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AVANT-PROPOS .-

Avant d'examiner de plus prés deux
principaux aspects de l'aménagement du bassin fluvial
du SENEGAL, objet du présent rapport, il est utile de
rappeler bridvement quelgues éléments de sa géographie
et de son régime hydrologique.

: I1 semble on c¢ffet utile de situer ces
deux questions capitales qui sount 1' é nergie et~
lest ranspor+t s aupoint de vue du développe--
ment économique d'une région, dans leur contexte gE0=/
graphique, physique et humain, pour mieux comprendre -
leur r8le respectif dans les possibilités qui s'offrent -
3 ce sujet.

' D'autre part, dans la période actuelle
d'évolution politique, ol se joue l'avenir méme des
territoires d'ifrique Occidentale, ou de c¢loisonne-
ments artifieiels risquent de morceler cette vaste
entité géographique qu'est le Basein du Fleuve Sénégal,
il faut mettre l'accent sur la nécessité de coopéra-
tion de tous les territoires qui en font partie, en
défendant 2 tout prix l'unité géographique de ce vaste
bassin fluvial, gage d'évolution et de prospérité des .
populations qui l1'habitent.

I - LE CONTEXTE GEOGRAPHIQUE DU BASSIN DU SEINEGLL

‘ Le Bagsin Versant du Fleuve SENEGAL,
g'étend sur une superficie dl'environ 335.000 kilo=-
métres carrés, répartic sur quatre territoires de la
fagon suivante : '

-~ SENIGAL . 75+000 Km2
MAURITANIE & 126,000 Km2 -
- SQTDLN 102,000 Km2
~ GUINEE 32,000 Km2,
en chiffres arrondis. .

(1]
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b Les granGes divisions gdographiqgues de
ce bagsin fluvial sont, en commengant par la naissance
du Bassin Versant :

-~ Te HLUT-BLSSIN, de 1l'extrémité du Bassin Versant
JUsquTs BIKEIL sur le territoire sénégalais. Cette
partie du Fleuve, la plus longue, se trouve dans sa
gquasi totalité, sur les territoires du Soudan et de
la Guinde, excepté le bassin de la Falémé. Elle cons-
titue le cours supérieur du Sénégal et est formée des
parti¢s les plus hautes, de la cote 12,00 environ
jusqu'd la cote 1.372,00, point culminant du Bassin
Versant, en territoire guinéen (& DiLLBA),

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

- La VALLLEE, de BAKEL & DAGAN,, des P.K-. 795 & 169,
3TesET 3 dire sur une longucur de 626 kilometres, se
répartissant au point de vue territorial entre le
Sénégal et la Mauritanie.

Blle constitue la zone d'inondation du
Pleuve, dont la largeur peut atteindre pres de vingt-
cing kilometres. :

Les fonds du 1lit mineur, dont la lar-
geur atteint 2 & 300 métres, sont trés variables et
coupés par des nombreux scuils rocheux et surtout
sableux, génant la navigation aux basses eaux.

| - Le DELTA, en aval de DiGANA, constituant une immense
| >5he d inondation de forme triangulaire de plus de
| 5,000 Km?2 de superficie, dont un peu plus du cin-

quidme cst sur la Mauritanie.
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P Pratiquenent il s'étend de RICHARD-TOLL
jusquta l‘embouchure au Sénégal.

‘ Le fleuve y est plus large et plus profond
que dans la vallée. Sa largeur noyenne varie de 4 & 500
netres ot les profondeurs de 3 & une vingtaine de nétres,

v Les caractéristiques essentielles du
régine du fleuve Sénégal sont les suivantess

- La najeur partie de l'alinentation: du Sénégal
vient des affluents du Haut Bassins Bafing, Faléné,Bakoy
et Baoulé, sounis au clinat tropical. C'est la partie
guindenne surtout du Bassin Versant qui contribue au
débit du fleuve. '

-~ Ltallure éu niveau des eaux est la suivante:

a) Une orue annuelle s'écoulant de Juillet 2 fim |
Novenbre, avec un débit neximun variant de 2.500m3/s
3 6 & 7.000 n3/s & Bakelj .

b) Une période d'étiage assez longue de plus de 7 nois,
avee un débit de fin de saison sdche de 1l'ordre d'une
vingtaine de ndtres cubes & la seconde (et néne
noins...), aux cnvirons de Dagana.

- Enfin, la présence de la narée se fait
sentir jusqu'au scuil de DIOULDE-DIABE, au P.K. 435, a
une quinzaine de kilondtres en anmont de 'C4iS~CaS, en
période trés sdche ayant &té précédée d'une crue tres
faible. Nornalenent lo narée sc fait sentir, tous les
ans, jusqu'au seuil de MAFOU, au P.K. 330, 34 63 Kn
enviion en anont de PODOR. La "langue salée" se propage
jusqutaux environs de RICHARD-TOLL, vers les nois de ‘
Mai - Juin, avec un nexinun de salure de 5°/oco de Cl Na,
juste avant l'arrivée de la prenidre onde-de crue.

I - I/ DEMOGRAPHIE DE L/ VALLEE DU FLEUVE

Du point de wvue dénographique, nous nous
contenterons de citer des renseignenents concernant
uniquenent la Vallée et le Delta, pour les autres régions
du Bassin du Sénégal nous renvoyons aux sources du Servi-
ce des Statistiques.
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‘ Ia pdpulation totale de la Vallée plus
le Delta, agglomération Saint-Louisgienne non comprise,
est de 370 & 380,000 habitants se répartissant :

en 237 & 240,000, sur la rive sénégalaise
et 130 & 135.000, sur la rive mouritanierne.

Dans ce chiffré est compris la population de la partie
sénégalaise du Delta, avec 4 & 5.000 habitants séden-
tairecs et nomades. .

On doit signaler dlautre part que la
lente émigration vews les grands centres continue
inexorablement... Pourtant, l'on estime que la Vallée
du Fleuve nourrit 13% de la population sénégalaise.

Une enquéte_”POPULATION ~ AGRICULTURE - -

~ NIVEAU DE VIE", assurée par la MI.SO.ES. (Mission Socio-
- Beonomique du Sénégal), l'année dernidre dans le cadre

IIT - IES

des études pour l'aménagement de la Vallée du Sénégal
et réunissant des géographes de la Paculté des Lettres
de Bordeaux et des spécialistes de 1l'Institut National
des Statistiques et des Btudes Démographiques, en liaji-
son étrolite avec la Mission d!'iménagement du Sénégal et
avec son concours direct, touche & sa fin. Les premiers
résultats vont 8tre publiés dans le courant de Janvier
prochain, par les Scrvices des Statistiques ot de la
Méoanographic du Haut-Commissariat & Dakar,

Cette enqudte donnera une réponse, espée
rons-lc, aux nombrcux problémes d'ordre démographique,
économique et social qui se posent dans l'aménagement
de la Vallée du Sénégol (1).

POSSIBILITES D'.NEN;GEMENTS HYDRO-ELECTRIQUES

1 -

REPARTITION PLR BLSSIN BLEMENTAIRE (prinoipaux
affluents) ¢ =

) - Sur le plan énergétique,rles ressources
du fleuve Sénégal nc sont pas négligeables, Seule leur
localisation, uniquement sur lec Haut-Bagsin, rend leur
utilisation absolument conditionnelle, dans ce sens
qutelle cest subordomnée i des oménogemeénts éventuels,
gros consommateurs d'énergie électrique, tels que les
exploitations minidres par cexemple,

(1) Cctte premidre partie, sur leés possibilités 4'amé-
- nagements des forces hydrauliques a été rédigée en
Octobre-Novembre 1958, ..

- - A R ﬁyw*ﬁ*fw&‘mm‘wm”zf&v‘crxm”"’** T e ”—'—’*"*‘*7’*7' -




- - 8 L]

-~ Un pont mixte pour le passage du chemin de fer ot
dtune route, avec le raccordement & la voie ferrée
et la route d'acces,

B ‘Limité & son rb8le agricole, sans parler
dtéquipcmerit d'usine hydro-électrique, le barrage est
évalué (prix du début de l'année'l952$, avec ses annexes
indispensables a: 26.093 millions dec frs CFi.

savoir

g))

-~ Barrage avee pont-route -
et ferroviaire 22.083 Milliors s CPA.

- 3 tours de prise pour -
crues artificiclles 3.110 "

- Lecés et embranchement -
ferrovizire et routicr 600 n

~ CGité du personnel 300 n

TOTAL R 26 9093 Millions Irs CFA.

La déviation du ﬁakar—Niger‘autour de
la retenue n'est pas chiffrée dans cette évaluation.

En outre, aucune somme & valoir pour
8léas et imprévus n'est comprisc cxplicitement dans
ces prix, qui n'incluent pas non plus les frais d'étu-~
dees

: Sur le plan éncrgétique, les indications
que donne U.H.E.le sont ¢
-~ Cote de retenue: 130,00
~ Restitution & la cote: 53,24 .
« Capacité de retenue: 16 Milliards de metres cubes.

-~ Superficic de la retenue & la cote 130,00 @
. 1204000 hectares.

- Puissance ingtaliée: 300,000 KVA.
- Productibilités: 2 Milliards de KWh.

L'usine prévue était du type souterrain, au pied du
barrage R.D.
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Avant de donner les caractéristiques
techniques et le¢ collt de 1'évaluation de 1l'étude d'avani-
Ergiet sommaire, établie par le Bureau COYNE, il est
utile de rappeler les hypothédses dlutilisation et de
fonctionnement de cet ouvrage, qui ont été prises comme
base.

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

Il a été néanmoins tenu compte de ltutili-
sation hydro-électrique ultérieure de 1l'ouvrage en adop-
tant une forme de génie-civil facilement adaptable aux
nécessités dladjounction d'une usine hydro-électrigue
éventuelle.

Dans ce m&me but, la fixation de la trane
che utile de la retenue a été fixde de fagon & assurer
une charge minimale sur les turbines de la future usine,
leur assurant un rendement correct de fonctionnement.

Enfin, pour ménager toutes les possibili-
tés de comparaison d'une solution résultant d'une étude
définitive et compleéte du site, deux cotes de retenues
différentes ont été étudides dans cet avant-projet some~
maire par le Bureau COYNE: ,

1°~ Retenue normale & la c¢ote max. possible (130,00),
cote choisie également par U.H.E.A. dans son estimation
de début de 1l'année 1952,

Le barrage tendu & cette cote aurait
une capacité de retenue de 15.470 millions de m3, soit
16 milliards de m3 de capacité utile. Sa hauteur maxima-
le serait de 55 m environ et sa longueur en cr@te
atteindrait 2 Km.
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2°= Retenue normale & la cote (115,00). Sous cette cote,

la retenue aursit une capacité totale de 4,430 millions
de m3, soit une capacité utile de 4 milliards de m3,

Cette capacité correspondrait au volume
minimum accumulé dans 1a retenuc de Gouina, pour stassu-
rer dtun effet sur le régime du fleuve conforme aux be-
solns de la vallée, tant en ce qui ‘concerne le débit
ninimun de. saison sdche que pour l'action régulatrice sur
les crues.,

La hauteur maximale correspondante du
barrage serait dec 50 metres, sa longueur en crdte étant
de prés dec 1.900 métres.

Ces d:ix solutions étudides pourraient,
compte tenu des caractéristiques du site et de 1touvrage
envisagé, servir i use interpolation valable du cofit de
solutions intermédi-ires.

Sans entrer dans le détail des Justifica-
tions techniques d: chacunc de deux solutions proposgées
par le Bureau COYL3, qui sortiraient des limites que nous
nous sommes fixées dans le présent rapport, nous nous
contenterons de douner le résultat du devis établi par
le Bureau COYNE : (1) :

- Colit de l'aménogement de
Gouina & la cote 115,00
(barrage & voutes multie :
Ples ou en enrsci:ements) 12 1illiards de Fs CFA

= Suppléments & co coftt pour
rendre le barrtse surdle-
veble & la cots 130,00 sans : . -
interruption d':xploitation 045 Milliord de Frs CPFA

~ Colit de l'aménogiment de
Gouina & la cote 130,00
(barrage & volltes multi~ :
bles ou en enrocrements) 17 1illicrds de Fs CFA.

XY

(1) EZstimation valable suivant les conditions économiques
' du ler Trimestre de 1l'annde 195¢.,
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I1 importe de souligner que ces évalua-
tions comprennent:

-~ le collt de 1la déviation du chemin de fer Dekar-Niger
(estimé & 2.600 millions de frs CFAJ.

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

~ une somme & valeir de 30% pour frais d'études et de
reconnaissance, travaux divers, aléas et inmprévus,
mais ne comprennent pas les dépenses suivantes:

les frals de gestion administrative et de surveillance
des travaux;

les indemnités d'expropriation (sauf pour le chemin
de fer):

les charges financiéres et notamment les intéréts
intercalaibcse.

In outre, et ceci en marge des précisions
qui précddent, il n'a pas été tenu compte du cofit de
1ltusine hydro-électrique éventuelle qui, bien entendu,
serait & compter en sus de cette évaluation.

A titre indicatif, on peut sighaler que
la solution barrage-poids, qui a été étudiée également,
d'une fagon sommaire, & titre de comparaison, conduirait
a4 un montant supérieur de 60% environ pour chaque cote
de retenue envisagée.

Le Bureau COYNE, pour des raisons eXe-
posées au début de ce chapitre, ne s'est pas appesanti
dtune fagon explicite sur llaspect énergétique du
barrage de Gouina et n'a pas cité de chiffres sur la
productibilité d'une future usine hydro-électrique
utilisant la chute engendrée par Lo bharrage.

‘ Un calcul rapide & cet »f£¥et montre
quten comptant uniquement sur la réscrve congtituée dans
chaque cas de retenuce, sans tenir compte des débits

V4
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“écr8tés dont le turbinage dépend du "coefficient d'équipe-
ment® de la future usine hydroélectrique, on peut es~
compter une rroduction de Ll'ordre de 3

a) Solution, cote 115,00 s 250 Millions de KWh

b) Solution, cote 130,00 : 1,400 Millions de KWh

o Le coefficient d*équipement de l'usine
serait déterminé par une étude approfondie de la renta-
bilité de ltaménagement, 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 & partir des bornes de sortie
de ltusine (question de 1l'importance du réscau de trans—
port & longue distance du courant produit) soit en rap-
port avec les possibilités de production du barrage.

Signalons, en terminant avee l'aménage-
ment éventuel de Gouina, que la variante du site de
GALOUGO, cité dans 1'étude du Burcau COYNE, serait, sur
le plan énergétique moins favorable et ne permettrait
pas, notamment, de faire bénéficier l'usine de pied de
barrage des 14 metres de dénivellation naturelle de
‘1'ensenble chutes—rapides du site de Gouina. Ce qui se
traduirait, & cote de retenue égale, & une perte brute
d'énergie produgtible de 21,5 & 28%, ce qui est loin
dV&tre négligeable !

B « Inventaire du potenticl hydrowélcctrigue du Bagsin.-

2 w Leg études de la M.A.S. ¢

- Paute de crédits et de personnel suffie-
sants, la M.A.S. n's jamais pu entreprendre jusqu'ld
présent une prospection sur le terrain, dtune fagon
systématique, du potentiel hydraulique du Haut Bassin
du Fleuve. ‘

Dansg une étude trés sommaire'de dégros=
sissement, faite 1l y a troise-quatre ansg, dlaprés les
docunents hydrologiques obternus par la M.A.S. et la
cartographie, trés incomplite d'ailleurs 'd 1'épodque,
publiée par le Service Géographique de 1'4,0.F,,

4
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nous avons pu trouver pour 1llcnsemble du Haut Bassin
jusqutaux chutes du Fellou (abords dec KAYES), un_ordre

dc_grandeur de 14 3 15 Williards de KWh d!énergIs po-
fenticlle. 2

. G D G ey ama S

I1 s'agit 1a, évidemment, d'un chiffre
purenent théorigue, dont on ignorc tout de sa valeur
protique s productibilité, cocfficient dtutilisation,
rentabilité des équipements posaibles.

‘I1 est possible que ce chiffre soit un
ninimum, et gu'avec une prospection sérieuse de sites
aménageables et en utilisant des dcbits régularisés,
1'on parvicnnc & une production d'énergic plus subs-
o+ 3
Uf!.ntd.elle [ I )

Ces études ont été mendes dans le cadre
territorial de la Guinée, avec un détail et une préci-
sion remarquables, dans tous les principaux bassins
guinéens,

I1 ressort de cette prospeciion, qui
constitue en fait un véritable inventaire complet des
forces hydrauliques potentieclles de la Guinée, "que
1'énergie_potentielle de 1l'enscmble des bassins se
IFSuUvant sur Torritoire guinden, est de 63 Milliards
dc KWh et 1l'énergie productible de 12 'Milliords environ
de KWh, cc qui donne un cocificient d'utilisation glo-
bal de 0,20,

’ Ia plus forte valeur de ce coefficient
est de 0,50 ot correspond au Bassin du KONKOURE.

N . BEa ce qui conccrne la partie guinéénne
du Bassin du SENEGAL, ¢t notemment le haut Bafing, son
poténtiel énergétique a ¢té dvalué & 10 Milldiards de
KWh, dont 2 Killisrds dc¢ KW do productibilité totale.

4
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On voit donc que le haut Bafing, sur
territoire guinécen, représente (tout au moins en appa-
 rence...) le double de l'énergie potenticlle brute du
restant de Bossin Versant du Haout Sénégall

¢ - Conclusions sur le chapitrevPotentiel
Eydro=¢lectriquc.

, Sur lec plan pratigue et utilitaire, nos
conrnissances sur lecs possibilites dnergétiques du Bas-
sir Fluviol du SENEGAL sont fort modestes. Nous lgnorons
néme tout Ges possibilités réelles du Haut Bassin et

une étude systématique s'imposc de toutc urgence. Pour-
tant, des possibilités certaines existent, sans conteste,
et demandent & 8tre prospcctées, inventorides, évaluées.

On se rend également compte que, gquelque
“soit le résultat de cette prospection, il apparaitb dlores
et dé3ja que la port de 1'Etat Séndégalals sur les res=
sources hydrauliques du Bagsin du Fleuve Sénégal, cst .
manifestenent beaucoup trop malgre, surtout cu égard
~ux futurs besoins d'unc importante région du territoire.

' Ic problime énergétique du Bassin fluvial
du Séndgnl, apparcit done comme un probvléne 'surtout
velitique, dont la solution conditionners ltavenir
doonuiique de 1'Est séndgalois ct, indirectenent, de la
Jallée du Fleuve.
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Quand on examine une carte dtAfrique
d'un peu plus pres, on egt frappé de constater l'impor-
tance de la pénétration du fleuve Sénégal dans le coeur
du continent, arrivant méme & rejoindre, prés de BAMAKO,
son "grand Ainé", le Niger, conplétant ainsi une voie
dleau de prés de 4.500 kilomdtres.

‘ I1 ne senble mére pas utopique de penser
guc l'on puissc matérialiger un jour cette comtinuité
apparente de la Carte géographique, par unec voie navi-
gable & travers le Continent Africain, reliant directe-
rment la cbte canaricnne de 1'Afrique au fond du Golfe de
Guinée, et desservant & son passage de vestes contrées,
sctucllenent condamndes & l'isolement ct & l'asphyxic
écononmique. -

La jeune science qu'est, rclativement,

1la géomorphologic, en reconstituant la paléogéographie
des bassing intérieurs du Niger et leur interdépendance
avec ceux du Sénégal, et cn montraumt leur devenir évolu-
tif permet de se¢ rendre compte de la possibilité de réa-
lisation, sur le plan technique, dec la "fusion” des axes
principaux dc¢ deux réseaux hydrographiques de ces grands
flcuves,

La zone dc rencontre serait quclque part
dans la bande ol les contre~forts du platecau mandingue
gc sont complétement effacés dans la plaine de Bélédou=-
gou, et la ceinture de bouclage des deux réscaux passe-
roit entre Niomana et Koulikoro, précisément dans les
perages du terninus actuel de la lignc de chemin de fer
du DAKAR-NIGER.

Certes, il sercit nécessaire que dans
cette éventualité, le chfAteau d'cau fontanien, contri-
budt, corme lc fit jadis & unc époque géologique pas
trop éloignée, & rendre lc BAOULE un cours d'eau per—
nanente.

En outre, la jonction'de deux réseaux
hydrographiques qui commencerait & 1t'aniont immédiat de
j KAYES, nc saurait sc¢ ' concevoir et sc justifier, que
dans un vaste plan d'aménagement inter-Etats ouost-afri-
cains, conportant d'importantes installations de barra-
ges et d'écluses intégrés dans cet ensenble,

X
X X
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Déleissant ces projets grandiosces et quel-
que peul...lointging, on peut a2ffimer que clest un fait
gue le Sénégal, en son état actuel, constitue la voie dé
pénétration naturelle dec ltocéan & I1'intérieur du Conti-
nent, sans solution de continuité (au moins pendant une
partic de ltannée), la plus longue c¢t la plus efficace.

De ltembouchure & son terminus naturel,
KAYES, soit sur 950 kilomdtres environ (924 Km de SAINT-
LOUISS, ctest une nagnifique voie navigable constituant
une artére de vie de régions autrenment déshéritées.

Dans les lignes qui wvont suivre, nous
allons exaniner rapidement 1'état de développement ace
tuel de la navigation sur le Sénégnl ct les perspectives
qui, st'offrent pour ltavenir.

LES CARACTERISTIQUES DU.RE§EAU HYDROGRAPHIQUE DU SENEGAL.-~

Au point de vue de la navigation, le
fleuve Sénégal présente de sérieuses possibilités, non
seulenent sur son axe pringipal actuellement utilisé, -
SAIYT-LOUIS - KAYES, neis également sur quelques afflu= -
ents et narigots de gon sysitme hydrographique, en aval -
de Kayes.

o Seule 1o verintion cu cours de ltannée
de ces possibilitds, veristion due au régine hydrologique
¢u fleuve, et le faidble niwvecu actuel du développenment
coononique des régions intérzssdes pourraient constituer
de sériecux handioecps & lcur expioitation.

A = Lg régeau hviroeraphique naturcl.

- 4

' - Four L'nxe principal du fleuve, on peut
distinguer trols tiefs principoux, corrcspondant approxi-
noativenenst & trols ruptures de pente caractéristiques du
1it du fleuve, coyoat chacua une bathymétrie propre cone
nandée par des scuils, qui déterminent & leur tour le
pasgage de la navigoticn. Ces biefs sont ¢

& - lo Bicgf loritinme, qui ve'de 1'Enbouchure & PODOR,
ou plus exactement jusqu'au Scuil de MAFOU (Tinms=
nigraphe:de'SERPOLIg, au P.K., 335 de Scintelouis,
2 68 Kn environ cn anont dc¢ Podors

Y = le Bief Central, de PODOR & MATAM, sur 335 XKn
cnviron; enfin S

- lc Bief Anont, de MATAM 3 KLYES, sur 301 kilo-
netres.

©
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En outre, le norigot du DOUE, qui est en
fait un véritable bras du flcuve congtitue un bief navi-
gable presqu'au néne titre que lec Bief Central, 'présen~
tant encore certainsg avantages, dens ce sens qu'il cone-
porte moins de scuils g8nants et il est plus court de
27,600 Kn environ; par contre il présente plus d'étrangle-
nents et son chencl cst en géndéral un peu plus étroit.Ila
longueur de bief du Doué est de 212 Kn environ.

, Des affluents, la FALENE, pourrait pré-
senter un certain intérét, aprés anénagenent, nais juge
qu'd KIDIRA, station du chemin de fer du Dokar-Niger,
ctest & dire sur une longucur de 45 kilomdtres environ,
depuis la confluence avec le Sénégal. '

' La vallée du GORGOL pourrait égalenent,
noyennant un dispositif approprié, dans le cadre de
1'anénagenment général de cette région, constituer une
vole d'eau pemanente de quelque 70 kilométres de long.

Dans la Vallée, les divers nmarigots
pourraicnt constitucr, aprés crasenent de leurs seuils,
un excellent réscau d¢ communications intérieures si
l'on songe que la largeur de la vallée peut aller jusquta
25 Ko et que sa bordure, le long des "diéri", sénégalais
ou nauritanien, est d'un développement plus long que
celui du flecuve. Le total de voies anénageables, en uti-
lisant les marigots existants pourrait représenter une -
longucur de s :

- sur la rive nauritanienne : plua de 300 Km.
- sur la rive sénégalaise : plus dec 160 Km,

Le Delta présente également des posgibili-
tés de navigation intérieure, dont la réalisation est
liée, encore plus que dans 1la Vallée, au plan d'ensemble
deil'aménagement du Delta et & son développement démogra-
phique, ’

‘ Le réseau hydrographique intéressé
conprend

a) partie sénégalaise: - :
1)le systdne Taouey -~ Lac de Guiers - Bas-Ferlo;
= Taouey - Lac de Guiers: 27 Kn environ.

- Lac de Guicrs, jusqu'd la digue de Mérinaghen:
? 55 Kn environ.

e/
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-~ Bas-Ferlo, de Mérinaghen jusquta N!'Diayéne - Kotié-
dia: une soixantsine de Km ¢t peut-8tre plus,dans
lec cadre d'un aménagenment complet du Bag--Ferlo,au-
quel cas on pourrait pousser nmlme jusquid M'Beu-
lakhé - Yang-Youg, clest & dire sur une longueur
totale de prés de 95 kilometres environ.

L'cnsenble du systéme Taouey - Bas-Ferlo, repré-
genterait donc une longucur de bief de 180 kilo-
nétres.

2) Au Nord de la route Saint-Louis ~ Rosso, le systéme .
. Khassak - Gorom - Lampsar ~ Djeuss;

- Khassek - Goron - Lanpsar, jusqulau barrage de
Dakar-Bango: 92 Kn, avec les antennes du Gorom:
38 Kn environ et du Djeuss: 36 Kn environ.

3) 4u Sud de la route Saint-Louis - Rosso (Sud du Pont
de Diaoundour), le systime N'Dialekhar -~ Mengueye -
Le N'Diacsséou, de 32,50 Kn environ.

b)partie nouritonienne:

Nous la ¢itons pour némoire, vu le peu
dtintér8t pratique qu'elle représcnte actucllement sur
lc plan ¢éccononique et hunmain.

Le systéme Tianakt-Bell, au Nord de N'Dia-
go, reprdésente unc cinquantoine de kilometres.

X
X X

Il est évident, quten dchors de l'axe
principal du fleuve et du bras du Doué, on ne peut pas
envisager, dans un evenir inmédiat, 1'oménagenent des
affluents et marigots de la valléc ct du delta en voies
navigables. I1 serait bon toutefois d'en tenir compte
dans tout projet d'aménoagement hydro-aogricole ou autre,
coneernant ces régions.

Nous nous contenterons por conséquent de
donner les prineipales d¢aractéristiques de 1l'axe princi-
pal, avant d'examiner 1l'équipenent et le trafic actuels.

X
X X

B = Leg coractéristigues. de l'axe prineipal.
- a - Le_Bief Maritine:

Ce bief est comnandé d'une part, & l'em-
bouchure par "la barre", combinaison de haut'fond e% de
déferlenent suivant la zone de recontre de l'estuaire
avec la mer; d'autre part par le Seuii de XKEUR-MOUR, au
P,K.163 d¢ St-Louis,qui laigsse un tirant d'eau ninimum
pendant 1'étiage de ltordre de 5 netres.

4
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On peut donc dire que des cargos'd'un
tirant d'eau équivalent, peuvent remonter jusqu'a PODOR
toute 1l'année sans encombre. lialheureusenent ccei n'est
pas tout & falt vrai, car elest 1'état de "la barre",pour
les bateaux qui franchissent lt'enbouchure dansg un sens -
ou dans 1ltautre, qui détermine les possibilités de ‘navigoe
tion dans ce bief. Avec une “"barre nauvaise", il n'est
pas prudent d'insister, sous peine d'échouage souvent =3
fatal, et il faut-attendre des neilleures conditions ou
rebrousser chenin!

b « Le Bief Central:

' Il est commandé par unc quinzaine de
seuils, sabloneux ou rocailleux, dont beaucoup sont
entidrenent découverts en période d'étiage, laissant
gserpenter un chenal étroit et peu sfir.

o Pratiquenent, seules les pirogues peuvent
s'y hasarder en bagses caux. DLa navigation par ¢halands
et, a fortiori, par des unités plus importantes, dont le
tirant d'eau dépasse un mdtre n'est possible que pendant
la période de hautes et nmoyennes caux.,

Ia période de navigation dans ce bief,
avece des bateaux ealant jusqu'd In,50 peut 8tre déli-
mitée du début Juillet & fin Ddécembre, en année moyenne,
soit environ six mois par an.

¢ = Le Bief Anmont:

Les conditions de navigation dans ce
bief sont encore plus difficiles que dans le bief préeé--
dent, en période de basses eaux, et le chenal ¢st formé
dtun véritable chapelet de nouilles reliées par de tron-
cons de hauts fonds et de bancs de sable, cux-nénes cou=-
pés par de¢ nombreux seuils rocheux ou sabloneux, ne
laissant que des passages étroits et tortueux pour la
navigation de petites pirogues.

' La période de navigation, pour des tirants
dtcau jusqu'd 1m,50, commence unc & deux senaines plus
t8t que dans le bief précédent, mais finit ur bon nois
avant la période corregpondante. Elle peut se situer,en
annéé noyenne, de la dernidre semaine de Juin 3 la der=
nidre senmaine de Novenbre, soit environ sur cing moi
Par ane o
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C = Calendricr de la navigation. )

IS Ie calendrier de la navigation sur le
fleuve Sénégal peut-8tre esqulsse, en année moyenne, de
la fagon suivante:

a) Pour_des_tirants_ "normggg" de l'ordre de 2, 50 n
Ttype "Eou~-EI-Mozdad™) s

- Jusqu'é PODOR, toute 1l'année, néme pour les cabo-
teurs franchissant l'embouchure;

- Jusqu'é BOGHE, du ler Juillet au 5 Déceribre (en
. . hautes et moyennes caux)

- Jusqu'é KAEDI, du ler Juillet au 15 Novénbre (en
. A hautes ¢t moyennes eaux);

- jusqu'a MATAM, du ler Juillet au 20/25 Octobre;
- jusqu'ad BAKEL, du ler Juillet au 10 Octobre;
- jusqu'd KAYES, du ler Juillet & fin Septembre.
b) Pour des_forts_ tirants d'e%uL dépassqnt les 2150m s

- de 1l'ordre de 4 netres, on peut naviguer pendant
2 noig environ: du 15 Juillet & fin Septembre’
jusqu'ad KAYES. Pour les autres escales: Bakél Matam,
Kaédi et Boghe, cette durée cst prolongée d'env1ron
une scmaine '3 10 jours par escale, la durée zugnen-
tant vers ll'aval.

¢

- de 1tordre dc 5 metres, on peut atteindre KAYES au
noins pendant un nois et denisé de 10 Lolt au 25
Septembre, ce qui corrcspondrait i environ trois
voyages alcer-retour Dokoar-Kayes.

Malheureusenent, ‘ceci n'est que 'tout &
fait théorique, car le goulot d'etrunglement ctest "la
barre”, et il se trouve précisément qutau nomént de
l'hivernago elle est la plus nauvaige, ne laissant sub-
sister, Gans un checnal vagqbona qulun tirant dleat de -
2,50 & 2,75 métres. En dchors dc lthivernagée, la profoh-
dewr du. chenal de la barre peut uttelndre 3,601 3 4 mé-
tres.

c) Pour des faibles tirants dleau, de l'ordre du nétre,
notanmenTt les plrogues dc 30 tonnes, dites "a trois -
planches", calant 1,10 n en pleine charge, péuvent, 2
charge redulte, na v1gucr toute 1ltanndée jusqu!d KAYES,

ainsi que sur le bras du DOUE et le marigot de Panaye.

-
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Signalons enfin que pendant les hautes
eaux, du ler Ao0t & fin Septenmbre, soit pendant deux nois,
des pirogues et des bateaux calant noins de 2 mdtres, peu=
vent renonter la basse Faléné jusqu'd KIDIRA.

Le graphique joint & la fin de cett® détude,
résume les grandes lignes du calendrier de la navigation
sur le Fleuve,

. Avant de terminer ce paragraphe sur les
caractéristiques du réseau hydrographique naturel du
Sénégal, il serait utile de signaler que des expériences
nenées actuellenent sur le fleuve Niger, depuis 2-~3 ans,
ont nontré qu'il est possible de réaliscr aveé des dis-
positifs appropriés, ltauto-dragage des seuils sableux,
d*un prix de revient du dixiéne environ de celui des drge
gages par les méthodes classiques (drague & godets ou
sucecuse, par eXenplCees). ~

: Cet entretien, ‘puremnent hydraulique du
chenal naturel, pernettrait d'anéliorer dans des propor-
tions notable s, le colendrier de navigation et les tie
rants dteau, sans auguentation du débit du fleuve par
des noyens artificiels (réservoirs de reténue du haut
basein, permmecttant d'augnenter le aébit d'étiage).

L!'EQUIPEMENT PORTULIRE DE T4 VOIE NAVIGABLE DU SENEGAL.-

A - Lg part fluvial de SLINI=LOULS.

Le ™ por¥ TIuvicl dc Saint-Louis ne nmérite
néne pas le non de "port", car son équipement est de
Plus rudimentaires...

: Il existe deux qudis, rivé droite, de
part et dtautre du Pont Foidherbe. Celui~ci étant muni
d%une travée mobile, 'laissant de pessages dé 28 ndtres
environ de part et d'autre de la pile porte-~pivot, et
un tirant d'aix de ltordre de 30 neétrese.

Le "Quai Nord", eon anont du pont, d'une
longuetr utile de 450 n environ, plus une certaine lon-
guelr (100 n environ) vers la pointé Noxrd, pouvant recece
voir & la rigueur de petits chalands ou des pirogues.
C'est 12 ol les unités des licssageries 'du Sénégal ou de’
la S N I E, accostent dthabitude, Il n'y o pas d'équipe="
nent quelconque sur'ce quail, sauf quelques bittes d'anar-
rage et 2 bouches dleau., - ~ :

. Le "™Quai Sud®, au prdlongemént vers le
Sud de la Capitainerie du Pyrt, & ltaval du Pont, a une
longueur utile dtenviron 150 'mj; cn outre, une longueur
d'environ 1 Kn, allant jusqu'® la Pointe Sud de 1'Ile
de St=Louis, pourrait éventuellcnent servir de gquai
dtaccostage. Il existe, conme pour le ?uai Nord, quel-
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Les fonds, le long de ces deux quails
varient acutour de 3 métres et sont mal entretenus.

. Notons également qutil existe un pont-
bascule congtruit et géré par le Chambre de Comnmerce de
St-Louis, d'une puissance de 30 tonnes.

Dansg l'enscmble, 1l!'équipenent du port de
St-Louis, laisse beaucoup & désirer ct ne correspond néme
pas au trafic actuel, pourtant nmodeste; il n'existe,
notanment, aucun noyen de nanutention et de stockage,
aucune surface couverte ni cntrepdt pour la protection -
des narchandises qui sont & la ncerei des intenpéries et,
éventuellenent des vols; pas de possibilités sérieuses
de réparation ni d'assistance pour les bateaux & desti-
nation ou traversant St-Louis.

B - Les cscales du Fleuve.

Sur les huit principales escales du
fleuve, scules PODOR et MATAM, possédent des quais no-
dernes, avec un rudiment de noyens d'accostage, mais pas
dtautre équipenment.

Il en est égalenent de RICHARD-TOLL, &
cause de son ecasier rizicole, comportant quelques ins-—
tallations industrielles: rizerie, ccntrale électrique,
ateliers, silos, etc. Le quai de Richard-Toll a une lon=-

eur de 126 nétres, sur une cinguantaine de largeur et
squipé dtun tapis roulant pour le chargenent des sacs de
riz.

Les autres éscales du fleuve ne possédent
aucune installation et ltaccostage sc¢ fait le long des -
berges avec anarrage de fortune. Ces cscales sont:DAGANA,
PODOR, BOGHE, KAEDI, MATAM, BALKEL et KAYES.

Le tableau joint & la fin du rapport,
résune les caractéristiques de l'équipement portuaire
des escales de la vallée du Sénégal.

3 - LE PARC FPLUVIAL,~- .

Le parc fluvial de la voie navigable du
Sénégal se compose, dansg sa quasi totalité, par la flot=-
te des Messageries du Sénégal, soit de 14 bateaux de
1,500 tonnes de port en leurd au totnl.
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: Il y a en outre la Socidté Navale Import—
Bxport (S«N.I.E,) qui exploite le "SOULAC", ancien L.C.T.
transforné, -de 600 tonnes de port en lourd.

- ~ I1 existe également deux chalands auto-
noteurs, de 50 tonnes de port en lourd, appartenant &
des particuliers (laisons de Comnerces..).

Enfin un nonbre assez iuportant de piro-
es de transport, non pontées, de 10 a 40 tonnes dtun
chiffre incontrSlcble mais que l'on estine & 3

- 400 environ pour le Sénégal
- 50 - pour la Mauritanie.
Te Tableau ci-aprés, doine une idée du

parc fluvial du fleuve Sénégal, dlapres le recencenent
de lo Capitainerie du Port de St-Louis.

Tablean «e./




TABIEAU DU PARC FLUVIAL .
DU FLEUVE SENEGAL

NOM ICATEGORIE ! te ou ! en !eur homsicu Maf-:en Lé-en !sance
! '  brute !'lourd ! tout ! tre ! ge ichar-!de nae-
- ! - ! ! lcouplel ... . '!.88..!chiue_
SALOUM 'Remdrqueur ! 26,82Tx B! Néant! 20,20m !4,00n !O,SOm 10,70 ! 80 CV
1 . 1 ! ! 1 1 1 1
éaubes.i<_4 ' P P - 1
BOUFFLERS'Remorqueur: 40,200x N ! Néant! 18,00m§4,75m 1,520 i1,46m 1180 CV
_ . ! 4 . | i . !
KEUR-MOUR |Cargo_£lu= | .3oom(1) § § 1,30m
-y vial ! : { Sl i ! !
R ! ! ! ! I P !
BOU-EL- !Navire ! 463Tx N!350(2)! 51,00m1C,80n !1,80n !2,50m!500 CV
MOGDAD ! nixte ! AR a ! A
o ! ! o1 ' P
i 1 1 i
MAURITAw (L4C.T,  ; 157Tx N,300T(3) 53,00111,00n ;1,00m ;1,80m,500 CV
NIE ! : - ! v ; ! P
oo ! ! ! ! ! 1 !
SOULAC ~ (L.CuTe | '600T | : , 12525m
~ytransforné, [ AR . RN
1 1 . ’
DIAOURA ,Chaland  j124,55Tx N ;200 | 37,800;5,70n ;0,24n 11,22,
1 | I T* 1 ’ i . i ) i
SABRAN ; " 1119,54Tx B, 40T | 26,00m;5,00m ;0,40n {0,75m |
, ] 1 : 1 13 ! ! !
FAYAKO , " | 47,36Tx N, 80T | 30,00m ;4,000 ;0,350 11,10m,
1 | 1 1. ! i Lo !
KER P } 15,000x N| 20T '} 18,00m;2,101 ;0,200 {0,60m |
1 - i " : ) ; [, ! !
DAOULALEL; " ; 15,000x N; 207 | 18,00m;2,102 ;0,20 ;0,60m,
. 1 1 ’ ] 1 § 1 I} 1
DJIIOR ; " | 44,00Tx ¥, 80T ; 25,000,5,00m ;0,30n 0,90m,
! ' ' ! 1 3 ! '
i ! o - ) ‘ ! : 1 !
FRIGORI- ; " | 44,00Tx N| 607 | 23,00 4550 ;0,40n ;0,90n, 85 CV
FIQUE. ! : A S oo
MADIIE ! " ! 40,00Tx N! 50T ! 18,00m!4,50n !0,40n i1,20m! 90 GV

2) et 400 passagers de pont
3) et 250 passagers.de pont . -

e NAVIGATION L UTOCHTONE: (pirogues de transport,non pontées)
a) Se’n-e'g'zi' environ 400,de 10 & 40 tonnes

glg et 140 passagers de pont

chiffres non con=

b) I aur:l.'banle.environso - " - tr8lés.
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§ 4 -~ LE TRAFIC FLUVIO-MARITINE

A - GENERALITES SUR IE TRAFIC FLUVIO-MARITIME DU SENEGAL.

' Ie trafic sur le Sénégal, avec des ba-
teaux.é noteur ou assinilés, est assuré principalement
par les liessageries du Sénégal, lides par une conven-
tion avec le Gouvernement du Sénégal, lui assurant le ‘
nonop8le du trafic organisé entre SAINT—LOUIS et MATAM
ainsi que les escales 1nterméd1a1res.

Les départs réguliers sont fixés au 5 et
20 de chaque noig. Toutefoisg, suivant les pos31b11ités
du fré&t, des voyages intermédiaires sont assurés, avec
des dlverses unités des liessageries du Sénégal, selon
1lt'inportance des chargements.

Le tonnage annuel assuré par les Message-~- :
ries du Sénégal oscille entre 20 et 25,000 tonnes d'une i
année a4 l'autre, au départ et & ll'arrivée de St-Louis,
et entre les diverses escales du fleuve.

Le nombre de rassagers varie, d'une
année & l'autre, entre 10 et 15.000, dont le transport
est ‘assuré également par les unltés des Messageries du
Sénégal.

Lo SeNsI.BE., avec le "SOULACY", assure
le trafic maritine dont 1t'inportance est de 6 & T7.000

Eggnes par an., Il n'y a pas de, passagers par voie marie -
. Ce .

Le trafic par pirogues, non contr8lé par
la Capitainerie du Port est évalué comme suits 5.000
tonnes de l'intérieur du fleuve vers St-Louis, et de
8 & 10.000 tonnes de St-Louis vers les escales du fleu- .
ve. On peut y ajouter un certain tonnage "maritime®, .
effectué par quelques grandes pirogues, mais dont l'im-
portance ne dépasse guere guelques centaincs de tonnes.

Les tableaux ci-apris résunent les résul-

tats enregistrés, pour l'année 1957 par la Capitainerie
du Port de St-Louis.
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TRAFIC FLUVIAL. '
- Jouge nette & ltentrée du port de Stuwlouis 16.338 Ix
- - 3 la gortie - 16,338 Ix
' v , . entrée 7.872 Ix
- Tonnage transporté sur le fleuve . :
sortie 134940 Ix
Total transporté: 21,812 Tx
‘ ,
- Nonbre de paésagers transportés gentréet 5978
sur le floeuve: sortie: 5138
Total de passagers: 11.116
b4

TRAFIC MARITIIIR. : : :
- entrée: 14 - Jauge: 2.074 Tx

« Nonbre de¢ navirxes %
gortic: 14 - - ¢ 2.074 Tx

. entrée: 4,678 Tx
-~ Tonnage transporté :

gorties 2+248 Tx

Total du trofic naritine®.:926 Tx

. - ]

- Nombre de passagers: pas de passagers par voic naritinme.

TRAFIC COMPARATIF DE_PQRT=ETILNNE.

Voici, & titre docunentaire, le trafie
du port mauritanien de PORT-ETIENNE, comparé & celul de
SAINT-LOUIS, et dont les remscignenents ont été pris
Zans un rapport de nission de lMr. Bs. COUVERT,; Capitaine
au Long Cours, Commandant & la Société Navale DEIMAS-

VIELJEUX, en date du 15 Mars 1958.
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: "Le trafic maritime actuel est pagssé de
10 5°13.,000 tonnes, de 1956 & 1957, mais les deux face
teurs principaux de cet accroissement sont la construction
du wharf de p8he et les transits militaires dfis & 1a
situation politique.

"Ltimportation a é+é de 9,000 Tonnes en
1957, mais son chiffre normal antérieur était de 6.000
Tonnes, compogé de produits de consommation courante,
carburants et guelques matériaux de construction.

"L'exportation est de 3.000 3 3,500
Tonnes, dont 2.800 tonnes de poisson séeché (1la S.I.G.P.
représente 50% de ce trafic). Les conserves vont dige
paraftre cette année du chiffre total, puisgue la
derniére entreprise (C.S.l.), n'en fait plus.

' "Les vivres frais sont assurés par les
avions d'Air-France, qui a un scrvice le mercredi et un
le vzndredl sur DAKAR. Le cofit de la vie est donc assez
élev .

) "Les navires qui’ escalent & PORT-ETIENNE
appartiennent & trois sociétds : .

~ Sté Navale Delmas-Vieljeux 2 navires par moéig, en
. - -principe, - N

-~ Cie de Navigation Paquet 1 - n -

- S5té Navale d'Import-Export 2 - " -

] "La Société Navale Delmis~Vieljeux fait
le trafic "nord continent" avec des navires de 10,000
Tonnes; la Cie de Navigation Paquet, le trafic "M&diter—
ranée~Canaries", ‘avec des navires de 5.000 Ionnes; la
Société Navale d'Import-Export, le cabotage DAKAR=-SAINT-
LOUIS, avec des L.C.T, de 1.500 Toniies transformés.
Cette dernidre compagnie fait surtout le service des
carburantg".

Irafic actuel & PORT~ETIENNE .../
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TRAFIC ACTUEL A PORT-ETIENIE:

- Touchées de navires: ;ggé 1907
"Nord-Continent"- Sté Navale Delmas-Vieljeux 18 15
"Méditerranée-Con" .~Cie de Navigation Paquet 9 11

Cabotage -3té Wav.d'Import-Export 13 18
Total d'escales: 40 44

-~ Tonnage narchandises tronsitées: ‘
Exportation 3,370 T 3.570T .
Importation 6.334 T 9.505T

- Tonnage d'exportation de poigson gseché:

- S.ICG.P. 1.4-25 T 1.675T
~ Conserveric dec SAN MICHAEL (Ex SEBU) 999 T 1.000T
-~ Divers (CHANCE-LERIE ~ BBCK) 332 T 137T

Totaux:s 2.756 T 248127

- EBxportation de conscrves(au temps ol elle existait).
. 1954 1955

- Thon 107 T 180T
- Palcmette 335 T 30T

E - EVOLUTION DU TRAFIC ET SON AVENIR.

s s S et G e S Pl R A A S e TR e G e G SR i S G G RS ST A S e S S

A 1'époque ol le Soudan, bien cvant la
dernidre guerre, ¢tait encore ravitaillé, pour une partie
de ses besoins d'alors, par le fleuve Sénégal ct que KAYES
constituait un port fluvial florissant, le trafic sur le
Fleuve s'élevait en ce moment aux environs d'unec centaine
de milie tonnecs,

Depuis, avee 1l'évolution des transports et
1a concurrence du chemin de fer zidant ce trafic a diminué
de plus de moitié pour atteindre les chiffres actucls qui
oscillent aux environs d'unc guarantaine de mille tonnes
par an, dont le quart cnviron est transporté par pirogues.

oo/
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Pour ce qul concerne le trafic assuré par
les "Messageries du Sénégal¥, voici les tonnages qui ont
été assurés pendant les cing dernidres anndes:

- Année 1954;: 16,800 Tpnﬁes, montée et descente;

- - 1955: 14,100 - , - 0 -
~ ~ 1956: 19,300 - , - " -
- = 1957: 19,500 ~ , - " -
=~ 1958: 18,800 - , - v -

' Le graphique donné & la fin de ce rapport
montre 1l'évolution du trafic aseuré par les "lessageries
du Sénégal" depuis 1936.

Ces chiffres montrent qu'en dehors de la
période de la Guerre ol il y a des "pointes" notables
pour les descentes (charbon de bois pour le ravitaille-
ment des grands centres en combustible, bois de chauffe
pour le ch. de fer du D,N,) le trafi¢ varie d'une fagon
assez notable, sinon d'une année & 1l'autre, du moins pen—
dant la période considérée allant du simple presque au
quadruple pour la montée et du simple au double pour.le
trafie total e} que 1a nontée o toujours été plus impore
tanfe que la descente (iumpc=s-$iins olus grandes que les
exportations de la Vallée sauf pendant la Guerre et la
période immédiate de 1l'apros-guerre.

S On constate toutefois und lente mais contie
nue progression dans les tonneges qui n'apparaft d'aile
leurs pas trop dans ces statistiques des "legsageries du
Sénégal® mals qui est constatée dans lcs faits, et qui
est malheureusement dans le sens des montées seulement
(lmportations de la Vallée), progression due aux besoing
croissants des populations riveraines tant en biens d!é=-
quipement (matériaux de construction notamment...),quten
produits de consommation courante: produits vivriers,
tissus, carburants,

Mais le véritable csger du trafie du
fleuve Sénégal ne sauralt se concevoir sons 1t'existance
d'un port maritime 3 son embouchure, ouvrant largement &
1'océan la Vallée du fleuve, avec urn effort paralldle du
d¢veloppement agricole de cette »2gion, base de son déve-
loppenent économique, :

.-o/
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Chape V ~ QA:QUESTION D'UN PORT DE MER A L'EMBOUCHURE DU FLEUVE.

Lo magnifique voie de prés d'un milliex
de kilometres de long que constitue la partie "maritime"
du fleuve Sénégal, ne peut pes se concevoir sans son
aboutissement logique qu'est™sa s or tie & lamer.
Sortie certes "domestiquée" et accessible en tout temps
dans les deux sens et non une sortie naturelle "sauvage",
sinple exutoire de la crue du fleuve ou du jeu de lo
NATréCea s

e, * Lo natériclisation de cette condition gine

) ' qua non de lt'existance tangidble de la voie fluviale,clest
la création dtun port de mer qui fixera une fois pour
toutes ltembouchure du fleuve et ouvrira son hinterland,
proche et lointain, 3 la prospérité écononique.

Plusieurs raisons, phy31ques, écononiques,
historiques néne, militent en faveur de la fixation de
cette "sortie! non pas & ltissue purenent topographique
qutest ll'embouchure du fleuve, mais preés de son premier
igpact littotal, jalonné par le site de la ville de SAINT=-
L UIS.

En outre, la sortic actuelle du fleuve et
sa jonction océwnlque, est plus ou nmoins vagahonde el »>-
congtitue une raison supplénentaire de rechercher aile
leurs l'emplacenent de sa fixation définitive.

I1 qpparait done que 1a<yest10n du
développement de lo voie navigable fluviale du Sénégol
est intimenment 1liée & la création d'un port naritime a
SLINT-LOUIS.

Sur le plan purcnient écononique l'essor
de la Vallée et de ses régiong tributaircs ne poudra se,
yréaliser qu'd lo condition de les ouvrir largement sur
la next

4
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2 = LES DIFFERENTS .LSPECTS DU PROBLENE,--

Selon le point de vue ol 1ton se place,
il y a plusicurs fagons de¢ considérer lc probléme de la
création d'un port de mer a SAINT-LOUIS. '

Si 1l'on se place du sinple point de vue de
la rentabilité immédiate, compte tenu du trafic actuel,
de 1l'ordre d'une cinquantaine de mille tonnes par an, on
peut discuter sur son utilité et son opportunité.

Actucllenent le Service des P8ches cher-
che une solution pemmettant aux pirogues le passage des
rouleaux de la barre avec plus de 'facilité et de sécurité,
par la création d'un petit plan d'eau calme, si cette
solution cest possible.

liais si 1l'on envisage une solution d'ave=-
nir, cnbrassant ltenscenble des possibilités qutoffre la
Vallée du Flcuve ¢t son hinterland proche et lointain,
clest sur les_potentialités nultiples gu'offre un_innen-
se bassin fluvial, dJals un_avenir plus ou Hoins reculd
qu¥il Tau¥ _sc_bascr, plutlt guc dans les_possibilites
Irmediates. T -

En outre; il faut recomnaftre que DAKAR,
"psort de la Vallée du Fleuve", est un non=sens écononique
évident. La conception du plein emploi systématique des
installations 2au port de Dakar est pensée dans 1l'intérét
de ses installations, nais & cause du collt supplémentaire
de transport Dakor-St-Louis et vice-versa, les échanges
- gont frappés d'un lourd handicap qui condanne au nmarasme
dconormiique des régions qui néritent largement un meil-
leur sort que celui qui découle du nmonopdle de trafie
du port fédéral.

La diminution de trafic de celui-ci,qui-
résulterait de 1ltétablissenént d'un port & SAINT-LOUIS,
serait relativenent nmodeste, de ltordre dtun dixidme du
Frafic actyel du Port de Dokar, tout au moins pour les
prenidres années de sa nisc en service. Par contre,cette
réalisation ouvrirsit des perspectives certaines, &
1'essor éoononique d'unc vaste région déshéritée et
valoriserait une¢ nagnifique voie de navigation fluviale
pénétrant jusqulau cocur néne du continent africain.

‘ Les aspects qualitatifs dﬁ‘préjudice
causé & 1l'écononjic saint-louisienne seule, par l'absence
d'un port maritire, sont: o

oo/
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«~ un préjudice considérable au commerce lo¢al, par mandgue
& gagner et par des frais supplémentaires ocecasionnés
+ par la présence de la "b a r r e": frais de pilotage et
de franchissement élevés, retards causés par une "barre
mauvaisge!" aux bateaux entrant ou sortant dé l'embouchure,
retards quelquefois de plusieurs jours, pouvant aller
jusqu'z deux ou trois semaines...j

- une nmajoration sur le fré&t consenti pour SAINT~-LOUIS
par rapport & celui de DAKAR, & laquelle s'ajoute une
autre majoration supplémentaire pour frais d'allégement
& DAKAR d'une partie deg marchandises manifestées au™
départ des ports de chargenent & destination de SAINT-
LOUIS

= un manque & gagner pour la péche maritime, par empé@che-
nent de sortiec des pirogues par "barre mauvaise", pré-
judice qui a été estimé par le Service des P&ches & une
vingtaine de millions.

D'ailleurs, il est utile de rappéler &
cette occasion qu'un port de péche 2 Saint-Louis ne
pourrait réellcment sc concevoir quc dans le cadie d'un

poxrt de cormerce, comme le souligne dtautre part, trés |
pertinenment, Mr. J. GOUSSET, Directeur du Centre d'Etudes |
des P8ches & SAINT-LOUIS, dans son rapport de Kars 1959: - |
"le port de plche de Saint-Louis ne sera vrainent intéres- l
sant que s'il cntre dans le cadre d'un port de commerce, -
drainant les produits agricoles et éventuellement miniers

de la Vallée du Sénégel. Port_de_comnerce et port de

p8che doivent &tre envisagl@s simultanément & Saint-Louis".

' Dans l'enscmble, l'absence d'un port de
ner cofte & 1l'activité économique actucllé de Saint-Louis,
environ wie centaine de millions de francs par an, sans
conpter ll'aspect social et fiscal de la question: coft
de la vie plus élevé, moindre value des recettes fiscales.

La création d'un outil portiuaire 3 l'em~
bouchure du Sénégal devra donec se concevoir en fonction
dtun double aspecte

l°/~ Aspect _local, de la mise en valeur de la région

saint=IoUisicnns a laquelle sont 1iés des intér8ts multi-
ples: :

I\ ~ expansion du comierce local,

- création d'une zone industrielle c8tidre, aveo comme
prenidre phase de dénmarrage une indust¥ie transforma-
trice des prodults dc la p&che maritine et dés Aotivi-
tég agricoles du Delta ct de la Vallée: cultursés maraf-
chéres et fruitidres, produits de 1l'élevage,possibili-
tés touristiques et clinmatiques certaines.

Cee/
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20/~ pspect régional, auquel est liée la valorisation de
1s volo havigable du Sénégal, comprenant 1thinterland ~
immédiats région de la Vallée du Fleuve ¢t de ses zones
génégalaise et mauritanienne tributaires, et L'hinterland
lointain, au deld du terminus "moritime" de KAYES.

'3 ~ LES_CONDITIONS DB _REALISATION.-

-

Un port maritime, quel que solt soh .
cmplacément géographique ¢t topographique, nécessite 1la -
oconnoissance cpprofondie de 1lthydrographie et du régime
ebticr du littoral de la région encadrant le site choisis

, Deos &tudes longues, délicates ct colitduses
doiveant 8%re menées & ‘blen pour déterminer les divers :
S1dmonts ontrant dons 1'établissement des projets.

' Lt'étude technique proprement dites ¢choix
d¢ 1'emplaccment du port, choix des types de digue, de
quaés; terre-plcins, dloutillage, ctce.., devra 8tre pré-
cédées

= - -

10/~ d'une étude gocio=économique, portant sur Ie milied
soeinl ot Ies activiteés &conomlques, par sectour spéecia~"
1isé: commerce, industrie, anctivités de caractére agrico-
lc sans oublier la p&che maritime.

20 /- dlune étude sur le trafic, suivant les prineipaux
modes~dG ITANSDOTE, eon insistant en particulier sur le
trafie fluvio-maritime, ainsi que les incidences”sur le
trofic maritime d'une coordination des transports.

Cette enquéte socio-économique sTétendra
non seulement & 1l'ogglomération saint-louisienne et la”
Vallée du Fleuve nais également aux régions limitrophes”
et celles de 1l'intérieur dont le p8le dtattraction pour=
rait 8tre KAYES, en tant que terminus du bief "maritime®
du Sénégal, tenont ainsi compte dea possibilités aotuel-
les ot oussi et, surtout, des potentialités des régions
intéressées.

De telles études sont, avons nous dit plus

haut, longues et il faudralt, pour héter le développement
decononique des régions intéressées par la constriiction

%‘un port maritime & Saint-Louis, les commencer sans
arder!

eos/
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I1 existe déja & 1o liigsion d'Anénfgetient
du Séndégal, & SAINT-LOUIS, des élénents pour agmefreer une
étude séricuse de la question portuairc et une nmission de
spécialistes pourrait déterminer le prograonne dtétudes
complénentaires,

Dans des conditions favorables de finance-
nent et de continuité des études éventuclles, on peut es-
conpter une conclusion de celles-ci, un an et demi aprds
leur lancenent, La présentation d'un avanteprcjet pouvant
8tre faite quelques nois aprés (4 & 6 nois), et le con=
nencecrent des travoux dans les 6 nmois suivants, clest &
dire, cnviron 2 ans et demi apres le lancenent des études.

Ceci, évidemnent, nc congtitue qu'un nini-
nunl de tenps pour une étude valable & 1'établissenment d'un
projet sérieux. Il cst possible que des difficultés sur—
gissent lors du déroulement des études, pouvant dans une
certaine nesure, allonger ce délai.

o - La dépense nécessalre pour les études,
jusqu'au stades: dossicr de concours - appel d'offres =
aldJudication, peut-8tre estinde 3 une centaine de 'mile
lions, conpte non tenu des frais de contrfle de 1'Adni-
nistration, depuis le comnencenent des études jusqu'd la
récepticn des travaux. Dans ce dernier cas, il fatidrait
conpter un nontant de 150 & 160 nillions de francs.

Quant au cofit des travoux cux-nlnes (in-
vestisscoent), il serait hasardeux dc donner des chiffres,
avant la préscntation d'un avant<=projet complet. Il faut
en effet souligner que le coft d'un port est fonection dé
plusieurs facteurs: tirants dleau qu'on adopterdit, trae
fic et conditions d'exploitation adnises ainsi que des
difficultés quc l'on rencontrerait & la fixation de l'ene
bouchure... Celles~ci ne pouvant 8tre déterninédes qu'l-
aprés un nininun d!'études...

Dans ces conditions, le prix du poxt
pouvant varicr de un & quatre, 1l serait plus sage -
dtattcondre au noins la fin des dtudes prélinminaires,pour
se risquer & la déternlnation dtun ordre dec grandeur.

CONCLUSIONS, SUR LA _NAVIGALTION FLUVIO-MARITIME ET LA
- CREATICY D'UN PORT DE MER A SAINT-LOUIS.-

i G S G S G A e S U Yt G ST ST e s ST S GNT W S S S A Gma -

Au terme de cet exposé sommaire sur les
possibilités de navigation fluvio-naritine du Bassin du
Sénégal, il apparaft que ce flecuve constitue une nagni-
fique voie dc pénétration au cocur néne du continent
LAfricain et dont le r8le "catalyseur" dans le développe-
nent de vastes régions, actuellenent en stagnation éco=
nonique ¢t huncine, ne doit pas &tre perdu de vue,
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Il a été égalenent nis en relief ltinters 1

, dépendance étroite qui existe cntre la voie fluviale, '
> intérieure, ct son débouché naturel vers ltocéan, porte ;
‘ grand'ouverte vers le nonde extéricur, faisant de ces j
deux entités une unité remarquable, inpossible & conce~ )

voir séparenecnt.

Si lo voie intéricure oxmste déja et peut ;
constituer, dans le cadre d'un auunugement rationnel et i
conplet du Bagsin fluvial et de sa zone dlaction géogra- !
phique, 1'axe prinecipal de lfactivité écononique de cet *
ensenble, la natériglisation du débouché vers la‘nmer, le
port nari t in e, devra faire 1'objet dt*études
immédiates, afin d'en déterniner les possibilités et les
nodalités de son établissenent, dans les neilleurs délais
possibles.

* Dans le cas préscnt et dans la conception :
actuelle de 1l'aide aux pays cncore insuffisamment déve- - '
loppés, la question de la rentabilité d'une telle réali-
sation ne peut pas ot ne doit pas 8tre nis¢ en ligne de
conpte. La créatiom d'un port naritime prés de 1'enbou- i
chure du Fleuve Sénégal n'est pour lc noment que du do-
naine subjectif, défiant toute analyse conptable, et ne
pouvant trouver sa justification que dans la nécessité
dtouvrir au développenent économique ¢t hunain, des vag- 4
tes régions & potentialités certalnes.

En définitive, l'anénogenment fluvioeriari-
tine du 30331n du Sénégal, par la valorisationm et l'ex- |
ploitationr rationnelle d'une nagnifique voie navigable |
intéricure et la erdéation d'un port rnaritine prés de son
enbouchure, aboutisscnent logique et naturel de cette
voie fluviale, ne doit plus &tre considéré sur le plan
gtrict de la rentabilité immédiate, nais corne un véri-
table acte de foi en 1l'Avenir des Peuples d'Afrique
Occidentale,

CONCLUSIONS GENERALES.

SUR LES POSSIBILITES D' AMENAGEMENT DU BLSSIN FLUVIAYL
DU_SENEGAL.-
"}~ Il existe de vastes possibilités-de

développenent du Bagsin fluviasl du SENEGAL, nais actuel-
lenent clles nc sont que des potentialités...

- sur le plan.éneréétlgwe,ll existe des possibilités
certalnes mals eclles Cemandent 2 8tre prospectées et

inventoridess /
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-~ sur le plan comnunications, une magnifique voie navi-

gable Je pres de mille kKilonétres attend & 8tre valori-
sée par son anénagenent rationnel et son ouverture i
la ner.

: Mais pour tirer le parti naxinum de ces
possibilités, il ne faut pas se contenter d'études frag-
nentaires, de tel ou tels grands ouvrages nois une
dtude d'enscnbdl ¢ préalable, dont chaque -
partie ‘et chague aménagenent s'inteégre harnoniecusenent
dong ltensenble de 1t'édifice qui constituera la nisc en
valeur intégrale du Bagsin.

Pour arriver & ce résultat, scule l'ape
plicaticn de la techunique connue de ll'anénagenent des
grands bassins fluviaux scrait tout indiquée ct efficace.

: Unc telle technique inplique 1tunieéité
dtoptique et de directlion ce l'ensenble au sormet, une
gtricte discipline des rouages natéricls et hunains 3
1tintérieur et un progrannme cohérent de développenent
de longuc haleine & la base.

S'agissant Ce régions cncore au tout
prenier stade de leur évolution, des problémes diffici-
les et délieats vont se poser, pami lesquels Ie £ a o=
teur hunain constituera 1¢ probléne nHunéro
un, dont l'aspect fondanental scera l'adhésion psycholom
gique d¢s populations intéressées et qu'il sera néces—
gaire d'en fairec des p i onnier s lese

llais pour qu'une tellc cntreprise puisse
prendre corps et qu'clle devienne viable, un cértain
nonbre. de principes devront &tre respectés sous peine
dtéchecs certains. Il scrait nécessaire de 'tenir conpte
pour une promidre phasc de conception et d'étude des’
investissenents, de lana t ure de 1! orgae
nisne guil au?¥a Ia chatge Q¢
€ec 7t _ensemnbl e, T

, Il serait souhaitable que l'organisne
en question possdde la personnalité civile et llautono=
nie financidre ct avoir de préférence une fdrme juridie
que télle, tenant & la fois de la société dtintérdt :
publie et de la scceidté nationalisée et fdisant en néne
tenps largement appel & ltinitiative et 1ltinvestisse-
nent privés, aprés une période de lancenent plus ou
noins courte.

e/
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I1 ne s'agit pas, évidennent, de copier
par cxenple le principe dtuneT.Ve.ds (Tennessee Valey
Authority) aux Etate-Unis aranérique, qui a pu prendre
le prodigicux développement que 1ton sait, grice a
1texigtance préalable de régions environnantes d'un haut
degré de aévelopperient... Ici, tout est & créer de tou=-
tes pidces et notamment les conn ull icat'ions
et 1' énergie. Sur ces deux chapitres, l'étude
que nous venons de percourir pernet des séricux espoirsl

ILt'enpleur des ¢étules et, ensuite, des
réalisations 3 entreprendire exige des noyons financiers
considérables que seuls des organisnes internationaux de
financerient ainsi que le concours de capitaux privés,
apres la réalisation d'une certaine infrastructure,
pernettront d'en entrevoir les possibilités.

‘ liais pour solliciter ces concours, il
faut tout d'abord proposer un progranne séricux et cohée—
rent, s'intégrant dans le plan dtensenble de développe=
nent des Etats intéressés, pour aboutir 34 ce résultat
prélininaire..

Wotre époque évolue & pas de Géant. On
ne saurait trop nttendre pour parachever 1 * é tude
conpl?®te de cc vaste bassin fluvial qutest le
Bassin au SENEGAL et sn zone d'action géographique en
employant les grand s 10y N Seve Cette étude
est aéjd sérieuwsenent avancée per le travail que la
¥ission dtinénagenent du Sénégal (M.LeSe); poursuit
depuls bientdt vingt gquatre ans.

11 semble que pour réclomer les noyens
financiers en vue de poursuivre et d'activer ces études,
1a premigre étape et la plus ur ente d'un connencerient
de développenent seraild E Ysouverture & la "
ner ‘de ce vaste ensenble géographique, par la réalisa-
tion d'un ort maritine presde 1t'enbouchure
du Fleuve o GaL. ‘

SAINT-LOUIS, le 5 Juin 1959

L!'Ingénieur, Chef de la Subdivision Hydrauli-
que de la Mission atinénagenent du
Sénégal

'I
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