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I N T P G D r C ~ I C N 

L ' expert chargé de l ' étu~e ue la navi[&bilité du Fleuv e SénéEal 

entre Kayes (rali) et Saint Louis (Sénégal ) a séjourné dans le Bassin , 

d'octobre à déceobre 1962 . Il a eu accès aux a rchives et documents 

conservés à Saint- Loui s et ~ effec t ué plusieurs voyaLes de reconnaissance 

et d ' observa tion en avion e t en bateau dans la I-loyenne Vallée . 

L ' expert tient à exprim e r s a gr&.titude aux Aut orités du r: al i et du 

Sénégal ainsi qu' c:.ux r.:es:J< ecries du Sénét;al pour l'accueil e t l ' assistance 

dont il a été l'objet de la part de tous ceux avec qui i l a eu le 

privilège de prenare cont::.ct à l' occasi on de ses tro.vc..ux . 

Le présent r hrport examine t out d ' abo r d les princi paux f act eurs 

qui influent sur lll n<...vi t ubil i té du Fleuve (Chapitre I ) . Le ch2.pitre II 

est consacré aux problùmcs posés par l'amélio r a tion de la n avigabilité. 

Les moyens lie nu. vi~,~, tion ct leur modernisation sont étt4diés au chapitre III. 

Le chapitre IV donno un aper çu de l'importance et des perspectives de 

développement liu port de Saint- Loui s . Finalement , une synthèse d 'ensemble 

des conclusions ot recommandations est présentée au chapitl·e V. 

Les unne~ou jointes au rapport comprennent un certa in ncmbre de notes 

sur les sujets c i - après : rôle des transports par eau dans l a ~.~oy eune-Vallée 

et dans le Delta (annexe I); navigabilité de la Falémé (annexe II ) ; 

les transpor t s ù;.nc le Bass in du Sénégal en aval de Y.:cyes ( 2..nnexe III) ; et 

quelques données s lf' l e prix des transports (anneJCe IV) . Cn trcuv~ra en 

c1ernicr 1 i cu une bibl iocraphie des ouvra&es consul tés pc;. r l' auteur . 
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Lt.. no.viDa'oilité u ' w. <.:OI~r. d ' cau t..é;cr.c. r.atu:::-aller:Jer.~ .i.,ns u:1e [.,r <..r.de ~esure 

de l ' ir.~po :::-t :..ncc c!.e son uél.Jit t:t ue 1<.. l'orme ·J.e l ' r~·c.roL,rE.r:lr..e . L::: d.escrij::-'.; i cn CO[q}ètc 

l ' hy cir ologie . On se bornera i c i ~' ir.ùi <~uer que le nébi t mensuel moyen à Bakel , enrE­

e;istré o.u cours de 49 années , a va rié entr e 6. t,76 m3/s et 2, 3 r.~ 3/s . Les cûffér er.ces 

d ' une année à l' ~utre sont grunue~ e t l e moèule varie en tre 1305 et 31 3m3/s . La pente 

du fleuve es t ext r êmE!ment faibl P, cc qui e>:pli<lue les [rr..ndes différen ces c.e débit 

avant et après le l!lCùCimW'l tle::; ho.u tes eé!.UX pour une même valeUY de la hau-:eur d ' eau 

indiquée par l' échcl 1 •. n uv1ale . Cet ef:et ..:.evient très marqué en aval de 3&kel . 

Plu sieur s échf"l ) f'~' ont été ins tallées le long cu fl euv e . Le t!ive.:;,u de ré:c·é-

renee de ces ùifférer.tus oçhr>lle::; e~t connu pc..r rè.pport au zéro I.G . N. qui est éc,o.l 

t 
au niveau moyen do lu nor ù Dak<.r. Des courbes d' éta l onnace on t été tracées pocr 

G<..louga, Bétkcl , l~at 1 un 1 }:uocli , S;.lde , Boché et Podor ( 5) . 

La différc·ncû ttntru la hé..uteur d ' eau pend::.nt la Séciscn des rluies (!:..iverm:.[e) 

et pendant l a saiuon ~: ;)che e::; t appréciable - elle a tteint 12 r:: ~ Bt:J.ce l et 5 r.1 È;. :::af'é.llë. . 

Le fleuve const itue un lit majeur i mportunt a 'environ 25 km èe la:::-(,eur . ?lusicurs 

maricots coulent pat·ullolomcnt au lit majeur; le plus i m;or téJlt u ' entre eux est le 

m.:;,r ie;ot de Doué , qui 1:10 sépare du cot..rs princirEJ.l c.u Y.m t,82 et le r-e.jo1nt ru km 247 . 

l . La rel~tion entre les débits et les profondeurs d ' eau 

Dans le cas d ' un fl euve alluvial, les profondeu::-s d ' eo.u c:.isponitles pour la 

navigation dépendent en général des débits suivant une fonction compliquée . 
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L~ relation entre les aébits e t 1~ hauteur u ' e~u a épend des fûcteurs résis-

:~ce ~::1:-:::.al i ::rue et 1ente . :::r1 ~Vi-:.1 .le Bakel , l e débit du Sénégé,l est plus crand 

;:e:-:.!Ul":. l<-.:> ;!-.:.ses c.e c r ue <;_uc -r:en'""ânt l es ;.~ases ete décrue peur une même hautctr 

1.1 ' 8'ô..U : 11::. ;-en te étun :-lus t,r<::.r.G.e e;:. l a r ésist-.n ce étant moinc.re avc..nt l e pûSSél.t;e 

~u ~aximum des hautes e~ux qu'après . 

Il en e s "t ue mf::r.:e :;-our 1:. rel;.ltion entre le niveau d ' e&u in ~i qué par l 'éche lle 

er. ur. :;::oint _cr~'îé C.u :leu·:e et lé, profon.J.eur d'eau di sponible rour la navi&ation , 

::;e"T:.te r elr.t i cr. r:'ét..r.t :~s 1& :::êoe ;·en.J.i.r.":. l>s p!:.é:.ses è.e crue et pena.<..nt les phases 

.:A.e :::.écrue . ::ette c:.:·::cr.::;L .. nce s ' <:...-::olic:_ue :ar le ret::.rt q_u:. se produit 1mtr e l ' évé-

r.er:J cr.t c.. ' un ni·.·e~u :1 ' r~au .. onné et <.:.::lle J. 1 Wle confiL,ur<:.tion coiTespond:-:.nte en è.unes 

.:t cr: ri-:ss ~ . .s L • .:;ur~~t.ce ~.-.u :c.ncl . La h:::.tne;..~r .. •.:s ca:.r.e-5 u i ~e fom.ent <. ·. r.~ le lit 

a 1 1....'1 .:1 .-uve '---u.;::: ente <..vec cd l e U.u r.i ve~u ..:.e l' e:.u . I l er- ré ::>Ul te ,1'L;€: la pre f ondeur 

l:r...'L;t~·J.:- .. u r:ive::.u d..e l' eé.u . Le ~·h.:)nor.ène i ::ve:-:::e ce ~roaui t :=-en ·-~ër--'-, l e~; ))?riotle.:; 

rlc Jé:rue . 

Le :Jénéc:.l COr:Jpcrtc plw.ür:ur::; tro:lçons è.cnt le 1:'.. t e::;t ll:.ité :;:ar ce.::. foma-

tions :--o0f.eu0€s . J.a r e l ati on entr.-: le.:; nive~u:-:: c.e 1 ' :--u (' t la rrot'or.d.eu r _: • e,, u y 

tror,cons . 

m<..i s r:'? c:.or.rle p<:.:3 ,!, ' ind:;.c;. "tiens sur l e..; pro :'on~ct.rs d ' c.:.u . ~r:tre ~;~int-I ouis e t 

I:;_,_:ou, 1 e ...:énéLc.l <!. c.cs ,- ro:!.'cr..::.e'L;rs d 1 e&.'L; c. 1 o.u moins 3 ~ 4 rn t out e l ' <::nnée et il 

e::;t inutil" .; ' ~t;;t;,: c· '- 't:J .< :<..çon plus a.ét<:.illée la m.iVi[<'.bili té de ce tronçon . 

Dans ce r a.pport , la discussion è.e l a ni::1ViE;:;bili té du tr0nçon 1-:afou-K~res , s'appuye 



sur les résultats ou sond~0e des 46 seuils de ce tronçon, effectué par l a 

mission U. H.E. A. en novembre 1950 ( 16) . L' absence de données ê e base ne 

permet pas de détenùller l c.. n<.vi gabili té c...vec une précision pl us grande 

mais il ne semble pas qu'il sera dif:ïcile de le :·aire, suivant l a même 

mé thode , dès que les rensei r,ncments nécessaires auront été rassemblés . 

-- ~-

Les sond~es ont été effe ctués Far la missi on U. P. . E. A. en novembre 

l 95C , après la crue ( t c..bleau 1) . Le rapport correspondant ne donne pas 

d 'indications sur la larceur du chenal navigable pour lequel les profon­

deurs observées do ivent être valables • 

• 



~No~:~ Seuil1 

G:-·..,ogote1 

Dia- Kandapé 

'!'e.mboukané 

.A~')j dédi 

Kabcu 

Gouthioubé 

Y:l.fé r é 

tGobi 

Sorsi-~akana 

B?~el 

Giuldé 

Di aoura 

t-1onderi 

Ke r roa 

t oure l - Dara 

1!ellé 

i 
l 
1 
1 

- L -

Tableau 1 - Las _pro" . ndet• rs d 1 ea u èe.-." ~- ~J}_ ~.!;~::2.... ~f :-> .:.·-<.!.:,~ 
. ~ , 

entre !'1a:'ou e~ .. _!fayes -

- -------------·-, -------- ----·--
Profondeur d' ee.u 

Localisation pour un débit de 
500 m3 / s 

----------------------
913 - 1916 2,0 m 913 

2,2 913,7 

2,4 914. 915 ,5 

916 

899 - 902 0 ,90 901 

896 - 898 1,50 397,5 

880 - 888 2,00 B82 

837 - 843 2,10 842,5 

1323 - 825 2,10 o823 ,7 

813 - 817 2 , 30 814 

806 812 2,40 

798 801 1,90 799,5 

788 - 793 2,60 789 

782 - 785 3,10 7 t' -t ,3 

772 - 775 2,10 773,5 

767 - 770 2,10 770 

741 - 747 2,40 746 

728 - 730 2,90 729 

720 - 722 3,00 721,5 

--- ·- ---· -- - · 

Ro.::hcr 

Sab 1.e';J.;: 

Seui~. r;> cb ~u:: 

Rc c l:€'r 

Chenal :rocbeu:c 

C~cnal sab l eu ~~ 

Chenal sableux 

C:!'Ienal sableu~:, n :- i : 
a~ :-o~he= pr~~ u-
l:::n ~ÇJ 

S:!Slc:.:x 

Sc.~ l eux 

=~["}: .,_ ~ : :: 

s~b1 eux 

S=' bJ ~p~ .. 

Sab:.'.eux 

Sablc::x 

s~bleu:: 
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Profondeur ù 'eau 
Nom du seuil Locelisation pour un déoit de 

500 m3 / s 
km Particnlarités 

Ouaoundé 714 -716.5 2,30 rn 715 , 5 Sab l eux 

Badinlti 699 - 70<', 2,10 703,5 Sabl eux 

Gouriki N'Dioun: 682 - 686 2 ,50 684 Sabl eux 

Barmatia 665 - 668 2 , 60 666 Sableux 

Ga.nnon 661 - 663 2,60 661,5 Sab l eux 

Oddo béré 649 - 650,5 3 ,10 650 Sableux 

Tchempen 636 - 642 2 , 55 641.639 Sabl eux 

Djandioli 630 - 632 3,20 631 Sab l eux 

Ma tan 623 - 62.9 3,10 623 ,5 Sabl eux 

Kounde l 600 - 606 2 ,60 605 Sableux 

ûddourou 592 - 594 3 , 80 592,3 Sableux 

Roche r de 
N'Guinguilogne 579 - 580 2 ,60 579,5 Rocheux 

Seuil de 
N'Guinguilogne 572 - 576 2, 50 575 Sableux 

Dj éoul 561 - 564 2 ,90 562 Fond ~acheux 

Gu i r ay à. Di al 540 555 3 ,10 Djonto Sableux 

2,60 Gui ray Sableux 

Ore na ta 536 ' 538 3,80 537 • Sabl eux 

Kerr 522 - 529 2 , 90 525 Chenal r ocheux 

N' Diafa.ne l 5l6' 5 - 519 3 , 60 518 Sab l eux 

Daoue.l e l 493 - 498 2 , 90 496 Sableux 

-- - - =-:._ 



Prof ondeur d'eau 
~om du Seuil Localisation pour un débit de km Pu.rticul r~ri L~ s 

500 m3 /s i 
Venàigne 481 - 483 3,30 

1 
482 1 &:.b l eux 

Salde 
'lebekout 472 - 475 3,85 474 Sableux 

Diaranguel 462 - 464,5 3,10 464 Sableux 

Oua lla 3,60 455,5 Sableux 

~bdallah 

Mecta r 453 - 459 3,60 453 , 5 Sableux 

Diouldé-Diabé 435 - 440 2,10 437,5 Rocheux 

Dounguel 429 - 430 3,90 430 Sableux 

Cas Cas 423 - 425 3,55 424 Sab l eux 

Coude de Boki 388 - 389 4,20 388 Sab l eux 
1 t 

Aleibe- Derne t 380 - 382 2,15 381 Sableux 

M'Bar obe 
(N'Gorel) 365 - 366 3 , 70 365 Sa.bleux 

l"iafou 331 4,20 331 So.bleux 

::J Gouvernement général de l'Afrique Occidentale Française, Terr itoires du Sénégal 

et du Soudan. Régulari sation et aménagement du tleuve Sénégal . Mission U. h . E. A. 

Sondage s de 16 seuils situas entre Kayes et Matan, pour des débits varia~t 

de 440 à 4 ~0 m3/s (km 916 km 483) et 

de 296 à 250 rn3/s (km 482 - km 331, Fleuve Sénégal moins Marigot 
de Doué) 

1 
1 -, 
1 

1 
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Le débit a été mésuré en différents poin~s e t si l'on ajuste légèr~ment les 

valeurs observées de la profondeur, on obtiendra des profondeurs du fl euve pour 

des débits de 500m
3
/sen amont de la bifur cat i on du marigot de Doué et de 250 m

3
/s 

en aval. 3elon l es rens~ ignement s communiqués par la Mission d'aménagement du 

3énégal, à Jaint-~ouis, en aval de cette bifurcation le 3éné6al et l e marigot de 

Doué se partagent grossièrem~nt l e débit t otal d'étiage . La figure l est un gra­

phique des ? rofondeurs ainsi obtenues e n foncti on de la distance de 3aint-Louis; 

on observera que ces profondeurs varient progressivement , sauf dans le cas des 

seuils de Demet, de Diouldé Dirubé, de Tamboukane et de Dia Kandapé . 

• 
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Les trois èerni ers seuils sont r ocheux. La ;>rofonèeur r elativement faibl e du 

s .. u1l è.e Dc~et :;>aut s' eJÇ>liqu<:r par une largeur ;>lus gr ande du fleuve en cet cnc:.Y">i t . 

L~ r alation entr e l es nivèaux de l 1 èaU et l es )rofonèeur s è ' eau dis~or.'~les 

pour l a navi6ation n'ayant pas é t é obser vée su r l e Sénégal, il a J t é n6cessaire 

d'admettr e , JOUr établir une estimation ap)roché~ de la nav i ~abili té , a) qu 'il n'y 

avait ... )as de r at :::.r <l entre l a formation du niv ee.u de 1 1 eau e t celle de l a p r of onG.;>ur 

assoc i Se; b) ~ue les ~ro fondeurs d'eau varient linéairement avec l es hauteurs d'eau 

c) que , ;our un même niveau de 1 1 aau, l a prof ondeur d ' eau pendant l es périodes de 

cr ue est é~ale à l a ;>rof ondeui d 1 eau pendant l es péri odes de décrue . 

Dans l a ;artie supéri eur e de l a figure 1 1 on a porté en f onction de le diot~nce 

de Saint-Louis , l e s différences entre l es niveaux de l' eau pendant l es périodes de 

décrue correspondant à des débits de 500 m3/s d 1une part et de 1.000 , 300 1 200 et 

l OO m3/s d'autre part, à Bakel, Matam et K~di . Ln admett ant que près de l a moitiS 

du débit t ot a l passe par l e marigot de Doué, on a tracé un gr apciçue semblabl e ?OUr 

des débits de 250 1 500 , 150 1 l OO et 50 m3/s à Sal d~, Eo&hé et Podor . ~n soustr~ya~t 

de la ;>rofondeur du fleuve :;_Jour un dé~it de 500 m3/s l a diff6r ence entre l e niveau 

de l' eau cor~es;>ondant à un débi t èe 500 m3/s et l e niveau corr es:;_Jo nG.ant au d6oi t 

de 300 m3fs , on a pu obt enir une estimation de l a p r of ondeur du fl euve pour un d~hit 

de 300m3/s. Il convient de noter que , bien qu 'il ne s 'agisse ici que d ' une esti mation , 

l a valeur obtenue ;>our Dioulèé Diabé n'est 5uè r e él oi gnée de l a r éalité , ) Uisquo, 

s el on l es r e nse i gnements di sponibl es (15, 16), l e lit du fl euve est constitua ?ar de 
• + 

l a r oche . On a suivi une méthode s emblable pour obtenir une estimation de s ~rofondeurs 

d'eau pour un débit de 200m3/s . 



On ? eut voi r a i sément sur l a figur e ~ue l es différ ences entre l a s civeaux 

du fl euve cor r es}ondant aux différ ents débits atte i gnent un m~ximum à Saldé . Ceci 

? Ourreit s ' cx?liqu cr ?ar l' effet de r emous dont l a cause es t l e seuil r ocheux de 

Diouldé Diabé 1 mais cette hy)othè se r~ste à vérifi er. 

Afi n de dat e r miner l a navi~~bilitS , il est nécessa ire d ' é t ablir à ce stade 

une r e l ation entre l es ~rofondeur s d ' e&u di sponibl e s pour l a navi gation e t l e nombre 

de j ours ? Ur a n ; endant lesqu~l s C8S prof ondeurs d'eau s e produis ent . On admet qu'un 

débit de 500 m3/s , y a r exem}l e , à Bake l pr ovoque r a , en aval~ un débi t de l a mêoe 

v a l eur ou, en d ' autr es t er me s, que l e nombr e de j ours pendant l esquels l es débi ts 

sont su?érieurs à une certaine va l eur est l e même sur t oute l a lon~ueur du fleuve. 

Il va de s oi que l' on f a it l a mâma hY?othèse ?OUr l es autres val eu =s du débit. 

Le gra~hique montr e que l e f ond limite se situe au seuil de Di oul dé Diabé . 

Il n'existe )CS de courbe d ' atal onnaga ~our cette station e t on a dÛ utiliser l a 

courbe établie )OUr Saldé . D 1 a~rè s cette courbe , pour un même niveau de l 'eau , l es 

débits varient ? endant l es ?ériodes dP crue et de décrue de l a manière suivant e : 

~lda 
Hauteur d ' eau Débit Débit d6c r u8 

sur échelle 
crue 

«O cm 330 m3/s 250 m3/s 

300 225 200 

325 175 150 

270 130 125 

' • 230 l OO l OO 

135 50 50 

L'étude statistiqu e des niveaux de l 1 eau et l es débits ne p eut être fait e 

qu'en s e fonda nt sur l es indications de l' échelle à oakel puisque c'est l a seul e 

station où il existe d~s a r chives de mesur es couvrant une période suffisamment l ongue . 
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Zr. vertu d<?s ::y.,)Qthèsas ?récéclentes, on pe~t conclure s_uc l es déb1 i.s guiv:::.nts, •'n r e ­

gistrés à 32.!~;;1 ?~ndant l es }érioèe s .!a crue t:t d" d.?crue , :Jrovoc;.ueront ch.s ?rofnn­

~~u r s è 1 ~eu ~~~l~s au seuil de Di oul~~ Di~b~ . 

B<:.kel 

Déb its crue Débits clécrue 

600 m3/s 500 m3/s 

450 400 

350 300 

260 250 

200 200 

l OO l OO 

De 1923 à 1961, on a relevé l e nombre de jours pendant l e squels l e débit 

~ Be~el a d6;ass~ 600 m3/s en ~ériode de crue et 500 rn3/s en p~rio cle de èécr ue . On 

u f ait de mêrna JOUr l es autres combina isons de débits. Les r ésu itats s ont ress emblés 

dans le t cb l eau 2. 

t 
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Tableau 2 

Nor:1ore c:~ jours :;>cr année ~ ~ndant l esquèlS l e d.fbit à Bakel a été 
su~érieur eux valeurs indiquées . 

m3/ sec 100/100 200/200 260/250 380/300 450/400 600/500 

1923 222 182 163 153 147 134 
24 202 200 190 186 173 160 
25 240 194 180 156 135 120 
26 201 181 170 164 134 128 
27 230 186 185 173 157 146 
28 227 1S'7 179 159 135 122 
29 21C 185 174 163 153 145 

1930 221 183 168 145 135 125 
1 268 190 172 165 132 122 
2 231 173 157 137 129 121 
3 209 176 155 147 136 125 
4 186 146 130 122 112 104 
5 221 133 171 158 1<-7 141 
6 245 191 176 160 148 129 
7 19<- 159 145 138 127 120 
8 19~ 168 158 152 138 123 
9 139 151 142 134 119 99 

1940 194 l 49 126 113 103 95 
1 163 128 121 112 97 87 
2 172 13<- 125 121 llO 75 
3 188 162 149 132 109 98 
4 178 1<-3 117 99 92 83 
c; 
J 190 144 127 125 118 112 
6 192 165 141 134 125 116 
7 165 142 136 132 lll 96 
8 197 161 152 146 135 127 
9 161 127 123 114 104 142 

1950 216 172 163 155 144 133 
1 247 185 175 166 153 142 
2 212 174 162 150 139 122 
3 231 177 163 152 137 122 
4 265 217 205 174 160 151 
5 256 212 19i 171 1<:-6 130 • 
6 228 186 162 152 130 121 
7 252 203 196 167 153 146 
8 273 218 201 183 162 145 
9 23) 179 156 1<-7 134 120 

1960 222 177 157 143 132 121 
1 222 177 165 148 135 ll2 ___________ _. 
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FREQUENCES DU NOMBRE DE JOURS PAR ANNEE PENDANT LESQUELS LE 

DEBIT A BAKEL A ETE SUPERIEUR AUX VALEURS INDIQUEES 

Nombre de joo.n 
par on née 

250 

200 

• 

FIG. 3 

150 l 
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100 ~ ' 
., _ 

100 200 300 400 500 

courbe de la profondeur d'eau 

600 700 800 900 

h s profondeur d'eau disponible pour la navigation entre Podor e t Ambidédi 

h 

3,50m 

3,00 

2,50 

2,00 

1,50 

1,00 
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L 0,00 

rJ /sec 

1000 Débit à Bokel 



FREQUENCES ESTIMEES DU NOMBRE DE JOURS PAR ANNEE 

PENDANT LESQlELS LA PROFONDEUR D'EAU MINIMUM 

ENTRE PODOR ET AMBIDEDI A ETE SUPERIEURE AUX 

VALEURS INDIQUEES 

Nombre de JOurs 
par année 

200 

150 

100 

FIG. 4 

~----------~~----------~------------~-.m 
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Profondeur d'eau mini -
mum entre Podor et 
Ambidédi 
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1, 
débit de 20(' rn· ,/s , r.' ét1.:.nt qu 'une :r;r cr:Jière u..?r r oximat i on , il n' est c ert es ~as 

posni ble d ' é'ra lue r ;c:..r·la r.1èr~c r::éttc.lc 1 <. :;-rc.:on-..:eu::- d ' ec.u :::i:;;,-cnitle rcu::- un 

3 1 débit r. e l CC r;. ;s . Le s..:ul rno:,.t:n .: ' oùtcn:.r ce rEon->e i t;ner.Jent c·st 2e .- :: i:::·e la 

~esu!'e co::-respo~d~~te . 

2 . 'li te sse::; ·ie c..:our<...nt 

Le s vitesses de cour c,.nt :::ont mécli oores , e::.l es ; tteic,nent en général 2 à 3 

noeuds pend.WJt l ' hiv~rno.ge et :..;ont encore plus peti tes pe~ù.ant la sr.iscn sèche . 

Cepenti<...nt , il n ' existe pas cie donné c·s p r éci ::;es s ur· l ::. vi tesse du courant sur 

lee seuils rocteux , comme cel ui de Dioul~é Di abé, lors~ue les débits sont de 

Lee lu.rceurs uu lit mineur, tirées de la ca rte topoeraphique à éche lle 1 : )C .CCC , 

sont ind i quées d.ans le tc,.bl e;.u j . La larg eur uu chenal de navigat i on peno.ant les 

périoden d 'étiat;e n ' <- pas été mesurée systél:!ati quement mo.is du fë.... it C!_Ue le "Y.e~.;.meur" 

peut at t e it.drc Bothé lor:::quo lr; débit à Bakcl est de 30C m3/ s , e n ne pense ~as ~ue 

la l u r r:cu::- l!u chen<Ll uoivc lirni ter la navieation en avz.l de [é:.yes . 

• t 

l./ Le "l~cunu ! :ur" La Lu<...u des f.iessaceries :.:ari tines du Sénéë;<.l ë. 1 e:> C<...rz.ctérü: tiltues 

su~v<...n tt::..; : Lon/,,UOUI' - 36 , 00 m; larceur - 6 , 00 m; tirant d t e~u lège - o,8c m; 

tirant d ' cau charcé - 1, 30 rn ; port en l ourd - 140 t . 
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Tableau 3 

Largeur du fl euve s el on l a c~rte ~ l : 50 .000 

Tr onçor: elu f+euve Lar~eur 

Kayes - i·.c.t am 300 600 rn 

r1at am Sc.lde 250 500 rn 

Salde Poùor 1 50 250 rn 

DouJ lOO 150 m 

Podor - Dazana 200 350 rn 

Dagana - J.osso 250 350 rn 

En aval ùe Rosso 500 600 rn 

4- aayon des coudes 

On trouvera dans le t~"oleau 4 l es valeurs des rcyor.s de s coud es du f' leu'e 

mesur.ls sur la carte I GH à l 'Jchel l e l: SG . OOO . Plusieurs couè.es ont ur: r a yon d e 

250 à 300 m. La questio~ d e l a mar.oeuvrabilitJ ~es convois pou ssé s qui s er ont 

utilisas sur ce fleuve requiert une at~ention pcrticulière mais on n e s'attend ?as 

à ce qu 'ell e clonne lieu à de .,_;randes d.ifficultJs. Héanmoins, l ' étude pr o;:, sds au 

chapitre IV devra it comprendre la d.éterminatior: de s rayons è.e c ouè.es disponib l ~:~s 

pendant l es périodes d e moindre débit . 

km 

170 

179 

195 

• 

I'eble::u 4 

aayons d es coudes ~u fleuve 

750 rn 

2000 

1750 

Vill e ou village 

Dagan a 

Jae 

J aure 3 ouka r Si 



km a.ayon 

207 1750 

217 lOùO 

230 750 

240 lOOC 

249 300 

250 400 

274 300 

283 400 

294 350 

304 300 

306 30(; 

308 25J 

320 40C 

321 150 

329 L1.Q(j 

337 450 

353 400 

388 • 250 

398 300 

410 300 

440 700 

447 450 

450 300 
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Taolec.u 4 (suite) 

aay ons des coudes du fleuve 

Ville ou village 

lvi adina 

Ile G.e Lamenay 

.k.bou Diao 

Doue 

Diatal 

Dou aye 

Guode Ouro 

KorkaG.ie 

;.li Guelel 

Label 

Jele.ne 

Cl o Ol o0o (Coude hlibirun) 

K 'D i or o 

ï3oki 

Wa.l al è.e 

Ouro Samba (coude c3 e Timri) 

?onde 2 1 iman 

riou oclel 

Sour c i 
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l'::bl eau !,. (suite ) 

J.avor:.s des couG.es è.u fleuve 

k:1 J.c.von vill e ou villu,..(e 

-.5ï 300 Ou alla 

..,. 62 300 

482 500 

505 750 S ir:t i ou .nrnadi harar:. 

533 550 Kaëdi 

550 500 

610 (i}Q Koundel ~eo 

615 550 Give 

622 550 i·tatam 

645 500 Dol ol 

673 ~00 Or nolde 

68<', 000 Gouriki N'Diorem 

755 <',50 Dam ba ~a né 

Il :1 1 exist e pas de coudes à f ort e cour bure en amont du lun 755 . 

5 Les seuils et les bar r ages 

Il existe l e lon6 du fleuve plusieurs s euils et barraJes r éputJs è.i ~:icil es 

pour la r:.avi~ation . 

a) Les barrages entre hffib ide~i et Kayes 

t Les résultat s des calculs indiqués au par aaraphe pr~céG.ent ne donne~t qu' un~ 

J va luat ion ?r~ l iminaire c!e l a navigabilité du Sé négal en aval de Kayes . Cependant, 

or. a pu coilstater qu 'en aval d 1,..mbiè.eè i l a naYi;sa.bilitJ du fleuve est r:.ettenent su-

_pé rieure à celle du tro:J.çon h!nbidedi-Kayes . Cette constatation cor:.c or è.e avec l es 

ooservat i o:cs d e ? r oma:;et (15) : "Les 0arra5es .ie lamboukar.e (lan 89&-898) e·ii 

Die.candape (::m 889- 9<J .C,) t raver sent entièrement l e fleuve 1 comme c eux d ' ,..mbi è.ec!i 
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(km 881- 888). Ils sont à pPu près plats . La différence ent re le niveau des plus 

hautes et celu i des plu s basses roches n 'est guè r e que de 30 cm . I l s sont s illonnés 

de nombreux ca~aux par l esquel s s'écoule l e fleuve au x basses eaux et oà passent 

au ss i l es pet it s ch a l ands et pir o6u es qui transpor tent pendant deux moi s environ 

l es marchandi s es et l es ?assa~er s en t r ans it '' . 

D ' ~près l a f igur e 5 d~ns l e ces d ' un tirant d ' eau de 1 à 2 mètres , l e duré e de 

l a période de navigat i on est de 25 jours plus courte à Kayes qu 'à Rffibidedi . 

Un quai et une gar e ~e triage 70ur l e ch emi r. de ~er existent dé j à à L~oideQi à 

peu de èi st~.:::c e en ava l du seuil. I l suffira de qu el qu es -~ravaux guè r e im:;_:>ortants 

pour f air e d 1Arnbid edi une station de transit èu traf i c r a il- f l euve . 

b) Le s euil d e Kabou (km 840- 8/:-5) 

Sel on Fr omaget (15 ) l e barra~e de ~abl e de ~abou sit ué ent r e l e km 8~~ et le 

km 845 const itue l a par t i e l a moins pr ofonde de t out l e fl euve . Xais un très grand 

n ombr e de corrections f ondées sur l es obser vations de 1955, ont é t é ind i quées dacs 

l ' ex~mplair e de son ouvrage qu i a é t é consulté . Ces corr ections mont r ent que la 
1 

configur at i on des bancs è.e sabl e vois i ns de Kabou s 1 est rnoG.i f i é,> compl ètement , ce 

qui a eu ~our r ésultat une augment at ion èe l a pr ofondeur d ' enu, cett e der niè r e étant 

de 2 , 10 rn >Jou:::- un dé b i t èe 500 m3/s selon les obser vat ions de la mi ss i on U . t-~ .z . L>. , 

c) Le barrage de Di oultié - Dbbé (bn 436) 

? r omc..:;et écrit qu e "l e barra~e cie ,Di ouldé - Di abé est , pour tous l es narires , 
. 

le t er me ~osolu de 1::. n~vi.:;ction pend<!Ilt la saiso-:1 sèche ; à cette époqu~ les c-h~l ~>.n<',!i 

seul s peuvel:t l e f r n.nc:ür; l e fonè. y est r~cheux et l es courants viol e:C:ts" . Sur le 

• • p l e.n tr::.c0 :_Jar l a missi01~ U .• :.E.1-.. ., il existe G.eux enr...r oit s où l a profondeur est de 

2 ,10 rn pour un (:ub it rle 25G ra3js : le bar ra.Je lu i - même (km ~,35 , 5) et le ~:m tr37 , 5, 

où l e chene.l est sab l eu;~ . l.,a part i e l a moi r.s :Pr ofonde du bar rage r ocheux ser11~ l e ne 

pas s ' éten~e nu- del à de l5G rn . 
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d) Le seui l àe Demet (1;,m 381 ) 

] r orrw .. .:,et n'en p:.1rle :?as comme L.'un seuil part i culiè r ement <.!ifflc 1l c· • 

.§teb l i :n:.r le miss i on U . :-l . Z . r.. . n 1 i nè.ique qu 1 Uile seule liJ .. C C:e sonda,;e (:.:.u ccntn: 

è..u fleuve) zt l 'or, ne peut l}tr e sûr que l e cheual l e p lus pr olon d a it éttJ ub sv r V\J. 

La pr ofonèeur minimum s on è.ée à :?r o xinité par le o ission U . :-: . Z . r.. . <~tait G.e 2 , 15 m 

') 

pour un C:..&~it èe 25C mJ/s . Immécliet ement en e va l è.a l e. par t i e peu profon èe , il 

existe un em~ranchement c:_ui peut p r ovoquer èes ::.llu-.r i onnement. s pendent cert e ir:es 

perties è u ~ycle è u fleuve . 

e) ::.. e seuil L.e }or e l (bn 365) 

Ge s et~il s 1 J tend sur un e l on;ueur è.e l, 5 ln envir on et consist e de ::- o:;..:ons c1..e 

l etérite et &e calcair e a insi que de qu e lques zones compactes (e.r~il e s ~::.~c J) . On 

e. mesur é u ne ?ro~on~eur è. 1 e au èe 3 , 65 rn pour un cl~ bit C:.e 500 m3/s (16) . On se pr o-

;>os e ' ' a ~iminer aux eX?losifs une :?<:.rtie de l a r oche du chenal efin è'ruoélior e r la 

;>assa_;e :_:>our l e " Keurmarr " ;>endant l es ?ério~~e s è 1ét i age . ~<:. J irection C:.es t ravaux 

;>ublics de l a :aJ:;mblique Islamique cl'e !viaurit er.. ie e stime que l e c oût des o:::_Jér:?..t i ons 

aux ex?los i..:'s, atteindra 8 millions de francs C . .:".t • • 

L' aména:;ement du chenal se fera à l a c ot e - 1 100 IGN. UD. examen minu·~ i eux G.u 

pl e.L è.u s euil (17) r~ vèle qu'il présente Qéjà sur t out e s a l ongu eur UL chenal C:. 1une 

lar~eur suî~isante , attei~nant - 0,90 m; l'élimination p r oposJ3 de c ertai~e s roc~es 

aurc>..i t pou r s.:ul rJs ,:l te. t l' au;:;mc:,tet i cn du r <:.yon du chEonal de Pavigat i on pol!r rh s 

lonGùcurs comprises Ecntre 750 e t 1100 m. ).;n aval dt: Go r c l , il cxisi.t: ;'lusüurs troncens 

Ow. le ra_vor. è.L c hene.l t;~ :'8Yigatio:- C Si.. SCaUC~1!~ plUS rat~l..it ( v o ir t:::.•~leau 4) l ·t, 

1 , 00 I . G. K. , ilne serr, it p2..s r,Jc-.ssr.i.r" ùe frir .. sc..t:tLr t o1,1 ;: l:1·roch c i!'djquJl. s ur lt.. 

~.lan; seul e s qu e lqu;;: s plc:..qul s ènrr o.-,t LtrL él iwinéc s car l G rcyor <'u r.ouY<:IH cht..t·ë 

j·o..tl t Z,tre b(;Lt:cou·p :;--1-..:. s fc i b le qt:-. :;-. rév"11. ÛP ::-.::·_t voir sur le plC.I> qu'il 0xistc n.tn;, 

t:~· ch e na l d.: 1) rn clc l::rgev r à l r. c::t.: - 1 , 00 I.G.K. 
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Il<~n:.> le r;.,pport où fi~,;Ure le :;:,h.r. ccnsiriéré, l ' ar:;::rcfondissement ·iu 

8henal jusqu ' ~ la co~e - l, OG IG[ est justifi é par le fait qu ' après cette 

amél i orE:. tien , le "Keurmou::-" a.es ?<essaceries du Séné~;al pourrait passer ce 

seuil toute l'année • .ninsi qu'il a déjà é-r,é sié_,nalé auparavw.nt le "Y.:eurmeur" 

?Ossède les car&ctéri st iques suivantes : longueur - 36 rn , lareeur - 6, 00 rn , 

tir&nt d'cau lège - 0 , 80m, tir&nt d ' cau charGe - 1 , 30 rn port en lourd - 140 t . 

Cel & veut dire qu 'une char ge de 40 t représ ente illl t i rant d ' eau de 94 cm et 

dès lors on ne compr end pas comment l' appr of ondissement ~u chenal à - 1, 00 I GN 

r;err.1et tr[~i t un pl us gré:.nd tir<;.nt a. ' cau. 

L& mesure des niveaux de l'eau à Boghé montre que ces nive&ux ne 

de~cendent jamais au- dessous au zéro I . G. N.; en conséquence, on devrait 

pouvoir disposer toute l ' ~ée d ' une pr ofondeur d'eau minimum de 90 cm . La dé-

mar cation du chenal par un certain nombre de bouées serai t une améliora t i on 

~;uf.!:'isantc . 

f ) l e seuil de Mafou (km 331) 

Le sondage de 1961 indique que ce seuil se trouve au-dessous de -

5, 00 IGlT . D' après le r apport U. H. E.A. de 1950 (16) le fond navigable serait de 

4, 20 rn pour un débit de 250 m3/s . Il semble que ce seuil ne réponde pas à la 

mauvai se réputati on qu ' il avait du temps de Fromage t (15) , qui en a ~it 

"Ce barrage forme la limite de l a navigation des gros navires fluviaux" . 

Sel on ce t auteur "le piétar;e sur le seuil ae r;arou est à.e 1 , 30 m environ a 

l a fin de l a Sr.ison sèche". Il est clair que les navires fluviaux de conception 

• • moderne , adaptés aux conditions du fleuve Séné&al, ne aevrai ent pas avoir de 

difficul tés à pacser ce seuil . 
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.. m~lioya:icn ~e 1~ r.~·r.igabilité ent~e ~aint-Louis et Y.ayes 

Il sem':Jle c_ue , r.:o;,·e!"'-'1an: 1_ael;ues trav::.ux d' import:;;.ncc ::1ineure , le ::,énét.·•l 

p:1:.sse êt~e na·,igatle tcute 1' année sur ce tronçon ( Saint-Louis-Cascas) . 

J'autre part, la princi?alc c~use ~ui empêc~e le Sénégal d'être navigable 

entre Casc~s et ~ayes cend~n: ar.e cert~ir.e ?ériode de l'~nnée est le simple fait 

que les débits y sont alors trop faibles . 

Les études, pro~osées ~lus loin au titre 4 devraient ~boutir à la détermi-

n:.... ti on de 1' é:a: actt;.el c:.e la :lavic;<.èil i té entre Podor et i~ayes a ins i que l' aug-

ment~tion a.e la p-:-o:'cnd.eur c'eau disponible peur la m.vig~ticn que l ' on pourr~it 

obtenir en ::;.!nénat.e'"nt cert<.ins seuils . 

Dans leur majorité ainsi qu'on vient de le voir, les seuils ~u Sénégal 

sont formés de s~ble . Ce cenre de seuils e~t un ?hénonène ora.inaire pour un 

fleuve à alluvions . Eh princi?e, le dru~age d'un certain nombre de seuils rourrait 
' 

a~enter leur profondeur disponi~le m~is il convient de tenir compte du fai t que 

ce dr agage devra être r épété tous les ans , les seuils étant reconstitués pend&nt 

l es périodes de crues . Pour qu'il soit de quel que utilité, le drag&ee devra être 

effectué au début de la péri ode d ' étiage et , cel a , assez rapidement afin d ' assurer 

des profondeurs s~tisfaisantes pendant une période suffisamment l ongue avant que 

les débits ne s ' épuisen~ au point de rendr e t oute navigation impossi ble . En censé-

quence , il pourra être nécessaire de draguer plus i eurs seuils si multanément. On 

• • peut di re, à titre de conclusion , que le drabage n ' offr e qu 'une solution restreinte , 
.. 

probable~ent très onereuse . 

La l argcuy ~u fleuve n'étant jamais très grande ( voir tableau 3 du chapitre I ) , 

il convient d'envisager séri eusement la méthode classique de régularisation du lit 

à l ' aide d'épis . La régularisation du l i t empêche l ' érosion des borges, concent r e 
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~e courun: dar.s un chenal déli~ité et augmente les profondeurs . Cependant , 

l'effet optimum n'est obtenu qu'après la régularisati on des débits . 

L'érosion des ber(;eS est assez im:::,ortante , elle &. pour résultat l' élar­

gissement du cours d ' eau, l ' alluvionnement de son lit et par conséquent , une 

réduction ue la profondeur d ' eau. r.: i chel (22) cite plusi eurs exemples où 

l'érosion Qes rives~ avancé de l rn ou plus par année au cours des cinquante 

dernières ~nnée s . Sous l ' effet de cette érosion, plusieurs bâti ments offi ci els 

ont complètement disparu à r.:atéllll . Le nombr euses a t;gl omér ati ons , établies sur 

1 ~ rive du fleuve , utilisen t la rive concave pour diverses cultures pendant la 

période de décrue et , de ce fait, ce terrain a été démuni de toute la végétation 

naturelle qui le protégeait de l'érosi on. Chaque année, ces terrains sont 

travaillés et pendant la crue suivante , les eaux emportent sans diffi culté 

le so l dénudé par la réc0lte. La reforest~tion systématique est l'un des moyens 

de r a.l entir l ' érosi on des ber [es . La f orêt peut être exploitée r ationnellement 

et ~ins i le terrain ne restera pas i mpr oducti f . 

La méthode , conçue en e~s pour approfondir le chenal i ' un fleuve alluvi~l 

à l ' a i de de panneaux déflectoire3 placés au fond du fleuve ou fixés à de3 cadres 

flottant s , vient d'être l' objet d 'une étude sur modèle . A l ' heure actuell e , cette 

méthode est appliquée à titre expéri mental sur le Nieer au Mali e t l orsque les 

résult&t s en seront connus , on pourra peut- être envisager son application pour 

cert&ins des seuils du Sénégal . 

Il est évident qu ' aucune des mét hodes mentionnées ci - dessus n ' aboutira à 

une navigabilité pen~unt toute l ' ~nné e du fleuve en amont de Cascasi puisqu'à 

la fin de la saison sèche l"e débi t y est réduit à quelques mètres cubes par 

seconde seulement. La seule méthode qui puisse assurer une navigabilité pendant 

t oute l ' année est celle de la régularisation de3 débits à l ' a~de de r éservoirs 

d ' emmagasinage ou celle de la canalisation du fleuve. 
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::..es ~:-~:or:.ieur3 ,_: 'eau .:.:;..s: oni bles :: c '.l!' la navi[ation ..ie c~rtains fleuves , 

:::1 ccnvi e:--.-r; ~· en·rise.c·e:- =. es :;:>cssibili -:;és d 'appl i quer cette r::ét!lode poar 

r Pr.::r.:: l e 3ér.ét;al n<:::.,;:.èle :;;eno.an-c t o•..:.te l' :..nnée en a':lont è.e Cascus . 1 &. différen-

:::e :::t ~ ~e J' :.-.1 :i tud.e ~ su:::-:r.cntcr en ;;::-e : ..... .scas et cl:lbi·iéoi est d'environ 2C rn sur 

Il ~au-ra évi~e~men~ tenir compte des pertes d ' eau dues 

à ~' é·ra:;:-o:-o. t.icr. , ::.•..::·: f1.<i ~e2 ~ t au ;Jé;.SSai_e des bo.tec..ux par les écluses . Une cert'.i:le 

i.~. cré~~:ic..r: ' ~ 1:,,~:::-ra!...e..; de uér:.vo.tion , a its ''barrac:;es di t_-ues " , co:nr.1e ceux 1ui 

:)r:t été proposés L ..... "13 !,UBl..~..:_e.;; ;n·c > ;;s U 1 &.J7lér:é'.i:er;,ent r.;;·drO- a€:ricole 1 renan. néces-

saire~~ cons-cr~ct~cn d ' écluses . L' e:fet ~ue ces barraces auront sur la no.vibabilité 

ié:-e:1é.r:.:. de leurs c:..rE.ctérü:tL:ues e: lie le:.u- 1.:oae u' opéra ti on . Dans t ous les cc.s , 

l ;._ cc!-:.:>trc.:.:;tior. C.' ur. -cel bs.rr.:::.._;e à D:-.g&në.. ~:;ec l' éch:.se ~s::cciée , ;;. B:...c;:-.na seulerr;en"':; , 

jw".ais ";:. e,. •..tcou::: c.u-C.es~oous :.<) l;;. cc te :.sro IG~: . 

l' ~::::él i c :-c.. tien 

'e.: 

Je , . .. -..:.c:-1v_:1:n ~vec e~- ~~es , 
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?our la con.;tructiOl. des écl t...sc :: il : ::'.lt r r er.::r c:: t:t: consi :.é ::-c.ti -n le 

f ;;,.i t que le lit uu :leuve 3t::r a. ...;owni s ~ une é::-c s i on i :n:-::édit: .. t emént en :...vd .... t... 

bu.rré..be . 

3. négu1aris~tion des débit s 

Sur l e Sénégul , en amont de Kayes, et sur l a Falémé, on trouve plusieurs 

points int ér essunts pour ::.a construct i on è.e barr aces de r etenue . Peur la navigation 

à proximité d ' i\lllbidédi, seuls les réservoirs sur le Sénégal présenten~ de l'intérêt 

car le tronçon entre ~mbidédi et l e confluent de la F'alémé doit avoi r le même débit 

que l e tronçon en tre le confluent et le km 700 ~our une même profondeur d ' eau . 

A cô t é des besoins de la navigabilité, ceQx de l a pr oduction d ' électriCité 

duns la partie supérieur e du bassin et de l' agri cul ture dans la récion de la vallée 

et du delta pos eront naturellement des condi~ions particulières en ce qui concerne 

le pro~rrunrne d ' emmat;a sinage et d ' écoulement d ' un réservoir ou d ' une série de ré-

servoirs . 

Il serait nécessaire de préparer des combinaisons d'byQrogrammes des 

besoins en eau de ces diverses utilisations en t enant com~te du fait que les débi ts 

à la sortie de la centrale hydro-électrique peuvent servir à la navigati on et que 

les besoins de la navigation en débit décroissent dans la direction aval , ce qui 

permettrait d'utiliser une partie du courant pour l'agriculture . 

A l'étape suivante, on appliquera cet hydrogramme de sortie sur la courbe 

des débits cwnulés ( on dispose de relevés journaliers de débits à Bakel , couvrant 

une période de 50 an~. Une fois fixée l a dimension des retenues, on peut déterminer 

la fréquence des défaillances du proer~e de répartition des eaux à la sortie des 

réservoirs. On peut jouer sur le débit minimum à maintenir t oute l ' année ainsi que 

sur les hypothèses concernant la capacité à retenir pour les réservoirs. 
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Lor:>qu'on au!'a décidé quel ri s1ue cie défaillance 1eut être toléré , on 

pourra dête:r:n iner l a capa::ité optimale des réservoirs. 

:.ven: l' exécutior. ù ' une telle étude, qui tient compte de tous le~' besoins 

possibles des ë.::fér entes t<tilisations de l'eau, on ne peut pas savoir dr.ns quelle 

mesure la régular~sation du üébit aubffientera la profondeur d ' eau disponible pour 

la navigation . Il convient de r appeler ici qu'à Bakel, le module a varié entre 

313 et 1305 m3/s .pendant les 50 années de relevés . Comme dans le cas des autres 

:'leuves afri cains, r:iger, Bénoué et lhl par exemple, les années de : orte hydrau-

licité et celles de faible byd~ulicité se suivent par groupes . Il en résulte 

qu'une réeu}arisa tion interannuelle, si elle ~e révélait nécessaire, exicerait 

l'existence de grands réservoirs . 

Une f ois établie la régularisati on des débit s , la construction d'ouvrages 

permanents pour la régularisation du lit du fleuve, permettrait d'augmenter encore 

plus la profondeur d'eau minimum . Pour ces travaux, on pourrait utiliser du bois, 

par exemple , pour la construction des assemblages de fascine, etc . Le MORELIA 

' SENEGtlENSIS que l'on trouve dans les forêts marécageuses le long du Niger en 

Nigeria entre le 7e et le l Oe degré de latitude, convient part iculièrement bi en 

à cette sorte de travaux . Il est probable qu'il ne s era pas difficile de le cultiver 

de façon ~Jstématique dans la plaine d 'inondati on du Sénégal afin de pouvoir 

disposer de brandes quantités de bois au moment où ces travaux d'aménagement 

deviendront nécessaires. 

Il convient ég~ement d'envisager les possibilités d'étendre la période 

·de nav1gabilité à l' aiQe de réservoirs Qe faible capabité . Le nombre de jour s de décrue 

où le débit à Bakel diminue de 300 à l OO m3/ s a varié entre 40 et 80 pendant la 

période des relevés . Cela sibnifie que l'existence d'un réservoir de 700 . 106 m3 
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de r e tenue , destiné uniquement à la naviGation, pemettr<:.it probablement 

d ' accroître la période ne navigabilité de 40 à 80 jours p<:.r année. (On a 

ouppoué , d.a.n3 cet exemple, que la ns.vit;a tion n'est plus possible dès que le 

do bit devient inféneur à 300 m3 / s). Cependant, il est pro t able que le coût 

de OAB r-laorvoirs devra être justifié entièrement par des considérations de 

nuvigllbil 1 tè cur, vraisemblablement, on ne pourra pas les utiliser simul ta-

nément à d'autres fins. 

4. Etudeu à réaliser 

a) Etude de la navigu.bili té 

L'évaluation préliminaire de la navigabilité étant fondée sur un nombre 

limi té d ' oboorvations et sur des hypothèses qui simplifient les relations entre 

lee débite et la hauteur des :onds du fleuve , d'autres études de la navigabilité 

sont nécosGfli t'es . Il serait particulièremeni; intéress<:.nt d ' étudier la navigabi-

' 1 lité du flouve pendant les périodes d ' étiage, ca r le nombre de j ours où les 

débits à Bukol se trouvent entre 300 et l OO m3/ s, pendant une année moyenne, 

est assez élevé oi on le compare au nombre de j ours où les débits dépass ent 

300m3/s. Ces nombres nont de 50 et 150 jours respectivement . 

En pluo de lu détermination de la navigabilité ~ctuelle du :1euve e: des 

marigots l es plus importants entre Saint-Louis et Bakel, ces études devraient 

rassembler les données inuispensables pour l a mise au point des travaux d'amé-

nagement ùes 1!-onçone qui réduisent la navigabilité en aval df lunbidédi . 

Les études propooéeo sont également indispensables pour que l'on puisse 

d~terminer l es possibilités de navigation qui résulteraient de l a régularisation 

du débit à l'aide de réservoirs . 

Il convient de prendre pour base , pour .les possibilités de navigation, une 

largeur du chenal d ' au moins 25 rn à l'exception de certa ins tronçons courts. 
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_, éc!:··ll~ l/15 . C·CC.. du lit min ... ur au 

.... " . -
~~...: .:>er..-=:!""Q..L; Jo~e. au ~~ri~ot ~ ~a;o , du ~arigot 

J::.a.-.~::.. 

:..;;~ s.,ri-::s :i'o-sel·:a:..:.:ms ::..:os _.:c-:::n-.~eu~s 1aau ::.ans le c.-enal ... e navigation des 

':::>ie:s :!.i::-.i:.c:s ç:, l' ft.ab::.i-::>e::-.el:t. . e rela t.i.ons en::;a C.:!S profondeur s ::..' sau :!L les débits 

àes levé~ co,:lpL·t.s ;:i~s bie:s _ i_-:-,it.es; 

l'e:.z':::>ll .:;~-=·ent .1-:!S courb,;s -'é'...t.lor.r.age r--ur l.èS dt:.oit.s faibl~s 

1 

l:obs:n--Iatio:-1 des v.:.t.ess~s de couract sur un certo .:.n no:.:ore de seuils pendant 

l'étiage ; 

1 1 ol:Jser·vation ;: .:s lar;;e.1rs 3L vè:S rayons j;:; courbure du chenal C é' navi~ation pendant 

1 1 ét~..il§.e ; 

C!.:':S .J:élèvz.::ents d 1 éctant.illor.s ~·u lit. èu fl?uve ~ chaque kilo;;'letr.;, e t l a dé t ermi -

nat_on -~ ~é sra~U:J~~trie . 

t 

ws t:,;;.\·eux s·-1::- le t.e::ain ne :!av:a ient _;:: s s 1 ~:en(..ra sur )lUf' _e dc:.1ze rr,ois et Jes 

travaux a dE:pot:.il::..!O;::-.~!'lt, ,~..:s ::..or:r.É"S ~-ct.~r.ut:s 1 co:J.s.;;ccrtifs aux '-.&Va'.lX sur le t~rrain , 

.:1e =.~v .. oient 1·as .. ~::en-:er p:i.us .... e "ix .. ois . Il ccr.\'i~n:::.:-ait i:: s 1 as su: sr les services 

:1avi5ation fluviale . 

}Je coût dz ce":.t.e é:udè:-' n~ ie·nait es -:.épcsser L'3 ,3-l5L. . u00 . En établ~ssant ce chiffr e J 

m a ·.:.er:t.1. co.~;;t.e .. e 2- in;enia'.l~-~- ::::Jis sur l: :. :=rr:; :..!"., t: ir.ge:üeurs- sois de bureau: de 
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l..1 pré sence a 'un chçf ir,r-,énieur _,)èn~ant 10 jours , de è.épensë> s impr;:;vu~s , a.e l'achat d 1 i r:s-

Lrwn:nt s et. a e 2 ;:>etüs house-boats , de dinghies pour l t:: s l : vés , ::..e ~ùoteurs ho::-s- bo r d, 

d'ulLrnsond~ s , de véhicul~s tout terrain, etc . t>.pr~s l'achèvd,nent de l 1 étuà e , C ' t équi-

pe:,nent pourrait f .:; ire partie u.es Olcns dz l'Organisat i on des ;,:ations Ur.i2s ou des · ouver-

n2:nent.s int.ér essés. On n'a pas inclus C.é:ns cette so~'l.'lle le coût de la photos raphie aé-

1 iEmne , l . s salai res du personn . l subalterne , notanl'll.::nt , de 4 age;;t s techniques , de 

chauffeurs, etc . ni l ~s ~épensèS èn ma in- d'oeuvre et en combustibles, etc. 

b ) ~tude de la r égularisat ion des débit s 

Cett.~: étude est traité a dans 1 <;; pa ra.:; . a :)he 3 du présent chapi cr.: , L,; s frais cu 1 elle 

peut enLr . În ~r dépen.~ent du nombr e •ies prograrrèiles d'écoulement qui seront mis en exécution 

et , pa r consequent , du temp s-machin~ d es calculs électroniqu~s . 3tant donné eue l 'on doit 

ènvi s'-l:~r·l~s différentes u t ilisations des aebits ::!u f l euve , l' evaluati on du coût de 

cette t.. L. U\ : ~ Lt;passe l e cad r e du pr esent rapport . 

Actu~ll~m~nt, l e balisage s e c~mpose Le balises placées sur l és berges et ce tour-bali 

constr uites é UX points da06e reux du f l euve . Ce système de balisa; e a a té é tabli et cor.s-

truit par la mission f r omaget an l 90c- l 908. Les s~naux ie rives sont constitués de po-

ceaux sunnon~..és de voyants indiçuant l a ù~stance à l aquelle il faut passer . Tous les 

:euils r oc,lèUX entr~ t<.a.yes et Uiouldé J iabé sont :narc;.ué s par des bouées lu:!lineuses ou 

d es tou. s-bal1se s en ma"\onn.' r i e . Les è.étails du balisa5e sont dorJ1es ~ans d?s ins-

• • tructions nau tiques (l4 J , (15) . ' ud c:Û.ë s travaux 01 ent1·ètien .. u balisage sont effectués 

chaque année par l a '' · J\ , 3., .. tais il s ·=!!;bl e qu 1 il faudrait r aviser l~ s .::=ï:pla cE:lllents plus 

souv~nt '"t plus r égul i è r emcwt. On cons i dÈ-r e ; ue l e:: sys.tème actuel de ùalisage conviant 

au d~velo) ement actuel. tic la navigution o\.. cetc.e ..:·.ernière s 1arr"te pendant l és péricdes 

~ · etiage , On suppose cependant qu~ l orsque la navigatlon s era maintenué penc ant des pé­

riodes cor~èspondant b des débits d~ 5U0 b 3GO m3/s . ~ Bakel , le systeme des balises 
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fixes r:c·..:. r :ü: r:E: pl'ls s·..:.ffir-: s "t ~u 1 il f? '.lLr:; :;·.rc::.. r r:;c:" .... :-s aux !"JOt<•:.: r.- ; ·•.:nsion 

:r.oy E:nnc ,o•..:.:- :;,.:; rq_Uè r lê c>enal ..( •; nc.vL·at.ion e.vec unè pr _::: isio!"', ;:lu": ,: -. nue . ,>s bouéa s 

::~ . .::nt c.u ;;;-::nal d:an~e . :Q ccr.vi:n-:'r~it ie c .. a r _se r un s .:, rv.:. ce s ~)écial de 11ajust.am3nt 

regulier de la cié:;,a rcation iu ct:mal. i..es r &s'.llt"lt.S f cc. rnis C2r l 1étu _.e proposée dans 

un a'..ltr.= ~ara_rapr.;; .:.avrai.:mt .:.:::-.:;tt.re d 1év::lu.=r 1 no. br -_, ·: s ·Jê r ·2g,es et d:s seuils 

~ont. 1~ ~e.~sa.s~ ~0it être in:iq'.l~ ar -cs boué~s ~ t ~n consé~'.l~nc= , ~~ dét6rminer la 

main- ...~. 1 oeuvre ct. l 1éc,uip= .. ,ent ~~u service .c si~:,r..::lisation . 

. '\ctu~ll ::;nent , la naviga:ion s.:; ?Ours-....it _')<;n .ar.t lo. r.1...it lor SÇU- le ciel n 1 ~st pas 

t r op couvert . ?lusie'.lrs feux fix"'s on-.:. sté i r,stal.lés l: lon::' du fl<~uva meis il e st né­

cessaira c..e c.ispose r . .:. 1ur. C=rtzin no ... b r ~ ~:: boué::;s lu'llineuses d:ns le :Ja rLie bass3 du 

à alta • 

. --.fin ae ;Jermettrc:: la na.vigat1.on ae nuit ~-::nJant l ·s pé;. io:.-:: s d 1 étiage et pa r G emps 

nuageux, il conviendrait à 1 é<;uiper l ·s bali sas et les boué:::s ae r eîlecteurs 11 3cotchlite 11 

et l .;;s poa ·.s.:?~..:.rs de proj?ct.eurs suffisa':l .. t;nt paissants . 1::~ cof.'loirwison 11 3cotch:.ite 11 -

:;:;rojec7-eur a cionné de tr~ s bons ré sultats sur le .•iississi!= i aux "Gats- Unis, sur l e Congo 

et sur l e hi ger en ~· i;eria . CelJ,m~:ant , il va sans ü~ e c,ue 1 1 ap1~üi c:,tion rle la coulaur 

noire, t.elle qu 1elle ·.?st. pratic~uéé ac .. u'::'lle.;,enL jé:ns 18 syst.É:l!lc .:::e balisage , n~ sera 

plus é.ut.ori sée et <;u 1il f a udra choisir une autre ccul.=ur . On su§.gèr;; .;_,_. tenir com:Jte de 

l 1èXperience acquise sur l~s :leuvas africains ~entionnés ci- " ess~s lors de l'élabora­

ti~n du nouveau systè~a d 1aine a la navi~at.ion ctJ nuit . 

6. Code d~s voies navigabl~s 

Le code utilisé act'.lell e::t=nt ast celui "' c la navi ~ation ~n caute me r :na is, lorsque 

la navigation fluviale augmentera , on au~a b2soin d 1un code de na,n;ëtion adapté au 

fleuve . Un tel code deV!'a âtr<:: ado?té pa r l~s Gouvern ::lents du i·hli, de la Mauritanie 

.. 
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C.:hqütre III 

Les moyens d'3 mwir-ation et leur ;,10dEœnisation 

1 . Les moyeps actuels 

a) -~ _;.)_e.rc fluvial des l'lOSSH(<,eries du -~~-né{;;al 

Les Cêr~'.ct éristiques dos ba teaux utilis~s par les Hessageries du Sénégal sont 

groupées d<•ns le tableau 7. . Lo pe re uctuel n'est pas b ien vdc.tpt é à la nav i gation 

fluviale : les t iro.nt s rl ' eau lètsos sont assez grçnds et les rapports entre le tirant 

d 1 eau ch~· rt; ~ et la portée en lourd sont défavor ables . 

Les rapports entro lu vuissE•nce de propulsion et la capacit.§ de transport des 

1_)2-teaux sont ~lev6s Gtunt donnt": l'importance de la vitesse du courant et la f a i ble 

pente du fle11ve. 

b ) P l_r_oy:u os 

Lon piroF.Il03 port8es p8 r le Sénégal sont f a itas sur place en bois, avec assez 

d' ingéni osit J sui vont les tr[<ditions . Le moyen de propulsion est la voile à livarde 

ou l a cordello. Ce s pirogues transportent de 10 à 40 t de rre rchanàises, na is il est 

entendu que cos poids sont transportés r- vec ur:e tauteur de fra nc - bord de 5 à 2 0 c~.1 . 

Une pirogue tiont on ùit qu ' elle peut transporter 40 t coûte 28u . OOO francs CFh . Le 

tirant d ' e~u ùo cotto pirogue est de 1, 60 m. L'examen d'un certa in norbre de pirogues 

a permi s do constater on d i verses occ3sio~s quG le tirant d 'eau des ? irogues trans-

portant de ~0 ù 25 t varie entre 1,20 et 1,70 ~ -

+ • 
De te1:s tj rout9 d'eau sont nt> turelleii~ent acceptables en aval de Podor mais ils 

r éduisent les possibilités cl' utilisation de ces pirogues pend;:1nt une partie assez 

considér able de l ' enn~ en omont de cette agglomération. 

c) Ve_d_e_t:_tes et chaloupes 

On croit suvoir que les vedettes e t les ch~loupes qui sont utilisées pour les 

servi ces r 3guliers de transport entre Podor , Kaedi, Matam et Bakel sont à fond 

galbé ou lfg?rem~nt. quillé . 



}'abl~au 1 

Recensement ju pere f~~JL 1 de ôoint-L~uis 196~ 

1 
NOM.: 

L __ _ _ 
; ...,0u- c 1 - 1 .oe,ckd 
1 

1 

lwur 110ur 

SouL1c 

' 
1 Douj flerE: 

Diac ur t. 

Sabrftn 

Fayako 

l "Oiculnlel 

1 ~J il or 

j SuJ,nr 

Juissnnc< 

2 x 250 cv 

Catégorie 

. . · ~- . ._ ... - . . . . . -· --- . 

Navire a pnssqgors , 
400 passagers à 
pont 

2 x 140 CV Cargo 

180 cv 

L're transforme 
140 P -vSat:,ers Ù 

'pont 
1 
· Hemorquour 

, Chaland 
1 
1 

Il 

Il 

Il 

Il 

,, 

' l .... ... .. . . - ... ___ . ..... .. -- ...... . . . . . . . ........ . . --'· 

Jauge 
nette ou brut e 

tort 
en lourd 

i 
463, 00 T (N) ' ~~O t 

165 , 00 T (N) 140 t 

16J , 00 T (N ) 600 t 

4u , ~o 'r (B) 1 
1 

1ë4 , 55 T (N ) 200 t 
' 

11 <; , 54 'l' ( B ) ' 60 t ' 

47, 36 T (N) 80 t 

15 , 00 T (N) ... o t 

44, 00 T (N ) 65 t 

44, 55 T (N ) 65 t 

L )ngucur 
h)rJ t out 

5 L, 00 m 

:.;6 , 00 m 

~ J, 00 m 

18, Ul! •il 

J7 ,dO i•l 

~6 , 00 m 

..10 , 00 rn 

18 , UO n; 

:J , ùü Ill 

c:J 1 (1Ü ltl 

--- .. 

L<.r c'ur 
'ril" ••1 L ù 1c .. u 

-·u i1.a i tre , l 
couple l ege , c ,ool't:é , .... ----.-- ·--.. ·- ·i· ...... ·: 

10,80 m 

G, Oû .n 

11 1 (.]Q JI~ 1 

4,75 rn 

5 ,7ù .n 

5,li0 m 

4 , 0u rn 1 

~ . Jo rn ! 

5 , 00 m 

5 ,00 rn 

1 , 80 m 

0, 00 m 
1 

. ' , _,, m 

l ,30 ii\ 

1 , l!ü .:t 
1 

:..: , LJ m 

1 ' 
l ,:.; ~ lit 1 '4& fol ; 

0, ..:4 !TI 1 l , ..:..: lrl 

' U,40 lol : 0 , 7'1 rn 

u,..,__, rn 
1 

1,10 r:l 

0 , 20 ,n 
1 

U, L>U .n 
1 

O, vU ;n u , r.u r 

0, -:..0 m o, sc :1 

. . .... - .... . ... -- . -.... .. .. .. . ' - .. ....... . - . .... . . . . .... . 

VJ 
0 

1 
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Il en r s sult3 ~ue leur tirtmt ~'~ 'e '"~u e st supéri ~ur à cel u i des bctee.ux à fo nd pl::-.t ce 

q_ui r e:duit les possibilit&s de l eur util1s .:-tion co. è.a d.=ns le c ~s des ) irogues 

mentionn ~es ci- dessus . 

Selon le directeur des 1·!essegaries du Sénég?.l - corr.pê.gr:ie q·.ü dispose du mono-

pole du tl ~.nsport à r.,oteur oruanis~ sur le fleuve - l e tr~msport f"it fC!.ce a ctuelle -

ment à une clem[onde insuffi sGnte ; en d ' nutr~s termes , le pr rc fluvi~l n ' est pus uti-

lisé dans u:1e pl e ine mesure , r.1Ô11e pend::mt l ' hiver ne ge . 

Cepend, .nt , il est cert1 in ~.,~ua s i 1 1 -o ugment<' tion da l a der.,, nde c..e tra nsport 

exigeait uno <'.U[,.ïlentat i on ùe l ' e ffectif du :)<::re fluvinl, il conviendrait d 1 ~.ppliçuer 

l e pr incipo tlu poussP~e e t non G 'utiliser des o.uto;-;,oteurs ou l e systèr.1e du rer.1or -

quage . Pour 1: nlise au po i nt du pousseur et des ct~lands , il faudr3 utiliser tou~a 

l ' expérience 2.cqui s~ sur les ~ utres fleuve s africLins :;>eu !'r ofo nds t e ls :].Ue le Ki ger, 

1 
dans ln Rè:_moliq ue du Hali e t en iüg,eria , :: t le Nil eu .Souda n . L' e.bsence t.ctuelle 

de données sur le navigabilité du fl e uve pendnnt les :,;5riodes è. 1 etif~ge et 1 1 i ncer-

ti tude des :pr Svisions du tonn"ge .,ui ser<.:. trë.nspor~é à 1 1 • ve n1 r er:~re des s~t tions 
0 

fluviales inconnues ne :;_)err.-.ettent pc.s, neturelle.:tent, de- do:!ner un [vis d ~r ini tif 

sur les types C• 'unités à ut i lise r sur l e Sént::gal . 

Toutefois., on peut forr.lule r c._uelq_ue s r emarçues . 

a) .t.Ec:ns_:p.o_r_!;_ à gr~nde distence 

• Il conv i e nt è 'atte ndre les résulta t s de nouvell~s ~tudea de l e P~vigabilit a + 

avant de d;:;t c r;olincr définitivement les ca r actéristiques de s b::J.teaux ; ui ser a ient 

utilis és pour le tr<' fic à gr ande distance .::ntra 3aint - Louis et -... mbi déà.i • 

Les ch.~L nds devroient avoir un tirant d ' e a u l ege très fai ble . On pourrait a ins i 

les utiliser uve e une charge raisonnable mêDe pend2nt l a s p0riodes de bas nivee u du 
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f.:.auve. 1-.::s ~<..roi s de l e. cala cievrcl.ie::lt être suffise.n..,.,ant hautes pour potivou· utl.­

liser ;>lei::le::::a:'!t la gr :·nde :.J:'O:'or.. :ie"J.r è. 'eau de 2 ral dont on diSI=>OSe p:3 nù..!n t 1.:!<) JOurs 

.::;ar a!lll~e, e:: r.oyen::1e , tvoir fig . 5 du cha pitre l i i ) . ?ar conséquent il convlt:~ nd r" ai t 

d ' e2visag~r s~rieusamant l' utilisation de 1 1cluniniUQ pour ces chalands. 

Ces c~ r~ ct éristic;.uas dépendront égaleli\.:mt des catégories de J:Jarchandises à 

tra~s)ort~r pur e~u : produits or dinaires, produits pétroliers, minerais, etc . 

Pour l e trens port dd s hydrocarbures, on pourra it utiliser des réservoirs en matière 

pl astique 2Jnt les dime ns ions seraient adaptées à celles du chaland . L'encombrement 

à v ide de ces r éservoirs est faible. 

Le r~)port entre la puissanca de propulsion du poussaur et le tonn~ge transpor­

té par un convoi poussé devrait être de l'ordre de 0 ,25 à 0,5 CV/t . 

Il existe déjà à Saint- Louis des installations de réparation aux chantiers 

navals de la Direction des travaux publics et au chantier des Messageries du Sénégal. 

Lorsqu'il y t ura un trafic fluvial régulier à -~.bidédi , il faudra construire dans 

ce port un slipway et un atelier . 

b) _trt nsport en~ r e ~a~~._·Louis, Rosso et Boghé et Kaedi 

Les bê.timents actuels ne conviennent pas 8ntièrement au trafic de noghé pendent 

les pèriodes des basses eaux , !l convient de r appeler ici qu 1en aval de Boghé on 

dispose d 'une prof~ndepr d 'eau de 90 cm pandant toute 1 1année . Le tirant d ' eau lège 

d.u "Keur Hour" eat de 0 ,80 r . et soc tirant d ' eau char gé (140 t) de 1,30 m . L 1eug­

nentation du fond navigable jusqu'à 1 n , au seuil de K'GorJl sera sans grand effet 

sur la capQcité de transport de ce bateau . Par conséquent, il convient d'envisager 

sérieuse~nt la cons t ruction d'une nouvelle unité de navigation pour l a circulation 

future entre Rosso et o06hé et Kaédi. Cette unité pourrait consister , par exemple, 

d ' un pousseur et de deux chcl&nds. Le tir~~t d'eau lège d'un chaland moder ne pourrait 

être de 20 en et son port en lourd de 50 t avec un tirant d 'eau de 7 0 cr.l . Le pousseur 
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devra it êt re nuss i à f a i ble tirar.t è 1 eau et on -;::ot:rrnit .::"Lt:C:.ier las ;::,ossib il it-às 

d ' util iser l ' alumini um pour sa su~erstructur~ . Da'-s le CQS des f8itles tirants d 'eau 

on peut env i sager pour le pous seur lE' :-r opuL:;ion à aubes ou a r .O:::.ctJ.oc: lçdr aul i ;ue . 

La vi tesse d 1 un t e l convo i pouss~ peut r!t"Leir.dr e 15 C../t par e<>.u cal ne . 

c ) _l_e _ _:tE_a_nspor t dan s le del t a 

Dans le delt a , l e trans port local entr e S~int-Louis e t l es cha~tiers de 1 1 0r ga -

nise tion autonome du del t a e t l a rizerie de Richar d To l l est effec tué ~c i n~enant 

à l' a i de GBC pirogues traditionnelles . Les t aux de fre t sont assez é l a vé s (~ara-

graphe 1 du c ha lü tre II ) . 

Lo l}roctuc tion e gr icole augment e , il en est è.e rr,&me. pour l es ueso i n s en engr a i s 

e t l:l n mat .... rit,ux de construc t i on et , par conséqu·ant , pour l es beso i ns er. trar.sport . 

Il f nuclr é' it e xr,mine r les poss i bilités d 1u"Lil i satior: des pet i~s bat ec-u:;.: de 

ri viè r u (lo bois, r.10de r nes , que 1 ' on peut constr uir e sur :::llDce , .3t en pt. rticul i e r 

des doux ~~' .HJG s uiv<:mt s è. ' unit és fluv i o.les ;· 

Pre.<~ic.r'-""to nt, l' autocoteur d 1un tonnaga de 30 à 40 t . Cette u::lté pourrait. ê"Lre 

ut i lisée so i t pour 13 transport des na r che.ndises , so i t pour celui des Pf'SSB.ger s , 

soit pour les deux . Sa vitesse !=-eut êtra c: 1 e:wiron 10 b/h . 

Deu:~ièncmcnt , lo convoi poussé avec, per exem~:-1<:: , w:: pousseur a~ bois et. :ieux 

ou troi s b·- rGes en bo i s ue lü t . Cette corr.b inaiso~ conv1er:t p<.r~icul ièrer.e~t bian 

pour l e tr~nsport do quant itàs :"eu i:-:-.:;ortü~tes è.a :-.ar c:tandises a :ies àis:.a~cas de 

100 à 20ù l::m . De s bnr{~e s ù fond pl~ t de 10 t , ou un peu plus , pour ra \ t::nt êue ut i ­
l 1 

l isées <?.vec succ0s ùn comhine.iso:1 3.vec un •·over too:n" ,J:J comme cela es t décrit d~,ns 

le chapitre V . 

La r: i gGr l'ï;· ri ne an cl .~ ndnecring Cor.:pzny , . . ekuré'.i , Nigeria , entr e~:;r i se .u i a été 

crée pc-.r 12 Northe rn Rc[7i OJ, Uevelop,Jer:"Snt Cor :-;or :>tion of t.he .}()verr:e:nect of 

]} Voir annexe I 
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d) 2.:.1_t.r_e_s_ tnm s ports d 1 i::-.,port ~!'lce l occ:.le 

Les vadettes ct les chalou~as , utills:as ~ctuellemçnt entre Podor et Bakol , 

sont à fond G2l"jé ou 16gère.cèr:.t =s_uillé . Fa r c ons..;quent , ,pour une iTLêne capa cit e; rlo 

c!"-2-r .::e et. ie pessagars, leu= tir,r.t d 'e -·m as:. sup4rieur à celui è. 'un be tenu à f o1.ù 

pLn a t 19. ~: _r i o:ie de l 1 a.r_."l~e per:àa:!:t. 2.e~ue::.le ::llas :peuvcr:.t être ;J.tilisèes est 1üus 

cour t s ·:,.ue ::c:..ns la cas à.è ces der:-~ iars . 

ùn pour:;:-... :..t envisager , pour ces t.ra:-.s~orts, des eutomoteurs d ' une ce pc.c1tz de 

15 à 2v t, const.ruit s "'n iJois , de :-•ê~•= çue :les bateaux senblebles à ceux qu i O:!:t ,§t, é 

nentionnés è.~~s le pa r c:.5r aphe ]rbcéder:.t. . Ca genre d 1 Q~it. és pourrait aussi convenir à 

la navi gat:..Jl: sur le s :o..cr1gots ou il l-' ex1st e pas ;::ctuellement de, service r égul i e r . 

t 
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Le port ~e Saint-Loui ~ 

1 . Desc~iption g~nirale uu nrobl~ce 

Le port uctuel :::.e S'-'.~nt -Louis se trou·.re sur lL. cô-:e l~st de l'ile de Sain t - Loui s . 

Dans cette r~cion , le S~nécal coule par~l~lemant ~ la côte at il est s~par~ Qe 

l'océun pur la Luncue de 3arb~rie qui s ' étenl ~~ Suà de 3~int-Louis 3Ur une loncueur 

de 24 b~ . L<.:. l arceur ::!.c cet~e lanc..uc v~:rie .r.:re 2CC st 5CC r.: . Les ~- ro.:or.deurs :u 

::>ént\, •. 1 ..:ur l e tronçon c.ui ·~ébute at:. :~cr::. G.e S :. i~.t-Lct...is ct s ' :.>.chè·re &. l ' e:-:-ct.:.c!-.t.:.rc , 

uur lu c· rte 5[51 (8) du Ser vice r.;>·d.ro.:..r~.phi~ue c.e la !•'<~:--i:r.e :rançai se . 

Le port lui-même consi!c':te en t.:.n c_u::;.i Cie 45C m et en un certain no:ntre de :ié:;-ôts . 

Il e:; t utilisé .;;urtout p<..~ les ~:E;::;sat;cries <•U S€mé(;;é..l . Les uni tés rJl.::.. qui t:en: le 

'· 1 
;.o;:-t U~..: la di recti on Suu doivcn':. r;...s::;er le !-Ont ?~iil1erbe ;;ui e~t œ-: pc:r.t tcu::-nc:.:r.t-=- . 

L, ;rc:om ... eur ù ' ccm du :' l euve entre 3aint- Louis e: l ' ecùct.:.chure est ::o.::-:ct:.t 

- ' 6 - b/ · ' 1 ' ' · l 11 - 5C t ' -c ~ur-er~curc u u - , r:1a~s a ernùl-UC lUre E:: e v ..... ~·:ï.e er.t::-e é. , e .:, , ::... r.1 st:.:::..v::.r.: 

saiuon . L<.. !)a::;se est très inst<..ble et le tÛ~·t;ouch~ el~ t:t<;r :m :'leuve s'est rié_;)lacé 26 

.ï:'o is au cour s de 1<... périod.e 1850- 1960 ( 12) . Les dicoupements ne sont jar.tais J..us aux 

crues du f l euve , ils sont toujours l e fait de la mer et se rro~uisent au cc~s aes 

p~~iodcs de très fo rte houle (déce~brc-~vril ) (2) . 

La température uuGement~nt ~u ~vurs ~e l'~près-~idi ;rodu~ t une dil~~<..tion 
trop import u.n~e et le :;aSS..ife :r. ' e st Ol.v~::-t ~ue ··er . .l· r.t les :-rsr::~~res bo::.1re.:: 
de L... jcurnée . 

• 
' y Il ser.1bl c , ce~end~nt , que le l onc à.u rJ.Uai , la _:-rofonGaur a i t diminué au cour s 

des dernières armées pilr 3ui te de l ' é.CCUJ:,ulatior. <::.es débri s jetés du (lU~i 

d<..n :3 le fleuve . 

.. 



t 
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otse:-'n:.::.c:-.s ~.:ur!:t:-lfère:> ies ;:~lotes c.e la C<::.pit;.;.inerie c.u port d<> :-'·ür:L-Lou1:: 

::.r. ::: .. ::_:;.er: '!".l'a'.;. co:.;.:::s a. es .;_·.1el :·.tes :.er:r.::.èr<! ; ::..r.née:o , la. 't<:i.rre n' est p;_, ::.- r ::. · · lol e 

Ilusieurs proJets d ' études en vue de l ' ~élior~tion ~u por~ de :,~int-Loui~ 

e: t"'" _:rc,:ets pour lé.. c•::-.:>:rc:f.:~:..cr.. :.'un !10tr:e<...u :;:crt cnt été conçus jt.<s:;u'ic1 ( 1 ) , 

(.~) et (2C) . Cha.~ue :ois, on a:r:.it ir.::i1ué _u ' E ét:.it c.ésirüle ue le r-ort .:,ctur·l 

o.e ~air.t-l...oul:> J:Uisse être utteir.-: ~;:.r les l::..te;:-.t.:X c.e r.1er . r.insi , le tut visé Pé1I' 

1' ~ér..uLener.t a toujcurs été :me liaiso:: m~tre la :::er et le ~ort de Sé.int- Louis . 

Le :'e.:..-; ~ue ~es bâtiments de 5 m de t.ir:.:.nt ::t ' eau ;;ou.rr<...ier.: uinsi atteinnre Kayes 

pendp..nt une courte :;::érioc.e le l ' '-'!1née en est ur.e dez rc.iso::s , s-:>uvent invoquée . 

?curt;::.n t , ce t t::! i:iée se .• e~rtE: a :-lusieurs objections sérieuses . 

En premier l i eu, les bt;. tin:ent::; .::.e ::1-::r r. e sont ;\a.s tien e.à.:.rr tés au trafic 

:luvial du roint t!e vue 7;echnit~ue . Peur ur. mêr;;e tin-..n t d 'eau, les br:teaux fluviaux 

moa.ernes of:·rent ur: port en lot:.rd. SU!èérieur L celui tl~s b&t i r:ents de r:1er . le coût 

p.:>.r tonne kilcmètre est 1-lus fa.ible c.2.ns le cc..s des uni tés fluvie.le~. c:ue dé..l1S celui 

2r. second lieu, la période pendant laquelle les l~te~~ de ::1er ~L moin~res 

<.!.ir.1c:r.sicr.s ~eu'rent <:.tteindre !:c.tc.m ou i:a:,·cs e::t a.ssez ccurte en réc.lité , ellf- ne 

depa!.l:::e L,énéra.ler.:er:t pas ~eux r:Jois p<...r année alors lJ.U ' elle est "'tet,ucoup plus lon(ue 

O.é..ns le cu.s c.es b<:.tec..u.x fluvi<:.t:.x . Le bu: visé :;:<.:.r le Q~·.rdcnemer:t ci ' un ~ort à 

S;_in-;- Loui3 r.e ~eut être la ~ .. oss~bilité C.e navig~ticr. jUS1"-l'à :: :_:.~c:: :.. la J:ériode 

pen:..:...r.t la.t:t...<!lle cette ville est accessibl e au··: bo.tea.u.x c.e; r.;~r . r'-.r cor.séquent , 

on d.oit :;-révoi:- , d.o..ns tot.:.s les c<>.s , ur. parc :luvir:.l qui se r a. naturellement utilisé 

Fent.:.:Jlt la. :;ériode G.e crue é::;aler:.ent . 

• 



- 37 -

':'roisi~r.:w .;mt, il t'<.ut éc.::..lenen: t.en:.::- cor.:-;::e ·iu :s.i t .ue le. réaliscticr. 

d ' U."l -;rej<.: : :::.e -rér,ula.rir.u.t irm ttu courant ..... u :lcuv·:: , ~ci t com;.;e conséquence de 

1' :...:::é~.agc::JCnt hydro-électrique , .:;oit en vue a.e 1 ' ex tensicn <.i.e le. pé r ioc..e C:e 

ne.·ricabili té , o.ur : r<,u:- résul t<:.. t une J.ir:1im:tion de la hc.uteuy :ie crue qui affec-

Fin:1lernent , on doi t considérer l ' évol u t ion future . Il s e :p:-u:rc..it qu ' après 

l a récularic;, tion du cour ant C.u f l euve , un b a r ra[;e mobil e sei t ccnst r ui t dans l a 

;-&:rt i e située l e plus en aval J.u :'l eû'/C ;:.:ir. de Yéè.uire la sal i ni t é dans Je d.elt [; . 

Le trafi c dc:s bateaux de rner ex i r,e r a it a l ors la constructi on d 'une écl use. 

ne ces conE;ià.érati on s , on peut con clure qu ' il serai t l ot;;i que d ' envisaGer l a 

construction <lu port indépendar.u:1en t é.u r ét:;i me du f l euve . Les seuls facteuys à consi­

dérer tü,ns ce cas sont le:. d i stance entre l e port de oer et le port fluv i al , qui dei t 

être aus~i petite que possibl e afi n de réduire les ~épenses de transit et , ~euxiè­

r.J~·r~ent ] P :.~ait qu ' ~:.u port , l a cour be de p r ofondeur a.e lC m par exeople oc:.t se 

trouver le r l us près possi bl e de la côte c.:in Qe réduire les :·rc.ic de co;-s:~cticn 

.lu port . La c~.rte hydrographi que 5851 de l a r.:arine françai se montre que la dis"';er.ce 

entre la. cô t e et l a. cour be o.e profondeur <le 1(• m atteint un oini.rrll!!l à Sair.t- Lcuis 

P.t :..uu.ente vers le !Tord. et vers le Sud . Il va. ùe: soi ç_u 'il est inaispP-nsa"\;l e ::e 

procéder ~ un nouveau levé afin de déterminer s 'il y a. eu cie c:-ranè.s ct.ant:er:wr:t s 

d.o:mi s celui de 19 34 . 

La constructior. cl ' un port à Sai nt- Louis est avantageuse ég<::.lewe:1t ë.u :<:.~: 

r1u ' i l y existe aéjà un por t fluvial avec quelques c..épêts et un quai d.e L5C c . Il 

exi ste ég;..lomen t <les installations pouro les ré~a.rati or:s et. l'er.t.re ~ ier: à.ec unit.és 

de n avigat i on a.u chantier nava.l de la ~irection des trav~ux publics 1u Sénégal . 

Cn peut d.icpcser écalement des bÙ.timen t::; indispensables pour l o~er 1 ' adr:linis~ra­

t i cn ctu pert . Il sera facile proba'clemen t c:.' étendre l e port f l uvial en !'écu:;:;é:-c:nt 

les rar tiPt.: b<:..s[)es c.u fleu·re si tuées immédiatement o.u 1Jord oe 1' il e de Sé..int-Louis . 



- 38 -

.. ~·~s:, ce::e ra~tie tasse abcrce èirec~e~ent le tronçon ~lus p~c~ond du fleuve . 

:r. :. ·iéjà e::·ec~-..:.é '!Uelques étu:ies préliminaires d'un :;:ort ELU voisina[e de 

S<:.1.r:t- :...ou:.s ( 1) . ::-1 res!3o:·t :ie ce;3 études que , malgré l'existence d ' un ce r tain 

ncr:;":re :.e ::.or1nées -;;ecr.n:._ .... es , il se:-ai-;; r.écess:::..ire de r-rocéder à d'autres obser-

v~tio~s fCUY ct :enir les r enseignements indispensables à une étude sur modèle 

qui .icr.r.e a.c tcr.s r&sul tc..ts . Zn éi,c..rd à la nature de la côte et à l' <:.c tion d.es 

:-.ede:::, :.1 ne :·.:..i t ras c.e d.ct..te qu 'une étude sur mod.èle serait extrêmement uti le 

;;c·z -;r.c ccr.ccpti cn ef:!:ï cace d.es ouvraLes . ::elon le rap.port Sogreab- Soe;e tha ( l ) , 

la c~rat,ne de rr:.esure ( levé , o'bserv.:..t i ons des houle;;; , etc . ) durerait une année , 

l es études sur modèle 18 mois et l'avant-pre jet pourrait être terminé 4C Qois 

aprèz 1~ ni~nature de la convention entre le bureau d'études et l e cl ient . D~n s 

la partie cinq du r&.pport :: . . : . . S . "?crt de Saint- Louis" , de septembre 1959 ( 4) , 

les d.é!'enses totales sont dé:'inies de lé:. r..anière suiv~,n":e : 

':'ravE,ux. , mesures et études exécutés sur r::.ace 
cu en France : (ce :~i inclut l' c..v~ t-projet) 

~é~er.ses lcc~le~ ~irectes de l 1 bili~ ir.istration 

'ioto.l 

é l. 6CC.COC fréncs CFJ.. 

38 . 4CO . COO fr~ncs CFA 

l 20 . œc . cco fré.r.cc CFA 

:n l)Gl, le;:: ir:1:;-orL":icn::; .iu J:c...li ont été ccns":i tuées par 90 .0CO t de nar-

chandise3 ac c~ractèrc ~É~érQl ct 5C.CJC t ~e p r cduits 1étroliers . Les expor-

t~:ions ont ~or~i sur 5C . CCC t 9~viron . 
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Le t onnage trans?or té actue llemer.t p3.r l es l..essageries (:u Sénégû a tteint 

environ 2C. OOO t en remontant ~ e fleuve ~t ~nviron 5 . 000 t à l a desc ente . ~our é t~Qlir 

l ill pronostic de l' évolution :fOSSibl c ...:. u transp<>rt sur l e Sét:6gal, il f aut atten::: r e 

unP étude détaill ée ~ui t i enne com~te , entre autres , des effets de l a r égul arisation 

~es ~ébits. De toutes façons, l e tonnage qui passera par l e Jort ~e Sai~t-Louis s e ra 

assez r éduit au cours les premi è r es années e t ne Qépass e r a ~as pr obabl ement 1 00 . 000 t 

de ma rchandise s et 50 . 000 t ~e ~roQuit s )étroliers. Il convi en~rait è onc j 'envisage r 

séri e usement la construction d 'un wha rf ~u lieu ~e ce lle des ouvrages Qe protection, 

habituellement associés à un port ~e mer. Ce pr ojet est assez séGuisant ~ar l es 

avantages suivants : 

La construction ( 1 un wha rf ~cman~c ~es é tuèes et ~c s ? r éparatif s mo i ns 

longs; l' étuQe sur mo~è l e n'est pns nécessaire dans c e cas . 

Le tem?S nécess aire à 1~ constructi on èu wha rf pro?rement Gite est beaucoup 

moins long ~ue c elui de l a constr~ction ~es o~vrag~s ~~ p rotec tion . 

La constructi on è '~• wharf e st moins coûteuse . 

Un e fois nssud un J J ve l o,?'1Cment suff i sx:J.t è u t r af ic, on -._)o urr a ; ro cé.le r à J. z. 

construction ..:.e s ouvrag.~s ~c :çrotection à pa rtir C:. u •.1barf, transfonnant 

cP lui -ci en un ~ort où l'on ~ourra continue r à l'utili se r ainsi ~ue s es 

installati ons . 

Pour l a manutention des hy~rocarbure s, il fau~rait ? r a voir un pipeline 

r e liant l t:! I)O-vire amarré· sur coffre s ::lUX r éservoir s à hyùroc a rbure s , s i tués à. t e rre . 

• 
Les étuèes d 'un wharf à Saint- Louis pourrdllint s' appuyer naturellement sur celle s 

qui ont été f aites pour l e wha rf ~e Nou~chott situé à 240 km ~e Saint - Loui s , en un 

point où la côte est par allèle à l a cBte J~ Sai nt -Louis . L 1 étuèe de c e wha rf a coûté 
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4 . 500 . 000 f r ancs CF ,. ( 6 ) . On e. é \·du; [:. 20 nois l e t ern:;:>s c.;.ui s~ r3. nSceSS'!.trc <, l o. 

construction ~e ce ~h~rf ~ ~ à 300 . COQ . OCO f r ancs CFA l e s dé?enses ~e construction. 

Toutefois, l e coO.t è.' un wharf à ::3ain"L -Louis s er a quelque !?e u su;:>a ri e ur étant ûonné 

a ) que l e wharf se r a plus l ong puisque I e s lignes ~e contour ~e ~ rn e t èe 10 rn y sont 

plus é l oignées ~e 1 ~ côte , b ) que s a ca:;:>acité s e r a supéri eure et c ) qu' il f audra cons­

truire une voie ::!.e communicn:ti on ent r e l e wharÎ e~ l e po r t fluvial è.é j à '!xistant. 

2 . Les donnée s existante s 

a) l es houles 

Le r a:;:>?Ort Sogr eah-Soge tha (l ) ~onne les in~ic ations suivantes s ur l a houl e à 

No uakchott : 

11 11 n' existe :;:>as ie QOnn ée s continues et çuantitative s sur les c~ractéristiques 

i e s houles au l a r ge 2e 3~int-Louis . Tout efois, l' étu~~ ~e l' évacu~tion ~es mine r a i s 

è.e cuiYre d ' ûjouJ t conti ent l es r ~s ultats ._: 1 oJs ervations ...:.e houle :::_:lort ant s ur une 

dur ée ~e l an . Ces r ésultats amènent l es commentaires suiv~ts : 

La dire~tion Qe la houl e est c:~trêrnement cons tante surtout pend~nt la sai son 

sèche d 'octobre à juin o~ l a di r e cti on Nor~-Ouest ;~édomine très l a r gement avec 

quelques observations de ~irection Nor d . En hiYernage , l a ~irection ~e l a houle 

conserve égal ement une ~réiorninance ~or~-Oue st mais quelques houles ? r eviennent de 

l' Ouest e t i u Sud-Oue st pen~ant 10 à 15 ~ ~u tem:;:>s . 

Les caraGt~ ri stique s sont vari ab l es suivant l e s sai sons . Penc ant l e s mois ~e 

ùécemb r e , janvier, f évri e r 1 mar s et avril, , lt> S boules l ongues sont f r éque! t es avec 

des pé riodes moyenne s corr.?rises entre ll e t 15 s econJ es . ~e même, à c ~tte époque 

l'amplitude de la houl e est en gén ér a l ~lus fo r t e que penè.ant l e r est e Je l'année; 

l e s val eur s moyennes sont comprises entre 1,0 et 1 1 60 rn pen~ant ce tte ?ériode , cont r e 

0 , 80 m et 1,20 m l e r este de l' année ~ar fonè.s de 10,00 m. 
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Les val eurs extr êmes obs e~vées ont ét é de lï- 18 secondes pour l a période et 

3-J ,lS ru pour l'amplitude en janvie r 1955 . Dans 50 ~ des cas l a p ériode es t infé-

r i eu r e à. 9 s et l'amplituà.e infé rieure à 1,20 m. Enfin, dans 97 ~o des cas , l 'ampl i-

tud~ es t inférieur e à 2 m. 

Les observations précédent es , effectuées au l arge de Nouakchott, donnent une 

indication sur l es caractéris tiques des h oul es probables dans l a r ég ion saint-

l ouisienne . I l est toutefois poss ible que l es h oul es d 'Oues t à Sud- Ouest se pré-

sePtent plus fréquemment e n face de Saint-Louis durant l a saison d'hiverna ge . " 

b) La marée 

Le service hydrogr a phique de la lvlarine (13 ) donne les r enseignement s suivants 

sur l es marées : 

~tkar :Amplitude moyenne e n vi ve- eau : 1 , 30 m. Corre ctions p our ple ines mers 

e n Saint-Louis heure s v.e . : 40 minutes , haute urs v . e . 0 , 0 m. 

Le M-A . S . a récemment insta llé à Saint- Louis un mar égr aphe à l a cote de mer e t 

dispose de gran ds n ombres de r e l evés de ma r ées sur l e Sénégal. Le r apport Sogreab-

Sogheta (l) s i gna l e que l es mesures de vitesse e t de débits , exécutées en Juin 1901 , 

indiquent un v ol ume de mar ée de l' or dre de 15 à 20 mill i ons de mètres cu bes . 

c) Les cou~ants 

Dans l e fleuve, près de Sa int-Loui s , l es vitesses sont t r ès f a ibles pendant l a 

saison s èche : 20 à 30 cm/s a l ors que l es vitesses max ima l e s s ont de 50 à 75 cm/s (1} . 

Sel on l e rn8me r apport, l es vitesses varient pendant l a crue 

• 
mais il s e mbl e que des vitesses maximal es de 180 cm/s a i ent 

entr e 75 e t llO cm/s, 

été obse r vée(5 . 

Au l a rge , il exi s t e un courant l i ttor a l de direction Nord- Sud en saison sèche 

qui s' a nnule et, même , cha nge de sens en période d ' hivernage. 

• 
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Les Instructions nautiques (14) notent que l a ba rre est pra ticabl e toute 

l' a nnée sauf en moyenne 80 j ours p c. r a n; époque f avor a bl e : &.vril et dé cembr e . 

Le pa ssage de berre mauva ise à barre pra ticabl e , e t vice- versa , est par fo is très 

r api de . Pa r contr e , des obse r vations plus récentes, effectuées au cours de plusieurs 

années par la Capita inerie du port de Sa int-Louis montre r a i ent que ce nombre ne 

dépass e pas 30 Jours . 

d) Les vents 

Les r ésul t antes des vents ont été cal culées pa r J .P . Nicolas e t publiées dans 

l e r apport du professeur~. Guilcb er (2) . Le rapp ort Sogreah- Sogetba contient 

égal ement quelques données sur l es vents e t i ndique , notamment, que l es obs ervations 

périodiques toutes l e s 6 heures ne f ont pas &.ppa r a ître de valeurs supérieures à 

15 rn/ s . Toutef• i s , l e jour de l a de r ni è r e coupure (26 mar s 1959) , on a not é à 

10 b .40 un vent de 17 rn/ s de direct1on Nord. En moy e nne , l es vents l es plus t·orts 

s' obse r vent en novembre e t e~ décembre e t l es plus faibl e s d'avril à juin . 

e) Le transport des sables 

L'intensité du transport littor a l n' es t pas connue . A Saint-Louis le côte suit 

une direction Nord-Sud. On p eut supp oser que l e tra nsport littoral diminue ver s l e 

Sud , é t ant donné que l 'orientation de l a cô t e eba nge progr essivement a u Nord-Bst / 

Sud-Oues t . Pen0Q nt l 'h i ve rnage , l' action des vagues es t bien plus faible que p endant 

l a sa~. son sèche et l 'une des r aisons qui expliqu~nt l' accr oissement de hauteur de l a 

bar r e pendant ce tte sais on p ourra it êtr e l a qu~ntité de solides apportée par l e 
; 

fl e uve pe ndant l a p ériode de crue . Pendant l a saison sèche, l a qua ntité de sol ides 

transportée p a r l e fl e uve devient négligeabl e e t l' action accrue des vagues détruit 

l es dépôts de 1~ saison humide . 
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A. Guilcher indique dans son r apport (2) que l a l a r geur de la l a ngue dans l 'axe 

du pont Ser vatius es t passée de 295 m e n 1856 à 170 rn en 1926. D'autre pa rt, se l on 

l e rapp ort Sogreab- Sogetha : uu es t parfois fait mention d'un r ecul progr .:!ssif du 

r iv~ge au l a r ge de Saint-Louis. Nous n' avons pas trouvé de documents cartograph i ques 

müntrant a vec certitude une telle évol ut i on. u Il ser a it util e d' é tudier cette 

ques tion en dé t a il afin de prendre des mes ures dans l e t emps . (Si une t elle é r osion 

de l a côte se produit réellement, on pourra probabl ement s'y oppose r à l 'av.:!nir au 

moye n d'ouvrages s impl es de protecti on qui ne seront pa s trop coût eux . Il s er a 

p eut-ê tre p oss ible de combiner l e s ouvr ages nécessaires à l a prot ection de l a côte 

avec ceux qui s ont pr oposés p a r A. Guilche r, ce qui r endra it p l us f~.c il e l' éch oue­

me nt des pirogues de pêche l orsque l es vagues s ont grandes, c omme c'est l e cas 

pendnnt l n s a ison sèche . Cependant, il ser a it nécessaire d'effectue r un~ é tude sur 

modèl e pour ce d~rnier type de c onstructions.) 

3. Etudes à r éaliser 

a) ~tudes à réa liser pour un wharf à Saint-Loui s 

On ne s'attend pas à voir des dif fé r ences suffisamment g r a ndes entr e l es carac­

t éristiques des boules à Nouakch ott et à Saint-L ou i s p our que l es ob3e r vati ons de 

la boule qui ont é t é faites à Nouakchott pendant toute une année ne puissent pas 

ê tre utilisées lors de l' é tude d'un wha r f pour Saint-Louis. On pourr a it demailder au 

Se rvice hydrographique de l a marine de fair e à nouveau un levé normal de l a mer au 

largf de Saint-Louis ct un l evé détaillé l e l ong de 1 l a côte, sur 3 km de largeur, 

l e long de la Langue de Barbarie . 

La marée doit ôtre observée à Saint-Louis pendant que lques mois , mais l e 

M.A . S. vient d'installer un marégraphe . 

Après avoir déterminé 1 1 emplac ement du wharf, on 5.ev-r8 i t étu..iier l a ' / O :.E J e ccr.:­

munication avec l e p ort fluvial. On aura besoin de l evés topographiques . On doit 
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déterrnin.; r l e. meilleure solution pour l e passage du JYiarigot cL.? N'Di n go, pu r p <.R t 

ou par digue . e t procéde r à des l evés hy dr ographiques de ce marigot. CL·s ,~tu de s ne 

devraient pas s'étendre au- de l à d'une année . 

Les études menti onnées ci - dessus pourraient être entreprises p a r des orga-

nismes de l' Etat déJ à existants ou pe.r un bureau d'étude . Le plan même du wharf 

serait fait par un bureau d 'étude . 

b) Etudes à r éalise r p our l es ouvrages de protec tion à Saint-Louis 

Pour ce qui est des études préliminair es à l' é l abor a tion d 'un plan du port à 

Saint-Louis, on s e r éférera au r apport Sogre ah- Sogetha ( l ) . 

i 



.. ucW1e ôt'.ld.e COI'i:]"lè::te rle l~ nc:·rigabili té n ' a été effectuée jusqu'ici 

muis on es t _I:arvenu à W1e e::otir.:Htion·prélimln&ire de la naviGabil i t é en 

se : cnd&nt su~ certains rense i [nements déj~ connus . )es uonr.ées _I:lus nom-

brcuses seront nécessaires pour que 1' on puisse ét&blir la n[.vi t;abi li té 

avec une précision suffisante . 8n particulier, il f aut un plus grand no~bre 

d' observc..ticns ues profondeurs d ' eau ; ... u cours des périodes de faible déb~ t. 

Les vitesse s de courant sont Généralement ù 'import~r.ce moyenne , mais 

l' on ne corillaÎt pas le~ vitesse~ ~ux seuils rocheux pendant les péri odes des 

basses ea.ux . 

Sn général , l a largeur du chenal de naviEution est suffis~nt . Les r ayons 

des coudes ne sont jamais inférieurs à 250 rn penda.nt les périodes des·eaux 

hau:es et moyennes mais on ne connaî t pas ces r;zyons pendant l'étiage . 

En avul d ' Amb idedi, la nuvigabilité du fleuve est de beaucoup supéri eure 

a colle du tronçon :.mbi dedi-Kayes . Cn recommande d'utiliser pot.:r t erminus du 

transport fluvial nor. pas Kayes mais Ambidedi ou il exis~e déjà un qu~i et 

une care de triage pour le chemin de fer . 

l n recommande d'ex~ir.er h nouve&u l a. question des ouvrages pr oposés pour 

le seuil de Corel , étant conné que les effets de ces ouvré.LeS sur la navi~-
1 

bilité seront nébliceables . 

Amélioration de la n&vigabilité entre Saint-Louis et Ka;~es 

La raison principale pour laquelle le fleuve n'est pas navigable tou~e 

l' année en aval de Cascas est la faiblesse des débits pendant une certaine 

partie de l' année. 
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Le Qra~abe es: ~~e solutio~ ~~i ne QCr~erait ~ue ~es résult~ts linités 

La rna~i.ère 1&. ;-l:.;.s e:'fic.:-.ce c'améliorer la na·.rigabilité consiste~ ret:;u-

2.ariser les ~ébits au moyen de réser:oirs . L'augnentation du è.ébit minimum jua­

qu'à 3CC ~ 3/s et l'aménagement è.e certains seuils résulteraient prob&bl ement en 

t.me ~ro:'on~eur d'eau .~isponible pour 1&. navieation minimum de 1 men aval d'i'unbideci. 

Il est probable q_ue la canal isation du fleuve au moyen de barrae,es - diFtJCS 

~un1es d'écluses, considérée comme un moyen de rendre le fleuve navigable pendant 

toute l'année, exiEerait également l'eomagasinaEe d 'une cert~ine quantité d ' eau 

pour ren.;-lacer les pertes dues h l' évapo:::-a tion, aux fui tes et au passage des ba teaux 

pë.::- 1 e:: éclt.· ses . 

L'utilisation de réservoirs de retenue d 'une faible c~pacité en vue ~·é-

tenure 1<- :;-é:::-icde ù.c ne:.·.rigation devra probablement étre justifiée entièrement par 

les ir.térêts é0onomiques de la navigation car il est peu vraisemblable ,que ces 

réser:oirs puissent servir à d'autres fins en meme temps . 

L'érosion des berges devrait être arrêtée ou frainée Qès maintenant . 

Cn re coi:U:~ande d'encourac;er la culture du Morelia Senegalensi s , cette essence 

convencmt à la construction des ouvrages de régularisation du lit du fleuve . 

~ant que l' on aura pas fait une étude oui porte sur les besoins de toutes 

les utilisations nos~iblcs de l ' eau dpns le bassin, compte tenu des débits relevés 

à Bakel &u ccu::-s des cinquante dernières années et comute tenu des possibilités 
i • 

nbysiçues d 'emoaçasinage de l'eau au rr.oyen de réservoirs , on ne nourra p&.s con-

naître la profondeur d ' e&.u navigable ou'il sera techniquement possible d 'obtenir 

a~rès la réfUlarisation des débits . Il conviendra évidemment de tenir compte aussi 

des considérati ons c ' ordre é~onomique . 

L'évaluation préliminaire de la navigabilité, établie dans ce rapport , 

est basée sur un nombre restreint ~ ' observations et sur des hypothèses qui sim-

plifient les r el ations er.trc les débits et les profondeurs d 'eau; il est par 

conséquent nécessaire de procéder à des études plus complètes de l a navi gabi lité . 
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Ces études sont décri : es l!.~:ns l e chapi t r e 1'1: l eur u.ur ee ser t..i t de d i x- hu it mois : 

l eur coût r.e J.é:?é.sser,_i t ;<1-s CS ~ l 50 . COC . 

L ' étude de la r~~uluri~ct ion ces débits est é~alement indispens~bl e . Le c oût 

d ' une tél le étuc!.e l!.~put:J.r~ uu nombre des prct r c.r:H'ies è.e r e l ê.cher:-.er.t <!e 1<• retenue 

inte rven<.nt <..an ~ l f· tr;..i t cment des Jonnées sur les :.éb i t s et !-C..r ccnnéquen t cu 

t er.:r;s- r::o.chi nc PMJtloyé a ux ca l cul s él ect: ·onir:;ues . Et ;:;.nt dom: é :u ' i] cop.vien1r;:;.it 

d ' envi.:~.,__cr l' uti ll!.;;,ti c n (~U d0bit uu f l euve f-C.'.l r -:'.i v9r:::e: ::; :ïns , l ' estiwa:. i rr C:.u 

coût d(~,.ur.:..(: l a :portée de ce ra.p-;.•or t . 

Ln:.: r.:u;,;ens c!.e n.:.vigc.tion c t l eu r mcdern1s:cti on 

ud~~pté <• l ~ nav i gc.. tion fl uvi;.,.l e : l es tirc..n t s ;.! ' e::.u l è b'e scmt é-.ssez vé.nds e·t les 

r<.p;Jort ~ entre l e tiré...nt d ' ec.u cht..rt;é e t ::.A }.ort en lct::·u. ~ont déf avorab] es . :::E-

même , les r<cp:por ts ent re l a puissc..nce d.e ?ropulsi Ol~ ct l a capaci té ci.e t r c.nspc rt 

s ont ,.sse z eré:n d.::> rou:- ce r taines uni t é s , ét'i!lt c.onné les val eur s que ~ren::: le:. 

vitesse cu coura nt et la f c..i ble pe nte du fl6uve . 

Il conviend r ait d ' a do pter le sy s t ème è.u poussac.;c é•v. l i et.:. :::.u ~j·::o-:èr::e .:i.e r e1:c:--

quag e , util i sé ~ctuellement . 

Il fà.ud r a.i t u til1.ser ~>le incr.:er. t 1' <oxpé r i ence ac~u1se :.·:ec le s::~ : è::-,e è.e :-::n..;.s-

sar;e sur l e~' autre::; fl eu·;es 1 eu. 1-rofon .:s à. 'i..friq_ue tels ç_ue l e ~:ife :- E..u ~.: ;;.1 :. ~ er: 

1hccrin. et l e r:il au Soudan . 

L 0s tirc.n ts d ' ~~'-' des ~ i rocuc ;:; trê.di:.:. :mn,-;lles . ies · .. rea.et t es D: ~ ..... ,...\.t ... ., - ,_~ee 
jo:;..._ --~ · -• - '-v! __ ..... 

uti l isét:J St4r l e f l euve sont ~:..re:.nùs ~)ar :rfa_pport (.. li., c<:>pé.cité :!e "t :::-'-.n s:;-or t de ce- 1 

unité...: . ;)c ce; f :_it , e n wncnt de Fodo r , lez r.o s c i t.ilité s d. ' utilis:-.t i <n ie 

-cons t r uc tion :; sor. t réduites ;,endant une pn.r t i'3 cons i dé r e:.ile de l ' ::.nnée . 

Cn r ecornrna rlcc de cons t ruire d~ ~etits convoi s rouss&s en lcis :-t~r l~s Le soins 

du :r~nsrort d<.JJ.; l e ccl t ~- e t sur l e :'l cuve , en -;: :-E Foc.o;- et r~.:.-~~l . 
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Le uer~ ie S~1nt-~cu:s 

Cn r ecor:;:..ande ..:. 'envisé:.c;er l é.;. cor:struction d ' un por t ou d ' un • harr , ·, int -

Louis, indépendamQent du régime du fleuve Sénégal . 

?our les diverses raisons qui sont exposées d~s la première partio du 

chapi~re IV, on reco~ande Q'envisager, comme preffiière étape du dével oppemen t 

d'un port à Saint- Louis , la construction d'un wharf et non la construction ues 

ouvrages de protection QUi sont h~bituellement associés ù un port de mer . 

Lorsqu'un développement suffis~~ uu trafic sera atteint, des ouvrates de 

protection pourront être con~truits autour du wharf, formant ainsi un por t 

où le wharf initial et ses installations pourr ont continuer d'être utilisés • 

• 
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&:;EX.E I 

le rô].e nu t:-t...ns~:·t r. c..r eau duns la r.,o·:cr.ne "féllée e t d:..:.ns l e Del ta 

du Sér.é.:;al c.:.oJ.vcnt être ét<..tli.:: r,vec :.>ain; cr: ";,ro ·~v€!'<~ :::i-c.e3:.>0~3 ;~elr;ues 

remarc,ues ir.téress"-!1t cct";.c ·lue s ti c n. 

cet...X du tr<.ns:ro::-t ~12-r route ou p<.:.r r <. il. Il en est i c 'T.êr::e è..·ons le cu.s a u 

fl euve Séné.:;al , cor:·.~e remet :1. ' e:1 conclure l' e~:[Jl::en ~le::; coûts du trs.ns:rort 

C~·.s , l 1 écart entre les pÜX Ùe~ iliffér.::nts tyr-es è.e t:!:·~"'l:.:; ;:.crt :;eut ~tt ;; ini:·c 

des p !'opo1·tior:s telles :ue ; lu.:;icurs :;u.;,·s ont è.éci dé èe cunstrui::-<' ..:.e r.o·.1ve~u:( 

cam .. ux jugeant qu'ils <:onsti tua ient l ::t voie l e. ~lus e!'ficace de ?é!1étrat icn. 

j, 1' :-10ure actuelle , C.:c !1C t..vc.lle~ voies nL.viu:.oles <-:-tificielles sont en cor.s"trt.: :::-

tion tm ;~UrOJ8 occidentale et en U . ~ . S . S , 

Le dévelo~pement de l ' u~riculture ù~n~ l a vcllée augmenterü 1<.:. p:-oiuc ~icr. 

de~ r é col tes vendabl es . Le prix élevé du transport ver s les centres de consomma -

tian ou vers les ports d ' exportation rédui t en effet les prix ~ui peuvent être 

pa~és à l ' agriculteur et par conséquent le revenu de ce dernier . L'existence 

d ' une voie navigaùle constitue donc un avantage important et la principale artère 

dont il faut tenir compte d&ns l ' établissement des plans du ~ystèce de trans pc::-t 

de~c la Vullée et dans le Delta doit être, par conséquent , la voie naviga~le . 

Lu. régularisa tion des débits à des fins autres que la navigation aura nc..turelle­

ment un effet très favorable JUJ' le développement ul téricur des mc;,·em: a.e tr!s-

port bon marché d<-ns la vallée. 

En aval de Boghé , le Sénégal est actuellement navigable penQant toute l'année 

pour les auto- moteurs et les convois poussés ayant un tirant d ' eau d:3 rr.c i ns de 90 cr: . 
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hp r 2s l'cchèv~ment du vhar f de Kouakchott , il f aud r a é t ablir un sc rvicL rJguli Lr 

entr e Ro sso e t Boghé , utilisent l ~ s moyens moder nes de transpo r t fl uvia l aya nt un 

tirent d'eau peu é l evé . Les ét~des ment i onnées cu chapitre IV pe r mettr ont de JugLr 

d~ la possibi l i té d' allonger jusqu' à Cc scas, sans a voir recours ~de s tra vaux tmpo r~r nts, 

le t.r onço n qui es t navigable pendant t 0u te 1 1 a nnée . En aval de Podo r, l e s prof o nd Lurs 

d'ecu pe rm ettent de s tirants d ' eau plus gr an ds et entre Sa int-Louis ct Rosso 1<:!. pro-

fondeur d ' eau minimum est supé rieure~ 3 m. Il e s t donc évident qu 'entre Saint- Louts 

~t Hos so l e tre.nspc rt par eau et l e moins c he r et que l e trcfic de marchand ise s doit 

s 'effectue r suivent ce tte vo i ~ . 

La construction de routes para llè l es è l a vallée du fl euve ~ t de route s connectant 

l e s p r emiè res cvec l e s agg l omé r ations de le va llé e do it être é tud ié e da ns l e cadre 

d'un dé ve l oppement pl anifié du système Q€ transpor t , t enant compte de s ca ractéristiques 

é conomique s e t des coûts de tous l es moy ens de transport - a ir, r a il, r oute , eau . 

Le système des ma rigo ts do it être utilis~ cu maximum. One ccnstc tJ, par exempl~, 

qu e l e mcrigo t de Doué , éta it navigable t oute l' a nné e jusqu'à p r oximité d e Diaga 

Tioubnl o (fac e: au l<:m 410 du fl euve S ~négcl ) . Tout~:. fo is, il n'y a pa s de s ervic e 

ré gulier nctuell e:ment . L' cménngement du marigo t de Gay o e t l e rattachem~nt de ce 

de rnier au ma rigot de Doué , qui assure r a i ent une voi e d' enu pe rma nente: entre Podo r 

ct Gu edé , devraient être é tudiés a vec c ttention en tant que possibilité de communicn-

tion entre Ndiayc ne ct Podor , puisque l a construction d 'une r oute entre ces de ux 

vill e s entraînera certa inement de s frais considé r a bles . Pour a ssure r l e s e rvice 

ré gulier 

aè.apté s . 

• entre Podo r et GW:Î dé on pou:l-rc.i t ut il isc r des ba t eaux r apidt. s convennblemcnt 

Lors de la construction d e canaux d 'irrigation ou de l 'aménagement des marigots 

pour l e s be so ins de l'irrigation, il serait né cessc ire de t enir p l e inement compte dLs 
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possiblités de communication ?Cr voie d 1 ocu. On peut mentionner ici comme cx ernpl~ 

l e: s co.no.ux à 'irrigat i or. de l ' Inde t.t ] c s cc.naux d.; dr cinc.ge è<:s Pc.ys- Bas , uti lisé s 

pour l a navigation. C e princip0 pourra it trouv e r une epplicction, pcr ex tmpl e , 

dcns l e cas du marigot du Ti a l onguc il (dit mar igot de Darne!} , tn avc.l de Matam. 

Le construction de barrag<:s sur l e s ma rigots , dans l e but de r égul arise r la 

hauteur d'eau de ces dç rnie rs, ne s -.. r c. p<'.s né ce ssc ircment cor.tr:üre e ux inté r êts 

de la navigation. La construction d'un " ove rtoom"o.) per met de résoudr e , tri:! s 

efficac ement e t à peu de frais, l e problème du passcge de ces barrages par les 

unités fluviales. Il convient d' envisager, dès maintencnt, l' application lie cette 

t echnique dans l e Delta du Séné gal dont l e r é s eau dç vo i es ncvigcbles e st très 

riche et où l es be so ins du transpo rt fluvial augmentent avec l e èéve l oppement de 

l n régio r., notamment avec l 1 eccro issem0nt de l a production du riz. 

Les Bacs 

Le long du Sé né gal et du mcrigot de Doué , on trouve des bacs aux points suivants : 

Rosso, Guine, Podor , Kcedi, Matam et Bake l . 

On p~nse qu'il s er a it facil e de perfectionner l a méthode ut ilisée actuellement 

pour trave r se r l e fl euve e t qu'il conviendrait d 1 ~tudier cette questi on • 

a} L'"ov e rtoom" est une combinaison de deux slips successifs permettant de fai r e 
passer une digue à un matériel fl ottant. 



L.. ~: ..... VIGABILITI. LE L;.. F_..LEME 

Ycrcntcn1s , ( 20) signal e que , p~ndant l es hcut~s eaux, du l ~ r ao ût ù fin s~pt embre , 

so i t p.: nèant d~.o ux mc i s, des piroguLs et de s be.toaux, calant rn0 ins de 2 rn , pe:uvc nt 

r~~ont er l a bass~ F~lémJ jusqu'à Kidira. 

Le même rapport èit è. ce suj et : "L' J tude d~.o la navigabilité de: la Falémé n f n it 

l 'o bJ e t d ' abo r d ~n mars 1957 d' une a tude basée sur des l evJ es hydr ogr aphiquas d~ tnnt 

èe 1932-35 eff ectuées par une rrission topographiqu e de la M. E.F.S. Ce tte étude a 

montra que l'aménagement do la Fa l émé en vo ie navigabl e n' e st possible que sur son 

cours infé r ieur c 1 ~st-è.-dirc jusqu' au P.K. 180 de la confluenc e avec l e Sénégal, aux 

e:r.virons d~ la r égion d~ Sambouciry (a ux abo rds de l a cc t e 40 . 00 du lit de la rivi~ re) . 

Le coût è~ c e t aménagement s erait de: l' e rdre de 4 mill i ards, prix du ler trimestre 

~957 •• • et n~ces siterait en ré alité l'établ issem~nt de tro is ba rrages , munis d'Jclus Ls 

pou r la navigation. Il importe: de noter qu~ cet aménagement nécessiterait en r éalité 

l 'é tabliss ement d' un barrage- r é servoi r (2-3 milliards) pour l'alimentation de la cana-

lisction Fa l émé-sénégal, dans l e cas d'un trafic intensé (min i e r par exempl ~) qui 

r elierait le Haut Bassin de l a Fa lémJ à un po rt maritime à Saint- Louis, a insi que pour 

par e r à l'insuffisance du dé bit d'ét iage d~ l a vo i e navigabl e , surtout en ce rtaines 

années . " 

Il est évident qu'au ces où il s e r a it èa s irable d 1 rumé nage r le rivière Falémé en 

vo i e navigable , il f e.udrait p r océde r à des .Hudes é ' endues et détaillées • • 
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::'ro::.si~::-.e-er.t , il :'é.cut égalelT1ent tenir co:n:;:te rlu ."::ci t. ".ue la ré;:;.lisc. tien 

d ' un -;·ro~('t ::e t'é~a.riso.tion du courant _.,t,;, flcu·:·:: , ~oit cor.:r.,e Gcnséqt:el!ce .:le 

l' ~:é~ogclT1Cnt ~· ciro-électrique , soit en vue de l' exten~ icn de l~ pé~iode ~e 

nD:rica.bi li té , aure pour résul t;:.t une di minution de léi hauteur de crue qui c..f:fec-

t er;: la naviu~ticn jt,;,S(lu ' i'.. Kuyes . 

Fina lement , on doit considérer l ' évolution future . Il s e p:>u.rrc..i t qu'après 

l a ré~larisat ion du cour ant cu fleuve , un barrate mobile soit construit dans la 

;:é-rtie si tuée le plus en aval ùu !'leù'i€ O.:in de réduire la salinité da.ns J e del t<: . 

Le trafi c des bë.teaux: de zner E:x: i t,e r ait a l ors la const r ucti on d 'tmc écluse . 

De ces cons i ùérutions, on peut conclure qu ' il se r a it lot:,i quc d ' en'risa[er l a 

construction elu ?Ort iw!é}Jcnù[l[;Jr.:ent è.u réc irr,e du fleuve . Les seuls fac t eurs à consi -

d.ércr u<,m• ce cas sont lët ù i st;.ncc e n tre le port d e mer et le por t fluvial , qui uo i t 

être aus~•i peti te quù possi1::l e afïn de réduire les è.épenses de transit et , rteuxiè-

r.J8rJen t 1 r :~c.i t qu ' ~.u port, la courbe cie pr o :'onlieur u e 10 m par exemple cci t se 

trouver l e plus pr ès possibl e de l a cô te ~fin de rédui r e les fraie de construction 

~u port . L<~ cc:.rte bjdrographique 5851 d e l a r~arine française montre que lé:. distance 

ent r e lo. cô t e e t la courbe ae pr ofondeur de 10 rn atte i nt un r.linirr.um à S&..i nt- Louis 

.::; t ::.uonente vers le nord. et vers le Sud . Il va ùe soi c;,u ' il est indispP.nsable de 

procéder~ un nouvea u levé afin de détermi ner s 'il y o. eu de grand~ chanfements 

de~uis celui de 1934. 

La construction d ' un port à Saint- Louis est avantageuse é g&:.lewent ~u :ai~ 

qu ' il y existe déjà un port fluvial a vec quelques d épôts et un quai de L5C rr . Il 

exi s t e ég<.l!me nt des insta ll a tions pour les réparations et ~' er:treüer. a es 
. . 

ur:1t.e s 

de navigat i on au chantier nava.l de la Direction des travc.ux: publ ics du Sénée;al . 

Cn peut disposer écalem ent des bùtiments indispensabl es pour lo~er l' actr.inis~ra-

t i en c'.u port . Il se r a f acile probabl ement d.' étendre le port fluvial en récupé::-é:.nt 

l es .rartiPc be:.sses du flf:U're s i tuées immédiatement au l!ord ce 11 il e de Sé..int- Lou:.s . 
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-- :·~s~ , cette r~rtie ~~sse abc~~e di recte~ent le t r onçon plus pr ofond du fl euve . 

Cr. <:. ~éj~ e::·ect:..é 'luel(i:.:.es études ~:-élinünaires d ' un port o.u voi sina[e de 

S<:.ir.t-~ou~s ( 1) . ~ l re::;so:t de ce3 é~u~es que , mal gré l ' existence d ' un certain 

noctre ~e ~onnées tecr~ic~es , 11 seréi~ r.écess&ire de procéder à d ' autres obser-

v~tions ~c·~ cttenir les renseigne~ents indispensables à une étude sur modèle 

(iUi .;onne ue '::.cr.s résul"to.."t.s . =:n éE,E..rd. à l~ nature <1e la cô t e et à l' c.c tion è.es 

!-.cules , il ne fc..it pas Cle ci.cu.te qu'une é tude sur modèl e serait extrème~ent ut i le 

?CUY ur.e cor.cepti on efficace des ouvr abes . Selon le rap~ort Sogreah- So6etha (1 ) , 

la c~~ratne de mesure ( l evé , cbservc..t i cns des houleE, etc . ) durer ait une année, 

les 8tüaes sur modèle 18 ~ois et l ' évant - ?rojet pourrait être terminé 40 ~oi s 

après 1~ si~nature d.e l a cor.vention entr e l e bur eau d ' é tudes e t l e cl i ent . Dans 

la 1=-artie cir.q c.u rapport :: . : . . s . "?ort de Saint- Louis" , de s eptembre 1959 ( 4) , 

les èé~enses to t ales sont dé:i ni es de 1 ~ canière suiv&n ~e : 

~ravaux , mesur es et études exécutés sur ~ ~~ce 
cu en ?rance : ( :::"' ~·..:.:. ir:slut 1 ' c..vant- proje t ) 

- ~·e~enses lcc:...le:: -i:::ec:es ·..:e l' c.J.: .. i!~istra+:.(·l! 

~01-U.l 

é l . 6CC . CCO fr~r.cs C~h 

38 . 4CO .COO fr~ncs C~A 

12o.œc .cco fr<.r:cc ::FA 

:=:r. 1)61, le.: ir:JrcrL.~icn::; .:iu l'c..l i ont été ccns";i tuée~ pé.r 9C . CCO t d.e r.1a !'-

chan:.:.ises ClC c~ract~re t;;f,~~ér~l et 5C . :::cc t è.e prcdui ts l étroliers . Les ex;JO I'-

t~"ticns ont ~~r:é c~~ sc .:::cc t 9~~iror: . 

• 
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Le tonnage trans :_:>ort.! actue llomer"t p3.r les l .. c:s s ageri es -.':.u Sénég?.l a tteint 

envi r on 2G .OCO t en remontant ). e f l euve ~t envi r on 5 . 000 t à la. d.e sc ente . ?our éta.bl i r 

un p r onosti c de l ' évol uti on possib l e ~u transport sur l e Sér:cigal , i l faut at t en:i r e 

une étude dét aill ée ~ui ti enne com?te , e nt r e autr es, des effets de l ~ r égul a r isati on 

&es èéb i ts . De toutes f açons , l e t onnage qui ?~ssera ?C.r l e ;ort ~e Sai r-t- Louis se r a 

assez r éduit a u cou r s Jes ? r cmi è r e s années et ne tiJpasse r a ~~s probab l ement 100 . 000 t 

è.e mur chandi svs (' t 50 . 000 t de _Jrocl.ui ts ; étrol i e r s . Il con vi enL:. rai t -=.one ;l ' en vi sage r 

s éri e usement l a cons truction d ' un wha r f au l ieu ~e ce lle cl.e s ouvrage s Qe f r ot ecti on , 

habituellement nssoc i és à un port tie me r . Ce pr o j e t est asse z sé~uisant ~ar l es 

avan t ag<:s s uivan t s : 

La cons truction ~' un wha r f èeman-.':.e ~e s é tuè~s et de s ?répar ati fs mo i ns 

l ongs; l ' é tuae s ur mo~èl e n ' e st pas nécessaire dans ce cas . 

Le t em}S nécessaire à 1~ constructi on ~u whar f p r o?r ement dite est beaucoup 

moins l ong que cel ui 1de l a construction ~çs ouvrages ~a protection . 

La construction è'~î wharf est mo i ns coûteuse . 

Une f oi s assur ~ un Jéve lo~yement suffis~t ~u tr~ic , on }Ourra ; roc éJ e r à l a 

construction ...:.es ouvrages ..:c r:- r otection à. par tir C: u ':lhe.rf , transformant 

celui-ci en un ~ort où l' on ?Ourra continue r à l' uti lise r a insi ~ue s es 

install ation s . 

Pour l a manutention de s hy~rocarbure s , il fauJrait ? r avoir un pipelin~ 

r e l iant l e navire amar r é sur coff r es aux r é s e r voi r s à hyù r ocarbures, situés à terrf . 
.. 

Les étuè.es :l 'un wha r f à Saint-Loui s pourr.::ient s' appuye r naturellement sur celle s 

qui ont é t é f aites pour l e wha rf ~e Nou~chott s i t ué à 240 km ~e Sai nt- Loui s , en un 

point où la c8te es t par allè l e à l a côte ~e Sai nt-Loui s . L 1 é t uC:e de ce wharf a conté 
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4 . 500 .000 fn.ncs CF.n. (6) . On !1 é Y~lu2 h 20 r:10 i s l e tem?s c~ui S8r<J. n2cess'!.irc li. 11! 

construction ~e c~ ~h~rf 0t h 300.CGQ . OOO f r~cs CFA l e s ié?ens~s ~e constr uction . 

Toutefois, l e coO.t è.' un 1·1har f à Seint -Louis s er a que l que !_)eu su:;:>a ri e ur étant donné 

a ) que l e wh1!rf s e r a ~lus long puisque l es lignes ~~ contour je ~ m et èe 10 rn y sont 

plus él oi gnées Je l e côte , b) que sa ca?acitJ s e r a supé ri eure et c ) qu 'il f audra cons -

trui r e une Yoi e :ie communi c n.tion ent r e l e ~çharf et l e po r t fluvia l è.éj à "! Xistant . 

2 . Les donnée s existantes 

a) l e s houles 

Le r a??ort Sogr ech-Soge tha (1) ~onn e l ~s in~ications suivantes sur la houle à 

~ouakchott : 

"Il n' exis te ?US :ie üonnées continues et ~u~titativ~s sur les car actéri st i ques 

les houl es au l a rge _e 3~int-Loui s. Toutefois , l' 8tu~0 ~~ l' Jvacu~ti on ~e s min~ rai s 

è.e cuivre d ' Akjoujt contient l e s r :§sul t ats ,j_ ' o'Js ervat i ons -:.e !'loule ?Ortant sur une 

~urée ~e 1 an . Ces r ésultcts <'!mènent l e s comment~i rcs suiv~ts : 

La dire r.tion .ie l a houl e e st c:~t rêmement cons t a.nt e sur tout pendp..nt l a saison 

sèche d 1 octobre à juin oi: l a di r ection Nor ·.l-Ouest ; :-édomin0 trè s largement avec 

quelque s observations de Qi r ection No r d . En hive rnage , lc ~irection ~e l a houle 

conse r ve égal ement une ; r éiominance ~or~-Ouest mais que l ques houle s :;:>reviennent de 

l'Ouest e t iu Sud-Ouest penùant 10 à 15 ~ ~u t em]s . 

Les caraGt é ri stique ~ sont V1!ri ab l es suiv~t l es sai sons . Pen6ant l es mois è.e 

ùécembre , janvier, f 8vri er, mars et avr il , . lt>s houles longues sont fr t:lc1uentes avec 
i ; 

des pé riodes moyennes cor:r.:_Jrises entre ll et 15 s econ-ie s . Je même , à cnt te époque 

l'amplitude ~e l a houl e est en géné r al ; lus fort e que pcnd~t l e r e s te de l'année; 

l e s va l eurs moyennes s ont comprises ent r e 1, 0 et 1,60 rn per.~~t cette ,ériode , contre 

0,80 m e t 1,20 m l e r es t e èe l 'année ~ar fon~s èe 10 ,00 m. 
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Les val~ur s ext r êmes obse;vées ont été de 17-18 secondes pour l a période et 

3-) ,1 5 ru pour l 'amplitude en janvie r 1955 . Da ns 50% des cas l a p é r iode est infé-

rie urc ~ 9 s e t l 1 amplituùe infé rie ure à 1, 20 m. Enf in, dans 97 % des cas , l 'ampli-

tude es t inférieure à 2 m. 

Les obse r vati ons p r écédentes , effec tuées au l a r ge de Nouakch ot t , donnent une 

indi cation s ur l es car act éris tiques des houles probabl es dans l a r ég i on saint-

louis i enne . Il es t tout e f oi s poss ible que l es h oul es d ' Ouest à Sud- Ouest s e pré-

s e nt e nt plus f r é quemment e n f ace de Saint-Louis durant l a sais on d' hiverna ge . " 

b) La marée 

Le s ervice hy drographique de l a ~~rine (l J) donne l es r enseignements suivants 

s ur l es ma r ées : 

Dakar :Amplitude moyenne e n vive- enu : 1, 30 m. Corrections pour pl e i nes mer s 

e n Sa int-Louis he ures v. e . : 40 minutes , hauteur s v . e . 0 , 0 m. 

Le M.A.S . a r éce mment ins t allé à Su i nt-Louis un marégr aphe à l a cot e de mer e t 

d ispose de grands n ombres de r e l evés de ma r ées s ur l e Sénégal. Le r apport Sogr eah-

Soghet a (l) s igna l e que l es mesures de vitesse et de débits , e xécut ées en juin 1901 , 

indiquent un volume de marée de l' or dre de 1 5 à 20 millions de mè tres cubes . 

c} Les courants 

Dans l e fl euve , près de Sa int-L oui s , l es vitesses sont t r ès fa i bl e s pe ndant l a 

saison s è che : 20 à )0 cm/s a l or s que l es vitesses maxi males sont de 50 à 75 cm/s (1 ) • 

• Se lon l e même rapport, l e s vites ses varient pen dant l a crue entre 75 et l l O cc/s, 
• 

ma is il s embl e que des vitess es maximal es de 180 cm/s a i ent é t é obse rvée~ . 

Au l a rge , il existe un courant l i ttor a l de direction Nor d- Sud en sa i son sèch e 

qui s' a nnule et, même , cha nge de sens e n p ériode d ' h i ve r nage . 
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Les Instructions nautiques (14) notent que l a barre es t p r aticabl e t oute 

l'année sauf en mo)·~nne 80 Jour s par an; époque favorabl e : a vril e t décembre . 

Le passage de barr e mauvaise à barre praticabl e, et v ice- ve r sa, es t pa r fois très 

r cpide . Par contre , des obse rvations p lus r écent es , e ffectuées au cours de pl usieurs 

années par la Capi t ainer i e du port de Sa int-Louis montrera i ent que ce nombre ne 

dépasse pas 30 Jours . 

d) Les vent s 

Les r ésultantes des vents ont été cal culées pa r J .P . Nicola s e t publiées dans 

l e r apport du professeur~ . Guilcher (2) . Le rapp ort Sogreah-Soge tha c ontient 

égal ement quel ques données sur l es vents et indique , n otamment, que l es observations 

p ériodiques t outes l es 6 heures ne font pas ~pparaître de valeurs supérieur es à 

15 rn/s. Toutef~is, l e jour de l a derniè r e coupure (26 mars 1959), on a noté à 

10 h . 40 un vent de 17 m/ s de direc t1on Nor d . En moyenne , l es vents l e s plus rorts 

s ' obse r vent en novembre e t en décembr e e t l es plus faibl es d 1avril à juin . 

e ) Le transp ort des sabl e s 

L'intensité du tra nsport littor a l n 1 est pas connue . A Sa int-Louis l e côte suit 

une directi on Nor d-Sud . On p eut supposer que l e transp ort litt or a l diminue ver s l e 

Sud , é t ant donné que l' orienta tion de l a côte change progressivement a u Nord-Bst / 

Sud-Ouest. Pen8~.nt l 'hive rnage , l' action des vagues es t bien plus f a ible que p endant 

l a sa~.son sèche e t l'une des r a i sons qui expliquent l' acc r oiss ement de haut e ur de l a 

barr e pendant cette saison pourrait êtr e l a quantité 

• fl e uve p e ndant l a pér i ode de crue . Pendant l a saison 

de solides ~pportée par l e 

• sèche , l a quantité de solides 

tra nsportée par l e fleuve devient négligeabl e e t l 'action accrue des vagues détruit 

les dép ôts de l a saison humide . 
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A. Guil che r indique dans s on r a ppor t (2) que l a l a r ge ur d~ l a l angue dans l 'axe 

du pont Se r va tius es t passée de 295 m en 1856 à 170 rn en 1926 . D' a ut r e pa r t, s e l on 

l e r apport Sogreah- Soge tha : "il es t parfoi s f a it me ntion d 'un r e cul pr ogr ;;ss i f du 

r iv~ge a u l a r ge de Sa int-L ouis . Nous n ' a vons pa s trouvé de documen t s ca r t ogr a ph i ques 

montrant a vec certitude une t elle é vc::. ution." Il ser a i t util e d ' é t udi er cette 

question en dét ail a f i n de pr endr e des mesur es da ns l e t emps . (Si une t elle é r os i on 

de l a c ôt e sc produit r éell ement , on p ourra pr obabl emen t s' y opp os e r à l 'aven i r a u 

moyen d' ouvrages s impl es de prot ection qui ne se r ont pas trop c oût e ux. Il s er a 

pe ut-ê tre p oss i ble de combine r l es ouvr ages nécessa ires à l a p r otect i on de l a c ot e 

avec ce ux qui s ont pr oposés pa r A. Guilch er, ce qui r e ndrai t pl us f a cil e l' échoue­

me nt des pirogues de pêch e l or sque l e s va gues sont g r andes , c omme c'est l e c~s 

pen~~nt l a s a i s on sèche . Cep endant, il s er a it nécessa ire d'effectue r une é tude s ur 

modèle p our ce d~rnier t ype de c ons tructions . ) 

3 . Etudes à r éalise r 

a) ~tude s à r éalise r p our un wha r f à Sa int-Loui s 

On ne s' attend pa s à voir des dif fé r ences suf f i samment g r a ndes entr e l es ca r a c­

t éristiques des h oules à Noua k ch ot t et à Saint-L oui s p our que l es obne r vat i ons de 

l a h oule qui ont é t é f a ites à Nouak ch ot t p endant t out e une année ne pui s sent p as 

ê tre ut i lisées l or s de l ' é t ude d'un wha r f p our Sa int-Loui s. On p ourra it demailde r a u 

Service hydrograph\que de l a marine de fa ire à nouveau un l e vé n orfa l de l a mer a u 

l a rge de Sa int-Louis e t un l evé dét a illé l e l ong de l a côte , sur 3 ~ de l a r geur , 

l e long de l a Langue de Barbarie . 

La marée doi t ~tr e observée à Saint-L oui s p en dant que l ques mois , ma is l e 

M.A.S. v i ent d'ins t a ll er un mar~ graphe . 

Après av oir dé t e rminé 1 1 empl acement du whar f , on ievré: i t é"!;uii e:r la ·ro:.e ..;e CCI:!­

munication avec l e p ort f luv i al. On aura bes oi n de l e vé s t op ogr aph i ques . On doit 



déterminer l a meilleure solution pour l e passage du ~~rigot de N'Diago , pnr pLa t 

ou par digue , et procéder à des l evés hydrographiques de ce marigot . Ces é tud~s ne 

devraient pas s'étendre au-d~là d'une année . 

Les études mentionnées ci- dessus pourraient ê tre entreprises pa r des orga-

nismes de l 'Etat déjà existants ou par un bureau d ' é tude . Le p l an même du wharf 

serait fait par un bureau d ' étude . 

b) Etudes à r éaliser p our l es ouvrages de protection à Sa i n t-Louis 

Pour ce qui est des é tudes pré liminair es à l' él abor a ti on d 1 un plan du p ort à 

Sa int-Louis , on se réfé r er a au rapport Sogreab- Sogetha (l) • 

• 

0 
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Lr_ nc..viul.ilité c:.u fleuve ...;éné(al 

•. ucune étude cor.:plè::te de 1:... nc:·;igabilité n'o. été effectuée jusqu'ici 

mais on est parvenu à une eoti~~tion·prtliminaire de la naviGabilité en 

s e fonu~t su~ certai ns rensei~nements déj& connus . ~es ~onnées plus nom-

breuses seront nécessu.ires pour quo l ' on puisse ét&bl ir 1&.. n~.vit;o.bi li té 

avec une préci sion suffisante . ~n parti cul:er, il faut un plus srand nonbre 

d ' observations ucs profondeur~ d 'eau ê...U cours des péri odes de faible déb~t. 

Les vitcs~cs de courant sont Généralement d 'importunee moyenne , mais 

1 ' on ne connai t pas 1~1:.: vi tesse.:; ;.,ux seuils rocheux pendant les périodes des 

basse:,; Cë..UX . 

~~ général , la largeur du chenal de navicu.ti on est suffisant . Les r~yons 

des coudes ne sont janais inférieurs à 250 rn pendant les péri odes des·eaux 

hautes et moyennes mais on ne connaît pas ces rayons pendant l'étial;e . 

En avo.l d ' I.mbidedi , la nu.vigabilité du fleuve est de beaucoup supérieure 

a celle du tronçon :..mbi dedi- Kayes . On recommande d ' utiliser pour tenninus du 

transport fluvial non pas K~es mais Ambidedi où il existe déjà un qu~ i et 

une care tie triage pour le chemin de fer . 

Cn recommande d' en .. 'llir.er 1::. nouveau la question des ouvrages çroposés pour 

le seuil ce Corel , é tant c:.onné que les effets de ces ouvro.ces sur la naviga-
t + 

bilité seront néGliceables . 

Junélioration de la nc..vigabili té entre Saint- Louis et Kayes 

La r aison principale pour laquelle le fleuve n ' est pas navigable toute 

l'année en aval de Cascas est la faiblesse des débits pendant une certaine 

partie de l' année. 



- ,:G -

Le u~~ba&e est ~~e solutior. ~ui ne uonner~it que des résult~ t s limités 

et qu: se~ait très coQteu3e . 

la manière la ~lus e:ficace c'amélicrer la nav~igabilité consiste à réé~-

lariser les débits au moJ~en de réservoirs. l' augoentat i on du ~ébit minimum jus­

qu'à 3CC m3/ s et l ' aménagerr.ent de certains seuils résulteraient probabl ement en 

une pro:'ondeur d 'eau t~isponible pour la navieation minimum de l men avr ... l d ' Ambideèi. 

Il est probable que lé:. canalisaticn du fleuve au moyen de barraees - diE--:tJe!.l 

r:1unies d 'écluses, considérée comme un moyen de rendre le fleuve navigable pendant 

" oute l'énnée , exi[erait également l'eomagasinaee d'une cert~ine quantité d ' eau 

;>our ren.:çlacer les pertes dues h l ' évaporation, aux fui tes et au passage des bateaux 

par les ~cl~ses . 

l ' utilisation de réservo1rs de retenue u 'une :aible c"pacité en vue d 'é -

tenure le:... ;-&ricde ae navigation devra probablement étre justifiée entièr ement }:ar 

les ir.térêts économiques de la navigation car il est peu vraisembl able que ces 

réservoirs puissent servir à d ' autres fins en meme temps . 

L ' ér osion des berges devr ait ê t re ~rrêtée ou frainée uès maintenant . 

Cn recor:1r:1ande d'encourager la culture du Morel ia Senege.lensis , cette essence 

convenêmt à la construction des ouvrages de réGUlarisation du lit du fleuve . 

Tant oue l ' on e.ura pas fait une étude qui porte sur les besoins de toutes 

les utilisations nos3ibles de l ' eau d?ns le bassin, compte tenu des débits rel evés 

à B~kel ~u ccurs des cinquante dernières années et comute t enu des possibilités 

• ' 
n~·sigues d ' emna.casinage de l' eau au moyen de réservoirs , on ne pourra pas con-

naître la profondeur d'eau navi gcble cu'il sera techniquement possible d'obtenir 

a~rès la réfU}ari sat i on des débits . Il conviendr a évidemment de tenir compte aussi 

des considératiuns d ' ordre éponomique . 

L ' évaluation préliminaire de la navigabi lité, établ i e dans ce rapport , 

est basée sur un nombre restreint d ' observations et sur des hypothèses qui sim-

plifient l as relations entre les débi" s et les profon~eurs d 'eau: i l est par 

conséquent nécessaire de procé~er à des études plus complètes de l a navicabil ité . 
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Ces é tudes sont déc!"i tes è.:::..r.s le chapitre IV; leu:- a.urée se:-r.i t de dix- huit mois : 

leur coût r. e tiépë.ssere.i t :;-:c:.s US ~ l)C . COO . 

L ' é :ude è.e la rét,.ulari.3aticr. ..:.es è.é1i ts est éf;dement inrJispens:.blEo . Le coût 

d 'une te;lle étu è.e è.éper:J. r .:. cu nombre de.; rrct.rë.nr.e:.; a.e !"e l âcherr.er.t c.e l r, retenue 

intervenhnt a.an s le traitement des Jonnée s sur les a.é'cits et ;c.r e:cn::>équent du 

ter.:;:::.:>- r:;nchine em;Jloyé aux calculs élect-::oni<;ues . ~tant dom:é -:u ' i ) conYien:!rai t 

d' envi:.:....f.._Cr l'util i~é...ti cn CU d~bit UU fleuve [.CU!' ~iv~rS€3 :ïns , l ' est i me.ticr: .::u 

coût déi.assE: l a ·portée de ce ro.pt.'ort . 

I. r!...: r::u::cns de n:.vigation et leur mcj;;rnis ,, tion 

Le r<.rc fluvi:; . .l ac:tuel c:.c::; ; .:c ::;~'C...t,eries è.L .'~ énéu .. l r 1 e::;t r<::.: COl"!VC::!':~.L l ernFrt 

;..d•~rté h le. navig&.tion fluvü:.le : l e s tiré.;...l"lts .1' c:,u lècc sent ë.ssez cr<.r;ds et le~ 

n.p;Jorts entre le tir<..nt d ' e.:;.u clu ... r [;é et le rort eri lct:.:r·"" !;Ont d.éfavor aèlt;S . !:e 

mêmü , les rc.cpport s entre la puiss.:..nce <le propulsi01~ ct l a ca.~ë.ci té de transport 

sont c.ssez e;r<.r.d.::; rour certaines uni tés , étant c.:.onné l es valeurs que r:- ren~ 1:. 

vitesse ~u courant et la f c.ible pente du fl ~uve . 

Il conviendrait d ' ado pter le sy::;tème è.u pounsac:.c Lt;. lieu cu s~·:o~e:ne .::.e ret::c:-­

qu~ge , utilisé ~ctuellement . 

Il fa..ud r a.it util~ser t.'le incr.:cr.c l'&xpérience ac·:u~se _--ec le s~:s:è::-.e ie :-oLs-

sat;e sur l et; ::mtre;;; fleu•;es 1 eu. } r o:on .. s à. ' nfrique tels c;,ue le ~- ire :- c.u ~- ::.li et er: 

lht·cria et le ~!i l au Soudan . 

I.0c tir;:.nt:; d ' ~: u de:.; r-irocuc" ';;J·<..di ~i on."l -;; lle s . :le~ veo.ettes <:: :Je:: -:::C:.:ct.:; es: 

utilisé8 s ,_;r l e !'l•.)uve ::>ont t-r&.r.ùs ~)af r a..ppo rt 2.. 1 .... copé.cité :ie tr<.ns~ort de cc: 

unité...: . ;)c ct: f;_it , en wncnt de .Fodor, l es r-oss i bilités C.' util i s :..tic :1 :ie: ces 

construc tion :; sor.t réduites :"Jendan t une partie considérél.,ls de l' <.nnée . 

Cn r ecommam.:.c de construire Ût;; :-jeti t<> co:1·1ois :;:.ous~és er. tci:: :·( \. r l'es 1..esoi~s 

du "!;rc..nsrort d<..mJ le c...cl k. et sur l e :lcuve, er:. ~:-& Fo.::.oè' et Il~.:Cel . 

• 
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Cn recor.,;..ande ..:. 'er.visé-t;er 1 <.. cons:ruction ct ' un port ou d ' un rd1urt" 

Louis , indépendannent du régine du fleuve Sénégal . 

int-

? our les nive r ses raisons ~ui sont exposées d<..ns la première partie du 

chapitre IV, on recoG'I!llanc.e d 'envisager, comme première étape du développement 

d 'un port à S~int-Louis, la constructi on d'un ~harf et non la construction ues 

ouvrages de pr otectic:n ~1ui son:. hé..bi tuellement associés ?: un port de mer . 

Lorsqu ' un développement suffis<..nt tiu trafi c ser a attei nt , des ouvra~es de 

pr otection pourront êt r e con~truits autour du wharf, forman t ~in s i un por t 

où le whar f initial et ses i nstallations pourront cont inuer d 'être utilisés . 

.. 

• 
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Al1;EXE I 

Le rôle uu tr:cnS'")c:·t ;-c..r eau dcms la r.:c;,· en::;e 1l2.llée et d::..ns le IJel ta 

Les ;;lc.:.r.s ilf? 2. ' org<::.ni~~ti on c',u tr;:;.r.spc::-t cler.:> le. 'h .. llée et dar.~; le :Jel t~ 

du Sér.écal :.:.oivent être ét<;.tlis ;"ivec soin; cr. tro·"'·rcr<~ cl-C..e3so;...s :p..:elq'..ws 

remarques ir.téress~t cette question . 

ceux du tn:nG!o::-t :;:-•o:.r :::-oute ou p~r r <. il. Il en eGt :..c r:.ême d:o.ns le C[..S u.u 

fleuve SénéG::-,1, cor~.i~C rcn~Jü t .. :' u!'l c:onclure l ' ex:<:.cr:1en fle::; cc;}ts du tré-nsport 

pë.r tonr.e-kil 0r.i~!tre ezrcsu d:ms le r<:cppcrt Cie lo: C.I. IJ •. ' •• ;.: , (9) . Ja.'1S c~_."të .. ins 

cc:~s , l ' écart entre le :.; prix des ùiîférents types de tr-c.:-.. ::;;.crt :;:.eut ::.tt2in:i:·c 

des p!·opn1·ticm> t ell es liUe : lu:üeurs :;x.ys ont décidé C.e construir.-~ c:.e ncuve::..u:-:: 

cum .. UA juc;co.n t qu ' ils c~onsti tuai ent la voie la ?lus efficace de pénétra tien . 

J, l' :1C'Urt: :lctuell0. , de y:cc;_velles voies navi&<::.bles c..rtificielles sont en constrt.:.c-

tior. fm i::Urope occidentale et en u . ~ . s . s . 

Le dével oppement de l ' uLri culturc d~ns la vallée ausmentera la p::-odu~ticr. 

des récoltes vendables . Le prix élevé du transport ver s les centres de consomma-

tion ou vers les ports d ' exportat i on rédui t en effet les prix ~ui peuvent être 

pa~és à l ' agriculteur et par conséquent le revenu de ce dernier . L'existence 

d ' une voie n<::.vigaùl e constitue donc Q~ avantage important et la principale artère 

don t il faut tenir compte d~ns l ' établissement des plans du systèce de transport 

de~G la Vallée et dans le Del t a doit être, par conséquent , la voie navi~atle . 

Lo. régul~ris~tion des débits à des fins autres que la navigation aura naturelle-
i • 
ment un effet très favor able sur le développement ultérieur des moyen~ de trans-

port bon marché d~ns la vallée . 

En aval de Boghé , le Sénégal est act uel lement navigable penQant toute l ' année 

pour l es auto- moteurs et les convo i s poussés ayant un tirant d ' euu de rr.cins de 90 cm . 
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hpr~s l '~chàvtment du ~harf de Nouakc hott , il f aud ra é t ablir un s~ rv1c~ r Jguli c r 

ent r e Ross o et Boghé , ut ilisant l ~s moyens moder ne s de transpo r t fluvia l ayant un 

tirent d'~au peu é l evé . Les é t~d~ s mentionnées c u chapitre I V permettront de JU ge r 

èe la possibili té d' allonge r jusqu' à Ccscas, sa ns avo ir r ecours & de s travaux impo rl~nts, 

l e tronç on qui es t navigabl e pendant t oute l' année . En aval de Podo r, l e s prof o udLur s 

('1 eo.u p ermettent de s tiran ts d ' eau plus gre.nds et entre Saint- Louis c t Rosso l a pro-

f ondeur d ' eau minimum e s t supé rieure è 3 m. Il est donc évident qu' entre So.int-Lou1s 

Et Ho sso l e tra nspc rt pa r eau ~ l ~ mo ins che r et que l e trafi c de marchan dises doit 

s 'eff ectue r suivent c ~ tt e vo i e . 

La construction de r oute s para llè l es è la va llée du fl euve e t de route s connecta nt 

l e s p r emiè r e s av ec l e s ~gglomé rations de le vallée do it être étudiée dans l e cadr e 

d'un dé v e loppement planifié du système ~e transpc r t , t enant compte d es caractéristique s 

économiqu es et de s coûts de tous l es moy ens de tra nsport - a ir, r ail, route , eau. 

Le système des ma rigo ts doit être utilisé au maximum. On e. constaté, par ex empl e , 

que l e marigo t de Doué , é t ait navigabl e toute l'anné e jusqu' à p r oximité de Diaga 

Tioubn l o (face a u km 410 du fl euve SJ nég['.l ). Toute f o is, il n'y o. p a s do s e rvic e 

r égulie r actuell ~ment. L'cménagement du marigo t de Gayo et l e ratta chement d e c e 

dernie r au marigot de Doué , qui assurer a i ent une vo i e d' eau pe rmanente entre Podor 

c t Gu edé , devraient être étudié s a vec attenti on en tcnt que possibilité de communiee-

tion entre Ndiay cne c t Po do r, puisque l a const ruction d'une r oute entre ces de ux 

vill es entrat ner a certainement de s frcis considé r abl es . Pour a ssure r l e s e rvice • 
r égulie r ent r e PoJ o r c t Gw; dé on pourra it utilisc r des ba t eaux r ap id<: s convenablement 

adap t é s. 

Lors d e l a construction de ca naux d' irrigat i on ou de l'amé nagement de s ma rfgots 

pour l e s beso ins de 1 1 irrigation, il serait na cess a ire de t enir p l e inement compte de s 
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possiblités è~ communication ?Cr voié d ' ecu. On ~eut mcntionn~r ici comme cx Lrnpl c 

l e s canaux d 'irrigati on de l'Inde Lt l es ccuaux d~ drcineg~ èL s Pcys- Bas, utilisés 

pour l a navigation. Ce pr i ncipe pourrait trouve r un e epplicction, ?Cr exempl e , 

do.ns l e cas du marigot du Tie l onguc il (dit marigot de Demel ), en aval de Matam. 

Le construction de be rrn.g0 s sur l es ma rigots, è.ans l e but de r égul arise r la 

hauteur d 1 eo.u de ce s de r n i e rs, ne S,;r a p2.S néce ssc ire:ment contr:Ür e C UX inté r ets 

de l a navigat i on . La construction d' un " ov ertoom"a) permet G.o résoudre , tràs 

efficacement e t à peu de fr a is, l e problème du pcsscge de ces ba rrages par l e s 

unité s fluviales . Il convient d ' envisager, dè s mcintennnt, l'application ~e cette 

t echnique dans l e Delta du Sé négo.l dont l e r é s eau de vo i es navigabl es est très 

riche et où l Gs be so ins èu traPsport fluv ial augmentent a vec l e déve l oppement de 

l a rég i on , notamment avec l' accroissement de l a production du riz . 

Les Bacs 

Le long du Sé négal e t du marigot de Doué, on trouve des bac s aux points suivants: 

Rosso , Guina, Podor, Kacdi, Matnm e t Bake l . 

On p~nse qu'il s e r n.it facil e de perfec tionne r l a méthode utilisée actuellement 

pour traverser le fl euve et qu'il conviendrait d'a tudie r cette qu estion. 

• • 

a ) L'"overtoom11 est une combinaison de deux slips succe ssifs permettant de fo.ir e 
pa sser une d igue à un matériel flottant . 
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k ~: .... YIGABILITE.. DE Lh F ...... LEME 

Ycn:nton is, (20) signale que , pandant les haute s eaux, du l e r août b. fin s,·pt t:mb n . , 

soit p.;-nè.ant d~ux moi s , de s pi r ogu es Et des bateaux, calent mo ins d e 2 m, pe·uvcni 

rem~nter la basse F~l~mJ jusqu' ~ Kidira. 

Le mêm& rappo r t. èit ~ ce suj e t : 11 L' é tud0 dt: la navigabilité dE la Fa l émé a f n it 

l' obJ e t è ' abo r d en mars 1957 d'une Jtude basée sur des l evJes hydr ographiques d~tnn t 

ùe 1932- 35 e ff~ctué e s par une ffi ission topogr aphique de l a M. E.F. S . Cett~ é tude n 

montr a que l 1 amanag€ment de la Fa l émé en vo ie nav i gabl e n'~st possibl e que sur son 

cours i nfé rieur c 1 est-à- dire j usqu' au P.K. 180 de l a confluence ave c l e Sénégal, aux 

HlYirons dt l a ré g i on de Serobouciry (aux abords de la cc t e 40 . 00 du lit de la rivi~ re) . 

Le coût. è~ c e t aménagement s e r a it de l'ordre de 4 millia rds, prix du l e r trimestr~ 

~957 ••• e t nacessiterait en r éalité l' é tabl isscm~nt de tro is barrages, munis d'Jclus~ s 

pour la navigation. Il import ~ de not 0r que cet aménagement nécessiterait en ré alité 

l 'établi ss ement d' un barrage-ré s ervoir (2- 3 millia rds) pour l'alimer.tction de la cana-

lisct i on Falémé-Sénégal, dans l e cas d'un t r a fic intense (minier par ex emple) qui 

r elier a it l e Haut Bassin de l a Falém~ à un po rt maritime à Saint- Louis, a insi que pour 

pare r ~ l'insuffisance du débit d'étiage de l a voie navigabl e , surtout en ce rtaines 

années , 11 

Il e st évièent qu'au cas où il serait dJ sirabl e d 1 cménager la rivière Falémé en 

voie navigabh·, il f c.udr a i t procéde r à èe s é tude s étendues et dé taillées. 

• • .., 
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L' ii!!.énacer.ent du :'1 euve Séné.;al er. une voie ne.vi.z;tlll e ·~e-1:-a i t ù.iro ;"El rtie 

intégrante d 'un pro j et plus vaste Je èévelcppement des tr~r.sports d~ns cette récior. . 

Il es t C:.onc utile de donner une brève description des ;ri r.cip<...lc3 voies de transpor t 

proches du f leuve . 

1 . Le~ ports 1:1 <.:.ritimes et leU? li ., i son avec l ' arrière- uays 

(.tuatre ports de mer exi stent déj~ sur lu côt e et un <>ha.rf est en voie c.e 

con::>truction à Nouakchott . 

Tableau l 

Ports de mer situés à faible di s ~~~ce d u fleuve Sénécal 

Port 

Port- Et ienne 

Distance par la mer 
entre les ports Tcr.nae;e annuel 

:rrw.rf de Nouakchott 350 Y:m . 
~~po~tativn de ~inerais su~tout 

TonnaGe prévu : Dive~s : 50 . C~C : , 
30 .CCC t d'P~droc~rèurcs 

Saint- Louis 

Dakar 

Kaol ack 

235 km . 

2CO km . 

150 km . 

J. oins 'ie ~ . C'OC t 

Jivers : l. 7oC . C.CC t r1961) , 
~rdrocarbures : 2 . 266 . CCC t 

I~r-ortation 47 . COO t ( 1959) 
Ex~ort~tion : 140 . CCC t 

Ces ports sont reliés ~ l ' a rrière- pays par les princirales voie ~> suivantes 

i'ort- Etienne Une voie ferrée q_ui aboutit itux districts r.ür.iers d.u :;o:::-d . 

Il ex i ste, en outre, un p~o jet de r oute vers la ré~ion suu- est 

de la Républic;ue Islm:.ique de !.:auri té4nie , à partir d ' A kr . 



Wharf ~~ ::ouakchott 

Saint-Louis 

Dakar 

Kaol ack 
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La rou~ e d 1 rY.jcujt ; 13 rou~e de Rosso sur l e Sén~gal . Entr e 

Rosso e~ 3oghé , l~ Sén8bal est nsvigabl e toute l 1 ann~e ; 

en~rtJ 2oghé, Y.e. 6di <::t !\ayes il n'est navigabl e qu 1un.:: par t i e 

de l 1 ann~e seuleoent . Zntre Boghé et Kaédi, une r oute prati­

cabl e pendant l a saison sèche . La parti e sud-est de la .~uri­

·tanie est r eliée à Kaédi par des r out e s pr aticabl es en toute 

saison . 

Le Sénégal est navigabl e pendant tout e l 1ennée de Saint-L~uis 

à Rosso , Podor et Boghé et seul eoent pendant une par tie de 

l 1année en~re Sai nt- Loui s et K.aëdi 1 ··iatao, Bakel et Kayes . 

Une voie ferrée d~ 500 km r elie Kayes à Ba~ako . Il exi tite une 

r oute praticable en ~oute saison jusqu'à N1Dioum et une route 

praticable en sai son sèche s eul ement , l e l ong du Sénégal, 

entre N1Di ouo et Bakel . D' autre part, il existe une voi e 

f errée abouti ssant à Dakar ~t à Linguèr e ; jusqu ' à Rosso 

une r oute ; une r oute ent r e Linguère et ~2ta~ . La distance , 

par l e f l euve , entr e Saint- Louis et Kayes est de 924 km. 

Relié par voi e ferrée à Saint-Louis et à Linguèr e . Une autr e 

voie ~errée établit l a liaison avec ~oako via Tambacounda 

et Kayes . La distance entre Dakar et Kayes , par l e rail, 

est de 737 k:J. . La route de Saint- Louis, en oacadao goudrou.né , 

est par allèl e à l a voie f errée . 

Ce dernier es~ r elié par voi e f errée à ~o via 

Ta~bacounda et Kayes . La l ongueur de l~ voi e f errée entr e 

Kaol ack et Kayes est de 562 ko . 



2. L.=J trc.nspor t par voi~ f err t:e 

.., 
- r 

a) Che~n de fer Dakar Saint-Louis 

Les phosphat es de Taiba ct de La;J-Lan sont évacués direct e::1ent par voie ferr E§e 

ce qui assur e un volune de trafic i~portant qui doit atteinèr e et dépasser, au cour s 

des ann&es à venir , 100 .000 t onnes par an . Les problè~e s que pose l ' ache~nanent des 

phosphates ver s Dakar, f ont l 'objet è 1une t tude spéci a l e (9) . Le tabl eau suivant 

donne un nper çu des tonnages transportés par cheuin de fe r entr e Dakar et Saint-Louis 

en 1959 , sel on l es données du r appor t de l a C.I. N . ... . M. (9) 

Tabl eau 2 

Transport par chemin de f er entre Dakar et Saint- Louis en 1959 

Tr onçon Saint- Louis - Dakar Dakar - Sai nt- Loui s 

t onnes t onne s 

Saint- Loui s - Louga ll.OOO 82 .000 

Louga - Lam Laa 30 . 000 100 .000 

Larn Lem - Thi ès 100 .000 100 .000 

Thiès - Dakar 300 .000 2?0 . 000 

b) Cher:ri.n de f er Daka.r- Kayes 

Le r appor t C . I . N .A .~ . (9) indique 158 .000 t à l a oontée et 86 .000 t à l a 

descente pour l e trafic par chenin de f er entr e l e Mali et l e Sénégal avant l a . ; . 
fefmeture de l a frontièr e . On t rouvera ci-dessous l a liste des principal es gar es 

sénégal aise s avec l 1 i mpo rtance du t r af i c d.e l'ex- Soud.é,n (r.:ali ) . 



T~tlv:n.: 3 

~istc des ~rL~cipilës ga r es s~nég~laises ~vec 1 1 L:port~nc~ 

ju ~rafic s~udanais (1959) 

G:J.r e .Dxpé .iLions ..... rrivagcs Ens..:'llùl.! 

t onnas t onnes t onn~.;:s 

93 . 2CC 45.720 138.320 

Rufi sque 26.310 966 27 .276 

T'niès j .OL.2 2.538 5. 580 

Saint- Loui s 1.500 1.120 2. 620 

Kaol ack 33 .312 34 .464 67 .776 

Tar:tbacounda 924 4.290 5.214 

On constatera l 1 i~por~ance ~u por t è~ Kaol ack pour 1~ t r afic dans l es deux sens 

av ac l e ...!ali. 

3. Le t r~nspcrt 2ar l a fl~uve 

a) Le transport effectué par l .;s i-iessageries du Sénégal 

Le tabl eau donne la liste , selon Froœget , <..es escal e s touchée s par l e s }lessa-

geries du Sénégal et l es ·distances qui l es sépar ent par 1~ fleuve de Sai nt - Loui s • 

• 
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Tabl eau 4 

Les escalas du fl0uve Sénégal 

Escal e 
Distance de 
Saint- Louis 

Territoire 

·- - -- -------

fio:::;:-'o 132 .<'iauritanie 

Dagar:.~ 169 Sénégal 

--~~ ~')r 267 Sénégal 

Bogh 6 380 .<'1auri ta nie 

C:ls~-:ls 424 Sénégal 

r;n ~-litJ 481 Sénégal 

.h,I,. .L;..!J. 532 Ma uri ta!'1.ie 

l'1:..L :, :li~ 623 Sénégal 

D2..Lo:·-.l 795 Sénége.l 

. ,lf" ··.'J..:!t de l a Falémé) 
1 

823 

At:-h~_d8ùi 880 .hall 

K.3~-2J 924 l·hli 

------·--· 
!.as st a tistiques L!u t r ansport fluvial ont été fournies pnr les .<·iessageries è.u 

Sénégal et ficur ent ùans l es tabl eaux 5 et 6. 

1):1 note r a qu-.! 1:~ tonnage t r ar,sporté est beaucoup pl us ir:1~rt,:mt è.ans la Ü r dc:.ior. 

•an0-:1t qu~ dans b èi r ection aval : 20.654 tonnls et 4 . 664 t-onnes r espacti ve::ent an t 

1961 . L;:; tonnage transïJorté en dir ection aval est constic.ué en partie pêr èes e:1bal-

l~ges vides . fu 1 961, près de l.:. :noitié du tonnage (~escenè.ant l d .fleuv.:: c tté t r nns--

pcrtée entr e l ds escal es . 



'l'a.b1er.u 2 
'fonno.rvs trun::; 1)ort~s pu.r l es !Vwssfl.t~cri cs ('u SJnJt~r'-1 ontr c Snjnt-Louis u t. les osc nJvs du f] <'UVl S ,~ n .~ 1 .n.lY 

LL trnn svort ~ l a. montvc. (tonne s) 

1 J\11116 (. ilOSiiC Jhchr.rd Tol l j Dngen11 Po•lo r 

1955 3383 1171 630 1975 

1956 6428 lllO 696 2370 

195"t 5130 &32 8)2 2509 

195H 3J b3 '(40 14 99 2695 

19)9 66)1 649 

1 

?87 344) 

1 900 

1 

)9()4 t!/.6 U9't )0813 

1 1961 37 62 216 
1 

'(52 2751 1 1 ---- -

Le trt ~ll ii, ort. -~~~~Çl'r! !.v ( l 1JJI .. _~.,.!-;_ ) 

1 ...... --··~ --~-. 

hl\J!,: l J;;\ ns tlnlcL l MP..tr.m 1\ ,. , ( i C, S·ü r' (! 
- -

l 95 5 - - 3ù)' . 690 5 

1950 ·- - 210 56) 4 

1 95"t .. .. 181 715 l 

1 191H ·- - Jil l 'l83 J 

1959 - - 89 224 1 1f 

JO()O - ·- Hl 96 1 

1961 531 2"( 102 lJ1 l 
- ..____ 

Dop hv C, SnJ<le::; 

-·-
1498 33 

1993 '13 

1961 'i2 

2383 55 

3986 155 

5501 103 

't 661 1 lJo 
1 .. - ---·-

·-- ···- ~ 

Bo r,h~ Podor Dt\; .nna 

195 865 88 

27 5 '1 91 't 3 

304 841 46 

1)8 629 86 

210 364 39 

320 256 49 

470 534 43 

l. 

3 

1 

•) 

"-

'( 

0 

0 

Mt\tn.rn 

-
82'1 

~94 

762 

1129 

1220 

2221 

876 

Bn.kc l Kr.y<!ii 1 

- ·- . - -
- -
.. -
- -

- -
- .. 

- ... 

783 601 
------- --. --·----

. 

- ·--- -· 
l ~ i ch:tn' 'l'o U Il.oss o Ei1tr (. B scn l •: S 

-
)'il 157 11 42 

9'(5 244 1597 

1 306 ] 2) lT(l 

] 871 68 1830 

973 168 l987 

394 58 2638 

208 67 2542 
···--· 

:!./ licnsCl. flnLm(mts c onununiquJ s po.r 1 vs M~.;ssO.(; (:ri cs ,lu S0nSe;a.1, So.int-Loui s 

'l'u t.aux 

y 7 '16 

J 4 91 (> 

l4 J 62 

l') 680 

1 tl 161 

2() %0 

20 654 

Totaux 

·1 515 

·1 4)'1 

) 292 

5 2·1<.:1 

' f 067 

) ~9) 

..; 664 

1 
f-' 
0 

1 
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T::.èl~_Q 

~Jc-..tur t. ( cs m'l.r"h-.r: ,'.i :"' L:; tr"..:.-.s;_.c r t-iL::; ::.:-<~r 1 E. s ~;"'~ ::::1~<: ri. e s è.u SS-:>.. -5êc.'--V 

1 ',~, r:.; 8 1 

···---
1" - --- :>J. 

1' ~- 0 . ' . 
1 

- ,.. ·-'7 
1 ; • :.. j 

' 1 or· o 
- /..lU 

' IH -.... - , , 

(- ," ' - / ..... 

. ~ ""'--1 

~ 

j,..;_: ... ~<:-

1"19)5 
... ,... _r_ , ., . .:; 

~9::t 
1.!.953 
1 
!lS?::' 
1 
1 

C'. ,., 
- .. '-J-

Sucre 

1 979 

2729 

239b 

3893 

4652 

5900 

60"1 1 

10132 

699 

955 

7"17 

433 

223 

1066 t
'~ c: r._ ::> 

__ ..__ __ _ 
" 1 

ihz 
1 Mo_:: con~ . ~ c,.cnc. ~~: ·c. G. 0 j :c'c.ri i1C 1 IJ.:.v . et- t-.il 

733 

935 

370 

7 '/7 

152l 

2078 

1 290 

1 
1 

1 

l-li1 

"148 

470 

773 

1815 J ~31 1 656 

33'J.L 3033 1 5:i 9 

2Ç' :.1. 2J ": 5 1 6?.~ 6'>-< 

27E1 899 %1 620 

33"( :. 5)5 47 3 ::'9::. 

3778 S"63 z:: Q 1565 

4393 :!.0? :?. -.06 ::.521. 

1 

1 1 
;.r r.chi <-.\.:l'! Riz ?.. . '.!.'o llj 

. 47 1 ~ :;és - - ---+--

Sd 

58 

7 61 1 1 c 23 s: 1 - ! 

1 
. 1 

~ - . 213:; \ 1 

24 1 - 1 ?.0-70 1 i 

~---\ -~~~~ _ __j _ _ -____ ! 

3332 

-'r349 

4i 40 

4:J?-9 

6 '397 

G796 

:>935 

i3ois Li.-... t. rs 

116~ 

::. ::-·n 
, n- ~ 
.>.J-e. 

:!..; :< 

1 J 0 0 

15L-3 

127G 

- - · 1 

'J.'o-1.. :.: ..: _~ 1 

--- __ : 
C:7 .:,6 

J , ....... r 
, - ) 

l<-:h'2 

13680 

:!.8i. 0... 

20.-f r 

~C6~<-

' --. 

"?c. - . .. 

.:.t. =- -

' ., 
. - •. J 1 

::.zs·..: 
j : ~ "·"' r"':J 

. ;-
• 1 

. 
4f.C 

i 
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Cr. ;e~ô va ~= éGa: e~e~~ ~~~ ~e ~ableau que ~ c ~onr.abe 'trans por t é en 1~61 

-=- ?os se conz -::. -:ut::.~ t p:::-'ds ~<:! l ê < ..:.~ "';, c,p.nat.e t ot a l . 37 .-: c.u tonr.at_e t o t d ,,v · 1 t 

pc·...:r :tes 'tir.a :.1on Boghé e 't 15 ' Kt.ë..:.i. Par conséquent , le tonnage remont :..nt Lie 

S:ii r.:.-:.ouis ·:~rs les escal es c.e l a f.:c.uri t anie consti t uai t 70 ':" du total. Il 

est ~!'cbabl e que ~è s son echèvement , le whar f de Nouakchot t cana liser <:. ur.e 

I- ~!':.if, bpo:-t ante des i mportat i ons de la Kauri tanie et çue le trafic de Sai n t ­

Loui s ver s Rosso a ins i que ver s Bobhé e t Kaëdi en diminuer a d ' autant . Le t r af i c 

S~int-Louis-Bc0hé, l:aëd~ ser a a l o!'s r empl acé dans une cer taine mesur e par l e 

t r a:ic ~OSSO-DOGhé , f.aëdi . 

b) Le t r ans port uar pirogues 

L'impcrtcnce QU transport par pi r ocue s n ' a pas f ait l' objet d ' une étude 

stat~stique compl è t e . 

Yvonne Bri gaud (21) i ndique quelque 25C pirogues de 20 t en moyenne . Sel on 

cet auteur , l es piro6u es tra.nsportent près de 5 . 000 t ver s Sain t - Louis e t de 

8 .CCC ~ 10 .000' t ver:: l e s esc<-l es du fl euve . 

D' après Ye:::-antonies (20) , l e Sénégal por terai t 450 pi r obUes de l C à 40 t . 

Si chacune cie ce~ pi rot.,'Ues ne : a i s a it qu 'un seul voyage par année , le t onna[e 

transpo:::-té serait d'environ 9 . 000 t . Et éùl't donné l ' import~.nce de ce chiffre , 

il ser ai t i ntér essant d ' or éani ser une enquê te détaillée sur le transpor t ~ar 

pi r ogues . Cependan t , on adme t que le t r anspo r t par pirogues ne pr ésente souvent 

qu ' une import~nce l ocal e , l es mar chandises transportées se l i mitent parfoi s au 

sabl e de cons tru.:tiop et :,.u bois de char bon ou au bo i s à brûler. • 

On trouver a dans l e table~u 7 les chiffres correspondant au trans port par 

piroL~es , communiqué s pe r les ~tablissements Peyr issac de Saint- Louis . 
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c) Autr&s trbQsports fluviaux 

C&rtains r ensei gnements r ecueillis ~ Matam tJmoi~nent de l u né cessi~ è 'un 

s er vice r~gulicr èe trans?ort fluvi~l, ~n plus èu s ervice èes Messe6eries du Sén1gel . 

Quatre veùettes è 1une c~pecité d~ 3 ~ 5 t p ouvant transpor ter, en ou t r e , 22 è 25 

pa.ssn~:;c rs eff e ctuen t ch~cun c:: un se rvice ré~uli er hebè.ome.è.aire entr e Matam e t Podor. 

L'un~ d ' ell es est utilisae pour l e trensport èu courri er. Il existe aussi un service 

r éguli er entre Metam ct Bakel, effectuS p~r uné veQette é qui?ée è. 1 une r emor que de 6 t. 

Une chal oupe ~ moteur de 10 t, pouvant pr endre 30 passagers, relie t ous l es deux 

j ours Kn~di ~ Me.tam. 

On n ' a pas obtenu de statistiques sur ces s e rvices r éguliers e t il n'est pe.s 

certain qu 1 il n'en existe pcs d 'autres . L' é tablissement de statistiques r elat ives 

~ cee s ervices ~e transport fluvial est è r e commander. 
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Tableau 7 

: reLspor~ L& Cl rnPnt ?~r ? lrogue p&~~~~t l p~r1o~e 
~u ler ncv~~ : r~ l Sbl ~u 31 o ctcJr ~ 1962 ~ ~ ~~r~ s 1Ps rLnse l gL~ments 

com::n..r.l<iU.;s lJar l t:s :Cta0lissements 1-eyriss:.c 1.il .:iP.irt -Lc ui.s 

Eois Rosso Dagana Podor Total 

~over:obre 1961 lGO 100 

Décem:;re 20 20 

Janvi er 1962 5G 50 

Février 60 60 

Nars 120 20 20 160 

Avril 140 l 4C 

Mai 

Juin 37 20 30 87 

Juillet 38 35 25 98 

Ao(lt 97 20 117 

Septembre - 20 30 145 

Gctot>re 87 1 9 26 132 

Total (tonnes) 824 134 1 51 1 . 109 

d) Le transport des passager s 

D'après le tableau inclu dans le r alJport de M. Le Bour geois , des 2 . 834 

passagers transportés en direction amont de Saint-ùouis par l es Messageries du 

Sé négal en 1961, 1. 647 se sont arr~té J à Podor ou à Boghé . En direction aval, 

ces chiffres atteignent 5 . 553 et 3 . 463 1 5 r espectivement . Pendant une partie im-

portante de l'année les bateaux des Messager ies du Sénégal ne dépassent pas ces 

escal es et il semble que l es passagers poursuivent l eur voyage vers les agglomé-

r ations situées plus haut en utilisant l es s ervices indiqués au paragr aphe 

précédent. 

• 
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4 . Le transport par Ja r oute 

Dans l e ra~?ort C.I.N.~ . M . (9) on trouve l es chiffres suivants pour le ~rans-

po r t r outi er dans la r égion de l a Républi~ue du Séné gal ~ui fai t l'objet de e~tte 

étude. 

0 

Tableau 8 

Transport par r oute , 1959 

T:::-ajet 

Louga - Saint-Louis 
Saint-Louis - Louge 

Linguè r e - Matam 
Natam - Linguè r e 

Tambacounda - Ba:·.el 
Bakel - Tambacounda 

Tonnage 

1 5 .ooo 
3 . 500 

5 . 000 
500 

3. 000 

Le t r anspor t r outier entr e Saint-Louis et Rosso n 1 a pas été pr is en considé-

ra~ion étant donné qu'il ris~ue d 'être profondé~ent différent après l'achèvement 

du Hharf ae Nouulccho t t . 

5. Comparaison èe l'importance des d ivers moyens èe transport a partir Je 
Sa int-Loui s et dans l a V~l l ée du fl e uve 

a) f.} o.int-Loui s 

Les chiffres indiqués ci-èessous permettent de constater que sur le trajet 

Sdint-Louis- Louga l e tro.nspor t est plus impo rt~t par l e rail que par la r oute . 

Tableau 9 

1959 (tonnes) 

Traj et 

Louga - Sa int-Louis 
Saint-Loui s - Louga 

Route 

15 . 000 
8 . 500 

E.ail 

80 . 000 
11 . 000 
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ü) \'allée du fleuve 

Le t abl eau qU1 suit montr e que , dans la partie or iental e de la vall é ~, l e 

transport par r oute est plus i mpo r tant que l e transpo r t fluvial . 

Dakel , par l e 

B..J.kel 1 pa r l a 

Mat am , par l e 

Ma tarn , par l a 

Tabl eau l ü 

1959 (tonnes) 

Au dépar t , h 1 1 arrivée j 

fl euv e 

r oute ).OûO 

fl euve 89 1.220 

r oute 500 5. 000 
i 

On r emar quera à nouveau que l e trans por t vers l a val l ée est nettement supé r i e ur 

au transpo r t en pr ovenanc e de l a vall ée . 

6 . Cabotage 

Entre Da kar et l e s e scales du fl euve , l e cabo t age n 1 est guèr e i mpor tant; il est 

effec tué uniqu ement par l a S. N. I . E. (Socié t é naval e d 'lmpo r t e t d 'Expo r t) . 

Le tabl eau 11 gr oupe certa ines de s val eurs indiquées par Bozon (3) • 

• • 



Vers 1 1 amont r tonnes 

Dn.ka.r Kayes 37:!. 

l\.osso 46 

Podor 

Ka.ét. i 687 

13ogh~ 

Ma. tarn 709 

Bn.kcl 286 

Total 2.0139 
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Ta!:Jleau 11 

Le cabotage en 1959 

Vers l' aval 

Kayes - Da.k3-r 

hichard Toll - Zi guinchor (riz) 

Richar d Toll - Dakar 

t onnes 

279 

2 . 159 

258 

2.888 

Brigaud (1 2) signale que l n. S . N.l. E. n'a effectué que quatr e v oyage s 

Dakar - Richard Toll pendant l'hivernage de 1960 av ec un t onnaga de 2 . 48G t 

en direction aval et un t onnage nul en dir ection amont . 

L'importance du cabotage é t~it bien pl us gr ande au cours des 3,nnées anté -

rieures , comme l e montre l e tn.~lea.u suivant : 

To.bl eau 12 

Le trafic maritime de Saint- Louis {tonnes) 

Ertr é e Sortie Total 

1936 26 .000 8 . 000 34. 000 

1937 )0 . 000 9 .000 39 .ooo 

1938 24 . 000 8 . 000 32 . 000 

1939 30 .000 10 . 000 40 . 0CO 

1959 0 2 . <-80 2 . 48C 
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On croit savoir que l e cabotabe n'est plus autorisé de Dakar à Saint-Louis. 

7. l m?ortatior.s et exportations de l a Répu~liflue du Mal i 

La Républi~ue du Mal1 é t~~t tout particuliè r emen t inté r essée par l'aména­

~ement du fl euve Sén~gal en une voi e navigabl e , on a indi qué ci-èessous des 

r ensei gnements compl émentai r es sur l e s importations et l es expor tations actuell es 

de c c pays . Les indicatioLs rassem~l ées dans divers t r avaux (10 , 11) montr ent 

~u~ l e tonnage d'importati ons du Mal i a atteint p r è s de 1 40 . 000 t onne s en 1961 , 

Les principales marchandises transportées soct gr oupées dans l es tableaux 13 

et 1 4 . 

• 
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Tabl eau 13 

Les importa ti ons Qe l ~ hépubl i que du ~ali en 1961 

Légumes, fruits produits comestibl e s 

Farine ùe froment 

Sucre raf f iné 

Vin de consomma tion courante 

Autr e s Loissons 

Sel 

Liants et cimeuts 

P r oduits vétr o1iers 

Prod . div . ind . parachimiques 

1 

cois et objets en bois 

Tissus de co t vn 

Mé taux commtL"ls 

Camions et camionnettes 

Produits chimi que s 

Autres produits 

a) Fruits prover,o.nt de 1•0: Guinée et <le l a CeSte d 1 Ivoire 

b) Surtout ec prov~no.nce de l ~ Cô t e d 'Ivoire 

(kg ) 
19.318 . 330 

3. 046 .747 

12 . 842 . 337 

1 . 1 71 . 450 

1 . 702 . 886 

8 . 136 . 9 36 

9.544 . 911 

50 .000.000 

1.179 . 233 

1.242 . 060 

2 . 438 . 837 

5 . 208 . -no 

1 . 136 . 529 

1 . 4~2 . 263 

30 . 000 . 000 

• 

a) 

b) 

c) 

\ 

t.J 

c) Le Gouver nemeut du Hali pr o j ette le. création C::. 1 lll:e inè. ustri e du ci ment . 

d) Le Gouvernement du Ha.li proj ett e l a création d 1 une indust.ri e textil e . 

1 

1 

1 

1 
1 

1 

1 
1 
1 
1 

1 

1 
1 
1 
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Les chiffres concer r.ant les exportat1ons du Mal i, en 1961 1 sont d onnés dans 

le ta~leau suiv~ct : 

Tabl eau 1 ~ 

Expor taticns de l a Républi que du Ha1i en 1961 

Arachide s 

l'.apok 

Gommes 

AffianCes de kar ité 

Beurre de kari té 

Laine 

Cire d 1 abeill es 

Poissons secs et fumés 

Peaux 

Cotor:. égr ené 

Coton graines 

Di vers 

(kg) 

48.709 . 735 

91 . 671 

797.920 

5 . 760 

100 . 396 

125 . 188 

22 . 645 

543.821 

581.777 

l. 736. 481 

1. 459 . 553 

25 . 427 

54 . 200 . 374 

On consta t er a l e. diffé r ence i mportant e entre l e t onnage d'importat i on et le • • 
tonnage d'exportation d u Mali . L expl oit~ti on des r essources miniè r es du Mali 

condui r ait évidemment à une a ugmentati on du t onnage d 1 exportatioc et permettrait 

ainsi de r éduire l e s frais de transpor t par t onne . 



• 
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Les rensei 5 ne2ents publié s J U~qu' h ~résent ne per~ettent ;as une analyse compl è te 

dC' s prix. du transport. Néanr.Joins, il est intéressant de cor.;parer cer t ains des ·i:,a.ux 

de fret. 

1. '•' ranspor ',; par l e fleuve 

Le tableau ci- dessous donne l es ~arif s a ppliqués par l es l essagerie s du Séné~al 

de Saint- Louis _?our l e ·.:.ranspor t des r .. archar.dises en direction a:.:om:. : 

';.'ableau 1 

Tarifs des Ï· essa ,,c ries du ~ én é,..,al (f rancs ~-?JJ 

_ear tonne !-...:t 

Dis ·,;ance Caté~ ories 

1 II 

l ~00 km f, , o25 s,<::o 

20 1 - 600 !.œ 5,175 3, '-.·5 

601 t ao km 4 , 312 2,1 27 

Catégorie I explosifs, essen ce , produits dangereu:: 

Caté,_,orie II ' ' l • suc r e en pa1n, cnqu1 lages , .sables, d i ~e r s 

III 

6 , 0 37 

2,58 

1,725 

aul.rc su c r f' ; ri. L: , rraïs, ors,e , blé, se:::oule, rnata r iaux de const ruction, 

c ime nt , chaux, bri ques, to ile , bois de cons t ruc cion , fer , sacs vides . 

Pour l e trans~ort en d irect i on aval, il n'y a p l us qu ' une seule c a~éiori e : un t i e rs 

du tarif en r econtée . 

La co~:·paf,nie se charge de la ... anu·\;ention 300 francs ~ar tonne . 
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L 1 appl1ca~ion de ces tar1fs conduirai~ aux taux de fret su~van~s pour le trans-

yort à partir de ~a1nt Gouis : 

'::a.)l eau 2 

!aux de fre ~ cles 1. essa;,eries elu Sén25 al ( caté;;,orie III) 

?o r-~s flu,·iaux. Ji stance 
'_aux de .:' re·~ par tonne 
j)OUr la ca~é5orie III 

Sain ·i:.-~oui s - F..osso 132 k .... (95 frs CFA 

Saint- Louis - ?odor 2v( k.n 1. )[,0 Il Il 

5ain~-~ouis OOgbé 380 kr: 1. 672 Il " 

Saint-~ouis h:aédi 532 kL, 2.060 Il Il 

Saint- Louis - batat.. o23 kr.! 2.279 Il Il 

5aint- Louis - ~.ayes 92<+ kL:. 2 . 729 Il Il 

i...es ~-e ssa5eries du Sénégal reço iven·~ une subvention de 10 r:'lillions de francs CFA 

par année )our l' exploi tatien du 11 i3ou El h.ogdad". ~e :Jouverne;:;:ent du Séné;:;a~ contri -

bue pour oO ~o de ce'!. te so:.r.:e ei:. le Gouvernenen~ .. de la i..auri t anie pour 40 ~o . ::...e "Bou 

2 1 1.o6 dad " a un ;>ort. e n l ourd de 350 -:.onnes ei. une cai?ac i té de (00 passa5ers. 

b) Aut res transports fluviau~ 

Les Etaol isse~ents Ct . Peyrissac son~ s oumis au ~arif suivant pour le ~rans;o rt 

• • 



l'ableau 3 

Les t arifs ..2_o_u_r _ L_e_· _ :.,_r _a_n_s_.p.._o_r_t_ d_u __ c_i_:-__ e_n_.,_..;;_a_r~(_l_ï_' o c~ ue 

'.:.'ra.) et 
rrix du 1-ransport 

Distance ·c,onne /:.un 
par tonne 1 ,:ar 

Saint- i.ouis Rosso 550 francs CFA 132 km <r ' 16 francs CFA 

SR.int- Louis ~ag ana 700 " " lb9 k.rG ~ ,1 4 " 
,, 

Sainl-Lou i s - Podor 1000 " Il 267 krn 3' 74 Il Il 

L'O . A.J. (Or5anisation Au-c,on ome du Jelta) estü;e à 1000 fran cs/CFA ,ar ·;,onne 

le prix du trans~ort du riz de Saint- Louis ~ la ri ier i e de Rosso. 

L'eulre; rise qui assure un se r v1ce de trans,:>or·~ ra&ulier entre .1ata.;~ e ·u Ba!Œl 

avec unr. vede·;;te à remorqueur de 6 t cte: ande 7 francs .:-:?A par .: ilo6 ramrr.e d.e ~ arc~·.an-

dise t ranspor·~ée , c 1 est- à - dire 40 francs \-';'A par ·~ onne/~ï . 

2. Cabotar;e 

Selon Bozon (3), la S . i i . I . 3. a)pliGue les tarifs s uivants pour le cabota~e 

direct de Da.zar a u x diverses escal P~ .:u fleuve 

• • 



!:scale 

Sain"t- Lou i s 

Rosso 

.2odor 

•. aéèi 

t..a t a ::J 

:~ayes 

..,. 
- :..<;- -

Iab1eau <+ 

.arifs de la S . ~~ . I.E . (francs C?A) 

... 
Tarif-

c::ar,:ses annexes 
S .N. I . B . 

2187 1070 

2635 :c1o 

2&<,-5 lC70 

3145 107C 

3293 1070 

3S25 l07C 

Coût total 
r e ndu ma6a~in 

3000 francs C?A 

3257 

3705 

3Sl5 

<215 

t:-3o3 

'99 5 

V Y coa.pris le coût. du _.: il oi.a0 e pour 1 ' e:1trée de l 'e ruboucimre du fleuve Sénégal , 

soi~ 160 !ranes 'C?A :;:>ar -~onne du po i ds des .;ar chand i ses sur rr.anifes te . 

3 . rtail 

Pour ce qui es t des transpor~s par che min de fer , on a obte nu les chiffres 

suivants 

'lableau 5 

Quelques ~arifs appliqués pour le ~rans~or~ par 

vo i e ferrée de Jakar (francs~) 

Coût total 
:arif c~e~in de fer 

,;:1ar5es 
anne:~es 

. 1 rendu r.>.a5as ~n 
1 

----"1 
~akar - 5aint-~ouis lS75 2020 francs :::FA 

Da!œ.r - ::aJe s 5528 " " 



, 

Com.rne dans l e cas du cabot::;.ge , l e Gou vernement du Soudan Yersai t génér alement 

une "ristourne" pour le s transport s à g r ande distance . Le montant de cette " ri stou rne" 

se rait égal à 34 % de 55 28 francs CFA , so i t 1880 franc s CFA . De plus , il appar a î t 

que le chemin de fer re çoit une subv ention a nnue lle du Gouve rnement sén1galais . 

4 . Ro11te 

On trouve ra , dans le tableau 6 , quelques v a leurs du tarif ap?liqué au trans~ort 

par r out e , indiqué par BDzon (3) . 

Tableau 6 

~ue lques tarifs du t r ansport par r oute (fr CFA) 

,1oute Route J.ail - Route 

Dakar - Saint-1ouis 3 . 300 francs CFA 

Dal~ar - Saint - Louis - Rosso 4 . 8 45 

2 . 400 * 

Da-Aar - Linguè re - i.:atam 6 .470 

* Tarif de coorùination r a il-rout e . 

5 . Le s prix du transport entre le s ports du littoral et ~:ayes 

La ci r culnli on entre l es po rt s maritimes et 1 ayes peut s'e ffe ctuer de quatre 

maniè re s : cahotaae , c~emin de fer et fleuve c ombinés , voie fer r ée d irecte e t fleuve 

seul s i l' on cons~:ui t un port ou un wha rf à Saint- Louis . 

• L'analys e :;uiv ar.~e des taril's est f ondée sur l es r(>nse ignements contenu s dans 

l e r apport C . l. N.A. ., . . ( 9) e t dan:s l e rap?ort de Bozon ( 3) . Les calculs inté re ssant 

l es prix de :s o;:>én:.ti ons jusqu 1 au r:wment où les ma rchandises sont char gées dans l es 

• 

wagons de c hemin ùe fe r, à ·,,ayes . La p r atique de l a "ristourne" adopt ée par le Gouver-

n ement soudanai s 2our l es transport :s à g r ande dis t ance ne s ' app l ique pas dans ce cas . 
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.; 1(' !'rid1CS CFr .. 

1.5 fr...nc~ C?h. 

3. ')25 francs C!=':. 

Jé1:..rquemer.t ~ c:=..yes 22 5 fru.ncs CFA 

4.74 5 fré:.ncs CF.; 

Cuarcement en ~<~agons à Ké:.yes 2ûC frr..ncs cp;,. 

4 . 945 frenes C?A 

Il est rappel4 QU'entre Dakar et Kayes , les caboteurs ne peuvent circuler que 

pen:ian: ::..eu:·: r::o :1 z envircn p.o. r W!r.ée . 

:henin de fer et f leuve cornbin~s 

Le prix du tr~n3~ort sur cette r oute 2c conrose de l Q ~é:.nière suivante 

Cami onnage ::lakar 

Tari~ du chemin de fer Dak~r-St-Louis , 

cna.r gement et déchargement conpris 

Car:1ionnage S;.int- Louis 

~bar~uenent Sé:.int- Louis 

T::::.ri f des r.:essa.gerie s du Sénét;al , 

Saint- Louis - K1:>.yes 

Débarquement à !.oyes 

Chargement au wagon à Ka,yes 

':'o tal 

470 frenes 

1.97) frJ....l"lCS CFA 

375 francs CF_._ 

225 fr~ncs C"'' .n. 

2 . 729 frt;.ncs CFA 

225 francs CFA 

2GO fran cs C?,·. 

6.199 francs CF;, 
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De Dakar , pa~ cheoin ~c ~~r di~ect 

Ta::-if chemin <ie fl3r 9u.ko.r-K(J.,yes, 

char e;er.1ent com]ri c 5. 528 francs C!''.\. 

Totu.l 

:Je ::>ain t - Louis à !:'-:/es n::!.r 1 e fl cuve 

Einbarq_uement ~ ::J;ànt-Louic 225 fr<-ncs "T:' ' v • .n. 

Tarif des r.:essa~.:.erie3 ùu Sénégal 2 . 729 frc.ncs CF.c\ 

Débarquement ~ Y.:<JV~e:; 225 francs CF;:. 

Char é;ement en wagono a Kayes 200 fru.ncs C'F'J... 

Total 3. 379 francs C?J... 

En se basant sur les tarifs appliqués, on pourrait conclure que les prix 

du transport entre ~akar et Kayes sur les deux routes possi bles - c~ernin de fer 

direct et chemin de fer et fleuve combinés via Saint- Louis - sont pr esque ég&ux . 

1'n comparcllt les t <.rifs de tnnsport pour les traje t s Da.lœ.r-Kayes e t Saint-

Louis- KayPs , on abou~irait ~une deuxième conclusion , à s'-voir ~u'il existe une 

gTande marGe pour la taxe de port e t le coût de manutention associés ~ la cons-

truction cl'un wharf à s,~int-Louis . Il es t intéressant de sicnaler que l a S . S. J . i . S. 

estime à 1.100 francs CFf, par tonne le coût de la manutention du \•harf o.e :~ou.G:chott . 

Toutefois , en r aison des circonstances indi quées au c~apitre IV, il convient de • • s ' a ttendre à ce que le coût tle la construction d 'un wharf à ::iaint-Louis soit 

quelque peu supérieur ~ celui de Nouakchott . 
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Il ccr.·ri~r.t :::.e :r <: .: ~~:12:r i c i u:: le .;; calculs de cc v:-.2-pi tre pcrtcn t 

tr~nsp~rt , ~t~r.t ~onr.é q~e ce ern~er reçoit i iverses subventlcr.s . Il 

ser~it in~ere:;z~~~ ~e =~l:re une étuQe Qes tarifs exist~ts , en vue d ' ét&bl ir 

les coût s réels du tr:...n:>;ort , et o..e permett r e une pr o'-r<L!IIle:.tion qui s'appuye 

sur une connaiss~nce comillète ê e ces coûts . ~e mêoe , il conviendr a i t de faire 

uneestination du coQt réel ~e la manutentior. e t Qes ~ontants de la t~~e de 

port r:_u ' il : ;;.u.:.:re.. r- :r~vci:r si un port ou un whc.r: ven<, i t ù être construit à 

Sc.int-LC~ls . 

• 
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