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1~ VAN1' ... PROPOS .--............... -----·-
hvant d 1 èxaminer de plus près deux 

principaux aspects de l'aménagement du bassin fluvial 
du SE~ŒGAL, objet du présent rapport1 il est utile de 
rappeler brièvement quelques éléments de sa géographie 
et de son régime hydrologique. 

Il semble en effet utile de situer ces 
deux questions capitales qui sont 1 1 é n e r g î e et/ 
lestra n s p o·r t s au point de \~e du développe-/ 
ment économique d'une région, dans leur contexte géo-/ 
graphique, physique et humain, pour mieux comprendre / 
leur r8lc respectif dans les possibilités qui s'offrent 
à ce sujet. 

D'autre part, dans lâ période actuelle 
d'évolution politique, où se joue l'avenir m~me dea 
territoires d'~frique Occidentale, où d~ cloisonne­
ments artificiels risquent de morceler cette vaste 
entité géographique qu'est le Bassin du Fleuve Sénégal, 
il faut mettre l'accent sur la nécessité de coopéra­
tion de tous les territoires qui· en font partie, en 
défendant à tout prix l'unité géographique do ae vaste 
bassin fluvial, ·gage d 1 évolution et de prospérité des 
populations qui l'habitent. 

I - LE CONTEXTE GEOGRAPHIQ.UE DU Bi~SSIN DU s·~NE~ 

Le Bassin Versant du Fleuve SENEGJ~L, 
s'étend sur une superficie d'environ 335.000 kilo­
mètres carrés, répartie sur quatre territoires de la 
façon suivante : 

- SE:r:tsGJ!.L 

- r~~~·· URI Ti~ liTE 

- Sl'~JD.i-.N 

- GUI2ŒE 

en chiffres arrondis. 

.: 75.000 Km2 

.: 126 • 000 Km2 . 
• .. 
0 . 

102.000 Km2 

3?.000 Knl2, 

. .. / 
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Les grm.1<ios div~siO.i.li3 g0ogl'aphiqu.os de 
ce bassin fluvial ~ont, en commençant par la naissance 
du Bassin Versant : 

Le IUUT-BLSSIN, de 1 1 extrémité du Bassin Versant 
jüsquTa-BI.XEt-sur le territoire sénégalais. Cette 
partie du Flouve, la plus longue, se trouve dans sa 
quasi totalité, sur les territoires du Soudan et de 
la Guinée, excepté le bassin de la Falémé. ElJLe cons­
titue le cours supérieur du Sénégal et est for.mée des 
partiés les plus hautes, de la cote 12,00 environ 
jusqu'à la cote 1.372,oo, point culminant du Bassin 
Versant, en territoire guinéen (à n;~LJ.J3li). 

Le Haut-Bassin est très varié comme 
terrain, constitué par des montagnes et des plaines, 
avec des rivières d'un profil assez accentué, inter­
rompu par de nombreuses chutes et rapidés. La naviga­
tion par conséquent, dans des conditions naturelles, 
y ost impossible • 

.... La Vl~LLEE, de BJ.KEL à DùG.ù.N:1, des PeKc, 795 à 169, 
ëTes=c-a:-ètire sur une longueur de 626 kilomètres, se 
répar~issant au point de ~~e territorial entre le 
Sénégal et la l\Iauri tanie. 

Elle constitue la zone d'inondation du 
Fleuve, dont la largeur peut atteindre près de vingt­
cinq kilomètres o 

Les fonds du lit mineur dont la lar­
geur atteint 2 à 300 mètres, sont très variables et 
coupés par des nombreux seuils rocheux et surtout 
sableux, gênant la navigation aux basses eaux. 

La DELTA, en aval do n~·:..GANA, constituant une immense 
zonë-à7!nondation do forme triangulaire de plus de 
5.000 Km2 de superficie, dont un peu plus du cin­
qt.'!.ième est sur la t,:lauri tania. 

. .. / 
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r . ·· Pro.tiqucnent il s'étend de RICHARD-TOLL 
jusquià llcnbouchure du Sénégal. 

Le fleuve y est plus large et plus profond 
que dans la vallée. Sn largeur noyenne varie de 4 à 500 
nètres ct les profondeurs de 3 à une vingtaine de nètres. 

Les caractér~stiques essenti~lles du 
régine du fleuve Sénégal sont les suivantes: 

-·La najeur partie de 1 1alinentation: du Sénégal 
vient des affluents du Haut Bassin: Bafing, Fal.éné,JSakoy 
et Baoulé, som~is au clir.at tropical. C'est la partie 
guinéenne surtout elu Bassin Versant qui contr:t.bue au 
débit du fleuve. 

·' 

L'allure du niveau des eaux est la suivante: 

a) Une crue annuelle s'écoulant de Juillet à fin 
Novenbre, avec un débit ncxinun variant de 2.500o3/s 
à 6 à 7.000 n3/s à Bakel; 

b) Une période d'étiage assez longue de plus·de 7 nais, 
avec un c1ébi.t c1e fin de saison sèche cle· l'ordre d'une 
vingtaine de nètres cubes à ln. seconcle (et n~ne 
nains ••• ), aux environs de Dagana. 

- Enfin, ln présence de la naréë se fait 
sentir jusqu'au seuil de DIOULDE-DIABE, au :P.K. 435 .. à 
une quinzaine de kilo:nètres en anont c1e' 'CAS-C.A.S, en 
période très sèche ayant été précédée d'une crue très 
faible. No~alenent la narée sc fait sentir, tous les 
ans, jusqu'au seuil de llAFOU, au :P.K. 330, à 63 Kn 
envt:t6n-en anont de :PODOR. La "langue salée" se propage 
jusqù' aux environs de RICHll.RD-TOLL, vers les nois de 
Mni - Juin, av-ec un nnx:ir:un cle salure de 5° /oo de Cl Na, 
juste avant l'arrivée c1e la prenière ondc.Q.e crue. 

Li~ DEMOGRAPHIE DE Lli. VliLLEE DU FLEUVE 

Du point de vue dénographique, nous nous 
contenterons de citer des renseigncnents concernant 
uniquenent la Vallée et le Delta, pour les autres régions 
è.u Bassin du Sénégal nous renvoyons aux sources du Servi­
ce des Statistiques. 

. .. / 
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· La population totale de la Vallée plus 
le Del ta, agglomération Saint-Louisienne non comprise, 
est de 370 à .380.000 habitants se répartissant : 

on 237 à 240.000, sur la :t'ive sénégalaise 

et 130 à 135.000, sur la rive mauritanienne. 

Dans ce Chiffre est compris la population de la·partie 
sénégalaise du Delta, avec 4 à 5.000 habitants séden­
taires et nomades. 

On dai. t signaler· d 1 autre part que la 
lente émigration v~Ps les grands centres continue 
inexorablement ••• Pg~nnt, l'on estime que la Vallée 
du Fleuve nourrit l57D de la population sénégalaise .• 

Une enq.u~te 11FOPULATION - AGRICULTURE - . 
NIVE.AU DE VIE", assuree pâr la MI .so .ES~ (Mission Sa cio-

. Economique du Sénégal), l'année dernière dans le cadre 
des études pour l'aménagement de la Vnllée du Sénégal 
et réunissant des géographes de la Faculté des Lettres 
de Bordeaux et des spécialistes de l'Institut National 
des Statistiques et des Etudes Démographiques, en liai­
son étroite.avec la Mission d 1kménngement du Sénégal et 
avec son concours direct, touche à sa fin. Les premiers 
résul tata vont ~tre publiés dans le couro.nt de Janvier 
prochain., par les Services des Statist+ques at de la 
Mécanographie du Haut-Commissariat à Dakar. 

C~tte enquête donnéra une réponse, espé­
rons-le, Œ~ nambroux·problè.mes d'ordre démographique, 
économique et social qui se posent dans l'aménagement 
de la Vallée du Sénégcl (1). 

III - LE~ POSSIBILITES D' .. ~Nl~GEMENTS HYDRO-ELECTRIQUES 

1 - IŒP.ART.ITION PitR B.i~SSIN ELEMENT.AIRE {principaux 
cilf!uents-) • - . . 

- · . Sur l.e plan énergétique, les ressources 
du fleuve Sénégal no sont pas négligeables.·seule leur 
localisation, uniquement sur la Hnut~Bassin, rend leur 
utilisation absplumcnt conditionnelle, dafis ce sens 
qu'elle est subordonnée à des aménagements éventuels, 
gros consommateurs d'énergie électrique, tels que les 
exploitations minières po.r exemple. 

{l) Cette_ première partie, sur les possibilités d 1amé­
. nagements · des forc.es hydrauliques n été rédigée en 

Octobre-NQvembre 1958 •• , 

-- ·--- ----~---- - -

••• 

- - ------~-------------------
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Un pont mixte pour le pn.ssago elu chemin de :fer et 
dtune route, avec le raccorùcment à la voie ferrée 
et la route d'accès. 

'Limité à son ~8le agrièole, sans parler 
d'équipement d'usine hydro~électriquet le bnrrage est 
évnlüé (prix du début do l'année-1952;, avec sos annexes 
indispensables à: 26.093 millions do Frs CFll. 

à savoir : 

- Barrage avec pont-route 
et :ferroviaire 22.083 Millions Frs CFA. 

3 tours de prise pour 
crues artificielles 

J.ocès ct embranchement 
:ferrovi~ire et ~outicr 

Cité du personnel 

3.110 

600 

300 

11 

" 
Il 

TOTl:.L •••• 26.-093 l\'Iillions Frs CFA. 

La déviation du Dakar-Niger·autour de 
la retenue n:t est pas chiffrée dans cette évaluation .• 

En outre, aucune somme à valoir pour 
nléas et imprévtts n 1 ost comprise oxplicitement·-an.t.ts · 
ces prix, qui n'incluent pas :non plus les frais d'étu­
de. 

Sur le plan énergétique, les indications 
que donne U .• H .E .• A.. sont : 

- Cote de retenue: 130,oo 
- Restitution à la co~e: 53,24 
- Capacité de retenue: 16 1Iilli::1.rds do mètre.s eubes. 

Superficie do la retenue à la cote 130,oo : 
_ 120.000 hectares .• 
- Puissance inst.nllée: 300.000 KVA., 

- .Produatibili té·: 2 ~Iillie.rds de KWh .. 
L1 usine prévue était du type souterrain, au pied du 
barrage R.D. 

~•.• .. / 



c - Etudes Bureau COYliE: 
---------------~-~-

Avant de do~~er les caractéristiques 
techniques et 1~ co~t de l'évaluation de l'étude d'avant-
~r2j~~ ~2~2!~e 1 établie par le Burea~ ?OY~m, il ëëi ___ _ 
utile Cie rappeler les hypothèse.s d 1utJ.lJ.sation et de 
fonctionnement de cet ouvrage, qui o~t été prises comme 
base. 

On a admis que le barrage est à fins 
essentiellement agricoles, son utilisation pour la pro­
duction d'énergie électrique étant, dans une première 
période de fonctionnement, compte tenu du contexte 
économique actuel de la région géographique intéressée, 
comme secondaire. 

Il a été néanmoins tenu compte de l'utili­
sation hydro-électrique ultérieure de l'ouvrage en adop­
tant une forme de génie-civil facilement adaptable aux 
nécessités d'adjonction d'une usine hydro-électrique 
éventuelleo 

Dans ce m&n.e but, la fixation de la tran­
che utile de la retenue a été fixée de façon à assurer 
une charge minimale sur les turbines de la future usine, 
leur assurant un rendement correct de fonctionnement. 

Enfin, pour ménager toutes les·passibili­
tés de comparaison d'tine solution résultant d'une étude 
définitive et complète d.u si te, deux cotes de retenues 
différentes ont été étudi·ées dans cet avant-projet som­
maire par le Bureau COY}Œ: 

1°- Retenue normale à la cote max. possible (130,oo), 
ct1te ohoisie également par U.H.E.A. dans son estimation 
de début de l'année 1952. 

Le barrage tendu à cette cote aurait 
une capa ci té de rE: tenue de 16.4 70 millions de m3, soit 
l6 milliards de m3 de capacité utile. Sa hauteur maxima­
le serait de 65 m environ et sa longueur en crête 
attcindre~t 2 Km. 

. .. ; 
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2°- Retenue normale à la. cote (115', oo). Sous cette cote, 
ln retenue n.urc.it une capacité totale de 4.430 millions 
de m3, soit une capacité utile de 4 milliards de m3. 

Cette capacité correspondrait au volume 
minimUm nccumulé dans ln retenue de Gouinu-, pour s'assu­
rer dt.un effet sur le régime. du ·fleuve conforme aux be­
soins de lu vallée, tant en ce qui·concerne le débit 
minimum de. saison sèche que pour l'action régulatrice sur 
les crues. 

La hauteur maximale correspondnnte du 
barrage serait de 50 mètres, su longueur en cr~te étant 
de près de 1.900 mètres. 

Ces d· ··;..x solutions étudiées pourraient~ 
compte tenu des cnract8ristiques elu si te et de 1' ouvrage 
envisagé, servir à u:-w interpolation valable du co'dt de 
solutions interméclL:ires. 

Sans entrer duns le détnil des justifica­
tions techniques d~ chacune de deux solutions proposées 
par le Bureau COYn3, qui sorti;rnient des limites que nous 
nous sommes fixées dans le présent rapport, nous nous 
contenterons de d)::-mer le ré sul tnt du devis établi par 
le. Bureau GOYNE : (l) 

- Coftt de l'aménagement de 
Gouina à la cote 115,oo 
(bcrrage à voutos multi-
ples ou en enr.:; c) . .:.ements) 12 liillinrde de .F.rs CFA 

• Suppléments à cc coftt pour 
rendre le bnrr·-:.~;~ suréle­
vuble à ln cot..;-130,oo sans 
interruption dr :.:xploitation 0,:5 Millicrd de Frs CFA 

Coüt de 1 1améno_e:;ment do 
Gouina à la cote 130,oo 
(barrage à voütos multi-
ples ou en enrocl:.ements) 17 I.Iillic.rds de F.cs CFA. 

(1) Estimation valable suivant les conditions économiques 
du lor Trimestre de 1 1nfl ... ..v1ée 1956. 
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Il importe de souli&ner que ces évalua­
tions compreru1ent: 

- le co'O.t de lu déviation du che:.'nin de fer Dakar-Niger 
(estimé à 2. 600 millions de Ers C:F~<i). 

- les cités du personnel et les inst2.llations s'y 
rapportant, 

une so~~e à valoir de 30% pour frais d'études et de 
reconnaissance, travaux divers, aléas et imprévus, 

mais ne comprennent pas les dépenses .suivantes: 

les frais de gestion administrative et de surveillance 
des travaux; 

- les indemnités d'expropriation (snuf pour le chemin 
de fer); 

- les charges financières et notamment les intérêts 
intercalt:.iros •• 

~n outre, et ceci en marge des précisions 
qUi précèdent, il n'a pas été tenu compte du co~t de 
l'usine hydro-électrique éventuelle qui, bien entendu, 
serait à compter en sus de cette évaluation. 

A titre indicatif, on peut signaler que 
la solution barrage-poids, qui a été étudiée également, 
d'une façon sommaire, à titre de comparaison, conduirait 
à un montant supérieur de 60% environ pour chaque cote 
de retenue envisagée. 

Le Bureau COYNE, pour des raisons ex­
posées au début de ce chapitre, ne s'est pas appesanti 
d•une façon explicite sur 1 1aspect énergétique du 
barrage de Gouina et n 1a pas cité de chiffres sur la 
productibilité d'une future usine hydro-électrique 
utilisant la chute engendrée par l..:: 1'~rrn.ge •. 

Un calcul rapide à cGt ·~ff ..:?t Tiontre 
qu'on comptant uniquement sur la réscrY:) constituée dans 
chaque cas de retenue, sans tenir compte dea débita 

.... / 
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·écrêtés dont le turbinage dépend du 11 coefficient d 1 équipe­
ment11 de la future usine hydroélectri·que, on peut es­
compter une production de l'ordre de : 

a) §2!E-]!2E-L,_.S2!!:._~~2L22 : 250 ~,Iillions de KWh 

. Le coefficient d 1 équipement de 1 •usine 
serait déterminé par une étude approfondie de la renta­
bilité de·l•àménagement, en fonction de la variation 
dans le temps du. rapport·productibilité/consommation. 
Encore faut-il que la demande en courant électrique, 
dans·un rayon déterminé à·partir des bornes de sortie 
de l'usine (questi~n de l'importance du réseau de trans­
port à longue distance du courant produit) soit en rap­
port avec les possibilités de production du barrage. 

Signalons, en terminant avec l'aménage­
ment éventuel de Goui~a, que la variante du site de 
GALOUGO, cité dans l'étude du Bureau GOYNE, serait, sur 
le plan énergétique moins favorable et ne permettrait 
pas., notamment, de faire bénéficier l'usine de pied de 
barrage des 14 mètres de dénivellation naturelle de 
l'ensemble Chutes-rapides du site de Gouina. Ce qui se 
traduirait, à cote de retenue égale, à une perte brute 
d'énergie productible de 21,5 à 28%, ce qui est J.oin 
dl!tre négligeable ! 

B - In'Yentaire du potentiel hYdro-électrique du Bassin.­

a -.Los études de la M.A.s. : 
---~-~------~-~~------

Faute de crédits et de personnel sUffi­
sants, la·M.A.S. n'a jamais pu entreprendre jusqu'à 
présent une prospeet1on sur la terrain, d'une façon 
systématique, du potentiel hydraulique du Haut Bassin 
du Fleuve. 

Dans une étude très so:ornaire'de dégros­
sissement, faite il y a trois-quatre nne, d'après J.es 
documents hydrologiques obtenus·par ln M.A.s~ et la 
cartographie, très incomplète d 1 r.illeurs·à l'époque, 
publiée par le Service Géographique de l'A.O.F., 

... / 
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nous avons pu trouvCT pour l'ensemble du Haut Bassin 
jusqu'aux chutes du Fellou (abords de KAYES), un ordre 
~~-g~~niid~~-~~-~1-~-12-~~1!~~~~~-~~-~!h-~~~~~~i!!:~§=-
~.~en~J.e e. · _____ ... __ _ 

Il s'ngit là, évidemrr1ent, d 1 tu1 chiffre 
pureoent théorique, dont on ignore tout de sn vnleur 
pratique : productibilité, coefficient d'utilisation, 
rentabilité des équipements possibles. 

·r1 ost possible quo ce chiffra soit un 
ninimUD, et qu'avec une prospection sérieuse de sites 
nménngeubles et en utilisant cles débits réguld.risés, 
l'on parvienne à une production d'énergie plus subs-
tantielle ••• 

b - LGs études dos Services d'Outre-Mer -----------------------------------d'E.D.F. -------
Ces études ont été m.er...oes dans le cadre 

territorial de ln Guinée, nvec U11 détail et une préci­
sion remarquables, dans tous les principaux bassins 
guinéens. 

Il ressort de cette prospection, qui 
constitue en fait un véritable inventaire complet-des 
forces hydrauliques potentielles do ln G1..1inée, ·- qüe 
l'énergie ~otentielle de l'enscoble des bassins se 
~rëüvünt-su~-~ërritoire guinéen, est de 63 Milliards 
de KWh et 1:~!}grg~~-E!:2~!!_2~i b!~ de 12 'Mi~l~ctrds envi.ron 
de KWh, co qui ao~~e UX1 cooffJ.cient d 1utJ.lJ.sution glo-
bal de 0,20. 

Ln plus forte valeur de ce coefficient 
est de 0,50 ct correspond au Bas:Jin du KOHKOURE. 

Ei1 co qui concerna le pa~ie guinéenne 
du Bn.ssJ..n c1u SENEGAL, et not;~n:r.J.or.:t lo h2.u.t Bafing, son 
potentiel énergétiq_uo r.: 6té üvnlué à 10 l~Iilliards de 
KvVJ:!, dont 2 Killi1:.rcls de: K.Th do producti bi li té totale • 

. . . / 
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0~ voit donc que le haut Bufing, sur 

terri toiTe guinéen, rep:rcsentc (tout nu noins en nppa­
renc·e ••• ) le double de 1' énergie potentielle brute du 
restant de B~ssin Versant du Hnut Sénégnll 

C - Conclusions sur le chapi tr_C? Potzntiol 
RY-~~~6~octrig~q. . 

Sur la plan prnti~ue ct utilitaire, nos 
colli2~~is3:.::.:J..ces sur .los possibilites énergétiques du Bas­
s.ir .. Fluvirù du SEl'TEGAL sont fort noc1estes. Noüs ignorons 
m~me tout &cs possibilités r~cllcs du H~ut Bussin et · 
une étude systématique s 1 inposc do toute urgence. Pour­
tant, des possibilités certaines existent, sru1s conteste, 
ct demande~t à ~tre prospectées, inventoriées, évaluées. 

On se rend .égn.loment conpte que, quelqtle 
soit le résultat de cctt:o prospection, il apparnit d.'orœ 

·et déjà que la pert de l'Etat Sénégalais sur les'· res­
sources hydrauliques du Bnssin· cl.u Fleuve Sénégal, ost 
mnnifcstonent beaucoup trop maigre, surtout èu égard 
~ux futurs besoins d'une importante région du territoire. 

Le problène énore;atiquo c.lu Bas.sin fluvial 
C.u S8nt5gnl, appn.rc.i t clone conne un pro'blè::l.e · sù.rtout 
:~<~:itiqtw 1 c1ont ln solution conà.itionnorc. l'c.vonir 
é..}:.:::J..~~...;.iqùe de l 'I;st sénégalais et1 inètirectooent, de la 
·-rallèo du Fleuve. 

.. ... --... --------
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GENERALITES~-
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Quand on exaoine une carte d'Afrique 
d 1un peu plus près, on est frappé de constater l'impor­
tance de .la pénétration du fleuve Sénégal dans le coeur 
du continent, arrivant mêDe à rejoindre, près de BAMAKO, 
son "grand .Ail'~é", le Niger, cooplétant ainsi une voie 
d'eau de près de 4.500 kilonètres. 

Il ne semble mêne pcs utopique de penser 
quo 1 1 on puisse Lmtérialiser un jour cotte continuité 
apparente de la Corte g8ographique, par une voie navi­
gable à travers le Continent·Africain, reliant directe­
mont la côte canarionne de l'Afrique nu fond du Golfe .de 
Guin8e, et desserv·ant à son ·passage de vestes contrées, 
actucllenent conclnnnées à 1 1isole:oent ct à l'asphyxie 
é cono:m.i quo. 

Ln jeune science qu'ost, relativement, 
la géonorphologia, en reconstituant la paléogéographie 
des bassins intériuurs du Niger et leur interdépendance 
avec ceux du Sénégal, et on Tiont:rrent leur devenir évolu­
tif permet do se rendre compte do ln possibilité de réa­
lisation, sur le plan technique, do ln 11 fusion 11 des axes 
principaux de doux réseaux hydrographiques de ces grands 
flouves. 

L~~ zone do rencontre serait quelque part 
dans la bande où les contre-forts du plateau aandingue 
sc sont co~plètenent effacés dans la plaine de Bélédou­
gou, et la ceinture de bouclage des doux réseaux passe­
rait entre Niamana et Koulikoro, préciséoont dans les 
parages du ton~inus actuel do la ligne do chemin de fer 
du DAKAR-NIGER. 

Certes, il scr[~i t nécessaire que da.ne 
cette éventualité, le cht\tenu d'eau fontanien, contri­
bu~t, conr~e lo fit jadis à une époque géologique pas 
trop éloignée, à rendre lo B.tiOULE un cours d'eau per-
LJ.anent. 

En outre, la jonction·ae deux réseaux 
hydrographiques qui commencernit à l 1 n.t1ont irloédiat de 
KAYES, no snurait so·concevoir ct se justifier, que 
dnris un vaste pl~41 d'nnénagement inter-Etats ouoat-afri­
cains, conportnnt d'importantes installations de bnrra­
ges et d'écluses intégrés dans cet ensonble. 

x 
x x .... / 
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Dél['.issunt ces projets granclio ses et quel­
que peu ••• lointo.ins, on peut effimer que c 1 est un fni t. 
que le aénégal, en son état nctuel, constitue la voie dê 
pénétration naturelle de l'océan à l'intérieur du Conti­
nent, sans solution de continuité (nu noins pendant une 
partie de 1 1 ~ée), ln plus longue ct ln plus efficace. 

De l'enbouchure à son terminus naturel, 
KAYES so~t sur 950 kiloaètres environ (924 Km de SAINT­
LOUIS~, c'est une nagnifique voie navigable constitUant 
une artère· de vie de régions nutrem.ent déshéritées •. 

D~ns les lignes qui vont suivre, nous 
allons exnniner rapide.oent l'état de développement ac­
tuel de la navigation sur le Sénégal ot les perspectives 
qui s'offrent pour J. t avenir. 

1 - LES CAR.ACTERISTIQ1JES DU RESE.t•U HYDROGRiJ>HIQUE DU SENEGAit.-

J~.u point de vue de ln navigation, le 
fleuve Sénégal présente de sérieuses possibilités, ·non 
seul.em.ent sur son axe principal nctuellement utilisé, 
SAII;Z-LOUIS - KJ ... YES, mnis également sur quelques afflu- · 
enta et nc.rigots. do son système hydrographique, en aval· · 
de Kayes. 

Seulo 1~ v;-.rir:tion L:u cours de 1 1 a.nnée 
de ces possibili tôs, vc.ric.tion clue r:.u régine hydrologique 
ë.u fleuve, et :e :fuibL; ni 't_r .. ~;-u re ctuel du dévelo:ppeoent 
~:)cononique des rcigi.o!ls int~~=:~ss~iGs pourraient constituer 
do sérieux handio::ps à lem- exp:;.oi tr~tion. 

Pour 1 1 r:xa prir .. cipn.l du fleuve, on peut 
distinguer trois ".:,:::..efs pri:·:tcipnux, correspondant approxi­
I2<<tivcncnt è. trois rupt'l.trer::' de pente cnrn.ctérisj;iques du 
lit du :fleu-ve, e~-r.nt. chn.cu:l une bathymétrie propre com­
l:J.nndue pnr clos seuils, qui déterninent à ·leur tour le 
pc.ssage do ln ru~vigction. Ces biefs sont : 

c. - 12-~i2~-~!::~'tiE:!' qui vc. ·de l'EJ:lbouchure à PODOR, 
ou pius éxn.c~eoent jusqu'nu Scu11 de ru!\Fou-(Lin~ 
nigrephe cle SERPOLI), au P.K • ., 335 de Scint-Loiti.s, 
à 68 Kn environ en m1.ont do Poclor; 

'b - le Bief Central, de PODOR à Wi.ATJJ.l, sur 335 Kn ënVIronT-ëi11rn.-
c - le Bief l~ont, de MATLilli à YJ.YES, sur 30l kilo­

n'é~rës:------ ... / ·, 
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En outre, le n~rigot du DOUE, qui est en 
fait un véritable brus du flouve constitue un bief navi­
gable presqu'nu nene titre que le Bief Central, 'présen­
tant encore certains avantages, dans ce sens qu'il com­
porte nains de seuils g~nants et il est plus court de 
27,600 Kn environ; par contre il présente plus d'étrangle­
nants et son chenal ost en général un peu plus étroit.La 
longueur de bief du Doué est de 212 Iu1 environ. 

Des c:,ffluents, la Fl~LEhlE, pourrait pré­
senter un certain intérêt, après enénagement, nais jus­
qU'à KIDilUi, station du chenin de fer du Dakar-Niger, 
c'est à dire sur une longueur de 45 kilon~tres environ, 
depuis la confluence avec le Sénégal. 

Lo. vallée du GORGOL pourro..it égo.lenent, 
nôyennunt un dispositif approprié, duns le endre de 
l'o.nénûgenent général de cette région, constituer une 
voie ·a•eau peroanente ùe quelque 70 kilonètres de long. 

Dans lu Vallée, los di vors r.1arigots 
pourraient constituer, après arusenent de leurs seuils, 
un excellent réseau do con:r:1unications intérieures si 
l'on songe que la lc.rgeur de la vallée pout tiller jusqu'à 
25 Kn et que sa bordu:re, le long des "diéri", sénégalais 
ou nauritanien, est d'un développeoent plus long que 
celui du fleuve. Le total de voies on6no.gea.bles, en uti­
lisant les rrarigots existants pourrait représenter une 
longueur de : 
- sur le. rive r1nuri tanienne 
- sur la rive sénégalaise 

.: plus de 300 KD. 
: plus do ~60 Km. 

Le :Qelta présente éga.lenent des_poesibili­
t.és de navigation intérieure, dont la réalisation est 
liée; enoore plus que dans la Vallée, au plan d • enset1ble 
de l'onéno,genent du Delta et à son développenent détlogra­
phique. 

eonprend : 
Le réseau hydrographique intéressé 

a) ~~j!~~-!~!!~Gf!-!~~.2: 
1) le systètw Taouey ~ Lac de .Guiers Bas-Ferlo; 

... Taouey - Lnc de Guier·s: 27 Kn environ. 
- Lnc de Guiers, jusqu'à la digue de 1\IIé;.rinaghen: 

55 Km environ. · 

... / 
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Bas-Ferla, de Mérinaghen jusqu~à N1Diayène - Kotié­
dia: une soixant2.ine de Kl:J. et peut-!3tre plus,dana 
le cadre d'un nnénagonent co:oplct du Bas-Ferlo,au­
quel cas on pourrait'pousser BÔne jusqu:à M'Beu­
lo.khé - Yn.ng-Yc:;:ng, c! est à dire su:: une longueur 
totale de près do 95 kilonètros environ. 
L'ens en ble du systè:r.le Taouey - Bns-Fe.rlo, repré­
senterait donc une longueur do bief de 180 kilo­
nètrea. 

2) Au Nord de la route Saint-Louis - Rosso, le système , 
Khassak - Goron - Lanpsar - Djeuss; 
- Khassak - G-o rOI~ - Lanpsar, jusqu'au barrage der 

Dakar-Bango: 92 Kn, avec 1:es antennes du Goron: 
38 Kn environ et du Djauss: 36 Kn environ. 

3) Lu Sud de la route Saint-Louis - Rosso (Sud du Pont 
de Diaou...'"ldoun), le systène N' Din.lakhar - Hengueye -
Le N'Diassôou, de 32,50 Kn environ. 

b)~~~!g_~~~r!~~~!~~~= 
Nous le. citons pour nénoire, ·vu le peu 

d'intér~t prutique qu'elle représente actuellement sur 
le plnn écono::.lique ct hunain, 

Le systèr.1e Tia.:1akt-BelJ'_, au ~Tord de N'Dia­
go, repr0sente une cinqunn1iaine cle kilonètres., 

x 
x x 

Il est évident, qu'en dehors de l'axe 
principal du fleuve et du brns c1u Doué, on ne peut pas 
envisager, dans un avenir innédiat, liqnénagenent des 
affluent-s et narigots de la Vl:'.lléo et·du. delta en voies 
navigables. Il sernit bon toutefois d'en tenir compte · 
dnns tout proj ct d' nnéna.gcnent hyd:ro~,c.gr.icol.e ou autre, 
concernant cea régions. 

Nous nous contenterons pc:r conséquent de 
donner les principales caractéristi~l8S do l'axe princi­
pal, avant d'ex~iner 1 1 équipenent ot le trafic actuels. 

x 
x x 

B - Les caractéristiques. cl,e l_'q)ç§LJJ_r~~c_iP.9d.· 

a - Le Bief Maritine: ----------------Ce bief est connnndé d'une part, à ~'em­
bouchure par "la barre", conbinnison de haut'fond o-tt" de 
dé.f'erlenent suivant ln zone de recont:re de l'estuaire 
avec la ner; d'autre part. par le SeuLi_ c1e KEUR-~IOUR,. au 
P.K.l63 dè St-Louis, qù.i laisse un tir.'1:1i~ d'eau ni.nirn.un 
pendant l'étiage de 1 1ordre de 5 nètreso ... / 



· On peut donc ·c~ire que des cargos 'd'un 
tirant d'eau équivalent, peuvent renonter jusqu'à PODOR 
toute 1' année sans encoDbre~ hlnlhéureusenent ccci n'est 
pas tout à fait vrai, cnr c 1 est 1 1 état de "la barre", pour 
les bo.tenùx qui franchissent 1 1 Gnbouchure duns un sens 
ou dans l'autre, qui déterninc les possibilités de'naviga­
tion dans ce bief • .ù.vec une "barre nn.uvaiso 11 , il n'est 
pas prudent d'insister, sous peine d'échouage souvent -~< 
fatal, et il faut-attendre des neilleures conditions ou 
rebrousser chenin! 

b - Le Bief Central: ---------------
Il est conoandé pnr une quinzaine de 

seuils, sabloneux ou rocnil1cux, dortt boaücouv sont 
ontièrotlent déc.ouvorts en période d'étiage, laissant 
serpenter un Chenal étroit et peu s~r. 

Prntiquenent, seules les pirogues peuvent 
s'y hasarder en basses c.aux. Ln navigation par chalands 
et, a fortiori, par des uni tés plus i.nportantes, dont le 
tirant d'eau dépasse un nètre n'est possible que pendant 
la période de hautes e·t Doyennes caux. 

La période de rtavigàtion dans ce bief, 
avee des bateaux calant jusqu'à ln1.50 peut ~tre déli­
mitée du début Juil1et à fin Décenbre, en année Doyenne, 
soit environ six DOis par an. 

e - Le Bief l~ont: ---.. ~----------
Les conditions de navigation dans ce 

bief sont encore plus difficiles que dans le bief précé- · 
dént, en période de basses eaux, et le chenal est fom.é­
d1un riritable ahapelet de nouill.es reliées par de tron­
çons de hauts fonds et de bancs de sable, eux-n~es cou­
pés par de nonbreux seuils rocheux ou sabloneux, ne 
laissant que des passages étroits et tortueux pour la 
navigation de pe~tes pirogues. 

La période de navigation, pour des tirants 
d'eau jusqu'à 1n,50,. co:r:u;,1onoe une à deux senaines plus 
tOt que dans le bief précédent, Dais finit ün bon-Dois 
avant la période correspondante. Elle peut se· si tuer, en 
annéè noyenne, de la dernière se.naine de Juin-à ~a der­
nière senaine de Novenbre, soit environ sur cinq nois 
par an. 

. .. / 
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C - Calendrier de ln navigation. 

Le calendrier de la navigation sur le 
fleuve $énégnl. peut-~tre .esquissé, en nnnée :ooyenne, de 
la façon suivante: 
a) Pour des tirants "nom:aux11 , de l'orù.re de 2,50 n 

T%----n~---~•-n--~-~WT---\ Ltyp e .oOU-.~:~JL.-.!.I'lOgunu ·· 1 : . - . 

- jusqu'à PODOR, toute 1 1 cnnée; nene pour les oabo­
~ours franchissant 1 1 aobouChure; 

jusqu'à BOGHE, du ler Juillet nu 5 Déoenbre (en 
hau~es et noyennos eaux); • 1 

jusqu'à KAEDI, du lor Juillet au 15 Novè.obra (en 
hautes ct noyennes eaux); 

- jusqu~à li'U~TJJJI, du lor Juillet au 20/25 Octobre; 
jusqu~à Bl~EL, du 1er Juillet au 10 Octobre; 

- jusqu'à KliYES, du lor Juillet à fin Septeobre. 

b.). ~2l:!:-~~~-~2~~-~~!:9:~~.ê-~~~~~L-9:~E9:~~~i_~~-~2QE ' 
- de l'ordre de 4 nètres, on peut naviguer pëndant 

2 nois environ: du 15 Juillet à fin Sopteobre· 
jusqu'à KAYES. Pour les autres escales: Bakél,Matao, 
Kaédi et. Boghé, cette durée ost prolongée d 1 environ 
une scnn.ine 'à ~0 jours par esœle, la durée augc.en­
tant vers 1 1 nvnl. 

de l'ordre de 5 nètres, on peut atteindré KAYES au 
nains pendant un nais e.t denis: de ]..0 · Jw'dt au 25 
Septcno:re, ce qui ·correspondrait à environ trois 
voyages aler-retour DnkQ:r-Knyes. 

l\lalheureusenont, ·ceci n'est que 'tout à 
fait théorique, car le goulot. d 1 étranglenent c'est "la 
ba.rre", et il se trouve pré cisénont qu 1 <!U noment de 
l'hivernage elle est la plus. nauvnise, ne laissant sub­
sister, clans un chenal vagabond, qu'un tirant d'eau de · 
2,50 à 2,75 nètres. En dehors do 1 1hivornngè, ln pr0fon­
deur. du.chennl do ln barre peut atteindre 3,60o à 4 nè-
tres. · 

~Pour des ~uibl~s tir~nts d'eau, de l'ordre du nètre, 
no=f3:r:'"ffi.ën:C-!ës-pirogües-a'5-;0-l;onnes' dites "à trois . 
planches", calant 1,10 n en pleine charge, ·péuvent, à 
charge r~duito, naviguer toute l'année jusqu'à KAYES, 
ainsi que sur le bras du DOUE et le J:W.rigot de Fonaye • 

. . . / 



Signalons enfin que pendant les hautes 
eaux, du ler.Ao~t à fin Septembre, soit pendant de~ noie, 
des pirogues et des bateaux calant nains de 2 mètres, peu­
vent remonter ln basse Falémé jusqu'à KIDIRA. 

Le graphique joint à la fin de cet18 étude, 
résume les grandes lignee du calendrier de la navigation 
sur le Fleuve. 

1-1vant de terminer ce paragraphe sur les 
caractéristiques du réseau hydrographique naturel du 
Sénégà.l, il serait utile de signnlor qué des eXpérieneeà 
menées actuellement sur le fleuve Niger, depUis 2-3 ans, 
ont oontré qu'il est possible de réaliser nveë des dis­
positifS appropriés, l'auto-dragage des seuils sableux, · 
d'un prix de revient du dixiène environ de celui des dra­
gages par les néthodcs class·iques (drague à godets ou 
suceuse, par ex~ple ••• ). 

CŒt entretien, 'purenent hydraulique du 
chenru. naturel, pemettro.i t d 1œtéliorer dans des propo·r­
tions notables, le calendrier de navigation et les ti­
rants d'eau, enns auguento.tion du débit du fleuve par 
deë noyens artificiels (réservoirs de reténue du haut 
baesin, percettant d'augoenter le débit d'étiage). 

2 - L 1 EQUIPEMEN~ PORTU~IRE DE LA VOIE NAVIGABLE DU SEIEGAL.-
A - La~a,rt flun:a1 de S1~INT-LOUIS. .. 

-- ------te-porrriuVJ:ëia'ë'Snint-Louis ne oéri te 
o&:te pas ~e nor1 de "port", cn.r son équipement es-t de 
plus rudi~entaires ••• 

Il existe deux qudis, rivé droite, de 
pârt et d'autre du Pont Faidherbe. Celui•ci étan~ ouni 
dlune travée mobile, 'laissant de passages dé 28 nètres 
environ de pnrt et d'autre. de lo. pile porte-pivot, et 
un tiran-t d'air de l'ordre de 30 uètres. 

Le "Quai llord 11 , on an. ont du IJOnt, d •une 
longueur utile de 450 n environ, plus une·certaine lon­
gueUr (lOO m environ) vers ln pointé Norél.;· pouvant rece­
voir à lu rigueur de petits chalands ou des pirogues. 
C 1 est là où les uni tés des Illcssageries 'elu Sénégal ou de· 
ln S NI E, o.cc.ostent d'habitude. Il n 1y a pas d'éqUipe-· 
nent quelconque sur· ce quai; . sauf quelques bi tt es d 1 onar­
rnge et 2 bou~es d'eau •. 

Le "Quai Sud u, t:.u prolongenént vers le 
Sud_ de ·1:a Capi.tàinerie du P0rt, à l'aval· dù Pont, a une 
longueur utile d'environ 150 ·n; en outre, ûno longueur 
d'environ 1 Kn, allant jusqu 'à. lrr Pointe Sud da 1 'Ile 
dé St-Louis, pourrait éventuellqne~t servir do quai 
d'accostage. Il existe, conne pour le 1uai Nord, . quel­
ques bittes d'amarrage et une bouChe d cau. . .. / 
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Los fonds, le long Qe ces deux quais 
varient uutour de 3 nètrcs et sont onl entretenus. 

Notons égale~cnt qu'il existe un pont­
bascule construit ct géré par lo Chnnbre de Connerce de 
St-Louis, d'une puissance de 30 tonnes. . . 

Dans l'ensaoblc, l'équipencnt du port de 
St-Louis, laisse beaucoup à désirer ct ne correspond même 
pas au trafic actuel, pourtant nodeste; il n'existe, 
notannent 1 aucun noyen de nanutontion et de stoCkage, 
nucune surfa.ce couverte ni entrepôt pour la protection · 
des narchnndises qui sont à ln norci des intenpérie.s et, 
éventuellenent des V"ols; pas de possibilités sérieuses 
de répar~~~on ni d'assistance pour les bateaux à desti­
nation ou traversant St-Louis. 

B -~es escales du Fleuve. 

Sur les huit principales escales du 
fleuve, seules PODOR et IvL~TM:1, possèdent des quais no­
dérncs, avec un rudinent de noyens d'accostage, nais pas 
d'autre équipenent. 

Il en est égalenent de RiillUlRD-TOLL, à 
cause da son ea.sier rizi·cole, conporta.nt quelques ins­
tallations· industrielles: rizerie, centro.J.e électrique, 
ateliers, silos, etc. Le quai de Richar<l-Toll a une lon­
gueur de ·1.26 nètres, sur une cinquantaine de largeur et 
équipé d'un tapis roulant pour le Chnrgenent des sacs de 
riz. 

Les autres éscales du fleuve ne possèdent 
aucune installation et l'accostage sc fait le long des 
berges avec aoarragc do fortune. Ces escales sont:DAGANA, 
PODOR, BOGHE, L~EDI 1 :M.AT.AM, BJJŒL et K.1.'1.'YES. 

Le tableau joint à la fin du rapport, 
ré sune les caractéristiques c1e 1 1 équiper~ent portuaire 
des es-cales de la vallée du Sénégal. 

3 - LE PARC FLUVIAL.-
Le parc fluvial de la voie navigable du 

Sénégal se conpose, dans sa quasi totalité, par la flot­
te des Messageries du Sénégal, soit de 14 bateaux de 
1.500 tonnes do port en lcurd au totr.l. 

. .. / 
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· Il y a en outre la Société Navale Import-
Export (s.N.I..E.) qui exploite le "SOULAC", ancien L.C.T. 
transforné, ·de 600 torllles de port en lourd. 

Il existe égaleoent deux chalands auto­
noteurs, de 50 tonnes de port en lourd, appartenant à 
des particuliers (Unisons de Connerce ••• ). 

Enfin un no:cibre assez inportant de piro­
gues de. transport, non pontées, c1e 10 à 40 tonnes d'un 
chiffre incontrôlable nais que 1 1 on estine à : 

400 environ :pour le Sénégal 

50 pour la l1lauri tanie. 

Le Tableau ci-après, donne tti~e idée du 
parc fluvial elu fleuve Sénégal, d'après le recencenent 
de la Capitainerie du Port de St-Louis. 

TabJLeau ••• / 



PJ3:LEAU DU J? ARC FLUVIAL 
DU FLEUVE SEN.EGAL 
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!Jauge net-! Port !Longu- !Largeur ~IRAU D'EAU !Puis-
NOM !CATEGORIE ! te ou ! en leur ho:Is!au Mai ... ' en· Lè- en !~ance 

! ! brut:e !lourd ! tout ! tre ! ge- !char- !de.ma-
1 i · 1 1 · 1 "'"'""""l· c l · 1 D'A t ~,...;no 

---------·-----~----... ·----------.-...... - ...... _ _. _____ .,w.w,,.. .... · .., .. -----·-'ïi~---~~-
SALOUM !Re.oorqueur! 26,82~x B! Néant! 20 1 20o!4,00o !0,5frn !0,70o! 80 CV 

!à au be s ! ! r !. ! . ! ! 
! ! ! ! ! ! . 

!OUFFLERS !Renorqueur! 40,2.0T.x N! Néant! l.S;.OOn !4, 75D ll,32n ll,46n !~O CV 
1 . ! ! - ! ! ! . ! 
1 1 1 1 : 1 

KEUR~OUR;Cargo flu-; ,;300T(l) ,,·1,30n 1•• 
· vial · ! ! 
! ! 

BOU-EL- !Navire- 463Tx N!35~2)! 51,00o~0,80n !1,80n !2,50m!500 CV 
MOGD.AD ! nixte ! . ! ! 1 ! . ! 

- ! ! ! l ! ! 
i 1 1 i 1 

MAURITA..- !:LiC.T. J1.57Tx N !300T(3) 53 1 00:111,00n il,OOn jl,80o !-~00 CV 
NIE r i 

1 1 1 1 

SOULAC ;:r,.c.T. 1 ;600T j2,25n! 
!transforoé i ! · 
1 

DIAO~ !Chaland 

SABRAN 

FAYAKO 

lŒR 
1 

DAOUU.LEL i 
DJILOR 

SlüUŒ. 
! 

- ! 

FRIGORI­
FIQUE 

MADILB 

rt 

If 

" 

" 
n 

" 
Il 

If 

1 1 

jl24~55Tx N i200T 
1 1. 

!ll9,54Tx B! 40T 
. ! ! 

! 4Y,:?6Tx N! SOT ! 
! 1 1 
1 ~s,ooTx N! 20T 
! 1 

.1 l5,00Tx N l 20T 
! 1 

44,00Tx Nj 80~ 
• ! . 1 

44~55Tx N! BOT 
1 

44 1 00Tx N! 60T 

40 1 00Tx N! 50T 

!1) et 140 passagers de pont 
») et 400 passagers de pont 
3) et 250 passagers-de pont 

1 1 1 1 

37 1 80nj5~70n !0~24n !1,22n! 
1. 1 1 1 

26~00ni5~00n i0~40n i0!-75mi 
1 . l 1 t 

30,00n;4,00n ;0,35n ;1.10n; . . . . . . . 
1 l i 1 

18, OOn i2~ 10::1 !O~ 20n iO~ 60n i 
1. i 1 1 

l.8~00ni2~lO:: ;o~20u ;o~60n! 
1 7 1 1 

23, OOn !5 ~ OOD. jO~ 30r.1 i0~ 90n! 
1 • i 1 1 

23 1 00n !S~OOr...1 jü~3fr:1 !Or90o! 
1. ! 1 1 

23 1 00ni4,50n [O,AOn j0,90n! 85 CV 
! . . ! ! 

l..S, OOn !4 1 50rl !O, 4Cb ll, 20n! 90 CV 

.. NAVIG.ATIOU ::~UTOCHTONE: (pirogues de 
a) sénégaÏ: environ 400,de ~0 à 40 

transport,non pontées) 
tOIDlQSl 

b) Ma uri tani.e: environ 50 - " 
ciLiffres non con-

- tr~tl.és • 

. . . / 
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§ 4 - LE TRAFIC FLUVIO-IYI.ARITDIE 
A - GENERALITES SUR LE TRAFIC FLUVIO-liARITIME DU SEN.EGAL. 

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

Le trafic sur le Sénégal, avec des ba­
teaux à moteur ou assitlilés, est assuré principalement 
par les Messageries du Sénégal, liées par une conven­
tion avec le Gouvernement du Sénégal, lui assurant le 
nonopOle du trafic organisé entre SAINT-LOUIS et MATAM 
ainsi que les escales inte~édiaires. 

Les départs réguliers sont fixés au 5 et 
20 de chaque Dois. Toutefois, suivant les possibilités 
du frêt, des voyages intercédiaires sont assurés, avec 
des di versee uni tés des Messageries du Sénégal., selon 
l'importance des chargements. 

Le tonnage annuel. assuré par les Message-­
ries du Sénégal oscille entre 20 et 25.000 tonnes d'une 
année à l'autre, au départ et à l'arrivée de S.t-Louis, 
et entre les diverses escales du fleuve. 

Le nombre de passagers varie, d'une 
année à l'autre, entre 10 et 15.000, dont le transport 
est·assuré également par les unités des Messageries du 
Sénégal. 

La S.li.I.E., avec le "SOULAC", assure 
le trafic mari tine dont l'mportance est de 6 à 7.000 
tonnes par an. Il n'y a pas de. passagers par voie mari..- ·­
t.ime. 

Le tro.fi c par pirogues, non contrOlé par 
la Capitainerie du Port est évalué comme suitf 5.000 
~onnes de l'intérieur du fleuve vers St-Louis, et de 
8 à 10.000 tonnes de St-Louis vers les escales du fleu-. 
ve. On peut y ajouterun certain tonnage "maritime"; 
effectué par quelques grandes pirogues, mais .dont l'im­
portance ne dépasse guère quelques centaines de tonnes. 

Las tableaux ci-après résunent 1ea résul­
tats enregistrés, pour l'année 1957 par la Capitainerie 
du Port de St-Louis. 

. .... / 



B. - TRAFIC FLUVI.AL. -----------------
~ Jnuge nette à l'entrée du port de St•Louis 
.. -. à la ao:t'tie ... 

. !entrée 
.. Tonnage transporté sur le fleuve 

sortie 

~2~~!-É~~~~~2~~: 
' - Noobre de passagers transportés (cntr~e·: 

(sortJ.c: sur le flouve~ 

- 26-

16.338 Tx 
·16.338 Tx 

7.8'72 !I!x 

· 13~940 Tx 

21.812 Tx 

5.978 
5·138 

1l.116 

!entrée.: 14 - Jauge: 2.074 Tx 
- Noobre de nnv~res 

.._ ... _______________ ... 
sortie: 14 - : 2.074 Tx 

~
ontrée: 

- Tonnage transporté · 
' sorti~~ 

!l!otal du trnfi c narj. tiwti • 9 26 Tx .. ----------~-....----................... --======= 

D - TR.iœiC COMPJ1RATIF DE PORT•:ST!J~UN.E • 
----~------------~~---·~-~-~~-~--

Voici• à titre docunentaire; le trnfiê 
du port mauritanien de PORT-ETIENNE, comparé à oelui de 
SAINT-LOUIS, et dont les rcnscigncnents ont été pris. 
C.ans un rapport de nission de I;Ir. B. COUVERTt Capitaine 
au Long Co~s, Coooandant à la Société Navalo DELMAS­
VIELJEUX, en date du 1.5 1Inrs 1958. 

. .. / 
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"Le trafic maritime actuel est passé de 
Jl..O à-13.000 tonnes, de 1956 à 1957, mais les deux fac­
teurs·principaux de cet accroissemen~ sont la construction 
du wharf de p8he et les transi t.s militaires d'Cls à la 
situation politique. 

11 L1importation a été de 9.000 Tonnes en 
1997, mais son chiffre normal antérieur était de 6.000 
Tonnes, composé de produits de consomnation courante, 
carburants et quelques matériaux de construction. 

"L'exportation est de 3.000 à 3.500 
Tonnes, dont 2.800 tonnes de poisson séché (la S.I.G.P. 
représente 50% de ce trafic). Les conserves vont dis­
paraitre cette am1ée du chiffre·total, puisque la 
dernière entreprise (c.s.1~.), n'en fait plus. 

"Les vivres frais sont assurés par les 
avions d'Air-France, qui a un service le mercredi et un 
le vendredi sur DAKAR. Le co'O.t de la vi.e est donc assez 
élevé. 

"Les navires 9-ui· escalent à PORT-ETIENNE 
ap~artiennent à trois sociétes : 

Sté Navale Delmas-Vielj e~--c 2 navires par mois• en 
~principe, 

- Cie de Navigat.ion Paquet 

Sté Navale d'Import-Export 

1 

2 

Il 

Il -
"La Société Navale Deloas-Vieljeux fait 

le trafic "nord continent" avec des navires de 10.000 
Tonnes; la Cie de Navigation Pa~et, le trafic '~édiuer­
ranée-Canaries11, ·avec des navires de 5.000 To:nn.es; la 
Société Navale d'Import-Export, le cabotage D.AKAR~SAINT­
LOUIS, avec des L.C.T. de ~.500 Toru1es transformés. 
Cette dernière compagnie fait surtout le service des 
carburants". 

T:ra.fic actuel à PORT-ETIENNE ••• / 
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~RAFIC ACTUEL A PORT-ETIENlŒ: 
Touchées de navires: 
"Nord-Continent"- Sté Nnvale Dclmo.s-Vieljcux 
"Méditcrranée-Com".-Cie de Navigation Pnquct 

Cabotage -Sté Nnv.d'Inport-Export 

Total d'escales: ---------------
Tonnage narchpndises transitées: 

Exporta.tion 
Importation 

Tonnage à '...Q..XJ? o rt_gj:]; on de p o~l!.-~ e ché : 

-
~ 

l..8 

9 
13 

40 

3.370 . 
6.334 

28·-

ill.1 
15 
11 
18 -
44 

T 3.570T \ 
··~ 

T 9.505T ;.:q 
~~· 

- S.I.G.P. 
'- Conserverie de SAN 11ICHAEL (Ex SEBU) 

- Divers (CHANOE~LER!E ~ BEdK) 

1.425 T 
999 T 
332 T 

1.675T · 
l.OOOT 

137T 

Totaux: 2.756 T 

-Exportation de conserves(au temps où elle existait). 
1954 

- Thon 107 T 
- Palo:o.ctte 335 T 

E - EVOLUTION DU TRAFIC ET SON J~VENIR. 
-------------------~-------------

2'812T 

1955 
180T 

30T 

Â l'époque où le Soud~n, bien ~vnnt la 
dernière guerre, était encore ravitaillé, pour une partie 
de ses besoins d'alors, par le flouve Sénégal ot que KAYES 
constituait un port fluvial :florissant, le trafic sur le 
Fleuve s'élevait en ce moment aux environs d'une centaine 
de mille tonnes. 

Depuis, avec l'évolution des transporte et 
la concurrence du chemin de fer 2idant ce trafic a diminué 
do plus de moitié pour atteindre los chiffres actuels qui 
oscillent aux environs d'une qunrantaino de mille tonnes 
par an, dont lG quart environ est trnnsporté par pirogues • 

. . . ;. 
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Pour ce qui concerne le trafic assuré par 
les "Messageries du Sénégo.l1', voici l.es tonnages qui ont 
été assurés pendant les cinq dernières années; 

.. Année 1954.: 16.800 X onnes, montée et descente; 

- 1955.: 14.100 
' 

Il ... .. 1956.: 19.300 
' 

Il 

- .. 1957.: 19.500 .. 
' 

Il - - 1958: 18.800 - ' 
Il 

Le graphiq~e donné à ln fin de ce rapport 
montre l'évolution du trafic ~~ss~.1ré par les 111iessageries 
du Sénégal" depuis 1936. 

Ces chiffres montrent qu'en dehors de la 
période de ln Guerre où il y n des "fointes" notables 
pour les descentes (Charbon de bois poûr le ravitail1e­
ment des grands centres en combustible, bois de Chauffe 
pour le Oh. de fer du D.N.) le trafic v~rie d1 une façon 
assez notable, sinon d'une année à l'autre, du moins pen~ 
dont la période considérée allant du sinple presque au 
quadruple pour la montée et du simple nu dot:..ble pour.le 
trafit total et que ln nontée n toujours été plus impor­
tante que la descente (imf=~~-:ti :•l"lG Jlus grancles que les 
exportations de la Vallée} 1 sauf p~.nG.aHt la Guerre et la 
période immédiate de l 1aprèe-guerre. 

On constate toutefois m2é lente naié conti .. 
nue progression dans les tonnages qui n r n.ppara!t d 1 ail .. 
leurs pas trop dans oes statistiques des ·~essageries du 
Sénégal" mnis qui est constatée dans los faits, et qui 
est malheureusement dans le sens des montées seulement 
(importations de la Vallée), progressi~n due aux besoina 
croissants des populations riveraines tant en biens d'é­
quipement (mntériaux de construction notamment ••• ),qu•en 
produits de consommation courante: produits vivriers, 
tissus, carburants. 

Mais le véritable os~~r du trafic du 
fleuve Sénégal ne saurait se conce--:re>:i..r sans 1' e.xistance 
d'un port maritime à son eobouchuro, ouvrant largement à 
l'océan la Vallée du fleuve, avec ur. effort parallèle du 
développement agricole cle cette ::-~gion, bo.se de son déve­
loppenent: économique •. 

. .. ; 
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Cho.p. V - LA QUE·STIOlif D1 Ulif PORT DE MER A L'EMBOUCHURE DU FLEUVE. 

.... 

1 - LES R.AISOl~S QUI MILITENT EJ:.i FllVEUR DE LL. ----------------------------------------CREJ..TION D•UN PORT M.ARITBIE.-
~------~-----~-----~-------

Ln aagnifiquc voie de près d'un nillier 
de kilomètres c1e long que constitue la partie "mo.ritime" 
du fleuve Sénégal, ne peut pas se concevoir sans son 
aboutissement logique qu'est~so. s o r t i e à ln m é r. 
Sortie certes "do:westiquée 11 et ncc'essible en tout temps 
dons l.es deux sens et non une sortie naturelle "sauvage", 
sinple exutoire de ln crue du fleuve ou du jeu de le 
nn.rée ••• 

Le. natérin.lisation de cette condition sine 
qua non de 1 1 existance tangible de ln voie fluviale,c 1 est 
la création d 1un ~ort de mer qui fixera. une fois pour 
toutes l'enbouehure du fleuve et ouvrira son hinterland, 
proche. et lointain, à la prospérité écononique. 

Plusieurs raisons, physiques, écononiques, 
historiques m&te, nili tent ·en fnveur de ln fixo.tion ·de 
cette "sO'rtie" non pas à l'issue purewent topographique 
qutest l 1 enbouChure du fleuve, mais près de son preoier 
~pact littotal, j~lonné par le site de la ville de SAINT-
LOUIS. . 

En outre, la sort~e actuelle du fleuve et 
sa jonction océanique, ost plus ou nains vagabonde e~· •· 
constitue Ulle raison supplénentnire de rechercher aiL. 
leurs l 1 e.oplacenent de sn fixation définitive. 

Il nJ?Pnratt donc que ln Q:testion du 
développenent de 1~ voie navigable fluviale du Sénégcl 
est intimenent liée à la création d'un port oaritioe à 
SJ~Iln'-LOUIS. 

Sur le plan purcnent écononique l'essor 
de ln Vnlléé et de ses régions tributaires ne pourra·se~ 
~énlisor qu'à lu condition de les ouvrir largenent sur 
ln. neri 

... / 
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2 - LES DIFFERENTS il.SPECTS DU PHOBLmJ:E .... 
~---------------------------------· 

Selon le point de vue où lion se place, 
iL y a plusieurs façons de considérer le problème de la 
création d'un port de mer à SAINT-LOUIS. 

Si l'on se place du sinple point de vue de 
la rentabilité immédiate, coopte tenu du trafic actuel, 
de l'ordre d'une cinquantaine de mille tonnes par an. on 
peut discuter sur son utilité et son opportunité. 

Actuellement le Service des Peches cher­
che une solution pexnettant aux pirogUes le passage des 
rouleaux de la barre avec plus de'facilité et de sécurité, 
par la création d'un petit plan d'cau caloe, si cette 
solution est possible. 

Nais si l'on envisage une solution d'ave­
nir, enbrassant l'ensanble des possibilités qu'offre la 
Vallée du Fleuve ct son hinterland proche et lointain, 
c'est sur les notentialités nultinles nu 1offre un iooen­
~ëassrn-f!üv.fai--aans-ün-üvënir•-Iüs~Ü-noinë-rëëüie­
-üTri-raüi-ëë-oaë~r---Iüi~i--üc-a~ë-Iës--ossiDiiiteë-
~-~~~r-z-----------L-E-----~s------------~-----------J..mneu.~.a~~es. 

----------
En outre~ il faut reconnattre que DAKAR, 

"port de la Vallée du Fleuve", est un non.;;.sens économique 
évident. La conception du plein anploi systématique des 
installations du port de Dakar est pensée dans l'intér~t 
de ses installations, nais à cause du oo~t supplémenüaire 
de transport Dnkcr-st-Louis et vico-versa, les échanges 

.. sont frappés c.l'u..11 lourd hnndicap qui condanne au maraŒte 
écononique des régions qui néritent largement un neil­
leur sort que celui qui découle du nonopôle de trafic 
du port fédéral, 

Lâ diminution de trafic de celui-ci,qui· 
résulterait de 1 1 établissenènt d'un port à SAINT-LOUIS; 
serait relativœJont nodeste, de l'ordre d'un-dixiè.oe du 
~rafic nct~ol du Port de Dakar, tout au noins pour les 
prenières années de sa nise en service. Par contre,cette 
réalisation ouvrircit des perspectives certaines, à 
l'essor éoononique d'une vasto région déshéritée et 
valoriserait unè nagnifique voie de navigation fluViale 
pénétrant jusqu'au coeur n~e du continent africain. 

· Les aspects qualitatifs du·préjudice 
causé à l 1 écono~c saint~louisicnne seule, par l'absence 
d'un port nnri·~1r:c, sont: 

... / 
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- un préjudice considérable au commerce loëal, par manque 
à gagner et par des frais supplémentaires occasionnés 
par la présence de la "b arr e": frais de pilotage et 
de fra.~chissement élevés, retards causés par 'Une "barre 
mauvaise" aux bateaux entrant où sorta.l'lt dè 1 1 embouchure, 
retards quelquefois de plusieurs jours, pouvant aller 
jusqu'à deux ou trois seoaines ••• ; 

une majoration sur le frêt consenti pour SAINT-LOUIS 
par rapport à celui de DAKAR, à laquelle s'ajoute une 
autre .majoration suppléiJ.entaire pour frais d'allègement 
à D.AK.AR d'une partie des. narchandises manifestées au'\· 
départ des parts de chargenent à destination de SAI~­
LOUIS• 

:.. un manque à gagner' pour la pêche maritime, par--empêche­
ment de. sortie des pirogues par 11 barre uauvaise", pré­
judice ~~i a été estioé par le Service des P~ches à une 
vingtaine do millions. 

D'ailleurs, il est utile de rappeler à 
cette occasion.qu 1un port de pêChe à Saint-Louis ne · 
pourrait réellcnent sc concevoir quo dans le cadre d'un 
port de connerce, comoe le souligne d'autre part, très 
pertinenment, l.ir. J. GOUSSET, Directeur du Centré·- d'Etudes 
des P8ches à SAINT-LOUIS, dans son rapport de Iliars 1959: -
"le port de p~che clo Suint-Louis ne·scra vrainent intéres­
sant que s'il entre dans le cadre d'un port do commerce,­
drainant les produits agricoles ct éventuellement miniers 
de la Vallée du Sénégal. Port de commerce et EQrt de 
~~.2h~ doivent être en-~isages-s~ti~tanenënt ~ s-a.Int=touis". 

· Dans l'ensonble, l'absence d'un port de 
Der co~te à l'activité écononiqûe nctucllë do Saint-Louis, 
environ une centaine de nillions de francs par an, sans 
coopter 1 1aspect social et fiscal do la question: co~t 
de ln vic plus élevé, noindre value des recettes fiscales. 

. . 
La création d'un outil portuaire à 1 • em­

bouchure du Sénéga~ devra donc se concevoir on fonction 
d'un double aspect: 
1°/- As~ect loeal~ do la mise en valeur de la région 
saint:Ioü.J:s~ëffii'G-a laquelle sont liés dos intér6ts nulti-
ploa: · 

- expansion du coru1erco local, 
- création d'une zone industrielle c~tière, aveo·-comme 

prenièrc phase de dénarragc une industrie transfôr.oa­
trice dos proà.Ui ts de la p6che Dari tin•e ct dès aoti vi-­
tés agricoles du Delta ct de ln Vallée: cultures narat­
Chèrcs et fruitières, produits de 1 1élevage,possibili­
tés touristiques et clinatiques certaines. 

·, ... ; 
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2° /• -!.ê.~~2! ... E~O'i~!}~' ~mg.uel est liée la vnl?risntiot:L ~e 
la vo~e na~ga~Ie ùu Sénegcl, comprenant 1 1h~nterland · 
immédiat:·· région. de ln Vallée du Fleuve èt de ses zones 
sénégo.in.ise et mauritanienne tributaires, et ].'hinterland 
lointain, nu delà du terminus "maritime" de KAYES. 

-
., - ~ê_QQ~!!!Q~2-~!-~!~!§!~!Q~·-

Un port mari timo, quel que soit soil 
cmplncëment géographique et topographique, nécessite lü · 
connaissance approfondie de l'hydrographie et du régimé 
cOtic-:r du li ttornl de ln région encadrant le si te choisi. . -

Des études longues, délicates ct oo'O.tauses 
doi vo:1.t .. ôtro menées à ·bien pour déterminer l.es divers ~ 
élé:mG1.1.ts cntrünt dnns 1 1 établissement des projets. . ' 

L'étude technique proprement dite: ·éhoix 
dé l'emplacement du port, choix des types de digue,·-de -
quais·, terre-pleins, d'outillage, ct c ••• , devro. ~tre pré-
cédée: 

1°/7 d:~2 ~~~~~ ~~~io=~~~2~~~~2• portant surI~ milieü_ 
s~o~ui e~ les ac~~~~es econom~ques, pur secteur spécia-
lisé: ·comlil.erce, industrie, activités de caractère agrico­
le sans oublier la. pêChe maritime. 

2°/- d'une étude sur le trafic, suivant les principaux 
m~dea-a:ë-=trroisporr,-ën-insis=tnnt en particulier·· sur le 
trnfié fluvio-mnritime, ainsi que les incidences·-sur le 
trafic maritime d'une coordination des transports. 

Cette 'enquêta aocio-économique s"t"étendro. 
non seulëment à 1' c..ggloméro.tion snint-louisiennè et lo.·­
Vullée du Fleu~e mnis également aux régions limitrophés­
et celles de 1 1 intérieur dont le p6lê d 1 attraction 1)ôur­
ràit être KAYES, en tant que terminus du bief ''maritime" 
du Sénégùl, tenant ninsi·compte des possibilités o.otue1-
les et aussi et, surtout, des potentialités des régions 
intéressées. 

De telles études sont ~vons nous dit plus 
haut, longues et il faudrait, pour h~ter le développement 
éèonoBique des régions intéressées pnr la. construction 
d'un port maritime à Sc.int-Louis, les commencer sans 
tarder! 

... / 
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Il existe è.éjà à l.u tlission d 1.Anénagenent 
du Sénégal, à SAI1~-LOUIS, des éléuents pour ~oer une 
étude sérieuse de le question portuaire et une nission de 
spécialistes pourrait déteroiner le progrnnoe d'études 
conpléoentaires, 

Duns des conditions favorables de fïnance­
oent et de continuité des études éventuelles, on peut es­
coopter une conclusion de celles-ci, un nn et deni après 
leur lnncenent. L.:1 présentation d 1un avnnt-prc·jet pouvant 
6tre fuite quelques nais après (4 à 6 oois), et lê con­
nencenent des trnVQUX dans les 6 nois suivants, c'est à 
dire, environ 2 ans et deni après le lnnccnen~ des études • . 

Ceci, évid~en~, ne constitue qu'un nini~ 
nuo de temps pour une étude valable à 1'établissenént d'un 
projet sérieux. Il est possible que des diffiaul~és sur­
gissent lors du dérouleoent des études, pouvant dans une 
certaine nesurej allonger ce délni. 

· La dépense nécessaire pour les· études, 
jusqu'au stade: dossier de concours - appel d'offres ~ 
a.cljudicntion, peut-~tre estinée à une centaine de'nil­
li,:>ns, coopte non tenu des frnis de contrOle de l '.Adoi­
r~str~tion, depuis le connencenent des études jusqu'à la 
réccpticn des travaux. Dnns ce dernier cas, il faüdrait 
coopter v~ nontant de 150 à 160 nillions de frnncs. 

Quant nu codt des trnVQUX cux-.o~nes {in­
ve~Tt;isso::;Gnt), . il serait hasardeux de donner des chiffres, 
avant ln présentation d'un avant~projet couplet. !1 faut 
en effet souligner que le co~t d 1un port est fonction dè 
plusieurs facteurs: 'tirants d'eau qu'on adopterait, tru­
fic et conditions·ü•exploitation adniscs ainsi que des 
difficultés que l'on rencontrerait à la fixation de 1 1 eo­
bouchure ••• Celles~ci ne pouvant ~tre déterninées qu'­
après un ninioun d'études ••• 

Dans ces conditions, lo prix du port 
pouv~~t varier de un à quatre, il serait plus sage · 
d' att•:ndre nu noins ln fin des. étuè.es prélioinnires,pour 
se ris1ucr à ln déteroination d 1un ordre do grandeur. 

QONCL~SIONS, ~~-~-~~!E~~!fQ!-~~~!Q=~~~~~~-!~-~ 
CREATIO::T D'UN PORT DE 11ER A SAINT-LOUIS.-
----------~----------------------------

Au terne de cet exposé soonuire sur les 
possib~lités do navigation fluvio-naritioc du Bassin du 
Sénégal, il apparatt que ce fleuve constitue une nagn~­
fiqua voie de pénétration au coeur n8ne du continent 
Afl'icain et dont le rele "catalyseur" clans le développe­
nant de vastes régions, nctuellonent en stagnation éco·-. 
nonique ct hunnine, ne do~t pas ~tre perdu de vue • 

• • ···1 

"il;.' 
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Il a été égalenent nis on relief l'finter..­
dépendance étroite qui existe entre la voié fluviale, 
i~térieure, ct son débouChé naturel vors l'océan, porte. 
grand 1ouverte vers le nonùe extérieur, faisant de ees 
deux onti~és une unité renarquablc, iopossible à-conce­
voir sépnrenont. 

Si ln voie intérieure existe déjà ct peut 
constitue~, dans le cadre d~un anénagenent rationnel et 
aonplot du Bussin fluvial et·de sa zone d'action géogra­
phique, l'axe principal de lfactiVité écononique de cet 
ensenbl..e, ln natérinlisntion du débouché. ·vers la 'ner, le 
p o r t r.1 ar i t in o, devra faire l'objet d'études 
iunédiates, afin d'en déterniner les possibilités-et les 
nodalités de son atablissenent, dans les neilleurs délais 
possibles. 

· Dans le cas présent et dans l.o. conception 
actuelle de l'aide aux pays encore insuffisannent déve-­
loppés, l.a question do la rentabilité d'une telle réali­
sation ne peut pas ot·ne doit pas ~tre nisè en ligne de 
conpto. Ln création d'un port naritioa près de 1 1 enbou­
Churc du Fleuve Sénégal n'est pour le oonent que·du da­
naine subjectif, défiant toute analyse conpto.ble, et ne 
pouvant trouver sa justification que dans lo. nécessité 
d 1 ouvrir au è.éve.loppenen.t éconooi.quo ct huna.in, des vas­
~es régions à potentialités certaines. 

En définitive, l'nnénngaoent ~luvio~ari­
tine du Bussin du Sénégal, par la valorisation et l'ex­
ploitation rationnelle d'une nagnifique voie navigable 
intérieure et la créa~ion d'un port naritine près de son 
cnbouchure, aboutissODant logique et naturel-do cette 
voie fluviale, ne doit plus ~tre considéré sur le plan 
strict de la rentabilité 1nL1édiate, nais coône un véri­
table acte de foi en l'Avenir des Feuples d'Afrique 
Occidentale. 

_________ ...,__... 

---------------
CONCLUSIONS GENERALES. 

SUR LES POSSIBILITES D'JJ[ENAGEMEI~ DU B/.SSIN FLUVIAL 
--~---------------------~~-----------~-----------DU SENEGAL.----------- Il eP.ste de vastes possibilités-de 
développenent du Bassin fluviel du SENEGAL, nais actuel­
leoent ell.es ne sont que des potentialités ••• 
- sur le :f2la.n énergéti~e,.il existe des possibilités 

ëërtafiies-Liâis-ëiiës c.ënancl:ent à être prospectées et 
inventoriées; ... / 
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- §'Ur !2 ~,!:;;n ~trr.;!~Ca~io~s, ~ne nagnifique voie no.vi­
gaoie ~e pres Üe n1IIe~~Ionetrcs attend à 8tre valori­
sée par son anénagcne.nt rationnel et son ouverture à 
ln nor. 

Mais pour tirer le parti nn.rlnun de cee 
possibilités, il ne faut pas se contenter d'études frag­
nentaires, de tel ou t.els grnnc1s .ouvrages nnis une 
é t u d e d ' e n s o n b 1 c préalable, dont Chaque 
pa.rtie ·et chaque n.nénagenent s'intègre harnoni.eusenent 
duns 1 1 ensŒ1ble do l'édifice qui constituera ln Dise en 
valeur intégrale du Bassin. 

Pour arriver à ce résultat, seule l'ap­
plication c1c la technique connue ë!.e 1 1onénagenent des 
grands bassins fluviaux serait tout indiquée ct efficace. . -

Une telle technique inpliqüe 1 1unièi té 
d·•·optiquc. ct do clirection c:.e 1 1 cnscnblc ·au sonnet, ·une 
stricte discipline Ges rouages natéricls ct hunains à 
l'intérieur ct un prograr.llle cohérent c1c. (.:évc.lop:penent 
de longue haleine à la base. 

S'agissant C.e régions encore au tout 
prcrnier stade de leur évolution, des problènes diffici­
les ct délieats vont se poser, paroi lesquels ie- f a c­
t e u r h u n a i n consti t.uera lé problène nunéro 
un, dont l'aspect fondru~ental sera l'adhésion psyeholo~ 
gique des po~ûlations intéressées ct qu'il sera néces­
saire d'en faire des p ion ni ors 1 ••• 

IIai.s ·pour qu'une telle entreprise puisse 
prendre corps et qu'olle devienne viable, un certain 
nonbre.~e principes devron~ ~tre respectés sous peine 
c1. 1 échecs certains. Il serait nécessaire c1e ·tenir conpte 
pour une prcnièrc phase de conc.cption et cl 1 étude des· 

;nre:t!s:enen!si deal~ ~-~-~-1-~-~-~~n-~-!-~..!'cfr-ë_e_+ ___ ë_nss_ë_n_o_I_ë:------------------S-------
-~--~--~~--------------

Il serait souhai 1rn.ble que 1' organisne 
an question possède la personnalité civile et l'n.utono­
nie financière ct avoir de préférence une forne juridi~ 
que telle, tenant à la fois de la société d 1 intér~t 
publie et de la sGciété nationalisée et faisant en n@ne 
tcrops largenent Rppel à l'initiative e~ l'investisse­
ment privés, après une p_c.§riode c1e lancenent plus ou 
no ina courte. 

. .. / 
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Il ne s'agit pas, évidennent, de copier 
par exenple le principe d 1uneT.V.A. (Tennessee Va1ey 
J~uthori ty) aux Etats-Unis èl'Anérique, qui a pu prendre 
le prodigieux développenent que l'on sait, grace·à 
1' existnnce :Préalable c.le régions environnantes d'un hau-t 
degré de développoncnt ••• Ici, tout est à créer de tou­
tes pièces et notor~ent les con ou nic a t'ions 
et ] •. é n e r g i e. Sur ces deux chn.pi tres,_ 1 1 étude 
que nous venons ùc p~rcourir pernet des sérieux eepoirst 

L1 P..npleur des étu1es et, ensuite, des 
réalisations à entreprendre exige des noyons financiers 
considérables que seuls des organisoes internationaux de 
financenent ainsi q_ue le concours c1c capitaux privés, 
après la réalisation d'une certaine infrastructure, 
peroettront d'en entrevoir les possibilités. 

hinis pour solliciter ces concours, il -
faut toùt ë.' c.bord proposer un progran.ne sérieux et cohé--­
rent, s'intégrant dans le plan c1' ensenble de développe­
nant des Etats intéressés, pour aboutir à ce résultat 
prélininaire •. 

Notre époque évolue à pas de Géant. On 
ne saurait trop nttcndre pour parachever 1 ' é t u d e 
c o n p 1 è t o de cc vaste bassin fluvia1 qu'est le 
Bnssin du SE1r.EGAL et SCl.. zone à' ~ction géographique en 
enployant l.es ·gr c. nd s n o y en s ••• Cette étude 
est ùéjà sérieueenent avancée par le trnvni1 que. là 
l:assion d 1Anénngenent du Séné gu]. (M.l:. .s.), poursuit 
depuis bient~t vingt quatre uns. 

Il sGOb~e que pour réèLŒoer les noyons 
:f:inanciers en vue de poursuivre et d'aètiver ces études,. 
la prenière étape et ln tlus urgente d'un oonnencenent 
de développenent serait . * o u v e r t u r e à -·ra - · 
n e r 'de ce vaste ensenble géographique, pur la réàlisa­
tion d'un ~-Q r t D ar i t in e près de 1 1 enbou~e 
du Fiëüvë-nENE~It:-----------------

S~iiNT-LOUIS, le 5 Juin 19 59 

L'Ingénieurt. Chef de là Subdivision Hydrauli­
que de la .Mission c1 '.Anénagenent du 

Sénégal 
/' /t \ .... 1· 

'
; \ / ~~ ...... ~:-.-· 

J ( j' (Jp' ~-- : . 
...., .. · ~" '-··· , .. 
G. YERANTONIS 
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