelque 120 pieds. Des allées larges et nombreuses 

courent entre ces secteurs et les hangars de transit situés 

à l'arrière. 

On estime à plus de 50% la proportion des marchandises 

qui sont acheminées directement vers les dépôts à ciel ouvert 
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OU los chalands ou autres navires do transport fluvial. Les 

hangars de transit n'étaient utilisés qu'à 50%, environ, 

de leur capacité. Toute l'opération était palettisée et 

l'on se servait de palettes d'acier. Les aires d'entreposage 

à ciel ouvert étaient chargées de produits japonais d'impor-

tation, tout particulièrement de plaques d'acier, de lingots 

de métal, de fonte, de machines lourdes, de produits chimi-

qUes, de tuyaux et de produits empaquetés d'avance et 

scellés. Les hangars de transit abritaient des ballots de 

coton qui constituent vraisemblablement la matière première 

de l'industrie textile chinoise, les produits alimentaires 

habituels destinés à l'exportation ainsi que des pièces de 

machines servant dans l'industrie du textile et destinées 

au Pakistan et à l'Afrique. 

Le quai présentait un grand nombre de grues mobiles 

de fabrication chinoise d'une capacité pouvant atteindre 

environ cinq tonnes ainsi que des chariots élévateurs à 

fourche de fabrication chinoise dont. la  capacité pouvait 

atteindre dix tonnes. Il y avait là une grue britannique: 

d'une capacité de huit tonnes et plusieurs chariots éléva-

teurs à fourche Toyota de quinze tonnes. Il est intéressant 

de noter que, malgré la présence sur le quai de deux ou trois 

nouvelles grues chinoises de cinq tonnes, le Directeur du 

port préfère l'utilisation de l'équipement des navires, 
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principe qu'on a vu appliquer partout. 

On nous a appris plus tard, à Pékin, que 30%, environ, 

des marchandises reçues à Chang-hai servent à la consommation 

locale et sont transportées dans de petits chalands ou dans 

des camions. Environ 30% des marchandises remontent la 

rivière .à bord de grandes péniches ou de cargos fluviaux. 

Le reste, soit 40%, est distribué à l'intérieur des terres 

par chemin de fer. 	Il semble qu'il y ait un service par 

rail à certains terminus qui servent aux cargaisons inter- 

nationales - on nous a parlé, en particulier, du district no 9. 

Conteneurisation 

Nous n'avons pas vu de conteneurs à Chang-hai, mais 

nous avons noté la possibilité d'un poste d'amarrage pour 

navires à conteneurs. A l'usine des machines de Chang-hai, 

nous avons posé des questions aux autorités sur la construc-

tion de grues pour conteneurs; nous avons appris qu'il est 

possible qu'une ou plusieurs grues destinées à Hsinkang 

soient conçues et fabriquées à cette usine. L'usine de 

machines est très bien équipée et serait capable de produire 

une grue pour conteneurs d'une capacité de 40 tonnes. Comme 

il a été noté plus haut, il a été impossible de voir en entier 

les installations du port de Chang-hai. La quantité des 

marchandises générales justifie sûrement qu'on envisage 

sérieusement la mise en place d'installations pour conteneurs. 
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Manutention des marchandises .énérales 

, En général, le terminus que nous avons visité était 

bien équipé de .chariots élévateurs à fourche et de véhicules 

de manutention de fabrication chinoise et japonaise. Les 

petits chariots de chargement canadiens pourraient âtre : 

utiles pour les travaux de nettoyage. Les charges paletti-

sées étaient déplacées au moyen de filets de cordages et le 

transfert des barils de pétrole se faisait au moyende filets 

à chaînes. Des crampons spéciaux utilisés à titre d'acces-

soires rendraient l'opération beaucoup plus efficace.. 

Puisque la visite de là journée s'est limitée au terminus 

des céréales, il a été impossible d'étudier d'autres appli-

cations éventuelles des chariots élévateurs à fourche ou-de 

préparer des commentaires détaillés sur la.manutention de la 

marchandise générale. On trouvera des renseignements addi-

tionnels sur la question dans le rapport relatif au terminus 

no 5. 

Chalands et allèges  

On utilise beaucoup de chalands relevant de l'Adminis' 

tration du port de Chang-hai et d'une juridiction particulière 

pour transporter des cargaisons diverses telles que le charbon, 

les céréales et les produits nationaux destinés à divers 

endroits quilongent le fleuve.'Leschalands qui relèvent,' 

de l'Administration du port ont une capacité totale de'. 
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50 000 tonnes et l'on nous a dit que cette capacité allait 

être grandement augmentée. La capacité des chalands varie 

entre 50 et 2 000 tonnes, la capacité moyenne se situant à 

quelque 100 tonnés. On se sert habituellement d'un petit 

remorqueur de 135 C.V. pour tirer un train de six à huit 

chalands à vitesse très réduite. Il n'y a pas de chalands 

autopropulsés. 

Usine des machines de Chang-hai  

Les membres de la mission ont été accueillis par 

M. Syun Yung-Syan, membre responsable du Comité révolution-

naire. M. Syun a donné une description générale de l'usine 

et il a affirmé qu'il s'agissait autrefois d'une petite 

affaire qui donnait du travail à une centaine de personnes, 

surtout pour la réparation des petits bâtiments du port. 

Depuis la Libération, on a adopté de nouvelles méthodes de 

production et entrepris la fabrication de nouveaux produits. 

En 1960, on a commencé à produire des véhicules-remorques et 

des tapis roulants d'une capacité attèignant 5 tonnes. La 

restructuration et la modernisation des installations a amené 

la conception, la mise au point et la production de grues de 

quai de 10 tonnes et de grues pour camions de 15 tonnes. 

\ 
A l'heure actuelle, l'usine est en mesure de produire des 

grues d'une capacité atteignant 60 tonnes. 

Dans le cadre de la campagne d'autosuffisance, l'usine 

des machines conçoit de nouveaux produits et en améliore 
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d'autres, par exemple des grues à portique de 7 tonnes, 

des grues Whirley plus lourdes et un matériel spécial de 

chargement et de déchargement répondant aux besoins parti-

culiers du port de Chang-hai. L'objectif général de l'usine 

est de répondre à tous les besoins d'équipement des ports 

nationaux. M. Syun a ajouté qu'on avait atteint l'étape 

de la conception en ce qui concerne les grues pour conteneurs. 

Il a terminé ses remarques d'ordre général en souhaitant la 

, bienvenue la plus chaleureuse aux visiteurs canadiens. 

D'une manière générale, les Machines-outils et le 

matériel pour l'usinage des métaux étaient passablement 

modernes et bien adaptés à la production de série. Plusieurs 

machines impressionnantes et considérables de perçage, d'usi-

nage et de découpage avaient été conçues à l'usine même. Il 

nous a semblé que les pièces étaient acheminées dans l'atelier 

selon un système manuel d'attribution et que les méthodes de 

contrôle de la qualité n'étaient pas très utilisées. La plus 

grande partie du sol de l'usine présentait une finition gros-

sière. Toutefois, des machines-outils de précision tels que 

des perceuses, des tours rapides, des fraiseuses et des 

machines à aléser produisaient des pièces à tolérance très 

faible et présentant une finition de qualité supérieure. 

Les normes de sécurité étaient assez faibles et des 

restes de matériaux tramant sur le sol de l'usine consti-

tuaient parfois de sérieux dangers; dans l'ensemble, les 
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travaux de ménage étaient un peu trop négligés. On nous a 

dit que l'usine dépassait toujours ses objectifs annuels. 

Il nous a semblé que, grâce à une meilleure discipline de 

production, le rendement pourrait être encore amélioré. 

Présentation  de l'industrie canadienne  

Avant les exposés techniques, le Chef de la mission 

a remercié les autorités de Chang-hai de l'amabilité dont 

elles avaient fait preuve en modifiant le calendrier de la 

visite de manière à accéder au désir de quelques Canadiens de 

visiter le terminus pour marchandises générales no 5. 

M. Janigan a ajouté que les membres de la mission étaient 

fortement impressionnés par le niveau d'activité constaté 

dans le port et par les progrès réalisés dans la technologie 

de fabrication rendus manifestes à l'usine des machines. Ti 

a poursuivi en faisant un tableau résumé de la situation cana-

dienne; le long littoral, la dépendance à l'égard du commerce 

d'exportation, les progrès réalisés dans les secteurs du 

transport et des communications, le réseau transcanadien de 

voies ferrées et de routes, les ports et les terminus modernes 

du Canada ainsi que les problèmes de transport, dont beaucoup 

sont analogues à ceux que connaît actuellement la République 

populaire. M. Janigan a noté que le commerce entre le Canada 

et la Chine s'était élevé à quelque $500 millions en 1974 et 

il a ajouté que la plus grande partie de ce commerce était 

L.Lc 

Ac, la 	 rsarla- 
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conStituéé par l'exportation des céréales. Le Canada et la 

Chine, qui Connaissent des problèmes de développement sem-

blables, peuvent résoudre beaucouptle . ces problèmes dans un 

esprit de coopération amicale. 

	

Les autorités du Poi-t ont manifesté beaucoup d'in- 	- 

térgt pour les exposés techniques et il s'en est suivi une' 

période très animée de discussions et de questions. On a passé 

en revue beaucoup .de questions relatives aux problèmes et 

aux techniques de la manutention des marchandises en vrac 

et des marchandises générales. En particulier, les spécia- 

listes techniques da port ont posé deS.questions pertinentes. • 

sur le manutention en vrac et sur le déchargement automatique 

des navires qui se fait, par exemple, sur les Grands lacs. 
- 	. 

On avait déjà parlé des conteneurs et des terminus pour con-

teneurs; on a fait remarquer aux autorités du port que le. 

système des conteneurs allait nécessairement prendre de l'ex-

pansion et qu'un port tel que celui -  de Chang-hai, qui manu-

tentionne une grande variété de marchandises, aurait avantagé 

à se pencher sérieusement sur la question de la  conteneuri-

sation éventuelle et de la mise en place des' installations 

 néCessaires. On a parlé du coût - de la mise au point, de 

l'installation et de l'équipement des terminus pour conteneurs 

ainsi que  des'avantages.évidents des "ports' à sec" aménagés 

à l'intérieur. . 	• 

	

. 	, 

Dans l'ensemble, les marchandises générales, aux postes  
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d'amarrage du port de Chang-hai, sont manutentionnées au 

moyen de chariots élévateurs à fourche du type habituel 

qui, quoique de construction sc,lide, ne présentent ni la 

capacité ni la facilité de manoeuvre des véhicules conçus 

au Canada. Au cours de l'entretien sur la manutention des 

marchandises générales, les représentants canadiens ont mis 

l'accent sur les avantages particuliers de la mobilité et 

de la possibilité d'utiliser des accessoires dans le cas 

des chariots élévateurs à fourche. 

Foire industrielle de Chang-hai 

Plusieurs des membres de la mission ont visité la 

Foire industrielle de Chang-hai, laquelle avait lieu dans 

le hall même uà l'Exposition canadienne des instruments 

électroniques et scientifiques avait eu lieu en 1974. 

On pouvait y voir une grande variété de matériel, 

qu'il s'agisse d'agriculture, de chantiers navals, de 

vêtements, de matériel électronique ou d'instruments de méde-

cine. Plusieurs étalages étaient constitués par des modèles 

à l'échelle. Nous donnons plus loin la liste des étalages 

les plus remarquables. Aucune publication descriptive n'était 

fournie. 

Les étalages comportaient plusieurs caractéristiques 

nouvelles et montraient, en général, l'état actuel des tech- 

L'exposition visait à montrer que la Chine s'achemine niques. 
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vers l'égalité industrielle par rapport au reste du monde 

en ce qui concerne une foule de techniques de fabriCatIon, 

de construction et d'assemblage. 

Construction navale et :  géniemaritime  . 

Navires de foragè pour l'exploration pétrolière 

Brise-glace 

Dragueurs à succion et à godets 

Cale sèche flottante - capacité de 25 000 tonnes 

Matériel de navigation électronique . 

Matériel de . radar magnétique .  • 
• 

• Matériel roulant et matériel agricole  

Camion déverseur de 32  tonnes pour opérations minières 

Camion «  à mousse extinctrice 

Autocars et autobus 

Moissonneuse-batteuse 

Machine.à . planter et récolter -  le riz 

' Tracteur sans. siège 	• 

gtalages  divers 	 • 

Machines-outils A commandes 'numériques 

 Matériel'indUstriel.lourd , 

Tissage, textiles et vêtement 

Matériel électronique et musical 

• Matériel Médical 
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•  VISITE  AU PORT DE WHAMPOA 

17 et 18 octobre 1975  

REMARQUES PRELIMINAIRES 

M. Wang Hsi-Nin, Directeur de l'Administration du 

port de Whampoa, a souhaité chaleureusement la bienvenue 

aux membres de la mission puis passé en revue l'historique 

du port. Il a noté que le Canada et la République populaire 

avaient tous deux souffert de l'uagression impérialiste". 

Il a dit que le port avait été endommagé par l'activité 

des itats-Unis et que, en 1949, Whampoa ne comptait que 

trois postes d'amarrage. Le Directeur a précisé que, depuis 

la Libération, les installations du port avaient été gran-

dement améliorées et que l'on continuait de préparer les 

travaux d'aménagement et d'extension. Il a précisé que le 

port manutentionne le charbon et une variété de minerais 

ainsi que le blé et les marchandises diverses. 

Selon de Directeur, Whampoa est très bien doté de 

grues à portique lourdes et possède également des grues 

mobiles d'une capacité de 5 à 20 tonnes; des grues sur rails 

atteignant 35 tonnes sont en place et beaucoup parmi les 

chariots  élévateurs .à  fourche sont fabriqués à Chang-hai. 

Depuis la Libération, il y a eu une forte augmentation du 

rendement; qui est maintenant dix fois supérieur à ce qu'il 

était en 1949. On insiste beaucoup sur l'entretien du 
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matériel; un groupe. technique da 300 ouvriers,est chargé 
• 

de mettre au point du nouvel outillage et des Idées nou-

velles en matière de manutention des marchandises. 

A'llheure  actuelle, le port manutentionne environ' 

7 millions de tonnes de marchandises chaque année,  ,dont 

40% est constitué de marchandises en vrac w Deux postes 

d'amarrage pour conteneurs sont en construction et les 

travaux devraient être terminés avant la fin .  de l'année 1976. 

M. Janigan remercie M. Wang pour la, description 2  

très instructive qu'il vient de faire, des. installations  

de Whampoa et présente les membres de la Mission canadienne. 

Il souligne l'importance de resserrer les liens commerciaux 

entre la Chine et 'le Canada et ajoute que les Membres de là 

mission ont été impressionnés par les progrès remarquables 

réalisés par, la République populaire en ce qui concerne 

l'aménagement des ports ét les techniques de manutention des 

marchandises.  • ,Le Canada comprend Parfaitement et - partage 

l'objectif de la République en ce qui concerne L'auto-

suffisante. Lés visites de la mission serviront' à raffermir 

la coopération ainsi qu'à resserrer les liens  dlamitié 

. de compréhension entre les deux peuples. 	› 

.M. janigan Parlé ensuite de. 	situation et des  
, 

réalisations.du.Canàda' en matière d'aménagement portuaires. 

Il ajoute que'les  membres de la mission représentent plu- 

sieurs sociétés • canadiennes bien. établies et progressives. 

• 
Il termine ses remarques en disant que l'équipe est fort 
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1 

désireuse de mieux connaître le port de Whampoa et de 

constater les progrès réalisés dans ce centre important 

de navigation. 

Remar ,ues générales 

Le port actuel de Whampoa comprend 7 postes d'amarrage 

pour navires de 10 000 à 12 000 tonnes, à quoi s'ajoutent 

des ducs d'Albe placés au milieu du fleuve. De quatre à 

cinq postes d'amarrage plus petits peuvent recevoir des 

navires de 5 000 tonnes. Le port est situé sur le fleuve 

aux Perles, à quelque 70 milles de la mer et à une profondeur 

de 9 mètres aux postes d'amarrage. Les marchandises en vrac 

comprennent le blé, le minerai de fer, le souffre, la silice 

et le charbon; l'urée, qui pourrait être manutentionnée en 

vrac, est importée en sacs de Hollande. La marchandise 

générale semble faite surtout de plaques et de tôles d'acier, 

de fils, de tuyaux et de machines en provenance du Japon. 

Le chargement et le déchargement des navires se 

fait en général des deux côtés, soit du côté des allèges, 

où l'on utilise les installations du navire et du côté du 

quai (en vue de l'entreposage par chariots élévateurs à 

fourche ou par tracteurs-remorques) au moyen de grues de 

5 à 10 tonnes. Le déchargement d'autres navires se fait 

directement dans des allèges, en vue du transport fluvial, 

à partir des ducs d'Albe. Puisqu'une grande partie des 

marchandises est faite de produits en vrac ou d'articles 
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lourds en acier et que le tiers des cargaisons ne se rend 

pas suries quais, cette situation "explique sans doute le 

taux élevé du tonnage annuel, qui est de quelque 580 000 

tonnes par poste d'amarrage. Si l'on suppose que le tiers 

des marchandises ne passe pas par les quais, la prodUctivité 

des quais s'établit à quelque 390 000 tonnes par année; ce 

qui constitue un chiffre raisonnable pour ce, genre d'opé-

rations. 

Manutention.des.marchandises en vrac  

- Le déchargement des.marchandises'en Vrac se fait par 

des bennes d'une capacité de une à trois tonnes reliéesiaux • 

grues du quai. La marchandise est déposée sur la grue du 
- 	- 

quai, qui se déplace par translation. •  Après le départ du 

navire, le matériel est placé dans des wagons au moyen des 

bennes preneuses.. :Seul le blé est transporté directement, 

pour ensachage, vers les hangars couverts; les bennes déposent 

le blé dans de trèS petites trémies d'oel'ie blé se déplace 

par une Série de petits . convoyeurs vers les hangars couverts. 

Une grande'partie du blé se répand; il est-ensuite ramassé 

par une équipe dé jeunes filles qui ensachent le blé et ferment 

les sacs en les cousant. On a .affirmé que les céréales sont 

déchargéés au rythme de 80 tonnes à l'heure; puisqu'on se 

sert de trois 'trémies, cela représenté environ une tonne par 

charge de benne - et 25" charges à l'heure. 
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Deux des sept postes d'amarrage servent exclu-

sivement pour le charbon et le bois (billes entières); 

ces postes sont dotés de 7 grues Whirley de faible capacité. 

Ces grues déversent immédiatement leur charge derrière le 

quai, où les produits sont dirigés par d'autres grues vers 

des trémies et des convoyeurs portatifs qui effectuent 

la répartition dans tout l'arrière-port. Les quais sont 

spacieux: il y a quelque 300 pieds d'entreposage à ciel 

ouvert à l'arrière, des hangars de transit dotés de diverses•

voies ferrées sont situés derrière ce secteur d'entreposage 

à ciel ouvert. 

Nouveau terminus en aval  

Ce terminus situé à quelque 5 ou 6 milles en aval de 

Whampoa sera capable d'accueillir des navires de 20 à 30 000 

tonnes. Cela veut sans doute dire que la profondeur de l'eau 

y sera de quelque 11 mètres. 

La première étape des travaux est commencée. Lorsque 

cette étape sera terminée, il y aura dix postes d'amarrage 

et 2 000 mètres de quai disposés sur une seule ligne. Le 

quai est fait de caissons de béton remplis de roc; à mgme le 

sable du dragage, on procède au remplissage d'un secteur qui 

s'étend sur 400 mètres derrière le quai. D'après le grand 

nombre de dragueurs qu'on a pu y voir, il semble que les 

produits de dragage remontent le fleuve dans des dragueurs à 
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trémies et à tête aspirante et qu'ils sont déversés et 

transportés à destination au moyen de dragueurs à succion 

dotés•de têtes fouilleuses. 1,9 tassage définitif se fait 

, à la main et au moyen d'une chargeuse. 

La première phase comprend la mise en place d'un 

terminus pour l'importation du blé . en vrac semblable à celui 

qui vient d'être construit à Chang-hai. Les autres postes 

d'amarrage serviront aux marchandises générales. En même 

temps que le nouveau quai, on construit, derrière le port; 

des immeubles à bureaux et de vastes quartiers d'habitation 

pour les ouvriers. 

Au cours de la phase II, qui doit débuter en 1976, . 

on commencera à construire en amont deux autres postes 

d'amarrage pour les déchargements en vrac. En même temps, 

dix nouveaux postes d'amarrage seront établis en aval pour 

les conteneurs et pour la marchandise générale. Il semble 

qu'on se propose de mettre en place une vaste installation 

pour la manutention en vrac du charbon et des minerais, mais 

il a été impossible d'obtenir des chiffres de 'capacité ou 

des détails sur l'entreposage de la part des ingénieurs du 

port. Il semblerait que la marchandise en vrac doit être 

manutentionnée de la manière suivante: 

Déchargement - par dès appareils de déchar-
gement à . pôntdotés.de  godets 

• ou de tapis roulants pour le 
chargement des -wagons. 
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Entreposage 	- par gerbeurs  .A partir des tapis 
roulants mentionnés ci-dessus". 

Enlèvement 	• 	par un appareil à godets et à 
roue. 

Chargement des wagons - au moyen d'un poste de chargement 
pour les wagons qui sont chargés 
à partir du dépôt. 

De tout cet ensemble, il est probable que seul le 

dispositif à godets et à roue et peut-être aussi une machine 

combinée de gerbage et de reprise pourraient être fabriqués 

en Chine. 

Commentaires énéraux additionnels  

Beaucoup d'entrepôts à deux et trois étages situés le 

long du fleuve aux Perles relèvent du ministère du Commerce 

extérieur. Ils semblent servir pour les marchandises d'ex-

portation et d'importation qui sont manutentionnées par les 

centaines' d'allèges et de chalands qui font le déchargement 

et le chargement des navires amarrés aux ducs d'Albe ou aux 

postes d'amarrage (du côté de l'eau). 

Un arrière-port important est situé entre les deux 

zones du port commercial de Whampoa. Ce secteur semble com-

porter deux cales sèches pouvant sans doute accueillir des 

navires de 10 à 15 000 tonnes, un bassin pour les petits na-

vires, deux postes d'armement et une  •très vaste usine de métal 

en feuille servant aussi d'atelier pour le chantier naval. 

On a pu observer la carcasse d'un nouveau navire de quelque 
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T à 8 000 tonnes. La construction de ce navire était Par 

rivets. 

On a pu apercevoir un grand nombre de dragueurs 

amarrés à l'emplacement du nouveau terminus. Il y avait là 

au moins trois grands dragueurs à trémies et à tête aspirante 

(capacité des trémies,. 4 000 à 5 000 mètres cubes), trois 

dragueurs à tête fouilleuse et suceuse, deux dragueurs à 

godets, soit un grand et un petit. Aucune activité de pompage 

ou de dragage ne s'y faisait, bien que ce fût un jour de 

semaine et qu'un effectif ouvrier complet fût à l'oeuvre 

sur les chantiers de construction. Cet équipement repré-

sentait une valeur en capital d'au moins $75 millions; et il 

était inactif. 

Manutention des marchandises .énérales 

Tout comme dans les autres ports Chinois que nous 

avons visités, les marchandises générales étaient manuten-

tionnées surtout au moyen de .  chariots 'élévateurs à fourche 

ordinaires fabriqués en Chine et au Japon. A Whampoa, on 

plaçait une plaque . de métal sur la fourche de ces appareils  

pour transporter des sacs de produits placés dans des filets. 

On déplaçait les rouleaux de câble, les barils, les barres . 

plates et les lingots de zinc et d'aluminium selon les'mé-

thodes classiques. Il serait plus rapideet plus efficace 

de transporter les rouleaux de papier et les produits ensachés  
, 

au moyen de crampons 'utiliséscomme accessoires.  
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Dans l'entrepôt, la plupart des produits étaient 

déplacés d'une manière primitive et peu économique; par 

exemple, on se servait de pelles pour mettre les céréales 

dans des trémies en vue de l'ensachage ou encore on les 

mettait directement dans les sacs. Un certain désordre 

semblait régner et le travail était ralenti par de petites 

pièces qu'il aurait été facile d'enlever rapidement au moyen 

d'un petit chargeur mobile. Il y avait suffisamment de place 

pour les marchandises sur les quais, mais certaines denrées 

en vrac telles que le souffre, le minerai de fer et d'autres 

minéraux devraient plutôt être séparées et gerbées au moyen 

de véhicules plus petits et d'un fonctionnement plus économique. 

De même, il serait 1plus facile de manier et d'enlever les 

rebuts qui s'accumulent sur les quais. C'est un fait bien 

connu que, lorsqu'on se sert de bennes preneuses pour décharger 

la marchandise des cales des navires, il faut ensuite faire un 

certain nettoyage. A Whampoa, on manutentionne une grande 

variété de produits en vrac et il semble que de petits char-

geurs sont essentiels dans les cales si l'on veut améliorer 

le temps de rotation des navires. On pourrait envisager une 

autre utilisation de chargeurs plus petits et plus souples 

au nouveau terminus qui est actuellement en construction. 

k cet endroit, des équipes de 50à 60 personnes travaillaient 

manuellement au transport, au tassage et au déplacement de 

1 

1 

ue. 

es 
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matériaux de remplissage au moyen de pelles et de brouettes. 

Conteneurisation  

Nous avons fait état plus haut des plans visant à 

établir un terminus de conteneurs à Whampoa. Le poste 	. 

d'amarrage envisagé pour les conteneurs pourra recevoir des 

navires de quelque 20 000 t.d.w. et le terminus recevra des 

unités de quarante pieds. Les autorités du port n'ont pas • 

pu préciser quelles seront les exigences en matière de 

matériel de manutention. Néanmoins, il est trè s. probable 

que les planificateurs chinois le savent, puisqu'il faut 
, 

tenir compte de ce matériel dès le début, lorsque l'on. tra-

vaille à établir la disposition 'générale des lieux. Nous 

n'avons pu obtenir que très peu de renseignements sur la 	• 

conteneurisation, mais il est possible que les Chinois 

suivent les méthodes habituelles, qui comprennent de grandes 

grues pour . conteneurs placées sur lès quais et capables de • 

Manutentionner de 30 à 40 tonnes.. - .Les besoins, en matière 

de matériel d'appui, tel que les transporteurs 'â portique, 

les chargeuses latérales ou les chariots élévateurs à fourche 

seront sans .doute déterminés en temps et lieu.. 	• 

La fabrication de ces grandes grues pourconteneurs 

aura Sans doute lieu à Chang-hai. Les ports' de Hsinkang,. . 

de Chang-hai et de Whampoa auront'probablement besoin de, 

deux de ces grues chacun; il est possible que "deux autres - 
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soient nécessaires à Hsinkang au cours des années 80. 

Chalands  et alles  

Un certain pourcentage de la marchandise qui arrive 

à Whampoa est déchargé des navires à des chalands ou des 

allèges qui remontent ensuite le fleuve aux Perles jusqu'à 

leur destination. Le tonnage total des chalands qui dépendent 

de l'Administration du port est de quelque 15 000 tonnes; 

la capacité des chalands varie entre 50 et 1 600 tonnes, la 

moyenne s'établissent 'entre  300 et 500 tonnes. D'autres 

bâtiments, qui relèvent d'autres juridictions, livrent 

aussi de la marchandise. 

l'administration du port de Whampoa a réussi à 

augmenter de 3 000 à 5 000 tonnes par année la capacité 

de ses chalands. Pour des raisons d'économie et de commodité, 

le trafic des chalands va continuer d'augmenter. 1.1'heure 

actuelle, tous les chalands et toutes les allèges ont besoin 

de remorqueurs et les autorités du port ont écouté avec 

intéret les propositions relatives à des unités d'autopropulsion 

montées sur le pont arrière. 

Présentation canadienne  

Au cours des présentations techniques canadiennes, on 

a mis l'accent sur la planification portuaire à long terme 

et le choix d'un matériel durable et bien conçu pour la manu-

tention en vrac des marchandises diverses. Avec l'accroissement 
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du commerce extérieur, on a souligné que les planificateurs 

de la République populaire devront peut-etre envisager 

sérieusement l'établissement de terminus au large relative-

ment aux plus gros navires. On a fait remarquer que les 

chalands et les allèges sont beaucoup plus manoeuvrables 

lorsqu'ils sont dotés d'unités autonomes de propulsion; il 

est possible alors d'acheminer rapidement les cargaisons, 

sans dépendre des remorqueurs. 

I.  

Etant donné que le Canada connaît bien le secteur 

des conteneurs, •il a été suggéré que nous pourrions utilement 

coopérer avec les autorités chinoises pour la planification 

des futurs terminus et la conception ainsi. que la fourniture 

du matériel pour la manutention des conteneurs. Encore une 
. 	. 

fois, le Canada jouit d'une réputation mondiale en ce qui 

concerne la conception moderne de terminus pour la manutention 

en vrac et le pays peut offrir des installations clé en main 

incorporant la technologie la plus moderne relative à l'amé-

nagement.des ports èt des terminus. 

Le Directeur du port a remercié la mission canadienne 

pour son exposé. Il a dit qu'il prenait note des suggestions 

exprimées et il a ajouté que les autorités du port étaient 

impressionnées par le niveau de la technologie canadienne qui 

venait de faire l'objet de l'exposé. 
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EXPOd SOMMAIRE À L'INTENTION DE M..WANG BAO-SHAN 

Hôtel Pékin - dimanche le 19 octobre  1975  

INTRODUCTION  

M. Wang Bao-Shan, Chef du Bureau du transport par 

eau, ministère des Communications, avait demandé à la 

mission canadienne de faire l'exposé des expériences et 

des impressions qu'elle avait recueillies au cours de la 

visite des ports de Dairen, Hsinkang, Chang-hai et Whampoa. 

Il a ,dit qu'il y a des défaillances et des déficiences qu'on 

pouvait avoir constatées dans ces ports et qu'il serait 

heureux de recevoir des commentaires 't ce sujet. 

M. Janigan remercie M. Wang de l'occasion qui est 

ainsi donnée à l'équipe de résumer ses conclusions et il 

ajoute que les rapports verbaux qui vont être donnés doivent 

être considérés comme préliminaires. Un rapport complet sera 

présenté plus tard. 	Le Chef de la mission insiste sur le 

maintien de la coopération existante et suggère que celle-ci 

soit accrue par une visite de contrepartie qui permettrait à 

une mission chinoise de visiter des ports canadiens au cours 

du printemps de 1976. M. Janigan exprime sa reconnaissance 

envers les autorités de la République populaire qui ont 

accueilli si chaleureusement la mission et il rend hommage 

aux autorités de Pékin et aux interprètes qui ont accompagné 
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la mission et à qui il faut attribuer une grande part du 

succès réalisé. Il demande ensuite aux membres de la 

.mission de résumer leurs impressions et leurs commentaireso• 

M. Franc C. Leighton - Swan Wooster Engineering Co. Ltd .., 

. M. Leightôn  rappelle que les visites ont été plutôt ' 

courtes et que, par conséquent, ses commentaires ne seront 

pas tellement approfondis. Il a été impressionné par le 

caractère spacieux et la bonne planification des nouveaux  

terminus et, sauf .dans le cas de Chang-hai, où la congestion' 

est extrême, les ports ont été construits et fonctionnent 

d'une manière assez efficace par rapport à la quantité 

actuelle des marchandises qui y passent. 	L'extension et 

le réaménagement des ports de Hsinkang.et de Whampoa vont 

offrir un système bien conçu et souple'pOur . la manutention . 

des marchandises. Il .note, en particulier, la bonne conception 

des nouveaux hangars de transit de Hsinkang, qui font dispa-- 

raître les plates-formes de chargement. 

En général et à cause de la. faible profondeur de 

l'eau, les planificateurs portuaires de la RPC devraient envi-

sager la construction de terminus au large et de ports en eau 

profonde; il illustre ce commentaire en parlant de plusieurs 

terminus canadiens pour la manutention des produits en vrac 

au large où la profondeur de l'eau varie entre 20 et 30 mètres. 

M. Leighton note qu'une grande partie des marchandises est 
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destinée aux ports fluviaux et il conseille l'utilisation 

de stations spéciales pour le transfert des chalands; il 

signale qu'au Canada ces chalands peuvent avoir une capacité 

atteignant 15 000 tonnes. Il soutient que le transfert des 

cargaisons en vrac depuis les navires jusqu'aux wagons 

ferroviaires constitue une méthode plutôt lente comparati-

vement à un entassement préliminaire des produits, suivi de 

leur transport en une opération continue. Ce système écarte 

la congestion des quais. Il est souhaitable de garder les 

produits en vrac séparés des marchandises générales. 

Parlant de Chang-hai, M. Leighton affirme que ce port 

est très congestionné et que le service ferroviaire y est 

quelque peu insuffisant, même s!il est vrai qu'une grande 

partie des marchandises est transbordée à des chalands. Il 

serait possible d'améliorer les méthodes existantes, par 

exemple en instaurant un système plus efficace pour le trans-

port des céréales en vrac des dépôts aux péniches. 

M. John W, Ha - Ste  hens-Adamson  

M. Hay parle surtout de la manutention des marchan-

dises en vrac et il note que Dairen est suffisamment équipé 

à cet égard, mais seulement en ce qui concerne les tonnages 

actuels. A Hsinkang, le terminus du sel est assez efficace; 

les installations de Chang-hai servant aux céréales sont bien 

conçues et bien construites et 'elles se comparent favorablement 
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à'des installations modernes. On devrait peut-être songer 

â utiliser davantage des systèmeS mécaniques de livraison 

et des tapis roulants dans le cas de la marchandise en vrac. 

.A Whampoa, il serait possible d'installer un'système de • 

manutention en vrac des plus modernes et mous nous ferions 

un plaisir de coopérer avec les autorités chinoises pour 

en assurer l'efficacité à long terme. 

M. G. Alter - Steadman Containers Ltd.  

Puisque, dans le République populaire, la  'conteneu-

risation en est encore à ses débuts, M. Alter offre des 

conseils et des commentaires à L'attention de ses .auditeurs. 

Il explique que la. conteneurisationconstitue une tendance de 

plus en plus marquée sur le plan international et il précise 

que, étant donné le commerce extérieur croissant de la Chine, 

il serait possible d'établir un système simple. A mesure 

que les conteneurs joueraient un plus grand rôle, on pourrait 

envisager des installations plus complexes et plus coûteuses. 

Il affirme que la Chine . et le Canada peuvent travailler 

ensemble de bien des manières en vue de mettre en place un 

système efficace et peu coûteux pouvant manutentionner, au 

début, une petite quantité de conteneurs. Ijhe série 

"ports à sec" pourrait donner une amorce, dans, la République • 

populaire, à tin programme de conteneurisation' qui est appelé 

nécessairement à Se raffermir.. 	• 
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M. pouglas F.  Soon - Canron Limited, Division Western Bridge 

M. Soon fait porter ses commentaires sur la plani-

fication et la préparation de ports pour conteneurs dans 

la République populaire et il note le caractère progressif 

des installations qui doivent être en place à Hsinkang en 

1976. Il passe brièvement en revue les méthodes et les 

techniques selon lesquelles il serait possible de manu-

tentionner les conteneurs normalisés de 20 pieds et de 

4o pieds. Il ajoute que la Société Canron possède une 

longue expérience dans la conception et la fabrication 

de grues spéciales pour conteneurs. Puisque les terminus 

pour conteneurs chinois en sont au début de leur aménagement, 

M. Soon est incapable d'offrir des observations précises 

en ce qui concerne les grues à installer. Il affirme que 

Canron serait disposé à aider le personnel technique de 

Hsinkang et à travailler avec ce personnel pour faire en 

sorte que le port acquière le statut d'installation inter-

nationale de premier rang en matière de conteneurs. 

Pour conclure, M. Soon précise qu'il faut quelque 

trois mois pour faire les plans des grues pour conteneurs 

Canron et neuf autres mois pour terminer la fabrication 

en vue de l'installation. 

M. Jerem D. Shrive - Maritime Industries Ltd. 

M. Shrive note que, à l'exception de Dairen, les ports 

chinois visités font un usage considérable de chalands et 
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d'allèges, ce qui exige nécessairement un grand nombre de 

remorqueurs 'coûteux. II a l'impression qu'on s'est gran- '. 

demént intéressé à.l'unité de propulsion Mariner. Puisque 

l'on prévoit un accroissement du commerce d'importation 

et d'exportation, l'efficacité des opérations et les métho-

des : modernes pour la manutention des machandises.vont.prendre - 

une importance accrue. :A Chang-hai, en particulier, le 

trafic des chalands est encombré et la demande de remor-

queurs va s'intensifier; dans les ports de ce genre, on 

pourrait réaliser de grandes économie dans l'armement des 

• chalands et des allèges en faisant appel à des unités-auto- 

nomes de propulSien. 	 . 

S'il était possible de conclure des ententes •commer- 
. 

ciales appropriées, Maritime Industries se ferait un plaisir 

de .coopérer avec la République.populairepour les 'traaux . 

 nécessaires de recherche, de mise au point et de 'production 

relatifs à l'unité de propulsion. 
. 	. . 	_ 

M. James H. HopkinSon - Allis Chalmers Rumely Ltd. 

M. Èopkinson note que les ports visités sont géné-

ralement bien équipés de chariots élévateurs 'à fourche ordi-

naires -et classiques. Il croit. que Si l'accroissement 

envisagé du commerce extérieur de la Chine se produit effec-

tivement au cours de la prochaine décennie, il faudra utiliser 

des méthodes plus rapides et plus efficaces pour le dépla-

cement des marchandises. Il suggère 'que, pour le choix de 
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véhicules additionnels, on tienne compte sérieusement de 

l'économie de fonctionnement, de la capacité de levage 

et de la manoeuvrabilité; des camions de débardage dotés 

d'accessoires rapidement remplaçables amélioreraient sûrement 

les opérations. M. Hopkinson note que des cargaisons 

diverses de barils, de ballots et de rouleaux de papier 

journal sont souvent déplacées et mises en place manuellement. 

Il signale que les camions du genre de ceux d'Allis Chalmers 

peuvent être dotés d'une foule d'accessoires divers et qu'ils 

s'adaptent à toutes les conditions météorologiques. 

M. Hopkinson conclut en disant que, en 1975, 350 véhicules 

Allis Chalmers fabriqués au Canada ont été livrés à la 

Commission des ports de l'Afrique de l'est. 

M. Terry P. Lewis - Interimco Ltd. 

Les commentaires de M. Lewis sont fort semblables 

à ceux de M. Hopkinson. Durant la visite des quatre ports, 

il a remarqué qu'il serait possible d'améliorer grandement 

la manutention des marchandises diverses sur les quais et 

dans les entrepôts si l'on se servait d'un équipement plus 

mobile et plus souple. Il est d'avis qu'on pourrait nettoyer 

rapidement les secteurs quelque peu encombrés des quais en 

se servant d'un petit appareil de chargement. Les accessoires 

que l'on peut adjoindre à ces véhicules augmenteraient sûre-

ment la productivité du port et réduirait le temps de rotation 
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des navires. M. Lewis croit qu'il est important de dégager 

les voies des quais pour laisser le champ libre aux machines - 

mobiles plus lourdes; on peut réaliser cet objeCtif en se 

servant "de Véhicules plus petits et plus souples.  

CONCLUSION  

M. Wang remercie l'équipe canadienne pour son 

exposé. Il signale que l'amitié traditionnelle entre le 

Canada et la République populaire de Chine est d'une grande 

importance. Il affirme que les échanges techniques sont 

très profitables et qu'ils raffermissent les relations déjà 

excellentes qui existent entre les deux pays. Il trouve 

précieux les commentaires de l'équipe de là mission et il 

va sûrement réfléchir à la bienveillante invitation qui a 

été faite aux Chinois de visiter le Canada en 1976. 



-104- 

MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES AUPRES DE 

LA CHINE  

3 octobre 1975 5 œ 

M. Jian Jun-Sheng 

M. Hsu Jia-He 

M. Tang Shu-Hsiang 

M. Hsiang Hsian-KUei 

M. Li Yu-Ho 

M. Tai Ping 7 Chong 

M. Tien Tso-Chen 

M. Kao Yan-Fan 

M. Tu - Jia-Chi 

M. Wang Chang-Kuo 

COLLOQUES TECHNIQUES - M. F.C. Leighton  -.Swan Wooster Engineering 
21 octobre 1975 

REPIdSENTANTS DE LA R.P.C.: 

M. Wu Jia-Chu 	Ingénieur, Bureau des travaux d'immo- 
bilisation, ministère des Communications 

Ingénieur,. Bureau des ,travaux d'immo-
bilisation, ministère des Communications 

Premier Bureau de génie maritime, 
ministère des Communications 

Deuxième Bureau de génie maritime, 
ministère des Communications, 

Deuxième Bureau de génie maritime, 
ministère des Communications 

Troisième Bureau de génie maritime 
ministère des Communications 

Troisième Bureau de génie maritime, 
ministère des Communications 

Quatrième Bureau de génie maritime, 
ministère des Communications 

Institut de planification .du transport 
Par eau, ministère 'des Communications 

Institut de planification du transport 
par eau, ministère des Communications 

•  Premier Bureau de génie maritime, 
ministère des Communications 



M. Ho Li-Yun 

M. Li Tsong-He 

Mlle Li Hsiao-Li 

M. Jen Yung-Hsiang 

I. 

M. Kuo Lung-Ming 

-105- 

Institut de planification du transport. 
par eau, Ministère des Communications 

Institut de planification du transport 
par eau, ministère des Communications 

Technicienne, Institut de planification 
du transport par eau, ministère' des 
Communications. 

Ingénieur, Académie des sciences, 
ministère des Communications 

Interprète, Bureau des Affaires étrangères, 
ministère des Communications 

NOTE: Toutes ces personnes sont des ingénieurs, à l'exception 

de Mlle Li, technicienne et de M. Kuo, interprète. 
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RiSUMÉ DES COLLOQUES 

Hôtel  Pékin - 21 et 22 octobre  

1975 

Swan.  Wooster  Engineering Co  Ltd. 	.. 

M. Leighton ouvre la discussion en félicitant  

les autorités chinoises du caractère ouvert des nouveaux 

terminus; il les félicite aussi de reconnaître la 

• nécessité de vastes secteurs dégagés à proximité des 

nouveaux postes d,'amarrage . , Il ajoute que le long quai 

continu à dix postes d'amarrage qui est actuellement en 

construction â Whampoa témoigne d'une planification 

intelligente. Selon M. Leighton, le nouveau terminus 

pour le déchargement des céréales en vrac à Chang-hai et' 

les hangars de transit de plain-pied à Hsinkang sont tout 

particulièrement impressionnants et de conception moderne. 

Il dit ensuite quelques mots sur les•différences qui 

existent entre le Canada et la Chine au point de vue des 

• techniques de conception portuaire. 

Au sujet de là faible profondeur de l'eau des ports - 

que là mission a visités, il signale que, si la République 

populaire désire aborder sérieusement le marché mondial de 

la manutention en vrac du pétrole ou des marchandises sèches, 

et cela selon des quantités appréciables, il va falloir 

envisager des ports et des terminus en eau profonde au large. 
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La Chine pourrait aussi se pencher, sur les problèmes et  

les pertes de temps qu'entraîne le déchargement direct 

des navires ailx trains; on ne devrait pas manutentionner. 

les marchandises en vrac aux mêmes postes d'amarrage que 

les marchandiSes générales. 	• 	. 

L'entretien porte ensuite sur lé transbordement de 

la marchandise depuis les navires aux péniches fluviales, 

comme cela se fait à Chang-hai et à Whampoa. M. Leighton 

"suggère l'utilisation d'un système de rampes•pour chalands 

et de chalands à pontplat; on pourrait utiliser des trains  

de tracteurs pour accélérer ce mouvement de la marchandise 

• et faire disparaître le dur travail manuel des équipes de 

.débardeurs.  Au. cours de l'examen de ce dernier.aspect.de  

la manutention des marchandises, on a exprimé l'opinion que 

la manutention .des marchandises 'dans le S cales des navires 

devrait être mécanisée davantage. On a noté que le travail  

se fait souvent à une ou deux seulement des écoutilles des 

navires; on a précisé-que l'utilisation de plusieurs écoutilles 

à la, fois rendait les, opérations plus efficaces et améliorait 

-le temps de•rotation des navires. On a abordé la question 

des problèmes particuliers de Chang-hai; .absence  de l'ac cès  

par chemin de fer à certains districts, mouvement trop . 

fréquents entre les quais et le fleuve et installations inàu-

fissantes pour la manutention des céréales én vrac entre:le 

nouveau terminus et les péniches. 
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M0 Leighton parle des travaux que Swan Wooster 

effectue actuellement à l'étranger e;; des méthodes de 

travail que la société utilise pour traiter avec les 

gouvernements étrangers. Il signale que les services 

d'experts-conseils sont précieux lorsqu'il s'agit d'utiliser 

l'approche des systèmes globaux. Il note que sa société 

pourrait travailler avec la République populaire soit direc- 

tement avec le personnel des ingénieurs et des planificateurs, 

dans un rôle effectif d'experts-conseils, soit avec des fabri-

cants canadiens pour la conception de projets de terminus 

clé en main. Il est alors question tout particulièrement 

de l'expérience spécialisée que possède le Canada dans la 

conception et la construction des terminus pour la manutention 

des marchandises en vrac. 

Les représentants chinois •ont posé plusieurs questions 

relatives à la planification et à la conception, y compris 

des questions sur les grands principes directeurs à irtiliser 

•  pour la conception de postes d'amarrage servant à la mar-

chandise générale.  •  On s'est intéressé tout particulièrement 

à une petite machine polyvalente installée dans un port 

de l'Amérique centrale et capable de charger les navires, 

de décharger du matériel en vrac des navires et de manuten-

tionner des conteneurs de 20 pieds. Des questions ont été 

posées sur la conception des rampes pour chalands et sur les 
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chalands à pont plat qui caractérisent. le nord-ouest du 

Pacifique; .les représentants chinois se sont dit désireux 

d'obtenir auàsi des renseignements . sur les méthodeS de 

stabilisation des terrains nouveaux établis sur de mauvaises 

fondations. Les dignitaires de .  la République populaire 

se sont, montrés vivement intéressés par les publications 

illustrées qu'on leur a laissées. 	 • 
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I. 
1 

M. Ye Ming-Kao 

M. Ho Ping-Tao 

M. Chen Yung-Chiang 

M. Tang Shu-Hsiang 

M. Hsiung Hsien-Kuei 

M. Li Yu-Ho 

M. Tien Tso-Chen 

M. Tai Ping-Chung 

M. Tan Cho-Ming 

M. Li Hsiang-Fang 

M. Wang Chang-Kuo 

du 2
e 
Bureau du génie 

COMM. 

du 2 e  Bureau du génie' 
. 

du 3 e  Bureau du génie 
COMM. 

du 3 e  Bureau du génie 
COMM. 

du 4e  Bureau du génie 
COMM. 

Ingénieur de 
du transport 

Ingénieur de 
du transport 

l'Institut de planification 
par eau, COMM. 

l'Institut de planification 
par eau, COMM. 

MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE  DES 

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES AUPRÉS DE  

LA CHINE  

5 - 23 octobre 1975  

COLLOQUE TECHNIQUE:  - M. John W. Hay - Stephens-Adamson - 22 octobre 197511 

REPRESENTANTS DE LA R.P.C.: 

Ingénieur général adjoint du Bureau des 
transports par eau, ministère des 
Communications 

Ingénieur du Bureau des transports 
par eau, COMM. ' 	• 

Technicien du Bureau des transports 
par eau, COMM. 

Ingénieur du l er  Bureau du génie 
maritime, COMM. 

Ingénieur 
maritime, 

Ingénieur 
maritime, 

Ingénieur 
maritime, 

Ingénieur 
maritime, 

Ingénieur 
maritime, 



Ingénieur de 
du transport 

Ingénieur de-
du transport 

Ingénieur de l'Académie des 
COMM. 

sciences, 

Ingénieur de l'Académie des sciences, 
COMM. 

Ingénieur 
Bureau du 

des travaux d'immobilisation, 
transport par eau, COMM. 

Interprète, 
COMM. 

Bureaudes Affaires étrangères, 
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M. Li Chung-Ho 

M.. Ho Li-Yun 

M. Li Hsiao-Li 

M. Jen Yung-Hsiang 

M. Chao Chi-Liang 

M. Fan Po-Chi 

M. Kuo Lung-Ming 

M. Tu Mai-Chih 

l'Institut de planification 
par eau,. COMM. 	' 

l'Institut  de planification 
par eau, COMM. 

Technicien de l'Institut de planification 
du transport par eau, COMM. 

Membre du personnel de la Division.  de la 
navigation internationale'du:Bureau 
du transport par èaù,'COMM. 
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§LuAnnI:7112rman 
M. Hay parle de la technologie de la manutention 

des marchandises en vrac et il décrit, en particulier, 

un travail de recherche de sa société qui fera progresser 

cette technologie. Décrivant cette recherche, M. Hay 

explique que la vitesse maximum actuelle des tapis roulants 

est de quelque 1 000 pieds par minute. Pourtant, la société 

utilise un tapis roulant large de 48" et fonctionnant à 

la vitesse de 2 000 pieds à la minute afin d'évaluer les 

effets des grandes vitesses de roulement sur l'ensemble du 

système. Les analyses subséquentes montreront quelles modi-

fications il faut apporter à l'équipement. 

Pour illustrer le travail de sa société, l'invité 

a expliqué aux autorités portuaires que certaines machines 

déchargent les céréales au rythme de 1 000 tonnes à l'heure 

chacune. M. Hay révèle aussi qu'un tapis roulant de 84" de 

largeur a été mis au point pour les sables bitumineux de 

l'Athabaska ainsi qu'un autre de 72 11  de largeur; l'ensemble 

peut transporter 14 000 tonnes à l'heure. Il est entraîné 

par un moteur de 4 200 C.V. avec accélérateur à 25 étapes. 

Au sujet du gerbage et de la reprise au moyen de 

roues à godets, M. Hay dit que la vitesse normale des roues 

se situe entre 5 et 8 r.p.m. Il décrit le dispositif de 

dégagement Garland, dont il mentionne les avantages. La 
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description des bateaux. autochargeurs donne lieu à quelques 

échanges de questions et de réponses et l'invité décrit , 

le dispositif élévateur à . tapisroulant - en.boucle com-

portant une flèche de 75 mètres. 

iD'autres questions et réponses portent sur le temps 

de rotation et les problèmes de chargement des tapis roulants, 

sur les barrières de chargement et les, meilleures méthodes 

de transfert des.produits entre tapis roulants mis en série. 

Il est question aussi des dispositifs de pesage, des rou-

lements et des sceaux, du dégagement- de l'engrenage des 

tapis roulants, de l'alimentation par vibration, des mérites' 

relatifs des machines gravitationnelles et des machines: 

électroniques ainsi que des techniques pour la reprise des 

marchandises en vrac A partir de tunnels. 



M. Li Hsing-Chen 

M. Tu Mai-Chih 

M. Chen Yung-Chiang 

M. Hsu Chia-Ho 

M. Hsiung Hsien:-Kei 

M. Tien Tso-Chen 

M. Tan Tso-Ming 

M. Li Hsiang-Fang 

M. Li Chung-Ho 

M. Chao Chi-Liang 

M. Chiang Jen 

MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE DES 

POIDS ET DES  TERMINUS MARITIMES AUPRES  DE  

LA CHINE 

5 - 23 octobre 1975  

COLLOQUE TECHNIQUE - M. Terry P. Lewis - Thomas Equipment Ltd. 
.21 octobre 1975 

REPRESENTANTS DE LA R.P.C.: 

M. Ni Yun -Ho Membre dirigeant de la Division de la 
navigation internationale, Bureau du 
transport par eau, ministère des Communi-
cations 

Technicien du Bureau du transport 
par eau, COMM. 

Membre du personnel de la Division de la 
navigation internationale 

Technicien du Bureau du transport par eau 

Ingénie-tir du l er  Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur du 2 e  Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur dû 3 e- Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur du Li e  Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur du Bureau de la planification 
du transport par , eau, COMM. 

Ingénieur du Bureau de la planification 
du transport par eau, COMM. 

de l'Académie des sciences, COMM. 

Membre du personnel du Bureau des Affaires 
étrangères, COMM. 

Ingénieur 
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InteriMcO Ltd.  

. 

 

•La  période dequestions quiSuit,l'exposé de.. 

M. Lewis sur la chargeuse Thomas donne lieu à un examen 

assez détaillé et à de nouvelles explications relativement 

aux caractéristiques et aux possibilités du véhicule. Les 

dignitaires chinois s'intéressent tout particulièrement 	• 

aux principes hydrauliques et hydrostatiques et ils posent 

• • de nombreuses questions sur le mode'de fonctionnement de 

1 , 1 appareil. On demande', entre autres'choses, 'pourquoi la 

Société Thomas utilise un système hydraulique/hydrostatique pour 
. 	, 

pour faire fonctionner un système mécanique. . M. Lewis 

• explique l'efficacité, les caractéristiques particulières 

et la sûret é .  du véhicule. On pose plusieurs questions sur 

la Montée de pression qui se produit 'dans les- tuyaux' hydrau-

liques 'et on se demande quelles sont les conditions qui-. '. 

'pourraient amener ia rupture d'un tuyau. Les interlocu-

teurs chinois S'intéressent tout particulièrement à la , 

possibilité de stopper rapidement le véhicule en cas de. 

• • rupture des tuyaux. 	•• 

La -conduite à gauche et à droite fait l'objet de 

nouvelles .explications et M. Lewis -fait .  la  revue des prin-

cipes de la synchronisation. Il explique la dualité de la .  . 

transmission et des commandes. Les méthodes et.les techniques•

d'utilisation font l'objet de nombreuses questions et  
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s'intéresse A la comparaison des efforts nécessaires pour 

conduire et manoeuvrer le véhicule Thomas par rapport aux 

appareils A conduite mécanique ordinaire. 

D'après l'exposé et les questions posées par la 

suite, il semblebien •que les véhicules Thomas incorporent 

certaines caractéristiques techniques avancées qui ne sont 

pas familières aux techniciens chinois. 
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MISSION CANADIENNE SURJJA*TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMESAUPàS DE.... 

 LA CHINE  

5 - 23 octobre 1975  

COLLOQUE TECHNIQUE  - M. James  H. Hopkinson - Allis Chalmers Rumely Ltd. 
. 	21 octobre 1975 	- 

REPRESENTANTS  DE LA R.P.C.: 

M. Ni Yun -Ho 

M. Li Hsing-Chén 

M. 'Tu •Mao-Chih. 

M. Chen Yung-Chiang 

M. Hsu Chia-Ho 

M. Hsiung Hsién-Kei 

M. Tien Tso-Chen 

M. Tan Tso-Ming 

M. Li Hsiang-Fang 

M. Li Chung-Ho 

M. Chao Chi-Liang 

Membre dirigeant de la Division de la 
navigation internationale, Bureau du 
transport par eau, COMM. 

Technicien du Bureau du transport 

Par eau, COMM. 

Membre du personnel de la Division de 
navigation internationale 

Technicien du Bureau du transport par eau 

Ingénieur du l 	du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur du 2 Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur du 3 e  Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur du 4e  Bureau du énie de la 
navigation, COMM 

Ingénieur du Bureau de la planification 
du transport par eau, COMM. 

Ingénieur du Bureau de la planification 
du transport par eau, COMM. 	, 

Ingénieur de l'Académie des sciences, COMM. 

là 

M. Chiang 'Jeu,: 	Membre du personnel' du Bureau des Affaires 
étrangères, COMM. 
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L'exposé de M. Hopkinson met en relief la compétence 

générale d'Allis-Chalmers quant â la conception et à la 

production des chariots élévateurs à fourche. Il est 

question, en particulier, du camion de débardage ACC 60-S 0 

L'orateur passe en revue les caractéristiques de ces véhi-

cules par rapport aux chariots qui servent actuellement 

dans les ports chinois. M. Hopkinson explique certaines 

particularités: phares mobiles, Contrepoids enlevable, 

moteur à manchon liquide, choix d'un embrayage ordinaire 

ou assisté, facilité d'entretien, solidité et durabilité. 

La suite de l'entretien a porté sur la grande variété des 

opérations portuaires et •des travaux de manutention ainsi 

que sur l'utilité d'accessoires particuliers pour rouleaux, 

de papier journal, de crampons pour barils, de crampons 

pour ballots et d'accessoires pour le levage latéral. 

M. Hopkinson signale aux responsables chinois que, si la 

campagne visant à accroître le commerce extérieur doit 

porter fruit, il faudra utiliser du matériel de ce genre 

pour accélérer et rendre plus efficace la manutention des 

marchandises générales. Puisque de nouvelles installations 

d'entreposage sont fournies aux ports chinois, il s'ensuit 

qu'il faudra disposer de plus de matériel souple possédant 

de bonnes caractéristiques de manoeuvrabilité et offrant 
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une plus grande capacité. Des fléches : à triple section 

plus élevées amélioreraient l'entreposage et accroitraient 

la productivité dans lescales des navires ou dans .les 	. 

opéra“ons ferroviaires. Tout comme dans le Cas des en-

tretiens qu'a eus avec le mémé auditoire M. T.P. Lewis - 

(Interimco), il Semble que l'état actuel de la technologie 

dépasse quelque peu les connaissances actuelles que l'on 

à en Chine de:  ce secteur industriel particulier. 



M. Ye Ming-Kao 

M. Li Chin-Chuan 

M. Ho Ping-Tao 

M. Kao Tsu-Wei 

M. Tang Shu-Hsiang 

M. Li Yu-Ho . • 

M. Tai Ping-Chung 

M. Kao Yen-Fang, 

M. Wang Chang-Kuo 

M. Tu Chia-Chi 

M. Ho Li-Yun 

M. Li lisiao-Li 

Ingénieur, de 
du transport 

Ingénieur de 
du transport 
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MISSION CANADIENNE SUR LA TECHNOLOGIE  DES 

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES AUWÉS  DE 

LA CHINÉ  

2_=_D  octobre 1975 

COLLOQUE TECHNIQUE M. Gabriel Alter - Steadman Containers Ltd. 
21 octobre 1975 

REPRESENTANTS  DE LA R.P.C.: 

•  Ingénieur général adjoint du Bureau du 
transport par eau, COMM. 

Technicien du Bureau du transport par 
eau, COMM. 

Ingénieur du Bureau du transport par 
eau, COMM. 

Technicien du Bureau du transport par 
eau, COMM. 

er 
Ingénieur du 1 Bureau du génie de 
la navigation, COMM. 

Ingénieur du 2 Bureau du génie de 
la navigation, COMM. 

Ingénieur du 3 e Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

Ingénieur du 4e  Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 

l'Institut de  planifiCation 
par eau, COMM. 

l'Institut de planification 
par eau, COMM. 

Ingénieur de l'Institut de planification 
du transport par eau, COMM. 

Technicien de l'Institut de planification 
du transport par eau, COMM. 
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M. Jen Yung-Hsiang 	Ingénieur de l'Académie des sciences, 
COMM. 

M. Fan Po-Tzu 	Ingénieur du Bureau des -travaux 
d'immobilisation, transport,par eau 

M. Kuo Lung-,Ming 	Interprète' 

M. Pao Chien-Hsing 	' Interprète 
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Steadman Containers Ltd. 

• 	Les entretiens officiels et non officiels antérieurs 

avec les responsables des ports chinois ont révélé que 

ceux-ci peuvent n'avoir pas compris parfaitement ni peut-être 

étudié à fond les nombreux avantages de la conteneurisation. 

Cette impression est confirmée par le colloque. 

Passant en revue les avantages et les économies 

liés à la conteneurisation des marchandises, M. Alter noie 

que les boîtes de 10 pieds ne sont pas considérées comme 

normalisées dans l'usage international. Il croit que la 

Chine et le Japon sont les seuls pays à utiliser ces petites 

unités, qui sont considérées comme marchandises générales. 

Ces dispositifs n'offrent pas d'économie véritable. Les 

conteneurs normalisés sont des boîtes de 20 pieds ou de 

40 pieds. 

Comme exemple d'utilisation possible des conteneurs, 

M. Alter mentionne la méthode efficace selon laquelle des 

produits achetés par des pays étrangers à la Foire de Canton 

pourraient être expédiés rapidement et en toute sécurité 

dans des conteneurs normalisés. De même, les marchandises 

pourraient être transportées par route, par voie fluviale 

ou par les canaux en Chine. Il rappelle que le système se 

caractérise par son adaptabilité parfaite. 

Il est ensuite question du véhicule "Sidelift" de 
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Steàdman pour la manutention deS conteneurs; conception 

et construction du véhicule sont exposées en détail. 

Les responsables chinois posent des questionS - sur la 

structure, la fiabilité et le rendement dela machine. 

L'accent est mis sur le colt peu élevé et la grande. 

efficacité du Sidelift et le film qui suit Illustre 

très bien les possibilités de l'appareil quant à • a 

manutention des .conteneursw: .  



Ingénieur de. 
du transport 

Ingénieur de 
du transport 
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MISSION CANADIENNE DE LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS _ET DES TERMINUS MARITIMES AUPR1S DE 

, 	LA CHINE 	• 

5  - 23 octobre 1975  

COLLOQUE  TECHNIQUE Mi Douglas F. Soon - Canron Limitéd 
21 octobre 1975 

REPRdSENTANTS  DE LA R.P.C.: 

M. Ye Ming-Kao. 

M. Li Chin-Chuan 

M. Ho Ping-Tao 

M. Kao Tsu-Wei 

M. Tang Shu-Hsiang 

M. Li Yu-Ho , 

M. Tai Ping-Chung 

M. Kao Yen-Fang 

M. Wang Chang-Kuo 

M. Tu Chia-Chi 

Ingénieur général adjoint,du Bureau du 
transport par eau, COMM.- 

Technicien du Bureau du transport 
par eau, COMM. 

Ingénieur du Bureau du transport 
par eau, -  COMM.. 	• 

Technicien du Bureau du transport 
par eau, COMM. 

• 
Ingénieur du 1

er 
Bureau du génie de la 

navigation,. COMM. . 

Ingénieur du 2 e  Bureau du génie de la 
navigation, COMM. 	. 

• 
Ingénieur du 3

e 
 Bureau du génie de la 

navigation, COMM. 
• 

Ingénieur du 4
e 
Bureau du génie de la 

navigation, COMM. 

l'Institut de planification 
par eau, COMM. 

l'Institut de planification 
par eau, COMM. 



M. Ho Li-Yun 

M. Li Hsiao-Li • 

M. Jen Yung-Hsiang 

M. Fan Po-Tzu 

M. Kuo Lung -Ming 

M. Pao Chien-Hsing 

Ingénieur de l'Iristitut de planification 
du transport par eau, COMM. 

Technicien de l'Institut de planification 
du transport par eau, COMM 

Ingénieur de l'ACadémie des sciences, COMM. 

Ingénieur• du Bureau des travaux d'immo-
bilisation, transport par eau 

Interprète 

Interprète 
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Canron Limited  Division Western Brid 

Dans son exposé, M. Soon explique la différence 

qui existe entre une conteneurisation généralisée, où • 

l'on utiliserait une grue fabriquée •par la société Canron 

et l'application du système Steadman. Les principales 

différences résident dans l'intensité du trafic par 

conteneur qui se fait dans le port où dans le terminus des 

conteneurs. M. Soon décrit la disposition d'un terminus 

de conteneurs caractéristique ainsi que les caractéris-

tiques essentielles et particulières des grues Canron pour 

le chargement des conteneurs. 

Au cours des entretiens qui suivent, il est rappelé 

que le poste d'amarrage pour conteneur de Hsinkang doit 

commencer à servir en 1976. M. Soon doute que l'usine 

de Chang-hai puisse produire une grue conformément aux 

exigences de ce calendrier. Par contre, Canron peut 

concevoir et fabriquer une grue conforme aux exigences du •  

client sans dépasser douze mois après que la commande a 

été donnée. Des questions sont.posées quant à savoir si 

l'opérateur de la grue demeure dans une position confor-

table lorsque la machine est soumise à une grande vitesse 

de travail; on fait savoir aux interlocuteurs chinois que 

le facteur humain joue un grand rôle dans les études tech-

niques reliées à la conception des machines Canron. On 
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parle du. ..preblèMe des oscillations; ce- problème peut être . 

réglé par des dispositifs  anti-oscillants commandés par 

.l'opérateur. Les représentants 'chinois s'interrogent .  

sur les mouvementsque subit la grue ail cours de la-mann-. 

tention des conteneurs. On leur répond qu'un système dé: . 

commande- immobilise le portique au cours . du .déplacement 

des - conteneurs. D'autres questions portent sur 1a.capacité 

cotée de. la grue; M. Soon répond que le matériel est conçu 

pour manutentionner les conteneurs de là dernière génération 

et que les charges:des conteneurs nesont,pas.suPérieures' . 	_ 

'à la capacité cotée de la grue. Pour,rêpondre à.  une autre : 

question, M. Soon fait savoir à ses interlocuteurs que le 

rayon de braquage de la grue est une caractéristique a 

de la conception et qu'il peut être déterminer au moment 

établi selon 

. 	 . 	 , 	. 

les exigences du client. A l'issue de l'en- 

tretien, les interlocuteurs chinois remercient M. Alter et 

M. Soon de leurs exposés détaillés et instructifs... Ils se 

disent' satisfaits des nombreuses suggestions constructives 

que permet une expérience en profondeur de la conception 

et de l'utilisation du matériel pour conteneurs. 
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MISSION CANADIENNE  SUR LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS  ET DES TERMINUS MARITIMES AUPRhS DE  

' LA CHINE 

5 - 23 'octobre 1975  

COLLOQUE TECHNIQUE - M. Jeremy D. Shrive - Maritime Industries Ltd. 

REPRESENTANTS DE LA R.P.C.: 

M. Chang Chien-Chen 

M. Ye Lei 

M. Ye Ming-Kao 

M. Huang Ching-Mao 

M. Fan Po-Chi 

M. Chou Shan-YOu 

Ingénieur du Bureau industriel du transport 
par eau,. COMM. 

Ingénieur du Bilreau industriel du transport 
par eau, COMM. 

• 
Ingénieur dû Bureau du transport par eau, 
COMM.-  

Ingénieur du Bureau du transport par eau, 
COMM.  

Ingénieur du Bureau des travaux d'immo-
bilisation du transport par'eati,COMM. 

Ingénieur du chantier naval de Hsingkeng, 
COMM. 

M. Wang Chin-Ken 

M. Chen Shu-Fang 

M. Chou Chi-Wen 

M. Chao Chi-Liang 

M. Chou Chien-Hsing 

Ingénieur du chantier naval de Hsingkang, 
COMM. . 

Ingénieur de l'Institut pour la conception 
des navires du fleuve Yangtze,'. COMM. 

Ingénieur de l'Institut de planification 
du transport par-eau,'COMM. 	- 

Ingénieur de l'Académie des sciences, COMM. 

• - Interprète 

Membre du personnel du Comité scientifique 
et technique 

M. Li Chun 
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Maritime. Industries Ltd. 

Des ingénieurs responsables du chantier naval 

HsihkanS et de l'Institut pour la conception des navires'. 

du fleuve  Yangtze sont présents au.moMent où M. Shrivé 

montre des diapositives et Un court flint illustrant là 

souplesse du dispositif de propulsion par la poupe Mariner. 

de sa société. La modèle à l'échelle intéresse aussi 

vivement l'auditoire.. M. Shrive explique la simplicité 

avec laquelle on peut installer le dispositif Mariner sur 

un chaland ou une allège et les nombreuses applications 

de l'unité à un large éventail, d'opération de Manutention 

des marchandises dàns des eaux protégées. Il explique 

l'excellente et sensible manoeuvrabilité du dispositif ainsi 

que la simplicité et la facilité avec lesquelles celui-ci 

. 	. 

•  se conduit. 

Les responsables chinois montrent beaucoup d'intérêt 

pour L'unité de propulsion et demandent si des complications 

pourraient surgir dans le montage dm l'unité, en égard, 

particulièrement, à la forme des bâtiments en cause. On 

explique que la forme des bâtiments ne présente aucun pro-

blème particulier; cet équipement est beaucoup utilisé dans 

de nombreux pays du monde, où il se rélève sur les questions 

de la durabilité et de la fiabilité; les réponses aux ques-

tions établissent que les dossiers relatifs au temps d'immo-. 
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bilisation et de réparation confirment la robustesse 

de cet équipement. Le robuste moteur diesel .est économique 

• et sûr. 

M. Shrive note que l'emploi de chalands sur de 

grandes distances est une pratique courante dans la Répu-

blique populaire; il explique que, sur de longs parcours, 

le Mariner permet des économies intéressantes. Si l'on en 

juge par les discussions et par les questions posées, il 

semble que les ingénieurs chinois n'ont aucune expérience 

antérieure des unités de propulsion par la poupe tels que 

le Mariner. M. Shrive conclut en disant qu'il peut imaginer 

des applications étendues et économiques de cet équipement 

dans les ports, les estuaires, les fleuves et les canaux 

de la Chine. 

RÉSUMÉ DES  POSSIBILITES D'EXPORTATION  

Tout au long de l'itinéraire de la mission, il est 

apparu que le Canada est tenu en haute estime par les 

Chinois et que la technologie ainsi que la compétence 

démontrées par le Canada en ce qui concerne les ports et les 

secteurs connexes intéressent grandement les ingénieurs 

et les autorités techniques de Chine. 

Dans le court laps de temps passé à chacun des ports 

et dans des entretiens avec les autorités de Pékin, il n'a 

pas été possible d'établir avec précision quel est le niveau 
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actuel dés compétence à techniques chinoises - , :Particulièrement 

en matière de planification portuaire. On a pu i constater, 

néanmoins, que. les nouveatix'postes - d'-amarrage et .  les 

extensions portuaires de Hàinkang et dé Whampoa sont bien 

conçus et font preuve d'une intelligente planification 

à long terme. Par ailleurs, la visite de l'usine de machines 

portuaires de Chang-hai, où lien produit des grues et • 

d'autres éléments de .l'équipement portuaire, a . fait Veir 

que la République .populaire est en voie de se donner 

rapidement la possibilité d'atteindre Ses objectifS,d'auto-

suffisance dans le secteur de la fabridation. 

Les avantages d'une approche globale, expliqués 

et exposés par les membres de la mission, •ont été examinés 

en profondeur et ont suscité de nombreuses questions et 

d'assez longues discussions au colloque de Pékin et durant 

la visite des ports. -  Cét aspect dé llâménageMent et de: 

l'extension des ports offre certes de nouvelles possibilités 

-à l'industrie canadienne. A Changr.hai,,qui ,constitué le 

port leplus actif, la manûtention des marchandises 'en -vrac 

et des marchandises mixtes était très congestionnée; on a 

signalé-aux-interlocuteurs chinois les avantages - de terminus 

installés att.large. C'est là une spécialité canadienne dans 

laquelle nous possédons •.ne expérience considérable et un 

grand prestige international. Etant donné le principe 

chinois de l'autosuffisance, la meilleure approche consis- 
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terait peut-dtre à proposer une entreprise ou des entre-

prises en coopération, où un consortium canadien travail-

lerait de concert avec les ingénieurs et les techniciens 

'de la République populaire, 

Le prégrés de la Chine dans la voie de l'auto-

suffisance a élevé le niveau de la productivité quant 

la mise au point et à la fabrication. de grues et de matériel 

pour la manutention des marchandises sur les quais. Les 

ports sont assez bien équipés de chariots élévateurs à 

fourche du type ordinaire, qui sont moins manoeuvrables, . 

moins souples et moins polyvalents que les produits canadiens. 

Tout particulièrement dans les cales des navires et dans les 

entrepôts, il faut des véhicules de construction solide,  

très mobiles et dotés d'accessoires que l'on Peut remplacer 

rapidement. S'il est vrai que, à l'heure actuelle, la 

concurrence du Japon et de l'Europe est très forte, les.fa-

bricants canadiens devraient etre encouragés à continuer. 

d'explorer ce marché. Si une mission de contrepartie en 

provenance de la République populaire visite le Canada -à la 

fin du printemps de 1976, il sera possible de montrer aux 

membres de cette mission un large éventail de ,chariots  

élévateurs à fourche et d'autre matériel pour la manutention 

des marchandises. 

• Les planificateurs des ports* chinois commencent, 



un peu tard, il est vrai, à reconnaitre les avantages 

économiques et la grande expansion, sur le plan international, 

de la conteneurisation;. ils travaillent actuellement à 

mettre eu point et à construire des terminus pour conteneurs. 

Les avantages, économiques et autres, des grands terminus 

pour plusieurs navires sont évidents. On s'intéresse aussi 

de plus en plus, en Chine, à la conception des "ports à sec"; 

cet intérêt est devenu de plus en plus manifeste durant 

le séjour de la mission en Chine. A cause de la congestion 

des ports chinois, l'adoption et l'extension de la conte- . 

neurisation dans les ports À sec où les conteneurs peuvent 

dtre manutentionnés par les appareils des navires pluriit que 

par des grues géantes pourraient alimenter encore les expor-

tations canadiennes. 

Les grandes grues sur rail servant au chargement 

et au déchargement des conteneurs sur les quais peuvent être 

fabriquées en Chine et il est très possible que celles dont 

on aura besoin à Hsinkang soient faites à Chang-hai. La 

Chine n'est pas encore entrée dans le monde des conteneurs 

et son expérience est passablement limitée en ce qui concerne 

la conception et la fabrication de grues pour conteneurs. 

C'est pourquoi, à titre de mesure provisoire, il n'est pas 

impossible qu'elle doive acheter certaines grues pour 

conteneurs; il y a lieu de donner suite à l'étude de cette 

possibilité. 
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Selon une proportion importante, les marchandises 

déchargées aux ports chinois remontent les fleuves et 

empruntent les canaux dans des barges pour atteindre leur 

destination. De nouveaux chalands sont en construction à 

Hsinkang et, à Chang-hai et à Whampoa, les autorités 

portuaires procèdent à l'expansion du parc de chalands. 

Il n'est pas douteux que des chalands et des allèges dotés 

d'unités de propulsion autonome réduiraient de beaucoup 

les opérations coûteuses des remorqueurs, réduiraient consi-

dérablement la congestion et amélioreraient le temps de ro-

tation des navires. Puisque l'utilisation de chalands 

constitue une opération particulièrement congestionnée et 

complexe, on ne saurait dire, sans un examen plus approfondi, 

les possibilités qu'offre la République populaire comme 

marché d'unités de propulsion par la poupe fabriquées au 

Canada. De toute façon, les responsables des ports et le 

personnel des administrations centrales ont montré beaucoup 

d'intérêt pour le principe du "Mariner" canadien et la 

possibilité d'appliquer ce dispositif aux opérations portuaires. 

La promotion des ventes et l'activité de continuation vont se 

poursuivre. Si la mission chinoise au Canada devait se 

matérialiser, il faudrait donner aux délégués chinois 

l'occasion de voir le Mariner à l'oeuvre dans les eaux de 

la Colombie-Britannique. 
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11 1B I I Annexé 

MISSION CANADIENNE  SUR LA TECHNOLOGIE  DESTORTS  

ET  DES TERMINUS MARITIMES ArPRèS'DE LA RÉPU-

BLIQUE POPULAIRE DE CHINE:. 	• . 

5 - 23 octobre 1975  

ANNEXE AU RAPPORT  

Annexe "A" 	Itinéraire de la mission - 5 - 23 octobre 1975. 

Séance d'inforMatien surla'tèchnOloàie 

ApertUaire canadienne , :PàrHÈÇ: 

chef adjoint dela 

Annexe "C" 	Principaux ports côtiers de Chine et produits 

manutentionnés 

1 
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ANNEXE "A" 	• 

ITINERAIRE 

Dimanche, le 5 octobre (après-midi) 	Arrivée à Pékin 

Lundi, le 6 octobre 	(en matinée) 	Séance d'information à l'Ambassade 
du Canada 

(après-midi) 	Séance d'information sur les ports 

chinois par les responsables du 

Bureau de transport par eau du 

ministère des Communications 

Mardi, le 7 octobre 	Séance d'information sur les ports 

canadiens 

Mercredi, le 8 octobre 	Entrevues avec des directeurs 

à l'hôtel Pékin à l'intention des 	' 

Ilingénieurs et techniciens chinois 

de la Société nationale chinoise 

des machines. 
Il 

Jeudi, le 9 octobre 

F.C. Leighton, Swan Wooster Engineering Co. Ltd 

J.D. Shrive, Maritime Industries Limited 

D.F. Soon, Canron Limited 	, 

J.W. Hopkinson, Allis-Chalmers, Rumély, Limited 

J.W. Hay, Stephens-Adamson (Canada) Limited 

T.P. Lewis, Interimco Limited 

G. Alter, Steadman Containers Limited 

Entrevue avec le ministère du 

Commerce extérieur: 

D.J. Janigan, Chef de la mission 

(9 h) 	Visite au Palais d'été 

(après-midi) 	Départ en ,avion pour le port de 

Dairen. 

Séance d'information sur le port 
de Dairen 

Visite du port de Dairen 

(aPrès-midi) 	Tournée des industries 

Vendredi, le 10 octobre (b, h) 
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Samedi, le 11 octobre 	(matinée) 

(après-midi) 

Dimanche, le 12 octobre 	(matinée) 

(après-midi) 

Lundi, le 13 octobre 	(matinée) 

(après-midi) 

Visite du terminus de pétrole à Dairen 

Discussions d'ordre technique 

Tournée des industries 

Départ par train pour Tien-tsin 

'Arrivée à Hsinkàng 

'Séance 'information sur le port de 

Hsinkang 

Visite du port de Hsinkang 

Discussions techniques 

Visite du chantier maritime de Hsinkang 

Visite industrielle 

Départ pour Chan-ghe par train 

Mardi, le 14 octobre 	(après-midi) 	Arrivée à Chan-ghe 

Séance d'information sur le port de 

Chan-ghe 

Mercredi, le 15 octobre 	(matinée) 	Visite du port de Chan-ghe 

(après-midi) 	Visite de l'usine des machines de Chan-ghaî 

Jeudi, le 16 octobre 	(matinée) 	Tournée du port et visite de la foire 

industrielle de Chan-ghe 

(après-midi) 	Discussions techniques 

Départ en avion pour Canton 

Vendredi, le 17 octobre 	(matinée) 	Visite de Whampoa 

(aprèsrmidi) 	Discussions techniques 

Samedi, le 18 octobre 	(matinée) 	Visite de la foire de Canton 

(après-midi) 	Départ en avion pour Pékin 

Dimanche, le 19 octobre 	(matinée) 

(après-midi) 

Préparations  ell'\iue d'un colloque technique. 

Rencontre. avec M. Wang,.Directeur, du Bureau 

du transport.par.eau: 

Colloque, technique. 	• 



Lundi, le 20 octobre 

Mardi, le 21 ottobre 

Promenade touristique 

Colloques techniques 
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Mercredi, le 22 octobre 	Colloques techniques 

Jeudi, le 23 octobre 	 Départ pour Pékin 
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MISSION CANADIENNE SUR  LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES AUPàS DE  

-. LA CHINE  

5 - 23 OCTOBRE 1975 

SÉANCE D'INFORMATION SUR LES PORTS CANADIENS - HÔTEL PàIN - LE 7 OCTOBRE 1975  

Donnée par M. Frahk C. Leighton, vice-président de Swan-Wooster Engineering 

Co. Ltd. 

Remarques préliminaires par M. D.J. Janigan, directeur de la Mission. 

Du Bureau des Affaires étrangères du Ministère 

Division de la navigation internationale, Bureau 

de transport par eau 

M. YEH MING-KAO 	Ingénieur en chef adjoint 

M. LIU YUN-PEI 	Ingénieur 

Mi. LI CHUN 	Membre du personnel du Comité scientifique 

M. TU MAI-CHIH 	Membre du personnel du Bureau du transport par eau• 

M. CHIANG JEN 	Membre du personnel des Affaires étrangères 

M. WU JAI-CHU 	Ingénieur du Bureau de construction de base 

M. CHIANG CHIN-SHEN 	Ingénieur du Bureau de construction de base 

M. .KUO LUNG-MING 	Interprète 

M. CHU CHIEN-HSIN 	Interprète 

Mlle PAO . CHIEN-HSIN 	Interprète 

LEPRAENTANTS DE LA R.P.C.:  

M. CHANG CHI 

M. NI YUN-HO 



14O- ANNEXE i.ur 

MISSION CANADIENNE  SUR LA TECHNOLOGIE DES  

PORTS ET DES TERMINUS MARITIMES  AUPRhS DE  

LA CHINE  

5 - 23 OCTOBRE 1975  

SÉANCE  'D'INFORMATION SUR  LA TECHNOLOGIE DES PORTS CANADIENS  

HÔTEL PÉKIN .- LE 7 OCTOBRE 1975  

• La séance d'information est donnée par M. Frank C.  Leighton, vice-président 

de la Swan Wooster Engineering Cd. Ltd. et sous-chef de mission. 

PL. Leighton est présenté par M. D.J. Janigan, qui remercie la République 

populaire de Chine d'avoir invité l'équipe -  canadienne à visiter quelques-uns 

des principaux ports de la Chine et de lui offrir l'occasion de discuter de la 

technologie canadienne connexe, aussi bien dans le domaine.de  l'outillage que du 

génie. M. Janigan ajoute que l'équipe se réjouit de l'occasion qui lui est 

offerte d'étudier et d'apprendre ensemble dans un esprit de collaboration et 

d'amitié mutuelle. Il melitionne que le Canada comprend parfaitement et approuve 

le principe d'auto-suffisance mis de l'avant par les autorités chinoises et 

qui constitue un lien commun solide avec les aspirations analogues des Canadiens. 

Le chef de la Mission fait remarquer que l'équipe canadienne est compétente 

et a les qualités nécessaires pour expliquer : et discuter les progrès techniques 

réalisés au Canada face aux défis que posent la géographie du pays et son régime 

économique. M. Janigan déclare que le Canada possède l'un des littoraux les 

plus longs du monde, que c'est un immense pays couvrant environ 3 e 8• millions 

de milles
2
, relativement peu peuplé. Il compte 23 millions d'habitants, dont 

58% vivent à proximité de la frontière américaine entre la ville de Québec et 

• Sàult-Sainte-Marie. 

Plus dé 20% du PNB canadien ($110 milliards) provient du Commerce cxtérieur . 

M. Janigan ajoute qu'en vue de favoriser l'unité nationale, il a fallu 

mettre au point des systèmes très perfectionnés dans les domaines de la navigation, 

des communications et des transports. Il cite comme exemple de cet aspect du 

problème le fait qu'en 1910, lorsque la population atteignait environ 10 millions, 
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lé Canada avait quatre chemins de fer, dont deux pourraient être ,  classés commé. 
-- 

transcontinentaux. A l'heure actuelle, le pays possède l'un des systèmes de 	- 

cemmunications à micro-ondes 'le phis Long duiionde, utilisant des Satellites 

pour commüniquer sur le plan-national .. En outre,.il.possède la route transca-

nadienne,deux . chemins.de  fer. intercontinentaux et un vaste réseau de ports et 

de terminus maritimes peur répondre à ses besoins commerciaux. 

On fait remarquer que le Canada continue à faire face, grâce à.l'application 

de la science et de la technologie, aux difficultés que présente sa ' faible 

population dans un aussi vaste pays. M. -  Janigan exprime le voeu que la Chine 

et le Canada jouissent ensemble d'une association prolongée et productive. 

d'amitié et de collaboration mutuelle, en particulier dans les secteurs Por 7  - 

tuairèS de PindUStrie. 

M. Leighton remercie M. Ni de la description très claire 	adonnée 

le jour précédent des ports de la Chine. En examinant les ports canadiens, 

M. Leighton ajoute que les plus remarquables sont les terminus et il continue' 

en faisant remarquer que le Canada a la même superficie que la Chine mais, 

étant donné qu'il est entouré d'océans des trois côtés, la longueur de sonL 

littoral dépasse celle de la Chine. Le littoral canadien mesure environ 

240 000 kilomètres, ce qui signifie qu'il est 13 fois plus long que celui de 

la Chine. 

Les conditions qui prévalent lorsque nous devons aménager nos ports sont 

parfois très difficiles. Par exemple, sur la côte est de la Baie de Fundy, 

les vagues venant de l'océan Atlantique peuvent s'élever jusqu'à 11 mètres de 

hauteur lors de très fortes tempêtes. En outre,la différence ehtré là marée 

haute et la marée basse .peut atteindre 8 ou 9 mètres. Des conditions analogues 

existent sur la côte ouest du Canada près de la frontière de l'Alaska. 

Bien que l'embouchure du fleuve Saint-Laurent fournisse plusieurs milliers 

de kilomètres de littoral abrité, les glaces le bordent durant l'hiver. Heureu-

sement, les ports de la côte est, Halifax et Saint-Jean, sont ouverts pendant 

toute l'année, même si les abords sont assujettis à de fortes tempêtes et au 

brouillard durant l'hiver. 

La côte nord du Canada n'abrite que quelques ports parce que l'océan est 

gelé pendant huit' neuf mois de l'année. Cependant, cette région a récemment 
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acquis beaucoup d'importance étant donné qu'on a découvert du pétrole sous 

l'océan Arctique, au large de la Ote nord du Canada. On Y construit en ce 

moment dé nouveaux ports à l'intention de l'industrie pétrolière durant la 

courte saison d'été. ' • 

La côte ouest du Canada, qui est probablement celle qui, pour la Chine, 

présente le plus d'intérêt, étant donné que la plus grande partie du commerce 

entre la Chine et le Canada y transite, est, heureusement, libre de glaces 

toute l'année. En outre, la partie sud de la côte-ouest est protégée par des 

îles au large qui fournissent des eaux abritées pour les ports; en conséquence, 

les principaux ports de la côte ouest sont au sud, près de Vancouver. 

M. Leighton explique ensuite les rouages de l'administration portuaire au 

Canada et fait remarquer que 15 des ports les plus importants sont administrés 

par le Conseil des ports nationaux, organisme du gouvernement fédéral du Canada, 

qui ressemble au Bureau du transport par eau du ministère chinois des Communi-

cations. Le gouvernement fédéral gère et administre directement ces ports. 

Onze d'entre eux, dont les dimensions en général sont de deuxième rang, 

sont dirigés par des commissions portuaires locales, qui sont gérées par des 

commissaires nommés localement. Le seul contrôle exercé par le gouvernement 

fédéral concerne les immobilisations pour de nouvelles constructions. 

• En dernier lieu, il existe environ 300 ports de moindre importance qui 

sont administrés directement par le ministère fédéral des Transports. La 

manutention dans l'ensemble de ces ports a atteint un total de 302 millions 

de tonnes en 1974. 

Une brève description des six ports les plus importants du Canada a lieu 

selon la quantité de tonnes de cargaison manutentionnées annuellement dans 

chacun de ces ports. 

Vancouver, avec ses deux ports satellites de Fraser nord et du fleuve 

Fraser, forme le plus grand ensemble portuaire. En 1974, on y a manutentionné 

un total de 56 millions de tonnes de cargaison, ce qui représente un sixième 

du tonnage total du Canada; l'arrivée de 16 700 vaisseaux a totalisé 59 000 000 

tonnes de jauge brute. 
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Le port principal de Vancouver est administré par le Conseil'des ports 

nationaux et h manutentionné 42 millions de tonnes de cargaison en 1974. 

Voici les autres statistiques du port: 

Trafic - environ 6 millions de tonnes de marchandises 

générales - la moitié consistant en bois, pâte 

et papier. 

Marchandises 

en vrac 	- blé et céréales alimentaires, charbon, potasse 

Exportation 	et sulphure. 

Matières en 

vrac 

Importation 

- Rock de phosphate, sel et suère. 

Proportion exportation - importation: 

Le port de Sept-Îles manutentionne 31 millions de tonnes par année; il 

s'agit surtout d'exportation de minerai de fer en vrac, à des aciéries au 

Clinada et à l'étranger. En 1974, le port de Sept-Iles a accueilli 1400 navires, 

ce qui représente 19 millions de tonnes de jauge brute. 

Le port de Montréal enregistre la manutention de 24 millions de tonnes 

par année, soit 4 millions de tonnes de marchandises générales et 20 millions 

de tonnes de marchandises en vrac liquides et sèches, principalement des 

céréales. En 1974, 3 900 vaisseaux sont entrés au port et ont totalisé 

32 millions de tonnes de jauge brute. 

Le Lakehead est une commission portuaire qui veille à la manutention 

d'environ 18 millions de tonnes par année, composées surtout de blé, de 

minerai de fer et de concentrés minéraux. 

Le port dd Québec manutentionne environ 14 millions de tonnes par , année, 

dont 1 1 2 million de marchandises générales (conteneurs), le reste étant des 

marchandises en vrac liquides ou sèches. En 1974, 1 . 700 navires, représentant 

12 millions de tonnes de jauge brute sont entrés dans le port de Québec. 

7 
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Le port d'Halifax, en Nouvelle-EcOsse, manipule en Moyenne 14 

de tonnes par année; de ce nombre, 2 1 3 millions sont des, marchandises générales, 

dont une grande partie se trouve dans des conteneurs; le reste consiste . en 

marchandises en vrac liquides ou sèches. 	En 1974, 2 	vaisseaux ont visité . 

le port d'Halifax totalisant un tonnage de 17 millions. 

M. Leighton décrit quelques-unes des installations portuaires 'et terminales 

du Canada et fait ressortir le fait qu'elles ont toutes été conçues, construites 

et équipées par des sociétés de construction et des ingénieurs canadiens, cer-

taines d'entre elles dans des conditions naturelles très difficiles. 

Point Tupper  (Nouvelle-Écosse) est une installation pour pétroliers, qui 

peut accueillir des pétroliers de 300 000 tonnes en lourd. La profondeur de 

l'eau à ce terminus est de 30 mètres et le taux de déchargement des navires- 

citernes est de 100 000 barils de pétrole à l'heure grâce à des bras de chargement 

de diamètres 4-16" et 4-12". Le quai a deux points d'amarrage; l'un de 300 000 

tonnes en lourd à l'extérieur et un point d'amarrage de 50 006 tonnes en lourd 

pour la distribution des produits à l'intérieur. 

Come-by-Chance (Terre-Neuve) a été aménagé pour la manutention du pétrole 

brut importé qui doit être raffiné et la distribution des produits. Il a déux 

postes d'accostage et peut recevoir des pétroliers de 300 000 tohnes en lourd 

ainsi que d'autres postes eamarrage d'une capacité de 67 000 tonnes de produits  

en lourd. La profondeur de l'eau atteint 28 mètres. 

Saint-Jean (Nouveau-Brunswick) possède un poste d'amarrage flottant dans 

43 mètres d'eau à un endroit très exposé. Des Conduits sous-marins le relient 

à la rive. Le poste peut accueillir un pétrolier de 500 000 tonnes en lourd. 

Halifax, en Nouvelle-Ecosse, a un terminal à conteneurs très perfectionné, 

construit sur un terrain de 23 hectares. Il contient deux principaux postes 

d'amarrage permettant la manutention de conteneurs, trois grues à conteneurs . 

et permet la manutention d'environ 120 000 tonnes de déchargement par année. 

La plupart des conteneurs sont livrés et reçus par voie ferrée. Le port dispose 

d'équipement très efficace de transfert universel. 

Saint-Romuald,  dans la province de Québec, est situé sur le fleuve 

Saint-Laurent et a été conçu pour recevoir des navires de 100 000 tonnes. Il 

y a 17 mètres d'eau aux postes d'amarrage qui ont été construits dans des 
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conditions extrêMement difficilas;•ies Courants peuvent atteindre 

une vitesse dé 1,5 mètre parSeconde et il y. a d'importantes masses: 

de glaces flottantes. au  printemps. Ce terminus a été., construit, avec 

dès caissons qui font dévier les glaces des postes.d'emarrageer 	- 

protègent ainsi le navire; - Une :différence de 5,5 mètres dans les 

niveaux de la marée peut seproduire 'et le ventpeur s'élever jusqu'à-. 

185.kM à l'heure.- 

Sur le littoral* nord de 'l'Arctique,  on trouve des conditions 

Météorologiques difficiles, lés eaux étant glacées pendahr9 à 10 

mois de l'année. On a construit un nouveau terminus à l'Île de Baffin, 

800 km au nord du . Cercle arctique , pour l'expédition des concentrés de 

plomb et de zinc. -Le terminus, a été construit en pleine mer, avec 
. 	Y 	: 

un, poste d'amarrage d'une profondeur dé 13.mètrès .  Brant donna qu'il 

doit résister aux masses de glaces flottantesen_hivar,-il:n'existe pas • 	 .- 
de structures ouvertes et trois cellules de pilorisblindées:,(Uacier - 

et,remplies dé gravier ont été installées . poUr, le posta d'amarrage, 	. 

.Le radier est construit de même façon,maitesr,garni . de blocs de

.pierre' Pasant 2.tonnes....11 existe un. stockage couvert qui 'peut H• .• 

recevoir 160.000 tonnes dé concentrés par an. ,Lea taux, de chargement, 

atteignent 50,000.tonnes'en lourd en,4ELheures,...Dans-la.mêma• . région, 

le .  forage 'pétrolier est exécuté sur-des./las artificielles construites 

par dragage et un nouveau diepositiU:appelélMonopod.a été mis atipOint 

pour briser la glace et empêcher qu'elle exerce, des—presSionsgran -

dissantes,. , 	.
„ 	 . 	. 	.. 	• 	• 	- .... 	• 	. 	• 	-• 	, 	• 	• 	••• 	• 

Vanterm, à . Vançouver., abrite un. terminus moderne  à . gonteheur.s- . 

Comportawrrrois_postes d'amarrage; la :  longueur des postes d'amarrage 

est da 275 mètretà.et.la  profôndeur:atteint 12 mètres. Ls..teX 1# 1.n.s 

ui s'étend sur . 30.hecrares. accueillera aussi les navires à 'roulage 

direct.. - I1 possède aussi deux ponts roulants. à - conteneur:S. . 

M.. Léighton mentionne d'autres terminaux spécialisés dela côte- . 	.. 
ouest, y, Compris- Seaboard, terminus ultra-moderne qui manutentionne . 

le bois préemballé, Comporte trois • postes d'amarrage - et:dispoSe d'Un' 

terrain. de •25 hectares ; - de .  'terminus reçoit des navires modernes de 

30-000 tonnes. et  est muni .d'un système spécial pour la .manutention • 
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de cargaisons de bois, M. Leighton décrit également en détail les 

quais de Vancouver et le terminus Neptune. 

Roberts Bank est un nouvel avant-port, qui peut accueillir des 

navires de'150 000 tonnes en lourd. On explique le processus de pla;- 

nification du complexe et on étudie les aspects -de 'l'environnement. 

On a décidé de construire une 11e de 5 kilomètres au large. par dragage 

et de joindre llile au rivage par une digue. Il .  a fallu draguer 

4,5 millions de métres cubiques. On met au point un plan directeur 

pour la construction d'un nouveau port couvrant 2,000,hectares et • 

possédant éventuellement 5 .0 postes d'amarrage. Lé premier poste a 

été construit sur 16 ,  hectarès : et permet la , manutention denavires ,  

de 150. 000 tonnes en lourd pour l'exportation de charbon et de pétrole 

et le chargement de 12 millions de tonnes par année. Ce terminus possède 

une voie de raccordement pour trains de 100 wagons d'une . capacité . de 

100 tonnes chacun 	Il y a,des entrepôts d'une capacité de 1,5 'million 

de charbon, dotés d'éqùipement pour , l'entasser à 4 000,tonnes 

et pour charger les. navires à 8 000 tonnes à l'heure. . 

M. Leighton termine en remerciant l'auditoire et, en exprimant , 

des Voeux pour que les dirigeants chinois 'viennent. au Canada afin de 

voir . certaines . de  nos Installations portuaires et de nos terMinus , 

 maritimes. 



Chang-hai 

Wha.mp o a 

Ch anchiang 

Blé, riz, fer, produits de l'acier, métaux non ferreux, minerais, 

produits chimiques, pétrole, ciment, coton, machines 

Charbon, riz, blé, minerais, engrais chimiques, métaux ferreux et 

non ferreux, sulphure, produits de l'acier, machines 

Métaux ferreux et non ferreux, pétrole, engrais chimiques, bois 

MM MI Mi MI MI 	IIIIII 	111111111111111111111111111M1111111111111111111111111111111 

PRINCIPAUX PORTS CÔTIERS .DE LA CHINE  

ET PRODUITS MANUTENTIONNES  

Port 	 Manutention des produits  

Dairen 	 Pétrole, fer, acier, minerais divers, blé, produits d'aciérie, 

graines de'soya, métaux ferreux et non ferreux, charbon, bois, 

- 	coke, produits chimiques 

Chinhuangtao 	 Pétrole, minéraux, engrais chimiques, riz, métaux ferreux et 

non ferreux, charbon 

Hsinkang 	 Riz, sel; engrais chimiques, fer, acier, phosphate, potasse, 
1 

journaux 	 • 1-1  
iA 

Lienyunkang 	 Charbon, engrais chimiques 



Profondeur 
marée haute  

(mètres) 

Port  

PORTS CHINOIS SUR LE LITTORAL  

RiSUM IÉ DES DONNES  

Poids maximal POSTES D'AMARRAGE  
pouvant ètre 	 . 

-soulevé -par 	- : 	Moins de Navires 	Plus grand 

	

les grues 	10 000 	5 000 - 	5 000 	ftrangers 	navire  

	

(tonnes) 	. (tonnes) .-. (tonnes) . . . 	• 

Dairen 10,5 	100 	20 ' 	20 - 	20 	1 500 	- : 

Chinhuangtao 	10,2 	- • 	-- 	5 	. 	4 . - - 	- 	1 000 	35 000 • 

Hsinkang . 	10,0 	150 	› 	7 ' 	4- 	2 	1600: 	41000 . 

Tsing-tao 	• 12,0 	50 	8 	• 	-.13 	- 	' 900 	30 000 

Lienyunkang . 	. 	8,0 	23 	- 	1 	4 	_' 	- 	400 	10 000.  

Chang-hai.' 	9,0 	100 	80 .  : 	20 	,-. 	' 2 900 	46 000 

Whampoa 	- 	- 	-9,0 - 	30 	. 	7 	4- 	- ' 	1 000 	_ 30 000. 

Chanchiang 	11,0 	: 40 - 	›- 	_ 6- 	- - 	200' 	- 30- 000 

Ces ports- figurentparmi les plusimportants et les plus profonds de la Chine

Source: NTIS-. Chung-kuo Hai-kang Kai-kuang. 	• 
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