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L'expert chargé de 1'ctude de la navigebilité du Fleuve Sénégal
entre Kayes (Mali) et Saint Louis (Sé&négal) a séjourné dans le Bassin,
d'octobre & décembre 1962. 11 a eu acces aux archives et documents
conservés & Saint-Louis et a effectué plusieurs voyages de reconnaissance
et d'observation en avion et en bateau dans la lMoyenne Vallée.

L'expert tient # exprimer sa gratitude aux Autorités du Mali et du
Sénégal ainsi qu'zux Messugeries du Sénégal pour 1l'accueil et 1l'assistance
dont il a été 1'objet de la part de tous ceux avec qui il a eu le
privilege de prendre contuct & l'occasion de ses travaux.

Le présent rapport examine tout d'abord les principaux facteurs
gqui influent sur lu nuvigabilité du Fleuve (Chapitre I). Le chzpitre II
est consacré aux problemes posés par 1'amélioration de la navigabilité.

Les meyens de nuvigution et leur modernisation sont étudiés au chapitre III.
Le chapitre IV donne un apergu de 1'importznce et des perspectives de
développement du port de Saint-Louis. Finalement, une synth&se d'ensemble
des conclusions et recommandations est présentée au chapitre V.

Les unnexos jointes au rapport comprennent un certain ncmbre de notes
sur les sujets ci-apres : rdle des transports par eau dans la Moyenne-Vzllée
et dans le Delta (annexe I); navigabilité de la Falémé (annexe II)j
les transports dins le Bassin du Sénégzl en aval de Kayes (amnexe III); et
quelques données syr le prix des transports (annexe IV). Cn trcuve‘ra en

dernier licu une bibliographie des ouvrages consultés par 1'auteur.



CHAPITRE I

Le navigubilité cu fleuve Sénégal

©

Lz navigabilité d'w. cour: d'eau dépend naturellement duns une grande mesure
de 1'importince de son tébit et de la forme de l'hydrogramme. Le descripticn cempléte
de 1'hydrologie du fleuve entre Kiye: et Szint-Louis, est donnée duns le ruprert sur
1l'hydroleogie. On se bornera ici & irndiguer que le aébit mensuel moyen & Bakel, enre-

’ 2 s o 3 2 ;i
gistré au cours de 49 unnées, a vurié entre 6.476 m”/s et 2,3 m~/s. Les différences
d'une année a 1'zutre sont grundes et le module varie entre 1305 et 313 mB/s. Lz pente
du fleuve est extrémement faible, ce qui explicue les grandes différences ce débit
avant et apres le maximum des hautes ezux poﬁr une méme valeur de la haubteur d'eazu
indiquée par 1'échelle fluviale. Cet effet devient trés marqué en aval de Bzkel.

Plusieurs échelles ont été installées le long du fleuve. Le niveau de réfé-
rence de ces différentes échelles est comnnu par repport au zéro I.G.N., qui est &gzl
au niveau moyen de la mer & Dikar. Des courbes d'étalonnage ont &£té traéées pour
Galougs, Bakel, Mutum, KuBdi, Swulde, Boghé et Podor (5).

La différence entre la hauteur d'eau pendznt la saziscon des pluies (hivernzge)
et pendant la suison sbche est appréciazble — elle atteint 12 m & Bakel et 5 m & Tagana.
Le fleuve constitue un 1it majeur importent d'environ 25 km cde largeur. Plusicurs
marigots coulent parullelement au 1it majeur; le plus important d'entre eux est le
marigot de Doué, qui se sépare du cours principzl au km 482 et le rejoint zu km 247.

4 4

1. La relation entre les débits et les profondeurs d'eau

Dans le cas d'un fleuve alluvial, les profondeurs d'eau disponitles pour la

navigation dépendent en général des débits suivant une fonction compliquée.



La relation entre les débits et la hauteur a'eau dépend des facteurs résis-—

ct

znce hydrauligue et pente. In aval de Bakel, le débit du Sénégal est plus grand

[

pendznt les rhases de crue gue pendant les phases de décrue pour une méme hautew
d'ezu : la pente étant plus grende et la résistunce étant moindre avant le passage

du maximum des hautes euux gu'apres.

Il en ezt de méme pour lc relation entre le niveazu d'eau indigqué par 1'échelle

b

roint zonné du fleuve et la profondeur d'eau disponible pour la navigation,

cette relation n'étunt pos la méme pendunt les phases de crue et pendant les phases
de cécrue., Cette circcenstunce s'expligue sar le retard gui se produit entre 1'évé-
nemert d'un nivezu d'esu wonné et celle d'une configuration correspondante en -dunes

et en rides ¢e lz surfece du fend. la hzuteur des cunes gul se forment curs le 1it

leuve wugmente avec celle du nivezu de 1'ecu. I1 en résulte gue la profondeur

p—
5
b4y

d'eau disponible pour la nevigation s'zcecrelt danz une proporiion moindre gus la
hauteur cu nivezu de 1'ezu. Le zhénorene inverse se produit tendznt les périodes
de dézrue. .

Le 3énégzl comperte plusisurs trongons dont le 1it est limité rar des Torma-
tions rocheuses. la relation entre les nivesux de 1'ciu et la profondeur d'enu y
cevient encers plus complexe zir l'existence (e ges soulots provogue pentant les
périoles ies hautes esux ces déndis de seble et des désarréroticons suivant les
troncons.

I1 n'existe pas ¢'dtude complite de ln nuvigabilitd uuy 5éndzil. Fromaret (15)

& installé un boliszg e entre SLint—Lcyls et lzyes ot publidé des instructiens nautigues
1

-
D

rour le fleuve. 3on liwvre contiert la seseription des différents seuils et barrages
neis ne dorme pas d'indicwticns sur les profondeurs d'ezu, EZntre Szint-Louis et
llafou, le EZénégel a des profonceurs d'eau d'au meins 3 & 4 m toute 1'année et il
est inutile d'étudier ¢'uwre fzgon plus détaillée la navigzbilité de ce trongon.

Dans ce rapport, la discussion de la navigsbilité du trongon Mafou-Kayes, s'appuye



sur les résultats du sondege des 46 seuils de ce trongon, effectué par la
mission U.H.E.A. en novembre 1950 (16). L'ebsence de données de bzse ne
permet pas de déteruiner la nuvigabilité zvec une précision plus grande
mais il ne semble pas qu'il sera difficile de le fazire, suivant la méme
méthode, dés que les renseigncments nécessaires auront été rassemblés.
Les sonduges ont été effectués par la mission U.H.E.A, en novembre
1950, aprés la crue (tableau 1). Le rapport correspondant ne denne pas
d'indications sur la largeur du chenzl navigable pour leguel les profon-

deurs observées doivent etre valables.
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Tableau 1 - Les pro“+-ndeurs d'esu dars le flsuvrz Edndual
entre Mafou et Kayes-if
; - | Profondeur 4'eau E - -
Nom du Seuil! Localisation pour un débit de - bm | Particularitds
: f : 500 m3/s !
Griogotel ; 913 - 1916 i 2,0 m 913 i Foclier
t i‘ 2,2 I 913,7 . Sableux
; 2,4 ! 914.915,5 |
| .
Dia-Kandapé 899 - 902 0,90 I 901 | Seuil roch=uu
fTamboukané 896 - 898 1,50 97,5 . Recker
Ambidédi 880 - 888 2,00 £32 i Chenal rocheux
Kabcu 837 843 2,10 342,5 i Cunenai sablevs:
Gouthioubé 823 = 825 2,10 | 23,7 i Chcnal sableux
Yaféré 813 - 817 2,30 814 | Chenal sableux
#Golai 806 - 812 2,40 eoa Cheral sableu:x:, n-i;
a8 roches pres Gu
b km RCH
Sossi-Makana 798 - 801 1,90 T99,5 Sahlesk
Bakel 788 - 793 2,60 789 Sabloux
Giuldé | B2 = 785 3,10 784.,3 Eaklacs
Diaoura q 772 - 775 2,10 773,5‘ Sableux
Monderi J 767 - 770 2.10 % 770 Ssbleun-
Kerma T4l - 747 2,40 T46 ! Sableux
Gourel-Dara 728 - 730 2,90 729 I Sableux
iGuellé 720 - 722 l 3,00 T21,5 | Sableux
| | |
3 1 i

- e e e e e e e
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Profondeur a'eau

Nom du seuil Locelisation  pour un déoit de i km Particnlarités
500 m3/s |
Ouaoundé 714 -716,5 3,30 m | T15,5 Sableux
\
Badinki 699 - 704 2,10 703,5 Sableux
Gouriki N'Dioum| 682 - 686 2,50 684 Sableux
Barmatia 665 - 668 2,60 ' 666 Sableux
Gannon 661 - 663 2,60 661,5 Sableux
Oddo béré 649 - 650,5 3,10 650 Sableux
Tchempen 636 - 642 2,55 641.639 Sableux
Djandioli 630 - 632 3,20 631 Sableux
Matan 623 - 629 3,10 623,95 Sableux
Koundel 600 - 606 2,60 605 Sableux
Oddourou 592 - 594 3,80 592,3 Sableux
Rocher de '
N'Guinguilogne 579 - 580 2,60 579,5 Rocheux
Seuil de
N'Guinguilogne | 572 - 576 2,50 575 Sableux
Djéoul 561 - 564 2,90 562 Fond 1ocheux
Guiray a Dial 540 - 555 3,10 Djonto Sableux
2,60 ] Guiray Sableux
Orenata 536 3 538 3,80 537 Sableux
Kerr 522 -‘529 2,90 525 Chenal rocheux
N'Diafanel 516,5 - 519 3,60 518 Sablieux
Daouelel 493 - 498 2,90 496

Sableux




Profondeur d'eau

Nom du Seuil Localisation| pour un débit de km Particularités
500 m3 /s |
1
Vendigne 481 - 483 3,30 ! 482 Sebleux
Salde l
Tebekout 472 - 475 3,85 | 474 Sableux
Diaranguel 462 - 464,5 3 80 464 Sableux
Oualla 3,60 455,5 Sableux
Abdallah
Mectar 453 - 459 3,60 45345 Sableux
Diouldé-Diabé 435 - 440 2,10 437,5 Rocheux
t Dounguel 429 - 430 3,90 430 Sableux
Cas Cas 423 - 425 3,55 424 Sableux
Coude de Boki 388 - 389 4,20 388 Sableux
!
Aleibe-=Demet 380 _ 3182 2,15 381 Sableux
M'Barobe
(N'Gorel) 365 - 366 3,70 365 Sableux
Mafou 331 4,20 331 Sableux

|
\
|

*/ Gouvernement général de 1'Afrique Occidentale Frangaise, Territoires du Sénégal

et du Soudan. Régularisation et aménagement du Fleuve Sénégal. Mission U.hH.E.A.

Sondages de 16 seuils situés entre Kayes et Matan, pour des débits variant

s a3
de 440 & 450 m”/s (km 916 - km 483) et

de 296 & 250 m?/s (km 482 - km 331, Fleuve Sénégal moins Marigot

de Doué)



Le débit e été mesuré en différents points et si 1l'on ajuste légeérement les
valeurs observées de la profondeur, on obtiendrz des profondeurs du fleuve pour
des débits de 500 m3/s en amont de la bifurcetion du marigot de Doué et de 250 m /s
en aval. Selon les renseignements communiqués par le Mission d'aménagement du
Sénégal, a JSaint-Louis, en aval de cette bifurcation le 3énézal et le marigot de
Doué se partagent grossiérement le débit total d'étiage. La figure 1 est un gra-
phique des profondeurs ainsi obtenues en fonction de la distance de 3aint-Louis;
on observere que ces profondeurs varient progressivement,; sauf dans le cas des

seuils de Demet, de Diouldé Diabé, de Tamboukane et de Die Kandepé.
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a ESTIMATION PRELIMINAIRE DES PROFONDEURS D'EAU DISPONIBLES POUR LA
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Les trois derniers seuils sont rocheux. La profondeur relativement faible cu
scuil de Demet peut s'expliquer par une largeur plus grande du fleuve en cet endroit.

La relation entre les niveaux de l'ezau et les profondeurs d'eau dispornibles
pour la navigation n'ayant pes été observée sur le Sénégal, il 2 été nécessaire
d'admettre, pour établir une estimation approchée de la navigabilité, a) qu'il n'y
avait pas de retard entre le formation du niveau de l'eau et celle de la profondeur
associde; b) que les profondeurs d'eau varient linéairement avec les hauteurs d'sau
c) que, pour un méme niveau de l'eau, la profondeur d'eesu pendant les périodes de
crue est égale 2 la profondeur d'eau pendant les périodes de décrue.

Dans la pertie supérieure de la figure 1, on a porté en fonction de lc distance
de Seint-Louis, les différences entre les niveaux de l'eau pendant les périodes de
décrue correspondant & des débits de 500 m3/s d'une part et de 1.000, 300, 200 et
100 m3/s d'autre part, & Bakel, Matam et Kcddi. En admettant que prés de la moitié
du débit total pesse par le marigot de Doué, on a treeé un graphigue semblable pour
des débits de 250, 500, 150, 100 et 50 m3/s 2 Salde, Boghé et Podor. En soustrayaat
de la profondeur du fleuve Jour un débit de 500 m3/s la différence entre le niveau
de l'eau correspondent 2 un débit de 500 m3/s et le niveau correspondant au ddbit
de 3C0 m3/s, on a pu obtenir une estimation de la profondeur du fleuve pour un déhit
de 300 m3/s. I1 convient de noter que, bien qu'il ne s'agisse ici que d'une estimation,
la valeur obtenue pour Diculdé Diabé n'est guere éloignée de la réalité, puisque,
selon les renseignements disponibles (15, 16), le lit du fleuve est constitué par de

] +
la roche. On & suivi une méthode semblable pour obtenir unme estimation des profondeurs

d'eau pour un débit de 200 m3/s.



On peut voir aisément sur la figure gue les différences entre les Diveaux
du fleuve correspondant aux différents débits atteignent un maximum 2 Salde. Ceci
pourrait s'expliquer par l'effet de remous dont la cause est le seuil rocheux de
Diouldé Diabé, mais cette hypothése reste & vérifier.

4fin de ddterminer la navigabilité, il est nécessaire d'établir & ce stade
une relation entre les profondeurs d'eau disponibles pour la navigation et le nombre
de jours par an pendant lesquels ces profondeurs d'eau se produisent. On admet qu'un
débit de 500 m3/s, par exemple, & Bakel provoguera, en aval, un débit de la méme
valeur ou, en d'autres termes, que le nombre de jours pendant lesquels les débits

B

sont supérieurs i une certaine valeur est le méme sur toute la longueur du fleuve.
I1 va de soi que l'on fait la méme hypothése pour les sutres valeurs du débit.

Le graphique montre que le fond limite se situe au seuil de Diouldé Diabé.
I1 n'existe Des de courbe d'étalonnage pour cette stzation et on =z df utiliser la

courbe établie pour Saldé. D'aprds cette courbe, pour un méme niveau de l'eau, les

débits varient pendant les périodes de crue et de décrue de la meaniére suivante :

5a1dé
11

Ha.utetfr d'eaun Déoit crue Débit décrue
sur échelle e SR

440 cn 330 m3/s 250 m3/s

300 225 200

325 175 150

270 130 125

" ‘
230 ’ 100 <« 100
135 50 50

L'étude statistique des niveaux de l'eau et les débits ne peut &tre faite
qu'en se fondant sur les indications de 1'échelle & Bakel puisque c'est la seule

station ol il existe des archives de mesures couvrant une période suffisamment longue.



Zn vertu des hypothéses précédentes, onpeut conclure que les débits suivants, enre-
gistrés a 3akel pendant les Dériodes de crue et de déerue, provocueront des profon—

deurs d'eau dézzles au seuil de Dioulédé Dizbd.

Bakel
Débits crue Débits décrue
600 m3/s 500 m3/s
450 400
350 300
260 250
200 200
100 100

De 1923 2 1961, on a relevé le nombre de jours pendant lesquels le débit
a4 Bakel a ddzassé 600 m3/s en période de crue et 500 m3/s en pdriode de décrue. On
a fait de mdme jour les autres combinaisons de débits. Les résultats sont ressemblés

dans le tazblezu 2.
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Tableau 2

Nombre cde jours par année pendant lesquels le débit & Bakel a &té

supérieur eux valeurs indiquées.

|
' m3/sec 100/100 200/200 260/250 38C/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
28 227 197 179 159 135 122
29 210 185 174 163 153 145 l
1930 221 133 168 145 135 125
1 268 190 172 165 132 122 !
2 231 173 157 137 125 121 .
3 202 176 155 147 136 125
4 166 146 130 122 112 104
5 221 183 171 158 147 141
6 245 191 176 160 148 129
7§ 194 155 145 138 127 120
8 198 163 158 152 138 123
9 189 151 142 134 11¢ 9%
1940 194 145 126 £ & ;. 103 95 '
1 163 128 121 112 97 87 - |
2 172 134 125 121 110 75 |
3 183 162 149 132 109 58 i
4 178 143 117 99 92 83 |
5 190 144 127 125 118 112
6 192 165 141 134 125 116
7 165 142 136 132 111 86
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
5 256 212 196 171 146 130
6 228 186 162 152 130 121
7 252 208 156 167 153 146
8 273 218 201 183 162 145
9 233 175 156 147 134 120
1960 222 177 157 143 132 121
1 222 177 165 148 135 112

— — -






FREQUENCES DU NOMBRE DE JOURS PAR ANNEE PENDANT LESQUELS LE
DEBIT A BAKEL A ETE SUPERIEUR AUX VALEURS INDIQUEES

-

h

- 3,50m
Nombre de jours
por année
) FIG. 3 - 3,00
250 A
- 250

- 2,00

" courbe de la profondeur d'eau '
200 - \ /
. 1,50

- 1,00
150 - - s
- 050
# - 0O,
Pl
Dioudé Diabé 5
amelioreé 8 L 0,00
~20
100 - \\
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h= profondeur d'eau disponible pour la navigation entre Podor et Ambidédi




FREQUENCES ESTIMEES DU NOMBRE DE JOURS PAR ANNEE
PENDANT LESQUELS LA PROFONDEUR D'EAU MINIMUM

ENTRE PODOR ET AMBIDEDI A ETE SUPERIEURE AUX
VALEURS INDIQUEES

Nombre de jours
par année
[}

FIG. 4

200+~

100

= 1 s m
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Profondeur d’eau mini -

mum entre Podor et
Ambidédi
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4ébit de 200 m~/s, n'étant qu'une vremidre approximation, il n'est certes pas
possible d'évaluer per la méme méthode la prefonceur d'eau disponible pour un

2
oy o Tl E i 4
debit ce 100 r”/s. Le seul mojyen ('obtenir ce renseignement est de fsire la

mesure correspondunte.

2. Vitesses de courant

Les vitesses de courant sont médiocres, elles ztteignent en général 2 3 3
noeuds pendant 1l'hivernage et sont encore plus petiles pendant la saiscn seche,
Cependunt, il n'existe pas de donnécs précises sur la vitesse du courant sur
les seuils rocheux, comme celui de Dioulcé Diabé, lorsque les débits sont de

300 & 400 m>/s.

3. Largeur du chenzl de navigation

£ v

Les largeurs du lit mineur, tirées de la carte topographique & échelle 1: 50,CCC,
sont indiquées dans le tablewu 3. La largeur du chenal de navigation pendant les
périodes d'étiage n'w pas été mesurée systématiquement mais du fuit que le "Keurmeur"
peut atteindre Boghé lorsque le débit & Bakel est de 300 m3/s, cn ne pense pas gue

la largeur du chenal woive limiter la navigation en avel de Kgyes.

;/ Le "Keurmeur" balezu des Messageries llaritines du Sénégal = les curzctéristiques
suivuntes : Lonpueur — 36,00 m; largeur — 6,00 m; tirant d'eau lege - 0,8C my

tirant d'eau chargé - 1,30 mj port en lourd - 14C t.



ESTIMATION DU NOMBRE DE JOURS OU LA PROFONDEUR
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Largeur du fleuve selon la carte 2 1: 50.000

Trougor. du fleuve Largeur

Kayes - latam 300 — 600 m
Matam - Sczlde 250 - 500 m
Salde - Podor 150 - 250 m
Douéd 100 - 150 m
Podor - Dagzgana 200 - 350 m
Dagana - losso 250 - 350 m
En aval de Rosso 500 - 600 m

4. Rayon des coudes

On trouvera dans le tzableau 4 les valeurs des rayons des coudes du Ileuve
mesurés sur la carte IGH 2 l'échelle 1l: 53.,000. Plusieurs couldes ont ur rayon de
250 & 300 m, La question de la manoeuvrabilité des convois poussés qui seront
utilisés sur ce fleuve requiert une attention perticuliére mais on ne s'attend pas
a ce qu'elle donne lieu & de grandes difficultés, Uéanmoins, 1'dtude proposes au
chapitre IV devrait comprendre la déterminatior des rayons ce coudes disponibles

pendant les périodes de moindre débit.

Tableau 4

Rayons des coudes au ileuve

km Rayon Ville ou village
170 750 m Dagana
178 2000 Jae

195 1750 Goure 3oukar Si
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Tableau 4 (suite)

Rayons des coudes du fleuve

Jm Rayon Ville ou village
207 1756 Madina

217 1000

230 750 Ile cde Lamenzy
240 100C abou Diao

249 300 Doue

250 400

274 300 Diatal

283 - 400 Douaye

294 350 Guode Ouro

304 300 Korkadie

306 300

308 250 Ali Guelel

320 400

321 350 Lahel

329 400 3elane

337 450 Clo Ologo (Coude snlibirun)
353 400 N'Dioro

388 ' ¥ 250 Boki '
398 300 Walalde

410 300 Ouro Semba (coude de Timri)
440 700 fonde £liman

447 450 Tiou 3zlel

450 300 Sourzi
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Tableau 4 (suite)

Ravors des coucdes c¢u fleuve

kmn Aayon Ville ou villaze
457 300 Oualls
462 3C0
482 500
505 750 Sirtiou samadi Maran
533 55C Ka®di
550 50C
610 oC0 Koundel Reo
615 550 Give
622 550 Matam
645 5C0 Dolol
673 400 Ornolde
684 00 Gouriki N'Diorem
755 45C | Damba Zané
I1 n'existe pas de coudes a forte courbure en amont du lm 755.
B Les seuils et les barrages

I1 existe le long du fleuve plusieurs seuils et barrazges réputés difliciles
pour la ravigation,

a) Les barrages entre ambidedi et Kayes

' Les résultats des caleculs indiqués au paragraphe précédent ne dornent qu'une
é%aluation oréliminaire de la navigabilité du Sénégzal en aval de Kayes. Cependant,
o 2 pu coustater qu'en aval d'umbicdedi la navigebilité du fleuve est rnettement su-
périeure 4 celle du trongon Ambidedi-Kayes. Cette constatation concorce avec les
observations de Fromaget (15) : "Les barrages de leamboukane (lm 896-898) ev

Diacandape (Im 889-904) traversent entiérement le fleuve, comme ceux d'imbicedi



(km 881-388). 1Ils sont & peu prés plats. La différence entre le niveau des plus
hautes et celui des plus basses roches n'est guére que de 30 em. Ils sont sillonnés
de nombreux caraux par lesquels s'écoule le fleuve aux basses eaux et ou passent
aussi les petits chalands et pirozues qui transporternt pendant deux mois environ
les marchandises et les passagers en transit",

D'cpreés la figure 5 dans le ces d'un tirent d'eau de 1 & 2 métres, la durée de
la période de navigation est de 25 jours plus courte & Kayes qu'd ambidedi.

Un guai et une gare de triage pour le chemin de Ter existent déji 4 .mbidedi i
peu de distance en aval du seuil. I1 suffira de quelques travaux guere importants
pour faire d'smbidedi une station de transit cu trafic rail-fleuve.

b) Le seuil de Kabou (km 840-845)

Selorn Fromaget (15) le barrage de sable de Kabou situé entre le km 840 et le
km 845 constitue la partie la moins profonde de tout le fleuve., Mais un trés grand
rombre de corrections fondées sur les observations de 1955, ont été indiquées dars
1'exemplaire de son ouvrage qui a été consulté. Cef corrections montrent que la
configuration des bancs cde sable voisins de Kabou s'est modifié: complétement, ce
qui a eu pour résultat une augmentzation cée la profondeur d'eau, cette derniére étant

de 2,10 m nour un débit de 500 m3/s selan les observations de la mission U.h.Z.a.

c¢) Le barrage de Diouldé-Diabdé (Im 436)

1#5]

romaset écrit que "le barrage de ,Diouldé-Diabé est, pour tous les navires,

le terme zbsolu de la novigation pendant la saison séche; A4 cette époque les chalands
seuls peuvent le franchir; le fond y est rocheux et les courants violerts", Sur le

" o - . ; 4 8 5
Plan tracé per la mission ULl.E.n,, 1l existe deux endroits ol la profondeur est de
2,10 m pour un aébit de 250 m3/s : le barrage lui-m8me (km 435,5) et le !m 437,5,

ol le chenal est sableux, La pertie la moirs profonde du barrage rocheux semble ne

pas s'étenire au-delda de 150 m.
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d) Le seuil de Demet (im 381)

romazet n'en parle pas comme &'un seuil parviculiérement diffieile, Le plan
étzbli nar lz mission U,H,2.an. n'indique qu'une seule lisre le sondage (zu centre
au fleuve) 2t 1l'on ne peut &tre sfir que le chenal le plus profond ait été observé,
] P q
La profordeur minimum sondée & proximité par lz mission U.H.Z.a. etait de 2,15 m
i T - ?).‘ , . 3 I ~ .
pour un cCa3bit de 25C m”’/s, Immédiatement ern zval de la partie peu profonce, il
existe un embranchement cui peut provoquer des zlluvionnements pendant certcires
parties du 2ycle du fleuve,

e; we seuil Ze Gorel (lm 265)

Ce seuil s'étend sur une lonjueur de 1,5 lm environ et consiste de rozmons de
latérite et de calcaire a2insi que de quelques zones compactes (argiles banca). On
a mesurs une proondeur C'eau de 3,65 m pour un débit ce 500 m3/s (16). Cn se pro-
Dose ~'dliminer aux explosifs ure Dartie de la roche du cherzl afin d‘'améliorer le

passayge dour le "Keurmeur" pendant les périofes d'étiage. Lz Direction des iravaux

4 i
aux explosi’s, atteindra 8 millions de francs Cla,
L'aménagement du chenal se fera & la cote - 1,00 IGN. Un examen mirubieux du
plern du seuil (17) révele qu'il présente déja sur toute sa longueur un cheral <'une
largeur suifisante, atteiznant — 0,90 m; 1'élimination proposds de certzizes roches

aurait pour scul rdsvlitat l'augmentaticn du rayon du chenal de navigation pour des

longueurs comprises entre 750 et 1100 m. En aval de Gorel, il cxistle plusieurs troncons

w le rayor du chenal de navigatior est keaucsur plus réduit (voir tahleau 4) &ty
re€me dans le¢ cas oi il serait sduheite’l s i 31 : e chenal jusdu':

& 4 11 seraltl sduheivzsle ¢'enprefondir de 10 em le chenal jusqu'a
1,00 1.G.N,,ilme serait pas néccessaire de feire sauter toutc la -roche indiquéde sur le
zlan; secules quelque 1z vront Ctre éliming 1
e B o s quelques plezques devront Ctre élimindes car le rayor du nouvear chenel
e o Lo s o Fe g 1 ; s g -y e - Y
peut etre besveoup plis feible que prévu. Op peut voir sur le pler qu'il existe méme

tn chenal de 15 m de lergevr & la cotc - 1,00 I.G.N.




Duns le rupport ou figure le plan considéré, 1'approfondissement du
chenal jusqu'z la cote — 1,00 IGN est justifié par le fait qu'apres cette
amélioraticn, le "Keurmour" ces Messageries du Sénégal pourrait passer ce
seuil toute 1l'amnée. ainsi qu'il a déja &té signalé azuparavunt le "Keurmeur"
possede les caractéristiques suivantes : leongueur - 36 m, largeur - 6,00 m,
tirant d'eau lege - 0,80m, tirant d'ezu charge — 1,30 m pert en lourd -140 t,
Cela veut dire qu'une charge de 40 t représente un tirant d'eau de 94 cm et
dés lors on ne comprend pas comment l'approfondissement du chenal & - 1,00 IGN
rermettrait un plus grand tirant a'ezu.

Lz mesure des niveaux de 1'eau a4 Boghé montre que ces niveaux ne
deccendent jamais au-dessous au zéro I.G.N.; en conséquence, on éevrait
pouvoir disposer toute 1'ennée d'une profondeur d'eau minimum de 90 cm. La dé-

marcation du chenal par un certain nombre de bouées serait une amélicration

sulfisante.

f) le seuil de Mafour(km 331)

Le sondage de 1661 indique que ce seuil se trouve au-desscus de -
5,00 IGN., D'apres le rapport U.H.E.A. de 1950 (16) le fond navigable serait de
4,20 m pour un débit de 250 mj/s. J1 semble que ce seuil ne réponde pas i la
mauvaise réputation qu'il avait du temps de Fromaget (15), qui en z dit :
"Ce barrage forme la limite de la navigation des gros navires fluviaux".
Selon cet auteur "le piétage sur le seuil de lafou est de 1,30 m environ %
la fin de lz saison seche'. I1 est clair que les navires fluviaux de conception
moderne, adaptés aux conditionsch:fleuve Sénégal, ne devraient pas avoir de

difficultés & passer ce seuil.
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CHAPITRE IT

smélicration de la navigzabilité entre Saint-Louis et Kayes

I1 semble que, moyennani quelques travaux d'importance mineure, le 3énégul
puisse 8tre navigable toute 1'année sur ce trongon (Szint-Louis-Cascas).

D'sutre part, la princiszle czuse qui empéche le Sénégal d'étre navigable
entre Cascas ‘et Xayes pendant une certzine péricde de 1l'année est le simple fait
gue les débits y sont aleors trop faibles.

Les études, proposées plus loin au titre 4 devraient azboutir a laz détermi-
nztion de 1'état actuel de laz navigebilité entre Podor et Yayes ainsi que 1'aug-
mentzation de la profondeur d'eau disponible pour la navigetion que 1'on pourrait
obtenir en eménageznt certwuins seuils.

1. Dragage et résularisation du 1lit

Dans leur majorité zinsi qu'on vient de le voir, les seuils du Sénégal
sont formés de sable., Ce genre de seuils est un phénoméne cordinaire pour un
fleuveré alluvions. En principe, le dragage d'un certgin nombre de seuils pourrait
augmenter leur profondeur disponible mkiis il convient de tenir compte du fzit gue
ce dragage devra é&tre répété tous les ans, les seuils étant reconstitués pendant
les périodes de crues. Pour gqu'il soit de quelque utilité, le dragage devra &tre
effectué au début de la période d'étiage et, cela, assez rapidement afin d'assurer
des profondeurs satisfaisantes pendant une période suffisamment longue avant que
les débits ne s'épuisent au point de rendre toute navigation impossible. En consé-
guence, il pourra &tre nécessaire de draguer plusieurs seuils simultanément. On
peut dire, a titre de conclusion, que le drazgage n'offre qu'une solution restreinte,
probablement trss onéreuse.

La lzrgeur du fleuve n'étant jamais tres grande (voir tableau 3 du chapitre I),
il convient d'envisager sérieusement la méthode classique de régularisation du 1lit

a 1'aide d'épis. La régularisation du lit empéche 1'érosion des borges, concentre
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le courant dans un chenal délimité et augmente les profondeurs. Cependant,
1'effet optimum n'est obtenu qu'apres la régularisation des débits.

L'érosion des berges est assez importante, elle & pour résultat 1'élar—
gissement du cours d'eau, 1'alluvicnnement de son 1it et par censéquent, une
réduction de la profondeur d'eau. Michel (22) cite plusieurs exemples ol
1'érosion des rives z avancé de 1 m ou plus par année au cours des cinquante
dernieres années., Sous l'effet de cette érosion, plusieurs batiments officiels
ont complétement disparu & Matam. Le nombreuses agglomérations, établies sur
ls rive du fleuve, utilisent la rive concave pour diverses cultures pendant la
période de décrue et, de ce fait, ce terrain a été démuni de toute la végétaticn
naturelle qui le protégeait de 1'érosion. Chague annde, ces terrains sont
travaillés et pendant la crue suivante, les eaux emportent sans difficulté
le sol dénudé par la récolte. La reforestation systématigue est 1'un des moyens
de ralentir 1'érosion des berges. La forét peut étre exploitée rationnellement
et ainsi le terrain ne restera pas improductif,

La méthode, congue en UR3S pour approfondir le chenal d}un fleuve alluvizl
a4 1'aide de pamneaux déflectoires placés au fond du fleuve ou fixés z des cadres
flottants, vient d'étre 1l'objet d'une étude sur modéle. A 1'heure actuelle, cette
méthode est appliquée & titre expérimental sur le Niger au Mali et lorsgue les
résultats en seront connus, on pourra peut-étre envisager son application pour
certzins des seuils du Sénégal.

Il est évident qu'aucune des méthodes mentionnées ci-dessus n'zboutirz z
une navigabilité penflant toute 1'wnnée du fleuve en amont de Cascas} puisqu'i
la fin de la saison seche le débit y est réduit & quelques metres cubes par
seconde seulement. La seule méthode qui puisse assurer une navigabilité pendant
toute 1'année est celle de la régularisation des débits & 1'zide de réservoirs

d'emmagasinage ou celle de la canalisation du fleuve.
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Les nrofondeurs 4'eau aisponibles pour la navigation de certains fleuves,

Surcpe, per exemple, cnt été uugmentées pendant la péricde des basses eaux
% 1'zide de barrages mebiles. Les bateazur psssent ces barrages & 1'zide d'une

Il convient a'enviszger les possibilités d'appliquer cette méthode pour
rendre le 3énégal navigcble pendant toute l'année en amont de Cascas. Lz différen-
ce totzle d'altitude & surmonter entre Cascas et Ambidébi est d'enviren 20 m sur
une distince de 46C ¥m. T1 faudrz évidemment tenir compte des pertes d'ezu dues
& 1'évaporsziion, zux fuite:z et zu passage des bateaux per les écluses, Une certzine
retenue seru probablemsent nécessaire pour remplacer ces rertes.

Lo créaticn de burra.es de dérivation, dits "barrages digues', comme ceux qui

ont &té proposéds dsns gueliaes pre’:ss d'aménagement hydro-agricole, rendrz néces-—
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n d'écluses. L'effet gue ces barrages auront sur la navigabilité
dépendrz de leurs curactéristiques et de leur node d'opération. Dans tous les cos,
lz construction d'un tel barrage & Dagana evec 1'écluse zssccide, % uubung seulement,
comme celz a &té proposé dunc le ripport de la Commission consultative des Atudes

our l'aménzgement du fleuve Sénéeal de junvier 1257 {21}, n'zur:c pas d'effet 38fe-

w

vorztle sur la navigebilité puiscue le cote d'swd en avel de ce berrige ne deccendra

jamais be:ucour zu-tessous de la coté zéro IR

v

Il est vrcisemblabls que 1'epplicdatien du principe des barrages digues pour
1'smélieration de la navigabilité exiger: wn nermbre de berriges nlus grend qutil

ri'en faut vour les bezocins de 1'agricultiure. Il sors nécescsire 48 rrocédder & Jes

. BT ; T i1 v g < 1
studes détzillees pour étellir Ib rombre Jde Lirreges dijves indispensitles peury .

La combiruison des burre_es d'ucecurnuletior duns le hiut Cleuve et des Lirrnie:
de dériviticn wvec écluses, si cels ezt nécessuire zour le développement agricole,

permettraity sens doute, d'obtenir une navig:tilité pendent toute 1'umnée.
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Pour la construction des écluses il fzut prend

L

fait que le 1lit du fleuve sera soumis & une érosion immédiatement en zvel du
barrege.

3. Régularisstion des déhits

Sur le Sénégul, en amont de Kayes, et sur la Fzlémé, on trouve plusieurs
points intéressants pour la construction de barreges de retenue. TFour la navigation
4 proximité d'imbidédi, seuls les réservoirs sur le Sénégal présentent de 1'intérét
car le trongon entre imbidédi et le confluent de la Falémé doit avoir le méme débit
que le troncon entre le confluent et le km 700 pour une méme profondeur d'eau.

L cOté des besoins de la navigabilité, ceux de la production d'électriaité
dans la partie supérieure du bassin et de 1l'agriculture dans la région de la vallée
et du delta poseront naturellement des conditions particulieres en ce qui concerne
le programme d'emmagzsinage et d'écoulement d'un réserveoir ou d'une série de ré-
servoirs.

Il serait nécessaire de préparer des combinaisons d'hydrogrammes des
besoins en eau de ces diverses utilisations en tenant compte du fzit que les débits
3 la sortie de la centrale hydro-électrique peuvent servir & la navigation et que
les besoins de la navigation en débit décroissent dans la direction aval, ce qui
permettrait d'utiliser une partie du courant pour 1'agriculture.

A 1'étape suivante, on appliquera cet hydrogramme de sortie sur la courbe
des débits cumulés (on dispose de relevés journaliers de débits & Bakel, couvrant
une période de 50 ans). Une fois fixée la dimension des retenues, on peut déterminer
la fréquence des défaillances du progrémme de répartition des eaux & la sortie des
réservoirs. On peut jouer sur le débit minimum 2 maintenir toute 1'année zinsi que

sur les hypotheses concernant la capacité & retenir pour les réservoirs.



Lorsqu'on aura décidé quel risque de défzillance peut &tre toléré, on
pourra déterminer la capacité optimale des réservoirs.

Avant 1l'exécution d'une telle étude, qui tient compte de tous les besoins
possibles des différenies utilisations de l'eau, on ne peut pas savoir dans quelle
mesure la régularisation du débit augmentéra la profondeur d'eau disponible pour
la navigation. Il convient de rappeler ici qu'a Bakel, le module a varié entre
313 et 1305 ms/s pendant les 50 années de relevés. Comme dans le cas des autres
fleuves africzins, Niger, Bénoué et Nil rar exemple, les années de forte hydrau-
licité et celles de faible hydraulicité se suivent par groupes. Il en résulte
gu'une régularisztion interannuelle, si elle se révélait nécessaire, exigerait
1'existence de grands réservoirs.

Une fois #tablie la régularisation des débits, lz construction d'ouvrages
permanents pour la régularisation du 1lit du fleuve, permettrait d'augmenter encore
plus laz profondeur d'eau minimum. Pour ces travaux, on pourrait utiliser du bois,
par exemple, pour la construction des assemblages de fascine, etc, Le MORELIA

i
SENEGALENSIS que 1'on trouve dans les for2ts marécageuses le long du Niger en
Nigeria entre le Te et le 10e degré de lztitude, convient particuliérement bien
&z cette sorte de travaux. Il est probable qu'il ne serz pas difficile de le cultiver
de fagon systématique dans la plaine d'inondation du Sénégal afin de pouvoir
disposer de grandes quzntités de bois au moment ou ces travaux d4'aménagement

deviendront nécessaires,

I1 convient égclement d'envisager les possibilités d'étendre la période

o S = o . . 2 . I s ”
de navigabilité a 1l'aide de reservoirs de faible capacité. Le nombre de jours de décrue

oli le débit & Bakel diminue de 300 & 100 m3/s a varié entre 40 et 8C pendant la
3

péricde des relevés. Cela signifie que l'existence d'un réservoir de T00.1C6 m
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de retenue, destiné uniquement & la navigation, permettrait probzblement
d'accroitre la période de navigabilité de 40 a 80 jours par année. (On a
supposé, dans cet exemple, que la navigation n'est plus possible dés que le
débit devient inférieur a 300 m3/s). Cependant, il est prctztle gue le colt
de ces réservoirs devri &tre justifié entiérement par des considérations de
nuvigubilité car, vraisemblablement, on ne pourra pas les utiliser simulta-

nément & d'autres fins.

4. Btudes & réaliser

a) Etude de la navigebilité

L'évaluation préliminaire de la navigabilité étant fondée sur un nombre
1limité d'observations et sur des hypoth®ses qui simplifient les relations entre
les débits et la hauteur des fonds du fleuve, d'autres études de la navigabilité
sont nécessaires. Il serait particuliérement intéressant d'étudier la navigabi-
lité duiflcuve pendant les périodes d'étiage, car le nohbre de jours ou les
débits a Bukel se trouvent entre 300 et 100 m3/s, pendant une année moyenne,
est assez élevé si on le compare au nombre de jours ou les débits dépassent
300 mE/B. Ces nombres sont de 50 et 150 jours respectivement.

En plus de la détermination de la navigabilité actuelle du fleuve et des
marigots les plus importants entre Saint-Louis et Bakel, ces études devrzient
rassembler les données indispensables pour lz mise zu point des travzux 4'amé-
nagement des ttqongon qui réduisent la navigabilité en aval d’f.mbidédi.

Les études proposées sont également indispenssbles pour que 1'on puisse
" déterminer les possibilités de navigation qui résulteraient de la régularisation
du débit & 1'aide de réservoirs.

I1 convient de prendre pour base, pour les possibilités de navigation, une

largeur du chenal d'au moins 25 m & 1'exception de certains trongons courts.



- une ssuls bange a: protegrashie aerienrs, 5 1l'éch=lls 1/15.00C, du lit mineur au
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- relations entrs ces profondsurs d'sau et les débits
et lss hauieurs dlesu;

~ des levés conplsts d=s biefs limitas;

- 1l'ecegblissenient des courbes «'éizlorinzge pour les déoits faibles  odor, Boghé,
Diouldé Jiszcé, Zaldé, laedi, iletam, Zakel, hayss st Kidira;

" .

- liobszrvation des vitessss de courant sur un certain nomore de ssuils pendant
1'étiage;

- l'observation ces largeurs zt ues rayons de courbure du chsnal ce naviestion pendant
l'étiage;

- 1la mesyre des transports solides < Bakel =t a Lagzana;

- dss prélévements d'échantillons du lit du flsuve 2 chague kilomatre et la détermi-
nation vz 1&g granulometrie,

* ]
Izs tizvaux sur le te::hin ne devraient pes s! A

(T

tencres sur slus z2 douzé mois et les

travaux <& dépouillem=nt des conn

D

25 cotenues, conseccutifs aux vravaux sur le terrain,
ne deviaient pas denander pius we six csois. Il convisndrait ds s'tassurer les services
d'un buresu d'étuces disposant ‘i'une grands expérisnce dans 1z domaine las études de la
navigation fluviale.

I2 colit de cetie &tude ns deviait uas iépasssr U3 A.150.000,En étabtlissant ce chiffre,

M a tenu conpte e 24 ingénisurs-aois sur l:z tarrsin, & ingénieurs-moisg de bureau, de



la présence a'un chef insénieur psniant 10 jours, ds dépenszs imprevuss, ae l'achat dl'ins-
trunznts et ae 2 petits house-boats, de dinghies pour les lavés, ce moteurs hors-bord,
d'ultrasondes, de véhiculas tout terrain, etc. apres l'achévement de 1'étude, c-t équi-
pement pourrait faire partie aes bisns de 1'Organisation des Nations Uni=s ou des zouver-
nzmenvs intéressés, On n'a pas inclus cans cette somme le cofit de la photosraphie aé-
rienne, l.s salaires du pszrsonn-l subalterne, notamment, de 4 ageuats techniques, de
chauffeurs, etc. ni l:zs uépenses sn main-d'osuvre et en combustiblss, etc.

b) stude de la régularisation des débits

Cetie étude est t raités dans le paraz.aphe 3 du présent chapicire, Les frais cu'elle
peut enlr. In.r dépenient du nombre dss programmes d'écoulsment qui seront mis en exécution
et, par consequent, du temps-machine des calculs électroniques. Ztant donné cue 1l'on doit
envisaver lss différentss utilisations des debits du fleuve, l'évaluation du cofit de
cetle ciude cépasse le cadre du pressnt rapport.

)

5. Le balisage

Actuellement, le balisage s= compose Ce balises placéss sur lss berges st de tour-bali
construites zux points dangereux du fleuve. Ce systéme de balisage a &¢té établi et cons-
truit par la mission fromaget en 190¢-1508. Les sicnaux de rives sont constitués de po—
teaux sunmonités de voyants indicuant la distance & laguelle il faut passer, Tous les

ceuils rococux entre Kayes et Diouldé Diabé sont marcqués par des bouées lumineusess ou

des tou.s-balises en majonn>rie, Les cdétsils du balisage sont donnés <ans dess ins-

' '
tructions nautiques (14), (15). Cuslghcs travaux d'entretien .u balisage sont z=ffectiés
chague année par la .. A.5., .mais il semble qu'il fzudrait reviser lss emplacenents plus
souvent et plus régulidremant. On considére gue le systeme actuel de palisage conviant
au develop ement actuél de la navigation ol cetie cerniére s'arr®te pendant les péricdes

c'etiage, On suppose cependant que lorsgue la navigation sera maintenue pencdant des pé-

riodes corrsspondant & des débits de 500 & 300 mj/s. &4 Bakel, le systéme des balises



fixes pour-ait ne plus suffire =t cu'il faudra avoir rscours aux bouécs do dinension
moysnne pour marguer le chienal 4 nevization avee une precision tlus ;:ande, Ces bouess

préssntent en outre 1l'avancaie de pouveir

tre _eplzcizs facilement lorscue l'aligne-
mznt du chznal changs. Il convisnirait de chargsr un service spécial de 1'ajustemant
régulier de la démercation du chznal, Les résultats fournis par 1l'étude proposée dans

t des seuils

(1]

un autrz para-raphe devraisnt purmsttre d'évalusr 1 noubrs i:s bGar-eges

Jont le pazssacge doit Btre indiqué _ar ues bouéss st n conségucnca, de

b

déterminsr la
main-.i'oeuvre €t l'éguipsiient au service .e signslisation.

Actuzllsment, la navigation sz poursuit se<n.ant la nuit lorscu:z le ciel n'ast pas
trop couvert. Flusieurs feux fixes ont =£té instailés 1z lonz du flzuvs meis il est né-
cessaire de disposer d'un czsrtzin noubre c: bouéss lumineuses dens la partie bassz du
delta.

4fin ce permettre la navigation de nuit pendant 1-s péiiodzs d'étiage et par ¢ emps
nuageux, il convisndrait d'égquiper 1:s balisss 2t les bouées ae reflacteurs "Scotchlite!
et les pousssurs de projzcteurs suffisamueent puissants, La combinaison "3cotchiite! -
projecteur a donné de tris bons résultats sur le sississipi aux itats-Unis, sur le Congo
et sur le higer en Nigsria. Cependant, il va sans diie gue l'applicztion de la coulsur
noire, telle qu'elle =2st pratiqués actuzllement dans ls systéme de balisage, ne sera
plus sutorisée et gu'il faudra choisir une autre cculzur, On suggére de tenir compte de
l'experience acquise sur lus fleuves africains mentionnés ci-dessus lors de 1'élabora—
ti%on du nouvesu systém2 d'aide z la navi:stiontié,nuit.

6. Code des voizs navigablszs

Le code utilisé actuellemant ast celui de la navization =n hsute mer mais, lorsque
la navigation fluviale augmentera, on aura becsoin d'un code de navigztion adapté au

fleuve. Un tel code devra Stre adopté par lezs Gouvern ments du Mali, de la Mauritanie
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Chapitre III

}es moyens de naviegation et leur modernisation

1. Les moyens actuels

a) Le parc fluvial des riessaperies du Sénézal

Les cercoctéristiques des bateaux utilisés par les lessageries du Sénégal sont
groupées dens le tableau 7. Le parc actuel n'est pas bien adupté & la navigation

fluviale les tirants d'eau léges sont assez grands et les rapports entre le tirant

d'eau charg: et la portde en lourd sont défavorables.
Les rapports entre la puissance de propulsion et la czpacité de trznsport des

hateaux sont ¢levés Gtant donné 1'importance de la vitesse du courant et la faible
pente du fleuve,

b)  Piropues

3 Les plrogues portées per le Sénégal sont faites sur place en bois, avec assez

d'ingéniosit. suivant les traditions. Le moyen de propulsion est la voile & livarde
ou la cordelle. Ces pirogues transportent de 10 & 40 t de marchandises, mais il est
entendu que ces poids sont transportds svec uns hauteur de franc-bord de 5 & 20 cm.
Une pirogue dont on dit qu'elle peut transporter 40 t cofite 280.000 francs CFa. Le
tirant d'ezu de cette pirogue est de 1,60 m. L'examen d'un certain nombre de pirogues
a permis de conatater en diverses occasions que le tirant d'eau des pirogues trans-
portant de 20 4 25 t varie entre 1,20 et 1,70 m.

De t;&a tirants d'eau sont neturellement acceptable; en aval de Podor mais ils
réduisent les possibilités d'utilisation de ces pirogues pendont une partis assez

considérable de 1l'ennee en amont de cette agglomération.

c) Vedettes et chaloupes

On croit savoir que les vedettes st les chuloupes gui sont utilisées pour les
services réguliers de transport entrs Podor, Kaedi, Matam et Bakel sont a4 fond

galbé ou légrremgnt, quillé.



Tableau %

Recensement du parc fluvi.l de Saint-Louis 1961
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I1 en r3sulte gue leur tirant d'eau est supérisur 2 celui des bateaux & fond plat. ce
gui reduit les possibilités de leur utilisction comns dens le ess des nirogues
mentionnzes ci-dessus.

2. Modernisution du pasrc fluvial

Selon le directeur des ilessegeries du Sénégzl - compegnie qui dispose du mono-
pole du tiansport & moteur organisé sur le fleuve - le transport foit face actuelle-
ment & une demonde insuffiscnte; en d'autres termes, le pere fluvial n'est pas uti-
lisé dans uae pleine mesure, méme pendant 1'hivernsge.

Cependhnt,_il est certain gue si l'augmentstion de la demsnde de transport
exigeait une ougmentation de l'effectif du pare fluvinl, il conviendrait d'sppliguer
le principe du poussege et non d'utiliser des nutomoteurs ou le systdme du remor-
quage. Pour 1: mise au point du pousseur et des chalands, il faudrs utiliser touts
1l'expérience acquise sur les cutres fleuves africzins peu trofonds tels que le Niger,
dans la Reénublique du IMali et en MNigeria, =zt le Nil su Soudan. L'zbsence ac%uelle
de données sur le navigabilité du fleuve pendant les périodes d'etiage et 1'incer-
titude des privisions du tonnwge Jui sera transporté & 1l'svenir entre des st:tions

o]
fluvialss inconnues ne permettent pas, naturellement, deedonnsr un £vis d=finitif
sur les types d'unités & utiliser sur ls Sénigal.

Toutefois., on peut formuler gquelgues rsmarguss.

a) trunsport 4 grende distance

’ . . - I

J1 convient d'attendre les resultats de nouvelles studes de le navigabilitss

avant de deterainer définitivement les caractéristigues des bateaux Zul seraient
utilisés pour le trefic & grande distance entrs 3aint-Louis et ~mbidédi.

Les chcolinds devraient avoir un tirant d'eau lege trés faible. On pourrzit zinsi

les utiliser avec une charge raisonnzble méme pendent lss piriodes de bas niveau du



Tlsuve. Les perois de lz czls devraient &trs suffisamment hautes pour pouvoir uti-
liser pleinement la grende profondeur d'eau de 2 m dont on dispose pendznt 120 jours
par annés, en noyenne, (voir fig. 5 du chapitre III). Par conséquent il conviendruit
d'envisager ssrieusement 1l'utilisation de l'aluminium pour c¢es chalands.

Ces ccrzectéristigues dépendront également des catégories de marchandises &
transportsr par ezu : produits ordinaires, produits pétroliers, minerais, etc.
Pour le transport des hydrocarbures, on pourrait utiliser des réservoirs en matigre
plastique dont les dimensions seraient adasptées & celles du chaland. L'encombrement
4 vide de ces réservoirs est faible.

Le rapport entre la puissance ds propulsion du pousseur et le tonnage transpor-
té par un convoi poussé devrait &tre de l'ordre de 0,25 & 0,5 CV/t.

I1 existe déja & Saint-Louis des installetions de réparation aux chantiers
navals de la Direction des travaux publics et au chantier des Messageries du Sénégal.
Lorsqﬁ‘il v cura un trafic fluvial régulier é-unbidééi, il faudra construire dans

ce port un slipway et un atelier.

b)  trensport entre Sainy Louis, Rosso et Boghé et Kmedi

Les bftiments actucls ne conviennent pas sntidrement =u trafic de Boghé pendant
les periodes des basses ezux, I1 convient de rappeler ici qu'en aval de Boghé on
dispose d'une profondeur d'eau de 90 c¢m psndant toute l'annés. Le tirant d'easu lége
du "Ksur Mour'" est de 0,80 m et son tirant d'eau chargé (140 t) de 1,30 m. L'laug-
nentation du‘fond navigable jusgu'a 1 m, au ssuil de N‘Gorél gera sans grand effst
sur la capacité de transport de ce bateau. Par conséquent, il convient d'envisager
sérieusement la construction d'une nouvelle unité de navigation pour la circulation
future entre Rosso et Boghé et Kaédi. Cette unité pourrait consister, par exemple,
dfun pousssur =t de deux chzlands. Le tirant d'eau lége d'un chaland moderne pourrait

8tre de 20 cr: et son port en lourd de 50 t avee un tirant d'eau de 70 cm. Le pousseur
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devrait &tre aussi & faible tirant d'eau st on pourrait £tudier les possibiliteés

dTutiliser l'aluminium pour sa superstructurc. Dans le cas des fzibles tirants d'eau
on peut envisager pour le pousseur lz nropulsion & aubes ou 2 réaction hydrauligue.
Ia vitesse d'un tel convoi poussé peut atteindre 15 km/h par sau calme.

¢) le transport dans le delta

Dans le delta, le transport local sntre Saint-Louis st les chantiers de 1'Orga-

nisation autonome du delta st la rizerie de Richard Toll est aeffectué mzintenant

a4 l'aide des pirogues traditionnelles. Les taux de fret sont assez &lsvés (pare-
graphe 1 du chapitre II).

La production agricole augments, il en est de méme pour les besoins en engrais
et ¢n matirioux de construction et, psr conséguent, pour les besoins en transport.

I1 faudreit exsminer les possibilités d'utilisation des petits batszuz de
riviére de bois, modernes, gue l'on peut construire sur place, 2t en particulier
des deux types suivants d'unités fluviales#

Premicruwent, l'autoroteur d'un tonnage de 30 & 40 t. Cette unité pourrait &tre
utilisée soit pour 1ls transport des marchandises, soit pour celui des ps=ssagers,
soit pour les deux. Sa vitesse peut &tre d'environ 10 kn/h.

Deuxisdreoment, le convoi poussé avec, per exem>le, un poussaur en bois st deux
ou trois purres en bois de 10 t. Cette combinaison convient particuliérement bien
pour le transport de gquantités peu importantes ds marchandises a des distances de
100 a 200 lm. Des bnrqas a fond plet de 10 t, ou un peu plus, pourrajent gtre uti-

& ¥
lisées avec succis an éomhinaison avec un i'overtoom”,l"/comme cela est décrit d=ns
le chapitre V.
La Niger Morine and ingineering Compeny, .zkxurdi, Nigeria, entreprise jui a &té

crée par le Northern Region Developperment Corporation of the Governement of

l/ Voir annexe I
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Nurthern Nigeriz, a2 acguis une grande axgérience dans la conception et duns la cons—
truction d=z bztecux sn bois destinds & Ztrs utilises sur le Niger et le [Bunoué. T1
est recormzncs d'éteblir les contacts cui permettront d'appliquer au coas du fleuve
Sénégal ''expérience acguise esn ligeria.

4) autres transports d'importance locale

Les vadettes et les chaloupes, utilisées zctuellement entre Podor st Bakel,
sont & fond gelbé ou légdrement gzuillé. Per conssguent, pour une méme capacité de
charge et de passagers, lsur tirsnt d'eau sst supérieur & celui d'un bateau &4 fond
plat et la noriode de l'annde pendant laguelle slles peuvsnt Stre utilisses est plus
courts gJue dens ls cas de ces derniers.

On pourrcit envisager, pour ces transports, des automoteurs d'une capacite de

(s
s

15 & 2U t, construits sn bois, de méne que des bateaux semblsbles & ceux qui ont &t
mentionnés dans le peragraphe pricddent. Ce gerre d'unitds pourrait aussi convenir a

la navigation sur les merigots ou il n'existe pas mctuellement de, servies régulier.



CHATITRE IV
S et i

Le port ze Sazint-Louls

1. Description générale du probléme

Le port uctuel de Saint-Louis se trouve sur lz cO0te Est de 1'ile de Saint-Louis.

197 ]

Dzns cette région, le Sénégal coule parzlliélement &L la cBte et il est séparé de
l'océan par la Langue de Barbarie gui s'étend =u Sud de Suint-Louis sur une longueur

de 24 lm. Lz largeur de cette langue virie e¢rire 20C et 50C m, Les profondeurs d

-

3&nég.l sur le trongon gui débute zu Nord de 3uint-Louis et s'acheve & 1'emtLouchure,
ainsi gque les profondeurs Jde l'océdan zu large de la Lznpue de Barbari gont ind

sur lu e rte 5851 (8) du Service hydrographicu
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Le port lui-méme consiste en un quai de 45C m et en un certzin nombtre de dépdts.

I1 est utilisé surtout per les lessageries du Sénédgel. Les unités qul gquitient le
P & $! 1

i
port dans la direction Sud doivent pusser le pont Faildherbe gui est un pont tournant=.

.

L. prefondeur d'eau du {leuve entre Saint-Louis et 1'embouchure est rartout

b b/ . : N - : .
supérieure 4 6 m , mais & 1l'embeuchure elle varie entre 2,5C et 3,5C m suivent la
saison. Lu passe est tres instcble et le débouché en mer cu Ileuve s'est déplacé 26

fois &u cours de la péricde 1850-1960 (12). Les découvements ne sont jamais dus aux
crues du fleuve, ils sont toujours le fait de la mer et se produisent au ccurs des

péricdes de tres forte houle (décembre-avril) (2).

2/ La température augementant su cours ue 1l'apreés-midi produit une diletetion
trop importante et le passage n'est ouvert nue vendrnt les premiZres keures
de lu jcurnée.

* ’
Il semble, cependunt, que le long du quei, la profonceur zit diminué au cours
des dernieres années par suite de 1'accumulation des débris jetés du guai

duns le fleuve.




Pendant certains jours de la périocde décembre-a'vril,le Lrisement des
embouchure cu fleuve emp2che le passage des buteuux. Les
observations Journzlieres des pilotes de la Cazpitzinerie du port de Saint-Touis
indiguent ou'au cours des cuelqjues Zernikres znnées, la barre n'est pas passible
pendznt 30 jours zu maximum par &n,.

Flusisurs projets d'études en vue de 1l'zmélioration du port de Saint-Louis

et des projets pour la construction ¢'un nouvesu port ont &ié congus jusgu'iei (1),

‘
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hague fois, on zvait irdigué qu'il étzit désirable cue le port zctunl
de Saint-Louls puisse 8tre atteint par les butesux de mer., Ainsi, le but visé par
1'aménagement a toujcurs £té une liaison entre lz mer et le port de Szint~Louis.

Le fzi% que ues batiments de 5 m de tirant d'ezu pourrcicent ainsi atteindre Kayes
pendant une courte période de 1'unnée en est une des raisons, souvent invoguée.

Pourtznt, cetite idée se heurte & plusieurs objections sérieuzes,

En premier lieu, les batiments de mer ne sont pas tien adartés au trafic
fluvizl du point de vue technigue. Pour un méme tirant d'eau, les beteaux fluviazux
modernes offrent ur port en lourd supérieur & celui des bEtiments de mer., Le cofit
par tonne kilecmétre est plus failble cans le cas des unités Tluviegles cue dans celui
des buteaux de per.

In second lieu, la période pendant laguelle les lLutecux de mer de moindres
dimensions peuvent atteindre Matam ou Xayes est assez courte en rézlité, elle ne

o

dépasse g

D'

relement pas ceux mois pur année alors qu'elle est tezucoup plus longue

.

ans le cas des bateaux fluvisux. Le but visé par le dévelerpement é'un port a

L]
Szint-Louis ne peut 8tre la possibilité de navigetion jusqu'z ¥iyes L la riode

pendunt laguelle cette ville est zccessitle aux bateaux de mer. Far conséguent,

on doit prévoir, dens tous les cus, un parc fluvizl qui serz naturellement utilisé

pendznt la période de crue égalenent.



Troisismerent, il fuut également tenir compte du fait que la réalisatien
d'un projet de vésularisation du courant du fleuve, scit comme censéguence de
1'aménsgement hydro-électrique, soit en vue de 1l'extensicn de la péricde de
navigabilité, aur: pour résultet une diminution de la hauteur de crue qui affec-
ters lz navigation jusqu'a Kuyes.

Finalement, on doit considérer 1'évolution future. Il se pourrzit gqu'apres
la régularisation du courant cu fleuve, un barrage mobile scit construit dans la
rartie située le plus en aval du fleuve afin de réduire le selinité dans le delte.
Le trufic des bateaux de mer exigerait alors la consiruction d'une écluse.

De ces considérations, on peut conclure gu'il serait logigue d'envisager la
construction du port indépendamment du régime du fleuve. Les seuls facteurs & consi-
dérer duns ce cas sont la distance entre le port de mer et le port fluvial, gqui deoit
8tre aussi petite que possitle afin de réduire les dépenses de transit et, deuxib-
mement le Tait qu'su pert, la courbe de profondeur de 10 m par exemple aeit se
trouver le plus prés possitle de la cdte afin de réduire les fraic de construction
du port. La carte hydrographique 5851 de la Marine frangaise montre gue la distznce

entre lu cbte et la courbe de profondeur de 10 m atteint un minimum & Saint-Lcuis

O

t wugmente vers le MNoxd et vers le Sud. J1 va de soi cu'il est indispensable de
procéder & un nouveau levé afin de détemminer s'il y a eu de grands changements
depuis celui de 1934.

Lz constructicn d'un port & Szint-Louis est avaentazgeuse égzlement du fzit
qu'il y existe déja un port fluvial avec quelques dépéts et un quai de 45C m, Il
existe également des installations pour.les réparations et l'entretien des unités
de navigation zu chantier naval de la Direction des travuux publics du Sénégal.
Cn peut dispeser également des blitiments indispenssbles pour loger 1'administra-
tien du port. Il sera facile probatlement ¢'étendre le port fluvial en

les partiec basses du fleuve situées immédiatement au Nord ce 1'ile de
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partie basse aborde directement le frongon plus profond du fleuve.

effectud guelques études préliminaires d'un port su voisinage de

ces études que, malgré 1'existence 4'un certain

nomtre de données technisues, il serzit nécessaire de procédder & d'autres obser—

pour cttenir les renseignements indispensables & une &tude sur modele

vaetions
qui donne de bens résultats. En égsrd & la nature de la cote et & 1'action des
il ne fzit pas de doute qu'une étude sur modéle serait extrémement utile
une conception efficace des ouvrages. Selon le rapport Sogreah-Sogetha (l),
la campagne de mesure (levé, cbservations des houles, etc.) durerzit une année,
les études sur modele 18 mois et 1'avant-projet pourrait €tre terminé 40 nois

s la signature de la conventicn entre le bureau d'études et le client. Dans
la partie cing du rapport M.i.S. "Port de Saint-Louis", de septembre 1359 (4),

les dépenses totales sont définies de la manikere suivanie :

- Travaux, mesures et études exécutés sur place

cu en France : (ce qui inclut 1'avant-projet) €1.6CC.C0C francs

- Dépenses lccales directes de 1'adninistration

38.400.000 fr=ncs CFA

Total 120,C0C, 000 france

In 1661, les importuticns
chandises de caractere général

tutions ont porié sur 50,000 %

du Feli ont &té constituées par 90.CC0 % de mar—
et 5C.C00 t de produits pétroliers. Les expor—

environ.



Le tonnage transsorté actuellement par les lessageries Ju Sénégal atteint
environ 20.0C0 t en remontant le fleuve et environ 5.000 t & la descente. Tour £tablir
un pronostic de 1'évolution possible .u transport sur le 3éndégal, il faut attendre
une &tude détaillée gui tienne compte, entre autres, des effets de la régularisation
Ges débits. De toutes fagons, le tonnage qui passera par le zort de Sairt-Louis sera
assez réduit au cours Jes premidres années et ne dépassera pas probablement 100.000 t
de marchandises et 50.000 t de produits pétroliers. Il conviendrait cone d'envisager
sérieusement la construction d'un wharf au lieu e celle des ouvrages de protection,
habituellement associés a un port de mer. Ce projet est assez séduisant par les
avantages suivants :

- La construction <'un wharf demande des études et des zréparatifs moins

longs; 1'étude sur moldle n'est pas ndcessaire dans ce cas.

- Le temps nécessaire a la construction du wharf proprement dite est beaucoup

moins long que cclui de la construction des opvrages Ze protection.

- La construction ¢'un wharf est moins cofliteuse.

- Une fois assur? un Jévelopgnement suffisant du trafie, on pourra zrocéder 2 la
construction les ouvrages ¢ protection & partir cu wharf, transformant
celui-ci en un rort ol l'on pourra continuer & 1l'utiliser ainsi que ses
installations,

Pour la manutention des hydrocarbures, il faudrait privoir un pipeline

reliant le qpvire amarré sur coffres aux réservoirs a hydrorarbures, situés a terre.

Les études d'un wharf & Saint-Louis pourrcient s'appuyer naturellzment sur.celles

qui ont ét¢ faites pour le wharf Ge Nouakchott situé 2 240 km de Saint-Louis, en um

point ol la c8te est paralleéle & la c8te de Saint-Louis. L'étuce de ce wharf a colté
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4.500.000 francs CFa (6). On 2 évalué & 20 mois le temps gui sera ndcessazire & la
construction Ge ce wharf ot & 300.C00.000 francs CFA les dénenses de construction.
Toutefois, le cofit ¢'un wharf & Saint-Louis sera gquelque peu supérieur étant donné

a) que le wharf sera plus long puisque Ies lignes e contour Ze 5 m et ¢e 10 m y sont
plus éloignées de le cbte, b) gue sa capacité seraz supérieure et c) qu'il faudra cons-

truire une voie Ze communication entre le wharf et le port fluvial déja existant,

2 Les données existantes

a) les houles

Le rapoort Sogrezh-Sogetha (1) <onne les indications suiventes sur la houle &
Nouakchott :

"I1 n'existe pas de aonnées continues et quantitatives sur les czractéristiques
des houles au large le Szint-Louis. Toutefois, 1'étuie de l'évacuation les minerais
de cuivre d'Akjoujt contient les rdsultats Zi'observations de houle portant sur une
durée de 1 an. Ces résultats eménent les commentaires suivants :

La direction de la houle est cxtrémement constante surtout pendant la saison
séche d'octobre &2 juin ol la direction Nordi-Ouest »rédomine trés largement avec
quelques observations de direction Nord. En hivernage, la cirection de le houle
conserve également une préiominance Nor_-Quest mais quelques houles proviennent de
1'0uest et 1u Sud-Ouest pendant 1C & 15 % du tempds.

Les caragtéristiques sont variables suivant les saisons. Pendant les mois de
décembre, janvier, février' mars et avril,,les houles longues sont fréqueﬁtes avec
des périodes moyennes comprises entre 11 et 15 secondes. De méme, a cotte époque
1'amplitude de la houle est en général »lus forte que pendant le reste de 1l'année;
les valeurs moyennes sont comprises entre 1,0 et 1,60 m peniant cette période, contre

0,80 m et 1,20 m le reste de 1'année zar fonds ée 10,00 m.



Les valeurs extrémes observées ont été de 17-18 secondes pour la période et
3-3,15 w pour l'amplitude en janvier 1955. Dans 50 % des cas la période est infé-
rieure 4 9 s et 1'amplitude inférieure % 1,20 m. Enfin, dans 97 % des cas, 1l'ampli-
tude est inférieure & 2 m.

Les observations précédentes, effectuées au large de Nouakchott, donnent une
indication sur les caractéristiques des houles probables dans la région saint-
louisienne. I1 est toutefois possible que les houles d'Ouest a4 Sud-Ouest se pré-
serntent plus fréquemment en face de Saint-Louis durant la saison d'hivermage."

b) La marée

Le service hydrographique de la Marine (13) donne les renseignements suivants
sur les marées :

Dakar : Amplitude moyenne en vive—eau : 1,30 m. Corrections pour pleines mers
en Saint—Louis : heures v.e. : 40 minutes, hauteurs v.e. 0,0 m.

Le M.4.S5. a récemment installé & Saint-Louis un marégraphe a la cote de mer et
dispose de grands nombres de relevés de marées sur le Sénégal. Le rapport Sogreah-—
Sogheta (1) signale que les mesures de vitesse et de débits, exécutées en juin 1901,
indiquent un volume de marée de l'ordre de 15 & 20 millions de métres cubes.

c) Les courants

Dans le fleuve, prés de Saint-Louis, les vitesses sont trés faibles pendant la
saison séche : 20 a 30 cm/s alors que les vitesses maximales sont de 50 a 75 em/s (1).
Selon le méme rapport, les vitesses.varient pendant la crue entre 75 et 110 cm/s,
mais il semble que des vitesses maximales de 180 cm/s aient été observées.

Au large, il existe un courant littoral de direction Nord-Sud en saison seche

qui s'annule et, méme, change de sens en période d'hivernage.
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Les Instructions nautiques (14) notent que la barre est praticable toute

1l'année sauf en moyenne 80 jours par an;

époque favorable : avril et décembre.

Le passage de barre mauvaise 2 barre praticable, et vice-versa, est parfois tres

rapide. Par contre, des observations plu
années par la Cepitainerie du port de Sa
dépasse pas 30 jours.

d) Les vents

Les résultantes des vents ont été c
le rapport du professeur A. Guilcher (2)

également gquelques données sur les vents

s récentes, effectuées au cours de plusieurs

int-Louis montreraient que ce nombre ne

alculées par J.P. Nicolas et publiées dans
. Le repport Sogreah-Sogetha contient

et indique, notamment, que les observations

périodigques toutes les 6 heures ne font pas zpparaitre de valeurs supérieures &

15 m/s. Toutef~is, le jour de la derniér
10 h.40 un vent de 17 m/s de direction N
s'observent en novembre et en décembre e

e) Le transport des sables

e coupure (26 mars 1959), on a noté &
ord. En moyenne, les vents les plus rorts

t les plus faibles d'avril a juin.

L'intensité du transport littoral n'est pas connue. A Saint-Louis le c&te suit

une direction Nord-Sud. On peut supposer
Sud, étant donné que 1'orientation de la
Sud-Ouest. Pend~nt 1'hivernage, 1l'action
la sa’son séche et 1l'une des raisons qui
barre pendant cette saison pourrait Etre
fleuve pendant la période de crue. Penda
transportée par le fleuve devient néglig

les dépits de le saison humide.

que le trensport littoral diminue vers le
cbte change progressivement au Nord-igst/
des vagues est bien plus faible que pendant
expliquent l'accroissement de hauteur de 1a
la quentité de solides apportée par le

nt 1;-saison seéche, la quantité de solides

eable et l'action accrue des vagues détruit
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A. Guilcher indique dans son rapport (2) que la largeur de la langue dans l'axe
du pont Servatius est passée de 295 m en 1856 a4 170 m en 1926. D'autre part, selon
le rapport Sogreah-Sogetha : "il est parfois fait mention d'un recul progressif du
rivage au large de Saint-Louis. Nous n'avons pas trouvé de documents cartographiques
montrant avec certitude une telle évolution." Il serait utile d'étudier cette
question en détail afin de prendre des mesures dens le temps. (Si une telle érosion
de la cdte se produit réellement, on pourra probablement s'y opposer a l'avenir au
moyen d'ouvrages simples de protection qui ne seront pas trop cofiteux. Il secra
peut—é&tre possible de combiner les ouvrages nécessaires a la protection de la cdte
avec ceux qui sont proposés par A. Guilcher, ce qui rendrait plus facile 1'échoue—
ment des pirogues de péche lorsque les vagues sont grandes, comme c'est le cas
pendant la saison séche. Cependant, il serait nécessaire d'efiectuer une étude sur

modele pour ce dernier type de constructions.)

B Etudes & réaliser

a) Etudes a réaliser pour un wharf a Saint-Louis

On ne s'attend pas & voir des différences suffisamment grandes entre les carac—
téristiques des houles & Nouakchott et & Saint-Louis pour que les observations de
la houle qui ont été faites & Nouskchott pendant toute une année ne puissent pas
étre utilisées lors de 1'étude d'un wharf pour Saint-Louis. On pourrait demander au
Service hydrographique de la marine de faire 3 nouveau un levé normal de la mer au
largg de Saint-Louis et un levé détaillé le long de,la cOte, sur 3 km de largeur,
le loﬁg de la Langue de Barbarie.

La marée doit &tre observée & Saint-Louis pendant quelques mois, mais le
M.A.S. vient d'installer un marégraphe.

Aprés avoir déterminé 1'emplacement du wharf, on ievreit étudier lz voie de com-

munication avec le port fluvial. On aura besoin de levés topographiques. On doit



déterminer lz meilleure solution pour le passage du sarigot de N'Diago, pnr pcmt
ou par digue, et procéder a des levés hydrogrephigues de ce marigot. Ces détudes ne
devraient pas s'étendre au-dela d'une année.

Les études mentionnées ci-—dessus pourraient &tre entreprises par des orga—
nismes de 1'Etat déja existants ou par un bureau d'étude. Le plan méme du wharf
serait fait par un bureau d'étude.

b) Etudes a réaliser pour les ouvrages de protection & Saint-Louis

Pour ce qui est des études préliminaires a 1'éleboration d'un plan du port &

Saint-Louis, on se référera au rapport Sogreah—Sogetha (1).
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RESIEE DES CCHCLUSICHS 5T RECCMMANDATICNS

Le nevigebilité du fleuve Sénégal

aucune étude complete de la navigabilité n'a été effectuée jusgu'iei
mais on est parvenu i une estimation- préliminaire de la navigabilité en
se fondant sur certains renseignements déji connus. Des données plus nom-—
breuses seront nécessaires pour gque 1'on puisse &tzblir la navigabilité
avec une précision suffisante. Bn particulier, il faut un plus grand nownbre
d'observaticns des profondeurs d'eau au cours des péricdes de faible débit.

Les vitesses de courant sont généralement d'importznce moyenne, mais
1l'on ne connait pas le: vitesses aux seuils rocheux pendant les péricdes des
basses eaux.

En général, la largeur du chenal de navigstion est suffiseznt. Les razyons
des coudes ne sopt jemais inférieurs & 250 m pendant les périodgs des.eaux
hautes et moyennes mais on ne connalt pas ces rayons pendant 1'étiage.

En aval d'Ambidedi, la navigabilité du fleuve est de beaucoup supérieure
a celle du trongon .mbidedi-Kayes. Cn recommandg d'utiliser pour terminus du
transport fluvial non pas Kayes mais Ambidedi ol il existe déjz un quai et
une gare de triage pour le chemin de fer. -

Cn recommande d'exeminer & nouveau la questicn des ouvrages proposés pour
le seuil de Gorel, étant donné que les effets de ces ouvrages sur la navigs-

4 1
bilité seront négligeables.

Amélioration de la navigabilité entre Saint-Louis et Kayes

La raison principale pour laguelle le fleuve n'est pas navigable toute
1'année en aval de Cascas est la faiblesse des débits pendant une certaine

partie de 1'année.



Le drzgage est une solution gui ne donnerzit gue des résultats limités

Lz maniere la plus efficace d'amélicrer la navigabilité consiste & régu-

ariser les débits zu moyen de réservoirs. L'augmentation du débit minimum jus-

L%

qu'a 30C m”/s et 1'aménagement de certzins seuils résulterzient probzblement en

une profondeur d'ezu disponible pour lz navigation minimum de 1 m en aval d'Ambidedi.
I1 est prcbable que lz canalisation du fleuve au moyen de barrages - digues

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

toute 1'année, exigersit également 1'emmagasinage d'une certzine quantité d'eau

pour remplacer les pertes dues & l'é@vaporation, aux fuites et zu passage des bateaux

par les écluses.

—

L'utilisation de réservoirs de retenue d'une faitle capacité en vue 4d'é-
tendre lz péricde de navigation devra probablement &tre justifide entierement par
les intéréts économigues de la navigation car il est peu vraisemblzble ,que ces
réservoirs puissent servir z d'autres fins en méme temps.

L'érosion des berges devrait étre arrétée ou frainée cés maintenant.

Cn recommande d'encourager la culture du Morelia Senegelensis, cette essence

convenant & la construction des ouvrages de régularisation du lit du fleuve.

Tant que l'on aurs pas fait une étude gui porte sur les besoins de toutes

les utilisations possibles de 1'eau dens le bzssin, compte tenu des débits relevés

.

& Bakel zu ccurs des cinguante derni®res znnées et compte tenu des possibilités
' ¥
physigues d'emmagasinage de l'eau au moyen de réservoirs, on ne pourra pas con—

naitre la profondeur d'eau navigsble gu'il sera techniquement possible d'obtenir

zpres la régularisation des débits. I1 conviendra évidemment de tenir compte aussi

des considérations d'ordre économigue.

L'évaluation préliminaire de la navigabilité, établie dans ce rapport,
est basée sur un nombre restreint cd'observations et sur des hypotheses qui sim-
plifient les relations entre les débits et les profondeurs d'eau; il est par

conséguent nécessaire de procéder & des études plus complétes de lz navigabilité.
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Ces études sont décrites
leur colit re dépessercit

L'étude
d'une telle

étude dépendru du nombre des

intervenunt

dzns le chapitre IV; leur durée serait de dix-huit mois;
pas US § 150,C00.

de la régularisetion ces débits est &galement indispenszble. Le cofit

progremmes de reléchement de la retenue

dans le truitement des données sur les ddbits et par conséquent du

temps-machine employé aux calculs électronicues. Etant domné qu'il conviendrait

d'envisuier 1'utilisation du débit du fleuve pour diverses fins, 1'estimatior du

colit déjasce la portée de ce rapport.

Les moyens de novigation et leur mcdernisation

Le parc fluvisl actuel des lessageries

udepté & la navigetion fluviale :
repports entre le tirent d'eau chargé et
méme, les rapports entre la pulsscnce de
sont assez grends pour certaines unités,
vitesse cu courznt et la faible pente du

I1 conviendrait d'adopter le systéme

quage, utilisé zctuellement.

I1 faudrait utiliser pleincment 1'expérience acguise zvec le systeme

sage sur les autres fleuves peu profonus
Higeria et le Nil au Soudan.

Les tirants d'euzu des pirogues
utilisés sur le fleuve

unités. De cc fuit, en

les tirents d'ezu

tradit
sont grends npar g@pport % la capacité de transport de

zment de Fodor, les nmossibilités d'utiliszticen de

u Zénésral rn'est
le port en leurd sont défaverables., De
propulsion

et la capacité de transport

étant conné les valeurs gue prenc la

fleuve,

du poussage au lisu du systéme de

d'Afrigque tels cue le Niger =zu Vs

des veoettes st

ionnelles,

[o/]

constructions sont réduites pendant une partie considérzble de 1'znnée,

Cn recommance de construire de vetits convois poussés en tcis

rour les besoins

du trunsport dins le delta et sur le fleuve, entire Poder et Bakel.
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Le port de Szint-Louis

Cn recomnande d'enviseger la comstruction d'un port ou d'un wharf i "nint-
Louis, indépendamment du régime du fleuve Sénégal.

Pour les diverses raisons gui sont exposées dans la premiere partie du
chapitre IV, on recommande d'envisager, comme premiere étape du dévelcppement
‘d'un port & Szint-Louis, la construction d'un wharf et non la construction des
cuvrages de protecticn qui sont habituellement associés & un port de mer.
Lorsqu'un développement suffisant du trafic sera stteint, des ouvrazes de
protection pourront &tre construits autour du wharf, formant zinsi un port

ol le wharf initial et ses instsllations pourrcont continuer d'étre utilisés.



ANNEXE T

Le rdle du trunswmert par eau dans la moyenne Vellée et duns le Delta

lLes plens de 1'orgeniscticn du trenspozt dans la Vullée et dans le Delte
du $éndgal doivent 8tre &tatlis avec soin; on trouvers ci-dessous guelgues

remarques intéressant cette guesticn.

es prix du tronsport rar ecu sont nethement inférieurs

—

on général,

we

ceux du transrort par route ou pur ruil. I1 en est de méme dans le cus du
fleuve Sénégal, comme permet d'en conclure 1'exomen des cofits du trensport
4

par tonne-kilemétre exposé duns le repport de la C.I HN.AMK. (). Dans certains

ces, 1'écart entre les prix des différents types de transpert peut =ztisinire
des preoporticns telles gue :;lusieurs p'ys_ont décidé de construire de nouvesux
cancux jugeant gu'ils constituaient la voie la plus efficace de pénétraticen
4 1'heure actuelle, de nouvelles voies navigebles artificielles sont en construc-
tion en Burope eccidentale et en U.R,S.S,

Le développement de 1'agriculture duns la vallée augmentera la ;?ciucticn
des récoltes vendables. Le prix élevé du transport vers les centres de consomma-
tion ou vers les ports d'exportation réduit en effet les prix cui peuvent 2tre
payés & 1l'agriculteur et par conséquent le revenu de ce dernier. L'existence
d'une voie navigable constitue donc un avantzge importeznt et laz principale artere
dont il faut tenir compte dens 1'établissement des plans du systime de transport
dens la Vallée et dans le Delta doit etre, par conséquent, la voie navigatle.
L& régularisztion des débits a des fins zutres que la navigation aura naturelle-
ment un effet trés favorable éhr le développement ultériecur des mcyens de tr&;s-
port bon marché dens la vallée.

En aval de Boghé, le Sénégal est actuellement navigable pendant toute 1'année

pour les auto-moteurs et les convois poussés ayant un tirant d'eau d= meins de 90 cm.



hpris 1'achévement du wharf de Nouskchott, il faudra étzblir un scrvice régulicer

entre Rosso et Boghé, utilisant les moyens modernes de transport fluvial ayent un

tirent d'eau peu élevé. Les études mentiomnées au chapitre IV permettront de juger

de la possibilité d'allonger jusqu'a Cascas, sans avoir recours & des travaux importents,
le trongon qui est navigeble pendent toute 1l'annde, En aval de Podor, les profondcurs
d'eau permettent des tirents d'eesu plus grends et entre Scint-Louis ¢t Rosso la pro-
fondeur d'ezu minimum est supérieure & 3 m. Il est donc évident qu'entre Saint-Louis

et KHosso le transpert par eazu et le moins cher et que le trafic de marchandises doit
s'effectuer suivent cette voie,

Lz construction de routes paralliles & la vallée du fleuve ¢t de routes connectant
les premidres avec les agglomérations de le vzllée doit €tre étudide dans le cadre
d'un développement planifié du systeéme de transpert, tenant compte des caractéristiques
économiques et des colits de tous les moyens de transport — air, reil, route, eau.

Le systéme des merigots doit &tre utilisé su meximum, On & constetd, par exemple,
que le marigot de Doué, était navigable toute 1l'année jusqu'a proximité de Diaga
Tioubalo (face au kim 410 du fleuve Sénégel). Toutcfois, il n'y a pas dc service
régulier actuellement., L'aménagement du merigot de Gayo et le rettachement de ce
dernier au marigot de Doué, qui assurerzient une vecie d'eau permenente entre Podor
¢t Guedé, devreicnt €tre étudiés avec attention en tent que possibilité de communica-
tion entre Ndieyene et Podor, puisque lo construction d'une routc entre ces deux
villes entrainera certainement des frais considérables. Pour assurer le service
régulier entre Podor et Guidé on poufrzit utiliser des bateaux rapides conven&blemegt
adaptés.,

Lors de la construction de canaux d'irrigation ou de 1'aménagement des merigots

pour les bescins de 1'irrigation, il seraitndcesszire de tenir pleinement compte des



possiblités de communication par voieé d'cou, On peut menticonner ici comme exemple
les canaux d'irrigation de 1l'Inde ¢t les cansux de dreinage des Pays-Bas, utilisés
pour la navigation. Ce principe pourrait trouver une epplicetion, par exemple,
dans le cas du merigot du Tislongueil (dit marigot de Damel), en evel de Matam.

Le construction de barrages sur les marigots, dans le but de régulariscr la
hauteur d'eau de ces derniers, ne scre pes nécessairement contraire sux intéréts
de la navigation., La construction d'un "overtoom"a) permet de résoudre, tres
efficacement et & peu de freis, le probléme du passage de ces barrages par les
unités fluviales. Il convient d'enviseger, dés maintenent, 1'application ce cette
technique dens le Delte du Sénégal dont le réseau de voies nevigebles est trés
riche et ol lcs besoins du transport fluvial augmentent avee le développement de

le région, notemmcnt avec l'accroissement de la production du riz.

Les Bacs
Le long du Sénégal et du marigot de Doué, on trouve des bacs aux points suivents:
Rosso, Guine, Podor, Kaedi, Matam et Bakel.
On pense qu'il serait facile de perfectionner le méthode utilisée actuellement

pour traverser le fleuve et qu'il conviendreit d'étudier cette question,

a) L'"overtoom" est une combinaison de deux slips successifs permettent de feire
passer une digue & un matériel flottant.



La NAVIGABILITE IE L4 FALEME

Ycrantonis, (20) signzle que, pendant les heutes eaux, du ler aolit &2 fin septembre,
soit pendant deux mcis, des pirogues et des beteeux, calant moins de 2 m, pcuvent
remonter la besse Falémé jusqu'ad Kidira,

Le m2me rapport éit & ce sujet : "L'étude de la navigabilité de la Falémé e fait
l'objet d'abord en mars 1957 d'une étude basée sur des levées hydrcgraphiques detant
cde 1932-35 effectudes par une mission topographique de la M.E.F.S. Cette étude a
montré que 1'amdnagement de la Feldmé en vcie navigeble n'est possible que sur son
cours inférieur c'est-2-dire jusqu'au P.K. 180 de la confluence avec le Sénégal, aux
environs de la région de Sambouciry (z2ux abords de la cote 40.00 du lit de la rividre).
Le colit de cet oménagement serait de l'crdre de 4 milliards, prix du ler trimestre
1957 ... et nécessiterait en réalité 1'éteblissement de trois barrages, munis d'écluscs
pour la navigation. Il importe de noter que cet eménagement nécessiterait en réalité
1'dtablissement d'un barrege-réservoir (2-3 milliards) pour 1l'alimentetion de la cezna-—
lisation Falémé—Sénégal, dens le cas d'un trafic intense (minier par exemple) qui
relierait le Heut Bassin de la Falémé & un port maritime 2 Saint-Louis, ainsi que pour
parer & 1'insuffisance du débit d'étiesge de le voie navigable, surtout en certaines
années."

I1 est évident qu'au ces ol il serait désirable d'aménager le rividre Falémé en

voie.navigable, il faudrait preocéder & des études é{endues et détaillées.
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d'un projet de régularisation du courant uu fleuve, soit comme consée
1'aménsgement hydro-électrique, soit en vue de l'extensicn de la période de
navigabilité, sura peur résultet une diminution de la hauteur de crue gui affec-
tera la navigation juSQﬁ'L Hayes.

Finalement, on doit considérer 1'évolution future. Il se pourrcit gu'apres
la régularisaticn du courant du fleuve, un barrage mobile scit construit dans la
rartie située le plus en aval du fleuve afin de réduire le sz2linité dans le delta.
Le trafic des bateaux de mer exigerait zlors la construction d'une écluse.

De ces considérations, on peut conclure qu'il serait logique d'envisager la
construction du port indépendamment du régime du fleuve. Les seuls facteurs & consi-
dérer dans ce cas sont lu distunce entre le port de mer et le port fluvizl, quil doit
&tre aussi petite que possitle afin de réduire les dépenses de transit et, deuxie-
nement le Tfzit gu'au port, la courbe de profondeur de 10 m par exemple ceoit se

trouver le plus prés possitle de la cbéte afin de réduire les fraic de construction
1
|

du port, La carte hydrographique 5851 de la Marine francaise montre gue la distance
entre la cdte et la courbe de profondeur de 10 m atteint un minimum & Saint-Louis
et cugmente vers le Mord et vers le Sud. I1 va de soi cu'il est indispensable de
procéder & un nouvesu levé afin de déterminer s'il y a eu de grands changements
deruis celui de 1934.

La constructicn 4'un port & Saint-Louis est aventzgeuse égzlement cdu fzit
qu'il y existe déja un port fluviel avec guelques cépdts et un guai de 45C m. I1

1] . ;

existe égulement des installations pour les réparations et.l‘entretien des unités
de navigation zu chantier navzl de la Direction des travaux publics du Sénégal.
Cn peut disposer également des bltiments indispensables pour loger 1'administra—
ticn du port. Il sera facile probablement d'étendre le port fluvial en

les partiec busses du fleuve situées immédiztement au Nord ve 1'ile de
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£ 1'Zst, cette pariie basse aborde directement le trongon plus profond du fleuve.
Cn a déji effectué guelgues études préliminaires d'un port au voisinage de
Saint-Louis (1). T1 ressort de ces études que, malgré 1'existence d'un certain
nombre de données technigues, il serzit nécessaire de procéder & d'zutres obser—
vations pour cbtenir les renseignements indispensables & une étude sur modéle
qul donne de btons résultzts. En égard 2 la neture de lz cote et & 1l'action des
heules, il ne fzit pas de doute qu'une étude sur modele serait extrémement utile

pour une conception efficace des ouvrages. Selon le rapport Sogreah-Sogetha (1),

(=

& campagne de mesure (levd, cbservztions des houles, etc.) durerait une amnée,
les études sur modele 18 mois et 1'avant-projet pourrait &tre terminé 40 mois
apres lu signature de la conventicn entre le bureau d'études et le client. Dans
lz partie cing du rapport M.i.3. "Port de Saint-Louis', de septembre 1959 (4),

les dépenses totales sont définies de la maniere suivante :

- Travaux, mesures et études exécutés sur place

cu en France : (zce gui inclut 1'avant-projet) £1.6CC.0CC frencs CFA

— Dépenses lcoezlec directes de 1'administration @ 38,400,000 francs CFA
Total : 120.00C,C00 francs CFA

11

n 1661, les importuticns du Mzli ont été constituées par 90.C00 t de mar—
chandises de caractére général et 50.00C t de produits pétroliers. Les expor—

tutions ont porié sur 5C.00C t environ.



Le tonnage transnortd actuellement par les wessageries Ju Sénégal atteint
environ 20.000 t en remontant ]le fleuve et environ 5.000 t & la descente. Pour établir
un pronostic de 1'évolution possible u transport sur le Séndgal, il faut attendre
une étude détaillée qui tienne compte, entre autres, des effets de la régularisation
Ges débits. De toutes fagons, le tonnage qui passera par le jort Ge Saint-Louis sera
assez réduit au cours Jes premidres anndes et ne dépassera pas probablement 100.000 t
de marchandises et 50.000 t de produits pétroliers. Il conviencrait Jonc d'envisager
sérieusement la construction d'un wharf au lieu Ze celle des ouvrages de protection,
habituellement associds & un port de mer. Ce projet est assez sélduisant par les

avantages suivants :

La construction <'un wharf demanie des études et des préparatifs moins

longs; l'étude sur mol2le n'est pas nécessaire dans ce cas.

Le temps nécessaire a lz construction du wharf proprement dite est beaucoup

moins long cque cclui,de la construction Jes ouvrages Ze@ protection..

La construction ¢'un wharf est moins cofiteuse.

|

Une fois assur? un dévelopnement suffisant du trafic, on pourra rocéder a la
construction ces ouvrages le protection & partir cdu wherf, transformant
celui-ci en un wvort ol 1l'on nourra continuer a l'utiliser ainsl cue ses
installations.

Pour la manutention des hydrocarbures, il faudrait priveir un pipeline
reliant le navire amarré sur coffref aux réservoirs a hydrocarbures, situés a terr?.
Les études 4'un wharf & Saint-Louis pourrdient s'appuyer naturellement sur celles

qui ont été faites pour le wharf de Nouakxchott situé 2 240 km de Saint-Louis, en um

point ol la c8te est paralltle & la cdte de Saint-Louis. L'étude de ce wharf a coflité



4,500,000 francs CFa (6). On a évalud & 20 mois le temps qui sera nécessaire & la
construction ce ce wherf et 2 300.CC0.0C0 francs CFa les dépenses de construction.
Toutefois, le coftt 2'un wharf & Saint-Louis sera quelque peu supérieur étant cdonné
a) que le wharf sera plus long puisque les lignes Ze contour de 5 m et de 10 m y sont

plus éloignées de lz c8te, b) que sa capacité serz supérieure et c) qu'il faudra cons-

truire une voie 2e communication entre le wharf et le port fluvial déja existant.

2% Les données existantes

a) les houles

Le rapoport Sogrech-Sogetha (1) <Zonne les indications suivantes sur la houle &
Nouakchott :

"Il n'existe pas de données continues et gquantitatives sur les caractéristiques
des houles au large le 3zint-Louis. Toutefois, 1'étuce de 1l'évacuation les minerais
de cuivre d'adlzjoujt contient les risultats i'observations Ze houle jortant sur une
durée de 1 an. Ces résultats sménent les commentaires suivents :

La direction e la houle est extrémement constante surtout pendant la saison
séche d'octobre & juin ol la direction Nori-Ouest rédomine trés largement avec
quelques observations de direction Nord. En hivernage, la cirection ce la houle
conserve également une préiominance Nord-Ouest mais quelques houles proviennent de
1'0Ouest et 1u Sud-Ouest pendant 10 & 15 % du temps.

Les caragtéristiques sont variables suivant les saisons. Pendant les mois ce
décembre, janvier, février, mars et avr%l,,les houles longues sont fréguentes avec
des périodes moyennes comprises entre 11 et 15 secondes. De méme, a cntte époque
l'amplitude de la houle est en général plus forte que pendant le reste de 1l'annéde;

les valeurs moyennes sont comprises entre 1,0 et 1,60 m periant cette période, contre

0,80 m et 1,20 m le reste de l'annde zar fonds ée 10,00 m.
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Les valeurs extrémes observées ont été de 17-18 secondes pour la période et
3-3,15 m pour l'amplitude en janvier 1955. Dans 50 % des cas la période est infé-
rieure h 9 s et 1l'amplitude inférieure & 1,20 m. Enfin, dans 97 % des cas, 1l'ampli-
tude est inférieure a 2 m.

Les observations précédentes, effectuées au large de Nouakchott, donnent une
indication sur les caractéristiques des houles probables dans la région saint-
louisienne. I1 est toutefois possible que les houles d'Ouest & Sud-Ouest se pré-
sentent plus fréquemment en face de Saint-Louis durant la saison d'hivermage."

b) La marée

Le service hydrographique de la Marine (13) donne les renseignements suivants
sur les marées :

Dakar : Amplitude moyenne en vive—eau : 1,30 m. Corrections pour pleines mers
en Saint—Louis : heures v.e. : 40 minutes, hauteurs v.e. 0,0 m.

Le M.A.S. a récemment installé i Saint-Louis un marégraphe &4 la cote de mer et
dispose de grands nombres de relevés de marées sur le Sénégal. Le rapport Sogreah-
Sogheta (1) signale que les mesures de vitesse et de débits, exécutées en juin 1901,
indiquent un volume de marée de 1l'ordre de 15 a 20 millions de meétres cubes.

c) Les courants

Dans le fleuve, prés de Saint~Louis, les vitesses sont tres faibles pendant 1la
saison séche : 20 a 30 cm/s alors que les vitesses maximales sont de 50 a 75 cm/s (1).
Se;On le méme rapport, les vitesses varient pendant la crue entre 75 et 110 cm/s,
mais il semble que des vitesses maximales de 180 cm/s aient été observées.

Au large, il existe un courant littoral de direction Nord-Sud en saison séche

qui s'annule et, m@me, change de sens en période d'hivernage.
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Les Instructions nautiques (14) notent que la barre est praticable toute
1'année sauf en moyenne B0 jours par an; époque favorable : avril et deécembre.
Le passage de barre mauvaise & barre praticable, et vice—versa, est parfois treés
repide. Par contre, des observations plus récentes, effectuées au cours de plusieurs
années par la Capitainerie du port de Saint-Louis montreraient que ce nombre ne
dépasse pas 30 jours.

d) Les vents

Les résultantes des vents ont €été calculées par J.P. Nicolas et publiées dans
le rapport du professeur A. Guilcher (2). Le repport Sogresh-Sogetha contient
également quelques données sur les vents et indique, notamment, que les observations
périodiques toutes les 6 heures ne font pas zpparaitre de wvaleurs supérieures &
15 m/s. Toutef-is, le jour de la derniere coupure (26 mars 1959), on = noté &
10 h.40 un vent de 17 m/s de direction Nord. En moyenne, les vents les plus rorts
s'observent en novembre et en décembre et les plus fgibles d'avril & juin.

e) Le transport des sables

L'intensité du transport littoral n'est pas connue. A Saint-Louis lz c&te suit
une direction Nord-Sud. On peut supposer gue le transport littoral diminue vers le
Sud, étant donné que l'orientation de la cdte change progressivement au Nord—E£st/
Sud-Ouest. Pendant 1'hivernage, l'action des vagues est bien plus faible que pendant
la sa’son séche et 1l'une des raisons qui expliquent l'accroissement de hauteur de le
barre pendant cette saison pourrait €tre la quantité de solides apportée par le
fleuve pend;nt la période de crue. Pendant la saison séche? la quantité de solides

transportée par le fleuve devient négligeable et 1l'action accrue des vagues détruit

les dépdts de lz saison humide.



A. Guilcher indique dans son rapport (2) que la largeur de la langue dans 1l'axe
du pont Servatius est passée de 295 m en 1856 & 170 m en 1926. D'autre part, selon
le rapport Sogreah—-Sogetha : "il est parfois fait mention d'un recul progressif du
rivage au large de Saint-Louis. Nous n'avons pas trouvé de documents cartographiques
montrant avec certitude une telle évcluticn."™ Il serait utile d'étudier cette
question en détail afin de prendre des mesures dans le temps. (Si une telle érosion
de la cbte se produit réellement, on pourra probablement s'y opposer a l'avenir au
moyen d'ouvrages simples de protection qui ne seront pas trop cofiteux. Il sera
peut—&tre possible de combiner les ouvrages nécessaires a la protection de la cdéte
avec ceux qui sont proposés par A. Guilcher, ce qui rendrait plus fecile 1'échoue—
ment des pirogues de péche lorsque les vagues sont grandes, comme c'est le cas
pendant la saison séche. Cependant, il serait nécessaire d'effectuer une étude sur

modéle pour ce dernier type de constructions.)

i Etudes &4 réaliser

a) Btudes & réaliser pour un wharf a Saint-Louis

On ne s'attend pas & voir des différences suffisamment grandes entre les carac—
téristiques des houles & Nouakchott et & Saint-Louis pour que les observations de
la houle qui ont été faites & Nouakchott pendant toute une année ne puissent pas
8étre utilisées lors de 1'étude d'un wharf pour Saint-Louis. On pourrait demander au
Service hydrograph%ﬂue de la marine de faire i nouveau un levé norpal de la mer au
large de Saint-Louis et un levé détaillé le long de la clte, sur 3 Rm de largeur,
le long de la Langue de Barbarie.

La marée doit &tre observée 2 Saint-Louis pendant quelques mois, mais le
M.A.S. vient d'installer un mardgraphe.

Aprés avoir déterminé 1'emplacement du wharf, on levreit étudier lz voie de com—

munication avec le port fluvial. On aura bescin de levés topographiques. On doit



déterminer la meilleure solution pour le passage du Marigot de N'Diago, par pcmt
ou par digue, et procéder h des levés hydrographiques de ce marigot. Ces études ne
devraient pas s'étendre au—-delia d'une année.

Les études mentionnées ci-dessus pourraient &tre entreprises par des orga-—
nismes de 1'Etat déja existants ou par un bureau d'étude. Le plan méme du wharf
serait fait par un bureau 4'étude.

b) Etudes & réaliser pour les ouvrages de protection & Szint-Louis

Pour ce qui est des études préliminaires & 1'éleboration d'un plan du port &

Saint-Louis, on se référera au rapport Sogreah—Sogetha (1).
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RESUNE DES CCHCLUSICNS 4T RECOHMANDATICES

Le nevigabilité du fleuve Sénégal

aucune étude complite de la navigabilité n'a &té effectuée jusqu'ici
mais on est parvenu & une estimation- préliminaire de la navigebilité en
se fondant sur certains renseignements déji ccnnus. Des données plus nom-
breuses seront nécessaires pour gue l'on puisse étsblir la navigabilité
avec une précision suffisante. lin particulier, il faut un plus grand nonbre
d'observaticns aes profondeurs d'eau au cours des périodes de faible débit.
Les vitesses de courant sont généralement d'imporiince moyenne, mais
l'on ne connait pus leu vitesses wux seuils rocheux pendant les péricdes des
busges eaux.
¥n général, la largeur du chenal de navigation est suffisant. Les razyons
des coudes ne sont jamais inférieurs & 250 m pendant les péricdes des:eaux
hautes et moyennes mais on ne connalt pas ces rayons pendant 1'étiage.
In aval d'Ambidedi, la navigabilité du fleuve est de beauccup supérieure
a celle du trongon .imbidedi-Kayes. Cn recommande d'utiliser pour terminus du
trensport fluvial non pas Kayes mzis Ambidedi ol il existe déjz un quai et
une gare de triage pour le chemin de fer. =
Cn recommande d'exzmirer & nouveau lz questicn des ouvrages proposés pour

le seuil de Gorel, étant donné que les effets de ces ouvrages sur %a naviga-

bilité seront négligeables.

Amélioration de la navigabilité entre Saint-Louis et Kayes

La raison principale pour laguelle le fleuve n'est pas navigzble toute
1'année en aval de Cascas est la faiblesse des débits pendant une certaine

partie de 1'année.



Le dragage est une solution gui ne donnerzit gue des résultats limités
et qui serzit trés colteuse,

Le maniere la plus efficzce d'amélicrer la navigabilité consiste & régu-

(]

ariser les cébits zu moyen de réservoirs. L'augmentation du débit minimum jus-

e}
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qu'a 300 m”/s et 1'aménagement de certzins seuils résulterzient probzblement en
une profondeur d'ezu disponible pour lz navigation minimum de 1 m en aval d'/imbidedi.

I1 est prcbable que la canalisation du fleuve au moyen de barrages - digues
munies d'écluses, considérée comme un moyen de rendre le fleuve navigable pendant
toute 1'année, exigerazit égzlement 1'emmagasinage d'une certaine quantité d'eau
pour remplacer les pertes dues & 1'éveporstion, aux fuites et au passage des bateaux
par les écluses.

L'utilisation de réservoirs de retenue d'une faikle capacité en vue d'é-
tendre la péricde de navigaticn devra probablement étre justifiée entierement par
les intéréts économiques de la navigation car il est peu vraisembleble que ces
réservoirs puissent servir & d'autres fins en méme temps.

L'érosion des berges devrait étre arrétée ou frainée ces maintenant.

Cn recommande d'enccurager la culture du Moreliza Senegeslensis, cette essence

convenant a la construction des ouvrages de régularisation du 1it du fleuve.

Tant que 1'on zura pas fait une étude qui porte sur les besoins de toutes

les utilisaticns possibles de 1'eau dens le bassin, compte tenu des débits relevés

% Bakel =zu cours des cinguante dernitres znnées et compte tenu des possibilités
]

physigues d'emmagasinage de 1'eau au moyen de réservoirs, on ne pourra pas con-

naitre la profondeur d'ezu navigsble gu'il sera techniquement possible d'obtenir

zpres la répularisation des débits. Il conviendra évidemment de tenir compte aussi

des considérztions d'ordre économique.
q

L'évaluation préliminaire de la navigsbilité, établie dans ce rapport,
est basée sur un nombre restreint d'observetions et sur des hypothéses qui sim-
plifient les relations entre les débits et les profondeurs d'eau; il est par

conséguent nécesszire de procéder & des études plus completes de lz navigebilité.
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Ces Btudes sont décrites dans le chapitre IV; leur durée serzit de dix-huit meisy
leur colit ne dépeasserait pas US § 150.C00.

L'étude de la régularisation des débits est égzlement indispenszble. Le coflit
d'une telle étude dépendrz du nombre des progremmes de reldchement de la retenue
intervenant dans le traitement des données sur les a8tits et par conséquent du
temps-machine employé aux calculs électronigues. Ztant dormmé qu'il conviendrait
d'envisuger 1'utilisstion du débit du fleuve pour diverses fins, 1'sstimation &u

cout déjasse la portée de ce rapport.

Les moyens de nevigation et leur mcdernisdtion

Le parc fluvizl aciuel ces Fessageries du Jénégsl r'est pas convenzbtlemert
udepté & la navigetion fluvisle : les tirants d'ezu lege sont assez grands et les
rupports entre le tirant d'eau charpé et le port en lourd sont défaverables. De
méme, les rapports entre la puissince de propulsion et la capacité de transpert
sont assez grands pour certaines unités, étant domnné les valeurs gue prencd la
vitesse cu courant et la faible pente du fleuve,

Il conviendrait d'adopter le systeéme du poussage zu lisu du systéme de remor—
quzge, utilisé zctuellement.

11 faudrzit utiliser pleincmernt 1l'expérience acquise svec le systéme de nous-
sage sur les autres fleuv;s peu profonds d'Afrique tels que le Niger =zu Mali et en
Nigeria et le MNil au Soudan.

Les tirants d'e:u des pirogues traditionnelles, des vedeties et des chzlcupes
utilisés sur le fleuve sont grands paf‘rapport % la capacitéd de transport de ce

ités. De ce fi:it, en ument de Podor, les possitilités d'utiliszticn de ces

constructions sont réduites pendant une partie considérzble de 1'année.

teis poeur les besoins

My

Cn recommance de construlre de vpetits convolis pouscés en
& S S

du transport dins le celta et sur le fleuve, entre Fodor et Bakel.



Le port de Saint-Louis

Cn recommande d'enviszger lz consiruction d'un port ou d'un whart i Uuint-
Louis, indépendamment du régime du fleuve Sénégal.

Pour les diverses rzisons gui sont exposées dans la premiére partie du
chapitre IV, on recommance d'envisager, comme premiere étape du dévelcppement
d'un port & Szint-Louis, la construction d'un wharf et non la construction des
cuvrages de protecticn qui sont habituellement associés & un port de mer.
Lorsgu'un développement suffisent du trafic serz etteint, des ouvrages de
protection pourront étre construits autour du wharf, formant sinsi un port

o le wharf initial et ses installations pourront continuer d'@tre utilisés.



Le rdle du trensmort par eau dans la moyenne Vellée et dens le Delta

Les plenis de 1'oreanisutien di tronisport dens 13 Vellée et dans le Delta
du Bénégal uoivent &tre établis avec soin; en trouvers
remarques intéressant cette yuestion.

Zn général, les prix du tronsport par ewu sont nettement infériesurs &

ceux du transrort pazr route ou par rail. I1 en est de méme dans le
fleuve S&négal, coume pormet 4'en conclure 1'examen des cofite du traznsport

par tonne-kilembtre expesé duns le rapport de la C.I.MN.A, (2). Dans corteins
cas, 1l'écart entre les prix des différents types de transyort peut ztieinire

des proporticns telles que plusieurs pays ont décidé de construire de nouveszux
cancux jugeunt qu'ils constituaient la voie la plus efficace de pénétraticn.

A 1'heoure actuelle, de ncuvelles voies navigebles artificielles sont en construc—
tion en Purope occidentzle et en U.R.8.S,

Le développement de 1l'agriculture duns la vallée augmentera la producticn
des récoltes vendables. Le prix élevé du transport vers les centres de consomma-
tion ou vers les ports d'exportation réduit en effet les prix cul peuvent &tre
payés a 1'agriculteur et par conséquent le revenu de ce dernier. L'existence
d'une voie navigable cohstitue donc un avantage important et la principale artere
dont il faut tenir compte dens 1'établissement des plans du systéme de transport
dans la Vallée et dans le Delta doit etre, par conségquent, la voie navigztle,

Lo régularisztion des débits & des fins sutres gue la navigation aura naturelle-
4 L]

ment un effet tres favorable sur le développement ultérieur des moyens de trans-
port bon marché dens la vallée.

En aval de Boghé, le Sénégal est actuellement navigable pendant toute 1'année

pour les auto-moteurs et les convois poussés ayant un tirant d'eaun de= mcins de 90 cm.



Apr3s 1'achdvement du wharf de Nouakchott, il faudra établir un service régulicer

entre Rosso et Boghé, utilisant les moyens modernes de tremspert fluvial ayent un

tirant d'eau peu élevé. Les études mentionnées au chapitre IV permettront de juger

de la possibilité d'allonger jusqu'id Cascas, sans avoir recours & des travaux importonts,
le trongon qui est navigeble pendant toute l'année. En aval de Podor, les profondcurs
d'eau permettent des tirents d'eeu plus grends et entre Saint-Louis ct Rosso la pro-
fondeur d'eau minimum est supérieure &2 3 m, Il est donc évident qu'entre Saint-Louis

et Hosso lc transpert par eau et le moins cher et que le trafic de merchandises doit
s'effectuer suivent cette voie.

Lz construction de routes paralliles & la vzllée du fleuve ¢t de routes comnectant
les premidres avec les agglomérations de la velléde doit €tre étudidée dans le cadre
d'un développement planifié du systéme de transpcrt, tenant compte des caractéristiques
économiques et des colits de tous les moyens de transport — 2ir, rail, route, eau.

Le systéme des marigots doit &tre utilisé au meximum., On & consteté, par exemple,
que le merigot de Douéd, était navigable toute 1l'annde jusqu'd proximité de Diega
Tioubalo (facc au ki 410 du fleuve Sénégel). Toutefois, il n'y a pas dc service
régulier actuellement., L'aménsgement du marigot de Gayo et le rattachement de ce
dernier au marigot de Doué, qui assurerzient une voie d'eau permanente entre Podor
et Guedé, devraient Ttre étudiés avec attention en tent que possibilité de communica-
tion entre Ndieycne et Podor, puisque la construction d'une routc entre ces deux
villes entrainera certeinement des freis considérables. Pour assurer le service
régulier entre Podor et Guédé on pourrzit utiliser des bateaux raﬁides convenablement
adaptés.

Lors de la construction de canaux d'irrigation cu de 1'aménagement des merigots

pour les besoins de 1'irrigation, il seraitndcesssire de tenir pleinement compte des



possiblités de communication por voié d'cocu., On peut mentionner ici comme exemple
lcs cancux d'irrigatiorn de 1'Inde ¢t les conaux de drsinage des Pays-Bas, utilisés
pour la navigetion. Ce principe pourrait trouver une eppliceztion, par exemple,
dens le cas du merigot du Tizlongueil (dit marigot de Damel), en avel de Matam,

Lz construction de barrages sur les marigots, dans le but de répgulariser la
hauteur d'eau de ces derniers, ne scre pes nécesscirement contraire sux intérets
de la navigation., La comnstruction d'un "overtoom"u) permet de résoudre, tres
efficacement et & peu de frais, le probléme du pzssoage de ces barrages par les
unités fluviales, Il convient d'envisager, dés maintenant, 1l'application de cette
technique dans le Delta du Sénégal dont le réseau de voies nevigebles est trés
riche et ou les besoins éu trarsport fluvial esugmentent aveec lc développement de

le région, notemment avec l'aceroissement de la production du riz.

Les Bacs

Le long du Sénégael et du marigot de Doué, on trouve des baes aux points suivents:
Rosso, Guine, Podor, Kaedi, Matem ct Bakel,
On pense qu'il serait facile de perfectionner le méthode utilisée actuellement

pour traverser le fleuve et qu'il conviendreit d'étudier cette question.

a) L'"overtoom" est une combinaison de deux slips successifs permettant de faire
passer une digue & un matériel flottant.
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La NAVIGABILITE TF Lia FALEME

Yerantonis, (20) signele que, pendant les hautes eaux, du ler aolit 2 fin septembre,
soit pencdant deux mcis, des pirogues et des beteaux, celent moins de 2 m, pcuvent
remonter la basse Falédmdé jusqu'ia Kidira.

Le mEme rapport dit & ce sujet : "L'étude de¢ la nevigebilité de la Falémeé a fait
1'objet d'abord en mars 1957 d'une &tude basde sur des Ievdes hydrographiques detant
de 1932-35 effectudes par une mission topographique de la M,E.F.S. Cette étude a
montré que l'aménagement de la Falémé en veie navigable n'est possible que sur son
cours inférieur c'est—h-dire jusqu'au P,K. 180 de la confluence avec le Sénégal, aux
environs de la région de Sambouciry (2ux abords dc la cote 40.00 du lit de la rividre).
Le colit ce cet eménagement serait de l'ordre de 4 milliards, prix du ler trimestre
1957 ... et nécessiterait en réalité 1'établissement de trois barrages, munis d'dcluscs
pour la navigation. Il importe de noter que cet eménagement nécessiterait en réalité
1'établissement d'un barrege-réservoir (2-3 milliards) pour 1l'alimentetion de la cana-
lisction Falémé-Sénégal, dens lec cas d'un trafic intense (minier par exemple) qui
rclierait le Haut Bassin de la Falémé & un port maritime 2z Saint-Louis, einsi que pour
perer & 1l'insuffisance du débit d'dtiage de la voie navigeble, surtout en certaines
années,"

I1 est évident qu'au caes ol il serait désirable d'eménager la riviédre Felémé en

voie pavigable, il faudrzit procéder & cdes études étendues et détaillées.
]



ANNEXE IIT

RO?E SUR LE3 TR:NSPORTE De=NS LE BAGSIN IU SENECGLL H7 AVAL DI KAYES
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L'aménagement du fleuve Sénégal en une voie navigable devrait fzire partie
intégrante d'un projet plus vaste de dévelcppement des traznsports dzns cette région.
I1 est conc utile de donner une bréve description des principzles voies de transrort
proches du fleuve.

1. Les ports meritimes et leur lizison avec 1'arriére-vays

Quatre ports de mer existent déji sur la cbte et un wharf est en voie de

construction & Nouakchott.

Tableau 1

Ports de mer situds & faible distance du fleuve Sénégal

Distance par la mer

B m =
Port entre 168 ports Tormage annuel
Port-Eiienne A Exportation de minerzis surtout
iWnarf de Nouakchott 350 km, Tonnzge prévu : Divers : 50.C0C t,
3C.C0C 'hyd erture
535 joii, 3 t d'hydrocertures
Saint-Louis Feins de 31.C0C ¢
] 1
Dakar 200! g, Divers : 1.780.00C t (1961},
hoydrocarbures : 2,266.CCC ¢
150 . :
Kzolack 1 dn Importation : 47.C00 t (1959)
Exportation * 140.000 t

Ces ports sont reliés & 1'arriere-pays par les principazles voies suivantes
fort-Ltienne : Une voie ferrée qui aboutit bux districts miriers du Yord.
I1 existe, en outre, un projet de route vers la région sud-est

de la Républicue Islamique de Mauritanie, & partir d'Atar,



Wharf de Nouzkchott 3 Lz route d'akjoujt; ls route de Rosso sur le Sénégal. Entre
Rosso et Boghé, le Sénégal est navigable toute l'annde;
entre Boghé, Kzédi et Kayes il n'est navigable qu'une partie
de 1l'année seulement. ZEntre Boghé et Kaédi, une route prati-
cable pendant la saison séche. La partie sud-est de la Mauri-

‘tanie est reliée a Kaédi par des routes praticables en toute

saison.

Saint-Louis : Le Sénégal est navigable pendant toute l'année de Saint-Lwuis
4 Rosso, Podor et Boghé et ssulement pendant une partie de
1'année entre Saint-Louis et Ka&di, rsatam, Bakel et Kayes.
Une voie ferrée de 500 km relie Kayes & Bamsko. Il existe une
route praticable en toute saison jusqu'a N'Dioum et une route
praticable en saison séchs seulement, le¢ long du Sénégal,
entre N'Dioun et Bakel. D'autre part, il existe une voie
ferrée aboutisssnt 4 Dmkar et & Linguére; Jjusqu'a Rosso
une route; une route entre Linguére et ratam, La distance,

par le fleuve, entre Saint-Louis et Kayes est de 924 km.

Dakar Relié par voie ferrée 3 Saint-Louis et & Linguére. Une autre
N voie ferrée €tablit ls liaison avec ﬁamako via Tambacounda
et Kayes. La distance entre Dakar et Kayes, par le rail,
est de 737 km. La route de Saint-Louis, en macadam goudrouné,
est paralléle & lz voie ferrée,
Kaolack Ce dernier est relié par voie ferrée i Bamako via
Tambacounda et Kayes. La longueur de lz voie ferrée entre

Kaolack et Keyes est de 562 kn.



2 Le transport par veie ferrée

a) Chemin de fer Dakar Ssint-Louis

Les phosphates de Taiba et de Lan-Lanm sont évacués directement par voie ferrée
ce qui assure un volume de trafic important qui doit atteindre et dépasser, au cours
des années 4 venir, 100.000 tonnes par an. Les problémes que pose l'acheuinement des
phosphates vers Dakar, font l'objet c'une étude spéciale (9). Le tableau suivant
donne un apergu des tonnages transportés par chenin de fer entre Dakar et Saint-Louis
en 1959, selon les données du rapport de la C.I.N.a.M. (9) :

Tableau 2

Transport par chemin de fer entre Dakar et Saint-Louis en 1959

Trongon Saint-Louis — Dakar Dakar — Saint-Louis
tonnes tonnes
Saint-Louis — Louga 11.000 82.000
Louga - Lam Lanm 30.000 100.000
Lam Lam - Thiés 100.000 100.000
Thiés - Dakar 300.000 270.000

b) Chemin de fer Dakar-Kayes

Le rapport C.I.N.A.M. (9) indique 158.000 t & la montée et 86,000 t i la
descente pour le trafic par chemin de fer entre le Mali et le Sénégal avant la
1 3
fermeture de la fronﬁiére. On trouvera ci—dessous la liste des principales gares

sénégalaises avec llimportance du trafic de 1'ex-Soudan (Fali).
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Tableau

A 9%

Liste des principales gares sénégalaises avec l'importance
du trafic soudanzis (1959)

Gare Expécitions Arrivages Ensenblu
Dakar 93.200 45.720 138.320
Rufisque 26,310 9266 27.276
Thigs 3.042 2.538 ; 5.580
Saint-Louis 1.500 1.120 2.620
Kaolack 33,312 3446l 67.776
Tambacounda 924 4.290 5.214,

On constatera l!'importance cu port de Kaolack pour le trafic dans les deux sens
avec le Mali,

3. Le transport par le fleuve

a) Le transport effectué par les Messageries du Sénégal

Le tableau donne la liste, sslon Fromagst, des escales touchées par les Messa—

"geries du Sénégal et les distances qui les séparent par le fleuve de Saint-Louis.
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Tablezu 4

Les escales du fleuve Sénégal

Distance de

_Escale ik fputia Territoire
lwsro \ 132 dauritanie
Dagena _ 169 7 Sénégal
Priar _ _ 267 : Sénégal
Boghd 380 _ ~ teuritanie

ageas L21, Sénégal
8~1lds L81 Sénégal
O b 535 dauritanie
Matan _ 623 . Sénégal
Mool 795 Sénégal
f a3t de la Falémé) 823 das:
Arbidedd 880 lali
Eazes 924 Mpli
Les

25 statistiques du transport fluvial ont été fournies par les ressageriss cu
Sénégal et figurent dans les tableaux 5 et 6.

fn notera que lz tonnage transporté est beaucoup plus important dans la direction
%ﬁmnt que dans la direction aval : 20.654 tonnéa et L4 .66L tonnes respectivement an
1G61l. Lz tonnage transporté en direction aval est consticué en partie par des smbal-
lzges vides. £n 1961, prés de lo moitié du tonnage cdescendant le fleuve ¢ été trans--

pcrtée entre les escales.



Tablenu 5 f/

i : ali 3énd
Tonnages transportés par les Messngeries du Séndpnl entre Saint-Louis et les escales du fleuve Séndpnl

Le transport » la montéc (fonnes)

annde | Rosseo |Richard Toll | Dagans | Podor Bophé | C,Snldes | Knddi | Matam | Bokel Kayes Totoux
1955 3383 1171 630 1975 1498 33 1233 824 - - 9 746
1956 6428 1110 696 2370 1993 43 1521 894 i - 14 916
1957 57130 632 852 2509 1961 12 1842 762 - - 14 362
1958 3163 740 1499 2695 2383 55 2016 (1129 - - 13 680
1959 6651 649 987 3445 3986 155 1467 | 1220 - - 18 161
1960 5964 446 897 3088 5501 103 2800 | 2221 - - 20 960
1961 3762 216 { 1?%“ | 2751 | 10667 {%1__L_3E¥1-bhfzi““__}??. .jfE 20 654

Le trensport . la descente (tonues)

Anndc | koyes | Bakel | Matam nefdd | C.8nalde| Bophd Podor | Da;anal Richard Toll| Rosso | Entre Eseales Totaux
1955 | - - | 3037 90 5 195 | 865 | 88 1 157 1142 4 515
1950 - - 210 565 4 215 491 3 N5 244 1597 4 434
1957 o - 181 Tl i 364 841 46 1 306 125 1771 9 292
1958 - - 141 483 3 138 629 86 1 871 68 1830 5 249
1959 - - 89 224 14 210 364 39 o73 168 1987 4 067
1960 - - 81 96 1 320 256 49 394 58 2638 3 893
1961 537 27 102 13l 1 470 534 43 208 67 2542 4 664

*/ Henseignements communiqués par les Messageries du Sénégal, Saint-Louis
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*/
Nature des marchondices transportdes par les Messageries du Sénfzal™
Uzlvre des merehrndises tromsverties o lo mentde (tonnes)
lhnnde Suecrc ! Riz Mot.cons. Essence\Pct.G.O. Yerine|Div.et Mil| ooy
| . L

1555 1979 | 733 | 1815 1221 | 656 - | 3332

!1315 2729 935 3351 335 519 = %349
1
|

£ 2396 370 2251 308 024 604

ey 4652 1521 b ) 535 473 g9l

6397
6796

l:»:r 5900 2078 3778 543 20 1565
];;71 6071 1290 1 4393 i 1022 | 406 i521

|
|
58 3893 757 2781 899 | 361 | 620 I 4529
I
|

4740 1 14382

5935 ! 20652

a

Sli*mme des morchendises tronsportées B ole drsee~te (tonpes)

! Ty | i T e ey
arnée Gommes | Mil frochices!Riz R.Tolll Sel AJ Bois Livers !
I ] : |
1855 1¢62 T48 47 1368 - | - 116S i
LT 699 470 53 T75% 4 i

1957 955 Y13 - 2342 - - 1032 |
!:953 17 761 10 2357 - = - 1554 |
!1952 433 60 . 2135 5 - 1500 |
130F

o 223 24 - 2055
1662 | 1066 260, - 2068

|
=
|
|
7 e | o10m
|
n
|
|
|
|

- | . - e st A I———
"/  HKenseignements communigadés par les liczscgerien du Séndgel, Saint-Louis,

1 ]



ableau gque le tonnzge transporté en 1961

% Possc constituzit pres de 18 % du tonnage total. 37 % du tonnage totel avait
pour agestinztion Boghé et 15 4% Kuédi, Par conséquent, le tonnage remontznt de
Szint-Louis vers les escales de la Mauritanie constituait 70 % du total. Il

est probeble que des son uchevement, le wharf de Nouakcheott canaliserz une
pertie importante des importations de la Mzuritanie et que le trafic de Saint-
Louis vers Rosso ainsi que vers Boghé et Kag@di en diminuera d'autant. Le trafic
Seint-Louis-Boghé, Kaédi serz alors remplacé dans une certaine mesure par le

trafic Rosso-Boghé, ¥Kaédi.

b) Le transport par pirogues

L'importance du transport par pirogues n'a pas fait l'objet d'une étude
statistique complite.

Yvonne Brigaud (21) indique gquelgue 25C pirogues de 20 t en moyenne. Selon
cet zuteur, les pirogues transportent pres de 5.000 t vers Saint-Louis et de
B8.0C0 & 10.000' t verz les escules du fleuve.

D'aprés Yerantonies (20), le Sénégal porterzit 450 pirogues de 10 & 40 t,
Si chacune de ces pirogues ne faisait gqu'un seul voyage par année, le tonnage
transporté serzit 4'environ 9.000 t. Etant donné 1l'importance de ce chiffre,

il serait intéressant d'organiser une enquéte détaillée sur le traznsport par
pirogues. Cependant, on admet que le transport par pirogues ne présente souvent
gu'une impertunce locale, les marchandises transportées se limitent parfois zu
sable de constructiop et au bois de charbon ou au bois & briiler. 4

On trouvera dans le tableau 7 les chiffres correspondant au transport par

pircgues, communiqués par les EZtablissements Peyrissac de Saint-Louis.
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c) Autres trensports fluviaux

Certains renseignements recueillis & Matam témoignent de la nécessité c'un
service régulier de transport fluviel, en plus du service des Messegeries du Sénégel.
Quatre velettes d'une capacité de 3 & 5 t pouvant transporter, en outre, 22 2 25
pessagers effectuent chacunc un service régulier hebdomadaire entre Matam et Podor,
L'une d'elles est utilisée pour le transport du courrier., Il existe aussi un service
régulier entre Matam et Bekel, effectul par une vedette équipée d'une remorque de 6 t,
Une chaloupe & moteur de 10 t, pouvent prendre 30 pessagers, relic tous les deux
jours Keédi & Matam.

On n'z pas obtenu de statistiques sur ces services réguliers et il n'est pas
certain qu'il n'en existe pas d'sutres, L'établissement de statistiques relatives

& ces services de transport fluvial est & recommender,
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Tatleau 7
iransport Ce eiment par pirogue pendant lz périocde
Gu ler novemcire 1961 =2u 31 octosre 1962 &'aprés les renseignements
communigués par les Etablissements Feyrissac de 3aint-Louis

Mois Eosso Dagana Podor Total
Novembre 1991 1G0 - : - 100
Décemtre - S 20 - 20
Janvier 1962 50 | - | - 50
Février - 60 - ; = 60
Mars - 12G ; 20 ; 20 i 160 i
Avril - 140 - - | - ; 14C
Mai - | = ; = ' = i =
Juin _ 37 20 : 30 87
Juillet - 38 ? 35 I 25 ; 98
Aofit - e i - : 20 ! LT

| |
Septembre — i 95 ; 20 : 30 i 145
DeAshEe - : 87 19 ‘ 26 i 132
| | | .
Total (tonnes) | 824 [ 134 f 151 i 1.109

d) Le transport des passagers

D'aprés le tableau inclu dans le rapport de M. Le Bourgeois, des 2,834
passagers transportés en direction amont de Saint-Louis par les Messageries du
Sénégal en 1961, 1.647 se sont arrété; 4 Podor ou & Boghé. En direction aval,
ces chiffres atteignent 5.553 et 3.463,5 respectivement. Pendant une partie im-
portante de 1'année les bateaux des Messageries du Sénégal ne dépassent pas ces
escales et il semble que les passagers poursuivent leur voyage vers les agglomé—
rations situées plus haut en utilisant les services indiqués au paragraphe

précédent.
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0 Le transport par la route

Dans le rapport C.I.N.iA.M. (9) on trouve les chiffres suivants pour le trans-

port routier dans le région de la Eépublique du Sénégal qui fait 1'objet de eette

étude.
Tableau 8
Transport par route, 1959

: Trajet Tonnage |
| |
: . !

& Louga - Saint-Louis - 15.000

Saint-Louis - Lougz 5.500
i [
Linguére - Matam ' 5.000 !
i Matam - Linguére - 500 |
‘ 3 f
| Tambacounda - Baliel ‘ 3.000 i

i

Bakel - Tambacounda - |

Le transport routier entre Saint-Louis et Rossc n'a pas été pris en considé-

du wharf de Nouakchott.

Ge Comparaison de 1'importance des divers moyens de transport a partir de
Saint-Louis et dans la Vzllée du fleuve

a) Saint-Louis
Les chiffres indiqués ci—Cessous permettent de constater que sur le trajet
Sa?nt—houis - Louga le transport est plus importamt par le rail gue par la route.
Tableau 9

1959 (tonnes)

i Trajet ! Route Rail

. Louga - Saint-Louis 15,000 80.000 |
| Saint-Louis - Louga 8.500 11.0G0 |
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b) Vallée du fleuve

Le tableau qui suit montre gue, dans la partie orientale de la vallée, le
transport par route est plus important que le transport fluvial,
Tableau 10

1959 (tonnes)

h: 1
Au départ | & l'arrivée

|
Bakel, par le fleuve - \ -

|
Bikel, par la route - ! 3.000
Matam, par le fleuve 29 ] 1.220
Matam, par la route 500 ; 5.000

On remarquera 2 nouveau que le transport vers la vallée est nettement supérieur
au transport en provenance de la vallée.
6. Cabotage

Entre Dakar et les escales du fleuve, le cabotage n'est guére important; il est
effectué uniquement par la S.N.I.E. (Société wvavele d'Import et d'Export).

Le tableau 11 groupe certaines des valeurs indiguées par Bozon (3).



Tableau 11

Le cabotage en 1959

Vers 1'amort : tonnes | Vers 1'aval ! tonnes

1 |

Dakar - Kayes } 37L i Kayes - Dakar { 279 i
|

Losso 46 Kichard Toll - Ziguinchor (riz) | 2.159 i

Podor - ! l
\ |

Kadai | 687 : E

: » |

Boghs ! - | Kichard Toll — Dekar l 258 |

Matam 1 709 | |

Bakel 5 285 | r

| |

Total L 2,099 2.888 |

Brigaud (12) signale que la S.N.1.E, n'a effectué que quatre voyages
Dakar - Richard Toll pendant 1'hivernage de 19560 avec un tonnage de 2.480 t
en direction avai et un tonnage nul en direction amont.
L'importance du cabotage était bien plus grande au cours des années anté-
rieures, comme le montre le talleau suivant:
Tableau 12
Le trafic maritime de Saint-Louis {tonnes)

: ; Ertrée i Sortie | Total :
| i | 1
| i |

1936 | 26.000 .,  8.000 | 34.000 |
1937 ; 30.000 i 9.000 1 39.000
1938 % 24.000 ; 8.000 | 32.000
’ !
1939 30.00G } 10.000 % 40.0G0
1959 0 | 2.480 5 2.48C
|
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On croit savoir que le cabotagze n'est plus autorisé de Dakar a Saint-Louis,

T Importations et exportations de la Républigue du Mali

La Républigue du Mali étant tout particuliérement intéressée par 1'aména-
gement du fleuve Sénégal en une voie navigable, on a indiqué ci-dessous des
renseignements complémentaires sur les importations et les exportations actuelles
de ce pays. Les indicatiors rassemblées dans divers travaux (10, 11) montrent
quée le tonnage d'importations du Mali a atteint prés de 140.0C0 tonnes en 1961.
Les principales marchandises transportées sont groupées dans les tableaux 13

et 14,
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Tableau 13

Les importations de la République du Mali en 1961

Légumes, fruits produits comestibles ' l9f§f%.330 %]
Farine de froment 3.046.747
Sucre raffiné | 12.842.337
Vin de consommation courante ! 1.171.450
Autres boissons ; 1.702.886 B
Sel % 8.136.936
Liants et ciments | 9.544.911 ©)
Produits pétroliers E 50.0G0.000
Prod. div, ind. parachimiques % 1.179:233
bois et cbjets en béis i 1.242,060
Tissus de coton 2.438.837 */
Mé taux communs 5.208.430
Camions et camionnettes ; 1.136.529
Produits chimiques : 1.442.263
Autres produits } 30.000.000
a) Fruits provenant de 1% Guinée et de la Céte d'Ivoire |

b)
c)

d)

Surtout er provenance de 1la C6te d'Ivoire
Le Gouvernement du Mali projette le création d'ume incdustrie du ciment.

Le Gouvernement du Mali projette la création d'une industrie textile.



Les chiffres concernant les exportations du Mali, en 1961, sont donnés dans

le tableau suivart:
Tableau 14

Exportaticns de la képublique du Mali en 1961

(ke) r

Arachides 48.709.735 i
| Kapok 91.671
| Gommes | 797.920
’ Amances de karité | 5.760
@ Beurre de karité 100.396
! Laine 125.188
| Cire d'abeilles 22,645
Poissons secs et fumés 543.821
Peaux 581.777
Cotor égrené 1.736.481
Coton graines 1.459.553

Divers 4 25.427 i

| |

, 54.200.374 1

On constatera le différence }mportante entre le tomnage d'importation et le
L]
tonnage d'exportation du Mali. L Exploitation des ressources miniéres du Mali

conduirait évidemment 3 une augmentation du tonnage d'exportation et permettrait

ainsi de réduire les frais de transport par tonne.




QUELGUES DONNEES RELATIVEZ .Ul BRIX DU TRANSPORT

Les renseignements publiés jusqu'z présent ne permettent jas une analyse complete
des prix du transport. Néanmoins, il est intéressant de comparer certains des taux
de fret.

1. ‘ransportv par le fleuve

a) essageries du Sénégal

Le tableau ci-dessous donne les tarifs appliqués par les iessageries du Sénégal
de Saint-Louis pour le transporl des rarchandises en directiion azonvu :

Eﬂk}eau ]

’

Tarifs des kessageries du £éné_al (francs 74

wrt B

par tonne ka

r ‘ 3
: Disuance ‘ Catézories
| I I1 | 111
1 - 200 km £,025 > 5,50 f 6,037
. i
201 - 600 km , 5,175 | 3,45 2,58
i i .
| 601 - 00 km ! 4,312 | 2,187 1,725

Catégorie I

explosifs, essence, produits dangereux
Catésorie II : sucre en pain, cnquillages’vsables, divers

Catégorie III

autre sucre; riz, rals, orge, blé, sezoule, matéiriaux de constiruction,
ciment, chaux, briques, %oile, bois de construciion, fer, sacs vides.
Pour le transnori en direction aval, il n'y a plus gu'une seule cavégorie : un tiers

du tarif en rerontée.

La compainie se charge de la tanutention : 300 francs par tonne.



L'application de ces tarifs conduiraii aux taux de fret suivanis pour le trans-
port a partir de Caint Louis :
Zadcleau 2

Taux de fre. des Lessazeries du Sénécal (catézorie III)

e, et < “aux de frei par tonne
foris fluviaux Jistance S
pour la catégorie III
- . i
Saini-Louis - Rosso 132 ka \ 195 frs CFA |
| Saint-Louis - Podor ; 207 ka ! 1.360 * ® ‘
! | \
” J =
Saint-Louis - Boghé i 380 kn : 1672 © B
f ‘ |
| Saint-Louis — Kaédi | 532 kn } 2.060 " " 5
Saint-Louis - mataw ; 023 kn | 203 * W i
:
|
Saint-Louis - Layes | 924 km 2,729 " i

Les hessageries du Sénégal recoivent une subvention de 10 millions de franes CFA
par année jour l'exploitation du "Bou El i.ogdad". Le Gouvernement du Sénézal! contri-
bue pour o0 % de cetile sorme et le Gouvernement de la Lauritanie pour 40 %. L_e "Bou

21 [osdad" a un port en lourd de 350 “onnes et une capaciié de 400 passagers.

b) Autres transporis fluviaux

Les Etablissements Ck. Peyrissac sont soumis au larif suivani pour le iransport

du ciment par siro.ues :

' ]



Tableau 3

Les tarifs pour le iransport du cizent sar piirogue

i

T v
Trajet i rrlxp:: :zigzpﬂril Distance | car tonne/im
F 1 : i
Saint-Louis - Rosso = 550 francs CFA 132 km ; 4,16 francs CFA |
Saint-Louis - Dagana | 700 b K 16S km i 4yl4 I i }
| f \
faint-Louis - Podor | 1000 " o 267 km | 3,74 ¥ " i
! = |
|

L'0.A.J. (Organisation Autonome du Jelta) estime & 1000 francs/CFA par tonne
le prix du transport du riz de Saint-Louis & la rizerie de Rosso.

L'entre:rise qui assure un service de transport rdzulier enire ratan ei Bakel
avec une vedeuvite a remorqueur de 6 U deitande 7 francs CFA par :ilo;ramme de Larcunan-

dise transporiée, c'est-a-dire 40 francs C7A par tonne/Z~.

2. Cabotare

Selon Bozon (3), la £.11.1.3. appligue les tarifs suivants pour le cabotage

direct de Dazar aux diverses escales du fleuve :



Tableau 4

varifs de la S.N.I.E. (francs CFA)

. Tarif— = 1 Cofit total
iscale = ; Charzes annexes :
5.N.1.E. ‘ rendu magasin

)

Sainti-Louis | 3000 francs C?AI
| Rosso 2187 | 1070 | 3257 |
| Zodor | 2635 1670 | 3705 |
| Beghé i 2645 ; 1C70 3515
| Ladai ‘ 3145 | 1070 (215 |

watan l 32¢3 1 107e i 4303 %
| mayes | 3525 3 1070 | <905

*/ Y compris le cofit du gilotage pour l'entrée de 1'embouciure du fleuve Sénégal,
soit 160 francs CFA par tonne du poids des miarchandises sur manifeste.
3. Rail
Pour ce qui est des itramnsports par chemin de fer, on a obtenu les chiffres
suivants :
Tableau 5

Duelques tarifs appliqués pour le iransport par

voie ferrée de Dakar (franes C7A)

' o, R
| B [ 1 A 4
= . : Lnarces Cofit total
Lrajet | "arif chexin de fer| ““°°8 ' ) ) T
| annexes | rendu magasin J
—+ i x
| [
Dakar - Saint-Louis i 1675 ' 345 2820 franes CFA |

7

Dakar - layes 5528 ‘ €«0

g
"

()

oo




Comme dans le cas du cabotage, le Gouvernement du Soudan versait généralement
une "ristourne" pour les transvorts a grande distance. Le montant de cette "ristourne"
serait égal & 34 % de 5528 francs CFA, soit 1880 franes CFA. De plus, il apparait

que le chemin de fer regoit une subvention annuelle du Gouvernement séndgalais.

4, Route

On trouvera, dans le tableau 6, quelques valeurs du tarif appliqué au transport
par route, indiqué par Bozon (3).
Tableau 6

‘uelques tarifs du transport par route (fr CFA)

doute Route wail-route
Dakar - Saint-Louis 3.300 francs CFaA
Dalzar - Saint-Louis - Rosso 4,845
i
2.400 *
Daxar - Linguére - [atam 6.470

¥ Tarif de coordination rail-route.

5. Les prix du transport entre ies ports du littoral et layes

La circulation entre les vorts maritimes et iayes peut s'effectuer de quatre
maniéres : cabotage, chemin de fer et fleuve combinés, voie ferrée directe et fleuve
seul si l'on construit un port ou un wharf a Saint-Louis.

. - . rd -

L'analyse suivante des tarifs est fondée sur les renseignements contenus dans
le rapport C.1.N.A... (9) et dans le rapport de Bozon (3). Les calculs intéressant
les prix des opérutions jusqu'au moment ou les marchandises sont chargées dans les
wagons de chemin de fer, & layes. La pratique de la "ristourne" adoptée par le Gouver-

nement soudanais bour les transports a grande distance ne s'applique pas dans ce cas.



= D -
Czbotage @
Le prix (u cabetzre & puriir des entrepdts de
Cumicnnage Duker
Tuxe de pert & Dzkur
Parif S.N.I.E. Dekar-tlayes

Débargquement 4 Kzyes

Chargement en wagons & Keyes

I1 est rapprelé qu'entre Dakar et Kayes,

pendant deux mois envircn par année,

Chemin de fer et fleuve combinés

Le prix du transport sur cette route
Camionnage Dakar

Tarif du chemin de fer Dakar-St-Louis,

chargement et déchargement compris
Camionnage Suint-Louis
Embarquement Saint-Louis

Turif des liessageries du 3énégal,

Szint-Louis - Kayes
Débarquement & Kayes '
Chargement au wagon a Kayes

Total

francs

fruncs

fruncs

fruncs

francs

francs

francs

compose de la maniere

470 francs

1.975 franes
375 franes

225 francs

2.729 francs
225 francs

200 francs

6.199 francs

les caboteurs ne peuvent circuler que

suivante @



De Dakar, par chemin de fer direct

Camionnage Dukar A7C franc
m
&

arif chemin de fer Dakar-Kgyes,

chargement compris 5:528 francs CFA

Totil 5.998 franes CFA

De Saint-Louis & Keyes par le fleuve

Embarquement & Saint-Louis 225 frencs CraA
Tarif des lessageries du Sénégal 2.729 frenecs CFA
Débarquement & Kayeu 225 francs CFa
Chargement en wagons i Kayes 20C francs CFA

Total 3.379 francs CF4

En se basant sur les tarifs appliqués, on pourrait conclure gue les prix
du transport entre Dakar et Kayes sur les deux routes possibles — chemin de fer
direct et chemin de fer et fleuve combinés via Saint-Louis - sont presque égaux.

En comparunt les turifs de tronsport pour les trajets Dakar-Kayes et Saint-
Louis-Kayes, on azboutirait & une deuxieme conclusion, & szvoir qu'il existe une
grande marge pour la taxe de port et le colit de manutention associés & lz cons-
truction d'un wharf & Suint-Louis. Il est intéressant de signaler que la S,E,D.Z.S.

estime & 1.100 francs CFA par tonne le colit de la manutention du wharf de Nouzkchott.

Toutefois, en raison des circonstances indiquées au chapitre IV, il convient de

‘
s'attendre & ce que le colt de la construction d'un wharf & Saint-Louis soit

quelque peu supérieur & celui de Nouakchott.



es celculs de ce chapitre portent
5 qui ne représentent pas entitrement les cofits réels du
transport, &tant donné que ce dernier regoit diverses subventicns, Il

serait interessant de Taire une étude ues terifs existants, en vue d'établir
les colits réels du trunsport, et de permettre une prozremmetion qui s'appuye
sur une connaissance compléte ce ces colits. De méme, il conviendrait de faire
unsestimation du colit réel de lz manutention et des montants de la taxe de

port qu'il faudra préveir si un vort ou un wharf venait & etre construit &

Szint-Louis,
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