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}our faire suite à la décision du Comité de Coordina­

tion pour l'aménagement du B~ssih du Fleuve Sénéga lors de sa 

réun~on du 8 Octobre 1968 1 New York, ~1 a été pro~édé à l'appré­

ciation préliminaire des profondeurs navigables ainsi que des frais 

de transport de marchandises sur le Fleuve Sénégal avec diverces 

variantes de régularisation du débit. 

Des observations ont été faites dans le secteur compris 

entre Saint-Louis et Kayes dans l'hypothèse d'une régularisation 
; 1 

assurant des débits constants de ~CO à 60C m"/s à Bakel. Les con-

ditions de la navigation aux autres débits n'ont pis été étudiées 

en raison de l'absence des éléments de base. Il elt à noter que 

les études ant~rieures ont démontré que les débitslà Bakol infé-
0 ' n.r-o u/ 0 1 f r1eurs a ~v rn s ne peuvent prat1quement pas assurer es pro on-

deurs nécessaires pour la navigation normale. 

Etant donné qu'à la date de la préparation de cette no­

études é~onomiques n'ont pas été effectuées ~~t que le tra­

perspect1ve sur le fleuve n'a pas été déter,1né, tous les 

calculs sont faits ici pour le transport d'une tonne de marchandi-

te les 

fic en 

ses. 

données 

pour la 

Toutefois à la fin de cette étude sont ~résentées les 

préliminaires du prix de revient et des in,estissements 

construction d'une flotte en vue du transport d'un volume 

conventionnel de marchandises. Four apprécie~ l'efficacité du 

transport après la régularisation du débit, on a procédé au calcul 

des investissements et du prix de revient du transport sur le fleu­

ve tel qu'il se présente dans son état actuel. Cette efficacité 

est apparue très considérable car la régularisation du débit non 
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seulement augmente les profondeurs rnais aussi prolonge la période 

d'utilisation de la flotte~ 

Les résultats des calculs sont présentés en graphiques 

permettant de corriger les indices du transport de marchandises en 

fonction du changement des éléments de base, en particulier du 

ch.::,ngement du vol;ume du tra~ic et des variantes de la régularisa.-

tion du débit. 

-,JAU NAVIGL3LES ~N TRbHSIT 

Sur le secteur ::::aint-Louis (Sénégal) - ~:("ayes (Lali), 
. - 1 

le Fleuve Sénésal t l 1 êtat actuel ne peut être utilisé pour la na-

vigation que pendant des périodes linitées~ Compt~ tenu des empla­

cements des escales et des conditions de la naviga~ion, le Fleuve 
1 peut être divisé en 5 secteurs. La longueur des secteurs et le 

nombre des seuils limitant la navigation ainsi quelles coudes du 

Fleuve sont donnés dans le tableau 1. La Fig. 1 donne les escales 

principales et les emplacements des seuils les plul difficiles. 

Ces données montrent que le Fleuve, dan! les limites 1 

étudier, comprend 53 seuils dont 45 seuils sableuxlet 8 seuils ro­

cheux ou rochers-sableux. Les oeuils rocheux les ~lus difficiles 

limitant la navigation se situent en amont d 1 Ambidédi (Uali). Far 

contre tous le~ coudes du fleuve qui, à cause de 1Jurs petits ra-
I yons, lil;dtent la navigation, se trouvent sur la partie basse entre 

Saint-Louis et Ka~di. 

Les tirants d'eau en transit en fonction des débits à 
1 

Bakel pour les secteurs Saint-Louis - Ambidédi et Saint-Louis -

Ces 'f~nctions onJ été obtenues Kayes sont donnés sur la Fig~ 2. 
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grâce au dépouillentertt des levés de ~$ seuils exécutés par le 

BCJGL en 1S66 /1/, du sondage sur les seuils faitl par l'UHBA en 

1 c:r~..l..· /"/ t d b' · ff é . 1 , .. 1 · t d N · -v ~ e es o servat1ons e ectu es par . e ~rfJe e av1ga-

tion sur 18 seuils à la crue de 1968 /3/. Four les calculs, on a 
1 . 

utilisé aussi les courbes de tarage pour les sections hydrométri-

ques du Fleuve /4/. l 
Il faut noter que les données présenté s sur la Fig. 2 

ne représentent que l'appréciation préliminaire dls tirants d~eau 
en transit du Fleuve et qu'elles seront préciséeslà la fin des ob­

servations en exécution sur les seuils et les stations hydrométri-

ques. 

La cré~tion de réserves d'eau sur le Fleuve Sénégal, 

avec le barrage dans la région de Gouina (Galougoj~ur le Bafing 

a.t avec le barrage dans la région de Lanantali, cJangera le régi­

ma hydrologique et les conditions de la navigatioJ sur le secteur 
·~.t-é ~ ' ' .. 'é à 1 d' . tl. d 1 d é cons1~0r ~ ~es caange~ents sent 11 s a 1m1nu 1on e a ur e 

1 

et do la hauteur de la crue, à l'augmentation générale des débits 

moyens diurnes pendant l'étiag~, et aux l!chers djeau limpide 

(sans sédiments) provenant des réserves d'eau dans le bief aval. 

En môme temps les débits diminueront toqt le long du Fleuve à cau­

se des prélèvements ct•eau aux fins d'irrigation ainsi que des chan­

gements des conditions de filtration et d'évaporaJion. 

~'après les données fournies par Lavrencic /5/, au dé­

bit régularisé de 3CO m~/s à Bakel '' les crues suJérieures à 1500 

m3 js sont en général diminuées dans leur durée de deux mois à un 

mois, et la pointe de crue pendant ce mois demeure! presque incha~­

gée par rapport ~ la crue naturelle, sauf pour l'année de propab1-

lité de 97%. an cas.de régula:isation par la bar~age de K~nantali, 
la po1nte sera1t d1m1nuée de 2~%, et en cas de ré§ular1sat1on par · 

le barrage de Galougo, la pointe pour la même annéle serait diminuée 
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d'environ 10%." :Jans ces conditions le ôébit de :!CC rn /s sera gu-

ranti pendant toute l'année~ 

Après la régularisation du débit, .le régi~e de 1a trans­

for~ation du lit du fleuve change aussi, pourtant le caractère de 

l'évolution tout le long du lit du fleuve en aval de la réserve 

d'eau 'ne sera pas uniforme~ Sans des études particulières, il est 

impossible de donner la prévision quantitative de transformation 

du lit après la régularisation du débit du Fleuve·Sénégnl •. Toute­

fois, en se basant sur l'expérience de la régularisation du débit 

sur certains fleuves, on peut supposer que sur le secteur en aval 

iGmédiat du barrage, o~ le régime n'est pas fixe, ct qui sort des 

limites du tronçon navigable à étudier, 

ment intensif du lit et un décapage des 

la zone du régime fixe qui tombe dans le 

il se proruira un creuse­

bosses. [lus en aval, dans 

secteur be navigation, les 

seuils seront plus·stables et le régime de leur c nngement diffé­

rera peu du régi~e actuel. 

C'est pourquoi on pourrait utiliser, p ur la première 

estimation des tirants d'eau en transit sur le se~te~r Saint-Louis -

Ambidêdi après la régularisation du débit, la cou~be de tarage des 

tirants d'eau en transit et des débits du fleuve, 1 ccurbe obtenue 

par le dépouillement des données sur le terrain (Pig. 2). Il faut 

noter que les tirants d'eau obtenus par cette fonEtion seront in­

férieurs aux tirants réels car, dans l'hypothèse tle la régularisa­

tion du Fleuve, on pourrait espérer une certaine br::6lioration des 

seuils. four le secteur Saint-Louis - Kayes, lu ~ourbe dos tirants 

d'eau en transit en fonction des débits, ne chnngbra pas puisque 

sur le secteur Ambidédi - Kayes les seuils limito~t la navigation 

sont rocheux /3/. l 
}our obtenir les tirants d'eau minima g rantis en transit 

. 1 fl à' ê 1 f . . l . d '1 sur tout e euve apr s es onct1ons ment1onn~es c1- essus, 1 
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faudrait tenir conpte des prélèvements d'eau aux fins d'irrigation 

tout le long du Fleuve. Selon les renseignement fournis par J. 

Grolée /6/ , des prélèvements d'eau de petite irnJortance sont en­

visagés en aval de Kaédi. Des prélèvements plus importants sotit 

prévus seulement en aval de Mafou, dernier seuil limitant la na­
vigation. 

Sur le secteur entre Kaédi et le seuil Mafou, les pertes 

de débit en transit causées par le prélèvement d'eau, compte tenu 

de la filtration et de l'évaporation pendant l'étiage (~ai) seront 
' 1 

de l'ordre de 50 rn'/s /6/. En conséquence, selon .les études anté-

tieures /3/, les tirants d'eau sur le secteur xaJ

1

di - Mafou devront 

être diminués de 20 à 30 cm~ Cependant cela n'influencera pas lee 

tirants d'eau ~1inima g~rantie en transit sur les secteurs Saint-

~ouis - Ambidédi et Saint-LouL - Kayes pv.rce que les seuils lLii­

tan t la navigation se situent en ar'.on t de Kaédi. 

Four déterminer les tirants d'eau minima garantis sur le 

secteur navigable de Saint-Louis jusqu'aux escales Ambidédi et 

Kayes, les fonctions données sur la figure 2 et l'hydrogram~~ du 

débit régularisé peuvent être utilisées pour la p emière approxi-
"' mation. Far exemple au débit garanti de 300 m~/s à Bakel, le ti-

rant d'eau minimum garanti sur le secteur Saint-Louis - Ambidédi 

de 1 rn 1C, et sur le secteur Saint-Louis - K~yes, de 0 m 50. 

ces tirants d'eau la navigation peut se f&irL pendant toute 

sera 

Avec 

l'année. 

En utilisant les fonctions mentionnées ci-dessus et l'hy­

drogra~me du débit régula~isé, il est possible d 1 1pprécier d'une 

façon approximative les tirants d'eau minima garaltis pour les ~u­
tres hypothèses de régularisation du débit. 

11 est à noter que ces calculs ne tiennent pas compte do 

l'augmentation probable des tirants d'eau garanti~ en transit pnr 



l'am6lioration des ~uils ca~ cette augmentation des tirants d'eau 

peut avoir lieu dans n'importe quelle byp~thèse de régularisation 

du débit. En se basant sur l'c~péri~nce des ~rai~ux de cc~te sor­

te sur d'autres fleuves, il est poss1ble d'augmenter les t1rants 

d'eau de 4: à 5C cm ~ar des ttavaux d'aménagemenJ effectués sur 
1 . plusieurs années. Cependant en vue de détermine1 d'une façon cor:-

plète la n.êthode d'amélioration des seuils par les travtiux d'amé­

nagement, il cet nécessaite d'effectue~ des étudJs particuliè~cs. 

~. AFF~3CibTION ~RELIMINAIRB DU COUT DE T~A~S:CRT 

DBS ~ARG~UNDIGES 

Le cent du transport des marchandises est détern1iné en 

fonction des facteurs suivants: 

type et charge utile des bateaux utilisés; 

prix des bateaux; 

- frais d'exploitation des bateaux; 

- volume et structure du trafic; 

- durée de la période d'utilisGtion des bateaux; 

cofit de r anutention des marchandises dans les ports. 

Voyons de près les conséquenses de chacun des facteurs 

mentionnés ci-dessus sur le coQt du transport des marchandises: 

Compte tenu de l'expérience de la navigation sur le 
- 1 

Fleuve Sénégal et de la nature du trafic comprenant en général 

dos rnarchand~ses coOtouses qui doivent être livré~s rapidement 

aux consommateurs, on a adopté pour les calculs des bateaux t pro­

pulsion. 

transport 

En vue d'apprécier d'une façon préliminaire le cofit du 

des marchandises en fonction des différbntes variuntec 
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de la régularisation du débit, il est considéré eue la charge uti­

le des bateaux dépend uniquement des tirants d'sJu sur les seuils 

limitant la navig~t~on, tirants d'ebu conditionriJs par ln vorian­

te choisie de la récularisution du débit. 

Cette hypothèse est ~hoisie en partant du fait que tou­

te l'appréciation de la conception des bateaux f~uvinux se fait 

d'après les rèele~ents dé~erminant le rn~port deJ grandeurs prin­

cipales qui assurent la charge utile maximum du Jateau, la résis­

tance minimale à ln vitesse de dépiaccmcnt ct la stabilité néces-

saire. 

La figure 3 donne des tirants d 1 ~au et charges utiles 

pour certains bateaux fluviaux ainsi que la charge utile en fonc­

tion du tirant d'eau du bateau; cette fonction est utilisée pour 

les calculs ultérieurs. 

Cn voit sur le graphique (Fig. 3) que la loi du chan­

gement du fr&t en fonction du tirant d'eau du bateau acceptée 

pou~ les calculs, contient une erreur admissible, de l'ordre de 

10 à 15%, selon lis calculs. 

Cela signifie que le coOt du transport des marchnnd~­

ses, en fonction des profondeurs (ou des variantes de la régula­

risation du débit) ne peut ~tre défini qu'avec unr erreur relati­

Ve inférieure à 1r - 15%. Cette marge a été prise en considéra-­

tion dans les calculs qui suivent: 

- La définition du coQt de construction tles bateaux adop­

tés pour le Fleuve Sénégal et l'établissement des rapports de ce 

cofrt avec le frêt et par voie de conséquence avec 1~ tirant d'eau 

et la profondeur en transit, présentent certaines difficultés. 
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Le ecOt de constructioh des bateaux flfviaux en fonc­

tion de ia charge utile peut être établi d'après ~a formule sui­

vante qui a été utilisée dans de nombreuses études si~ilair~s: 

l.~m 

K = AQc 

Dans cette fOrmule qui donne également le coOt de cons­

truction des bateaux avec une erreur relative ne dépassant pas 

1C à 15%, les valeurs "A" et m" dépendent dos coOts de construc­

tion existants. 

Les calculs faits ont montré que ces Jaleurs pour les 

bateaux à propulsion adaptés au Fleuve Sénégal sont: A = 0,955 

et m = 0,48 où le coüt de construction est en million CFA. 

Sur la base de ces données, il a été 6ltabli la courbe 

du coOt de construction des bateaux en fonction de leurs frêts 

(Fig. 4). 

Sur le même graphique (Fig. 4), 

ges utiles et les coûts correspondprtts des 

tucllement sur le Fleuve Sénégal. Cn verra 

on trouvera les char­

bateaJx utilisés ac­

que des points se 

trouvent sur la courbe K = f (Qc) adoptée pour ln définition 

ultérieure du cont de construction des bateaux. 

"' - En se basant sur le coût de construction des bateaux, 

celui des a;.,ortissements, des réparations, des sdlaires ct de 

l'effectif de l'équipage sur les bateaux, su~ le lprix du carbu­

rant et du lubrifiant et les frais généraux, on a déterminé le 
1 d . coOt d'utilisation des bateaux. D'après ces cclculs on a ess1-

né le graphique du cent d'utilisatioh en fonctioJ de la chnree 

utile de construction (Fig. 4). 
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- Le cotit du transport des marchandises est influencé 
1 

scn~iblement par la structure du trafic sur le Pleuve, en parti-

c~lier, par la distance moyenne du transp~rt deslmarchandiscs. 

le taux de relüplissagc de la flotte à la oescente, le volume du 

t r a fi c c t ,: . . • 

Actuellement, jusqu'à ce que des étu•es économiques 
1 

sérieuses soient,faitcs, il est difficile de définir le trafic 

sur le Fleuve et sn structure après l'amêlioro~i~n des conditions 

de 1~ navigation et la régularisation du débit. 

Cependant il est possible dès maintenant de faire 

certaines prévisions permettant de tirer des con!lusions préli­

minaires sur l'utilité de l 1 oDén ~ement du FleuvJ. 

T f' à •, d 1 1 . 
~e tra 1c env1sager corupren ra e transport en tran-

sit et local des marchandises. Far transport enltransit, on en­

tend des exportations et des importations de la République du 

Mali. Selon les études économi~ues préliminaire~, le volume de 

ces transports après l'aménagement du Fleuve sera de l'ordre de 

250.0CO à 300.000 tonnes, dont ~0% sont des expoJtations ~t près 
. 1 . 

de 80% des importations. Ces transports se feront sur une dis-

tance de 880 km. 

Quant au transport local des marchandises de la Ré­

publique du Sénégal ct de la République lslamiqhJ ~c Mauritanie, 

il est impossible de déterminer actuellement son !volume, mêr:;e 

d'une façon approximative, sans des études économiques. 

Cependant il est évident que ce transport consistera 

en petits volumes de marchandises semblables à cJ qui existe main­

tenant. 
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1 Ln chnrg2 utile des bateaux pour les tjnnsports de cette 

catégorie ri'est pus déterminée en fonction des ~qofondeurs mais en 
1 

fonction des volumes de marchandises. Donc on p~ut supposer que 
1 

le trartsport local n'exigera pas une augmentatioJ des profondeurs 
' 1 

et va se faire uvee les mêmes bateaux après l'am~nagement éven-
1 

tuel du fleuve. Donc il n'est pas nêces~aire de !prendre en con-

~idération les frais de ce transport pour l'appr~ciation des va-

riantes de régularisation du débit. 1 

f . 
}our pouvoir corriger à l'avenir les résultàts des cal-

culs préliminaires au Coure de la définition du Jrafic à destina-
I . . 

tian dti i;iall.' on a calculé les frais de transport par tonne de 
1 

harchandises (Fig. 5). Cependant, pour app~écieJ l'économie des 
1 

frais de transport dOs à l'augmentation des profondeurs, on don-

rte sur la partie gauche du graphique l~s frais dJ transport de 
1 

~50.000 tonnes de marchandises maliennes~ ~our des raisons de 

cDmmod~té, on a mis sur ce g~aphique les courbes Ides profondeurs 

en transit en fonction des débits à Bakel. 

1 

. - Après la régularisation du débit du Fleuve Sénégal, 
1 

la navign:tion peut se faire pratiquement pendantltoute l'année. 

Cep~ndant compté tenu du temps nécessaire à la réparation de la 

flotte et de la nature saisonnière des trnnsportJ des produits 

agricoles, la durée ~e la période d'utilisation lcceptée pour les 

calculs est de 3CC. jours. 1 

Sur la base de l'expérience antéricule de la flotte~ 
la période d'utilisation du Fleuve à l"'étnt natu~el sur le sec~ 
teur entre l'c~;bouchure et Kayes a été estimée èl120 jours 

(Juillet, Atifit, Septerabre, Octobre). Le reste d~ temps, la navi­

gation jugq~'à Kayes est impossible en rais6n de l'absence de 

profondeurs. 
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- Les frais de manutention des marchandises dans les 

ports n'ont pas été pris e~ considération car on peut supposer 

qu'ils seront les mômes pour toutes les variarites de profondeurs 

puisque leur poids constant est de 25C.OCO tonnes. 

Les graphiques sont dessinés selon les calculs (Fig.5) 

Sur les graphiques (Fig.5} la courbe S = f (Hl repré­

sente le prix de revient du transport d'üne tonne de marchandises 

en fonction de~ p~ofondeurs en transit. 

La courbe G = f (H) représente des investissements 

par tonne pour l'achat de la flotte en fonction des profondeurs 

en transit. 

La droite "ab" représente la charge utile en fonction 

des profondeurs en transit. 

La courbe E ~ f (H) représènte les frais de transport 

de 250.000 tonnes de marchandises maliennes en fonction des pro­

fondeurs en transit. 

La courbe K ~ f (H} représente le volume des investis~ 

sement~pour l'achat de toute ln flotte en fonction des profondeurs 

em t~ansi~ pour le transpo~t de S5C.OOO tonnes de marchandises 

maliennes il 

La courbe "cd" représente la courbe de tarage des pro­

fond~urs sut le secteur Saint-Louis - Ambidédi en fonction des 

débits à Bake.l,., 
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1 

1 

1 

1 

1 

Il ost à noter qu•en déter~inant le~ frais d'utilisa-

tion de la flotte on n•à pas pris en considérntJon le paiement 
1 d'intérêts du crédit ob~enu de ln Banque pour l'lachat de la flot-

te. On peut on tenir c6mpte en ajoutant nu pri~ do revient l'in­

tér@t corresporidnnt (1,25% ou 6%) des investissJments (courbes 

G = f (H) ou K = f (H) ) . 1 

1 

1 

1 

Pour comparer les frais de transport! après ln régula-

risation du Fleuve (durée d'utilisation de 300 j~urs et profon- .. 
1 ~ 

deurs améliorées garanties) avec ceux de la nnvi~ation sur le Fleu-

ve à l'état naturel, on a pris comme base de dépbrt les frais de 

transport de ~5C.OCO tonnes de marchandises mali~nnes avec les 
1 

profondeurs existantes et ln durée d'~tilisation[ de 120 jours~ 

Ces frais sont les suivants: 

- frais d'utilisation de la flotte 

- investissements pour la flotte 

1 

1 

1 

1 

620.0CC.CCO CFA 
1 

97~.oco.oco CFA 

i ~ 1 

Au débit de 300 mu/s à Bakel (échellè horizontale in-
. 1 

féri0ure de gauche), on voit sur le graphique (F~g.5) que ln pro­
i 

fondeur en transit sur le sectour Saint-Louis - Ambidédi (échelle 
1 

verticale) est de 1 ~ 10, la charge utile du batJau est de l'or-

dre do 330 t. (échelle horizontale supérieure deldroite), les 
1 frais &'utilisation du transport de 2GO.OCC.t~ d~ marchandises 

maliennes sont de ~50.0CO.OCO CFA (échelle horizdntnle s~périeurc 
. 1 

de gauche) et les investissements pour la flotte lsont de 

~75.CGC.OCC CFA, par rapport à 62C.OCC.CGO CFA e~ 97~.0CC.CCC CFA 
r respectivement si le Fleuve reste à l'état naturql. 

nés 

1 
1 

1 

On voit sur les graphiques (Fig.2) et (Fig.5) ment~nn-
1 

ci-dessus quo les investissements et les pri~ de revient 
1 

1 

1 
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augmentent sensiblement dans le cas d'brganis~tion du transport 

jusqu'à Kayes, en raison de la diminution bru~que des profondeurs 

en transit. Au débit de 300 m3/s à Bakel les: frais d'util~sation 
du transport de 250.000 t. de marchandises maliennes jusqu'à Kayes 

représentent 1.ooo.ooo.ooo CFA sans tenir compte des frais d'entre­

tien du Fleuve sur le secteur entre Ambidédi et Kayes, contraire­

ment aux chiffres de 2GO.OOC.OOO CFA dans le cas du transport jus­

qu'à Ambidédi. Il est vrai que dans ce derni~r cas il serait né­

cessaire de construire le port à Ambidédi. Pourtant il est évident 

que le~ dépenses de construction d'un port seront couvertes par 

l'économie indiquée des frais de transport. 

Sur les courbes (Pig.5) 7 oh voit que·les frais de trans­

port de mar~handises changent brusqtiement avec l'augmentation des 

profondeurs jusqu'à 1 m 40- 1 m 50, sans les travaux d'améliora­

tion sur les seuils. L 1 augmentatibri ultérieuie des profopdeurs ne 

diminue pas sensiblement les frais de transpo~t. La profondeur de 

.1 rn 40 - 1 m 50, comme on le voit sur le grap~ique (Fig.5) corres­

pond au débii de 400- 450m3/s. Ce facteur doit être pris en con­

sidération lors du choix de la vori•nté dd la régularisation du. 

Fleuve Sénégal~ 

Sur la base des résultats des calculs:, le prix de revient 

et des investissements par tonne du trafic pour la flotte aux dé­

bits régularisés de 200, 300, 450, et 600 m3 js: sur le secteur Saint 

Louis • Ambidédi seront: 
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1 
1 1 
l Débit :rrofondeur Charge 

j 

Prix de Investissement 1 1 
à en utile revient par tonne du 

Bakel dti trafic pour la 
"< ( m) bateau flotte m"/s 

( T) GFA/T CPA/T 1 

200 0,9 1?0 1.~.;5C· 1..SCO 

300 1,1 .. 1,2 330 950 1.50C 

450 1,6 - 1 650 750 1.1CO 

600 2.1 - 2,2 1.100 650 1.000 

A l'état naturel du Fleuve, le prix de re~ient du trans. 

çort d•une tonne sur ce secteur est de 2.430 CFA/t, les investisse-
. ' 

ment.s ~ar tonne du trafic pour la flotte sont de 3.B9C CFA/t. 

Il a été dé;à mentionné que pour toutes les variantes 

d'organisation du transport sur le Pleuve Sénégal, on n'a pas tenu 

compte de 1 'augmentation 'ê.ventuelle des profondeurs par 1' aménage­

ment des seuils, car cette augmentation n'est pas liée à la régula­

risation du débit et peut être effectuée dans n'importe quelle hy­

pothèse d•organisation du trafic sur le Fleuve. 

Cn notera enfin que les frais de transport de marchandises 

par 1~ voie fluviale sont inférieurs par rapport au transport par 

chemin de fer, sans tenir compte du mode d'organisation du trafic 

sur le Fleuve. Le tarif du transport d'une tonne par chemin de fer 

jusqu'à Kayes est de 6.468 CFA/t et jusqu'à Amb~dédi, de 6.193 CFA/t. 



BCEOL 

U.E.E.A. 

V. IVANOV, V. KAMMBRER 

C. RüCHETTE 

rv;. LAV7ŒNCIC 

J. G15~0LEE 

Saint-Lou1R, Sénégal 

Février 1969 

BIBLICG~UüHIB 

Etude hydrographique des seuils du Fleuve 

éénégal, Septembre - Décèmbre 1966. 

Mesure des seuils du Sénégal au débit de 

500m3 /s., Janvier 1951. 

Données préliminaires sur la navigabilité 

du Fleuve Sénégal entre Saint-Louis et Kayes. 

Saint-Louis, Décembre 1968. 

Monographie hydrologique du Fleuve Sénégal 

3ème partie, analyse des éléments du régime 

hydrologique, CRSTOM, Juillet 1967. 

Note d'étude sur la régularisation à 300 m3/s 

et ses conséçuences, Décembre 1968. 

~remières propositions relatives à l'utilisa­

tion d'un débit régularisé minimal de 300 m3;s 

à Bakel, Saint-Louis, Décembre 1968. 

Traduit du Russe par V. VOST.::UKCV 


	01188_Page_01
	01188_Page_03
	01188_Page_05
	01188_Page_07
	01188_Page_09
	01188_Page_11
	01188_Page_13
	01188_Page_15
	01188_Page_17
	01188_Page_19
	01188_Page_21
	01188_Page_23
	01188_Page_25
	01188_Page_27
	01188_Page_29
	01188_Page_30
	01188_Page_31
	01188_Page_32
	01188_Page_33
	01188_Page_35
	01188_Page_37
	01188_Page_38
	01188_Page_39
	01188_Page_40
	01188_Page_41
	01188_Page_43
	01188_Page_45
	01188_Page_47
	01188_Page_49

