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1. - EMPLACEMENT du PORT 

Les études de reconnaissance sur le terrain ont permis 
de retenir deux sites possibies sur la rive gauche du Fleuve pour 
l'emplacement du futur port de BAKBL. 

• Le premier se trouve dans les limites de la ville près 
du lieu d'accostage du bac ; 

-le second est situé à la limite de la ville. 

Si les deux sites présentent l'inconvénient de n'avoir 
pas des largeurs importantes (50 à 70 m) ils ont l'avantage de se 
trouver dans un secteur du Fleuve où le lit est stable. 

Il n'est pas recommandé de construire le port sur la riv.e 
droite, parce que non seulement la réalisation serait conteuse, 
mais en outre il en résulterait des incommodités d'exploitation 
dues au fait que le port serait séparé de la ville par le Fleuve. 

Le secteur de la rive où il serait possible d'implanter 
le port dans les limites de la ville se situe sur un talus au som­
met duquel sont construits des bâtiments. Ce talus a 250 m de long 
et une largeur de 50 à 60 m à partir de la limite du niveau d'eau 
projeté. 

Il convient de noter que si cet emplacement était retenu, 
il serait nécessaire de procéder au déplacement du lieu d'accosta­
ge du bac. 

La rive du secteur amont, où pourrait ~tre implanté le 
port, est douce et pierreuse. Au sommet de la rive passe la route 
allant à KIDIRA et au-delà commence le talus d'une colline rocheuse 
ayant une hauteur supérieure à 10 m. 

Ce secteur a une longueur de 100 m environ et une largeur 
de 50 rn à partir de la limite du niveau d'eau projeté. 

Quel que soit l'emplacement retenu pour la construction 
du quai de transbordement des marchandises, il est recommandé 
l'aménagement du quai de passagers à 200 rn en aval du lieu d'accos­
tage actuel du bac, d'autant plus qu'au sommet de la rive, en cet 
endroit, il existe un ancien bâtiment réservé à cet effet. 

En comparant les deux sites possibles pour 1 1 implantation 
du futur pOrt, l'on constate que le second est plus favorable car 
il offre plus de possibilités d'extention éveotuelle des terre­
pleins et des surfaces couvertes. 

Bn effet, l'emplacement situé dans les limites de la vil}· 
présenterait les inconvénients suivants : 

- l'exploitation des surfaces d'emmagasinage serait moins 
commode ; 

••• 1 ••• 
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- le territoire serait contigu aux bâtiments implantés 
au sommet du talus ce qui limitera les possibilités d'extension, 
à moins de procéder à des expropriations conteuses ; 

- le déplacement du lieu d'accostage du bac occasionne­
rait des dépenses supplémentaires pour l'aménagement d'un débarca­
dère et d'une voie d'accès. 

Toutefois, du point de vue de l'accès fluvial, la deu­
xième variante serait moins favorable que la première par suite 
de la présence des rochers limitant le front d'accostage et qui, 
en certaines périodes, rendrait difficile l'accostage des bateaux. 

2. - TRAFIC MARCHANDISES et PASSAGERS : 

Le trafic des marchandises prévu au port de BAKEL pour 
le proche avenir et vers 1975 est mentionné dans le tableau 9.1. 

Le trafic comporte des marchandises destinées aussi bien 
aux régions avoisinantes de la Mauritanie qu'à celles du Sénégal. 
Le bac assurera la liaison entre les deux rives. 

Toutes les marchandises indiquées au tableau 9.~ se pré­
sentent sous emballages ayant des gabarits et des poids ~ifférents 
et peu importants. 

Le mil et le sorgho au départ de BAKBL s6n~ ert sacs de 
100 kg environ.Tout le trafic marchandises· se fait en aval• 

Les correspondances du port de BAKEL sont indiquées dans 
le tableau 9.2. 

Le tirant d'eau des bateaux complètement chargés étant 
de 1, 30 m et la profondeur minimum de 1 m, la durée de la période 
de navigation serait de l'ordre de 190 jours environ si les bateaux 
étaient incomplètement chargés à la période des basses eaux. 

Le coefficient d'utilisation de capacité de charge de~ 
bateaux est de 0,7 et le coefficient de non-régularité de 1,5. 

Le trafic passagers au départ du port de BAKEL, pour la 
période comprise entre 1975 et 1980 est estimé à 4~000 passagers, 
dont 3.000 locaux et 1.000 transitaires. Fendant les moments de 
pointes, avec un coefficient de non-régularité de 2,5, et dans 
l'hypothèse d'un départ de bateau tous les 3 jours, le nombre de 
passagers au départ de BAKEL en 24 h est de 

a) locaux : 

b) transitaires 

3.000 x 2,5 
190 = 40 

1.000 x 2,5 x 3 
i90 = 40 
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TRAFIC du PORT Tableau 9.1 

Trafic en milliers de t. 
!No ! Marchandises ! Pé · d 1 ! 
! ! ! r 1 o e . 19 7 5 ! 

rapprochée 
!---!-----------------------------!----------------!---------------! 

- Arrivée 

1 Matériaux de construction 

2 Produits de consommation 

3 Autres marchandises 

4 

5 

- Départ 

Mil et sorgho 

Tot al . • ... ! 

Produits de consommation 
1 

Total ..... j 

TOTAL . . . . . . . . . . . . . .... ! 

3,0 

5,6 

210 

10,6 

7 .• 0 

1,0 

8,0 

18,6 
====:::::=== 

5,0 

9,7 

3,0 

17' 7 

10,2 

8,0 

18,2 

35,9 
====== 

Tableau 9. 2 

CŒŒESPONDhNCES au PORT pour les TRANSPORTS de l'viARCHANDISES 

en 1975 

0 ! r. • 1 Points de !Volume milliers t. ! 
N 1 fuarchand1ses 1 ------------- 1 ---~-------- 1 ---------T---------, 

· · départ · arrivée · départ · arrivée · 
---!--------------------!-------------!-----~------!---------!---------! 

1 

4 

hiatériaux de 
construction 

Produits de 
consommation 

f 

Importés viaj BAKBL 
St-LOUIS 

Rd-TOLL 
Via St~LOUIS! 

BAKEL 
.BAKEL 
St-LOUIS BAKEL 

BAKEL !Via St-LOUIS! 

.. 
6,0 
2,0 

5 '0 

4,0 
5,7 

Autres marchandises; Via St-LOUIS: BAKEL 3,0 

1 
Mil et sorgho BAKEL ;Exporté via 

1 ;st-LOUIS, 10,2 
-· ;st-LOUIS 

;NOUAKCHOTT 1 

jPORT-BTIBNNBÏ--------- ---------

Tot al .•• ! 18, 2 17,7 

= 35,9 
===== 

•.. 1 . ~ . 
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Il serait utile de souligner que les passagers des trans-­
ports locaux utilisent très peu les services de la gare, c'est 
pourquoi il serait suffisant de prévoir un seul petit pavillon 
pour les passagers transitaires. 

3. - OPERATIONS de MANUTENTION et MAGASINS 

- Quai de vracs solides 

Mécanisation et engins de levage et de transport 

La quasi totalité des marchandises se présentant sous 
emballages et en vrac, le dispositif de transbordeli1ent le plus 
convpnable pour le mur d'accostage pourrait ~tre une grue automo­
trice pouvant se déplacer librement. Elle devra avoir une grande 
vitesse de manoeuvre afin d'assurer un haut rendement d'utilisa­
tion. Après avoir étudié certains types de grues pouvant @tre li­
vrées par les différentes firmes en Afrique Occidentale, il est 
recommandé comme prototype la grue "HYDI~ATRUCK II S" de la firme 
anglaise COLES. 

Ses caractéristiques principales sont indiquées dans la 
"PARTIE GENERALE" du rapport. 

Pour les opérations de transport des marchandises dans 
les magasins, leur emmagasinage, le ch~rgement des camions, il 
est recommandé des autochargeurs ayant une capacité de levage de 
1 à 2 tonnes, munis de dispositifs de pinçage différents (fourche, 
pelle, benne et autres). 

L'étude de plusieurs types d'autochargeurs amène è sug­
gérer deux prototypes d'une capacité de levage de 1 à 2 t. : 1n· 
"CLARKLIFT type DCY 20 T et le DCY 40 T" de la firme CLARK. 

Les mécanismes de levage à main peuvent égale,:cnt être 
utilisés pour les opérations auxiliaires 

1) - Elévateur à main "GEI-.:PLAT" type I 

2) - Chariot à main "GN" 

tous deux fabriqués par la firme FENWICK. 

L'acquisition de plateaux et de plates-formes est égale­
ment recommandée. 

Détermination du nombre de quais et d'engins de trans­
~ordement et de transport. 

La détermination du nombre de quai est fonction 

- du trafic pendant la période de navigation, 
du coefficient de non-régularité, 

- de la durée do la période de navigation, 

.•• 1 •.• 
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- de la capacité de char~e du bateau de réf6r~ncc~ 
- du rendement horaire des engins de transbordement sur 

1e qu~i d'accostage~ 

Le rendement horaire en tonnes, d'un engin d~ transbor~ 
demertt sur le quai d'accostage au cours du chargement et du dé~ 
chatgbM~nt d'un bateah (qH), est fixé d'après les nor~es en vi~ 
g~eut. (~ibliographi~ N°1 ct 2). Selon le schéma adopté de mécani­
s~tidn d~s opérationé de levage pour les marchandises ''matériaux 
de construction" là valeur de qH est de 17 t. par heure et compte 
tèn~ .des 30 ~ de .r,duction motivés par les petites capacités de 
charge des bateaux; qH a alors pour valeur 12 tjh. 

Pour lcé autres marchandises qH est déterminé par ic 
même procédé. 

La durée d'accostage du bateau pendant les opérations 
de manutention se détermine en divisant le produit de la quanti-' 
té de marchandises devant être chargée ou déchargée et du coef­
ficient 1,1 (qui tient compte des déplacements des engins sur lo 
mur d'accostage) par le·rendement horaire prévu de la grue du 
port. 

Les normes de temps pour les opérations auxiliaires son~ 
calculées à partir des éléments suivants (bibliographie N° 4) 

1) approche et repli des bateaux du quai .. .. . 0,5 h 
2) ouverture des cales . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,3 h 
3) fermeture des cales • • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0, 3 h 
4) inspection des marchandises ou de la cale avant 

le chargement ou le d&chargement .............. . o, 3 h 
5) nettoyage des cales et formalités •............. 0,8 h 

Total 2,2 h 

La capacité journalière de transbordement du quai est 
déterminée par la formule : 

où 

P jour = 
Tx:o<xD 

B x t 

T = durée des opérations de manutention et auxiliaires en 
heures par jour ; pour le travail de 2 équipes T = 14 h. 

t~ = coefficient d'utilisation de la capacité de charge du ba-
teau {valeur : 0,7) 

D = capacité de charge du bateau projeté (300 t) 

t = durée d'accostage du bateau pendant les opérations 

B = coefficient des pertes de temps dues aux réparations de 
la grue du port (valeur 1,1). 

Pour les opérations de transbordement des marchandisec 
il est recommandé 2 grues. 

• •. 1 ... 
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-· -· -· -· -·. -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -·r 
1 . 1 ~ ~ ~ ~ ~~~~ 1 

• o# 1 .. ... - .. ""' .. 1 
1 Nombre de qua~s calcules 1 o o o o o ~ 1 
1 1 1 
1 1 1 
1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· 1 1 c 't' . l'' d t 1 1 
1 apac~ e Journa ~ere e rans-· 1 \0 N \0 ::;;t N 1 
1 . (\j 0 (\j ~ 0 1 
1 bordement du qua~ en tonnes 1 N N N N N • 1 
1 1 • 1 

1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -·. -· -· -· -· -· -· -· -· -~ -·1 
1 • 1 1 1 

I
l Duree totale d accostage du co N co ~ N .--~1· 1 _ _ ... ... """' ro 1 

1 
bateau en heures 1 ..- rr'l ..- o rr'l +'l 1 

1 
...... ...- ..... ..... ..... 0 1 

1 ~i 
1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· 
1 • t 1 1 o ~ ~ ro roi opérations N N N N N 
1 cù "d (]) >:: (])1 1 ... ... ~ .. .. 
1 - P. ro o H 1 auxiliaires N N N N N l"d(]) (])·~~ 1 
1 0.0 ~ .--! +' (]) 1--· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· _; -· -· -· -· -· -· -· -· -· 1 (]) C'J Ctl Cil ..c: 1 1 
1 '~ ~ $ ~ ,~ ~ 1 opérations de Il \0.. ~ \0.. "':. ~ 

1 
~ o ro ro P. (]) 1 manutention 0'\ ..-... 0'\ co ...... 
AO,.OrdO 1 l ..- .-

1 1 . 
r·Re'nd:e;e;t-·hü·r~i;·e-·d;~-~~€;i~~· -· "T -· -· : -· ~ -· : -· : -· ~ -· ;... -·! 
1
1 

de transbordement sur les 1 C\J C\J N C\J N 1 
1 1 

,_,m,ll.I'§. Q 
1

,ê.C.f.O§.t~. -· -· -· -· -· -· -· J. -· -· -· -· -· -· -· -· _; -· -· -· -· -·l 
1 ,. 
! Coefficient de l'utilisation ~ ~ ~ ~ ~ 

i de la capacité de charge/bateau j Ô o Ô o Ô 
1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· ·-· 
1 Capacité de charge d'un bateau j g g g g g 
1 en tonnes 1 rr'l rr'l rr'l rr'l rr'l 

1-· -· -· -· -· -· -· COOof -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· - -· -· -· -· -· -· _,. -· -· -· 1 
1 Trafic journalier en tonnas 1 ""!. V: C:. \0... ~ 1 
1. 1 0'\\0 rr) 0 rr) 1 
1 . 1 rr) ~ (\J co \0 l 
1 ; 
1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· 1 1 1 1 
1 Durée · de la période de ~a.vi- ji §?, §?, §?, §?, §?, 1 
1 gatien en jours ..- ..- ..- ..- ..- 1 
1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· _, -· -· -· -· -· -· -· 1 
! 1 1 ' ~~~~~ ' 
1 Poefficient de nou-régulari té 1 ..-- ..-- ,..... ..- l 
1 l 
1 1 1 
1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· ·-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· 1 1 1 j 

l ~rp,fj_c pendant la période de 1 ~ C:. 0 "!. ~ ! 
1 navigation en milliers tonnes l ~ 0'\ rr'l ~ co 1 

1 1 1 
~-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -i -· -· -: -· -: -· -: -· -: -· -: -· -· -· 1 
1! Opérations (chargement ou 1 -§ -§ -§ ~ ~ 1 
1 déchargement) 1 ~ ~ ~ -§ -§ 1 

1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· _! -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· 1 1 1 >:: >:: 1 

1 ' 1 .8 .8 l 
1 1 g ~ ~ 1 
1 1 H 8 ro !§ 1 

1 ~ ~ 
1 

~ ~ -~ ~ 1 
1 rd -~ g § ~ § 1 
1 >:: "d (]) 0 ~ 0 0 1 
1 0 ~ rd (]) 0 tb (]) 1 
1 -~ -§ rd ~ 8 rd 1 
1 ~ ~ ~ ~ 8 ro $ 1 
1 ~ 8 ·~ ·~ ro +' ·~ ! 

Il ~ffi 1 ~ § ~ ~ : ~ 1 
1 A :~ ,t ~ i1 ,t 1 
1 1 1 

1-· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· -· 1 
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,--···-·---------·-··---------------T------------·1-·------~-----,----------·~~-..:..--1--··------------------------------.. ·-----,----------·----
-, . . ! Opérations Ï · Trafic jou_-r-. i Du_-rée. de Î · .tlendement de_s engiris_ ei'l ;· Nombre d 1 en,-; 

! Dcs~gnat~on ! (chargement . _! nalier en ! foncttd~olme- !-----·--·-----to:!::!:~~------------- 1 gins d_ e trans; 
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39,4 ' Î· ~iatériaux de construction ; déchar. •. 13,8 12 166 . 0,26 ! ! ! ! ! !-
1 1 ' 1 ' 1 1 

Produits de consommation . 
déchar • 76,5 13,7 1b 137 0,62 . . ! ! ! ! 

. !. 1 1 i 
Autres march9lldises 

' 
déchar. 

' 
23,7 ! 14,0 ! 12 

! 168 ! o, 16 

·80,6 ! ! 1 1 
Mil et sorgho 

! 
char go ! ! 13,7 ! 14 ! 

192' 
! 0,42 

. ! 

·-J 
1 1 ! ! ! ! Produits de consommation charg. 

' 63,0 1 13,7 1 
10' 

1 137 1 o,so 
! ' !------· ·! 

! TOTAL -- . i 1 
OGOO•OOOOOO;;tODO:IIO!:t• Î 7 96 

! 
! soit : 

'! 
2 grues 

============== _________ ., ______ ..._ ______________________ ,. ____ .. ___________________ ~--------~------------------------------- .... ---------·"-
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Le nombre de gr~es à vrêvofr sur le ~1ur d'accostage est 
étudié dans le Tableau 9.4. 

La durée de travail de la grue sur le mur d'accostage 
(avec 2 équipest en heures par jour est déterminée par la formule: 

OÙ 

Tn = 14 
Q' 
·~x t.aux. 

Qj = trcfic journalier (Tableau 9.3) 

'~ = 0,7 

D = 300 t. 

t.aux. = 2,2 h 

Le nombre de gtües nécessai~es sur le mur d'accostage 
s'obtient en divisa~t.le trafic jourrlalier prévu par le rendement 
journalier de la grue• compte tenu du coefficient de pertes de 
temps dues aux réparations (B = 1*1). 

La vaie~r obtenue (1,96) montre que 2 grues sur le mur 
d'accostage sont suffisantes et qu'elles seront pleinqment utili­
sées (10 à 14 t/h ou de 130 â 190 t/jour). 

La détermination du nombre d'autochargeurs pour les opé­
rations à l'arrière du port est faite dans le Tableau 9.5. 

L'importance du trafic journalier est identique à celle 
prévue dans les Tableaux 9.3 et 9.4. 

Le volume journalier des opérations de manutention est 
calculé compte tenu des temps nécessaires pour le transport d0s 
marchandises dans les magasins d'une part, et du chargement des 
camions d'autre part. 

Le rendement des autochargeurs est déduit à partir des 
normes existantes (bibliographie N° 1 et 2) 

- Pour les matériaux de construction 

a) déchargement du bateau avec transport de marchandises 
dans les magasins jusqu'à 200 m •............. ~ 43 t/équire 

b) - chargement des camions à partir des magasins 
avec déplacement jusqu'à 50 m •................. 74 tjéquip2 

Le rendement moyen de l'équipe est 58 t/équipe soit : 
8,3 tfh. 

- Pour les produits de consommation 

a) - chargement ou déchargement du bateau avec transport 
des marchandises dans les magasins jusq~~à 200 m •. 27 tfé~. 

• • • 1 • . l 
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b) - ~hargcment ou déchargement des camions à partir 
des rnagasiris avec déplacement jus~u'à 50 m~ •••. 44 tjéq. 

Le rendement moyen de l'équipe est de 36 t/équipo soit 
5,1 tjh. 

- Pour le mil et le sorgho : 

a) ~hargemcnt,du bateau à partir des maga~ins avec 
transport de marchandises jusqu'à ?.00 m •••••••• 68 tjéq. 

b) - déchatgement des camions dans les magasins avec 
déplaéement jusqu'à 50 m .•.................. ~ .. 98 tj~q. 

Le rendement moyen de l'équipe est de 83 tjéquire soit 
11,8 t/h •. 

1 : Le rendement journaiier des autochargeurs est déterminé 

i. 

compte tenu du trcivail de deux équipes de 7 heures chacune et du 
teMps nécessaire aux révisions et prises d'essence. 

Les calculs effectués donnent le chiffre de 6,18 soit 
7 autochargeurs, compte tenu des réparations. 

MAGASINS 

~our l'évaluation des besoins en surfaces de ~tockngo 

(ouvertes et couvertes) les groupes des marchandises ont ét6 
réparties d'après leur nature. 

L'importance et la nature des surfaces de stockage sont 
déterminées ci-dessous : 

1) Matériaux de construction ...... magasin couvert 30 % 
2) - Produits de consor~ma ti on à 

l'arrivée magasin couvert 5C ot 
••••••••••••••• 4 ...... 0 ;0 

3) Autres marchandises ......... . .. magasin couvert 50 % 
4) Mil, sorgho et produits de con-

SOJ;Jma tion au départ (sur plateaux 
recouverts de bâches) ........... magasin ouvert 100 % 

La durée d'e~magasinage est estimée<à 10 jours. 

Les capacités des magasins et les surfaces de stockage 
sur terre-plein sont déterminées dans le Tableau 9.6. 

Il ressort de ce table au que lzyquan ti té de mar chandiso c. 
en tonnes à stocker par m2 est la suivante (bibliographie N° 4) 

1) Matériaux de construction •....• magasin couvert 
terre-plein 

2) Produits de consommation •••...• magasin couvert 
terre-plein 

3} Autres marchandises ··~···· .••.. magasin couvert 
terre-plein 

4) h1il et sorgho .................. terre-plein 

•.• 1 •.• 

1,5 t 
2,0 t 
1,3 t 

1,3 t 
1,2 t 

2,0 t 
1,4 t 
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DETERMINATION du NONIBRE d 1 AUTOCHARGEURS NECESSAIRES 
- -

,-------------·,--------,------.,------,-----------ï--:---------r----. --------r--------------------,-------- 1 

; l Opération; ~rafic . j Sens de ·Ï ~o.de march;:;n-; Vol~e j~ur:j Rendement d'un . j ; 
1 ., . • 1 Chargo ou 1 Journal~er 1 l'o ération' d~ses passees, nal~er d ope 1 ___ ~toch~::~~~----' Nombre . 1 
; Des~gnatwn. ; Déchargo ; en tonnes ; p ; par le magasi* ration de ; 1 ; autochar-; 
· ; . ; ; ; ; transborde- ; heure ; jour ; geurs. ; 

· · · · ; ment par ; ; ; ; 
· autochorgeurs · · · · 

!--------------!----------!-----------!----------~-!------------!~----·---!---------!---------!----------! 

! I•1atériaux. de ! déchar •! 39. 4 ! batea~ ! 100 ! 78 8 ! 8 3 ! 116 ! 0 68 
construct~on ! g ! ' ! magas~n 1 1 ' 1 '· 1 ' ' 

! 

Produits de 
consommation 

' Autres marchan-
dises 

Mil et sorgho 

Produits de 
consommation 

! 

! 
décharg.! 

! 
! 

décharg.! 

charg. 

. ! 

charg. 

.. ! 

76,5 

23,7 

80,6 

63,0 

camion 

Il 100 '! 

Il 100 ' 
camion 

.magasin 100 1 

bateau 
! 

! 
Il 100 

! 

! 
153,0 ! 5,·1 ! 72 ! 2, 12. 

1 1. 1 
47,_4 

.. 5 1 .. 72 0,66 ! ,, .c ! 
! 

! ! ! 
"161,2 ! 11,8 ! 166 ! 0,97 

126,0 5,1 72 , '75 

TOT AJ;: o ., · o o ! o o o o o o o o o ! e o o o o o o o o ! 6, 18 
. ! 

soit : 7 autoc~argeurs 
========'======= 

!' 
!. 

! 

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

1-

.... 
0 
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9APACITE et SURFACE _des r.~AGAS_INS 

-~---------------------,---~---,---------,---~~----,----------~-~--,--------------------,------,--------------
! · CD '0 8 ; CD '0 8 ; p.. t::t ; Capacité des ; Quanti te de marcha..."l ; !; ~ ; Surface des 

:::S CD' li • :::S tu li • CD S:: • · t · d · · ' ' CD ' ' li PJ 1 m r:> 1 m li 1 magas ~ns en • 1 ~ses emmagas ~nees 
1 

....., H) 
1 

magas ~ns 
a ,_,. H) • c+ m H) • CD' • • 2 t · Pl H) • ,_,. o ,_,. o ah ,_,. a CD m onnes 
1-' p.. 0 ! ::s 0 ! Pl ! -------------! ----------! -------1 Ul ~- ! ------------ ! 
1-' Cl: 1 :::s '0 1 c.,_,, li p... 1 1 1 1 1 s:: 1-'· 1 1 0 
1-'· '0 • CD Pl c..... • 0 0 - · 4': • S: • ~ • S:: · li CD • 0 • S:: 
CD P.. CD 1 rn li 0 1 S:: ::r' CD 1 I'J l Pl 1 Pl 1 Pl 1 rn H) :::S 1 0 1 G 1· 
li CD :::S • • S:: • li Pl a • ()li • ()li • ()li • ()li • 1-'· Pl c+ • S:: ' CD ' 
rn P.. 1 l-'li 1 rn :::S 3 1 Pl 1 >U 1 Pl 1 Pl 1:::S o 1 <: r li 1 

:::Stu. CD:::S. • P..>U. rn • rn • rn • m ·rnCDp..· CD· c+ • 
P.. Ill :::S 1 00 >U 1 ,_,. Oli 1 ,_,. 1 ,_,. 1 ,_,. r 1-'· 1 - 1 li 1 rn 1 
CD<:c+. 1-'. OO>lJ. :::S • :::S • :::S • ::S S::• c+· • 

,_,. 1 a ,_,. 1 CD m 1 rn 1 oo 1 oo 
1 

rn p.. c+ 
1 

w 
c+ Oli l-' · Pl (i) • 00 1-'· • • • • CD 1-'· 
O>U>U 1 Olili 1 ::S 1 0 l 0 l 0 1 0 001-' 
:::S c+ • Pl • CD >U • 0 • S:: • 0 • S:: 1-'· 
:::s ,_,. oo ...... :::s OQ s:: < s:: < a oo 
CD 0 ! 1-'· 0 ! ro ! G ! CD ! G ! CD >1J Pl 
OO::S • ::S0 1 f· CD l li l CD l li ()lie+ 

00 • • li • c+ • li • c+ Pl 1-'· 
1 1 '<A 1 t" c+ 1 00 1 c+ ' Ul 1 0 • • • • 00 • • 00 • :::s 

Désignation 

des 

marchandises 

----------------------'--------!---------!--------!-------!-------!----------!---------.------!-------~----! 
1 1 1 1 1 1 ' 1 1 1 1 

Matériaux de construc-; ; ; ; ; ; ; ; ; ; ; 
tion ; 5,0 ; 39,4 ; · 10 ; 118 ; 276 ; 1,5 ; 2,0 ; 0,41; 192 ; 326; 

Produits de consomma­
tion 

Autres marchandises 

Mil et sorgho 

Produits de consomma­
tion 

! • 
! 

9,7 

3,0 

10,2 

8,0 

76,5 

23,7 

80,6 

63,0 

10 1 

10 !. 
1 

10 . 

10 1 

., 
383 1 382 1 

. 
118 119 ! ! 

1 ! - . 806 ' 

- ' 630 1 

1 1 1 ! 1 
1, 3 1 '3 

. 
0,41; 720 720. 

! ! ! ! 
1 1 1 1 1 

1 ,2. 
.. 

2,.0 0 4'1 . 240 
. . 144 . 

! ! ' ! ! . ! 
r 1 1 1 1 - ! 1,4 ! 0,41; - ; 1.400 i 

. ! 
1 1 1 1 1 - • 1' 3 ! 0,41 i - ; 1.180 i 

---1 1 1 1 

J'ota:l.:_ ••!••oo•• j1.152 j 3.770j 
,=======,======, 

1-' 
1-' 
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-Voies d'accès 

Les rues existantes de la ville permettent l'accès au 
territoire du port de la première variante et aux installations 
prévues pour les passagers. L'accès au territoire de 1~ deuxième 
variante se ferait à partir de la piste de KIDIRA qui longe .le 
port projeté. 

5 • .-.PLAN d'EAU, TERRITCIRB et OUVRAGES HYDROTBCHNIQUES 

Plan d'eau 

Pour déterminer la cote du lit du plan d'eau, la profon­
deur projetée de navigation est calculée à partir du niveau mini-­
mum de navigation (NMN). 

Four le Fleuve dans son état actuel, le NMN aurait un 
niveau égal à celui projeté (13 1 21 m). 

Au cas oü le débit du Fleuve serait régularisé à 30C m3/s 
minimum à BAK13L, le NMN serait de 13,94 m (voir "lARTIE GENERALE'' 
du rapport). 

Les profondeurs minima (Htr) permettant l'accès à BâK3L 
à partir de SAINT-LOUIS seront respectivement de 1,2 m (niveau do 
référence pour Q = 150 m3/s} et de 2,0 m (Q = 300 m5/s). 

La cote du lit du plan d'eau est calculée pour le cas 
oü le NMN est égal au niveau de référence. Elle est vérifiée en­
suite par le NMN du débit régularisé. 

Comme il a été dit la cote du lit du plan d'cau est 
égale à la différence entre la cote du NMN et la profondeur do 
référence du plan d'eau (Hpr). 

où 
'7 

""'1 

Hpr est déterminée par la formule suivante 

- réserve pour l'assiette du bateau due au chargement 
ou au déchargement ( 0, 3 m) • 

=réserve sous la carène (0,1 m). 

bn cas de débit régularisé à 300 m3/s 

H~r'= 2,0 + C,3 + 0,1 = 2,4 m 

et la cote du lit du plan d'eau serait de 11,5 m • 

• • • 1 ... 
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Territoire 

Selon les normes d'établisse~ent des projets des ports, 
la cote du territoire correspond au niveau d'eau maximum d'une 
crue de 5 % de probabilité soit : 24,0 rn pour BAKBL. 

La différeri~~ entre les cotes du territoire et les ni­
veaux d'eau p6ndant l'étiage étant de l'ordre de 10 m, il est 
impossible de procéder manuellement aux opérations de transborda­
ment ; 1 1 utilisat1on de la grue, bien que possible, est rendue 
difficile. C'est pour~uoi nous recommandons un quai à 3 niveaux 
aux cotes respectives de 16,0 m1 20,0 rn et 24,0 m. 

Si ià hauteur du bord du bateau est de 2,3 rn et son ti­
rant d'eau de 1t3 m, la di~férence entre le pont du bateau et le 
niveau d'un quai se~a ~e 3 rn au maximum. L'utilisation do la gruu 
est favorable dans ·ce ~~s. 

Pour faciliter le déplacement manuel des marchandises 
sur la pente entre le niveau supérieur (24,0 m) et le niveau in­
termédiaire (!:0,0 m) il est prévu l'aménagement d'un escalier 
sur celle-ci. 

Le territoire du port, à la cote de 24,0 rn, est relié 
aux niveaux situés aux cotes de 20,0 et 16,0 rn par des pentes 
inclinées à 10 %. 

Les terre-pleins à marchandises ont, dans le sens trans-­
versal, des pentes à 1 %. 

Les terre-pleins ê marchandises et les pentes ayant des 
cotes inférieures à ~4,0 rn et susceptibles d'être inondés pendant 
les crues, seront rev~tus de dalles en béton armé sur une pré:)a­
~ation de graviers. 

Les terre-pleins ayant des cotes supérieures ou égales 
à 24,0 m seront revêtus de béton bitumeux sur une préparation da 
graviers. 

Le quai et le pavillon de passagers seront reliés au 
moyen d'un passage incliné en béton bitumeux et d'un escalier 
en béton armé. 

Ouvrages hydrotechniques 

Ils pourront avoir les caractéristiques suivantes : 

le mur d'ac~ostage de la partie du quai à la cote de 16,0 m 
sera vertical ; 
le secteur du quai à la cote de 20,0 m sera semi-vertical. Il 

sera constitué dans la partie inférieure d'un rideau de palplan­
ches métalliques jusqu'à la cote de 16,0 m et d'une pente de 
1 : 1,5 sur une hauteur de 4 m; · 

... 1 ... 
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le secteur du quai à la cote de 24,0 m sera aussi semi-vertical 
avec, comme pour le secteur précédent, une partie inférieure 
verticale constituée de palplanches métalliques surmontée d'une 
pente de 1 : 1,5 sur une hauteur de 8,0 m. 

Pour assurer la stabilité et la rigidité des constructions 
proposées, il est recommandé d'utiliser les pierres et le gravier 
qui sont abondants dans le voisinage (surtout pour la variante ~) 
pour effictuer les enrochements, les revêtements des talus et la 
préparation du béton. 

Une variante pour la réalisation des ouvrages hydrotech-
niques pourrait être la suivante : 

ni velle1;1en t ·de 1' embase du quai d'ac cos tage à la co te de 11, C. ": 
(cote du lit du plan d'eau) au moyen de pierres ou de graviers ; 
des palplanches métalliques seront battues à 3 m de la limite 
des fondations (vers la rive) à travers l'enrochement et la cou­
che supérieure moins ferme du rocher. Un deuxième mur sera amé­
nagé à 6 rn du précédent auquel il sera relié par des tirants 
métalliques. L'espace entre les deux murs sera comblé au moyen 
de sols rocheux de carrière 

- le secteur à la cote 16,0 m sera nivelé avec des apports de gra­
viers et rev~tu de béton ; 
les remblais des parties du quai aux cotes de ~0,0 m seront ef­
fectués avec du tout venant de carrière. Ils se termineront en 
pente de 1 1,5 réalisée à l'aide de pierres et de graviers. 

Les parties d~ port dans les deux variantes devront être 
déblayées jusqu'au niveau de référence dans des sols rocheux. Ces 
déblais assez limités pour la variante 1 sont importants dans la 
variante 2, mais ils seront entièrement utilisés pour les enroche­
ments et le pavage. 

Chaque niveau du port sera pourvu de 3 bollards et le mur 
vertical devra être muni de défenses en caoutchouc ou en bois. 

Le volume approximatif des travaux pour la construction 
du mur vertical jusqu'à la cote de 16,0 m (pour les 2 variantes) 
est indiqué ci-dessous : 

~------- T-ïofigüëürT-païpïafiëfiësT-tirants-méï-ëënstrüëtiüfiT-ëëürëfifiëmëntîT 
du mur Z III n en talliques métallique en béton srm6! 
avec les ! tonnes en tonnes ! en tonnes en m3 

~ariante 

ailes 
-------~-,---------~------------,-----------,-------------,--------------! 

1 . 10 5 . 9 50 . 17 . . 17 . '7 3 c ! "' ! .. ,_ ! . ! - ! ... ! 

2 145 12 14 290 

~-------------------------------------------------------------------------

Les volumes des travaux pour la réalisation des remblais 
et des pavages sont indiqués sur les dessins E 9.3 P et E 9.4 F. 

Ljescalier allant du quai de passagers vers le pavillon 
sera en béton armé. 

. ... 1 ... 
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6. - 5JATIMENTS et CONSTRUCTIONS 

Les constructions ci-après seront envisagées dans le 
port 

un bâtiment-bloc comportant les magasins et les services (ga­
rage et atelier de réparation) 

des douches avec toilettes sur le secteur commercial ; 

un bâtiment de direction groupant tous les services du port, 
les représentants des compagnies de transport, la douane etc ••• 

Sur le plan de la variante 1, l'emplacement du bfttiment 
de direction est conventionnel car le levé détaillé de ce sec­
teur n'était pas disponible. 

Sur le quai passagers, il est prévu la construction 
d'un pavillon et de toilettes. 

Les principales caractéristiques des constructions à 
réaliser sont consignées au Tableau 9.7. 

Les plans schématiques de certains bâtiments sont indi­
qués dans la "PARTIE GENERALE" du rapport. 

7. - ALIMENTATION en BÀU et ENERGIE ELECTRIQUE ... MOYENS de 
TRANSMISSION et SIGNAL d'ALARME. 

a) Alimentation en eau 

L'alimentation en cau du port peut se faire à partir 
du réseau urbain. Les besoins à satisfaire sont les suivants 

-services courants (douches, toilettes etc •. ;); 
'alimentation en eau des bateaux, 
lavage des voitures, 
service d'incendie. 

Le débit minimum d'eau pour le service d'incendi~ qui 
sera considéré co;r,me débit de base, devrn atrc de 5 1/s soit 
18 m3jh. 

L'alimentation en ~au du port pourra fttre assurée par 
une conduite primaire d'un diamètre de 100 mm,de laquelle partiront 
des ramifi~ations en direction dè$ quais, des bBtiments et des 
bouches d'incendie. La longueur de cette conduite sera plus cour­
te pour la variante 1 (pro~imitê du téseau urbain). 

A ce stade du projet il n'est pdssible de donner que 
des volumes ap1,roximatifs des principau~ travoux à entreprendre 
(voir Tableau 9.8). 

• .. 1 ... 
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Tableau 9.7 

CARACTERISTIQUES. P~INCIPALBS de CONSTRUCTION 

-------------;~~~~~=-;~~~;~~~;~~î~~~-;;î~~~~~~-~~-~~~~~~~~~~g;-----------
;sions ;bâti~ ~de c~ns;-;~~~~=;-:-----~-------. 

Désignation 1en m. 1 en m.; 
1
truction 1 t' 1 hurs ;, sols Remarques 

• ( . • • . '! • 10ns . 
' vu en ' 'en m~.~ ' ' ' ' ' · plan) · · · · · · · · · 

-------------!-------!-------!-------!-------!-------!-------!-----------! 
1 

Bloc-blHiment; 
stock avec ; 
services (ga-; 60x18 
rages, ateLier; 
(ie réparation) i 
Pavillon des 

! 
rassagers 10x 7 

! 

Direction du 
port 

!22,2x12! 
! ! 

Douches avec 
toile tt·es 

!4,8x9,6! 
! ! 

1 
Liurs de clôtu; . 3CO m 
re avec por1Es! 

·Toilettes 4 x 4 

! 

1 1 1 1 ' 
;Poutres;nriques;Foutres; Fortes du : 

1.119 
;margina;ou bloœ;métalli; magasin . 

8•926 ;1es sur;·en bétrn;ques et; roulantes.~ 
;1es mas; ;béton · 
jsifs · · 

------------------------------------------~--------------------------------
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Tableau 9.8 

VOLUhŒS APPROXIMATIFS des PRINCIPAUX TRAVAUX pour l'ALIMENTATION 
en BAU du PORT. 

~-----------------------------------------------------------------------
~o ! Unité de ! Quantité! 

Désignation ! mesure 1 en m. Remarques ! 

---!-----------------------------!------~---!---------!--~-------------! 

! . 

1 Compte tenu des! 
Réseau intérieur (conduites',·. raccords avec ! 
métalliques) le rùse au urbain! 

- Variante 1 

Variante ·2 

Tuyaux métalliques de faible! 
diamètre sur le territoire 
pour l'alimentation des 
quais 

Variantes 1 et 2 

Conduites extérieures vers 
le quai des passagers 

m. 350 

m. 800 

:300 

m. 100 

b) Alimentation en énergie électrique 

il sera instal-! 
lé des regards ! 
de visite et a~! 

matures à eau. 

La centrale électrique de RAKEL fournit 72 kW sous une 
tension de 220 V. La consommation de la ville est actuellement 
de 17 kW seulement. Ln fourniture d'énergie électrique est assu­
rée 7 heures par jour {le soir essentiellement)~· 

Les mécanismes de levage du port sont prévus munis de 
moteurs diesel les rendant ainsi indépendants de la fourniture 
d'électricité urbaine. 

Les besoins du port et du quai en énergie électrique ~ 

de l'ordre de 20 kW au total peuvent être entiè~ement satisfaits. 

Les lignes aériennes de transmission électrique en de­
hors du.territoire du port seront fixées sur des supports métal­
liques. L'éclairage du territoire et des quais sera obtenu au 
moyen de projecteurs. Les passages et le quai des passagers seront 
éclairés par des lampadaires. 

Le Tableau 9.9 donne !'~valuation approximative des tra­
vaux à exécuter • 

• 
. ... 1 ••• 
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Tableau 9.9 

VOLUMES f,PPROXIMATIFS des TRAVAUX pour 1' ALIMENTATION en ENERGIE 
ELECTRIQUE. 

T~---T---------------------~-------T----------T---------1----------------1 
; No ; Dé . t . . ; Unité de ; Q . é; R 1 . . s1gna 1on . . uant1t ·. emarques . 
l' mesure ! ! 
~·---- ----------------------------- ---------- --------- ----------------
; ' 1 Construction de la ligne aé-! 

Co;·:lpte tenu du 
l 

li rienne vers les terre-pleins! branchement au 
r! à marchandises et le te IL-! réseau ut-bain 
·.' sur 

ritoire du port r 
!, 

Variante 1 m. !,100 1 . •. , 
( - Variante 2 m. 500 
! 
!' n Construction de la ligne .::; 

aérienne vers le quai des .! 
! passagers m. 100 

1. 
3 Projecteurs sur pylônes 

(pour les 2 variantes) pièce 2 

i-------------------------------------------------------------------------

c) Moyens de transmission ot signal d'alarme 

Il ost nécessaire de créer un standard téléphonique 
desservant 10 à 15 postes qui permettront aux différents services 
du port de communiquer entre eux. Ce standard devra ~tre reli6 au 
réseau urbain et interurbain. Un poste directeur du trafic flu­
vial devra être envisagé à BAKBL lorsque le trafic le justifiera. 
Ce poste pourra ~tre implanté à proximité du port (variante ~) 
où il existe des surfaces disponibles. 

Il est prévu également de munir le territoire du port 
d'un système d'a~me conçu selon les normes en vigueur (services 
d'incendie et de garde). 

8. - COUT APPROXIMATIF de la CONSTRUCTION. 

Les conts des travaux de construction et d'équipement 
sont calculés dans la "PARTIE GENilRALB" du rapport. 

Les volumes des travaux à effectuer et l'importance des 
équipements nécessaires sont déterminés à partir des schémas éla­
borés pour chacune des deux variantes. 

Dans les calculs du volume des travaux de terrassement 
de la variante 1, les déblais et remblais sont considérés de 
2 ème catégorie. 9.800 m3 de déblais seront utilisés pour f3ire 

•. ·• . 1 .. ·• 
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des remblais sur des distances allant jusqu'à 500 m~ ; le~ 

22.600 m3 d'apport restants seront acheminés à .partir des car­
rières de sable situées à 10 km environ. 

L~s dtblais à effectuer pour la réalisation de la va­
riarite 2 (25~750 m3) sont constitués de sola tendre et ferme à 
proportions sensiblement égales. 

Tout le spl de 2ème catégorie, ains~ que 19.650 m3 de 
sol de 4ème catégo~ie, pourront ~tre utilisés pour effectuer 
des r~mblais sur une distance moyerine de 500 m. 

Le sol ferme de 4ème catégorie sera utilisé pour 

les fondations en pierres, 

le soubassement en pierres, 

le pavage;. 

Le toàt totél de ces 3 constructions cbmprend le prix 
des déblais nécêssaires à leur réalisation. 

Les catégori~s des sois ont été déterminées sur la ba­
se des levés géol6~iques effectués par la SONAREM (Mali). 

Le coOt de la construction du port est calculé dans le 
Tableau 9.10. 

Les imprévus sont estimés à 15 % du ecOt de construc­
tion et le~ frais de surveillance et de ~ontrôle des travaux 
sont fixés à 5 %/ 

Toutes les autres dépenses liées à la construction en­
trent dans les prix unitaires de l'équipement·et· des trovaux 
indiqués darts la ~PARTIE GENERALE" du rapport .• 

• • • 1 • •• 
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Tableau 9.10 

COUTS APPRO}{HIATIFS des THAV i\UX de CONSTf;.UCTION du PORT de BAKEL 

,-----------------------,-----,--------,----------------,----------------~ 
; ;unité; Prix ; Variante 1 i ·Variante 2 
· ; de ;uni taire;-------;- .. ·----- 1 ----·----,-------- 1 

Désignation ;mesu-; en ;Q .té; Prix ;Q . é; Prix · 
. . p•cFA . uant1 . 1 b 1 . uant1t . 1 bAl ! 1 re 1 • 1 1 g o a 1 1 g . o c. 1 

:-----------------------:-----: ___ . _____ : -------: ~~~~~~:: --------: -~~~~~~: 
1 2 3 4 5 6 7 

!-----------------------!-----!--------!-------!--------!--------!--------! 
1 ! ! 

Jéblais de 2ème catég.; 
transformé:; en remblais; 
nvec transport à 0,5kmi m3 

Déblais sableux de 2mm! 
cat6g.en carrière avec! 
transport 10 km et dé-! 
versement sur le terril 
toire du port 1 m3 

Déblais 4ème catég. 1 
transforméS en remblais; 
avec transpdrt à O,Skmi m3 

Pavage des talus sur 
filtre de graviers m2 

1 
J.,JVêtement en béton <È ~ 
terre-pleir13 inondables 1 

, par los crues · m2 

' Bitumage à 2 couches 
' sur préparation de gra! 

viers 

Fondations en pierres 

Soubassement pierres 

hlurs en palplancheg 1 
métalliques {type LARs; 
SEN) · 

Tirants d'ancrage 

Construction métalli­
r;ue du mur 

~ouronnements et mas­
sifs en béton armé 
350 kg/m3 pour bollard! 

1 
Escalier en B.A sur le; 
quai passagers 250kg/m~ 

m2 

m3 

m3 

t 

t 

t 

m3 

m3 

5'75 9.800 

1. 300 ! 22.600 

1 

1.530 

1.800 

6.000 

1.500 

2.900 

2.900 

;175.000 

! 185 .ooo 

1 i 165 .ooo 

'50. BOO 

1 
46.800 

2.730 

3.400 
' 

4.·590 

2.320 

4.900 

252 

17 

17 

330 

38 

5.635 

29.380 

4.914 

20.4CO 

6.885 

6.728 

14.210 

44.100 

3.145 

2.805 

1.778 

2$~760 

19.650 

2.200 

2.490 

8.150 

2.030 

3.650 

12 

14 

290 

38 

' 14.806; 

ç 

30.06,1: 

3. S6C 

1?. ;:~~5! 

' 5 no7• .oc ! 

10.585! 

14.732! 

' 1..778; 

·--------------------------------------------------------------------------
.. . f •..• 



- 22 -

(suite) Tableau 9.10 

·---------------------------------------~-------------------------------·---
1 2 3 4 5 6 7 

!-----------------------!-----!--------!-------~!-------!--------!--------! 
' ' 1 1" 1 1 
· Bollards ;pièce; 2oo.ooo; 3 1.6oo; 8 1.600j 

Magasin de marchandi-! 
ses 

Pavillon pour passa-
gers 

Bâtiment de la direc-
ti 'On du port ! 

' Douches avec toilettes; 

~oilettcs sur le quai 
t~assagers 

Cleture avec portes 

R(seau alimentation 
eau 

m2 

m2 

m'2 

rn?. 

m2 

m. 

a) tuyaux ~ 100 mm m. 
b) tuyaux ~ 60 mm m. 

Ligne aérienne basse 
tension sur supports 
métalliques 

Tylenes pour projec­
t . .-urs 

14.000! 

1 
35 .ooci 

35.000! 
1 

2s.ooo; 

28.000! 

8.500! 

1 
2.320; 
1.580 

Total 

1.075 15.050! 

1 
69 '"' L'! 1r: . ..-: .• ~ \) ! 

2~~0 7.700! 
1 1 

39,3; 1.100 i 

12 

300 

350 
400 

3 :>6! 

2.550! 

1 
812. 

! 
632 

450! 

1 
370" 

! 
~----1 

i189.759j 

surveillance et contrôle des travaux 5'f, 9.-188! 

imprévus 15 % 
Total ......... 

........................ 
!19~).2<17! 
1 1 
; 29.887! 

TOTAL (incluant 1 1 
5.500.000 F.CFA du quai passagers) •••.• j229.134j 

,========, 

1.075 15.05C: 

Î 

69 11 / -1 f.~ . 
r,• •, .. ...!.. .._. ; 

220 7.70~~! 
1 30 .,.. 

J ' v ! 1.1.C'C: 

12 

:>00 

800 
40C 

600 

2 

~y;'"''~ h \" 
u '•.J ........ 

~.!55.f'f 

? 

1.8GE.: 
6 ~- ,-

'-'' 

9C(r 

37(.,: 

187. ~; 16 ; 

9. 361! 
! -----·--- ! 

196.S77! 
1 

29.486i 

i 
",, 6 ü6" . 
t".Î • • 0 ! 

======== 

••. 1 •.• 
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Tableau 9~11 

DEPENSES pour la CONSTRUCTION du POKT de BAKBL - ~ARIANTB 2 

ï---ï-------------------~----ï--------ï-----------------------------t 
· · jDé~~nses; Répartition en milliers FCFA;· 
!N° Désignation ltotal~s 1---------ï-------------------~ 

;milliers; Construc; ___ ~9~!E!~~~!------~ 
l F ~CFA Ï tion l TC l HT j 

,---,------~-----------------,-~-~----,---------,---------,---~-----, 
1 ' 1 1 1 1 i' 
· 1 · Quai de marchandises · 28~L 533 i 2~0. 56:5 · 61.970 · 50.272 r 

2 Quai des passagers ' 5.soo; 5.500 
!. ----- -----'1 

TOTAL .~.... 288.033! 226.063 61.970 50.372 
!====~~==!=========!=========!=========! 
! j ! 

----------------------~-~------------------------------------------~~ 

Tableau 9.12 

- .. 
CALCULS des COUTS cie 1' BQUipmmNT PRINCIPAL à ACQUERIR j;)our le 
PORT de BAKBL. 

1 __________________________________ ï _____ ï _______________________ ï-------~~ 
! ! ;unité; 1 Prix , Prix ; Prix HTi: 
! No ! Désignation j de ; Nbre ;uDitai.re; total ;millio:?-s'\: 
1 1 1 mesu ; ;millions;millions; F··~Ff• .~. 
; . . re . . F. CFA . F. CFA . • "" ' ; 
!----!----------------------------!-----!-----!--------!--------!--------! 

1 

(', 

ô 

! 

. 1 

Grue CCLE5 type HYDRA TR(JCK; 1 
II S j pièce i 2 

Autochargeur CLARKLIFT type! 
DCY 40 

Elévateur à main GERPLAT 
0,5 t. 

Chariot à main type FBN\HCK! 
GN 0,5 t. 

Il 7 

Il 

" 
Total 

Imprtvus ~5 

14. 811 

3. 351 

102 

100 

~ .... ! 

! 

23.457 

408 

400 

53.887 

8.083 

20.972 ':1 

! 
308 

300 

43.80~ 
l' 

6.570 .; 

TOTAL •••... ! 61.970 50.372 '! 
1 1 y 

! i========!===~~=~~i 
--------------------------------------------------------------------------

... 1 ... 
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9. - RBCOL!Lü\NDATIONS sur la CONSTRUCTION. 

La comparaison des 2 variantes proposées fait apparaître 
que la variante 2 est plus avantageuse, tant au point de vue de 
l'exploitation et des possibilités d'extension éventuelle, qu'au 
point de vue coOt de construction. 

Auss± nous recommandons cette variante pour la construc­
tion du futur port de BAKBL. Cette construction peut ~tre r6nlis6' 
en deux étapes. En première étape il est recom~andé : 

- d'assurer l'accostage des bateaux ; 
d'exécuter les opératioris de manutention manuellement avec l'uti.­
lisation d'engins à ~ain 1 
de réaliser des magà$ins couvert$ et ouverts ; 

- de clôturer provisbirement le territoire (fil de fer barbelé) 
- d'organiser le gardiennage des marchandises 
- de créer les comDodités minima~ 

Four la réalisation de ia première étape il est néces-
saire 

d'exécuter tous les travaux de terrassement ; 
de construire les quais semi-inclinés ; 
d'asphalter une partie (environ 60 %) du territoire et des rou­
tes ; 
de construire le magasin couvert d'une capacité égale au moins 
à la moiti~ de celle prévue ; · 
d'effectuer les rev~tements de graviers des terre-pleins inon­
dables. 

Le coOt global des travaux de la première étape s'élève 
environ à 180.000.000 de francs CFA (voir Tableau 9.13). 

La construction de pavil~ons à passagers et autres faci­
lités pour passagers, qui s'élève à 5.950.000 de francs CFA, ne 
dépend pas des étapes de construction du port et cc problème 
peut se résoudre de façon indépendante dès que les besoins s'en 
feront sentir. 

La deuxième étape prévoit la réalisntion de toutes les 
recommandations contenues dans le présent rapport . 

• . • 1 ... 
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Tableau 9.13 

CALCULS des DEPENSES pour la CONSTRUCTION du PORT lors de la 
PRBMIERB ETAPE selon la VARI~NTB 2 RECOMMANDEE. 

~---T------------~-----------------T~----T---------T---------T----------7 
·! · ;unité; Prix · Volume ; Total en; 
:! ; de · en des ; milliers ; 
,, ;mesu 1 F.CFA 1 travaux ; F.CFL~· ; 

!1---!---------------------~--------i--~!_; _________ ; _________ ; __________ ; 
:! 1 1 1 

il 1 · Travaux de terrassement (voir; · 
'! Tableau 9.10) 4'~.S7C 

1 
2 :1 Pavage des talus 

1 .,. 
Rev~tement l v des terre-pleins 
en graviers 

4 Bitumage à deux couches sur 
graviers 

,- Quai en palplanches métalli-;) 

ques (voir Tableau 9.10) 

6 Magasin de marchandises 50 % 
(30 m x 18 m) 

7 Douches et toilettes 

8 !.lime n ta ti on en eau 

g Ligne aérienne de basse ten-
sion 

m2 

m2 

m2 

m2 

1.800 

800 

1.500 

14.000 

! 
2.200 

2.490 

5.000 

537 

Total •............ ! 

3.960 

1.99:3 

7•500 

79.312 

7.550 

1.100 

1. 856 

900 

1~9 .146 

1 TOTAL avec 20% de surveillance et imprévus ••...... ! 180.000 
! !==========! 
l ! 
,~-------~----------------------------------------------------------------

-=-=-=-=-=-=-=-
=-=-=-= 

= 
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