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INTRODUCT ION

Le présent rapport a pour objet de justifier économiquement les
perspectives éventuelﬂes du développement du trafic passagers sur le

fleuve Sénégal.

A cet effet des études économiques ont été entreprises dans les

pays limitrophes de la partie navigable du Fleuve.

Le dépouillement des données statistiques sur le trafic passagers
assuré par différents modes de transports et les calculs ;ffectuééé sur la
base de ces données ont permis de déterminer le r8le que les transports
fluviaux seront appelés & jouer sur le fleuve Sénégal avec d'autres lignes

réguliéres desservies par des bateaux rapides de passagers.

L'auteur saisit l'occasion pour exprimer ses vifs remerciements
- aux Ministéres et Organismes publics et privés des pays de 1'0.E.R.S, qui
ont bien voulu mettre & sa disposition les publications et documents

statistiques. Ses remerciements vont également 3 :

MM, IBRAHIMA BA - Co-Directeur du Projet, qui a participé aux missions

d¢ recherches et qui 1'a aidé de ses conseils judicieux

YVAN LECONTE — Administrateur au Projet pour sa participation u

la révision de 1'épreuve;

ALEXANDRE FELMAN - Interpréte au Projet, pour la traduction du

texte en frangais.:




4

~1

&

GENERALITES

L'importance du trafic passagers dépend de la population et de sa
mobilité., |

Les mouvements de la population sont déterminés par le coefficient
de mobilité qui s'obtient en divisant le nombre de voyages pendant une
période déterminée (an, mois, jour) par le nombre d'habitants de cette
région.

Le coefficient de mobilité est applicable non seulement auy Flux
de passagers mais aussi aux modes de transports & l'intérieur des régions
d'un pays et pour différentes périodesi

I1 convient %outefois de noter que ce coefficient est influencé

par de nombreux facteurs socio~économiques dont les plus importants sont

" les suivents @

-~ des centres adminigtratifs dans le pays et pourcentage de la
population habitant hors de ces centres ;

-~ situation des marchés, des entreprises commerciales et des
agglomérations ;

—~ spécialisation des régions dans la production de certains
produits et conditions d'échanges des:yarchandiscs j

~ situation des centres de récréation et des centres religicux
et leur importance 3

.= niveau de développement du tourisme dans le pays ;

-~ configuration des réseaux de transports ;

- = niveau de vie de la population; €tCees

L'influence des facteurs sus-mentionnés sur le coefficient de
mobilité et le trafic passagers se dégage habituellement & l'aide des
¢
méthodes statistiques besées sur une analyse approfondie des données s |

le trafic passagers par différents modes de transports.
La détermination de ce trafic s'est révélée un travail assez dif-

ficile car les pays limitrophes du fleuve Sénégal ne disposent pas de

renseignements statistiques suffisants,

eeefone



I1 a été cependant possible de réunir des données assez complétes
sur le trafic passagers par air et par chemin de fer et des données frag-
mentaires sur le transport par route ; ces. derniéres n'ont été utilisées

gque partiellement.

En tenant compte des facteurs particuliers énuhérés plus haut
et du caractére limité des renseignements disponibles, l'auteur 'a entrepris
une analyse des mouvements de la population pfés de la vbie ferrée et dans
les régions limitrophes du Fleuve pour établir des pronostics trés approxi~
matifs sur le développement éventuei du trafic passagers sur le fleuve

Sénégale

les statistiques sur la population des Républiques du Sénégal,
du Mali et de Mauritanie sont présentées en annexe.

le trafic passagers est déterminé en fonction des perspectives
de 1975.. |

Les considérations sur le développement du trafic passagers au—

deld de 1975 sont exposées & la fin du présent Rapport.

I - ANALYSE DES DONNEES SUR LES MOUVEMENTS DE LA POPULATION

En raison du manque de statistiques complétes sur le trafic
passagers assuré par les différents moyens de transport des 4 Etats de
1'0.E.R.Sey i1 . n'a pas été possible d'anaiyser 4 fond les mouvements®
de la populatione I1 a été considéré les mouvements de population des seules

régions sur lesquelles des statistiques plus ou moins complétes sont dis—

ponibles. Cet examen a permis de déterminer la valeur possible du coefficicnt

de mobilité de la population dans les régions considérées,

Les régions choisies comme base de cet examen sont celles qui sc
trouvent le long du chemin de fer DAKAR~-BAMAKO, et les régions de THIES
et Cap=Vert dont les transports de population sont aésurés essentiellement
par la Régie des Transports du Sénégal (RTS). Cette derniére a organisé

pour les régions de THIES et du Cap-Vert 23 lignes désservies par 100 cars.
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L'analyse qui sera faite dans les paragraphes qui vont suivre
essaiera & partir des mouvements de population dans les régions citées plus
haut, de déterminer d'une fagon générale les mouvements de population dons

les régions environnantés du Fleuve dans 1'hypothese que des transports

réguliers de passagers scront organisés.

I.I, — Mouvements de la Pogulation des Régions au voisinage du Chemin de Fer

DAKAR = BAMAKO

Pour déterminer les mouvements de la population des régions
traversées par la voie ferrée DAKAR-BAMAKO, il convient de traiter les
questions préliminaires suivantes s

|

1e1a1s — Etablissement des limites des régions 3

1e1.24 = Estimation de la population des régions

Te163s = Analyse des données sur le tfafio passagers ;

1e1e4e = Détermination du coefficient de mobilité de la populatica ;

10105.

1

‘Analyse de 1'ensemble des résultats obtenus.

I.I.I. = Etablissement des limites de la .région desservie par le
Chemin de Fer DAKAR — BAMAKO !

Les limites de la région desservie par la voie ferrée DAKAR — BAMAKO

- sont indiquées sur la figure 1. Il est évident que toute la région de KAYES

en République du Mali peut &tre considérée comme avoisinant le chemin de
fer parce que ce dernier passe justement au milieu de la région et tous 13

6 cercles de cette région ont des routes d'accds vers la voie ferrée.

Des cercles composant la région de BAMAKO on peut dire que seul
le cercle de;KOULIKORd'ufilféé'apparamment Ia ligne“de chemin de fer, les

6 autres cercles étant reliés & BAMAKO par des routes carrossables.

Le calcul du coefficient de mobilité en République du Sénégal se
refére & toute la population des régions du Sénégal Oriental et du Sine-
Saloum et.3 30% environ de la population de la région de DIOURBEL, car la
ligne.de chemin de fer LOUGA — LINGUERE traverse cette région juste an

milieu en en assurant ainsi la majeure partie des transports de passagers.

oo-t/.ua.
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Il faut noter que les populations des régions de THIES et Cap~-
Vert ne sont pas inclues dans les calculs parce que les transports de
passageré dans ces régions se font essentiellement par le réseau de la
Régie des Transports du Sénégal ce réseau comprenant 100 cars (autobus)
environ, 900 cars rapides et plus de 100 taxis assurant la totalité des

transports de passagers dans ces régions.

les calculs n'ont pas tenu compte non plus des population de
DAKAR et de BAMAKO parce que les habitants de ces villes utilisent en
principe le transport routier qui est suffisamment développé dans ces
villes et leurs banlieux. <

En effet si on devait considérer ces habitants comme usagers de

chemin de fer, les chiffres obtenus seraient erronnés,

1e1e2s = Fstimation de la population des régions.

La population de la région de KAYES en 1968 était estimée 2
730 600 habitants et celle du cercle de KOULIKORO & 79 300. Des estimzticns
pour d'autreé années, basées sur le taux d'accroissement de la population
sont fournies dans l'annexe 1.

Pour les régions du Sénégal Oriental, du Sine-Saloum et de

DIOURBEL, les chiffres suivants ont. 6té relevés :

. 1968 1969
Région du Sénégal Oriental 173 000 176 000
1" du Sine~Saloum 830 000 846 000
" de DIOURBEL 575 000 : 585 000

Le taux d'accroissement démographique pour la République du

Sénégal est estimé & 2,2 %,

o'oo/oeo
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SCHEMA

du f/*onsporf de paossagers entre 3 pomf avec depam‘
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SCHEMA

du transport de passagers entre 2 points avec
depart initial a partir d'un point

. SIGNES CONVENTIONNELS___

N= n e 0o Na 2 n, ‘ Depart initial
nMm
Departs secondaires
'y
m_ N2 du point
FIG: 2
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du transport de passagers entre 3 points avec depar}

initial @ partir d'un point

SCHEMA

2 3
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FIG:3,
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Ie trafic total voyageurs s'obtient & partir de statistiques sur
tous lcs départs que ces derniers soient initiaux ou secondaires. Le
diagramme pour cet exemple est ¢galement symétrique, mals bien que fburnis~
sant une situation du flux de passagers, son utilisation parait asscz
compligquée., Pour obvier & cet inconvénient on a recours 3 un diagramme
établi sur la base d'une représentation graphique plus claire du nombre

de passagers & départ initial sur chaque point. (v. Fig. 4 =~ (b))

Les données statistiques disponibles différent par leur systéme
de comptage de passagers transportés., Ainsi certaines données statistiques
citent les chiffrem de départs de passagers : ces données correspondent
au. trafic total voyageurs. D'autres parlent des chiffres totaux au départ
et a.l'arrivée : dans cc cas le trafic de passagers devient deux fois prue
grand. Enfin il existe d'autres documents qui fournissent des statistiques
de transport aller-retour sur quelques trongons particuliers de la voie
ferrée., L'analyse de ces derniers ne permet pas dec déterminer le volume de
transport cxprimé en quantité de passagers ; toutefois, elle permet de

calculer le volume de transport exprimé en '"voyageurs - kilométre".

Il convient de noter que pour la détermination du coéfficient
de mobilité de la population il est nécessaire d'avoir des renscignements
sur lc nombre de passagers & départs initiaux. Ces derniers peuvent &trw
~obtenus cn divisant par deux le nombre de déparis passagers ou bien cn
divisant par quatre le nombre de départs et d'arrivées de. passagers

~ pendant un ane.

Certaines difficultés ont été rencontrées quand il fallait
répartir le volume de transport passagers en République du Sénégal cntre
les axes DAKAR/SAINT-LOUIS et DAKAR/KIDIRA. A ce propos les données
d'intérst réel sur le trafic voyageurs des stations des'lignes SuS—
mentionnées n'existent que pour 1l'exsrcice 1968 — 1969, (l'exercice

commencant & partir du fer Juillet)e



A partir dec données fragmentaires couvrant d'autres cxercices,
il 2 été possible de déduire que le trafic passagers entre lec chemins de
fer DAKAR/SAINT—LOUIS et DAKAR/KIDIRA se répartit en proportions égales.
Les chiffres pour l'exercice 1968 -~ 1969 du itrafic passagers aux stations
de chemin de fer et leur répartition selon différentes directions sont

fournis au Tableau n° %,

Dang la détermination du coefficient de mobilité il n'a pas été
.tenu compte de la population des villes de DAKAR, de RUFISQUE et de THIES,
et il bonviendrait donc d'exclure &u trafic total les chiffres de passagers
& départ initial & partir de ces villes., Or les données statistiques ne .
donnent malheurcusement aucun renscignement quant & la répartition de ces
passagers dansg lc temps (par jour, mois, an). On est réduit & supposer quc
.les usagers habitant DAKAR, RUFISQUE et THIES ¢t partant en direction de
. KIDIRA (cette direcction scra sculement retenue) sont beaucoup moins nombrum
que ceux habitant les régions environnantes de la voie ferrée et qui partunt
en dircction de la bapitale DAKAR et des villes de THIES et RUFISQUE. Si
cette supposition est corréote, le coefficient établi sera surévalué au moiix
" de 10% car le trafic voyageurs des trois gares des villes en question ne
représente que 20% du trafic de toutes les stations situdes sur cette voie
ferrée. Pour diminuer les erreurs ddns les calculs, le coefficicnt de mom
¥ilité de la population environnante de la voie ferrée sera abaissé de 8%
- pour la République du Sénégal et de 5% pour la République du Mali (la
population de BAMAKOnnn:inSLgQ. En d'autres termes il scra adopté un taux
de correction de 0,92 pour la République du Sénégal et de 0,95 pour la
République du Malie

ceefond
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Donnéés sur le trafic voyageurs aux stations de chemin de fer du

Sénégal pour l'exercice 1968-1969

Tableau

N° 1

Direction ¢ DAKAR, SAINT-LOUIS, LINGUERE

e o i e e
f .
. ¥

Direction : DAKAR, KIDIRA, TOUBA,
KAOLACK

9‘ P I e E e Y ,\; P L N } g); ?‘" h ‘g b e "":""4 IR T
§ @ . PR : ;
E - S .: 128 13 g
i 50 '~ i - :
R e b e o : P oo~ ; { Q
Ea T 4gT I D D
Stations L8 3 -1 30 Stations NG TR gy o
st : , O & e tm— S | ; & e
! 80 2 0 P Ao w Lo %’o o} { O O w
G P A H { 2 [P
:5351);3 ;B ) ’-p‘guugg’ﬂ )
388 8 i 2F o R8s ¢ | RE S
IR 'E o B oo™ 1§ B
e N_'w_% Ao~ A : Ao o fAge | A Ao A
. i‘.. e e e _-F.... e e P [ ST, ~ ,7,,,,‘,,,, - , e v ., e e e,
SAINT-LOUIS { 1,000 500 182 | KIDIRA : 180 : 90 33
LOUGA 1,200 600 ! 218 | TauBA . 500 250 91
COKT t400 1 200 | 73 | KOUNGHEUL , 500 i 250 91
| DAHRA L 400 . 200 ¢ 73 | KAFFRINE b 300 ¢ 150 55
LINGUERE 60 v 30 11 | GUINGUINEO 2,000 1,000 ° 365
KEBEMER 11,000 500 | 182 | KAOLACK 1,100 | 550 g 201
MECKE ' 300 1 150 © 55 | GOSSAS i 500 ! 250 | 91
TIVAOUANE 11,000 , 500 { 182 | DIOURBEL [ 2,000 1,000 | 365
THIES #** {900 | 450 | 164 i M'BACKE . 700 ¢ 350 127
: ; ' ; ' !
RUFISQUE #*: 1+ 400 { 200 ; 73 i TOUBA g 100 50 18
o DAKAR % 114000 | 500 © 182 | BAMBEY L 1000 0 500 | 182
; ' i : KHOMBOLE L 300 150 | 55
= | i | THIES #» | 1e100 550 {200
! § ! RUFISQUE ** | 600 300 ;110
% § | BRKAR * 14220 610 224
| : : | | |
Total S T.660 | 3,830 14395 L 12,100 | 6,050 | 2,208
T B | ;
: I § : 2
: o ;f : ! \\
e e S v s e s i ot et s etn s R Bt 130 0 b 8 e Lo e T v Gt o e 14 i ,.,{I_ - ———. s e
Nombre de*passagers & départ initial : 697,5 - 1104

Notes ¢ =+ -

o ("agablean N0 1 vyir page suivante)
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Notes s * Ces données sont tirées de la publication de la Régie des
2" <. Chemins de fer de la République du Sénégal intitulée "Exiraits
e s I de 1'étude générale sur le flux de voyageurs au Sénégal'. Les
R chiffres se rapportant aux stations terminus sont tirés des
dooguments fournis par M. LANGLET, Chef de la section statistique
de la R.C.F, du Sénégal.

4

Notes : ¥* Le trafic voyageurs de ces gares est réparti entre les
_ 2 directions indiquées dans la proportion selon laguelle le flux
@ . de passagers est décrit dans la publication sus~mentionnée

(Extraitece)

Telede — Détermination du coefficient de mobilité de la population au

voisinage de la voie.féffée DAKAR ~ KIDIRA

© Tableaw No.2 e

!
Désignation _ | 1967 = 68 { 1968 = 69 1969 = 70
1« = Trafic total‘vbyéééurs'ﬁatiéﬁaﬁx |
utilisant le chemin de fer en Républi~-

{ que du Sénégal (en milliers de pas~

sagers) 3 531 3 612 3395

2, - Voyageurs sur le trongon DAKAR/KIDIRA
(en milliers de passagers) 2 160 2 208 2 070

3, = Nombre de voyageurs a départ initial

fa (en milliers de passagers). | 1 080 1104 1035
B 4. = Population totale des régions environ-
' nantes (en milliers d'habitants) 1175 1197 1 220
5.‘- Coefficient de mobilité.ae la population) 0’92, 0,93 0,85
avec taux de correction 0,83 0,84 0,77

.

esdone
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N
‘Détermination du coefficient de mobilité de
la population au voisinage de:la voie ferrée BAMAKO-
‘ AMBIDEDI
Tablegu N° 3
& T ] [ 1 i
| , 1963/ | 1964/ | 1965/ | 1966/ | 1967/
. Désignation '1964 1 1965 1 1966 v 1967 1 1968
! ! ! ! !
: 1 ! ! ! !
Te Trafic voyageurs nationaux utilisant ! ! ! ! !
. ! ! ! | 1
le chemin de fer en République du ) ) ' ' '
Mali (en milliers de passagers) P48 1 435 Y 519 1 53T 1 669
A ! ! ! !
: ! ! ! ! !
2. -  Nombre de passagers & départ ! ! ! ! !
L e ! ! ! ! !
initial (en milliers de passagers) , 239 | 218 | 260 , 268 | 331
! ! ! ! !
: : L . ! ! ' ! !
3, Population totale des régions : . X ' ‘
environnantes (en milliers d'habi- ! ! ! ! !
! ! ! 1 !
tants) P 1500 765 , 780, 790 80¢9,9
! ! ! ! !
: . ! ! ! ! !
b4e Coefficisnt de mobilité de la ! ! ! ot !
! ! ! ! ! .
population , 0,32, 0,29, 0,33, 0,34, 0,41
! ! ! ! !
. ! ! 1 ! ’ !
avec taux de correction . 0,30, 0,28, 0,31, 0,32, 0,39
\ ! ! 1§ ! !
! ! ! ! !
! 1 ! ! !
. . ! ! E y 1
. ! ! !
! t ! ! !
! ! ! ! !
! ! B ! !
! ! 1 ! !
1 ! ! ! !

coifens
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shiemble des résultats obtenus

Te145. = Analyse de L'

Les calculs cffectués montrent que la valeur du coefficient de
mobilité de la population est plus grande au Sénégal qu'au Mali. Ce phénoméne

s'explique par le fait que la ville de DAKAR, qui est reliée par la voie

@]

Dk

teln

ferrée aux régions intéricures du pays, représente non seulement la
du pays, mals aussi une grande ville portuaire et commerciales les pail . ts
‘et gros entrepreneurs utilisent les facilités de cette ligne pour 1l'écou=
lement de leurs produits agricoles et industriels, tant & destination du
marché intérieur qu'a celle du marché extérieur. En outre ces facilités
constituent en elles-mémes une incitation gqui porte la population des
régions environnantes de la voie ferrée & produire non seulement pour leurs

besoins propmes, mais aussi pour 1l'exportations

D'autre part la voie ferrée DAKAR-KIDIRA e des bretelles allant
jusqu'a TOUBA et KAOLACK et pour la majorité des habitants des villages
limitrophes, il_est plus économique d'utiliser. le chemin de fer que la route,

~ ce qui contribue a augmenter le trafic de la voie ferrde dans ces régions.

Les calculs effectués indiquent également que le coefficient de
mobilité de la population montre une tendance vers l'augmentation. Cette
tendance peut &tre observée sur la ligne BAMAKO-AMBIDEDI. Ce phénoméne, en
effet; estibien naturel, et est vérifié dans les pays ol le développement
industriel de certaines régions s'accompagne généralement d'une augmcentation
du mouvement de la population, |
1.2. ~ MOUVEMENTS DE Ls POPULATION DANS LES REGIONS DU CAP-VERT BT DE

THIES
Dans les régions du Cap-Vert et de THIES, les transports de

passagers sont assurés par la Régie des Transports du Sénégal (R.T.S.)w
'Elle fut organisée en 1962 et les lignes régulidres ont été mises en ex—
ploitation en 1964. La nomenclature des lignes exploitées est présentée dans
les tableaux n° 4,5,6. La R.T.S. assure les transports "inira—muros",

"extrze muros™ et interurbains dans les limites des deux régions.

oo o/o«nv,
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Les cars partent toutes les 15 & 30 zpinutes. les lignes sont
desservies par 7100 cars. Ces derniers sont utilisés, non seulement par les
habitants de la ville et de la banlieue, mais aussi par les touristes ; il

faut noter que ces derniers constituent un trafic relativement faible.

N

cosfons
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NOMENCLATURE DES LIGNES EXPEOITEES

"intra=muros”

X T PR,

Tableau NO 4.

de_lgoiigne f . ' ‘D esserte Longueur
P 1 Palais de justice - Dagoudane Pikine o 17 km
P. 2 Place Leclerc =- Dieppeul II 12 km
Po 3 Place Ieclerc — Derklé 11 km 500
Pe 4 Place de Casablanca - Derklé 11 km
Ps 5. Palais de justice-~ Centre hospitalier 12 km.500
Po 6 . Place 'Leclerc -~ Karak 10 km
Pe T Place Ballay - Aérogare de Yoff 23 km 600
P, 8 Palais de justice =~ Adrogare Yoff 22 km 500
Pe 9 Palais de justice = Dieuppeul IV , 11 km 500
P. 10 Palais de Justice - Dieuppeul IV 14 km
P, 11 Place Ballay - Dagoudane Pikine ’ 21 km

~ P. 12 Palais de Justice ~ Hann sur Mer , : 12 km
F. 13 Palais de justice — H.L.Me N° 3 B 14 ¥m
P. 17T Palais de justice — Dagoudane Pikine 28 Km
P. 18 Place de 1'Indépendance — Gmand Hételvde N'Gor 18 km
P. 19 Camp Lat Dior - Dagoudane Pikine | 19 km .
P. 20 | Petite ceinture (correspondance) o . 13 km 250

271. km 850
~

Sources : R.T.S,.



Nos'

de la ligne _ Desse f'f é . Longueur
P. 14 Palais de justice - Grand M'Bao 26 km
P. 15 Paleis de justice = Rufisque ‘ 30 km
Po 16 Cité H.L.M, Rufisque — Bargny sup « Mar 10 km
P, 21 Camp Lat Dior - Keur Massar 27 km
Py 22 Dioukoul (Rufisque) — Usine SOCOCIM 5 Km -
369 Km 850
T H IE S '
Thids - Thiénaba 15 Km
Thi&s = Khombole 25 km
Thids - Touba Toul 29 km
69 Km

Sources ¢ BeToSe
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LIGNES D'EOOLIfRS

Tableau 7O 6

“Nos . ) -
de la ligne D etserte
E. 17 Place Ballay — Yoff sur Mer 19 km 600
E. 12 .| Place Ballay — N'Cor muy ;-M;r . 15 - Km 600
B. 13 bis HoLoM, N° 1 - Palais-de justice | '3 ¥m 900
E. 14 Cambéréne - Lycée‘Van Vollenhoven o o . .18 Km
E. 15 Dagoudane Pikihé - Palais de justice ' 21 km 500
E. 16 Dagoudene Pikine ~ Place Ballay 24 Xm 100
E. 17 : Eglise N.D. du Liban - Collége N.D. du Liban 11 Km 800
E. 20 Hann - Place Ballay 15 Km
E. 21 Karack — Place Ballay 10 Km
E., 22 Derklé - Place Ballay .~ 9 Km 700
E. 24 Dieppeul II - FPleee Ballay 15 Km 300
E. 25 Dagoudane - Pikine - Place Ballay 24 Km 100
Ee. 25 bis Point E - lycée Van Vollenhoven 9 Km 400
E. 26 Wakhinane -~ Centre de Secrétariat : 20 Km
E. 27 Ecole Normale Supérieur®-Centre Médico-Social 10 Km
Lignes "extra=muros"
Eo 13 _ Bargny ~ sur-— Mer - Place Ballay (Dakar) 43 Km
E. 18 : Diokoul (Rufisque) — Ecole Xavier Lelong
.V (Rufisque) _ v 1 Km 8

E. 19 Bargny - sur - Mer - Rufisque : | 8 Km 800
E. 23 . Grand M'Bao — Lycée Van Vollenhoven o} 36 Km
E. 28 Ecole de Médina (Dakar) — Taiba (Région '

' de Thigs) 115 Km

442, Km 600 ..

" ‘Sources : R.T.S.
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A part les 100 cars desserant les régions du CapQVErt et de
“THIES, une certaine partie du transport est assurée par descars rapides"
brivés. Notamment & DAKAR 340 "cars rapides" ont été‘enregistrés, mais
d’apréé les derniéres informations ce chiffre atteindrait 900 ; cétte
augmentation est due au nombre sans cesse croissant de Mcars rapidesfen~—
voyés & DAKAR par des propriétaires 4 la recherche de plus grands béné-

fices,.

Les régions de THIES et du Cap-Vert sont desservies également paf 

14000 taxis qui assurent un trafic notable de passagers.

Vu le grand nombre de "cars rapides" et de taxis en circulation,
un comptage exact n;est pas possible. Seule la R.T.S. a organisé une
statistique de passagers et le trafic assuré pex-cét organisme repriéscnte
la majeure partie du trafic dans les régions du Cap Vert et de THiES, '

La détermination du coefficient de mobilité des populations dont
le transport cst assuré par la R.T.S. permetirait une estimation de 1l'ac—
croissement éventuel des mouvements de population d'autres régions.si,

dans ces derniéres, existeit un organisme similaire & ¢8té des entreprises

individuelles de transport. -

le calcul du coefficient de mobilité de la population assuré par

la R.T.S. est fourni au Tableau n® 7.

.../'.'..‘



Calecul du Coefficient de mobilité desxp¢pu1ations des régions
du Cap-Vert et de THIES, dont le transport est

essuré par la R.T.S.

Tableau n°® 7

- P - 2

& . N i
1) Ty . - g ' na H . i
o Prrafio voyageurs :Nombre de voya= ; Population to—{ Coefficicent
f 3 assuré par la RTS geurs & départ itale des régionq de
| Anndes ! (en milliers de :initial (en mil~iconsidérées (en, mobilité
VT i passagers) ‘liers de pas—  milliers d*habid
i ; -Sagers : tan‘bs) |
e i e --~‘n-.".--mTiv-ov—-w~-v-v--«-v—--o.-.--- ——s-\--‘..—:_‘.'—-.u—-‘".—,_-.-'.--,-.qj.."u&_. ’ ._ii,_ - o o oty e e
! { ‘ ’
L1962 ; 9.241 | 4.621 § 961 § 4,8
[ 1963 L 15.985 7.993 | 989 S 8,1
i : ! { ;
3¢ 1964 18.105 ! 9.053 é 1.015 i 8,9
; ' ' * ? : : :
;1965 15. 569 L T.185 Poq042 s
50001966 1 sz 164356 | 1.076 L15,2
! : ) g :
& | 1967 | 264303 : 13.152 - ; 1.097 : 11,9
T, 1968 1 28.429 14215 P 1125 12,7
; ; * b : ,
8 i 1969 {26.277 % 13.139 { 14154 P 1,4
! i ‘ - !
& | ! |
! I ;
| | |
B SR S e . SO
Notes @ La diminution du trafic voyageurs est due & l'accroisscment

des tarifse.

*% R ,
L'augmentation notable du trafic est due & "l'année du

Festival Mondial des Airts Negres" tenu & DAKAR.

eoe/ece



Ainsi le coefficient de mobilité de la population sur les llgnes \‘

 exploitées par la RIS (extra—muros et interurbaines) est beaucoup plus

grand que le coefficient de mobilité de la population au voisinage de la

voie ferrée. Si le premier peut &tre exprimé en dizaines de nombres entiers,'

1. deuxi®me ne peut 8tre exprimé qu'en unités (1l'auteur du présent rapport

ne connalt pas de cas ol le 28 cocfficient dépasse2,0 unités. Habituellomont

il = varie de 0,2 & 2,0).

Ces résultats montrent aussi que les données des années non =
caractéristiques mises 3 part (i965 : aceroissement des tarifs et 1966 :
Festival Mondial des Arts Négres) le coefficient de mobilité de la population
augmente d'année en année. Ce phénoméne est naturel et il faut noter aussi

que le coefficient augmente plus vite que la populationa

163 - COEFFICIENT DE MOBILITE DE LA POPULATION SUR LES
LIGNES INTERNATIONALES

Le coefficient de mobilité sur les lignes internationales a été
étudié grice aux statistiques existant sur le trafic des voyageurs entre la
République du Sénégal et la République du Mali (voir tableau 8) -

Comme prévu, la valeur de ce coefficient n'est pas ¢levée,

Calcul du coefficicnt de mobil&ﬁé de la population

sur les lignes internationales

Tableau n° 8

I 10,2

No ETrafic voyageurs (en mllllerj Population des Rep.i Coefficient de
‘g gE@éiiiH}gﬁgglh«&;wT—;;;;;~—€ du Sen;gii et du ? mobilité arrondi

. ,ﬁ : aérien 1! fer | . w: ((en milllerS) : i
11 1964 ; 10,0 | 26,6 36,6 L 7 874 : 0,005
2 f 1965 § 10,5 § 37,1 % 47,6 | 8 034 { 0,006

3 § 1966 { 11,1} 41,5 i 52,6 f 8 190 3 0,006
411967 1 10,4 46,7 § 57,1 8.361 . 0,007

5 1 1968 LoAnT P59 ) 8 529 0,006

E
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II. - MOUVEMENTS DE Ls POPULATION DANS LES REGIONS LIMITROPHES
DU_FLEUVE SENEGAL

Faute de données, il n'a pas été possible de déterminer le coef=-
ficient de mobilité en ce qui concerne la population des régions limitrophes

du fleuve Sénégal.

Toutefois les quelques renscignements qui ont pu &ire rasscmblés
pourront, vu l'intérét particulier qu'ils présentent, &tre utilisés dans

1'évaluation du trafic voyageurs du Fleuve,

Sont considérées comme limitrophes du Flecuvée. les régions admi~-
nistratives suivantes : _ , i

~ Régions du Fleuve et du Sénégal Oriental (République du Sénégal);

— Région de KAYES (République du Mali) ;

- Cercles de GUIDIMAKHA, de GORGOL, de BRAKNA, et de TRARZA

(République Islamjgue de Mauritanie).
Les chiffres de population pour ces régions s¢m% présentés: dans’

1é tableau 9. CQ dernier donne la population des régions limitroprhes pour

1'année 1968 et les pronostics pour 1975

ceefaee
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Tableau n® 9

?qulation des régions administratives

limitrophes

I

N° Désignation des ji?ﬁ%épulationV;FPaﬁulation _ Vllles riverai~! Population desv
' :Républiques et ; en ’ 2 ‘prévue on :nes pr1n01paleSt villes-en 1968
ﬁruglons (cercles) | 1968 {1975 . i
iadmlnlstratlves i . E i i
I § République du Malli 41332-0001F?’r5 628 000 ; KAYES 7{ 29 00 "
§ gion do KAYES T 130 odé"mf”'b“sso 0Q0 ; g‘ \
zR publique du ; { % E ¢
| Sénégal | 3780000 : 4320000 |
;R gion du Flewe | 402 000 | 469 000 .  SAINT-LOUIS | 60 000
L o
Lok iR gion du Sénégal | : f é
30r1ental {176 000 210 000 : BAKEL - g 3 300
% i
- - 5
III {République Islami- ; i ;
' ;q ue de Meuritanic % 1091500 @ 1219 300 i ;
?Cerclc de GUIDI- % ? ; :
| MAKA | 69 000 77 000 i
\Corole de GORGOL | 66 000 . 73000 ! KAEDI 10 200
iCercle de BRAKNA | 127 000 141 000 | BOGHE 6 000
iCercle de TRARZA | 205 000 228 000 | ROSSO ‘ 12 900
_ Total : :
Population dos 3 Ltats-js- 9 703 500 , L33 359 3007: ¢3¢ ~.Cw- -
Population dnns.lcs: | IO
régions 1imitrophcé%f ;; 1 775 600 . i?? €48 000 - S T -
en % 18,3% 1By 3% y
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I1 n'existe pas de pronostics en ce qui concerne la population
des villes riveraines pour 1975; I1 n'est pas possible de 1la déterﬁiner a
partir des données sur le taux d'accroissement moyen de la population parce
que les pays en question conhaissent actuellement une migration de la po-
pulation vers les villes.

Les transports de passagers dans les régions du Fleuve se font par
air, route et Flcuve. ‘

Deux compagnies aériennes "Air-Sénégal" et"Air-Mauritanie" assurent
la liaison entre les villes situées sur le Fleuve, "Air -Sénégal"couvre
deux fois par semaine 1l'itinéraire SAINT—LOUIS -~ RICHARD-TOLL -~ PODCR -
KAEDI — MATAM - BAKEL (le mardi jusqu'da BAKEL et le vendredi jusqu'a
MATAM), Mais cette ligne ne se justifie pas éponomiquement parce . que le

trafic vcyageurs et marchandises est loin d'é@tre suffisant,

La compagnienAir-Sénégalnposséde des avions DG-3 de 28 places

et des avions DOVE de 10 places,

En raison de l'intervalle assez long (3 jours) entre deux départs
d'avion il arrive souvent que les passagers, pour ne pas perdre de tempsi_

prennent la route.

Le trafic sur la ligne desservie parMAir-Sénégalta été évalué

& 2 695 passagers en 1969.

La compagnie "Air-Mauritanie" assure les transports de passagers
entre les principales agglomérations de Mauritanie. Ces avions effectuent
des vols réguliers sur les lignes internationales NOUAKCHOTT - DAKAR -
NOUAKCHOTT -.KAYES et NOUAKCHOTT - LAS PALMAS. le trafic voyageurs dc cette

L compagnie a ¢té estimé & 38 653 passagers pour l'année 1969, fandis que

le trafic entre les villes riveraines et NOUAKCHOIT n'était que de 5 400

pPassagers.

Il convient de signaler que l'existence de routes bitumées dans
la partie sénégalaise de la vallée et la mise en service des cars qui at~
tirent un fort pourcentage des passagers limitent considérablement le

transport effectué par"Air-Sénégall
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Par contre en Mauritanie les routes longeant le Fleuve sont en

mauvais état et ne peuvent servir & un transport organisé,

Il existe dans la régibn du fleuve Sénégal 3 centres d!oll partent
des lignes d'autobus, ce sont SAINT-LOUIS, ROSSO et MATAM. La ligne régu~
liére de SAINT-LOUIS va jnSqu'é ROSS-BETHIO et ROSSO et continue en direction
de RICHARD-TOLL, DAGANA § PODO! .ct MATAM,

La ligne de ROSSO assure les transports jusqu'a SAINT-LOUIS,
RICHARD-~TOLL, DAGANA et PODOR. ,

Les cars rapides partant de MATAM vont jusqu'ad SAINT-LOUIS,
LINGUERE (Région de DIOURBEL) et jﬁsqu'é qgrtaineé agglomérations situées

dans la région du Sénégal Oriental.

ies liignes de SAINT-LOUIS et de ROSSO sont dessefvies par des

‘ Peugeot 404 L et 404 V 10 transforméés en cars-rapides de 8 et de 14 places.
' On y rencontre aussi des autobus de 19 places du mod&e "Renault -
.R 2086." _

La ligne de MATAM cst desservie par les autobus.du type "Renault".

En résumé, les lignes mentionnées ci-dessus comprennent 107
automobiles de 8 places, 12 voitures du type "Peugeot" de 12 et 14 places,
45 autobus du type "Renault" de 19 places et 12 autobus de 25 & 57 places.

Le nombre tofal de places dans les autobus est de 2 265,

Ce nombre réellement élevé de voitures -dénote une mobilité
considérable de la popﬁlation de la région du Fleuve, D'autre part il est
permis- de croire que si un transport régulier est organisé par le Fleuve,
la mobilité de la population des régions limitrophes du coté mauritanien

augmentera sensiblement malgré 1'absence des routes goudronnées,

L'absence de statistiques sur le trafic voyageurs utilisant la
route dans la région du Fleuve rend impossible une détermination du.coef-’

ficient de mobilité de la population de cette région.
Actuellement il n'existe qu'un seul bateau, le"Bou E1 MOGDAD"

capable d'assurer & la fois les transports de passagers et de marchandises

sur le fleuve Sénégal.

N
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Ce bateau a un trés grand gabarit et peut transporter 400 persoh-
nes, Toutefois il ne correspond pas aux conditions de transports de pas-—
sagers sur le Fleuve., Il arrive assez souvent que les passagers soient

transportés sur les ponts des cargos de charges ayant une vitesse de 10 &
12 km/h. |

Une analyse des données du trafic passagers sur le fleuve Sénégal,

mises & la disposition de l'auteur par les "Messageries du Sénégal', est
présentée au tableau 10. , |

Une analyse du trafic de passagers par escale est présentée aux
tableaux 11 6& 11324 12 et 12 a.

eefoee



Tableau n® 10

Statistiques 8@ trafic de passagers

sur le Fleuve Sénégal sur plusiecurs années

“ 30 -

1983 1964 795 — 5687987 1958

PASSAGERS TRANSPORTES 12 570 12 206 11612 -] 10 959 10 465 | 5 000
A DESTINATION D'ESCALES SENEGAL 2 281 1 497 1 362 1 471 3 536 686
M - - Re I, Mo | 682 : 657 453 379 2 555 _417
EN' PROVENANCE = SENEGAL 3 548 3229 2 911 2 478 2 042 | 1846
Ro I. M. " 1 095 1 060 885 566 1 352 2 051

ENTRE ESCALES DIVERSES SENEGAL | 3 000 4 000 4 000 4 000 . 600

e - RoT.M. 194 | 1763 2 001 2 065 381
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Trafic aux escales en descente .pour

Tableau Mo 11

2 586

1960 ;
KAYES BAKEL | ~MATAM | KAEDI cAsczs | BOGHE .| PODOR | DAGANA | R/TOLL | ROSSO TOTAL
:IANVIER - - - - T 183 151 T I 23 375
FEVRIER - - - _ - 63 3 10 - '31 174
MARS - - - - - 81 81 I - 22 185
AVRIL - - - = - 34 40 3 - - 77
MAT = - - - - 4 84 I 2 30 158
JUIN - - - - - 58 101 9 I 22,” 191
JUILLET - - | 3 154 14 197 408 " 2 50 839
Aour - - 49 T00 207 549 573 52 - 360 2 .490
SEPTEM, | = 2 42 763 137 440 419 : 23- I 130 1 957
OCTOBRE - - 4 622 46 383 | 388 13 6 144 1 606
NOVEKBRE| - - - 317 21 217 146 7‘ - T 782
DECEMBRE - - - 104 2 71 125 3 - 48 359
2 %8 | 2 660 30| 2323 145 13 936 9 193




Trafic -aux escales en montée pour 1960

Tablean N° 11 = a

.Rosso | R/TOLL | DAGANA | PODOR | BOGHE  C£SCAS | KAEDI | HATAN | BAKEL | KAYES TOTAL

|sawvm 8 | - 20 68 65 - - - | - - 164
{FvRIIR 3 5 9 24 6 6 - - - - 47

- [MARS 10 194 25 68 -1'.- - - - - - P 114
| AVRIL -1 - 8 29 5 - - - - - 44
- ~ - - - 7 - - - - - 7
U 1 1 10 52 18 - - - - - 82
JUILLET | 9 6 35 286 27 7 - 12 = = »2
-AQUT 8 - 1 T3 13 ! 92 91 41 161 - - 538

i .

‘{SEPTEMBREY 32. 1 '25 144 | 88 8 85 55 - - 498
- focrroBR;i | 1 - 14 61 | T8 120 17 13 - - 304
NOVEMBRE | 11 4 35 230 17 39 27 28 - - 491
DECEMBRE | - 9 - 28 183 | 54 - - - - - 274

93 29 240 L 12% | 5% 1325 170 269 - 2 942

esefoee
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Trafic aux escales en descente en

1966

" Tableau N° 12

AKEL

KAYES MSTAM | KAEDI | casciS | BoGHE | PoDOR | DacaNa | R/TOLL | ROSSO | TOTAL
TawImR | - - - - - 9% | 100 I - 101 300
FEVRIER - - - - - | ‘7é 167 2 - 33 274
HARS - - - - - 26 69 I -1 11
AVRIL - - - - - 62 .62 2 - ép 146
MAI - - - - - 57 i4§ 7 - 28 238
JUIN - - - & 47 3 86 136 2 I 71 346
}JUILLET - - - 62 3 80 134 I - 1 2§1
| aour - - 10 349 84 362 293 - 1 407 11506
Smmmrpﬁ. - - T 545 93 485 567 I - 223 {1921
OCTOBREHF\ - 1 21 483 97 576 761 \ 2 - 303 2244
NOVEMBRE | - I 22 “311 78 243 345 5 - 106 {17111
DECEMBRE |~ - - - 201 6 | 114 242 2 - 66 631
i - 2 60 1 1998 364 ) 2261 | 3022 26 .2 | 1382 9119

coefons



Trafic mux escales en monjtée ep 1966. Tableau.Nf’ 12 ~ a

ROSSO R/TOLL [ DAGANA | PODOR BOGHE | CASCAS | KAEDI MITAM | BAKEL | KAYES TOTAL

JINVIER | = - M 56 - - - - - - 67
|FEVRIER - - - 11 16 - -j - - - 21
4RS - - 2 19 3. - - - - - 24
AVRIL - - 4 56 5 - - - - - 65
MAT ~ - 15 16 - - - - - - 31
- |JUIN I - - 8 4 - - - - - 13
JUILLET 3 4 6 :101 32 8 - - - - ' 154-
LouT I - I 110 45 76 12 2 - - 217
SEPTEMBRE I - 3 85 49 94 23 51 4 - 340
éC’I‘OBRE 2 - 3 153 »37 122 48 36 I - 402
NOVEMBRE I - - ' 262 39 52 1 9 ~ - 314
DECEHBRE |. - - - 99 - 27 21 19 - - - 166

9 4 45 916 - 257 ‘373 : 113 128 | 5 - 1850

e o/o;o s
RALJEZAS
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IIT., - CONSIDERATIONS SUR LE DEVELOPPEMENT EVENTUEL DU- TRAFIC
VOYAGEURS SUR LE FLEUVE SENEGAL

Les facteurs suivants peuvent accélerer le développement des
transports de passagers sur le fleuve Sénégal :
~ accroissement de la population ;
— apparition des conditions favorables & 1l'augmentation du
mouvement de la population ; | »
- organisation de lignes réguliéres desservies parﬁdes bateaux
spéciaux de passagers avec une grande vitesse de marche .

- modicité du prix de revient des transports.

Le prix réduit du transport incitera les habitants des régions
limitrophes a produire non seulement pour leur consommation propre mais
égnlement pour le marché des grandes villes telles que SAINT=-LOUIS ol il
est prévu l'implantation d'un port maritime. .

Si les bateaux de transport de passagers possédent une assez
grande vitesse.de marche et si d'un autre cdté les villes de NOUAKCHOTT
et de ROSSO sont relides par une ligne régulidre d'autobus, le transporf
fluvial en combinaison avec le transport routier pourra assurer des liens
sirs entre les villes riveraines et NOUAKCHOTT. Ainsi, sur le territoire
de la Mauritanie 2 artéres principales pourront rclier la capitale du
pays avec les régions limitrophes : la route NEMA - NOUAKCHOTT, dont la
construction est déja prévue et le fleuve Sénégal en combinaison avec la
route ROSSO — NOUAKCHOTT. Le fleuve Sénégal pourra desservir les régions
suivantes : GUIDIMAKA, GORGOL et partiellement BRAKNA et TRARZA (V. fig.5).
Actuellement ces régions sont reliées avec NOUAKCHOTT par la voie aérienne

et il n'y a jusqu'ad présent aucune ligne régulidre d'autobus.

I1 convient de signaler que le transport aérien met quelques.
heures pour débarquer les passagers a & NOUAKCHOTT, mais les intervalles
entre les départs vont jusqu'd 2 - 3 jours . Il s'en suit que le péssager
perd en moyenne %1 = 1,5 jour & attendre le départ de l'avion. Si en
utilisant le transport fluvial un passager met 1,0 = 1,5 jours pour

arriver & NOUAKCHOTT, il économisera de l'argent et gagnera du tempse.
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Le prototype de bateau le plus adapté pour le fleuve Sénégal est
le projet N° 946 du modéle "Zaria". Ces bateaux sont construits sur les
chantiers de MOSCOU. Ils peuvent embar@uer 63 passagers et ont une vitesse
de l'ordre de 40 & 45 km/h. Naviguant dans les conditions du fleuve Sénégal,
ces bateaux pourront maintenir le prix de revient du transport & un niveau
inférieur 3 a0 CFQ voir "Justification Technloo-Economlque dcs Bateaux
recommandés pour’ acqulsltlon et exp101tatlon expcrlmentale sur le fleuve

Sénégal" Nofit 1970), alors que ce prlx de rev1ont serait de 3 - 4 F CFA
VK
pour les transports routiers et de 20 « 25 F, CF) pour les transports

aériens, (VK : voyageur kilomdtre)i Vi K

4 cB6té du développement du trafic paSSagefs en transit en
direction de NOUAKCHOT‘I‘, il existe des possibilités d'animation des
transports locaux. |

En outre le développement progressif de la v111e/5AINT-LOUIS qui
est d'ailleurs une des plus importantes villes du Senegal (1a population
est de 60 000 habitants) entrainera aussi une intensification du mouvement
de la population des régions avoisinantes.

Lvec le projef de construction éventuelle d'un port de pé€che a
SLINT-LOUIS et la possibilité de transbordement de marchandises & partir
des bateaux de mer, les marchés et le'cémmerce de la ville seront ranimés

et provoquercnt un accroissement du trafic local de passagcerse

L'utilisation des bateaux du modéle recommandé permettra
d'assurer les transports locaux de passagers sur le trongon du Fleuve
SAINT-LOUIS - BOGHE pendant toute 1'année avec unc witesse de marche

considérable et un prix de revient modigue.

Le coefficient de mobilité de la population s'en trouvera
augmenté comme il a été indiqué au chapitre 1 et s'exprimera en dizaine
d'unités,

Si des lignes réguliéres sont établies sur le Fleuve, les
transports locaux dc passagers scront intensifiés surtout en direction

des villes de ROSSO, BOGHE, KAEDI, MATAM, BLKEL.

Il conviendrait donc de déterminer le coefficient de mobilité
de la population des régions riveraines pour évaluer 1l'importance du

trafic passagers dans ces directions, ..q/.;.
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Au chapitre I ont été étudiés les problémes liés & 1'établissement
du coefficient de mobilité des populations vivant au veisinage de la voie
ferrée prés des capitales.et du coefficient de mobilité des popﬁlations

des régions limitrophes d'une grande ville,

I1 conviendrait maintenant de déterminer si les facteurs qui font
augmenter le coefficient dé mobilité dans les 2 groupes de régions (cclles
mentiqnnées au chapitre I et celles limitrophes du Fleuve) sont identiques
ou non, de fagon a apporter éventuellement des corrections aux résultats

déja obtenus,

En raison du manque cde données statistiques il faut craindre
qu'une telle démarche soit voude & 1'échece.

Toutefois il existe d'auires approches qui mériteraient d'Gtre
tentées : | :
- ou bien envisager des coefficients de valeur réduite
~ ou bien faire/g§¥imation du nombre de bateaux qu'il scrait

nécessaire d'acquérir vers la période considérée (1ére et

2e phase).

Ces données pourront &tre confrontées avec les statistiques du
trafic de passagers aux escales, corrigées au besoin et finalement servir

4 la détermination du trafic de passagers sur le Fleuve.

I1 faut s'attendre 3 ce qu'un certain nombre d'usagers utilisent
les transports existants, mais aprés que les lignes réguliéres de navigation
auront été organisées i'importance de aes derniers diminuera parce que les
passagers préféreront certainement les bateaux modernes & ceux en service

actuellement.

Il faudrait néanmoins pontinuer a utiliser les bateaux é'usage
multiple (transports de passagers et de marchandises) tel que "Bou EL -
Mogdad" afin d'assurer les transports de touristes qui nec cherchent pas

particuliérement les grandes vitesses de marche,

Y



Il est & espérerAque les mouvements touristiques se développeront
de plus en plus dans le futur.
Le trafic de passagers aux porbs et escales a ¢té établi & partir

de certaines hypothéses acceptées comme données de base 3

1) Coefficient de mobilité de la population en direction de
NOUAKCHOTT 0,1, celui de la population au voisinage de la voie ferrée en
direction de DAKALR : 0,8 et én direction de BAMAKO : 0,3).

2) Coefficient dec mobilité de la population sur les transports
locaux : ‘ /
~ en dircection des villes de ROSSO, BOGHE, KLEDI, MATAM et BAKEL
0,2
- en direction de SAINT-LOUIS : 1,0 & 3,0
v (voir chapitre I, le coefficient de mobilité de la population

sur les transports locaux est de 10, & 15)

3) Nombre de bateaux & acheter
-~ pendant la 1ére phase : 1

- pendant la 2é&me phase ¢ 3

Lu cours de la premiére phase il est prévu d'utiliser ce bateau
tant pour le transport de passagers en transif sur le trongon BOGHE - BiKEL
(des villes de BiKEL, MATAM, KAiEDI et BOGHE jusqu'a NOUAKCHOIT par la route)
que pour les transports locaux en amont de ROSSO. Il est supposé que le
bateau pourra assurer les transports locaux sur le trongon BOGHE ~

SiINT-LOUIS quand la navigation en aval est fermée,

fu cours de la deuxiéme phase, pour les transporfs sus-mentionnés
il est prévu d'utiliser 2 bateaux allant‘juSqu'é KAYES. Le troisiéme bateau
devra effectuer les transports sur le trongon BAKEL - SAINT-LOUIS pendant

toute l'année.

I1 est possible qu'avec ce schéma d'organisation le service du

transport en aval ne scit pas régulier.
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Bin effet pendant la période d'hivernage, quand les bateaux peuvent

remonter jusqu'a BLKEL, le trongon aval sera desservi par un seul bateau,
Mais quand la navigation ne sera plus possible en amont, deux autres
bateaux seront virés sur le trongon avale L'irrégularité du transport
pourra diminuer si pendant la saison séche, les bateaux méritant des
réparations ne sont pas envoyés tous en méme temps & l'atelier ; toutefois

b

il faut s'attendre & ce que cette irrégularité persiste malgré tout dans

ce secteur aval.

Les statistiques sur le trafic passagers du chemin de fer de la

ublique du Sénégal ont démontré que les mouvements de population aug=

-
fe)
<

=]

et

entent pendant la saison séche. Ce phénoméne a lieu vers la fin des

=

travaux agricoles et au moment ol les denrées sont achcminées vers les

marchés dcs centres urbains.

Ainsi ‘lc trafic passagers en février — mars est de 65 = 70%
supéricur & c¢elui de septembre -~ octobre,

Done, au cours de la saison séche les batecaux pourront &ire as-—
surés d'un tonnage suffisant pour le trafic aval. Pour estimer le ncmbic
de passagers en transit gque ces bateaux peuvent embarquer, il faut établir
un coefficient d'utilisation de leur capacité totale de transport jusqu'ad

" BAKEL et adopter un coefficient légdrement inférieur.

Les tableaux 13 et 14 montrent en premiére phase le trafic de

passagers aux escales, assuré par un seul bateau.
Le calcul du trafic passagers assuré par les 3 bateaux au cours

‘de la deuxi®me phase a été effectué selon les mémes procédés et avec lcs

mémes deonnées, Ce calcul n'est pas mentionné dans le présent Rapport.

Y



~—

- 4] -
Tableau N° 13
Importance du trafic passagers dans les
directions suivantes : escales en amont de ROSSO ~ ROSSQ

ROSSO ~ NOUAKCHOTT ou ROSSO =~ SAINTWLOUIS

(par route) (Les transports fluviaux étant assurés par un

(via fleuve)

bateau pouvant transporter 63 pérsonnes j durée de navigationi

185 jours)

s e ¥ 4 b e BTN N e B e T At e i,

Ne ‘Désignation ! Valeur des Indices par escales
. T -+
iROSSO BOGHEi KAEDI ML\TAM BAKEL Autres eScales
- o --\%*-'l -~ B i, % a ‘!_ G e 'Wt'mi\#— R A
| | '
1 2 !3 4 § 5 6 % 7 § 8
Bl 2 T 1
1 | Distance en km entre les ! ; i i
! : - ‘
escales ! 248 108 91 1 44
]
s A i i
; " { |
2 | Durée de la période de : | | t
i !
navigation (en jours) ; 185 185 i 185 ; 185 1 185 185
' | { '
3 i Villes auxquelles l'escale P{%A { «s
e - i w Q! k]
' peut &tre reliée par L% 40 @g — &Y
0 . o 1o ™ 9 0 4 @O
{ transport routier i a3 JooML 3 29 f .
s r O 1 i g oM Q go I iy
i 2Ll 2L ¢ - —~.Q -
; : n { O ;= O : 0] 5
; < )} =mi=m= 0
1 i i | &
" \ o
4 | Durée du voyage de la V111e§ ! !
| en question & NOUAKCHOIT ¢ { : _
| par route (en heures) % - ? 16,0 | 21,5 - 28,5 -
i ) J .
! par fleuve y compris i i ;
: 3 :f k i
i (en heures) o= 7,8 ; 12,5 - ( 21,0 -
| { : |
| j . } |
5 i Pourcentage de la popula= | 2 1 °§§ o
b . l { : Jo Y] -ﬁ
i tion des cercles et régions; 4 P o HA ’E ®
j P8 i ; A -
{ pouvant utiliser le trans- i §R ‘%%’ !EOES = ‘; 2
| | 5° (&5 58 | 13
. port fluvial P e i O i i
‘ i 1 ; )

YA
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Tableau N° 13 (Suite 1)
11 2 3 4 s 6 1 T 8 9

. - :
y -y - o st
_! ‘ X ”
) :

6 |Population des régions | ; i

let villes en 1975 (en :

‘milliers) | 23,0 ;43,0 | 73,0 8,0 | 77,0 i 1,0
7 {Coefficient de mobilité P % ; ! |

251,0

ide la population en 5
‘direction de NOUAKCHOTT{ = : 0,1 0,1
E— pour les franspbrts :

{  locaux 0,2 0,2 0,2 | 0,2

0,1 0,1 0,1 0,1

0,2

o e DY S oy 3 Ao 30 M A 3 S, S R 8 83 Kbt

B R LR MY

0,2 0,2

- —— ro———— —— o st A s %
PrT—

8 :Nombre eventuel de pas- ' . f z '
%sagers,é départ initial i é %

‘= en direction de : : i
NOUAKCHOTT (en 1 an, | .o 4,3 99 [0,8 | T,7 0,1 ( 22,8

{ en milliers) : 3 ; é

%— sur les transports . é ; t

" locaux &6 8,6 19,8 11,6 (154 ! 02 50,2

. o AR

9 Nombre eventuel de pas— ; ; % ;
isagers & départ initial 2 i ; 3
.‘compte tenu de la périoﬁ ' ; % é ? i
ide de navigation en ! : i % ; ? %
direction de NOUZKCHOIT| "= i 2,2 | 5,0 0,4 3,9 10,05 | 1,55
E— pour les transports f f E i ? é
. locaux | 53 43 (10,0 10,8 [ TT D01 | 252
i : ; ; : f
: _ , % | i {

10 ;Nombre eventuel de ! é % é §
ipassagers a départ ; % % i E _‘;
éinitial en direction : { i i : : :
de NOUAKCHOTT en % L= 9% o 43% | 3,5% 34% - 0,5% 100%
~ pour les transports | f : . : i S {

1 locaux en % ot 7% 340% ::3,0% 130, 5% £ 0,5% ,‘ 100% .
* I : i H ! : !

-;oo/co.
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- 43 - Tableau N° 1}f*Snite 2)

1] 2 3 4 .5 .6 1 .8 9
; Capacité de transitugifv k T . : .?A ? ' 43%
11 | de pasassgers ' f ; : j
§d!un batean (ve annexe ' é | ; E i
| 2) dans wn sens ' : : i f §
% -~ en direction de ; § g f
- NOUAKCHOTT S N R A T 1330
? ~ transport local ; - % - % - é - % - - 2 980
; i f !
12 . Capacité de transit , : E ~; §
. de passagers d'un : { g %
% bateau dans 2 sens % 5 ;
; & en Girection de : ; i
NOUZKCHOTT B e T 2 660
. = transports locaux | = - ; - f - . - _5 960
 Total - - - - - - 8 620
13 ' Répartition des % z i %
" départs de passagers ; i !
i selon les escales % §

- en direction de A :
NOU/.KCHOTT T

- transports lccaux

ok A =

565 1 144

St

93 |
540 1010 i2 380 180

905 i 13
1 820 ; 30

2 660
5 960

Totaux 540 §1 515 33 524 f 273

{ (chiffres arrondis)

‘ J

540 {1 500 js 5oo“] 300

2 725 | 43

2 700.| 50

8 620

8 600

or/one



Tableau N° 14

Importance du trafic paSSagers sur le-
trongon ROSSO ~ BOGHE aprés 1nterrupt10n de la
navigation en amont du Fleuve (les transports étant
assurés par un bateau & passagers dé 63 personnes.

| 365 = 185 = 180 jours)

=

(La durée de navigation

bonries” routes d'accés et des llgnes

les iransports locaux de passagers.

.

. ‘-'9;’;0_/_.,0',_‘ P

b 3 N NN L s \l
N”:? Désignation: | Valeur des indices _1Total es
5t-10US R0SS0|R/TOLL ! DuGANA‘iPODOR !BOGHE &g’iﬁTEg j fndices
i — R SN | ‘f B S
1 2 3.4 {5 .6 LT | 8 b9 110
-} — ‘ : J 2 1
b B i : R *{' 1 T
1 | Population (en milliers] 60,0 '312,9 3,0 158 60 { 6,0 ' 2,0 i
1 B i ‘ i
| | o .
2 | Coefficient de mobilité A ; !- {
Edc la population o= 40 0 ! 1,0 3,0 3,0 : 3,0 !
] y ’ : ] !
! ' | i .‘ ! g
| ' | | i ! ! :
; ! - i ! i
3 ?Nombre.éventuel de f : i { g (
T s a1z, ! i \ i i ! { ;
. passagers & départ ; ! ! ‘ ¢ § ; i
[ H R ] . . 3
{initial pendant 1 an | ] | { ! f
: 1 : ' {
. (en milliers) ‘ l - 12,9 ' 3,0 . 5,8 % 18,0 { 18,0 ] 6,0 : 63,7
| b 3 ;
; ; f ; ) ‘
| ! s o |
i . - : P I X i
4 ‘Nombre eventuel de 'é 2 : : / % i |
:passamers a4 départ § ; i f 5' 'i 3
‘initial pendant i : { : i f, : i
\180 urs | ? % : | ; ; g
i 0 : : . i . ¢ i - :
i J Po= | 6,4 . 15, 2,91 90¢ 90 3,0 ! 31,8
; i ; : i 4 : { t
| 5 ‘ %
+ ! ? : | j
») S
Note s .~ Coefficient de mobilité est abaissé & cause de la présence de

régulidres d'autobus assurant



Tableau N° 14 (8uite)
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Les résultats des calculs concernant le trafic passagers aux
escales sont montrés au tableau N° 15 oll ils peuvent &tre comparés avec

les statistiques sur le trafic passagers.

Les conclusions suivanfes peuvent’étfo;iirées de la comparaison
de ces données : - l ,

- Aotueilement la ville de SAINT-LOUIS est relide aux aggloméra~-
tions importantes du Fleuve par les lignes réguliéres d'autobus : ainsi
il n'y a pas de départs - passagers par la vdié dleau. Mais si les bateaux
& grande vitesse de marche sont introduits sur le Fleuve & un prix réel-
lement modique les habitants des régions rivéraines scront intéressés‘é'

utiliser le Fletwve pour leur voyage a SAINT=LOUIS.

- le trafic passagers & l'escale de ROSSO augmente considérablemcnt
par rapport aux statistiques. Cette augmentation est imputable aux pas-

sagers se rendant en transit & NOUAKCHOTT ;

=~ Actuellement le nombre de passagers pertant par la voie d'eau
de RICHARD-TOLL et dec DAGANA n'est pas important parce que ces égglomérations
sont relides avec SAINT-LOUIS par la route. Dans l'avenir l'utilisation des

bateaux & grande vitesse de marche fera augmeﬁter le trafic de ces escales.

- Etant donné que PODOR n'était pas relié 3 SAINT-LOUIS per une
route sfire, son escale était caractérisée par un grand;trafic de passagers.
Lvec actuellement la route bitumée du diéri passant a 16 km de PODOR, 1le

' trafic passager de la ville & partir de la voie d'eau va diminuer.

- Le trafic passagers de BOGHE et KAEDI augmentera & cause du -
développement ‘des transports de transit en direction de NOUAKCHOTT,

ot de l'accroissement de la population ct de ses déplacements.
~ Les passagers a partir de l'escale de BOGHE choisiwont

certainement la voie d'eau dés qu'il y aura des bateaux rapides pouvant

transporter & des prix modiquess.

coifonn
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Données générales sur le trafic

passagers auX escales avec un seul bateau en service

Tableau N° 15

¥
e

Départ des passagers aux escales

Pendant 1la

l Aprés la fin |

Statistiques sur le

trafic passagers pour

! 1 !
1 1 !
! ! !
i ! g , !
! ! période de nagy de la période, ! 1966
1 YL o U !
: : vigation sur 1 de navigawlon! !
No ! BSCALES ! 1a partie ! sur la partie! Total !
A 1 4 1 1
i , amont du i amont du ' i
! ! Fleuve I Fleuve ! !
! ! ! ! ! ,
! \ ! ! ! ! ’
1, SAINT-LOUIS X - ) 4 700 X 4 700 ; -
! ‘ ! ! ! !
2 1 ROSSO ! 550 ! 2 000 ! 2 550 ! 1 393
T ! ! ! !
! ! ! ! !
3 ! RICHARD-TOLL ! - ! 300 ! 300 P)
! ! ! ! ! '
1 | 1 | | | ) 1
4 1 DAGANA ! - ! 500 © 1 500 t)
! ! ! ! !
B ! ! ! !
5 1 PODOR ! - ! 1 600 ! 1 600 & 3938 (1469
! 1 ' { ! .
: ; O X ! en 1968)
: ! ! ! !

1 ! v ! _ ! o,
6, BOGHE {1500 : 1 600 ' 3 100 | 2 518
! , ! ! ! 1 .

7. 7 KAEDIL , 3 500 : - . 3. 500 , 2 830

! ! 1 ! ' !
oo ‘ ! ! ! 1
5, MATAM ' 300 ! - : 300 1 367
! ! ' ! ! !
! ! ! ! !
9 | BAKEL . 2 700 y - X 2 700 , 2
! o ! ! o
! ' ! ! ! !
10 | Autres points | 50 1 500 ' 550 1 137
T T T 1 o T '
! Total ! 8 600 ! 11200 ! 19 800 ! 11 862

!
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le trafic passagers aux ports et escales au cours des 2 étapes
considérées est indiqué dans le tableau 16 ok il est tenu compte également
des transports assurés par la flotte existante. On peut remarquer dans ce
tableau que les transports dec passagers sur le fleuvé Sénégal peuvent

augmenter considérablement.

Le tableau 7 analyse la répartition du trafic passagers en 1975

entre les transports locaux et les iransporis de transit.

Y S
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Tableau N° 16

Trafic passagers aux escales

(dépert)

ces/one

] 1 T '
- i i Trafic passagers pour une période i Trafic passagers en 1975/ 80_
! ! rapprochée avec un seul nouveau ! avec 3 nouveaux batecaux en
! ! 4 ! .
. ' , bateau en service , service
o ! ! (chiffres arrondis)
! ! o !
! ! : ! . ! ] ! . ! N !
) ,Trafic du Trafic de . Total Trafic des !Traflo de | Total
Ne | ESCALES.  nouveau la flotte | ,nouveaux yla flotte |
) bateaun (existante | | bateaux ,existante |
! T 1 1 T z z
1 ! SAINT-LOUIS ' 4 700 Y 1 300 ! & 000 ! 18 000 t 1000 ! 19 000
v ! S ! ! ! !
1. 1 ! 1 ! ! ’ !
2 y ROSS0O 1 2 550 ' 450 ' 3 000 1 9 000 ' 500 ' 9 500
! ! ' ! ' ! ) ! ! 1
! ! ! 1 : ! 1 !
3 | RICHARD-TOLL 300 - : 300 4, 1000 -, 1000
o ! ! ! ! 1 !
! ‘ ! ! ! ! ! ! :
4y DAGENA ' 500 | - ' 500 ' 1 000 ) - . 1 000
! ! ! ! | ! ! !
1 1 1 1 ! ! !
5 1 PCDOR 1 1 600 ' 1 000 1 2 600 . 4 000 ' - ' 4 000
! ! ! ! ] ! !
! ! ! ! ! ! !
6 ; BOGHE y 3100 1000 , 4100 ¢ 9 000 ¢ 1000 | 10 000
! ! ! ! 1 ! !
! ! ! ! ! ! v
T  KAEDI y 3 500 . 1200 , 4 700 v 5 000 , 1000 6 000
! ! ! ! ! ! !
. ! ! ! ! ! ! !
8 MATAM ' 300 300 600 \ 500 ' 500 - | 1 000
" 1 1 1 ! ! ! !
1 1 1 ! ! ! !
9 | BIKE [ 2700 - , 2700 4 000 X - ;4000
! ! ! ! ! ! !
{ ! ! ! ! !
10 AMBIDEDI i - . - ' - ) - 500. ) - Y 500
( KAYES ) ! ! ! ! ! !
' ! ! ! ! ! !
1 Autres escales ! 550 1 250 ! 800 v 2 000 ! 2000 !t 4000
! ! ! ! ! !
' 1 X ] T \ T - 1 ' [
- Total !' 197800 ! 550 ' 25 300 ! 54 000 1 6000 ! 60 000
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¢ Tableau NO 17

Répartition du trafic;gaésagers en
1975 entre les transports locaux et les transports

; de transit

5 Trafic sur les lignes 3 Total E'Total
) — . o—— T , arrondi en
' iSt—Lou%s ySt=Louis | ' ; ‘fonction
' ~ Boghé | Boghé |Trans- | Trans—, des trans—
, ROSSO - KAYES (1 bateau, (1 bateayport | port | povis de la
ESCALES ' _ v (en servicg en ser—, de X , flotte
. (2 bateaux en service) ,pendant | vice ;T .ty ocnl | existante
! . . T = ! Mransit *
: . : !‘.185 . ypendant ! :
; R B ,,Jours> 12 mcis)! | !
!TraQS1t lrLoqal !Total P . 1 - T
T z ] 7 T ] 1
SAINT-LOUIS ! - ! = 1 —- 1 9400! 9400V I 19 000
. ! 1 1 ! 1 1 r
! 1 ! ! ! ! 1
ROSSO ! - ! 880! 880! 4000t 4 000! ! 9 500
{ ! 1 ! 1 1 ‘ 1
' ! ! ! ! ! ] !
3 RICEARD-TOLL ! = S 600 ! 600 ! 1t ' 1000
l ] ! ! ! ! 1 !
! ! ! ! ! ! ! s !
! DAGANA ro— S 600 ! 600 !. 11200 0 1000
: ! ! ! ! ! ! ! v
! ! ! ! ! ! ! !
5 PODOR 1—- ! = ! - ;7 2000! 2000 ! "~ ! 4000! 4 000C
. . 1 1 1 1 1 1 1
! ! ! \ ! ! ! !
BOGHE 3 800 f 1 600 i 2 400 ! 3 200 f 3 200 f 800,3 8 000 i 10 000
; SRR ; C
! ! ! X ! ! ! o
KAEDI 3 1 800 f 3 800}5 5 600 , - 54 - 5 1 800 5 3 800 3- 6 000
; Co ! | R
MATAM ! 100 ! 380 ! 480 , - ! =~ " 00! 380! 1000
! 1 1 1 1 1 ! :
' ! v e 1 reo
BAKEL 11400 t2 900 ! 4 300 , - ! = 114001!2900! 4 000
! ! ! X ! to i
1 ! ! : ! ! b !
AMBIDEDI ! ! ! , ! 1 ot !
( KAYES ) ! q00 ' 400! 001 = 1 = ) 100} 400y - 500
! ' ! ! ! ! - L
1 ! ! ! ; ! B ! !
i ! ! S ! 1 vl
Autres escales ! .20 ! 60 ! 80 ! 700 ! "1 400 ! 20 1 -2 460 ! 4 000
| ! ! 1 1 ! ! '
i e ¥ T RN
Total i i i ; i i i ;: 60 000
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ANNEXE 1

POPULATICN DES REPUBLIQUES DU ALY, DU SENEGAL et de MAURITANIE

1. - REFUBLIQUE du MALI

Les chiffres de la population du (JALI et les pronostics
sur le taux d'accroissement jusqu'en 1973 sont fournis dans 1la
publication du Liinistére du Plan de ce pays, intitulé : "Perspec-
tives démographiques du MALI ~ Bstimation de 1la pOpulatlon de
1963 a 1973".

Ces chiffres sont analysés dans le tableaﬁ suivant

Tabledu N° 1

! 4.394.400 !
! 4,485,100 ]
! 4.575.7C0 '
! 4,654,100 !
! 4.744.900 !
! - 4,832,200 !
! 4,929.0C0 ' !
! 5.021.70C !
! 5.14%2.9G0 !
! 5.257.1C0 !
! 5.376.4C0 !

G R R S N L

VVRHROCOWIIATOVOR

Au cours de ces derniéres années la population n'a fait
qu'augmenter ; & partir de cette tendance il est permis de suppoe
ser que le taux d'accroissement annuel pour les années 1975/198C
sera de l1'ordre de 2,3 %Z.

La région de KAYES étant limitrophe de la partie naviga-
ble du Fleuve, il est intéressant de connaftre son importance
démographigque dans le contexte du développement des transports.

D'aprés "L'annuaire Statistique 1968 de la République du
MALI", publié par le tinistére du Plan, la population de la région
de KAYES était de 73C.600, celle de la ville mé&me de 29.CCC habi-
tants et celle des banlieux de 148.970 habitants.

Les statistiques ne disposent pas de données sur la popu-
lation d'AHBIDEDI ; d'aprés les informations recueillies aupreés
des habitants de cette ville, la population ne dépasserait pas
1.500 habitants.

eeafenn
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2. - REPUBLICQUE du SENEGAL

D'aprés le troisiéme Plan quadriennal de développement
économique et social (1969-1973) la population du pays a la date
du 3 Juin 1969 était de 3.78C.C00 habitants, répartis a travers

"les régions suivantes

— CAP VERT ' 677.000 habitants
- CASAMANCE _ 617.0C0 "
-~ DICURBEL 585 .000 "
— FLEUVE ' 4C2.000 "
—~ SENEGAL ORIFNTAL 176 .0CC "
- SINB-SALOUM _ 846 .000 "
. — THIES ' 477 .000 "

. La population des 2 régions limitroghes du Fleuve et du
Sénégal Oriental est de 578,00C habitants, soit 15 % environ de
la population du pays.

Les villes principales du pays sont les suivantes :

—~ DAKAR avec une population de 575,000 habitants
-~ THIEBS " " " 9C.000 "
- KAOLACK - " " v 95,000 "
- SAINT-LOUIS " " " ' 60.C00 "

D'aprés les chiffres de la Direction Statistique, la po-
. pulation des villes riveraines est la suivante :

— DAGANA . 5,800 habitants
- PCDCR - 6 .0C0 "
- MATAM 7.700 "
— BAKEL ~ '3.300 "
- SAINT—LOUIS ‘ : 60.000 "

Le taux d'accr01ssement de 1la populatlon de la République
du Sénégal est de y2 %

Les pronostics pouf 1973 sont de l'ordre de 4.127.000C
habitants.

Actuellement il est observé une certaine migration de 1la
population de 1'intérieur du pays vers la ville de DAKAR, ce qui
a entrainé pour cette derniére un taux d'accroissement de 6 % pour
l1'année en cours. '

Aprés la coanstruction du port de péche et de transborde-

ment de marchandises projetés a SAINT-LCUIS, on peut s'attendre
également a une migration de la population vers cette ville..

.00/0__0.



3. - REPUBLICUE ISLAMIQUE de MAURITANIE

hY

Les chiffres de la population a partir de 1965 et les
pronostics jusqu’en 1990 sont fournis dans le Plan quadriennal
de développement de la République Islamique de lMauritanie pour
1970/1973 (voir la publication intitulée "Mauritanie, esquisse
d'un programme de développement quadriennal" WASHINGTCN, D.C
Aolit 1968) ct se répartit comme suit

1965 : 1.040.850 habitarts
1966 1.057.550 "
1967 1.074.300 "
1968 : 1,091.500 "
1969 1.108.9C0 - "
197G 1.126.600 "
1971 1.144,.6CC "
1972 . 1,162,750 "
1978 1.219.3C0 "
1980 ' 1.319.706 "
1985 - 1.428.,7CC "
1990 1.545.460 "

La population du pays en 1965 était répartie par Cercles
de la fagon suivante

— Cercles du NCRD 90.45C habitants

~ INCHIRI 23.500 "

— BAIB de LEVRIER 10.900 "

- — TRARZA 195.600 "

-~ BRAKNA 120,900 "

-~ GCRGGL 62,700 oo

- GUIDIiAKA 65.90C " ‘

~ HODH CCCIDENTAL 94.30C "

— HODH ORIENTAL 178.70C "

- ASSABA 110.400 o

— TAGANT 87.500 "
Total 1.040.850 "

v La population des Cercles riverains est de 555.0C0 habi-
tants, soit 53 % environ.

Selon les données du Ministére de 1'Intérieur de la
Républlque Islamique de Mauritanie, la population de NOUAKCHOTT
et des villes riveraines en 1968 était la suivante . :

-~ NQUAKCHOTT - 24 .000 habitants
-~ RCSSO ' 12.900 "
-~ K4EDI - 10.200 "
~ BCGHE \ . 6.0C0 "

Le taux d'accroissement annuel de la population est de
1,7 % ; 80% de la population de Mauritanie ménent une vie nomade
et utilisent pour leurs déplacements des animaux (chameaux, &nes,
chevaux). I1 en résulte qQu'une faible partie de la populatlon uti-
lise les transports routiers et fluviaux,

vos/nes



-~ 55 =
La populafion des régibhs limitrophes du Fleuve,'correSM
pondant aux trois pays en question, présente la distribution sui-

vante

- MALI 152.000 habitants

— SENEGAL 578.000 "
— MAURITANIE - 600.000 "

Total 1.330.000 "

+

Les pronostics pour 1975 pour les mé&mes régions seraient
les suivants : _ ' ,

~ MALI . 170.000 habitants

- SENEGAL 679,000 "
~ WMAURITANIE 648.000 "
Total  1.497.C00 " arrondis a 1.500.0CC

sur une. population totale de 11.159.000 habitants en 1975 pour
les trois pays.
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ANNEXE 2

CALCUL de la CAEACITE de TRANSIT en PASSAGERS d'UN BATEAU FREVU
pour 63 PAGSAGERS sur la LIGNE ROSSO/BAKEL PENDANT LA PERIODE des
185 JOURS de NAVIGATION

1) - Détermination du temps de rotation

= ParcCours ... .u i ittt P nee e e 663 km
~ Vitesse de marche en eau calme ......%v.00.. e 40 km/h
~ Vitesse du courant ............. e 3 km/h
- Coefficient de retard pendant le parcours e 0,8
- Nombre d'escales ....... e e e e 16
- Temps pour embarquement et débarquement des

passagers sur les escales intermédiaires .... 10

Temps du parcours.f

{

663 663

7
= 41,5~ _
{40 + 3) 0,8 " {20 - 3) .8 1,7p heures
~ Temps d'arr&t sur les escales intermédiaires
(16 - 2) x 10' = 80' soit vl,f% heure

Temps de stationnement aux terminus

8 x 24 h = 48 heures

Temps de pause entre l'arrivée et le départ du bateau

i

= 5 heures

Termps de rotation du bateau
3

7 . .
| ;1,16 + 1’16 + 4$ +5 = 96 heures, soit 4 jours.
2) - Nombre de rotations du bateau pendant la période de navigation
185

y = 46,3 arrondi a 46 rotations.
£

3) - Képartition de la capacité en passagers entre les transports
en direction de NCUAKCHOTT et les transports locaux.

Trafic ¢éventuel des transports : (voir ‘Tableau 13)

- Bn direction de NOUAKCHCTT .... 11,550 passagers
— Transports 10oCauxX .....ce000005 25,200 "
Total 36.750 "

Pour les transports locaux, chaque place de passagers
sera utilisée plusieurs fois pendant un parcours. A partir de la
distance du parcours et de la distance moyenne & oouvrir.par Ba i
voyageur, sur une longueur de 200/230 km, le coefficient de chan-
gement de passagers dans les transports locaux est estimé a 3,C0.

eeif i



;:' 5T -

Les 63 passagers représentant la capacité du bateéu se réparti-
ront entre les transports en direction de NOUAKCHOTT et les trans-
ports locaux de la fagon suivante : ' :

— Transports en direction de NCUAKCHOTT :

63 x 11,55
11,55 + (25,2 : 3)

= 36 paésagers

- Transports locaux @

63 x (25,2 : 3) o .
11,55 + (25,3 : 3) = 27 passagers
| Total 63 passagers

4) - Capacité de transit en passagers pour 1 parcours

" - En direction de NCUAKCHOTT
36 x 0,8

29 passagers

- Transports locaux :

27 x 3,0 x 0,8 = 65 passagers

5) - Capacité de transit en passagers a départ initial pendant
.46 rotations

~ En direction de NOUAKCHOTT (environ)
29 x 46 = 1,330 passagers

~ Transports locaux (environ)

65 x 46 = 2.980 passagers
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LANNEXE 3

e la CAPACITE de TRANSIT en PASSAGERS d'un BATEAU PREVU

CALCUL d
pour 63 PASSAGEES sur la LIGNE SAINT-LOUIS/BOGHE PENDANT la PERIGDE
des 180 JOURS d!'INTERRUPTICN de 1a NAVIGATICN en ANONT de BOGHE
1) - Détermination du temps d'une rotation du bateau
— PAPCOULS 1ttt vt i it ettt e ettt e e 380 km
- Vitesse de marche én eau calme ....... e e e 40 km/h
- Vitesse du courant ........... et e . 3 km/h
- Coefficient de retard pendant 1e parcours ... 0,8 -
-~ Nombre d'escales ............. e s - 10
—~ Temps pour embarquement et débarquement des
PASSALETS v oot v oo s nrenssosessanasons ce e 6!
s+ Temps du parcours :
380 : : 38C
(40 + 3) 0,8 * (40 = 3) 0,8 = 24 heures
- Temps d'arré@t pour embarquement et débarquement
10 x 6' = 60! soit 1 heure
-- Tehps de staﬁionnement sur les terminus :
= 20 heures
~ Temps de pause cntre l'arrivée et le départ du bateau :
= 3 heures
- Temps de rotation du bateau :
24 + 1 + 20 + 3 = 48 heures soit 2 jours.
2) - Durée de la péfiode d'exploitation
-~ Durée totale de la période de navigation (SAINT—LOUIS/BOGHE)
* = 365 jours | f
— Durée de 1la période de navigation du bateau en amont de BOGHE
= 185 djours
— Durée de réparation du bateau = 30 jours
- Durée de 1la période d'exploitation pendant la période’ de navi-
gation :

2) - Nom

365 - (185 + 30) = 150 jours

bre de rotations du batcau pendant la période de naviga-

tio

n .
1%9 75 rotations,

Ouc/o-o’ )
¢
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4) - Capacité dé_ﬁfahsif éd'passaggrs du bateay = 2,0

Le coefficient de 1'utilisation de la capacité en passagers
du bateau = 0,6

- Capacité de transit en passagers du bateau pendant un
parcours : (environ)
63 x 0,6 x 2,0 = 75 passagers

-~ Capacité de transit en passagers du bateau pendant 75
parcours : (environ)
75 x 75 = 5.600 passagers '
'~ Capacité de transit en passagers du bateau pendant 75
rctations : (env1ron)

75 x 75 x 2 = 11.200 paséagers.
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