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Avant propos 

Le Conseil des Mi,nistres de I'OMVS, lors de sa 44e session ordinaire tenue à 
Bamako les 11 ~t 12 Novembre 1997, a réaffirmé le caractère prioritaire du 
Projet Navigation et décidé la tenue d'un atelier préparatoire à sa_ prochaine 
session spéciale consacrée au projet et élargie aux Ministres chargés des 
transports. Cet Atelier verra la participation des opérateurs privés. 

L'objectif d'associer les privés pour la première fois dans les actions de mise 
en œuvre de cet important volet du programme d'infrastructure régionale de 
I'OMVS, pose un ensemble de questions auxquelles il importe de trouver des 
réponses claires en vue de dég_ager un plan d'action réaliste requérant le 
soutien des Hautes Autorités de I'OMVS. 

D'ores et déjà, les missions de recueil de certaines données actualisées sur le 
sujet et les contacts pris au niveau des Etats pour la préparation de l'atelier 
ont révélé: 

+ Un état de conservation plus ou moins acceptable de certaines 
infrastructures de navigation existantes ; 

+ Le lancement de projets générateurs de trafic, initiés par des promoteurs 
privés dans le bassin du fleuve et dont certains sont pilotés par les 
chambres de commerce et d'industries des Etats ; 

+ Une croissance économique génératrice d'un potentiel de flux de 
transport; 

+ Une disponibilité totale des autorités administratives et responsables de 
services liés aux transports, ainsi qu'un regain d'intérêt des çhambres de 
commerce efd'industrie. ~- · -

Dans la présente -note infrod~ctive, le Haut-Commissariat ·tente d~~ré~nir :~"­
ensemble ;d'él~en1s~-se_.-rapportant à la. problématique de la ~reprls·e- d~ la.·_­
navigation .. Ces éiém_entS: sont tirés d'une part des résultats des ~é~udes: ët . 

_ - --- · rt1enéés'.sur~le pr.ojet•par· L'OMVS,· et d'autre part· des· c0riêli;Jsions -
desZCônta~~ les plush~cent_saù n1veaudes·Etats. · ·- ;· -_ . i~J~f-_- __ ·: 

- . 

Le --Hauf-CoiJ1missarial espère .-ainsi contribuer à Î'enric_hisserrienf cies~débats -
· · ·sur- la-_ -question, - et: partant -~ la - définition- -d'une· . stratégie d'approché. 

participative adéqùate et à :J'élaboration d'un programme _d'actions_ pour 1e 
/la~cement îmméçliat de la -Navi~atiàn 

. " 

·-J 



1 

1 
1 

4 

1. INTRODUCTION 

Le fleuve Sénégal, long de 1800 km environ constitue l'atout majeur pour la 
subsistance d'importantes populations composées essentiellement de ruraux. 
Ces populations vivent aûx confins du désert sous un climat variable ét 
incertain. La longue sécheresse des deux dernières décennies et la 
désertification ont contribué à fragiliser l'écosystème du bassin du fleuve et à 
rendre très précaire la vie de ces populations. 

Les Etats du Mali, de la Mauritanie et du Sénégal, dès leur accession à 
l'indépendance, ont placé l'aménagement du fleuve Sénégal au centre de 
leurs préoccupations. Ils ont créé à cet effet I'OMVS, chargée de promouvoir 
le développement intégré et multisectoriel des ressources du bassin afin 
d'améliorer le sort des populations tout en contribuant à l'équilibre vivrier de la 
sous région et à l'accélération de la croissance économique des pays 
riverains. 

Pour atteindre les objectifs visés par ce développement intégré, I'OMVS a 
consacré une dizaine d'années d'études de factibilité qui ont permis d'établir 
un plan d'actions en cinq (5) points : 

1. la planification du développement du bassin du fleuve Sénégal ; 

2. l'identification des éléments d'un programme d'infrastructure régionale 
correspondant à une première étape de l'aménagement ; 

3. l'harmonisation du programme régional avec les objectifs nationaux de 
développement des trois Etats ; · 

4. la coordination des actions sectorielles (agriculture, élevage, agro­
industries, ·industries minières, transports). 

- -

5. La gestion des ouvrage~{conimuns. 

S'agissanh:de.;J'état ~d'avanceiTlent "-d_u programme d'infrastructure_- régionâîe, _ _ - _ 
· deuxfimpor;tants~o4vrag~s:onl êté r~aUsés-~tmis:Em servicedepuis.pluà é(u~ne--- -~- ~ ~:­
dizaioeKI~arinéeséllh s'11git _ d~-- bàrrage : anti~sel' et rd 'irrigation rde ~ Diania et du- -· - -
barragt:fhydr~lëdrique;à bùts _multiples de :Mànantali. ·· · 

Paraillèurs, le projet Eri~rgiaest r~ntr~ dàns sa phase d'exécution .. 

L-e ·Projet Navigatiem -cc?nstitÛe -!e :; dernier; volet prioritaire- <;tu >programme 
d'infrastructure.de prerriièrE!Jétap~:définEp~r.,les Etats. -

_ Ce projet, qui s'inscrit dans"'une _pëtspective à court, moyen et -long terme, vise 
t'utilisation du · cours du~ fleuve · comme voie navigable associée aux 
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infrastructures portuaires, pour contribuer au développement des échanges. 
commerciaux, de J'agriculture, des agro-industries et J'accélération de la mise 
en exploitation des immenses potentialités minières du bassin. 

Un impressionnant portefeuille d'études, d'un coût cumulé d'environ 6 milliards 
FCFA équivalents existe sur le projet. Ces études ont examiné la faisabilité 
technique, économique et financière du Projet pendant deux décennies pour 
·conclure à 1~ rentabilité du projet Navigation placé dans ûn contexte de 
développement multisectoriel et intégré du bassin du fleuve et ses zones 
attenantes. · 

En dehors de ce cadre, la navigation pérenne sur l'ensemble des biefs du 
fleuve de Saint..,Louis à Ambidedi, et son ouverture au commerce international 
exigent d'importants travaux d'aménagement qui ne se justifient que par un 
niveau de trafic assez élevé. En effet: 

• le terminal maritime tel que dimensionné de Saint-Louis est difficilement 
rentable en dessous d'un seuil· de trafic estimé à plus de 700 000 t par an ; 

• l'aménagement des passes navigables par des travaux d'écrêtement sur 
une cinquantaine de seuils identifiés pour Je débit de référence de la 
navigation est excessivement coûteux au regard du faible trafic de départ 
attendu. 

Il s'y ajoute que le rythme d'aménagement initial de l'hydra-agriculture)( 
n'estpas encore atteint, les agro-industries initialement prévues n'ont pas vu 
le jour~et l'horizon d'exploitation des gisements miniers du bassin n'est pas 
encore précisé. 

C'est pourquoi, les Instances de décisions de I'OMVS ont adopté une stratégie 
de réalisation par étapes successives des Investissements requis pour Je 
Projet. Par ailleurs, un plan d'action a été arrêté et s'articule autour des axes 
ci-après: · 

• lancer une navigation. mixte mer/fleuve comme solution transitoire visant la 
reprise des· activi~és dé. transport fluvial ; · -

• réaliser partr~m,çqns ~uccessif~ .. g:ax~l 
limitànts.a~:J'Qré,d~ l'év_ê)Lution 'aû t~fiê; 

- -l(" -;. ,)-~':.- =- -,ci-·- . 

• ·· r~an~~~~~!e.-. .L·--· ...... 

-nrv7"~~ p~ __ ren1tat~mté-

le~ travaux--slJr~ tes -~eu_ils -
--. -:- ,._ ---- -

-- -

atteint le 

• impliquer I~S operat~~fS _écono-miques p·ri~~So_~an_s -la ré cherche ~es ~qieS. 
~ .· .et moyens . d~ :"-lance~ent et d'exploitation·. ,d'ün_e ··forme de· m)vig?tion • 

rentable. . -- . - . . ' ;t,nnt~ . 

-~'im~Ji~~BP!: d~iRiiX~v~~tsftu~,.,.f.ort)~~~r~B~ .. d~n~ !Jf?8pU~~J favorable -
-~n~~~-~P.:h~a;·Q~~v~J~;~~!~'9!J~-~~-~;s~pnrm-~r?~~rqy~27n ':!'n~eur.dans -

: 'r:1J3b~t '\ f·' · :~~~r.r:,- r 1eij :t'.·-s te:r3 .. 4iîl.; ~c :~:~1ha; 
-_.~;; ~ .. ~~· ...... i~,; 

. (,'r·::. 
f'~~~ ~: 
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nos Etats. Depuis un certain temps, cette vision se traduit, au niveau du 
secteur transport par: 

·• le désengagement de la puissance publique des activités ou entreprises 
non stratégiques et la promotion du secteur privé des petites et moyennes 
entreprises ; 

·• la pession aux pnves des activités dont le fongtionnement pose des 
qontraintes de gestion spécifiques obéissant aux fDécanismes du marché 

Par ailleurs, au niveau du bassin, certaines conditions propices au lancement 
d'une navigation fluviale sont réunies, à savoir : 

• le rehaussement du plan d'eau par les lâchures du barrage de Manantali et 
les endiguements au barrage de Diama ; 

·• l'existence de zones de potentialités de trafic dans le bassin et les 
possibilités d'exploitation de nouveaux circuits d'échange commerciaux. 

La tenue de l'atelier sur le projet constituera donc une étape importante pour 
l'ensemble des acteurs de la chaîne de transport en vue de traiter le sujet 
dans tous ses aspects. 

La présente note de contribution - en faisant un rappel historique du transport 
mixte mer/fleuve, des résultats des études menées sur les conditions nautico­
techniques de la-navigation, le trafic et les circuits commerciaux anciens et 
nouveaux, le prix de,tevient du transport fluvial etc ... - tente : 

+ d'èsquisser certains axes d'implication des privés ; 

-'+ de faire ressortir quelques avantages liés à la reprise du transport fluvial 
avant les gros travaux d'aménagement prévus ; 

-\ . 

+ d'ouvrir les discussions sur : 

*- l'anaiyse:de~ facteurs entrant en jeu;-

-- . r:.. . -- ·- --
- - • --Ja stratégie· et les moyens à mettre en œuvre ; 

- __ .-__ -__ -- :-··'--':·-'~PtF_ . . _. - -: _____ - ___ ·,-, __ "· ,- . . _ 

-~- _ =, .;h:~~r~le_-ptan ·. d!~:mon â . court ét moyen termès ·et 'iEis- _moyeR~11~~~ ·~i 
-. __ :.;~ t'et;:_ffnancièr:S'Siimobitiser~;pour ta_ mise. sur- pied~ d'Ù ., •. ~Xi~~tion 
-- - ·. opératio_nnèlle dès tes prochaines campagnes d_'hivemag· .. '~'"f<~:t,· · ::.c 
. --_. '".: - . - ---. 3fl&l:1_ - -' . -_ - -·· J-'''•"1~ .. 

': - -~RAPPEL HISTORIQUE 

~~;~:;:;is$or etdécHn d~t~-navigation fluvio-miuitime· _-
'·>; ' l.-~~~--:jt,:_ - . - -- ·. -~~;:- -- _· . ,.· -· !' .: 

du 
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liaisons côtières de l'atlantique, ont contribué à créer des échanges florissants 
entre l'Afrique de l'Ouest d'une part, les régions de l'Afrique du Nord, de 
l'Europe et de l'Asie Mineure d'autre part. 

Ces échanges portaient sur le commerce de l'or, des peaux, de la gomme 
arabique etc .. , contre le sel et les denrées alimentaires. 

· Très tôt, une jonction fut établie par terre et par mer entre le Nil, la boucle du 
1Niger et le bassin du fleuve Sénégal. 1 

Par ailleurs, en parcourant la nouvelle route maritime du négoce international 
afro-européen, Gomez et Cada Mosto auraient été les premiers à reconnaître 
l'embouchure du fleuve Sénégal en 1445. 

Mais le premier navire qui aurait franchi la barre à l'embouchure serait la 
caravelle de Denis Fernandez en 1446, ou celle de Lancelot Etienne Alongo 
en 1447. A cette occasion le cours du fleuve serait remonté par barque sur 
une distance de plusieurs milles. · 

Après cette tentative, au milieu du XVI siècle, les portugais ont remonté le 
fleuve pour échouer aux environs des chutes de Félou en amont de Kayes. 

Un siècle plus tard, avec la création du fort de Saint-Louis par les français en 
1659, un important trafic fluvio maritime s'est développé entre l'Europe et 
I'Hiterland du fleuve Sénégal grâce aux unités de transport de la "Compagnie 
du 1Sén~gal:' absorbée plus tard par la "Compagnie des Indes". Le trafic 
portait sur la gomme arabique, le coton et les produits agricoles en 
exportation, les denrées alimentaires et les. biens de consommation en 
importation. 

Les premières escales fluviales voyaient le jour avec la création en 1818 des 
forts de Bakel, de Saint-Joseph d'Ambidédi et de Médine près de Kayes. En 
1859 le poste de Matam a vü le jour. Lès régions économiques entourant ces 
localités ont été approvisionnées par l'intermédiaire de la voie navigable. 

A partir .de 1881, un trafic fluvio-ma.~itiJ!lê:. constitué---principalement de 
maté-rraux de construction venant de France ,pout,l~s-besoins du .chantier de 

__ constr~,Jction du tronçon ferroviaire K~y~~,;·:~sB~€>~\:J,Iab~. -)<ita -;: .B~mako -
_: ~~O!J~ik?f? __ ._qui .a _dé~utér_en 1887~ Ce't~~~~~~)'e~{?.~l~j*tl:!~:~harbon 
-_._dê~!ifl~ a)'~plo1tat1o~ ge ce tronçon m•s,en~s~ry~~~en_1.~97-pou~ ~ramer sur 

- léJleuve:Je.tràfic du moyen Niger.- - - > • · "'·-_ ~'")~ =--:~:::'. · 

--·-;·i~--~- -_--_· - -. --->. ·:. - -- .•f::.:\~~~-tf~~---ot~-1-~"~.:-: 
Entfè temps_ un arrêté général a été pris .Je 12 AoPf 1~8~2--:pour régtementer la 

- - - navigation des bâtiments à voile et à vapëu_r sur-le.-fleuvë-_Sénégàl,---
~ - . ~ -. - . - - - - --

_ -_ la- éréation des esca_les de k~édi- ( ërr 1'891 )-de :Dagana èt~Pqdor! _puis_ ·celle dé 
- _- Rosso èt·eoghé vers 1910 orit amené le trafiG-.fh,Jv1~1 a·englob~r les produits -
_- --venantdu.f~rlo -surJa rive gauche, de Boutilimif-et d'Aieg sur _Je rive droite. 
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L'année 1900 demeure le point culminant de la navigation fluvio-maritime où 
125 000 tonnes d'arachides produits dans les régions du haut-bassin Sénégal 
et moyen Niger ont transité par le Fleuve pour les besoins des industries 
européennes. 

Le balisage (1906-1908) et l'installation des échelles limnimétriques le long du 
fleuve, ont permis : 

1 • aux navires de mer de tirant d'eau (T.E) de 4m,50 d'atteindre Kayes 
pendant un (1) mois de l'année; · 

• aux bateaux fluviaux de T.E (1m,80) de naviguer entre Kayes et Saint­
Louis pendant 4 mois ; 

·• aux unités de 3 rn de T.E de desservir Podor pendant toute l'année. 

Cependant, à part les investissements consacrés au balisage du fleuve 
prélevés sur l'emprunt du Gouvernement Général de I'AOF, la navigation n'a 
pas bénéficié de crédits nécessaires et a amorcé, à partir de 1925 son déclin 
sous les effets conjugués des faits suivants : 

• la création du port abrité de Dakar et son raccordement par voie ferrée à 
Saint-Louis. Dakar est devenue de ce fait le nouveau pôle d'activités de la 
sous-région 

• le raccordement ferroviaire Thiès-Kayes opéré en 1925 qui a entraîné le 
report sur cet axe de l'essentiel du trafic de transit du haut-bassin Sénégal 
et moyen Niger 

• les contraintes liées au franchissement de la barre de Saint-Louis pour les 
naviresc océaniques. 

A ces causes, viennent se greffer la baisse continue de l'hydraulicité du fleuve 
et le développement des routes bordant le fleuve amorcé dès les premières 
années de l'indépendance. · 

Le cabotage entre Ziguinchor et Richard Tolla disparu vers 1957. Les_unités 
opérant sur le fleuve, -depuis le-Bou- El Mogda, _Q~te.au à usage multiple de 
capacite 350 t ou 400 passagers, jusqu'aux péniches et remorqueurs de 

-- d~~é~ents jauge~g~s ont cessé. tout~s activit~~ a-P~P~ r?e. ~écem~r~,~ 972 en 
_ _ latssant -la place a_ quelques p1rogu1ers tradifiQnnels~-~e_ fa1bJe capacfmfet de 

~-~----·rayorl-S~d'actiqnsassez limités: - -•-- -- ·=<- : ~~,-.;-~J('~":l ç·i-_! ----- ·mt' ,-

- ~ :· c-Né~nmoins~~quêlques passages--de 'bateaux sô~fsi§na.1ê~ entre.198' .- 982. 
_ -Jrs~~git :· 

_- _- -~-· - du bà,teau ~céanogr~phique_polo-nàis SONDA_avèc;üivT:E de 2m; 10 qüi a:-­
-- : -- - erhpr:unt~ plusieurs fols _la. p~sse·- à l'embouchurei.Èiritre mars 1980~êtmars 

1981- po_ur les besoins de l'étude-océartographiqqe"~glôbale sur 32:.km de 
-côt~ le:_Jong de la langue-de-Barbarie - · -- · ~fdltât'-1'1 - · _ --
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• Le bateau danois Atlas Scan tirant 3m,50 qui a franchi en novembre 1980 
le chenal d'accès à la barre à marée haute pour livrer le matériel à la base 
des polonais chargés de la construction du port de pêche de Saint-Louis. 

• Des bateaux allemands type Jan de T.E 3m,OO et capacité 1500 tonnes, 
affrétés par les hollandais qui ont fait une trentaine de rotations entre les 
côtes européennes et le chantier du barrage de Diama pour acheminer les 
équipements lourds de chantier en 1982. L'OMVS a réparé la travée 

1 tournante du Pont Faidherbe à cette occasion. 

2.2. Les tentatives d'aménagement pour la Navigation 

Un an après la navigation à bord d'une canonnière sur les terres inondées du 
bas Ferlo en 1860 par le lieutenant de vaisseau Braouazec, les tentatives 
d'aménagement du cours du fleuve et de la passe à l'embouchure du fleuve à 
Saint-Louis ont commencé : 

•!• La marine française a élaboré·en 1861 un projet d'aménagement évalué à 
130 millions de francs de l'époque. Ce projet a été rejeté par le 
gouvernement français 

•!• En 1879 l'enseigne de vaisseau Dorladot Dessert a amélioré ce projet en 
aboutissant à des conclusions intéressantes. Mais son document qui n'a 
pas inclus le problème de franchissement de la barre n'a pas été soumis 
aux hautes autorités coloniales. 

•!• Ce problème de franchissement de la barre a été étudié plus tard par 
l'ingénieur M. Bouquet de la Grye. Ce dernier a fait des recommandations 
pour,.~méliorer la liaison me-r/fleuve. Ces propositions ont été rejetées à 
cause du coût de l'opération jugé excessif. 

•!• Dans le cadre du lancement du. plan du Gouvernement Général Roume, 
des discussions sont engagée$,entre partisans des rails et ceux de la voie 
navigable sur la base du rapporfdu lieutenant de vaisseau Mazeran du 15 
Août 1904 portant sur l'aménagement du fleuve. Le Gouverneur Général a 
tranché en faveur des rails en invoquant te çoût excessif des travaux et la 
lenteur du mode fluviai. · ·--_ ': : -- __ -

. .... _::'!. ,, .:. "' 

<• En -192S ta ~ay!g~tion est inscrit~ d~~~s-1ë~-l?_l~~:~~]~~mpagne p9-~r Ja _mise 
- en .. valeur du-·fleuve- SénégaL,Ce ,,plan;- qui in_clut.t:Ie yolet- aménagement 
~-: agn_ ;coÎe dans Ja· vallée~- a reçoJe,::soutien aclif:d~~g9UVerneur de la -cOlonie 

• - > - - '"'' -&1,._""' . . 

du Sénégal Didelgt et a été défendu_ par te-déJ?uté Blaise Diagne. 
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•!• La mission d'aménagement du fleuve Sénégal (MAS) a été créée en 1935 
pour concrétiser le projet Didelot Sur la base des études de la MAS, deux 
rapports importants ont été publiés : .. 

* Le rapport général intitulé "proposition pour l'amélioration de la 
navigation du fleuve Sénégal - aménagement de la Vallée et 
utilisation de ces forces hydrauliques (8 septembre 1936). 

* Le deuxième rapport sur les possibilités d'aménagement des forces 1 

hydrauliques et de la navigation fluvio-maritime (juin 1959) . 

Ce dernier rapport recommandait d'augmenter les mouillages sur les seuils 
par l'établissement de barrages successifs à buts multiples le long du fleuve. 

Cette solution est plus tard reprise dans le rapport du Consultant chargé de 
l'étude macro-économique (1992). 

Aussitôt après les indépendances des Etats membre de I'OMVS, les études 
sur le projet navigation se sont poursuivies d'une manière plus approfondie. 

0 Le gouvernement du Mali a mené deux études intitulées "Contribution à 
l'étude des transports du Mali "(1961 et "Exploitation de la Navigabilité 
actuelle du fleuve Sénégal" (1966). Ces études ont dégagé un coût 
d'investissement initial de 100 millions FCFA pour traiter 3 seuils limitants 
et aménager les escales de Saint-Louis, Ambidédi et Kayes. 

0 Sous l'égide de I'OERS et des Nations Unies, deux études ont été 
lancées pour approfondir-tous les aspects des 2 études précitées. Il s'agit 
de l'étude ''PNUD/OERS de 1968 :~à 1971, complétée par l'étude 
OMVS/PNUD/Norbert Beyrand (1973-1974). 

Entre autres résultats, ces ét~des ont abordé les possibilités de cabotage en 
fournissant les prototypes de cargos autopropulsés de 350 TPL pour le 
franchissement de la barre. 

L'étude du Groupement Manantali :-a procédé (1976-1978) à une analyse de 
plusieurs cas de simulation; de debitstde_ régularisation du fleuve par le 
barrage de ManantaH et a adopté le pé~it 9e référence pour la navigation et sa -.. 
·prise emcompte dansJe;d.irl:n:!rjsioririemênt âu barrage. Le Groupement a par· , 

_ ailleùrs:mené une étud~i:Qe ,tfclfiè.iet:du ~a!~{iei de transport. · · · · _ ~ 
·• ·· - . ;.,. .... .III.Ü-.;r.. •.. : ·,7li""' !>~,.. -,: .. 

c··_: _ , .·_ ~ii;( ~,Jj-\..l ~~~ .. ,)~~!~''.; ,', _ _ ·- • · 

t:,.étude1CI~ménagemerittd01fl~tve~Séti~~rpour tâ navigation, ftnancéë1par ·ta · · 
KtW et!menée· de 1'9nt·à ·,1989 par-im>groupement de· bureaux d'études· 

-allemands ét suisse LDE (Lackoer ~ Qorsçh - Electrowatt). Ce· groupement ~t­
développé-un modèl~- mathematiQ(,J~d',~tiage- du fleuve qui.a.pèrmis ~é définir . _·. 
les travaux d'aménagement.'-~Pât~ame~r-Sil!étude apublié en 1981.1e5 dossiers_. -
d'appel-d'offres sur lestravaox~d'amé!'l_agement et la batellerie fluviale. 

--~ ···-; -~~.ç;:;:~J:·~ ~_ ,.r:..~ûx dr. ,;.~;.· -

L~étude ;-'des.-ports et "escales· du Jleuve Sénégal ; finanCée par I'ACDI et 
exécutée pa(le Groupement_BBL-SW.(Beauchmin -BeatoQ Lapointe- Swan 
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Wooster) de 1982 à 1985 . Les plans directeurs des sites portuaires retenues 
ont été développés. 

L'Option Technique Retenue (O.T.R): Le groupement BBUSW sur demande 
de I'OMVS a opéré une étude de jonction des volets aménagement de la voie 
navigable et aménagement portuaire dans un rapport de synthèse intitulé 
"Projet Navigation Présentation de l'Option Technique Retenue" de 
·novembre 1985. Cette option se proposait de réduire les investissements 
initiaux du projet navigation par : 1 

+ La prise en compte de la moitié du trafic initial escompté ; 

+ La construction d'un wharf au large et un terminal fluvial dans l'estuaire du 
fleuve Sénégal communiquant avec la mer par un chenal d'accès creusé à 
travers la langue de Barbarie en lieu et place d'un port en eau profonde. 

La réhabilitation des escales existantes. 

L'O.T.R a fait l'objet d'une campagne de sensibilisation des bailleurs de fonds 
de I'OMVS au cours de laquelle aucun engagement financier n'a été 
enregistré. Ce qu'explique d'une part, la nature de l'approche adoptée par le 
Haut-Commissariat et d'autre part, la conjonction avec le projet 
hydroélectrique. 

En effet, comme il existe des relations traditionnelles avec les Bailleurs 
de Fonds dans le cadre du projet Energie, le Haut-Commissariat les a 
naturellement mises à profit avec pour corollaire de discuter de la navigation, 
le plus souvent ·en présence d'experts en Energie qui accordaient toute la 
priorité au Projet Energie, d'autant plus que les ressources sont limitées. 

- L'étude d'actualisation du projet navigation 

Cette étude a été réalisée par le bureau d'étude Louis Berger International de 
1989 à 1991, sur un financement BAD. Elle a porté sur les options ci-après : 

• une actualisation des donnees de trafic BBUSW 

• l'aménagement du- chenaJ -ttavigablé pour une profondeur de référ~nc~ ·.- · ..... 
de 1 m ;~q pou( les -débit~:_ dè .la- phase définitive (300 -m~/s à ·:sa~etr -- _: _ -
contrairement à ta··· _solution de· base qui était axée sur la mêm~ · 
profondêût,de référence -mais pour ·les débits de la ·phase .transîtojre. · 
(227 m3/s;à Bakel). - _ --. · : 
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~~w·~~~~~~L~·n•ïPROJETACTUEL 

la:-résolution no- 243 du-28 _Décembre-1002_ dû/;conseil--des­
lors-_ de sa session extràord_ÏnairEi,j:èàilsâ~elau·.Projet 

i{fc!~tiîl::lëld'a fournit· les données- <?i;;.âprès~ _ m) 

' r' • 

- -

- -

:navigable (Caractéristique)_ 

ueur 905 km (905 km de Saint-louis-à Ambidédi) _ 
Profondeur de référence: 1m,90 ou 1m,5o d'enfoncement des bateaux 

··pour les débits de la phase définitive. 
· * Largeur : 55 rn hors virage· 
* Ouvrages de correction du ·lit : 9 
* Nombre de seuils à traiter : 59 (non compris les 6 seuils rocheux du 

tronçon Ambidédi-Kayes) 

Ç.'_~~~~~g_em.e~t ~t Je balisage de ce chenal n?~igable entre Saint-Louis et 
. ~Xr~JA.rnb•dedl) pou_r·u~~ profon?eur ~e ~eference de 1~,90 pour les 

· ëébJts· de la phase defimt1ve de regulansatJon (300 m3/s a Bakel dont 
100m3/s pour la navigation. 

0 Le Port fluvio-maritime de Saint-Louis 
.J 

Le Terminal maritime (Wharf) est conçu pour l'accostage des bulk carriers 
(Vraquiers) de 35 000 TPL et des navires conventionnels de 16 000 TPL et 
protégé par un brise lames de 760 m. Il comporte un poste à quai pour 
phosphates et 2 postes à quai conventionnels. 

Le Terminal fluvial pour barges: deux (2) postes à quai pour phosphate et 
deux (2) postes à quai conventionnels. 

Une passerelle sur pilotis relie les deux terminaux 

Le terminus fluvial d'Ambidédi 

·Le terminus fluvial comporte deux (2) quais pour marchandises diverses de 
165 ml;et un duc d'Albe pour convois en attente, des terres pleins (50 000 
m3) et des voies ferrés de raccordement au train Dakar - Bamako. 

_ • Les' escales prévues à savoir: Rosso, Richard-Tell, Podor, Boghé, Kaédi, 
~~ ... + ......... et Bakel seront réhabilitées. 

phosphatiers comportent chacun deux postes de 165 ml, et 
m2 de terre pleins et voirie. 
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Matériel de transport fluvial (voir caractéristique géométriques et 
d'exploitation en annexe) 

Convoi m3 pour phosphates (1 barge automatrice accouplée à deux (2) 
barges simples) de puissance 400 cv et de longueur 165 (3 x 555 rn) 

1 

Convoi M3 pour marchandise diverses de puissance 300 cv et de mêmes 
caractéristiques géométriques 

Convoi V13 pour marchandises diverses (1 barge automatrice + 2 barges 
simples) de puissance 450 cv pour le trafic régional rive droite 

Convoi V12 pour diverses avec même puissance que V13 mais de 
longueur 70 rn (2 x35). 

0 Les équipements de manutention sont composés: 

manutention à terre : chariots élévateurs, remorques, tracteurs de type 
agricole pour les marchandises diverses portique de chargement, système 
de bandes porteuses, bennes preneuses type Kangourou, trascavateur 
pour les phosphates 

Manutention à bord : équipement navire et de barges. 

données chiffrées 

de référence est 1989 
· horizon d'étude va de 1995 à 2025 

Les prévisions de trafic · 

composées de marchandises diverses solides et liquides (hydrocarbures) 
· -~t des produits miniers (phosphates et marbre), les prévisions de flux 
tluvia~étçtient estimées ·à (en milliers d~ tonnes) -. -

rc:!"C!.:l"'.:•n+.:.- totaux: 74,0 milliards FCFÂ (1989) 
liards de capitaux publics -

- de capitau>Ç,p-rivés 
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Fonctionnement annuel (1995) 

Total4 192 millions FCFA H.T 
dont 660 millions FCFA pour la puissance publique et 3 532 millions FCFA 
pour les privés. 

•!• Analyse économique et financière 

sans coûts proportionnels liés au avec coûts proportionnels liés au 
Barra e Manantali 

1 
Barra e Manantali 

bénéfices nets actualisés 62.253 34.661 
à 80% 106Fcfa de1989 H.T 
Taux de rentabilité interne 31,1% 13,6% 

3.3. Options de privatisation proposées par l'étude 

Il est proposé de concéder aux opérateurs privés, après appel d'offres et sur 
cahier de charges les activités ci-après : 

Opérations liées au transport fluvial : 

* Transport de phosphates 
* Transport du trafic international de transit du mali 
* Transport régional (vallée rive droite 1 rive gauche) 
* Réparation et entretien de la flotte. 

Opérations portuaires : 

* Construction équipement, exploitation et entretien des terminaux 
fluviaux phosphatés ; 

* Exploitation des quais minéraliers au port de Saint-Louis 
* Installation de belt convoyer du port de Saint-Louis 
* Remorquage des navires 

_ * - Manutention. -

- -

-ST~TEGIE DE LANCEMENT. DU PROJE;f.:_ '-
. 

- -

r4bes>1résniltats'*de ,J'étude d'actualisation font apparaître des iaux de rentabilité 
. et financière acceptables-mais qui: dépendent essentietlement de 

~~I'E!Xi>lloitatic>n des gisem~nts_-des phosphates. d~ la moyenne vallée (Mata!T' et 
,J;t,..,~o~ho.,,., L:a~Banque Africaine de,Déve1oppemenr(BAD) q-ui avait commande et 

r.n!::ln,..a. œ~e étude d'actualisation a suggéré entre autres m~sures : 

-~~ choix d~s~coQ1posantes~initiâles:du~projet 
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L'amorce au plus tôt des actions de promotion du projet auprès des 
opérateurs économiques privés . 
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. Face à une conjoncture économique peu favorable au financement de grands 
projets d'investissement dans le secteur transport et en accord avec la 
stratégie de réalisation par étapes du projet, le Conseil des Ministres de 
I'OMVS avait adopté une série de mesures pour lancer le projet Navigation : 

+ Réduire les investissements initiaÔx en économisant le coût de déroctage 
du tronçon rocheux Ambidédi;:.Kayes, en fixant le terminus fluvial à 
Ambidéby; 

+ Différer la réalisation du port fluvio-maritime de Saint-Louis jusqu'à 
l'obtention d'un trafic justifiant le seuil de rentabilité minimum requis pour 
les installations prévues ; 

+ Lancer une étude légère de justification technico-économique d'une 
solution transitoire axée sur üne navigation mixte mer/fleuve par cabotage 
entre les ports atlantiques et l'hunterland du fleuve ; 

+ Initier immédiatement une campagne de promotion du projet auprès des 
opérateurs économiques. 

Ces mesures s'inscrivent dans les deux volets suivants : 

4.2. La solution trànsitoire de transport mixte mer/fleuve par cabotage 

Cette forme de navigation n'est pas une nouvelle solution de substitution au 
contenu du projet Navigatiorï·donfellèHaitpartie intégrànte. En effet, le Comité 
Inter-Etat chargé d'appliquer la convention sur le statut du fleuve Sénégal 
signée à Dakar le 07 février 1964, avait été chargé, entre autres, de 
réglementer le cabotage le .long du fleuve. Ces mêmes dispositions sont 
reprises dans la convention du 11· mars 1972 relative au statut du fleuve 
Sénégal. ·. ',, · 

-L'étude d'exécûtion du projet d'aménag~e~t du fleuve Sénégal pour la 
navigation menée par le Groupemênr~t.:.D:E·a abordé la question de la 

. navigation fluvio-maritime paF'· ' -le rapport final (mission A-1-9) 
--: _:_:csur le matériel de _ - _la mise en service de -

--~ ~ ~ caboteUrs de '450 .fOiineS UB•'UUil~ 

: --~ -Les'-ficaràctéristiqùes -· ont servi au 
- :_ cfimensionnement 'de - notamment le gabarit de passage 
_-,_sou~ lé~ontlevîset-la_profon~eurdarbuSÇ. -_ -:-_- - - -

.ise -en :place;d'un_ système fdëi$ignalisation- -~ppropriée· au niveau .des côtes 
~Ani+rA Dakar et Nouak~hott, et awniveau de la barre et de l'es_tuaire du ~euve ; 
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Organisation d'un service de pilotage à Saint-Louis ; 

Balisage sommaire du fleuve ; 

Aménagement d'un chenal navigable de 35 rn ,de large pour un tirant d'eau de 
1m,30; 

· Aménagement d'un terminus fluvial à Ambidédi en y associant une gare 
commerciale, une route bitumée Ambidédi-Kayes, un pont à Kayes ; 

Réhabilitation des escales existantes ; 
' 

Mise en place d'un service de balisage et d'entretien de la voie navigable; 

Soutien des investissements privés liés à l'acquisition d'une flotte de 
caboteurs et à la mise en place de services de manutention et d'entretien de 
la flotte. 

• Etude de factibilité du système de navigation mixte mer/fleuve 

Le Haut-Commissariat a élaboré les termes de référence de l'étude indiquée 
ainsi qu'une requête de financement faisant l'objet d'une campagne de 
sensibilisation auprès des bailleurs de fonds 

Durée de l'Etude 1 9 mois environ 
Montant du financement: 350 millions FCFA environ 

0 Les conditions technico-nautiques du système fluvio-maritime 

• La navigation côtière 

Les caractéristiques géographiques de la portion littorale Dakar et 
Nouakchott/Nouhadibou sont issues des missions hydrographiques du 
lieutenant de vaisseau AP .BONNtN (1~~6~~-ces données sè résument ainsi : 

-
· .. le littoral a un tracé. presque,I~f~~tiligne_ et son .azimut varie de 245° entre 

:;; . -Dakar et Kayar et.21 ~ _entr~,~~YP.fwA~=~Jot,Loui~ ... ;Nouhadibou. · · 
., -- .. ,_, . - .. _-- -~-~.</r~~; .-- -~ -~ - . 

-· Lës:profondeurs près-dé lâcôte.sont::; 
: •. . Ui~, ~- :.1 ,, ': ,~ ,-; ;~·ilt~iftj ·b~rti:•- · · , · , . _ 
···:Dakar- embouchure du-fleuve: ·à:partJÇt présence d'une fosse de 30 m·de-

:prOfondeur-entre Y off et Kayar;_ ~m~-.:i:>r<?f~nde~r de ·10 rn suit à un mille d_e Ja 
tCôte. Le fond est vaseux: _: -·· - :--r. • ,.. - -- - -

~~-. "; - ~ 

: un- profondeur de' 7 rn· est garantie au delà du_banc 
"Ferrat" sis. à 3 mifles de la,côtè Toutefois une navigation trop près de la 

~Je.tXtgera des-·sQndages_ fr~uent~~P- . · ~- _ c 
'~ - ' 
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NouakchotUNouadhibou : fond relativement irrégulier, des épérons rocheux 
sont pré.sents entre la côte et l'isobathe 10 sise à 4,5 milles. 

Le cabotage en mer nécessitera la connaissance de l'état de la mer 
caractérisé par la houle et les vents. 

Les informations générales fournies dans le tableau de fréquences annuelles 
· moyennes indiquent : 

• Une hauteur moyenne de vague (hmv) d'un mètre observée de 
décembre à février 

• Une Hmv de moins d'un mètre entre juillet et octobre 
• La Hmv reste supérieur à 1 rn le reste du temps 
• 86,4% des vagues ont une longueur d'onde inférieure à 65 m. 

Les vents sont assez réguliers et constitués de: 

l'alizé soufflant Nord à Nord-est et varie en direction. Sa force moyenne sur la 
côte est de 48ft (d'après l'échelle de Beaufort) 

les vents forts d'intensité 6 à 7 Bft ne représentent que 7% du total annuel et 
s'observent en juin et octobre 

les tempêtes d'intensité 8 Bft sont occasionnelles et s'observent pendant 10 à 
50 jours par an. 

l'harmattan entraîne la poussière du désert. 

La visibilité est bonne de septembre à Mars. De juillet à Août, avec l'alizé tout 
le littoral est couvert par une brume de sable opaque réduisant parfois la 
visibilité à un mille. · 

Les informations sur la signalisation et la communication sont à rechercher 
auprès des ports autonomes de Dakar et Nouakchott. 

La barre, due à l'effet combiné du ·courant côtier, de la houle et du vent, se 
présente en plusieurs rouleaux-dont le franchissement est assez délicat pour 
les navires. Toute ta côte. est battu_e par les brisants situés à 2 milles environ 

. ·du rivage. · -_ · · - . 
.. 

.. Les. conditions de n-avig-ation à-la barre et dans l'estuaire d~;~ fleuve · 
',; r~~/-.~~· :. - ~---: :·éttci -

à l'embouçhure .estJ'i.m d~s dispositifs ·clés du· système de· naviga~ion 
mer/fleuve envisâ_gé. ·sa· pqsition dérlvante ainsi que les · pi_étages ·très-
_ :.Sont ._tes princip-aux fa.cte·urs imposant. des restrictions .aux navirès· .· 

remonter-le fleuve.- · · · · 

~r~mb()~CtlU(e s'est"déRiacée plus de 30 fois· entre ·la """'""'~""'-
·. · · " ........ ,.. -··· _· · • îs et sa. position privilégié~ .. 

· · ): .Toutefois, une tabilisa'tion 
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l'embouchure à Taré est signalée ces dernières années probablement due 
aux effets des barrages. 

Des sondages ont été opérés sur la passe navigable à l'embouchure et dans 
l'estuaire du fleuve, notamment durant l'étude des Nations Unies/OERS 
(1969}, par la CSS (Compagnie Sucrière Sénégalaise}en 1975 Navimor 
(1980-1981} et récemment par le service phare et balise du port autonome de 

·Dakar (1992}. 
1 

1 

Ces levés indiquent les données historiques ci-après : 

·• 2,60 rn de profondeur sur la passe soit 2,1 Om de tirant d'eau par 
rapport au zéro océanograhique 

• 5 .à 6 rn de profondeur dans l'estuaire 
• la force du courant de marée atteint 4 milles/heure 

Cependant les profondeurs sont importantes lors des marées de vives eaux 
de juin à juilleUaoût. 

Le passage à la barre nécessite le concours de la capitainerie de Saint-Louis 
qui sonde et balise le chenal d'accès 3 heures avant la pleine mer. Après le 
franchissement de la barre, le navire mouille devant le poste de la barre qui 
est en liaison avec Saint-Louis suivant le code international des signaux, puis 
il est remorqué par le pilote jusqu'au niveau de la capitainerie. 

• Le passage au Pont Faidherbe 

Le pont Faidherbe d'une longueur de 506 rn est constitué de 7 travées: une 
travée de 43 rn, 5 travées de 78 rn et une travée tournante de 73 m. 

La hauteur moyenne de passage lors des marées basses est de 3,00 rn 

Le passage libre entre piles de la travée tournante qui est de 30 rn se réduit à 
28 rn par la passerelle et la plate forme. · 

L'ouverture de la travée tournante est manuelle et dure 20 à 30_ mn. -- / -

L'OMVS avait _financé les tràvaux de réparation. de -la- travée __ tournante à· 
I".Occasiorï _du Jailcemenr,des :travaüx ·de construction du barrage dè-nlama -

.:~;·...,~ \.."i::- <~.'' ..... , -· .- ·_-,.- -- -- --- ' ,··~ '- -- -· - -- -- - - - -

.. ·: t~ur,J~aChemin~ment-dtin:Jatérielet equipement lourds du chantier.: - - '- > --.. 
;_ .,.,.,.. ...... i - - ---- - __ • -- - . -· ::. - - - --- __ -·-

- -~ _l- - - -

;réduction des ~ycles_.-ouve~ure/férmeture de la travée·tournante·â_ t -au·2 
__ :est-nc;mnalem~nt PC?~Sible avec l'automatisation du mécanisme.- - · 
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• Profondeur 5,26 rn 

Le SAS est fermé par deux portes busquées s'appuyant sur les têtes amont et 
aval et est surmonté par un pont basculant. 

A l'entrée /sortie de l'écluse se trouve: 

· )> Un garage amont qui porte à son extrémité 7 piles et un (1) duc d'Albe, un 
guideau et une lisse ; 

)> Un garage aval qui porte à son extrémité 4 piles et un (1) duc·d'Aibe, un 
guideau et une lisse 

)> Un panneau de signalisation est placé de l'extrémité de chaque mur 
guideau de l'écluse ; 

)> Des chenaux amont et aval de l'écluse sont correctement dragués à la 
cote-5m26 ; 

)> Le pont basculant au dessus de l'écluse fonctionne bien ; 

~ Une passerelle d'accostage est disponible dans l'écluse. 

• Les conditions de navigation dans le chenal naturel du fleuve 

Les caractéristiques du lit mineur entre Saint-Louis et Ambidédi sont 
résumées dans le tableau ci-après : 

Bief 
Navigable 

longueur Largeur Profondeur Plan du 
en km moyen du en rn 

Saint-Louis 
(PKO) 
à vending 489 km 
(PK489) 

Vending (PK 
489)~' Bàkél 
{PK816).: -. 

. -.Bé-çl:t:' . 

(PK _ 
. ~à 89:km 

lit mineur 

140 rn à 

Sur 
15 rn 
2m,60 
seuil 
·,· 

Lit en partie - présence de bras 
et sinueux avec des secondaires dans le 

sur coudes de rayon delta, et de méandres 
1000 rn et des du lit d'étiage 
boucles ·étroites 
de 200 à ·250 rn 
de 

1,3 Lit en .,. c .Jitmineuran<?ngé _ 
tlhi':.C..-tr·i'c.••u allongé :. . . . - ~-- ..: le- -ut. . tf'éti~ge 

17 courbes:.: de tonne'·: =:- ~' des 
. rayon de 1000 rn · .. meandres . avec 
le plus ._ petit dè-. . nombreux 
rayon est de--230_ _ seuils --._ 
in 

à 10 m ·-lit ·du fleuve - _ 
tl}10 sur · allongé · - . 1it·d'éti"age· · _ . 
seuil 2- rayon~ de ·--. des seuils 

courbures de . éteridus- - et 
, 800 et,sop,m - plusieurs . 

. , "; passages (jifficiles 
· · ' •' . fonds -en_ · partie 

- -rocheux · 
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-* La pente moyenne du fleuve entre Kayes et Saint-Louis est de 2,1 cm/Km 
contre 20 cm/km pour l'Elbe et 30 cm/km pour le Rhin. 

* Les pentes moyennes de la ligne d'eau pour les débits de référence sont 
fournies par le modèle d'étiage élaboré par J'OMVS lors de J'étude de 
J'aménagement du fleuve Sénégal. 

* Les seuils du fleuve se caractérisent par : / 

un passage normal: lit d'étiage dans le lit mineur passant d'une rive à 
l'autre avec succession ininterrompue de profondeur 

un passage déplacé : lit d'étiage avec secteurs d'eau profonde qui se 
chevauchent en partie 

A partir de ces caractéristiques, les seuils sont classés en 3 groupes : 
-· 

• Groupe 1 : Seuils présentant un ou plusieurs passages normaux et/ou 
déplacés, le lit d'étiage est resserré par les champs de dune ou bancs 
sableux 

• Groupe 2 : Seuils situés sur un fond constitué de barres rocheux/Diawara 

-• Groupe 3 : Seuils situés auprès d'îles importantes. 

Sur un total d~ 59· seuils reconnus pour le débit de référence, 3,5 seuils 
présentent une~morphologie instable due à l'ensablement des passages-'dont 
les ·plus :iinpârtàntssont'les seuils de Diouldé (PK 441) Diawara (PK799), 
Goutioubé (PK848) et Khabou (PK 866). 

• Les aides à la navigation. : 

Le balisage ancien du capitaine Fromager a ·été établi de 1906 à 1908. 
Depuis l'étude d'aménagement du fleuve (1977- 1981), aucun rapport 
~·e~iste _sur l'é~at de_ conservation des signaux. 

- Les instructions -nautiques du fleuve Sénégal, établies sur la base des 
_ tni\tauxde la_mission-de balisage de Fromager, ontêté~pàrti_éHement mises 

~- à~,Iaurc d~n~- J'atlas nautiques :tome ·1 d~ bief ~aVaJ-~:embouêhtrre pqrt de-
· J3oght!publiéen-1911:Piï;t:· su~-~ Ci;.r;-~c1t~~-~·t':::-· :~ P_t~> :-: =- _ - . · : 

,;_~.(,.-,_f· -- '• ,.. 2: •. : d :f':t$nU· qut::_ _ -- -- , · · -

- - - L'atl~s riautfque du fleuve Sénégal torne 1 -
- . . - -~ - ---. ·~ r,~t!~·,- ~·:,; 

_: Elaboré ·)or5 ~s --~tudes -des Nations: unies sur- le= proj~t riavigafi_on, l'atlas 
nautique: est basé 

7

sur_: · -· · '· · · -· ·. · 
·.:·) 

- . Les travaux hydrologiques sur le fleuve c:fe fvanov (REG-86) · · · 
·tesrésultats·de·l'echcrsondagê èffectué en 1~70' _· :_ ·.-···. . . ':: .. 

·~:··.:~~:'"·' ;,. ;":'- = .,.,,. - ~·E~f~~':.'-:''~!1~~-~'-- . .·i,~ . 

. i," 
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Cependant il y a lieu d'envisager l'automatisation de ce mécanisme pour 
réduire les temps de passage des bateaux et les contraintes d'interruption 
de circulation entre les quartiers de Saint-Louis reliés par le pont. 

L'éclusage à Diama ne pose aucune contrainte. Un entretien régulier de 
l'écluse est jusqu'ici assuré par la SOGED. Les taxes d'éclusage sont à 
envisager. 

/ Le niveau de régularisation actuellemént atteint ainsi que la présence des 
endiguements assurant un relèvement de plan d'eau par le barrage 
jusqu'au PK 530 offrent un certain mouillage sur les seuils limitant 
profitable à certains types d'embarcation. 

- A cet effet une navigation d'essai serait un test de base pour la viabilité du 
système. 

0 Les Infrastructures et Equipements portuaires 

• Installations existantes 

Les quais des ports et escales du fleuve Sénégal (Saint-Louis, Rosso, 
Richard-ToU, Podor, Boghé, Kaédi, Matam et Ambidédi) construits pour la 
plupart au cours de la dernière décennie de la colonisation (1950-1960) 
assuraient tant bien que mal l'accostage de bateaux fluvio-maritimes dont les 
opérations de manutention étaient effectuées en utilisant les équipements du 
bord. 

A présent les quais de Saint-Louis (quai nord), Rosso, Richard-ToU, Podor, 
Matam et Ambidédi sont dans un état de conservation assez bon, tandis que 
ceux de Saint-Louis (quai sud), Boghé et Kaédi ont été complétement détruits 
par les crues du fleuve. 

A noter également que le quai du port·de pêche (dans festuaire au sud du 
pont Faidherbe) réceptionné en 1977 demeure fonctionnel et peut recevoir 
desb~teauxde 1,75 rn à 2,10 rn de tirant_d'~au. ,_ __ .- _--" -

• _ Aménagements et équipements-requis . .. , ;_~ 
- -- '~ . - - _.- --~·>_ ~---::~: ; ·:;M (:0~. 

----~ ~nrQé.néral,:,les(:aménagemènts à-.effeciï.JerSàux=-- -- - -la.~!J~;~9e 
. q~ais)tpbrteront:t.:essentiellement , :sûr.~~·Jesr,;:VQlets -

- · · · · structures". de :,quais 1ieV dès.: ootran:JS.:!'IGI;aq:aq~ 
.......... ~ .......... _ .... ~ ....... -NUe.Jde ,rétablir la. profoodeur,.d'eaü req_tiisei!pQut~CCQ~t~ge;des­

- - - ; ·réparation des-. parties effondr~s cdu- _terrë-pJein~~ -construction'- d~ 
-·_ ma_gasi':ls-et améliorati<?n_de l'~ccès terrestre; ~- __ - · · 

- - - - - - ~ --- ~- ~'~~-E ::: ;:.,f?d_·~.:· -

.toti.IStll~-qulaJs·existants des e'scales sont e11 princip~ _àcef;!s~jt>J~~:~~t>ateaux 
l~E:!St~et:rno~'/f3(UJeis eaux. . _ _ · t:•ti..-2,; ':" 

• 'r ~-~- -<.·'.'~;~~~;J}r- ~-~·e}r,r:;._ aôOt -01~' ~ ·_ 
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En étiage, l'exploitation des quais d'Ambidédi, Matam et Richard-Toit 
nécessiterait vraisemblablement la création de nouveaux fronts de quais plus 
bas ou la reconstruction de quais étagés ou inclinés. 

Quant, à la desserte des escales complétement dépourvues d'infrastructures 
(Dagana, Boghé, Kaédi et Bakel), elle pourrait être assurée rapidement et à 
moindre coût par la construction d'installations provisoires (appontements ou 

·pontons d'accostage). 
1 

A Saint-Louis, les infrastructures du port de pêche tout comme le quai nord (à 
condition de lever les contraintes d'occupation du terre-plein) sont utilisables à 
longueur d'année sans investissements notables. 

S'agissant des équipements de manutention, il y aurait lieu de les réduire au 
maximum en phase de démarrage de la navigation pour les moduler par la 
suite en fonction des niveaux de trafic générés. C'est le lieu de faire 
remarquer qu'au début des années 60, un rendement de 200 à 350 
tonnes~our était obtenu par une quarantaine de personnes utilisant des mâts 
de charge et de treuils à bord des bateaux. 

A priori il paraît encore avantageux d'opter pour des bateaux disposant d'une 
capacité autonome de manutention à compléter au besoin par quelques 
engins terrestres légers aux escales (chariots ... ). 

0 La batellerie 

• Matériels déjà utilisés 

a) les navires admissibles au port de *saint-Louis avaient une capacité limitée 
à 450 tonnes durant 3 mois Quillet-Août-Septembre) et 650 tonnes le reste 
de l'année en raison des tirants d'eau (TE) disponibles à la barre (2,6 à 3,5 
rn). C'est ainsi que la Société Navale lmport-Export (S.N.I.E) a pu assurer 
le cabotage à longueur d'année jusqu'en 1957 entre Dakar et I'Hiterland du 
fleuve par les navires St-Honorat (312 t) et Souillac (600t, TE 2,25 rn) 

~ b) Quant aux bateaux devant desservir les~escâles fluviales, leur TE était fixé 
à 2,60 rn max pour accéder à Podor toute l'année et Kayes 3 mois sur 12 
(15 juillet à 15 Octobre). Des- remo.rqueurs?et;éhalands {1 ,0 m <~ TE~<< 1 ,5 

._- -~ ~ -rn) pouvaient: atteindre· Boglié· à" :~oùs~temp~~ll~~ns ces conditions, les ~ 
_ ~ .messageries du Sém3gat desservaient c~ ,~s~~~rav_ec 2 bateaux mixtes 

- :- ~ · (Bôt.f'_ErMogda~ 350 t + _250 passagers ·à·~;~.(Ti;'Q"~dé TE), 1 cargo fluvial~ 
-:: ~ - (Keur Mour 300 t + 140 p~ssagers.sur:le pônt~ ·1.30-m de TE) et un parc. 
~-~ .:- dedlalands;:-de~remorqueursetde pirogue5~àfricainesl1A notE!r cependant~ 

. ~--~ ~: ~-~~q_ue~ce parc èst apparu in~dapté w l'tmpo~n~~de:leurTE à lège.' ~ 
-__ --;-' . --

~ :~ ·c) ·Dans .le cadre d'un~ess-ai de transport organisé paria SNIE et le secrétariat 
- a44~aménagemént .du flet.~ve Sénegal (ancêtre idurtfaut-Commissariat). le 

. ,· cargo.-de::navigation.mixfe mer/fleUYe€(620.1.-1,20 m::et-,3,24-:rri de 
~~~e_gre~et en charge) a tenté de relier Dakar,·et Kayes du 28 août au 06 
:an,·arnhra 19681 iriais s'échouera aù~seuilde·Oakandapé entre Arn~idédi 
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et Kayes. La faiblesse de l'hydraulicité de 1968 et l'inadaptation du cargo 
aux caractéristiques du chenal navigable (non respect du TE de 2,0 rn 
recommandé) furent les principales contraintes relevées. La même année, 
quelques rotations ont été effectuées entre Saint-Louis et Kayes par les 
Ateliers centraux du Mali (ancêtre de I'INACOM) au moyen d'un 
remorqueur de 1 OOCV attelé à 2 barges de 60 t. Cette expérience a 
cependant achoppé sur la faiblesse du taux de remplissage du matériel 
(retour à vide). 1 / 

d) A noter enfin que les bateaux type Jan de fabrication allemande (1500 t à 
3,0 rn de TE) ont fait une trentaine de rotation entre l'Europe et Diama en 
passant par l'embouchure pour convoyer des matériels et équipements 
lourds du chantier du barrage ( 1982-1983). 

-• Matériels étudiés 

a) Dans le cadre du projet REG 86 OERS/PNUD (1967-1973), des projets de 
spécifications ont été élaborés pour les bateaux les mieux adaptés au 
fleuve à l'état naturel, à savoir : 

- un cargo fluvial en acier (350 t à 1,50 rn TE, 150 cv, 10 nœuds) pour la 
navigation intérieure (amont Saint-Louis); 

- un caboteur en acier (150 t à 2,10 rn de TE, 300 Cv, 9 nœuds) pour 
navigation mixte mer/fleuve. 

Le dernier prototype non classique, comporte à bord un système de ballast 
que l'on remplit d'eau pour enfoncer le navire lors de la navigation en mer 
afin de résister aux houles, que l'on vide partiellement pour le passage à la 
barre dans l'embouchure (TE max autorisé 2,6m) et davantage pour 
pouvoir remonter le fleuve. 

b) Lors des études OMVS/Ktw (1977-1981), la faiblesse des charges utiles 
(TE lège élevés) des prototypes du projet OERS/PNUD a été relevée et la 
flotte suivante proposée pour une navigation pérenne à TE variant de 1,5 à 
2,0m.: · · ~ · · ·- · -

-- caboteurs pour bief &a~nt.:.Louis:.Podor (450 t à 2,50 rn TE) 
- divers types_ de baté~~x pourtr~nsport passagers. · 

··- -

... Recommandations 

: ·a) pour le_ lancement d'une- navigation: à faible tonnage, le. cargo flùvtal et_ le · __ 
cabot~ur _-à ballast· du: -proJet "O:f=RS~PNUD- paraiss~nt appropriéS so·us · -
réseive de roptimisation _de: lé urs· pni'Jcip~les caractéris~iques ·à la lur:nière · : 
des .dernières innovations techno-logiques. Le .·caboteur· du projèt . -· 
OMVSJKrN présente é.galemenf âes. intérêts. Toutefois •. avant_ tout choix· --
.. . ,le réexam~n de ëes prototypes· · .·_. · ..... ,. _ . ·.. s'impose. _ · 
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b) les petits navires océaniques de gabarits comparables au bateau type JAN 
pourraient s'avérer avantageux pour une liaison outre-mer -fleuve Sénégal 
jusqu'à un port situé dans le delta. Il serait à ce titre indiqué d'évaluer plus 
en profondeur ce matériel auprès des constructeurs. 

c) mais pour des raisons d'économie et de compatibilité avec J'environnement 
technico-nautique, J'existant (matériels disponibles ou pouvant être 
construits dans la sous-région) devrait être exploité en priorité. 

1 

d) actions proposées: 

inventaire de l'existant auprès de services spécialisés et d'opérateurs 
économiques de la place, notamment. Compagnie Malienne de 
Navigation (CMN), Industries Nationale de Construction Métallique du 
Mali (INACOM), Navires marchandises du Sénégal et de la Mauritanie. 

Examen des voies et moyens de l'utilisation rapide de l'existant en 
rapport avec des opérateurs économiques ciblés. 

Sélection et essais de navigation de matériels disponibles (ex. pinasse 
de Podor 100 calant 1 ,4 rn) 

- Contacts de chantiers navals en vue : 

• d'élaborer ou affiner les spécifications techniques des bateaux jugés 
intéressants ; 

• d'identifier des modèles de bateaux à fond plat utilisables (ex. un tonnage 
de 400 t serait possible avec seulement 0,65 rn de Te. 
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1. OMVS Projet navigation -Termes de reférence du système de navigation mixte 
mer 1 fleuve . Mars 1996 1 

2. OMVS 1 BAD - Etude Macro - économique d'un programme de développement 
économique du bassin du fleuve Sénégal 

• Rapport de première phase septembre 1994 
• Rapport de deuxième phase septembre 1994(Volumes 1, 2 et 3) 
• Rapport de troisième phase septembre 19094 

- Volume A: Sénégal 
- Volume B: Mauritanie 
- Volume C: Mali 
- Volume D: Bassin 

3. OMVS - Projet Navigation - Document de la session extraordinaire du Conseil 
des Ministres Novembre 1992/Dakar 

4. OMVS 1 BAD - Louis Berger tnt. lnc. Etude d'actualisation du projet navigation-
1989-1991 
• Rapport de premier établissement juin 1989 
• Rapport intermédiaire août 1989 
• Rapport final juillet 1991 

5. OMVS/BAD - EWI Modèle mathématique d'étiage du fleuve Sénégal Rapport de 
sortie pour de nouveaux scénarios 1985 

6. OMVS 1 ACDI Beauchemin- Beaton Lapointe -SW Etude des ports et escales 
portuaires 1982 - 1985 

- - ·- -

• Rapportn~. 4 et annexes:-prévisions de trafic 
• Rappp,!l.p;t-9 étud_e, 9~.s_ca~ac!érlstique_s du chenal d'accè-s . 
• Ra~pJ?GfiÂ 7, ~ étup,~'?~~R~r~tive ~·avant projet des escales de Po_d9r, _Matam,_ 

• ~:~~-é.'d~~i!§.s·>et:_ ~~ -:- programme de· coilecte -d~~ ---:d~~riéès·=- -
océanographiques .. · : _ - ---c . . . . _ _ . 

• . Rappof!in~'t 1'- :rele'(~S toJ?ograp~iques et hydrographiques _à RC?~~o~ Richard:-: : 
· Toll, Dagana, Podor; B_oghe, -~aédi; Matam,-.Bakel,Gouraye, Ambidedi, ~ayes 

-_ ·· efSaint- louis. · - ·_ ·_ · _ · · · · 
*• . . . ·. .· . -· - -.- . . - - . 

• -. Rapport. n~ 15·: plan~dire~eur ~du port de Saint .:: Louis· - -
;. RapportJlo 16 ·:-plan~dir~<?teur dû_porf de Kayes · ·· · ~-

• Happart 0°: 17: pf~~S'direct~Ur$ des escales de ROSS(), Richard ~Tot{. Dagana; 
:Podor, B()ghé,-KaéèJi;·IYiat~m. Bakel, Gouray_e et Ambidedi · 
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• Rapport no 19: l'administration portuaire 
• Rapport no20 : études hydrographiques et hydrauliques 
• Rapport no 21 :analyse économique 
• Rapport no 22: rapport de synthèse 
• Rapport no 23: terminal maritime de Saint- Louis 
• Rapport: l'Option Technique Retenue (OTR)- Novembre 1985 

7. Les rapports Terratech. :Etudes géotechniques sur les sites du chenal d'accès, 
de la Langue de Barbarie, du port de Kayes et des escales fluviales 

8. Les rapports de Danish Hydraulic lnstitute : Etudes sur modèles relatifs aux / 
vagues et à la salinité - 1984 

9. Les rapports du Conseil National de Recherches du Canada : Etudes sur 
modèles hydraulique du chenal d'accès peu profond, le terminal au large, , les 
mouvements et les forces d'amarrage d'un navire 

1 O. Le rapport no 90 de Dobrocky Seatech Ltd : programme de collecte des données 
océanographiques 1982-1983 

11. OMVS 1 Ktw - Lackner & Part. - Dorsch Consult - Electrowatt : études 
d'exécution du projet d'aménagement du fleuve Sénégal pour la navigation 

• Mission A 1-1 actualisation des données (tome 1 & 2) 
• Mission A 1-3 étude de la navigabilité du fleuve Sénégal 
• Mission A 1-4 modèle mathématique (tome 1 & 2) 
• Mission A 1-5 définition des travaux d'aménagement 
• Mission A 1-6 essais sur modèle réduit 
• Mission A 1-8 étude générale du trafic (tome 1&2) 
• Mission A 1-9 étude du matériel de transport 
• Mission A 1-10 rapport général 
• Mission A 1-11 organisation di une compagnie inter -Etats de navigation 
• Mission A 1-12 étude complémentaire du système et du matériel de balisage 
• Mission A 1-14 organisation de la direction de la voie navigable 
• Mission A 1-15 évaluation économique du projet 
• Mission B 1-1,2,3,4 et 5 :travaux topographiques et bathymétriques 
• Mission A 2-1 ,2 :études complémentaires du projet définitif 
• Mission A 2-3 : avant métrés et détails estimatifs des travaux 

- . --

• Mission A 2-4 : programme générat~t planning des travaux 
• Mission A 2-6 : rapport de synthèse générale 
•- -Dossiers d'appel d'offres·_ - _ -

-12.-0MVS- G~nnet-Eiemingdv1i$ée!l vafeu"rgu·fleuve Sénégal; étude d'impac(su( -- __ 
l'environnement 

-· 13.- OMVS -- Gibb/EDF/EurO-Cons_ulf::éJude:de ta-gestion des ouvrages communs~ -_ .· 
· Phases 2- & 3 - - - -- - · 
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14. BRGM/SOCOMINE: gisements de phosphates de Matam, étude de préfaisabilité 
- rapport de synthèse -janvier 1984 

15. BRGM/SNIM : les gisements de phosphate de la vallée de l'Oued Guellouar, 
Bofal et Loubbeira; étude économique préliminaire - février 1984 ·.· 

16. Banque Mondiale : extraits de l'étude d'optimisation des phosphates du Sénégal 
1 

· 17. OMVS/Kf\N : Groupement, Manantali: étude d'exécution du barrage et de l'usine 
. hydroélectrique de Manantali ! 

18. OMVS/ ONU - Surveyer Nenninger et Chenevert lnc. (SNC) : étude de' la 
navigabilité et des ports du fleuve Sénégal - 1972-1973 

19. OMVS/PNUD - Norbert Beyrard : programme intégré de développement du 
bassin du fleuve Sénégal -Tome 7 la navigation 

20. OMVS/ Sogréah 1 Coyne et Sellier 1 Bceom : étude d'exécution du barrage de 
Diama 

21. OERS/ONU (1968- 1971) 

• Les rapports de Meglitsky am : étude de la navigabilité et des ports sur le 

·sur le balisage et. les cond· · . 
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Loca 
Uté 
Bakel 
(PK 
816) 

Kayes 
(PK 
946) 

Tableau B: DEBITS MOYENS MENSUELS (rn »ls) du fleuve Sénégal à Bakel et Kayes 

Périodes Mai Jui Juil Ao Sept Oct 
considérées 
Période 16 151 635 2817 3988 1950 
historique 
1955-1961 
Phase actuelle 141 155 429 725 1653 617 
de 
régularisation• +8 
Phase 225 227 417 . - -
transitoire de 
régularisation-
Phase définHive 309 414 425 1413 2657 1466 
de 
régularisation - +19 +2 
Période 13 141 573 2388 2888 1607 
historique 
1955-61 
Phase actuelle 136 144 323 423 1091 437 
de 
régularisation• 
Phase 226 208 281 - - -
transitoire de 
régularisation-
Phase définitive 312 399 294 774 1787 1103 
de 
réaularisatlon 

Nov Déc Jan Fév Ma 

685 338 171 102 54 

338 151 78 136 188 

+3 
477 302 271 249 243 

536 323 352 358 326 

+2 +3 +6 
598 265 141 78 38 

272 87 84 142 178 

391 271 256 243 241 

452 291 341 355 327 

Avr 

' 27 ( .' 
,, , .. 

1 

166 
.. , 

. 228 

+6: 
'1 

1 
1 

2,99' 1 

+11 
14 

159 

228 

302 
'. 

' ' 

,, ... 
••• ,· ',,,·, ,·, '1 

·"· 

,, 

. f 1 

·,· 
'•" ",' 

1 ,' 1 

!''' 

' ' 

! . 

··. 

,,., 
.,,· 

' 1. ''· t' 

i· • \'' ' 

' ;,' 
: l' 

... 

l.lftffll . ' 1 1 ',· 
1 

, l ' 1 

~. Moyenne de la période 1991-94 plus représentative des 5 dernières années de régularisation en raison.dé~ cc;mttalr\te~'.de réparation dU fiJ>.rap.du 
barrage de Manantaltsur 1994-96 · ... ·, , · · · . · .. 

-
Objectif de la,phase transitoire de régularisation selon cas PT1 Groupement Manantal! 

Objectif de la phase de régularisation selon cas 7 Groupement Manantall. 
:· 
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Tableau 3.2 PRIICIPALES CW.CTERISTIQOES 'fECBIIQUES DO COlfVOI H3 

Coçoiition d1l convoi H3 : 1 barge auto10trice et 2 barges si1ples 

1. caractéristiques couunes des barges 
. . .. - .. -------------------------

- Longueur hors tout 
- Largeur hors tout 
- Hauteur d1l plat-bord. 
- LoDCJUeur de l'écoutille 
- Largeur de l'écoutille 
- Tirant d'eau à lège 
- Tirant d'eau IUÏIUI à charge 

55.0 1 

11.4 1 

2.6 1 

43.2 1 

9~0 1 

0.6 1 
2.0 1 

2. caractéristiques d'exploitation d1l convoi H3 
-- ----

- équipeaent en 10teur de la barge auto10trice : 

2 hélices::<JOUVernails de 400 a chacun ( 2 x 295 tva) 't"". 

- cousoaation.:IOyenne d'énergie : 

carburant (gas-oil) 

lubrifiants 

- vitesse ~yenne de navigation : 

en desceDte · (vers l'aval) -
en '~,~(vers l'uont} -

-~'.•'\ 

Î.q~• 
l•S·'I·- -­
~2.o .•. 

. . 

0.14 litre/Ci/beure de navigation en descente 
0.20 litrefc:i{beure de navigation en aontée 

: 5t de la cousoaation en carburant 

12.5 . bfh :-_ < 
: 8.5 bfh 

. --. 830.-t 
-1-700ct: 
2 600 _f_-

. l ,, éapitaine . 
, r.:·écaliicien -_ . 

. . -f' ., 1 '• s; Lutelots -



• 

Tableau 3.4 

Colposition des convois : 
Vl2 
Vl3 

~-------· 

1. Caractéristiques COUtmes des barges. 

1 barqe auto~atrice et 1 barge siçle · 
1 barqe autoaotrice et 2 ·barqes SÏiples 

- Longueur hors tout 
- Larqeur hors tout 
- Jlauteur du plat-bord 
- Lonqueur de 1 'écoutille 
- Larqeur de 1 'écoutille 

. - Tirant d'eau à lège 
- Tirant d'eau IUiiUI à cbarqe 

/ -
35.00 1 
9.00 1 
2.50 1 

27.50 1 
7.00 1 

0.60 1 
1.75 1 

2. Caractéristiques d'exploitation des convois V12 et V13 

- équipe~ent en 1oteur de la barge auto~atrice : 
1 béllce-qouvernaiJ de 450 cv 

- consouation 10yenne d' énerqie : 

carburant (gas-oil) 

lubrifiants 

- vitesse 10yenne de navigation : 

en descente (vers l'aval) 
en 10n~ (vers l'aaont) 

0.14 litre/CV/beure de navigation en descente 
0.20 litre/CV/heure de navigation en 10ntée 

51 de la consouation en carburant 

15.0 bjb" 
10.0 bjb 

·· .. · ~ -- ~ition de l'équipage ·: •. '1 :. _- Convoi VU 
~ ~- -~~fltn"t- Convoi Vl3 

... it --s~~~1hé,·-~; .- .·l 

1 léeaJIU~eiJI ,. 
. -J llèlu:.JLVl; 

1 capifàile "c" 

1 lécaJticlen 
5 latelots -
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