Mons4

coneen

Secnétaire Général

R APPORT
A

eur Le SECRETAIRE GENERAL DE L'0.E.R.S.
nant La NAVIGATION SUR LE FLEUVE SENEGAL

s par Jacques DELAIST

de £a Socitts d'Etudes Mer du Nord - Méditernande

0813

JANVIER 1971




La mission qui m'a.&té confide trouve son origine dans

la résolution de la Conférence des Ministres des Transports de
1'0.E.R.S., intervenue le 4 juin 1970. Cette résolution retient le
principe d'une Société inter~Etats de transport fluvial sur le SENEGAL

et recommande qu'une &tude soit entreprise en vue de la mise en place
de cette Société.
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~d'autres rapports sont en cours d'élaboration. :

Dans un premier stade des décisions de portée immédiate
ence financiére limitée doivent &tre prises en vue d'une
utilisation commune de 1'outil de transport existant. C'est
éparer 1l'intervention de ces mesures qu'un avis m'a été de=-

Compte tenu du délai trés réduit qui m'était imparti (1),
ait &tre question de procéder 3 une &tude d'ensemble de la
té et des ports du fleuve SENEGAL, Cette &tude a d'ailleurs
en 1969 sous 1'égide de 1'0.E.R.S. avec le concours d'experts

« Certaines de ces conclusions sont dés maintenant connues ;

C'est donc en m'appuyant sur les documents existants et

gréce aux Eléments que j'ai pu rassembler sur place que je me suis ef~

forcé de prendre une vision d'ensemble du probléme d'
fleuve SENEGAL & des fins de transport,

utilisation du

A cet effet, ma mission a comporté deux phases :

-du 9 au }3 décembre :

- du 14

J'ai effectué un survol du fleuve et une visite des prineci-
pales escales, '

au 30 décembre

En compagnie de M., SALIF n'DTAYE, Secrétaire Général

de 1'0.E.R.S., puis de M. Ibrahima BA co-directeur du

e e T TR A8 S 1 LS L

(1) ma misgion s'est déroulée du 8 au 30 décembre 1970




projet navigation,
j'ai pu m'entretenir avec :

= des Personnalités appartenant au Gouvernement et
& 1l'Administration de chacun des Etats concernés :

- République du MALI,
- République islamique de MAURITANIE,
- République du SENEGAL,
- des Experts du P.N.U.D., en mission & SAINT- LOUIS,

- les représentants des armements exploitant la flotte
du fleuve SENEGAL

= des dirigeants des régies ferroviaires du MALI et du -
SENEGAL, . -

Ces visites et ces entretiens m'ont permis de faire certaines

constatations & partir desquelles je formule un certain nombre de propo-

sitions.

1. CONSTATATIONS

1.1 Intérét de La navigation sun Le SENE
mique des Etats concernds.

GAL pour Le développement Econo-

En dépit de la part tré&s faible (cf. infra ) qu'assure

actuellement la navigation sur le SENEGAL dans les transports intérieurs
et inter-Etats, j'ai pu constater de la part des Gouvernements du MALI
de la MAURITANIE et du SENEGAL un intér8t trés vif pour la reprise de

la navigation sur ce fleuve et la volonté de la faciliter par des mesu-
res approp#iées.

La navigation sur le SENEGAL apparaft, en effet, comme 1'un -

des aspects d'une politique concertée d'aménagement et de développement

économique

de la vallée que 1'0.E.R.S. est chargée de mettre en oeuvre.

Cette politique présente la double caractéristique d'aména-

. gement int&gré et d'aménagement multinational.




A 1'un et 1'autre titre,le fleuve représente un atout
fondamental.

1.1.1. Un aménagement Anteghié

Parmi toutes les infrastructures de transport terres-
tres, seule la voie d'eau présente un caractére polyvalent. Elle
constitue en effet :

1.1.1.1. Un outil de transpont

La navigation intérieure sur les voies &
grand gabarit est un moyen de transport moderne, effi-
cace et peu cofiteux.

Les résultats de l'exploitation des
fleuves européens et américains par.une batellerie in- -
dustrielle montrent que le cofit marginal,d la T/km, du
— : transport par eau se situe suivant la nature du frée,

' : ' ' entre le 1/3 et 1a 1/2 du cofit de transport par fer et
peut atteindre le 1/7 du cofit d'acheminement par la route.

L'existence d'un fleuve navigable permet donc
1'abaissement des cofits de transport tout au long de sa
vallée et l'intensification des échanges ; elle apparafit
surtout comme une condition premi&re de la mise en exploi~
tation de nouvelles ressources mini&res ou de produits
de faible valeur ne pouvant supporter des coiits de trans=
port élevés,

C'est ainsi que la mise en exploitation fu-
ture des gisements de bauxite de la région de BAKEL, du
minerai de fer de la région de FALEME, l'approvisionne-
ment en gypse de la cimenterie de DIAMOU (région de KAYES)
d partir de la région d'AKJOUGT (MAURITANIE) sont direc-

tement 1i&s a 1'instauration d'une navigation réguliére
et fonctionnelle sur le fleuve SENEGAL, '

1.1.1.2, Une source d'énengie

Des ressources hydroélectriques importantes
peuvent &tre tirées de l'utilisation d'un fleuve 3 des
fins &nergétiques, soit par 1'établissement de barrages
au fil de 1l'eau, soit par la construction de barrages
réservoirs ayant &galement un but régularisateur.

. : : | C'est cette derniére formule qui est retenue.
‘ sur le fleuve SENEGAL oli, & la suite de 1la mission d'exper-
tise de "SENEGAL CONSULT", plusieurs sites de barrage ont

€té retenus dans les hautes valléeﬁkge la FALEME, du BAKOYE
et du BATING,

dv SENESAL '
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La réalisation de ce barrage regularlsateur,
doublé d'une centrale hydroélectrique, améliorera ra=-
dicalement, lorsqu'elle interviendra, la navigation sur
le SENEGAL en assurant en permanence un débit de3@gm3/s.

1.1.1.3. Un vecteur d'eau
La voie navigable est susceptible :

= de fournir aux unités de production implantées
sur ses rives, l'eau nécessaire 3 leur consom-
mation ou i leur refroidissement,

- d'assurer l'irrigation des terrains agricoles,

- de contribuer d l'approvisionnement en eau des ag-

~ glomérations riveraines, au moins pour certains
usages.

Inversement, elle facilite 1'é&vacuation
par eau, aprés épuration, des déchets rejetés par les
établissements industriels et peut servir au rejet des
effluents des agglomérations urbaines. A

1.1.1.4. Un moyen de protection contre Les inondations

L'aménagement d'une voie d'eau permet de
réaliser une protection efficace contre les inondations
‘et de créer des zones industrielles, agricoles ou d'ur-
banisation dans des terrains auparavant inondables donc
utilisables dans des conditions beaucoup plus précaires.

La valeur des terrains mis ainsi hors d'at~
teinte des crues se trouve considérablement relevée sur-
tout & proximité des agglomérationms.

11,2, L'amenagement du SENEGAL est un aménagement muLt&
" nationak.

Aux termes de l'art. 5 de la convention relative au

t du fleuve SENEGAL, signée & DAKAR le 6 février 1964 par

les quatre Etats riverains, la navigation sur le SENEGAL et ses

afflu
batea
par 1'
en ce
tion

ents est entiérement libre et ouverte aux ressortissants, aux
ux marchands et marchandises des Etats,.aux.bateaux affrétés
un ou plusieurs des Etats riverains, sur un pied d'egallte
qui concerne les droits de port et les taxes sur la naviga-
commerciale.

ss 0
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Pays "enclavé"

Le SENEGAL offre par conséquent aux utilisateurs
les avantages propres aux fleuves & statut international :

= liberté de navigation,

- interpénétration entre 1la navigation maritime et

la navigation fluviale,

- fixation du niveau des fréts selon la loi du marché,

- libre jeu de la concurrence.

Une fois aménagée,cette voie d'
tible de permettre une desserte qua

eau est donc suscep=-

si maritime des régions traver-

Ceci représente un atout considérable pour un

3 la| mer.

1.2. Perspectives de dévelo

Andudtes

ges.

‘le fleuve retenu par les experts du P.N.U.D.

de transport

comme le MALI, qui ne dispose pas d'accés direct

L'utilisation intensive du RHIN par la flotte flu-
viale de la SUISSE, 3 partir du port de BALE gitué 3

1 000 km de 1a MER DU NORD, permet de mesurer les avantages qu'un
Pays | continental tire de son acc8s direct
nationale, 3 la fois quant 3 la compétitivité et 3 la sécurité de
son commerce extérieur. :

-

a

une voie d'eau inter-

ppement du trafic sur Le SENEGAL ot deonomies

Ce contexte général d'aménagement de la vallée du SENEGAL
doit provoquer un développement économique, industriel et agricole des
régions riveraines, lui-méme générateur d'une intensification des &chan~

I1. explique 1'accroissement considérable du trafic sur

qui doivent en résulter.

et les &conomies de frais

Ce trafic atteindrait le volume suivant 1) :

72 800

105 000

195 000
373 000

124 000
54 000

- (1) c£. V.N. POMERANTSEV "Rapport technico~économique
des transports sur le fleuve Sénégal".

sur le développement




6.

Les économies résultant de 1'utilisation du fleuve SENEGAL
comme voie de transport s'éléveraient dans les méme conditions (1) a :

ECONOMIE ANNUELLE (en millions F. CFA)

fin de la lé&re phase |[fin de la 2e.phase

Marchandises sénégalaises 283,1 420,0
Marchandises mauritaniennes 130,2 169,0
Marchandises maliennes 443,4 768,0

Total L 856,7 1 357,0

'1.3. C'est dans La perspective de ce développement prévu qu'il Lmporte
" de ne pas Laisser se dégrader ce qui subsiste d'infrasiructure :
; : et d'equipements porntuaires sur Le fleuve, ni s'etedndre Les cou-
~ ' nants actuels de trafics sun La vodie d'eai.

‘ 1.3.1. Rappelons d'abord L'état actuel de La §Loifte en
exploitation et £'evolution du trafic.

’ 1.3.1.1. Le tragic de marchandises et de passagers
sur Le gleuve SENEGAL 4'effectue actuellement par
Les moyens ci-apres : o

- la flotte de la Compagnie des 'Messageries du
SENEGAL",

1a flotte de la République du MALI,

la flotte de la Société Mauritanienne de
Navigation

les petits bateaux appartenant & des particuliers.

Les caractéristiques de cette flotte
sont les suivantes !

(1) C£. V.N. POMERANTSEV "Rapport technico-é&conomique sur le développement
des transports sur le fleuve Sénégal'. :




TIRANT :
PUISSANCE CAPACITE CAPACITE DIMENSIONS D'EAU CREUX
Ne NOM DU BATEAU en PASSAGERS en long. larg., |EN en m
. cv CHARGE/T CHARGE
en m
I. Flotte de la Cie des MMESSAGERIES DU SENEGAL"
1.| Bateau "Bou-El-Mogdad"| | 500 400 350 51,0 10,0 2,25 1,80
2.| Péniche sans moteur
"Diouara" - - 200 36,0 5,0 1,60 2,20
3.f 2 péniches sans moteur - - 50 23,0 5,0 0,90 1,10
II., Flotte de la SOCIETE MAURITANIENNE DE NAVIGATION .
Chalands automoteurs :
4.1 "Aioun El Atrous" 80 - 130 35,0 3,8 1,30 -
5.|] "Aleg" 150 - 150 35,0 4,5 1,50 -
6.} "Kiffa" 80 - 80 28,0 3,0 1,20 -
ITII, Flotte de la REPUBLIQUE DU MALI
7.] Remorqueur - 100 - - 25,0 4,4 |"0,60 -
8.] 2 barges sans moteur - - 60 26,0 6,5 0,50 -
IV, Flotte de M, ALEZARD
9.| Chalsnd 100 - 100 30,0 4,5 1,35 -
10.{ Chaland . 100 - 50 20,0 3,2 1,15 -

1.3.1.2. Cette fLotte a une capacité annuelle de

ransport dans L'état actuel du gLeuve, de £'ordre
de 40 a 50 000 T de marchandises durant La période
navigable.

Pourtant le volume annuel du trafic au cours
des 15 derniéres années n'a jamais dépassé 25 000 T.

Aprés s'@tre progressivement élevé d'environ
14 000 T, en 1953, & 25 000 T, en 1961, il plafonne de-
puis lors entre 20 et 25 000 T avec une tendance 3 la
- régression. '




1
mulitiples

Ce trafic portant essentiellement sur des
produits alimentaires, des hydrocarbures en fiits et
des matériaux de comstruction, intéresse la MAURITA-
NIE pour 75 a 80 7 et le SENEGAL pour 15 i 20 Z.

Il est frappant de constater qu'alors que
le MALT est, du fait de son enclavement, appelé 3§ béné-~
ficier plus encore que tout autre Pays riverain, de la
disponibilité d'une voie d'eau internationale, et mani-
feste le plus grand intér&t pour 1'aménagement du S&-
négal, le trafic sur le fleuve en provenance ou i des-
tination de ce Pays est tombé pratiquement 3 zéro (1).

3.2, Les causes de cette stagnation du trafic sont

1.3.2.1, absence de dgbouch? maritime valable

SAINT LOUIS, qui doit son existence au fait
d'avoir &té longtemps 1'unique port d'accés au conti-
nent africain, des navires venant d'Europe, connait au-
jourd'hui un trafic maritime pratiquement nul.

La barre & l'embouchure du SENEGAL limite
considérablement les possibilités d'accés de 1'océan
au fleuve, les hauteurs d'eau y varient assez considé-
rablement suivant les saisons mais aussi selon 1'dtat
de la mer, de sorte qu'en définitive seuls les navires
de mer d'un tirant d'eau maximum de 2,60 m peuvent pas-
ser cette barre & longueur d'année (2) dans des condi-
tions de sécurité acceptables. Pour comble de malchance
c'est quand il y a beaucoup d'eau dans le fleuve, en juil~-
let, aoilit et septembre, qu'il y a le moins d'eau sur la
barre et que le tirant d'eau des navires est le plus li-

mité.

Cette barre constitue donc le véritable gou-
lot d'étranglement du port maritime et est en quelque sor-
te la fermeture du fleuve avec le monde extdrieur.

S'y ajoute 1l'obstacle constitué par le
pont Faidherbe, ouvrage ancien dont les conditions d'uti-
lisation (ouverture de la travée tournante uniquement
la nuit et avec préavis, en raison de 1'interruption de
1'alimentation .en eau de la ville, qu'elle entralne)

 génent sensiblement la navigation.

(1) en deh

infra

ors d'une expérience faite en 1968 et ‘dont il est question

(2) sauf pendant 25 & 30 jours par an ol la barre est pratiquement

infran

chissable.




Ce sont 13 des conditions qui ne favorisent
_guére l'essor du trafic fluvial.

De par le monde on trouve, en effet, peu
d'exemple de fleuve sur lequel un trafic important ait
Pu se développer en 1l'absence d'un port de mer bien équi-
pé & 1'embouchure, permettant une interpénétration et
une conjonction de la navigation maritime et de la navi-
~gation fluviale.

Malgré tous les efforts, la navigation sur
le RHONE n'a pu prendre son essor tant que l'on s'est
heurté au franchissement de la barre du "grand RHONE",
condamnant pratiquement 1l'accés i la mer.

Le probléme a pu €tre résolu en deux étapes :

=~ par la création d'un débouché maritime artificiel
(canal de PORT SAINT-LOUIS),

= par la construction d'un port i comstruction in~
dustrielle 3 1'embouchure du RHONE (port de FOS-SUR~-
MER).

Cette derniére étape est actuellement en
cours. : :

Ces points de jonction terre, mer, fleuve
ont une grande importance sur les conditions d'exploi-
tation des navires de mer ; ceux-ci exigent des opéra-
tions : chargement et déchargement, bien réglées et
conduites le plus rapidement possible pour &conomiser
un temps précieux et permettre la réception ou 1'expé-
dition des marchandises dans les meilleures conditions
de vitesse et de soins (le cofit d'un navire de 7 000 T
peut &tre estimé 3 500 000 F CFA par jour).

Toutes les opérations de manutention extra~. -
portuaires : transbordement en mer ou en rade foraine
avec ou sans utilisation de wharfs semblent par consé-
quent dépassées car elles ne répondent plus aux normes
minima, :

Le wharf de NOUAKCHOTT construit i partir
de 1965, et actuellement en cours d'agrandissement, sem~
ble en contradiction apparente avec cette &volution.

Mais il s'agissait d'une solution d'urgence
liée & la volonté de la MAURITANIE de se doter d'un dé-
bouché maritime autonome.

L'accroissement du trafic aussi bien que
les difficultés et le cofit d'exploitation du wharf condui=
sent aujourd'hui le MAURITANIE & avancer i 1975 la mise




en service d'un port entiérement protégé, qui déclassera
le wharf.

. Il ne semBle donc pas qu'un transbordement
i 1'embouchure du SENEGAL puisse .constituer une solution
au probléme de la liaison mer-fleuve.

1 3.2.2. Limitation de La durZe de La navigation
o0 et du tonnage des bateaux sur Le gleuve.

Les navires de mer d'un tirant d'eau maximum
de 2,60 m peuvent remonter le fleuve, de SAINT-LOUIS (km 0)

- jusqu'd PODOR (km 269), toute l'année, .
~ jusqu'd BOGHE (km 381), du 15 juillet au 30 novembre, .
= jusqu'd KAYES (km 924), du ler aofit au 15 octobre. '

Encore que des crues tardives ou des décrues précoces
peuvent exceptionnellement &courter les périodes de mavi-
~gabilité jusqu'a BOGHE et KAYES.

Les escales sont actuellement accessibles
‘aux unités fluviales (tirant d'eau 1,20 m) dans les li-

mites approximatives suivantes :

= ROSSO, RICHARD-TOLL, DAGANA et PODOR : toute l'année,

BOGHE (km 381) :du 15 juin au 31 décembre avec 1,20 m
du ler janvier au 15 juin avec 0,80 m

KAEDI (km 532) :du 15 juillet au 30 novembre avec 1,2m
du ler décembre au 31 janvier) avec
du 15 juin au 15 juillet ( 0,60 m |
inaccessible du ler février au 15 juin

MATAM (km 624), BAKEL (km 795) et KAYES (KM 924) :
accessibles du 15 juillet au
15 décembre,

inaccessibles du 15 décembre au
15 juillet.

- 1.3.2.3. Insuffisance des Zquipements aux escales

Le tableau ci-aprés donne une indication
sommaire des installations existantes aux principa-
les escales.
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NOM DE DISTANCE DE TERRITOIRE DE INSTALLATIONS
ST-LOUIS PAR LE
+No L'ESCALE FLEUVE SENEGAL L'ESCALE DE L'ESCALE
en km |
1 SAINT-LOUIS 0 R. du Sénégal Quais et magasin '
ateliers de réparation
et slip (dtat défectueux)
2 | ROSSO 132 R.I.M. Quai et magasin &
2 niveaux
3 RICHARD-TOLL 145 R. du Sénégal Quai
4 DAGANA 165 R. du Sénégal pas d'installation
5 | PODOR 267 R. du Sénégal Quai
6 | BOGHE 380 R.I.M, pas d'installation
7 KAEDI 532 R.I.M. Quai, terre-plein et
magasin
8 MATAM 623 R. du Sénégal Quai
9 BAKEL 795 R. du Sénégal pas d'installation
10 AMBIDEDI 880 R. du Mali Quai & 2 niveaux
11 KAYES 924 R. du Mali Pente douce et

2 magasins

a)

b)

Cette nomenclature appelle les observations

suivantes

seuls les quais existant aux escales de SAINT-LOUIS,

ROSSO, RICHARD-TOLL, PODOR peuvent €tre accos;és
toute 1'année par les bateaux actuellement exploi=
tés sur le fleuve SENEGAL,

aucune escale ne posséde d'engin de levage ;
les manutentions se font exclusivement & la main
et le rendement est trés faible.
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1 .3.2. 4 Mauvaises Liaisons entre Le fleuve et
" Les autres moyens de thanspont terrestres.

Seules les escales de SAINT-LOUIS, de KAYES
et d'AMBIDEDI sont desservies par le chemin de fer, ce
qui rend possible l'organisation du transbordement de
marchandises du fleuve au chemin de fer et vice-versa.
Les autres escales éloignées de 68 km au moins des 1li-
gnes de chemin de fer ne peuvent avoir un contact immé--
diat avec celles-ci.

Les escales de ROSSO, RICHARD-TOLL et DAGANA
sont desservies par des routes b1tumees carrossables pen-
dant toute 1'année.

Les autres escales sont agccessibles par des
pistes qui sont impraticables durant la saison des pluies.

De plus, 13 ol elle s'avére théoriquement
possible, 1l'organisation d'un trafic combiné rail-fleuve
"se heurte & la fois au colit excessif des ruptures de

-~

"charge et 34 l'inadaptation des tarifs ferroviaires.

a) On sait que la voie ferrée DAKAR - SAINT-LOUIS
s'achéve en fait 3 SOR sur la rive gauche du SENEGAL,-
alors que les installations portuaires se trouvent &
SAINT-LOUIS, sur la rive droite.

La mise 3 quai des marchandises prises sur wagon
est actuellement confiée & un auxiliaire du chemin de
fer ; elle est facturée de 300 & 500 F/T, soit environ
30 3 35 % du colit d'acheminement par fer entre DAKAR et

SAINT~LOUIS.

Ce coilit de manutention prohibitif a pour effet
d'éliminer dans un certain nombre de cas le transport
mixte rail-fleuve au profit d'un transport en droiture
par la route. Cette derniére solution est sans aucun
doute la plus onéreuse et pour le chargeur et pour la
collectivité, alors que dans le méme temps le chemin de
fer DAKAR -~ SAINT-LOUIS et la flotte fluviale du SENEGAL
offrent des capacités de transport inemployées.

b) A KAYES, autre extrémité de la section navigable
du fleuve, la situation est en apparence meilleure. Une
dérivation de la ligne DAKAR-BAMAKO longe, en effet, les
deux hangars qui se trouvent ainsi placés dans une posi-
tion idéale entre des wagons et des bateaux.

Mais la difficulté est, cette fois, d'ordre tari-
faire.
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La tarification de la régie malienne des chemins
de fer est, en effet, établie de telle sorte que les
tarifs en régime national et en régime international
s'équilibrent sur une distance de 1 200 km, soit la dis=-
tance DAKAR~BAMAKO.

Par contre sur une distance de 1l'ordre de 500 km
(KAYES - BAMAKO = 494 km) les différences entre 1es
deux régimes peuvent Etre con31derab1es.

S'appliquant 3 des produits pouvant faire 1'objet
d'un transport mixte rail-fleuve, ces différence attei~

~gnent les pourcentages suivants :

fers tarif national . 50 % plus elevé que le tarif international
engrais - 302 - - -
riz et mill - 60 7 - - -
tourteaux - 12072 - - -
- graines de coton - 257 - - -
arachides - 5% - - -
t - 70z - - -

Un écart aussi important limite considérablement.
1'utilisation du fleuve pour des transports intéressant
le MALI.

Pour des marchandises en provenance ou i desti-
nation des régions de BAMAKO, KOULIKORO, KITA, le trans=—
port mixte rail-fleuve se trouve presque toujours élimi=-
né au profit d'un transport en droiture par fer.

Dans l'état actuel de la tarification ferroviaire
du MALI, le tramsport fluvial ne peut pratiquement concer-
ner que des marchandises intéressant la seule région de
KAYES.

1.3.2.5. Strwucture du commerce Lntérniewr et extérieun

Le risque d'un.retour.id l'autarcie des Etats
1'Afrique de 1'Ouest,qui tendent & constituer des entités
économiques distinctes, freine de toute &vidence le déve-

loppement des &changes dans la vallée du SENEGAL.

La rupture du pool douanier entre le SENEGAL"
et la MAURITANIE et la régression consécutive des expor-
tations sénégalaises vers ce Pays réduisent sensiblement
le volume des marchandises susceptlbles d'un transport
par voie fluviale.

La structure des circuits commerciaux en
MAURITANIE, désormais contrdlés de plus en plus par le
commergant-transporteur,joue &galement contre le transport
fluvial ; les marges bénéficiaires sur la vente des pro-
duits de consommation permettent, en effet, de supporter

L
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aisément les pertes sur 1l'exploitation des camions.
P

Enfin, 1'organisation enti&rement étatique
du commerce extérieur du MALI qui fonctionne dans le
cadre d'accords de clearing, ne coincide pas forcément
avec le recherche du mode d'acheminement maritime et
terrestre le plus &conomique.

- 1.4, Tnsugfisante rentabilits du transport gluvial sur Le SENEGAL,

dans

Les conditions actuelles

Compte tenu de l'incidence combinée des facteurs défavo-

rables précédemment cités, il n'est pas surprenant que, ddns les
circonstances actuelles, le trafic par le fleuve apparaisse dans la

majorité

ensemble

conduit &

des cas plus onéreux que par le chemin de fer.

C'est ce qui ressort d'une &tude faite en 1969 pour un

de produits en provenance ou i destination du MALI.

Le transport fluvio-maritime par navire direct DAKAR~KAYES
des prix sensiblement &quivalents & ceux du chemin de fer

pour des marchandises destindes i la région de KAYES.

qu'il est

fer s'aveé;

Mais le transport fluvial cesse d'8tre compétitif lors—
procédé a un transbordement i SAINT-LOUIS. :

Méme dans la premi&re hypothdse 1le transport direct par

re plus &conomique d&s lors qu'il s'agit de marchandises deg~

tinées d d'autres régions du MALI que celle de KAYES.

remontée
Indépenda
condition
faut reco
tion des

- tentative

étre mis
lesquelle

voie fluvi
transporte
la politiq

Ceci explique que 1'expérience tentée en 1968 avec la
ur KAYES du s/s "BELNABE" n'ait pas &té& couronnée de succés.
ent des difficultés techniques rencontrées et des mauvaises
hydrologiques (insuffisance de 1a crue du SENEGAL), il
naltre que la structure du commerce extdrieur et 1'organisa-

-~

ransports d ses différents stades ne favorisaient guére cette

Les enseignements apportés par ce test de 1968 doivent
profit pour améliorer et perfectionner les conditions dans
de futures expériences doivent se dérouler.

La situation actuelle, en ce qui concerne 1'&tat de la
ale et du matériel, ainsi que le volume des marchandises 3
r,est destinée 3 s'améliorer sensiblement dans le cadre de
ue de développement industriel et agricole de la vallée du

~fleuve, que les Etats membres de 1'0.E.R.S. ont résolu de mettre en
ceuvre. Ce développement est, nous 1'avons vu, générateur de transports,
notamment fluviaux. ‘ : :

-+

LI
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2. DISPOSITIONS A PRENDRE

, Il importe donc de prendre dés & présent en matiére de transports flu=-
viaux sur le SENEGAL, les dispositions é&lémentaires permettant de faire face
aux premiéres exigences de ce développement.

Ces dispasitions doivent avoir pour double ohjectif d'allonger en
.durée annuelle et |en distance les possibilités de navigation sur le SENEGAL
et d'améliorer les conditions de cette navigation ; elles devront fixer les
tonnages encore disponibles et inciter les régions riveraines 3 utiliser de plus
en plus la navigation fluviale pour le transport de leurs marchandises et produits 5
elles devront prévoir une coordination des opérations de tramsport i leurs dif-

férents stades et mettre en place les structures d'accueil nécessaires.

" Les mesures 3 prendre sont donc :
- d'une part d'ordre technique,

- d'autre part d'ordre Jjuridique et commercial.

2.1. Mesures d'ondre technique
Elles portent :
- sur l'infrastructure,

= sur 1'aménagement des principales escales.

Z.1.1. Mesures concernant L'infrastructure

I1 serait souhaitable dans un premier temps de ren-
dre, |toute 1l'année, accessible 3 la batellerie exploitée sur le
SENEGAL, KAEDI, principal centre industriel de la MAURITANIE fluviale.

2.1.1.1, Des travaux relativement modestes pouwnraient
perunettre d'atteindre cet Lmportant obfectif :
ils consisteraient en une €limination totale

ou partielle des seuils sableux et rocheux
suivants :

= MAFOU, seuil sableux, est situé au Km 331 (origine du
kilométrage & SAINT-LOUIS), la cote de sa créte est
+ 0,50 I.G.N. (le zdro I.G.N. est le niveau moyen de
la mer) ; il est bordé de fonds aux cotes = 3,30 I.G.N.
(amont) et -~ 9,00 I.G.N. (aval). :
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N'GOREL, seuil rocheux, est situé au km 365-366,

la cote de sa créte est + 1,05 I.G.N. ; il est bordé de
fonds aux cotes -3,20 I.G.N. (amont) et - 3,50 I.G.N.
(aval). :

ALETBE-DEMET, seuil sableux, est situé au km 380 = 382
(c'est-a-dire a BOGHE), la cote de sa créte est.

+ 1,10 I.G.N. ; il est bordé de fonds aux cotes

- 3,20 I.G.N. (amont) et - 3,20 I.G.N. (aval).

CASCAS, seuil sableux, est situé au km 423, la cote
de sa créte est + 1,75 I.G.N.

N,
DIOULDE-DIABE, seuil rocailleux, est situd au km 435.
C'est le premier seuil rocheux & 1'amont de PODOR.
I1 est trés sinueux et des pointes rocheuses compli-
quent la navigation.

Avec 50 m3/s, nous n'avons que 0,90 m de tirant d'eau
sur tout le seuil. .

Certains passages seront donc i recalibrer et 3 dérocher.

KERR, seuil rocheux, au km 525. L'étiage.se situe a

+ 3,00 I.G.N. par 1'8coulement du débit d'étiage en-
tre la rive droite et les Rochers de KERR. Mais la
bosse barre le chenal navigable i + 4,60 et le plan
d'eau a& 100 m3/s ne passe qu'a 4,30. Donc ce seuil doit
nécessairement 8tre aménagé pour offrir un tirant d'eau
de 1,00 m avec 100 m3/s.

Seul ce dernier seuil constitue un obstacle
de quelque importance et peut nécessiter au préalable
des études de laboratoire.

Pour les autres seuils les caractéristiques
nécessaires pourraient &8tre obtenues grace aux aménage-
ments suivants :

1°) Déroctage d'un chenal de 30 m de large, 250 m de
rayon de courbure minimum 3 une cote telle qu'el=~
le donne une profondeur de 1,50 m, sous 1'étiage
(c'est-a~-dire en gros : - 2,00 I.G.N. & MAFOU,
- 1,60 I.G.N. & N'GOREL et - 1,40 I.G.N. & BOGHE ;
ces cotes seront précisées aprés le calcul de
l'abaissement de la ligne d'eau).

2°) Endiguement submersible de ces chenaux par digues
basses et épis (systéme Girardon) afin de concen-
trer les eaux d'étiage dans le chenal et de lutter
contre 1'ensablement du chenal i la décrue. Ceci
est un systéme classique d'aménagement d'un fleuve
8 courant libre, la disposition de détail. des en-
diguements est & préciser aprés le lever topogra-
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phique de ces seuils. Naturellement 1'endigue<
ment ne s'appliquera qu'au passage des seuils.

+
+ +

Cette premiére &étape dans 1'aménagement
du fleuve serait immédiatement favorable a 1'économie
mauritanienne car elle permettrait des liaisons maritimo-
fluviales entre les ports océaniques et les escales
fluviales pour l'acheminement des importations destinées

au Sud et 3 1'Est mauritanien et des exportations de
cette région .

Dans un deuxiéme temps, 1l'escale de MATAM
pourrait 8tre également Tendue accessible toute 1'année
aux navires fluviaux moyennant le déroctage de deux seuils

- DJEOUL (km 562),
- N'GUIGUILONE (km 579).

L'économie sénégalaise en serait a son tour
bénéficiaire.

La navigabilité permanente jusqu'ad KAYES,
toute souhaitable qu'elle soit, ne peut €tre obtenue que
moyennant des travaux dont 1'importance est sans commune
mesure avec les aménagements extrémement modestes et im-
médiatement réalisables suggérés ci-dessus.

Entre BAKEL et KAYES, le SENEGAL est en effet
coupé par des seuils rocheux, notamment le seuil de KABOU,
qui devront &tre ou bien noyés du fait de la réalisation
du barrage de la Haute vallée, ou bien déroctés moyennant
d'importants travaux qui n'apparaltront justifi&s que
dans une étape ultérieure. ‘

Par contre des améliorations des conditions
de navigation et un allongement sensible de la période

navigable jusqu'a KAYES peuvent dé&s & présent étre obtenus

par la remise en place d'un balisage.

2.1.1.2. Remise en place du balisage

_ Rappelons qu'un systéme trés élaboré de
balisage a été établi par les experts du P.N.U.D.

Le balisage proposé (1) permettant la navi~-
gation de jour et de nuit comprend 1 100 signaux dont

(1) cf. rapport de M. BEZINKOV, Ingénieur hydrologue

oo
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640 cbtiers et 460 flottants. La mise en place d'un tel
systéme entrainerait une dépense de 270 MF CFA.

La mise en oeuvre de ce programme ne sera
justifide que lorsqu'un développement important du tra-
fic sera intervenu.

Dans 1'immédiat et afin de permettre une
reprise du trafic, en particulier sur la section amont
du fleuve, il semble que l'on puisse améliorer les condi-
tions de navigation en renforgant la signalisation exis~=
tante sans pour 1'instant en modifier les caractéris-
tiques (1). :

Sur- le bief aval, de SAINT-LOUIS & BOGHE,
il pourra &tre utile d'améliorer la signalisation aux
abords de certains coudes et méandres, au voisinage des
Tles et sur les seuils.

Dans la partie la plus aval, ol le fleuve
est large, on gagnera a réaliser ces améliorations avec
des boudes (la signalisation 3 terre est difficile & voir
quand le fleuve atteint ou dépasse 250 m de largeur).

I1 faudra porter une attention particuliére au seuil de

COPE (& 1'amont de SERPOLI).

Une quinzaine de boues et une vingtaine de
signaux 3 terre permettront un renforcement intéressant’
de la signalisation sur le trongon SAINT-LOUIS - BOGHE.

Sur le trongon amont BOGHE-KAYES, la remise
en état du balisage dans la limite de ce qui existait
antérieurement sera presque suffisante. Quelques renfor-
cements de signalisation seraient cependant & envisager
au voisinage des seuils et passages difficiles. Citons

notamment (2) :

. Troncon BOGHE — KAEDI - MATAM :

~ CAS-CAS (P.K. 425 environ)
- DIOULDE-DIABE ' (P.K. 435)

- KERR (aval de KAEDI) (P.K. 522,86)

- ORENATA-aval (amont de KAEDI) (P.X. 537,26)

~ GAOUL (P.K. 544 & 546)

~ ORENATA-amont - (P.K. 549,32)

- DJEOUL (P.K. 562)

- N'GUIGUILONE (P.K. 575)

(1) cf. Rapport du B.C.E.0.M. "Organisation d'un service
de balisage et d'annonce des crues du fleuve Sénégal"

(2) Les P.K. indiqués sont ceux qui figurent dans FROMAGET
(distance & SAINT-LOUIS) ‘ ' ‘
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. Troncon MATAM - BAKEL = KAYES :

= Boucle d'ORNDOLDE (P.K. 673)
- GOURIKI " (P.K. 686)
-~ AMBIDEDI-MOUSSALA ' " (P.K. 880 a 888)
- TAMBOUKANE (P.M. 893 a 895)
- DIACANDAPE (P.M. 899 3 902)

Le renforcement de la signalisation d'un cer-
tain nombre d'autres seuils et trongons seront 3 examiner
34 1'occasion de la remise en état et de l'adaptation du
balisage antérieurement défini. Au total, une quinzaine
de bouées et une trentaine de panneaux supplémentaires
permettraient un renforcement efficace de la signalisation
sur le trongon BOGHE - MATAM - KAYES.

I

La navigation serait alors possible, de jour,

jusqu'd la date extréme permise par le niveau des eaux.

De tels investissements, limités 3 30 MF CFA,
dont 12 MF CFA en lére urgence, devraient permettre un
‘allongement de la période de navigation de 1'ordre de

- TO % sur le trongon MATAM = KAYES et de 1l'ordre de 30 7
sur le troncon BOGHE — MATAM. '

2.1.2. Mesures portant sun L'aménagement des principales
escales.

Elles devraient porter dans un ler temps sur le ré-
aménagement des ports de SAINT-LOUIS et de KAYES, ainsi que sur
les escales de BOGHE, KAEDI, MATAM et BAKEL.

2.1.2.1. Ameliornations & appornter au port gluvial
de SAINT-LOUIS.
a) Profondeur dés eaux i rétablir i 3 mitres le
long du quai :

1

I1 est indispensable de rétablir le long:
du quai Nord ol accostent les bateaux des Messageries du
SENEGAL, une profondeur d'eau de trois métres au dessous
des bateaux et il convient d'y procéder i quelques dra-
gages. Depuis plusieurs années le fleuve est, en effet,
devenu le dépotoir a ordures des quartiers avoisinants et
il n'est pas rare de voir les bateaux s'y &chouer sur

des gravats ou de la vielle literie au grand dam des coques.

b) Réparations aux quais =~ création de maga-
sins et d'abris pour passagers :

Certains endroits du quai Nord s'effon-
drent et nécessitent des réparations. Ces quais furent




- vires fluviaux, on est étonné de ne voir aucune cloture
‘démarquant la chaussée et le port proprement dit. Un gril-

175 mdtres de long et & une distance du droit du quai

. voir.

_ vira d'entrepdt en plein air.

revétu de latérite ou tout autre enduit facilitant la

20.

refaits de 1948 i 1950 par la Société Générale de Travaux
(SOGTRA) mais n'ont pas depuis, faute de crédits, regu
un entretien suffisant.

Sur le quai Nord, 13 oli accostent les na-

lage de 2,55 m & 2,50 m de haut, paralléle au fleuve sur

3 étudier sur place afin de permettre une chaussée suffi-.

sante pour le trafic des camions, est a installer. Trois
grilles d'acc&s & 1'intérieur de l'enceinte sont i pré-

Cet espace, contr6lé par un gardien, ser-

I1 conviendrait de faire comstruire, a
1'intérieur de 1'espace ainsi délimité&, un hangar ou deux,
géparés pour 1l'entreposage d'un total de 500 tonnes de
marchandises et 1'abri de 200 passagers en attente du
bateau. :

Enfin, le sol de 1'enceinte devrait &tre
circulation de grues mobiles.

¢) Engins de manutention

Les engins suivants semblent bien adaptés :

1. grue Coles automotrice, & fl&che télescopique,
type hydra track 11 S ; elle léve, suivant la
distance une charge de 1 4 15 T ; son prix est
est de 15 MF CFA,

2, auto-chargeur Elarift (f0urbhetteé)ﬂ(clark D C Y 40)
prix unitaire 3,3 MF CFA.

d) Liaisons entre la voie ferrée et la voie
- fluviale

Ces liaisons sont actuellement fort peu
pratiquées et trés onéreuses (cf. supra 1.3,2.4.).

Le transit direct Wagon/cale bateau doit
&tre organisé ; il y va de 1'intér@t de tous les habi-
tants de la vallée du fleuve et des Etats limitrophes
et du chemin de fer lui-méme. Un prolongement de la voie

-

ferrée jusqu'au bateau fluvial est donc & étudier.




21.

Réhabiliter sur la rive de S0R 1l'ancienne
gare maritime située en aval, devant 1l'abattoir, parait

a premiére vue attrayant parce qu'une voie ferrée y existe
déja ainsi qu'un wharf ; un examen plus approfondi indi-
que que le wharf existant est inutilisable et serait a
refaire complétement, que la profondeur d'eau limitée
n'est pas encourageante et que de toute facon le passage
du pont Faidherbe, coliteux et limité aux heures matina-
les,serait un sé@rieux inconvénient aux avantages que

1'on recherche.

L'emplacement exact de ce wharf est a déter-
miner ; néanmoins, la suggestion qui est faite est :
sur la rive de SOR, un point quelconque en amont du pont
Faidherbe.

La réalisation de ce wharf, qui pourrait &tre
assortie de la construction d'un hangar-magasin, offrirait
1'avantage de constituer 1l'amorce d'un port maritimo-flu=-
vial accessible ultérieurement par un canal reliant 1'océ&an
au fleuve en amont de SAINT-LOUIS.

Si telle paralt bien &tre la solution d'ave-
nir, sa réalisation ne peut &tre immédiate en raison de
la durée des études nécessaires pour la construction du
wharf, et du poids relativement é€levé des investissements
4 engager. ‘

La premiére mesure 3 prendre dans ce domaine
est, selon nous, de réduire sensiblement le coilit de la
manutention d'une rive & l'autre, actuellement prohibitif.

La méthode la plus pratique pour y parvenir
serait sans doute d'obtenir que la régie des chemins de
fer du SENEGAL exploite elle-méme sa propre continuation .
et assure la mise 3 quai des marchandises acheminées par
fer depuis DAKAR.

I1 semble qu'une réduction de plus du 1/3
des tarifs actuels de manutention puisse &tre obtenue.

2.1.2.2. Escale de ROSSO

1) Le front d'accostage existant composé de
deux quais de 20 m chacun pourrait assurer le transborde-
ment du volume de marchandises actuel et méme davantage
d condition d'effectuer quelques travaux d'amélioration
des opérations de chargement et de déchargement.

Ainsi les recommandations les plus impor-
tantes sont indiquées ci-~dessous : , '

a) augmentation des surface utiles de stockage par
1'extension des terre-pleins de l'escale dans la
partie arriére ;

LR N
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b) mécanisation des opérations de chargement et de
déchargement (cf. 2.1.2.1) ;

c) Aménagement de la planimétrie du territoire de
1'escale afin d'établir des accés aux chargeurs
d moteur ou &lectrique ainsi que des paliers au
niveau des caisses des camions pour les opérations
de manutention.

2) Les ouvrages d'accostage comstruits i
partir des palplanches métalliques permettent 1'amarrage
des bateaux en exploitation dans le bassin du fleuve
Sénégal. Cependant il y a lieu de prévoir 1'installation
d'amortisseurs et de défenses.

Les bouquets de poutres flanquant le mur
d'accostage, servant de corps morts:pour .les coffres :sont
inondés pendant la crue et représentent un danger permanent
pour les bateaux en approche. ' :

3) Le hangar a une grande capacitd. Mais étant
ouvert, il convient d'en assurer le gardiennage des mar=-
chandises qui s'y trouvent. En outre, son accessibilité
d'un seul c8té limite les possibilités de manoeuvre
~des opérations de manutention. -

Ainsi il serait souhaitable d'élever un mur
sur la fagade avant et d'aménager des couvertures sur cet-
te fagade ainsi que sur celle arriére.

Dans la partie arriére du hangar, il se-
rait opportun d'installer une estacade nivelée au plan~
cher du hangar, un terre-plein en dénivellation permettant
d'avoir la caisse des camions au niveau du plancher du
hangar.

4) Il est aussi nécessaire de construire un
pavillon avec des commodités nécessaires pour les passa-
gers, tout en prévoyant une place pour les bureaux de
1l'administration de 1'escale.

Le terre-plein et le pavillon de passagers
devront Etre séparés des aires de manoeuvres des engins
de manutention. L'accés des passagers aux navires devra
8tre aménagé et séparé des aires de manoeuvre des engins.

Les problémes d'alimentation en eau et
d'assainissement devront &tre résolus.

5) Il sera ndcessaire de prévoir des moyens
de production d'énergie électrique nécessaires aux engins
et & 1'8clairage de l'escale dans le cas od il ne serait

pas procédé a 1'extension de la centrale électrique de
la ville. :

LI
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2,1f213f Escale de BOGHE

1) Compte tenu des constatations faites, il
serait nécessaire de construire un petit port fluvial
3 BOGHE pour assurer le ravitaillement dans les meilleures
conditions de la 5&me Région de la MAURITANIE et des ré-
gions voisines.

2) L'emplacement du futur port peut 8tre si-
tué sur le trongon de la rive en aval de la ville a par-—
tir de la digue ouest. Cet emplacement aura une voie d'ac-
cés qui méne vers la place centrale ol se trouvent &tablis
la Préfecture, le Commerce et d'ol part la route-digue
-allant a BOGHE - Dow.

L'emplacement sera limité par le remblai
de la route allant vers ROSSO.

Un remblai assez important sur une hauteur
.de 4 3 5 m sera nécessaire pour aménager les terre-pleins.

3) Il conviendra de prévoir des installations
d'amarrage, des magasins, des batiments de service pour
les passagers, des engins de levage et de manutention
ainsi que l'alimentation en eau et en E&lectricité et le
revétement des terre-pleins.

4) Le projet de port &tabli en 1967 peut Etre
utilisé comme une variante possible des installations d'ac-
costage pour l'établissement du projet complet du port de
BOGHE . :

2.1.2.4. Escale de KAEDI

1) Le front d'accostage existant,d'une longueu
- de 50 m, pourrait assurer le transbordement d'un volume du
trafic actuel et méme davantage & la condition toutefois
d'intensifier les moyens de manutention.

‘Les recommandations essentielles sont les
suivantes :
“a) Il serait judicieux de construire des quais per-—
mettant 1'accostage et l'amarrage des bateaux
quel que soit le niveau d'eau du fleuve ;

b) L'augmentation vers l'arridre des terre-pleins se-
rait nécessaire pour permettre le stockage d'un
volume plus important de marchandises ; '

¢) Pour augmenter le rendement des travaux de manutenh-—
tion, il serait bon de procéder & leur mécanisa-’
tion (ef. 2.1.2.1.)



d) Il conviendrait d'adapter les terre-pleins & la
technologie des travaux de manutention par la
modification de ses cotes verticales.

2) L'ouvrage d'accostage peut &tre constitud
d'estacade ou de mur de quai ; en tout état de cause,
il conviendrait d'adopter la solution 3 niveaux différents.

3) Il serait souhaitable_de procéder i 1'amé~
nagement du hangar, en fermant la fagade avant et en pré-
voyant des ouvertures dans les fagades avant et arriére.

Il conviendrait d'aménager une rampe au
niveau du plancher & 1'arriére du hangar et un terre-plein
en dénivellation de manidre & ce que la caisse des camions

corresponde au plancher de la rampe.,

4) Il serait &galement ratiomnel de prévoir
la réalisation d'un abri pour les passagers, qui pourra
aussi contenir les services de 1'escale.

L'abri pour les passagers devra &tre &di-
fié en dehors des surfaces nécessaires aux travaux de
manutention.

5) Enfin, il est & prévoir l'alimentation en
eau et en électricité de 1'escale.

+ +

Dans une deuxiéme &tape les escales de MATAM
et de BAKEL feraient, i leur tour, l'objet de travaux
d'aménagement.

2.1.2.5, Escale de MATAM

1) Le front d'accostage de 1l'escale est suf-
fisant pour assurer le trafic de marchandises prévu pour
l'avenir immédiat et méme au-dela de 1975.

2) Les batiments provisoires existants entre
le quai et le marché pourraient &tre démolis s'il s'avére
nécessaire d'étendre la surface de l'escale et notamment
pour la construction d'un entrepdt.

3) Il sera nécessaire de prévoir la mécanisa-
tion des travaux de manutention pour faire face 3 1'accrois-
sement du trafic. : :

4) Il serait également souhaitable de prévoir-
la construction d'un pavillon pour les passagers.
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2.1.2.6. Escale de BAKEL

1) Pour assurer le ravitaillement des régions
limitrophes de BAKEL, il est nécessaire d'y construire un
port qui pourrait desservir aussi bien le SENEGAL que la

MAURITANIE.

2) Il serait plus judicieux que 1'implanta-
tion du port se fasse sur la rive gauche dans 1'enceinte
de la ville qui dispose déja d'une certaine infrastructure.

3) Deux sites sont 3 retenir pour la locali~-
sation du port :

= le premier est prés de 1'endroit d'accostage du
bac,

- le second entre 400 et 500 m en amont du fort prés
de la limite de la ville.

4) Il devra €tre prévu dans le cadre de la
réalisation du port : :

=~ les ouvrages d'amarrage,
~ des magasins,

- la mécanisation des travaux de manutention
(ef. 2.1.2.1.),

= les moyens de communication (route d'accds, télé-
phone), ' N

- des batiments pour abriter les passagers et pour
les services de l'escale,

- 1'alimentation en eau et en &électricité.

2.1.2.7.Reaménagement du pornt fluvial de KAYES

Afin que la République du MALI puisse trouver,
par le fleuve SENEGAL, 1l'acc&s & la mer qui lui manque,
il est nécessaire que le port de KAYES soit réaménagé;
a cet effet, les travaux suivants sont 3 prévoir :

'"Vieux hangar" (1)

Le plan incliné existant devant celui-ci,
~ descendant vers la rividre mais s'arr8tant loin avant '
- le niveau des basses eaux, doit &tre cimenté et prolongé
jusqu'au niveau des basses eaux. R

(1) construit par la Chambre de Commerce et d'Industrie de
KAYES en 1943.
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Entre le "Vieux hangar" et le "Nouveau" (1), au niveau
des hautes eaux, un quai paralléle au fleuve doit étre
aménagé pour permettre l'accostage des navires ; il doit
&tre suivi d'un terre-plein horizontal et perpendiculaire
au fleuve, revétu et bordé de quais, qui servira de plate~
forme de travail et d'entrepdt en plein air. Une grue
y est & prévoir au surplomb des cales de bateaux.

Des moyens d'accés pour pi&tons et engins
mobiles de manutention doivent &tre prévus des deux han-
gars a ce terre-plein et de ce terre~plein aux plans in-
clinés situés devant "Le Vieux" et le "Nouveau" hangar
1'idée d'un trottoir assez large pour la circulation d'une
grue mobile est & étudier i 1'ext8rieur de chacun des

deux hangar.

"Nouveau hangar"

Le plan incliné cimenté existant déja est
a prolonger jusqu'au niveau des basses eaux.,

+

+ o+

Une deuxiéme solution plus économique mais
aussi moins bonne serait d'amarrer dans le fleuve et 3
la hauteur de l'intervalle entre les deux hangars, un
ponton flottant sur lequel pourraient s'amarrer les ba~-

teaux.

Ce ponton serait reli& & la terre par une
passerelle montée sur rouleaux sur deux extrémités,
le cOté terre roulant sur le pPlan incliné en ciment situé
devant le hangar nouveau.

+
+ +

La construction d'installations portuaires
& KAYES devra prévoir, & proximité, 1'aménagement d'un _
chantier naval de réparations analogue 3 celui tout i fait
remarquable de KOULIKORO. Pour ce faire, 1'idée de trans-
former le '"Vieux hangar" en ateliers et le plan incliné
situé devant en slip, n'est pas & éliminer ; il faudrait,
dans ce cas, construire plus vers 1'aval et & la suite du
"Nouveau hangar" de nouvelles facilités d'entreposages, un"
magasin trés pratique pour. 500 tonnes de marchandises, par
. exemple.

(1) construit en 195! sur crédits F I D E §S.
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2.2. Meswres d'ondne commerciak, tarifaire et Junidique

A A supposer résolus les principaux obstacles techniques
au développement de la navigation sur le SENEGAL, il reste & assurer
le plein emploi de la cale disponible sur le fleuve.

I1 s'agit :

- de| la flotte actuellement en exploitation (cf. supra 1.3.1.1.)
.renforcée par :

. des caboteurs fluvio-maritimes (600 T environ), spécia-
lement affrétés pour assurer le trafic entre DAKAR,
NOUAKCHOTT, SAINT-LOUIS et les escales du fleuve,

+ un bateau fiuvial de 300 T mis 3 titre expérimental
8 la disposition de 1' O E R S,

. un bateau de navigation mixte de 400 T, mis & titre
- expérimental 3 la disposition de 1' 0 E R S,

. des barges transférées en tant que de besoin du NIGER sur le
SENEGAL par la Compagnie Malienne de Navigation. '

Pour que ce potentiel de transport soit utilisé 3 sa plei-
‘ne capacité, il convient que des dispositions soient prises en matiére
commerciale et tarifaire pour lui assurer un volume de fret suffisant.
I1 importg d'autre part que cette flotte soit gérée dans le cadre d'une

communauté d'exploitation qui permette d'atteindre une meilleure ren=
tabilité et assure l'équilibre financier de 1'opération.

2.2.1. Mesures d'orndrne commercial,

Les Etats membres de 1' O E R S souscriront des
conventions de transport par lesquelles ils s'engageront pendant
une période déterminée (5 ans au moins) 3 garantir au transporteur
fluvial un volume minimum de trafic.

Des quotas entre les différents Etats devraient &tre
établis par une négociation qui s'instaurerait dans le cadre de
1" 0OER S.

- Pour fixer les idé&es, et en premiére approximation,
ces quotas pourraient etre les suivants pendant une période initiale :

- SENEGAL 10 000 T
- MAURITANIE 40 000 T
- MALI 20 000 T

: 70 000 T
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2.2.2. Mesures d'ondne tarifaire

On a constatd (cf. supra 1.3.2.4.) qu'un des princi~
paux| obstacles & 1'établissement de circuits intégrés de transport
faisant appel & la voie d'eau sur une partie du parcours, réeide
dans| le mode de tarification des autres modes de transport terres=
tres|, en particulier du chemin de fer.

I1 en résulte que pour les différentes catégories
de trafic en provenance ou i destination de régions non immédia-
tement riveraines du fleuve, 1l'économie qui découle de l'utilisa-
tion de la voie d'eau sur une partie du parcours se ‘trouve ‘annulée
par la surcharge tarifaire appliquée sur 'le ‘parcours effectue par
¢hémin de fer.

Un développement satisfaisant des transports sur le
fleuve SENEGAL implique par conséquent que pour les différentes

catégories de marchandises pouvant faire l'objet d'un transport
combiné chemin de fer - voie d'eau, la différentielle de fret qui
sépare le tarif appliqué au régime intérieur de celui appliqué au
régime international soit progressivement réduite.

Des dispositions tarifaires devraient €tre prises
a cet effet :

- sur la ligne DAKAR - SAINT-LOUIS, de la Régie des chemins
de fer du SENEGAL, ‘ "

- gur la ligne KAYES - BAMAKO - KOULIKORO, de la Régie ma=-
lienne des chemins de fer.

Le probléme se pose en des termes différents pour

la MAURITANIE dont l'objectif est de développer en priorité le

port de NOUAKCHOTT. Ce Pays a donc intérét & favoriser au maximum
1l'accroissement des &changes entre la MAURITANIE fluviale et le

port de NOUAKCHOTT grdce & un systéme de transport mixte route = voie
d'eau comportant un transbordement & ROSSO.

Dans le cadre de 1'établissement d'une nouvelle tari-
fication "d fourchette" applicable aux transports routiers en
MAURITANIE il y aurait lieu de prévoir des dispositions particulié-
res lconcernant le camionnage sur le parcours ROSSO -~ NOUAKCHOTT des
marchandises acheminées par le fleuve. :

Sans doute, compte tenu des objectifs de la MAURITANIE
en matiére portuaire, dont il est fait état ci-dessus, serait-il
légitime de prévoir pendant une période initiale une subvention de
1'Etat permettant d'abaisser sur cet itinéraire le colit d'achemi=~
nement des marchandises faisant l'objet d'un transport mixte.

Une telle mesure aurait pour effet d'améliorer la
situation concurrentielle des installations portuaires de NOUAKCHOTT
qui |se trouverait placé par le jeu de dispositions tarifaires dans
la gituation potentielle d'un port desservi directement par une voie
q'eju internationale.
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2.2.3. Mesures d'onganisation des thanspornts sur Le §Leuve
- SENEGAL

Rien ne servirait d'améliorer 1'infrastructure et
les lescales, d'harmoniser et de coordonner les différents modes
de transport,si une réforme profonde de 1l'exploitation sur le
fleuve SENEGAL n'était entreprise afin de donmer 3 la batellerie
sa pleine efficacité. ’

La contrepartie des efforts que s'imposeront 1lés-
Etats membres de 1'0 E R S pour permettre une reprise de la navi-
_gation sur le fleuve SENEGAL est que les exploitants se conforment
d la recommandation de 1'0E R S du 4 juin 1970 tendant 3 la créa-
tion d'une Compagnie inter-Etats de transport fluvial sur le SENEGAL.

A cet effet, le schéma proposd ci-aprés comprend
trois éléments :

1./ CONVENTION (cf. annexe 1) entre les Etats Riverains
du Sénégal pour donmner une base internationale i la circulation et
. ‘ ‘ ' d la/navigation de commerce sur le fleuve SENEGAL.

Les principes proposés dans ce projet de liberté de
la circulation et du transit, et d'égalité de traitement de tous
: ; les pavillons, sont ceux qui ont &té posés par le Congrés de Vienne
o de 1815 et qui s'appliquent toujours avec succds sur les grands
fleuves internationaux européens : RHIN, DANUBE, MOSELLE,...,
principes qui ont fait la prospérité des régions riveraines de ces
fleuves. o

L'organisation internationale proposée pour 1'appli-
cation de ces principes est &galement celle qui s'applique 4 ces

grandes voies d'eau, la Commission Centrale placée 3 la téte de cha-
cun des grands fleuves européens &tant constituée, pour le fleuve
SENEGAL, par 1'Organisation des Etats Riverains du SENEGAL (O E R 8)
établie par le statut du 3 février 1970 3 l'organisation sénégalaise
étant simplifide par le renvoi 3 une seconde étape :

= d'une organisation judiciaire commune caractérisée par la
désignation de tribunaux de navigation le long du fleuve,
dans les différents Etats riverains et par une instance
internationale d'appel de ces tribunaux,

- d'une réglementation internationale détaillée de 1'imma-
triculation,de la numérotation, de la visite (solidité)
et des effectifs des équipages des bateaux.

Ces deux réalisations pourront &tre effectudes par
1'0 E R S par la suite. - '
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2./ PROJET DE SOCIETE D'ECONOMIE MIXTE (cf. annexe 2) pour
srer 1'action en faveur de la navigation sur le SENEGAL, des
ts Riverains, et assurer une collaboration permanente avec les

techniciens de 1'exploitation.

SUR

3./ PROJET D'UNION INTERNATIONALE DES TRANSPORTEURS FLUVIAUX
LE SENEGAL (cf. annexe 3), pour grouper le matériel, les ins-

tallations et autres moyens techniques dans une exploitation unique
rationnelle, dans le cadre de la Socidta d'Economie mixte, et
structurer l'exploitation technique.

Ce projet devra &tre complété par un tableau des ap~-

ports, de leurs valeurs et de leur rémunération par la Société
d'Economie mixte ; &ventuellement de leur renouvellement et de
leurs compléments ultérieurs.

Le fleuve| SENEGAL est appelé i constituer dans 1'avenir un puissant
instrument d'intégration économique et de développement des Etats membres de

1'0 E R'S.

Au cours des prochaines années les possibilité@s de relance de la na-
vigation apparaisant limitées mais certaines. :

Encore convient-il pour qu'elles puissent se matdrialiser que des dis-
positions d'intérét immédiat et de cofit peu Elevé soient arr@tées d&s mainte-.
nant,d'un commun accord, entre les Etats membres et les Compagnies exploitantes.

Ces mesures devront porter,comme 1'indique ce rapport, simultanément. sur
1l'infrastructure,
modes de transport terrestres, sur la réorganisation de 1'exploitation.

ur les superstructures, sur la coordination avec les autres

Leur mise en oeuvre apportera la démonstration de la volonté des Parties
en cause de dépasser la défense d'intéréts immédiats, méme légitimes, pour coopé~
rer & une réalisation commune dont les Etats riverains du SENEGAL tireront des

avantages importants.




ANNEXE 1

CONVENTION
‘relative & la navigation internationale sur le Fleuve Sénégal

du 1971

En vue de favoriser la navigation sur le fleuve Sénégal
dans 1'intérét de la communauté mondlale, du commerce international
ainsi que des Etats et des populations riverains :

- la République de Guinée,
- la République du Mali,
- la République islamique de Mauritanie,
- la République du Sénégal

sont convenues des dispositions suivantes :

devient navigable jusque dans la mer, soit en descendant, soit

en remontant, sera entiérement libre, et ne pourra, sous le rap~—
port du commerce, étre interdite i personne, en se conformant
tout?f01s aux Réglements qu1 seront arrétés d'un commun accord
pour la police, d'une maniére uniforme pour tous et aussi favora-
ble que possible au commerce de toutes les Nations.

1./ La nEV1gatlon dans le cours du fleuve Sénégal du point ol il

2./ L'établissement des Réglements communs et le contrdle de leur
obsegvation appartiendront 3 1'Organisation des Etats Riverains
du Sénégal (0.E.R.S.) (ou i telle autre Commission Centrale que

-~

1'0.E.R.S. voudrait se substituer i cet effet).

3./ Aucun droit basé uniquement sur le fait de la navigation ne pourra
8tre prélevé sur les bateaux et leurs chargements, non plus que
sur les radeaux et sur les produits de la péche circulant sur le
Sénégal en tant qu'ils sont situés sur le terr1t01re des Haur:
tes Parties contractantes.

Est également interdite la perception de droits de bouée, de ballsage,
et similaires.

Cepemdant, des droits pourront &tre établis, d'mn accord préalable

unanime, exclusivement pour le financement d' aménagements de la voie
d'eau, notamment d' ouvrages d'art tels qu 'écluses, etc...
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6./

7./

8./

s'ef

2.

|

|

|

|

\

Le transit de toutes marchandises est libre sur le Sénégal depdis.
le point ol il est navigable jusque dans la pleine mer ; 3 moins
que Ees mesures sanitaires ne motivent des exceptions.

tats riverains ne percevront aucun droit de ce transit qu'il
ectue directement ou aprés transbordement, ou aprés mise en
pot.

Les

entr

Les marchandises ne pourront en aucun cas &tre assujetties sur le
Sénégal a des droits d'entrée et de sortie plus élevés gue ceux
auxquels elles seraient soumises & l'entrée ou & la sortie par

la frontiére de terre.

Toutes les facilité@s qui seraient accordées par les Hautes Parties

contractantes sur d'autres voies de terre ou de mer pour 1'impor-
tation, l'exportation et le transit des marchandises seront éga=-

‘lement concédées a 1'importation, 3 l'exportation et au transit

sur le Sénégal.

On veillera par des dispositions réglementaires que 1'exercice
des douanes ne mette' ' aucune entrave 3 la navigation.

Les Hautes Parties contractantes s 'engagent .3 faire exécuter,

chacune pour 1'étendue de son territoire, les travaux d'entretien

et d'aménagement du chenal du fleuve Sénégal jugés nécessaires

d'un commun accord.
N

Les Gouvernements des quatre Etats se communiqueront réciproquement

-.les projets hydrotechniques dont 1'exécution, pourrait avoir une

9./

influence directe sur le fleuve ou ses rives. Ils s'entendront

sur les questions qui pourraient s'élever 3 1'occasion de 1'exécu-

cution des dits travaux. '
|

L'0.E.R.S. est chargé de 1'application du présent accord. Elle caonsa-
crera au moins une session réguliére, chaque année, aux affaires

de la navigation du Sénégal, notamment pour :

a) examiner toutes les plaintes auxquelles donneront lieu
1'application de 1la présente Convention ainsi que
1l'exécution des Réglements concertés entre les Gouver~
nements des Etats Riverains et des mesures qu'ils auront
adoptées d'un commun accord,

b) délibérer sur les propositions des Gouvernements riverains
concernant la prospérité de la navigation du Sénégal,
spécialement sur celles qui auraient pour objet de complé~
ter ou de modifier la présente Convention et les Régle-~
ments arrétés en commun,




c) éventuellement, rendre des décisions dans les cas
d'appels contre les jugements des tribunaux de premiére
instance pour la navigation du Sénégal.

L'0.E.R.S. rédigera tous les ans un rapport sur l'état de la na-

vigation du Sénégal.

10./ Tout bateau de plus de tonnes naviguant sur le fleuve Sénégal
doit 8tre immatriculé dans celui des Etats riverains dont il est

~

autorisé 3 porter le pavillon.
L'0.E.R.S. &tudiera 1'opportunité :

= d'une réglementation uniforme de 1'immatriculation,

éventuellement, d'une numérotation systématique de tous les
bateaux,

=| éventuellement, des conditions uniformes de solidité, de sécu~-
rité et d'équipage 3 imposer aux bateaux naviguant sur le
Sénégal.

11./ L'0.E.R.S. étudiera les conditions d'application aux bateaux ve-
‘nant|de la mer, des dispositions ci-dessus.

-aux transports d'une rive 3 1'autre, sauf les dispositions de
police (1), '
\

12,/ Les Eispositions de la présente Convention ne sont pas applicables

. gation du fleuve, prises a 1'unanimité, sont obligatoires, 3 moins
que dans le délai d'un mois 1'un des Etats contractants ait fait
. savoir & 1'0.E.R.S. qu'il refusait son approbation, ou qu'il ne
‘pouvait la donner qu'aprés accord de ses organes législatifs.

| .
Les résolutions adoptées a la majorité constituent des recommanda-
tions. Il en est de méme des résolutions adoptées 3 1'unanimité .
en cas de refus d'approbation par un Etat dans les conditions pré-
vues;é 1'alinéa précédent

13./ Les}ésolutions réglementaires de 1'0.E.R.S. concernant la navi=

Toutefois, les résolutions relatives & des questions internes de
1'0.E.R.S. concernant la navigation sur le fleuve Sénégal sont wva~
1ab1jment adoptées & la majorité des voix.

!,(l)uéVentuellement,de justice’

Fi




' ANNEXE 2

SOCIETE D'ECONOMIE MIXTE DE NAVIGATION SUR LE FLEUVE SENEGAL

Les Etats riverains du Sénégal :

‘République de Guinée-

République du Mali

 République islamique de Mauritanie

République du Sénégal

animés du désir d'améliorer et de développer la navigation de commerce
sur le fleuve Sénégal sont convenus le i

de constituer une Société d'Economie de navigation sur le fleuve

(la Société Fluviale Sénégalaise mixte ou S.F.S.M.) dans les conditionms
sulvantes.

L'OBJET de la Société est de donner des bases stables et
de réaliser une cohésion des moyens disponibles pour 1l'exploitation
commerciale de la navigation fluviale sur le fleuve Sénégal.

A cet effet, la Société mixte groupe d'une part les
Gouvernements des quatre Pays, représentés par 1'Organisation des
Etats Riverains du Sénégal (0.E.R.S.), d'autre part les groupements et ..
entreprises possesseurs ou détenteurs du matériel fluvial (et éventuel-
lement de cabotage maritime) ainsi que des installations & terre, uti=
lisables| pour la bonne exploitation de la navigation de commerce sur
le fleuve Sénégal.

Ces possesseurs,ou détenteurs, des moyens techniques &étant

par aillEurs groupés a4 des fins pratiques dans une Union Internationale
des Transporteurs Fluviaux Sénégalais (U.N.I.F.S.).

Le CAPITAL SOCIAL de la Société est .

de 000 00 0P IPENOESIILEIIIREREISOLOELOESESIESOEDONSDS Fr CIF.A., représentés

PAr sseshssseccsssesss actions de seeeessesess chacune.




Ces actions se repartlssent d l'origine et par souscrlp-
tion & raison de :

- République de Guinée & ' actions, soit CFA
- République du Mali . actions, soit . CFA
- République islamique de Mauritanie actions, soit CFA
~ République du Sénégal actions, soit CFA
(U.N.I.F.S. actions, soit CFS)

Les actions sont cessibles seulement entre actionnaires.

La Société mixte fonctionne dans les conditions de la
législation du (Pays membre) ol son Si&ge est &tabli,

sauf décision ultérieure différente de 1'Assemblde Générale des action-
naires ; avec les adaptations internationales suivantes :

, Le CONSEIL D'ADMINISTRATION, &lu chaque année par -1'Assemblée
Générale| comprendra obligatoirement :

=~ deux Administrateurs présentés par la République de Guinée

- deux Administrateurs presentes par la Republlque du Mali

deux Admlnlstrateurs présentés par la République islamique de
Mauritanie,

deux Administrateurs présentés par la République du Sénégal

quatre Administrateurs présentds par 1'U.N.I.F.S.

Le Président sera, chaque année, choisi parm1 les repré-
sentants | des Républiques ci-dessus.

Le Directeur Général sera choisi sur présentation de
1'U.N.I.F.S. aux conditions et pour la durée fixées par la Société.

La Société Mixte

-~ prend en location et assure pour ans, se renouvelant par tac1te
-reconduction - sauf dénonciation - le matériel fluvial (éventuellement
de cabotage marltlme) etules;agt:es moyenSwtechnlques apportés par
IUN. oF so‘ ' ! '




=~ confie
1'U.N.
regard

la gestion commerciale et technique de tous ces moyens a
I.F.S. : 1'0.E.R.S. et la Société Mixte ayant un droit de

14
et d'information permanent sur cette gestion.’




ANNEXE 3.

UNION INTERNATIONALE DES TRANSPORTEURS FLUVIAUX SUR LE SENEGAL

ié o En vue de faciliter la mise en commun de leur matériel
o fluvial, des installations et autres moyens de la navigation fluviale
(éventuellement de cabotage maritime) sur le fleuve Sénégal, ainsi

que leurﬁ actions commerciales, les possesseurs ou détenteurs de -tels

moyens ci-aprés se sont groupds dans une Union Internationale des
Transporteurs Fluviaux sur .le:SENEGAL (U,I.T.S.).

Cette Union ayant pour objet essentiel :

|

\
- | - d'assurer leur participation prévue dans la Société
d'économ%e mixte de navigation sur le fleuve Sénégal,
- de mettre 3 la disposition de cette Société 3 titre
onéreux, le matériel fluvial, les installations et moyens de trans-—
‘ port par eau (&ventuellement par cabotage maritime) dont ils peuvent,
i : ou pourrqnt,disposer pour la navigation sur le Sénégal, :

- d'assurer pour le compte de la Société mixte la gestion,
l'exploitation, l'entretien, 1la réparation de tous ces matériels,
installaqionsvet moyens ainsi que tous autres qu'ils pourraient se
procurer,| '

= de rechercher l'aliment, marchandises, manutentions et
toutes opgrations commerciales pour les transports sur le Sénégal.

L'Union est gérée par un Directoire composé :

d'un re#résentant de 1'ORGANISATION DES ETATS RIVERAINS DU SENEGAL,
d'un représentant de 1la SOCIETE DES MESSAGERIES DU SENEGAL,
= d'un représentant de la SOCIETE MAURITANIENNE DE NAVIGATION FLUVIALE,

- d'pn re$résentant de la SOCIETE MALIENNE DE NAVIGATION




o vy

“cabotage

Les recettes et dépenses de 1'Union (entidrement distinctes
de celle[ de la S.F.S.M.) seront partagées entre les participants au

prorata de leurs apports en numdraires, en matériel fluvial (ou de
maritime), installations et autres moyens techniques.

La valeur de ces apports &tant fixée pour commencer par
le tableau annexe ci-joint ; par la suite en fonction des ertes enre-
X J P
glstréesl ou des additions acceptées et évaludes d'un commun accord.

Les apports nouveaux, notamment pour le cabotage maritime,
peuvent &tre stipulés pour une durée limitée - d'un commun accord -
La présente Union est conclue pour une durée de
Elle se poursuit ensuite par tacite reconduction d'annde en année,
sauf dénonciation sous préavis de six mois avant le prochain terme
annuel. '

| L'entrée de nouveaux transporteurs est subordonnéde 3

une décision unanime du Directoire avec l'assentiment de la Société
mixte. ' :
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