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INTRODUCTION ET RESUME

Definition de I1etude

1. Les grands amenagements en ooutj de realisation ^ar les fleuves

de l'Ouest Africain, ou a l'etude, offriront aux transports de type

industriel par la voie d'eau les conditions d'un developpement consi

derable; cette"expansion pourrait, a son tour, entrainer une forte

demands de materiel de transport favorable a 1'etablissement d'ateliers

aesurant la fabrication, ou le montage, et la reparation de ce materiel

et couvrant les besoins de chacun des Stats cnncernes, ou meroe, dans

certains cas, de plusieurs de ces Etats.

La presente etude pre-feasibility, a pour objet de prSciser quelles

pourraient etre les perspectives d1implantation et de developpement

d1industries de ce type en Afrique de l'Ouest.

.. . Le schema de I1 etude prevoyait i

- une estimation des trafics futurs sur les fleuves Senegal, Niger,

Volta et Gambie,

- la determination des systemes de transport et des types de bateaux

repondant a ces trafics,

- une projection aux horizons 1975 et 1980 de la production des ateliers

de construction et de reparation des materiels pour la navigation flu-

viale, compte tenu des autres fabrications possibles (bateaux de peche),

pouvant ameliorer la rentabilite de ces ateliers,

Ainsi definie, l'6tude debordait assez largement celle proprement

dite des industries de reparation et de fabrication des materiels pour

la navigation fluviale. Mais pour estimer la demande future de biens et

services produits par ces industries, il convenait d'abord d'estimer

quel serait, dans les amees a venir, le volume des transports fluviaux

compte tenu des ameliorations apportees aux conditions de la navigation

int^rieure en Afrique de l'Ouest.
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Ce Sohema n-aurait pas ete trop amMtieuX si les elects propres

te amsa.ent nomtreux et i^ediate.ent dispenses. Une mission
effeot.ee «%tia, au Ghana, au S^Sal et en Gamtie a tcutefois
aontre ,ue, sauf exception, les rensei^cnts en la matiere etaient
rares sans doute paroe qu. les proH-emes relatifg ^ ^

voie d eau eont generalement mal connus et mal appreoies.

II est aPPa™, par aiUeurS; q les condi

operaient les transports fiuviaux au.si Men w. les techniques .

tt en oeuv^e faisaient s.uvent de la construction et do la repara-

iTriel de trailsport fluvialluvia^ v.ire des entreprises

dils Tr ^ C°nStrUCti- ° --^- *. tateaux, Proprement
dite , sont done, asse, Peu concedes - et il en sera de memo a 1-avenir
par le developpement des transports fluviwix.

& d-autres ter.es, definition et S,hema de V6taAa ne se gont
trouves, souventj aocordes , ^ ^.^ ^ ^^ ^ ^^ ^ ^_

ponses aux questions posees n'ont Pu etre donnees. Mais le propre

d une etude de pre-feasiMlit, est de preciso, les p^Ue.eo et, sur
«- Poxnt, certains ensaignen.ents peuvent sans doute en etre tires,

tant dans le domaine des transports ,ue dans le do.aine industries

2. Los grands aaenago.onts hydraulic, en cours de realisation
en Afrique de l'Ouest snnt :

ji sur la parWe

et a PlUs de 1.000 km de la
- ——-—wj.aj. u-^ u.c i^wi, ouvrage.

a sera ter^inee a la fin de 1968, repose principale.ent sur la f*umi-

turo de courant electri.ua, ffiais d'autr.s avantages en sont attendus,
notamment Vamelioration des conditions de navigaMlite. En aval du

Wage, une profondeur d'eau miniraum de l,50 raetre s.ra consta^ent
dxspcnitle pour la navigation, sous reserve de travaux supple.entaires
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concernant certains seuils rocheux ou sableux. Le remous du barrage se

fera sentir jusqu'a Yelwa, a environ 130 km en amont, et la navigation

sera possible jusqu'a cette looalite sans restriction de tirantd'eau

pendant dix mois de l'annee. Au-dela de Yelwa, la navigation sera

possible, jusqu'a Niamey, au Niger, mais pendant quelques mois par an

seulement et sous reserve qu'une solution soit donnee au passage du

pont de Malanville, dont la hauteur au-dessus de l'oau, en periode de

crue, est insuffisante pour la navigation.

Le barrage de Kainji doit done apporter prochainement une amelio

ration sensible des conditions do transport sur le cours moyen et

interieur de la voie d'eau intemationale qu'est le Niger et offrira

notamment a la Republique du Niger un nouveau moyen d'acces a la mer,

- le barrage sur la Volta, situe a 100 km de la cote, a egalement

sa justification principale dans la fourniture d'energie. Mais il aura,

par ailleurs, pour effet de creer un lac offrant du 3ud au Nord, de port

Akosombo a, port Tamale, une voie d'eau remarquable.de 35^ ^m ^-e long

et susceptible de desservir non seulement Ie3 provinces Word du Ghana

mais aussi les regions limitrophes des Stats voisins de la Haute-Volta

et du Niger, Le remplissage du reservoir du barrage sur la Vclta est

en cours et sera complete a la fin de 1967-

Bien que n'etant pas comparables aux realisations precedentes, il

conyient de citer egaleme:it les essais de dragage, par panneaux mobiles,

des seuils sableux empechant la navigation a 1'etiage sur la partie

du cours du Niger comprise entre Koulikoro et Segou au Mali.

3* ten ce qui conceme les pro jets i'amenagenient .: ■ . .

- il est prevu de construire, en Nigeria, deux autres barrages; le

premier serait situe sur le Niger a Jebba, a 116 km en aval de Kainjij

le second serait place sur la Kaduna.t a 1^0 km environ du confluent de

cette riviere avec le Niger. A la suite de la construction du barrage

de Jebba, la navigation s'effectuerait dans d1excellentes conditions sur

deux lacs successifs de Jebba a Yelwa, qui noieraient tous les rapides
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- enfin, une, mission de la PAO a recommande recemment I1etude de

I'amenagemenfc du cours de la Gambie dans sa partie superieure en vue

de la mise en valeur de perimetres agriccles dans oette region situee

auX confins des Stats de Gambie et du Senegal, II n'est pas possible

de dire encore quels seraient les effets de ces amenagements sur la

navigability du fleuve.

- On peut ainsi estimer que, jusqu'en 1975, les seules ameliora

tions des conditions de la navigation sur les grandes voies d1eau afri-

caines resulteront de la construction, en voie d< achievement, des barra

ges de la Volta et de Kainji et de travaux de moindre importance rea

lises sur le Niger et le Senegal (amenagements de seuils principalement).

Ce n'est qu'aux environs de 1980, vraisemblablement, que se feraient

sentir les effets des barrages projetes sur les affluents du Haut-Niger,

sur le cours inferieur du Higer et sur la Kaduna, ainsi que sur le

Senegal a Gouinaj encore, certaines de ces realisations pourraient-elles

n'etre pas en place a oette date, . _.._.■

• ■ On rema-quera que la regalarisation ae la B#nou6, affluent prin

cipal du Higer et axe de communication important pour la Nigeria

orientals,le Nord Cameroun et le Tchad occidental, n'a fait l'otjet

d-aucun proj.ti en 198O la navigation sur cette voie d'eau presenterait

dono les memes difficuites qu'a present.

Par ailleurs, du fait de la presence d'une succession de rapides

en amont de Niamey, le Niger ccnstituerait encore pour la navigation,

en 1980, deux biefs Spares par une distance de pres de 300 km.

4. - Eendre un fleuve navigable ou en ameliorer la navigabilite ne

signifie pas, pour autant, que la navigation va s'y developper de ce

seul fait. D'autres conditions doivent etre reunies oi; pi-inoipalement :

a) - Le terminus de la voie d'eau, en general un port de mer, doit pre

senter toutes les facilites correspondant aux potential!tes de I1axe de

transport. Or, si les fleuves de 1'Ouest Afrioain, apres avoir servx de

voie de penetration a 1'interieur du continent, ont rapidement perdu de

leur importance, la raison prinoipale en est la formation d'une barre a

leur embouchuree



La.enage.ent de l>Escravos Bar du delta du Niger est recent et
complete les actions menees par ailleurs pour ameliorer la navigabilite

T Td0" PerDett ll'T. ti T„ PtS dU d6"a «1 «• »*
tlrant d eau des navires. On netera toutefois que ces ports sont

une realisation des transporters fluviaux et des transitaires de

»»-e que IWnagement des escales sur les oours du Higer et do la

Benoue en Nigeria. L-absence d'initiative de la puissance puUi.ue
en raatiere portuaire enlwe quelques uns des effete de ses actions
Pour 1'amelioration de la navigability

Si, au Senegal, des solutions ont ete proposes pour faire de
Saxnt-Louis un port accessible aux navires de haute n.r sans restric-
txon de tirant d-eau, aucun projet detaille n'a encore ete etudie.

• °e faxt, on peut penser qu'en 1980, belles que soient lea amelio
rations qui iui auront 6t6 apport,es ^ auieur8) ifaxe ^ ^

constitue par le fleuve 3^^ supportera ^^ ^ ^

U tarre et de ^absence d'un veritable port de mer a son embouchure.

De meme, la voie d'eau formee par le lac VoXta presente le desa-
va.tage de s'arreter a pres de cent Mlo.etres de la mer et d'offrir

une disoontinuite dans les transports de la oote vers les regions du

Hord et vioe versa. De la, la necessity de prevoir un systemc mixte

de transport, route-fleuve, rail-fleuve ou rail-fleuve-route, foroement
complex et difficile a mettre en oeuvre, si 1-on veut utiliser toutes
les possibility qu'elle offre.

t) - Pour remplir pleinement son role d'axe de transport, faut-il
encore que la voie d'eau navigable traverse et desserve des regies

ou les.eohanges Sont suffisamment developpes et portent sur des quan-

tites suffisantes pour qu'un certain trafic 1'emprunte qui justifie,

eventuellement, les ameliorations apportees aux conditions de la navi-
gation.
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Le Kiger, d.ns la partie de son cour, situe 'en Nigeria, et son

affluent k Benoue dano uiie moindre mes-are, remplxssent oette conditxon.

Lea .ones traverses sent peupleeo, le3 productions y sont importantes

et le ■deVeloppemont de 1-Soonorie laleae pre.oxr un accroissement

continu des echan.os. II en est .3 mc.e, 4uoi4ue — echelle mcin-

dr©i pour -la Vol"ban

La situation eat diff6r3n-te en 00 qui ooncorne la partie sup^rieure

du oours duHiger, au MaliJ lea poesibilites de de.eloppement d.s

regions trarerBfien, ParaiC.ent ici limits . population peu nombreuse,

,61. d'une fertilite cedicce, .ous-sol ne renfermant pas de gisements

exploi"tables, ■ ■

De memo, 1'econoraie de la vallee du Senegal, ne nontre pas de

progres dePai3 Plu^ieurs anneos, la population enigre. Les amenagements

kydro-agricoles, dont plusieurs oeront realises d-ipi 1930, doivent .

ramener-la proopSri^, 1- T»W do Gouina pourrait Stre 1'occa.ion,

d'une revolution dans lo do^aine agrioole et de Implantation de .

cultures riches d-exportation. Quoique oertalnoB, ocs esporances

.estent nea^oin, diffioile.ent ohiffraole, on voltes a transporter

« a.- toute faoon, pe,e-nt longte.po, 1-eoono.io de la vallee du;Kiger
- -■ ■*<;-..* «,vp' p+ cells de la valles du Senegal resteront

5,'des niveau^: tr'es differo-i-fcfi. . .

c) - Enfin, 11 Paratt n«ce,Saire quo s-ozerc= une certains coordination

entrc lee different .ode. do transport afin we le, tr.-Mp«t8 fluviaux,

demiers a profitor do -tn:51:.oratlon d=3 infrastruotares, connaissent

les .nances d'» developpo.ent conform aux intersts des differentes

^cono-nies oonoernoc. 0, l-a.scnca de politico on la matiere «t un

caractere dominant en Afi-iq.ue de ..l'Oue^t.

- ■ E^Higeria, la concurrence de la routs, de^a cau=e du deficit

chronic des HiSS-J^^ ^is 1?61' 2'eX5rCe *"*""* ^
le fleuve cna^e to,0 *» 1- ^ Bod« de tranoport sent dans une

situation de ooMtiUc*. D« 500.000 tonne, de natfriol at de materxaux

necessaire, a la oon-^c^ d. !««*, „ ^Ji et dont en
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au elles seraient transposes par le fleuve, la pres.ue totalite a
et. achendnee par la route. Ceci n'est .u-un exe.ple, et il n-est
pas doute« 4U, sans le fret f ert par les oompagnies p^roirer

delta, at pour le transport du.uel les transporteurs fluviaux
n avaient pas de concurrent, l'acfi^i+S *Q «

9 actlvl^e de ceux-ci ces demieres annees

ura.t TOe une certaine sta^ation, .oire une r.oession, .al^ e '
d^elopPement oontinu de la demande de transport.

U MpuUique du liger, dent 1'CWt est deja relie a la Oote
dans de .onnes conditions au travers du Dahomey, a.eliore sea cOmmu-
nxoat.cns en direotion de la Haute-.olta et du port dUhld*., oeci

d ^nue d-autant la place m pourraient prendre les transports par le

d4Teioppeilac
, et le Senegal poursuit la realisation et les etudes, le

=onslderablement la position des transporteurs routiers faoe aux
transporteurs fluviaux dans ces deux pays.

Les Reputliques du Senegal et du Mali ont emp™te dos eo.nes

considerables ou pro.ettent de le faire, po.r Lamelioration du
de fer Bakar-Bamako qul deseert l

S,n,gal lors,ue le barrage de Gouina aura

^ les possiMlites de desserte des regions aeridionales du
S.neg.1, offertes par la GamMe; sQnt oonourreno.es ^ ies ^

declaration de la navigation sur le Saloum et la Casamance dont
certains sent en cours de realisation.

La situation apparent defavorisee des transports fluviaux de
type industriel dans 1-organisation des transports en Afri.ue de 1-Ouest
s explique de plusieurs facons i



Page 9

- il est facile a chacun aujourd'hui d'avoir une oennalssanoe

personnelle des transports routiers et ferroviaires, mai-s tres peu de

personnes ont eu 1'occasion de voyager assidument parle fleuve.

L1experience qu'economistes et techniciens peuvent avoir de la route

et air for peut etr.e aisement transposee d'un pays a 1'autre. II n'en .

est pas de meme pour la voie d'eau} chaque fleuve a sa personnalite

et les protlemes poses sont & chaque fois differents;

- l'achat d'un camion represente une relativement fai"ble sorame et

le chauffeur peut etre en meme temps le directeur et 1'agent commercial

de 1'entreprisej la raise de fonds dans un ohaland auto-moteur est dix

fois plus forte et le transport fluvial suppose toute une organisation

voire une infrastructure lorsque l'amenagement et l'entretien des ins

tallations dfembarquement et de debarauement sont a sa charge, comme

c'est souvent le cas en Afrique de l'Ouest;

- 1'avance d'un capital important, toujours a la charge de 1!entre

preneur prive, est une raison pour que le transport fluvial mette un

certain temps a naitre et a se developper, Mais il y a sans doute

plus : les transports, quels qu!ils soient, dependent dans leurs moyens

et leur organisation non seulement du volume des biens a echanger mais

aussi de la fagon dont s'effectuent les echanges et des quantites uni-

taires sur lesquelles ils portent• Les transports par la voie d'eau

faisant l'objet de cette etude sont des transports lourds, a grande

capacite; ils ne peuvent se developper qu'autant que sont reuniesles

conditions d'un volume suffisant a transporter, par grandes quantites

a la fois, et d'une organisation commerciale ainsi que d'un environne-

ment economique adequats. C'est dire qu'il ne suffit pas d'evaluer

quelles quantites pourraient emprunter la voie d'eau sur la "base d'une

comparaison des couts de transports pour que les transports aient lieu

effectivement; c'est dire aussi que la Nigeria presente des maintenant

un certain nombre de conditions favorables a une expansion des trans

ports fluviaux qui n'apparaitront pas dans la vallee du Senegal avant

de longues annees.
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,ur_les voies a'eau B*

5. L ensemble des considerations precedentes avait pour objet de
aontrer que la prevision de 1'activite des transports fluviaux en

Afrique de 1'Ouest, a dix ou quin.e ens, releve d-etudes longues et
complexes, 12 n'etait possible, en un ™«<h « + ,

, . » ^ duasi court laps de temps, que

fxxer tres grossierement des taux probables de croissance. Ces esti-
mations sont les suivantes s

a) - 2

, les transports d'huile brute et de materiels pour les

companies petrolieres dans le delta doivent entrainer, a tres court

terae, une expansion tres rapide des transports fluviaux. Cette expan

sion sera vraiaemblaWe-ent relate par 1- augmentation des trafics sur ' '

les taefa rendus navigates par le barrage de Kainji. On a prevu ainsi

un taux moyen d'aooroissement de 9 * d-ici 198O pour les transports
fluviaux in-tericurs on Nigeria,

A partir de 197O, le fleuve Niger oonstituera un moyen d'acces a

la mer partiouliePement eoonomique pour les regions Oueet de la Eepu-
Wique du liger. II est a supposer toutefois que, pour diverses raisons,
une partie seulement des trafios po.,iW. emprunteront oette voie.

Quant, aux transports sur la Benoue a, destination ou en provenance
du Cameroun on a estime gu-ile augmenteraient jusqu'en 1S75 pour

dx-onuer ensuite, lorsque la voie fe*ree venant de Douala sera prolongee

Ces considerations ont conduit aux previsions suivantes quant au
volume des transports de tvpe industrial sur les voies d'eau ooncemees :

- 1975 « 530.000 tonnes environ

- 1980 : 720.OOO tonnes environ.

b) ~ Transports sur le Sigar au Mali.

le volume de ces transports a montre une chute brutale, en I960,
lorsqu-Abidjan a remplaoe Dakar dans 1'acces du Mali a la mer. Le trafic
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est en reprise lt.lu^ - d;;:o,i-;;-ation de ±a navigabilite du Niger est

un facteui* favt^a^.s * sou dsvc'.opponent, E-ia 1 *avenir economique

des regions tr-avei-cucs par 1o fl-jwe et la nouvolle orientation donnoe

aux courants d'eohang^.s f^.it pui-axtre optimise le taux de progression

annuelle de 5 ^ rsto i!^i a rote::;i et suivant lecael le volume des trans

ports sur cotle p-v l:i.o du covro du ITigor poiu-rait etre de ( 80.000

tonnee en 1?75 -^ lO^.OCC tj.^cn cu 1900.

ie

Le sysfceme de transport;: c en LJ-nuj routa-flouw-routa atudie par la

Societe Kui^ep Ea.^ir o.,.;-s -^^11^^!^^---^^. ouoi-ciu- particulieroment

ingenieu-, et eoon .imicjj.0, a 6te :j. ^- inapp.Uoa~bJ_u ?a-j lea auturiu^^

ghaneenness du rco:in:.! da.i^ ua avenir pro-ri.:i^lQ, En so "basant sur les

etudes do traiio i\a "La Booievi Kaiser, jn a eafcirne ^:o les tonnages

transport's sur le Tu.o, avoc i-uyJou:?e dc charge a Akosombo, pourraient

atteindrs 170.000 ^o-^ou par ^n vc**s 1975. o ^ 215.000 tonnes par an

vers 1980,

Dopuis unc cl::_r.;,;.r ;■ u; ,.nv.6co , la trafic sur lo fleure se maintient

auz environs dy CC,11^ „■, .i^.j ? e..i r^ga'^iui v«-i' rapport aux periodes

precedentes, Lo^ dc^r. tie::-o do:.'tonnages tranoportes sont, aujourd'hui,

destines a la Muuritc.ji?.o*

On'a admis cuo Ibc tonr;agc^ noyuivi transportes annuellement crox-

traient pro^i'otjuivswu-c j'idqu'a- 3p<000 P°ur la P^riode 1966-1975 et

jus an1 a 60,000 xo:uig:j pou.i la periode 1975-1930. Les effets d'un bar-

.rage a Gcuina ;jur l'ccjncmie do la vr.llee-n^ .,„ .:o::-u; v..:i.'.;k,a"blab:.eraent

sentir dans lcur totality qu'apruR 1980 et jusqu'a cette date la

croissanoe.de la demando de transport sera trop faible ot la concurrence

entre modes de transport t^-:) forto pour que les transports fluviaux

axent la chance d'une expansion rapide.
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Les tonnages transposes sur i»
30.000 tonne, environ ./.^ * T ^^^ - -lu- annue!

;:srrpius
Pourrait rssulter ' *

oetta voie;;:;;;;— *> ^-« du s,n6g31 d,uti_

u fT ;n;;

de v r r irent mai e'et'
la mise en plaoe dss ^.^ " "^ aWroMi«ee a la Gamtle,

1:;!::latlOnS >«**t des d,penses ,1:;!::> ) en_

1980. '00° tOnnes ve- 1975 et 140.000 tonnes
en

tonnes par an 9ui son+ ' y3temeS de 5° & 10° mi"ionS de

, ; ;:;: u n> du Mississipi
: ;:piattin: m :± ;:t

de a-Ouest. ^^ ^ nart^i« inte.ieure en

,

en oeuvre comprend 5 cargos ou

1.600 tonnes environ. <«P>oite de transport eat
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,'Aa Mali, une entreprise publique dispose de 2 courriers, 9

remorqueurs, 3 pousseurs, 4 chalahds automoteurs et'60 "barges; la

oapacite de transport est de 7*5000 tonnes*

" - En Gambie, la puissance publique assure un service regulier sur

le fleuve avec un bateau pouvant transporter 1.000 tonnes de frefet

300 passagers* Par ailleurs, une entreprise privee dispose de 12

remorqueurs, 1 chaland automoteur et 21 barges, 1'ensemble reprWtant

une capacite de transport de 2,000 tonnes*

-En Nigeria, les transports de tnarchandises sur le Niger et la

Benoue sont assures par quatre compagnies privees, dont les trois

auto-moteurs, 121 barges, soit une oapacite de transport de pres de

35.000 tonnes.

II .n.'existe pas encore, d'entreprise de transports fluviauz au

Ghana,

7. - Sauf en Nigeria, ou des ameliorations considerables ont ete

apportees a la flotte en service au cours des six demieres annees,

le materiel dont on vient de faire 1'inventaire est mal adapte aux

conditions locales et sa geetion est relativement couteuse :

- coques lourdes diminuant le tirant d'eau dispcnible,

- unite propulsives equipees de moteurs a regime lent,

done d'un grand poids,

- oonvois remorques. ou automoteurs, d1ou la necessite

de coques formees, plus couteuses, et des depenses de personnel 4lev4es,

8. - L' experience acquise tant enNigeria que sur le fleuve Congo

permet de definir quels devront -etre le type et les caraoteristiques

des materiels de transport i mettre en oeuvre a l'avenir : :

- convois Pousses : de 2.000 a 3.000 tonnes, de 1.000 a"1.500

tonnes; de 500 a 1.000 tonnes ou meme de 500 tonnes lorsque le tirant

d'eau dispcnible est tres faible,

- coques soudees, en acier, d'un dessin et d'une conception suppri-

raant le formage,
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- moteurs a regime rapide, suralimentes, actionnant des helices

sous tuyeres fixes placets sous voute.

9. - Sur ces bases et corapte tenu d'une part de l'age des materiels

en service, d'autre part des trafics a assurer a 1'avenir, on a deter-

minee, en nombre et en valeur, le materiel neuf a mettre en oeuvre en

Afrique de l'Ouest d'ici 1980, soit :

- Senegal : 2 pousseurs et 4 barges, d'une valeur de

3 480.000.

- Gambie : 2 pousseurs et 2 barges, d'une valeur de

$ 220.000.

" ,Ghana : 5 pousseurs et 4 barges, d'une valeur de

■«) 900.000.

~ S:1 s 3 pousseurs et 2 barges, d'une valeur de

# 340.000.

- Nigeria i 31 pousseurs et 50 barges, d'une valeur de

S 7.4OO.OOO.

Soit un total de 46 pousseurs et 62 bargea, pour une valeur do

3 9j3 millions environ*

Le cout de l'entretien de ces matSriels peut etre estime a 5 %

du prix d'achat.

Construction et reparation des materiels a mettre en oeuvre.

10. - Jusqu'a ces dernieres annees, les materiels pour la navigation

interieure en Afrique de l'Ouest etaient construits en Europe et etaient

ensuite, soit remorques, a grands frais, jusqu'au lieu de leur utili

sation, soit demontes et assembles sur place. L'utilisation d'un mate

riel d'une conception plus simple (permettant l'emploi de toles deve-

loppables), une qualification accrue de la main-dfoeuvre (on trouve

localement, maintenant, d'excellents soudeurs), des dispositions fiscales

decoureagant 1'importation de bateaux, d'un certain tonnage, des prix

avantageux font que la construction sur place de "barges et de pousseurs

a commence a, se developper en Afrique.
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On a done suppose que tout.le materiel, a l'avenir; serait construit

localement, les.mcteura staut encore importes raais oertaines pieces du

systeme de propulsion p^uvant et:ce faoonneos sur place.

La construction du' materiel "pour lo. >a vavigatiGn interioure

s'apparente, par iufc techniques et les moyensj relativement simples,

mis en oeuvre "bien plutot a la constraction neta3,lique qu!a la construc

tion navaie. On a done ^envisago une production dans trois types d1ate

liers : "''".'. ;

- chantiers nc.vala ;

- ateliers do constructions rr.6talliq.ues;

- at3lier.s..d3rJ...ircinEportnur3 fluviaux* Tcus I03 transporteurs

fluviaux ont des ateliers pour la reparation de leur materiel; 1!eloigne-

ment de leurs caoo:! do.fi. ports .et .das clian-tic-CH n.avals, la necosslte-dc

depannages rapides I^h cut conduits a s'equiper do faecn generalement trbr?

complete. II eat pe^siUo de constxuiro barges et pousnoura dans ces

ateliers, et oe:: !;a:.na trailer or tours I1 ont dojr- fnit.

Les capacitor doc ';rois typos d1 ateliers ain'ji definxe seront suf-

fisantes pour natiof^ire dans la plupart dec: pc-.s concoi-nes, une der.ande

de barges ot de pou:'G-;^ donJ; Ic vclur.o sor?, toujour:1 trop faible poiu1

justifior la oro.^ic:.i d'ure 3vid-.ojj?ie speoi-ilisee,

11- - Lor, projection faitc;; u pcrti? dec >^pothe3es ot do3 donnoes prs-

cedentes peuTea- utr;» r^^.:;.;'ez de la f.^on suivanto :

Valeur dec productions: cA: den.

valeurs ajouteos supple:^.- Tci-i-le 1966-1975 Poriode 197^-1930

ta:\rea en U.B*

SENEGAL : chantiers hrvgIs (P 100,000 100,000
)VA A^.000 , 4j.v99.°

ateliers des trans- (P 150,000 15O.OOO

i?±LL L; ■: 1-.2
GiMBIB : ateliers dc^ trar.."- (P 115.000 115,000

porteurs fluviau:: )VA -'os.OOO 65.000
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Valeur des productions et des
valeurs ajoutees supplemen-
laireg_en U.S. d Periode 1966-1975 Periode 19Y5-198O

atelier des transporteurs
flui

ateliers des transporteurs
fluviaux 170.000

70.000

NIGERIA ateliers des tran

porteurs fluviaux

ateliers de construc

tions m^talliques

chantiers navals

Total

(©» chiffres ronds)

(P
)VA

1.700.000

1.000,000

(P
)VA

5-350.000

3,100,000

Production
Valeur ajoutee

190.000

85.000

1.300.000

730.000

1.150.000

640.000

600.000

320,000
————.__

3.7OO.OOO

2.000.000
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■ ■ SECTION I

LES IIATERxSLS Li) TRANSPORT 2)3 MARCHANDISES

PAR LA VOIE D*EAU M,AFRIQ~J"3 DE L'OUEST

Les transport ours.. fluvia^c.^ui, ■"en.AiTrique.de l'Ouest, utilisent un

nate"riel moderne de typo industriel - par opposition aux proprie"taires de

pirogues ou de pinasses - ef;ceotuent principaloment un trafio tie mar-

chandises. Cost cette categorie de trafic. qui, po^u? ces entrepriBes, est

appelee a so developper et non les transports de voyageurs, plutot en di

minution. Ce n'ost pas que les transports de personnes par la voie d1eau,

en g6ne"ral, ne soient appel£c'a "conn'aitre urie certaine expansion* Mais

d'une part oelle-oi est ehcors"plus difficile a determiner que celle du
■-■-.. . .. ■ .-.■■-. '"nvir.- -.

transport de marchandises, et, d'autre pert, il est tres vraisembable qu1elle

profitera davantage a la petite entreprice afrioaine, utilisatrio© d'un ma

teriel presentant des caraot^ris.ti(iues:;;.differe;ntes'et faisant appel "a d1 au-

tree teohniquos que le jaateriea .dantce^tte^ etude est l'otjjet- Au demeurant,

dans' I1 ensemble des transportc/int'erisurs par la voie d'eau, le trafio

passagers representera toujours une faiblo fraotlo-n du trafio marohandises,

en valeur#

- Cotte saotion est done limitee a l'etude de la batellerie de type

industriel utilisee p6ur"le transport' des narohandises.

1. LES MATERIELS DE'TRANSPORT DE I^Clia"' .;:,..3 T\R VOIE DrEAU .- '

1.1^ Situation actuelle

Les materiels pour la navigation interieure en Afrique de l'Ouest

.suivent depuis une dizaine d1 anness^une'Evolution qui est loin encore

d'etre achevee, Les mpteurs Diesel ont partout remplaoe les ohaudierfes

ohauff^es au bois ou au c;harbon3 et cpnsecutivement, l'helioe a ete

substituee comme moyen de propulsion a; la roue a aube*

Mais, dans de tres nombreux oas, le materiel utilise, les techniques

mises en oeuvre, manifestent un cortain retard, cause d'une productivity

moindre, de oouts supplementaircs et d'un handicap pour les transporters
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fluviaux dans la condition a«i, en Afrique do 1-Ouoet, les oppose aux
autres categories de transporteurs,

Tres souvent encore, en effet :

- le materiel est oonetrult dans le system transversal aveo assemblages
rives et 1'eohantillonage est surabendant; d-ouun poids tres grand et

par consequent un tlrant d' eau lege important reduisant d'autant le port
en lourd.

- les unites propulsives o»t des moteurs a regime lent, tres lourds,

et qui augmented enoore 1-enfoncement des OonTois au detriment de la
oharge utile.

- les oonvois sont remorses ou auto-moteurs-, d-oi : i. n^essite de

donner au materiel dee formes qui en compliment la construction, u»9

mauvaise utilisation de la puissance disponible, Lemploi d'un perso^el
de navigation nombroujc* ■

1.2. Definition du Ba^Tfa1 g« transport a. 1,tHiisei en Aft.inll, H. ,,„„„„,

Bans les di^ a auinze ans a TOnir, 193 principals voies d'eau en

Afri4ue de 1'Ouest offriront encore a la navigation des tirants d-eau

limites empechant 1-utilisation de convois lourde d-un enfoncement

superieur a 2 metres. Par aillours, les ris.ues d-echouage de.oureront,

1 environnement industriel sora encore generalement limite de .erne que la

qualification de la main-d«oeuvro, toutes considerations 4ui amenent a

concevoir un materiel relativement simple et a rhetor les techniques ■

d avant garde. Enfin, le choia de solutions so0nomiquS8 et conduisant a
une meilleure productivity s'impose, afin d'augme.ter les ohances du "
transport par la voie d'eau vis-A^is do eos concurrents.

la lumifere de 1'experience aoquise par les transputers fluviaux

ria - pays d-Afrique de 1'Oueet ou ilB manifestent le plus grand

- et sur le fleuve Congo, on a defini le type, los oaracte-

ristiques generales et la conception du materiel a mettre en oeuvre en
Afpique de lrQuest.
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% On doit ^uPP03er Q.u'^ l'avenir 1© oonvoi pousse sera partout

substitue au oonvoi remorque ou a 1' automoteur, ce dernier ne subsistant

que dans des oas particuliers assez raress

Le oonvoi pousse a pour avantagee :

- -one construction plus simple, d'ou un cout moins eleve;

~ d'offrir la possibility, par rapport a 1'automoteux, de pouvoir

-transporter aveo -one seule unite propulsive le tonnage de plusieurs auto-

moteurs, done de plusieurs unites propulsives (le rappcrt, en oonvoi

pousse, est de 4 tor.nes par cheval installe a la vitssse de 11 km/h par

rapport a l'eau). II a'ensuit un cout moindre a lfinvestissement,

I1installation de l'unitj de propulsion representant une depense elevee,

et egaloraent une reduction sensible de3 depenses de fonctionnementj

- un rendement propulsif plus eleve qu1en traction?

- une reduction des frais de personnel. L'equipage d'un oonvoi

pousse est beauooup moins ncmbreux q.ue celui d'un automotourj et il est

egalement reduit par rapport a la raain-d1 oeuvra necessaire pour la con-

duite d'un oonvoi traote;

- la poesibilite, contrairement a 1(automoteur, d3utiliser l'unit^

propulsiveP element chor, d'une fagon continue (non stop), les barge«

seules etant laissees en attcnte de chargemo.at ou dc deohargement, II

s.'ensuit un aaortissement aocolore de l'element le plus cher du convoi*

Ca>ra.ct8ristique3 ^enerales %

On envisagera Q.uatrG types de convois pousses :

- Convoi louri : capaoite ds transport de 2.000 a 3.000 tonnes;

puissanoo propulsive ds 800 a icOOO CVj tirant d'eau de 1,80 a 2 metres.

C« type ds convoi a utiliser en "non stop" convient a la navigation sur

los biofs profonds ou en periode do hautes eaux lorsqu'un tonnage important

est'a evacuer rapidem©nt»

- Convoi semi-lourd 1 capacite de transport de 1.000 a 1.500 tonnos;

puissance propulsive 300 a 500 CV. A utiliser en "non stop" en periode

de hautes or,ux avec un tirant d'eau de 1.80 a 2 metres ? ou toute l'annee

avec un tirant d'eau de 132O a ls5° m
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s capacity de transport 500 a 1.000 tonnesj puissance

propulsive 200 a 300 CT. A utiliser toute 1'annee en hautes eaux et

basses eaux pour des tirants d'eau de 0,70 a 0,80 m, et lorsque les

tonnages a transporter 3ont do 1'orire de 3.000 a 4-000 tonnes par mois,

correspondant a une rotation par semaine,

- ggBS±ja£tiSHJ^er^^^B._fall)le tirant d'eau , capacite de transport

inferieure a 500 tonnes? puissance propulsive 100 a 200 CV5 tirant d'eau
de 0,40 a 0,50 mo

Le rapport longueur/largeur a donner aux convois devra, dans la
mesure du possible, etre 6gaJ_ h 10.

Les convois integres etant difficiles a mettre en assiette et au

meme enfoncement, on foraera, de preference, des convois semi-integres.

Dans ce cas les barges auront des formes avant paraboliques et des

formes arriere deep transom ou, eventuellement, des formes avant et

arriere parabpliques et syraetriques.

Pour ime construction economique, on donnera aux barges une longueur

de 50 a 60 metres et une largeur de 10 a 12 metres,

_Go_n£Gp_tion s

a) _Co,CLues_ 1

i. ■ Les coques des barges aussi bien que dos pousseurs seront, a 1'avenir,

enticement soudees. Les avantagss par rapport au rivetage sont :

- un gain de poids do 10 a 15 $1

- une construction plus simple, plus rapide, et done moins cherej

- une diminution des risquss de voie d'eau en cas d'eohouage. Auz chocs,

en-effet, lee tetes de rivets se cassent ou 1'assemblage se disjoint,

laissant passer l'eau. -

ii. La structure des coques sera en acier doux. L'acier Siemens Martin

sera utilise do preference a 1'acier Thomas pour lee fonds et murailles

sous la flottaison. D'une part sa resistance a la corrosion est meiileure,

d'autre part il presento des caracteristiquss mecaniques superieures per-

mettarit'de roduire l'echantillonuage et de gagner du poids.
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On pourra egalwiaem; employer 1'acier Corten en raison de ses

caracteristiques mecaniquos elevees (resistance 50 k/mm ) et de sa re

sistance a, la corrosion tr'es superieure a celle de 1'acier ordinaire.

On deconsailiera l'emploi de I1 aluminium pour la structure des

coques. Lf experience faito sur l'ltimbiri, au Congo-KinsUasa f a montre

que les inconvenients resultant d'une trop faible resistance aux chocs

et dfune usirre rapide des ponts consecutive au frottement des cgbles en

acier depassaient les avantages provenant d'un gain de poids et d'un

entretien plus facile.

L1alrjninium pourra seulement etre utilise dans les superstructures

des pousseurs devant naviguer avec de tres faibles tirants d'eau.

iii» La structure de coque des pousseurs sera oxe'eutee dans le systeme

longitudinal pour assurer une meilleure rigidite d'ensemble, et eviter

les vibrations au droit des vout©s«

Pour les barges- le meme systeme pourra etre employe3 eventuelle—

mentj afin de gagner du poids et d'ameliorer la rigidite de I1ensemble

lorsque le rapport L/C sore, superieur a 20.

ivo En vue d'une construction plus simple et plus economique, les

formes avant des barges et des pousseurs pourront etre executees longi™

tudinalement suivant une parabole, et transversalement en angle, Les

toles seront alors developpablesj supprimant ainsi le formage*

Les bouchains pourront aussi etre executes en "angle", au lieu

d'etre arrondis ce qui supprimera le forgeage des profiles (membrures).

^) Systeme propulsif (

On ecartera s

— la propulsion par roues a aubes placees a 1'arriere (sternwheeler). Ce

mode de propulsion a un rendement tres sensiblement plus grand que celui

de 1'elice (65 fa centre 40 a 5° f°) mais3 d'une part, il est tres compli-

q.ue et son installation comme son entretien reviennent trfes cher, d1 autre

part il est peu apte aux manoeuvres en convoio
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- La propulsion par ^s d> eau malgrt son bon rendement et la tres
grande manoeuvraMlite ,u'olio donne. Les experiences tentees en

Afrits de LOuest ont en effet -ontre un engorgement rapide par- les
herbes dcs grilles protegeant les orifices d'arrivee de 1'eau.

On envisages une provision par helices tournant sous tuyeres
fixes, genre Kort, et plao,ea s0lJS TO&te de ^ . ^^ ^

vua- nfciiCe sous voute peut emerger de 25 % de son
aiametrej.

Les formes arrives du Pousseur devront etre soigneuse.ent etudiees
pour po^ure ,,e tome alin^ation des helices par le fond et par les

cotes, et Pora assurer un bon degagement du flux sous les for.es lors^u.
les moteurs battent en marcie arriere.

Les helices seront entr.i.oes par des znoteurs Bisel a regime rapide
et sural1Eentes avoc eventueilement refroidisse^ent de Lair de surali-
-ntation. Le poids de cos .oteurs est, en effet, 3 a 4 fois inferieur
a oelux des noteurs a riglffie lent qui e^uipent encore on grand no.bre
la batellerie sn Afrique,

c)

Bile dev.a ot,e tr5s 6tudiee et se composera de 1 ou 2 gouvernails

ere cnao.ue ^e,e, au^t les convois. utilisation do gou.ernails
de flankxng est a deccnseiller parce que trop oomplexo.

1-3
defini

Des^ateriels oorreopondant aux definitions preoedemment donnees
-nt dej, utilise en Afrique de i-Ouest, principale.ent e, Iligeria.

La generalisatxon de leur emploi pourra se faire par etapes, la

ere d-entre elles etant la transCor.ation des barges et re^ueurs

ent en ser.icS pour les adapter a la formation de convois pousses.

Dans los sections eulvantea, on envisagera, pour oha.ue cas parti-
oulier, le type ot le nombre de materiel nouveau qui devra etre mis en
service dans les dix a quinae ans a venir.
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2. CONSTRUCTION ET REPARATION

2.1 Moyens a mettre en oeuvro

2,1.1. Les materials de "barges et pousseurs precedemment definis etant

executes a partir de formos simples (tGles developpables), les moyens

a mettre en oeuvre pour leur construction se trouvent tree reduits.

L'equipement d'un atelier de construction devra comprendre :

- des postee d1oxydecoupage,

- des postes de soudure electrique,

~ une plague de fonte pour le redressement des tSles et des profiles,

- une table de soudure pour I1execution des panneaux,

- une grue mobile d'environ 5 tonnes pour la manutention des panneauz,

- un slip de mise a 1' e.au et de mise a tsrre*

Le personnel devra comprendre dee specialietes de :

- la soudure electrique,

- la decoupe au chalumeau, :

- la chaudroimerie et 1!assemblage.

L'inventaire de 1' equipement et du personnel a mettre en oeuvre se

rapproohe davantage de celui d'un atelier de construction metallique que

de celui d'un ohantier naval. En effet, la construction de bateaux

destines a. la navigation en mer necossite de faire appel a de nombreux

autres corps de metier s traceurs, formeuxs de t61es, formeurs de profiles,

redressours de tSles, tuyauteurs, menuisiers, electriciens, frigoristes

(fabrication de bateaux de peche).

Cela signifie q.ue s'il est. parfaitemont possible d'envisager de

faire construire du materiel pour la navigation fluviale par des chantiers

navals, il ne serait pas possible de monter d1autres materiels dans un

atelier concu uniquement pour la construction de barges et de pcusseurs.

2.2. Ateliers de construction et.da reparation

2*2«1» II est a supposer que la tendance reoemment manifostee de cons

truire sur place la ba.tellerie necessaire aux transports interieurs s«

generalisera rapidement en Afrigue de l'Ouest. En effot :
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- le cout du remorquage du materiel assemble en Europe eat devenu prohi-
bltif (envion $ 15.OOO a 30.000 pour une barge);

- on dispose en Afrique, maintenant, d'une main-d'oeuvre qualifi4o>

L-ouvrier soudeur africaln fait, en particulier, de 1- excellent travail,

- les ateliers en Afrique peuvent s>approvisionner en aoier vendu "1 la

grande exportation", soit a un prix a la tonne d' environ 20 % inforieur au
prix de cession aux utilisateurs europeens;

- des dispositions fisoales peuvent inciter a la construction locale. II

en est ainsi en Nigeria ou des droits a 1'importation tres eleves ont ete

recemment institues pour les bateaux d'un port en lourd inferieur a 250 .

tonnes (par oontre, les moteurs sont exempts de droits).

Sauf production africaine, Vaoier pour les ooques sera importe. Les

moteurs seront, vraisemblablement, enoore longtemps importes. Cortaines

Pieces de propulsion pourront, par contre, etre fabriquees sur place dane

des ateliers specialises a partir de semx-produits importee.

2.2.2. On peut done envisager de faire construire les materiels prece-
demment definis par :

- les ateliers at ohantiers navals installed sur la o6te d'Afriquo.

Ces ateliors pourront meme executer oertains des organes propulsif tels

que : chaise d'helice, arbre porte-helice, tubo d'etambot, arbre interme-
diaire, paliers lisse et do buteo;

- les_ateliers d0 construction metalliaue. C'est la solution adoptee

par un transporter de la Higeria.11 suffit que ces ateliers soient situes

a proximite de 1'eau, la mise a 1-eau elle-meme ne neoessitant pas obli-
gatoirement un slip;

- les ateliers des transporter fluviaur. Les transportcurs fluviaux

en Africa de 1'Ouest ont ete conduits trea t6t a s-equiper de faoon complete

pour la reparation de leur materiel. En effet, lours bases sont genera-

lement eloignees des ports oil se trouvent les chantiers navals; e'est le cas

au Senegal, au Mali, en Nigeria, et ce sera le cas au Ghana. Par ailleurs,



e/ch.u/ikr/111
Page 25

les transports etant generalement concentres but quelques mois par an,

il importait, et il importe toujours, d'etre rapidement depanne et par

consequent de dependre le moins possible des tiers.

Les ateliers des transporteurs fluviaux comprennent done non seule-

ment l'equipement precedemirient decrit, mais aussi 1'outillage necessaire

a la reparation des moteurs et des organes de propulsion et notarament :

tours, etaux limeurs, barres d^lesage, etc...

La simplification des formes donnees aux embarcations, la simpli

fication et I1amelioration des techniques, les possibility de pltte en

plus grandes de pouvoir disposer d'une main^-d'oeuvre locale qualifiee,

ont recemment pousse plusieurs transporteurs fluviaux a construire eux-

mSmes leur materiel de transport.- . . ■ .

2.2.3, En conclusion »

L1ensemble des oapacites de production deB trois types d1ateliers

definis ci-dessus, de m^rae que les disponibilites en main-d(oeuvre,

sont des maintenant suffisants, en general, dans chacun des pays inte-

resses, pour faire face a l'accroissement de la batellerie tel qu!on

peut le prevoir.

Pour les raisons deja donnees (simplicite des moyens a mettre en

oeuvre, economie de cofrt de transport), les materiels necessaires seront

construits sur les lieux d1utilisation,

Seule la fabrication de certains organes de propulsion pourra

faire 1'objet d'une production - limitee, au demeurant - couvrant les

besoins de plusieurs pays.

3. COUTS DE CONSTRUCTION iHT DS REPARATION

Sur la base des conditions faites a. la Nigeria, on retxendra les

cotlts suivants :

- Prix du materiel neuf s

a) Barge de 1.500 tonnes, cargaison tout venant : $ 90.000

11 n t.oOO " " " » S 70-000

11 11 500 " " " i $ 50.000

11 n 300 " " " ! S 40.000
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Pour les barges a hydrocarbures munies de pompes de transfert, ces
prix sont & majorer de 70 %„

b) Pousseur de 1.000 CV : % 200.000

11 " 500 cv . % 100.000

300 CV . % 70.000

Le.ooftt de la main-d'oeuvre represente i

50 5* des prix ci-dessue pour les barges

- 35 & 40 %.des prix oi-dessus pour.les pousseurs

"" Entretien du materiel (

he coat de 1'entretien du materiel prec^demment defini peut Stre

estime a 5 % du prix d'achat, la main-d'oeuvre representant 45 % de
oette depense.

- Puree de vie du materiel j '

La dnrie.de vie des barges, en Afrique de l'ouest, peut ttre

Svaluee a 30 ans et oeU, des pouoseurs a 15 ans, si 1-on tient compte

de 1'obsolescence resultant du perfeotionnement des techniques.
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■ ■ SECTION II

LA ATA7IGATI01T SUP. L3 FLEUVE SENEGAL

1. LE FLHJVE

1.1. On peut diviser le fleuvo Senegal en deux biefs principaux :

' 1°)' Le_biefJI^iti!-rJ® (330 kn), do la mer au seuil de Mafou, a';68 km
de l'amont de-Podor. Co bief pormettrait la navigation de bateaux de mer,

calant jusqu'a 4 oi 5 a stsr sa plus grande. partie s'il n'y avait pas le

problems de:la barre en r:ier.

Au debouche du fleuvo en raer, on rencontre en effet la barre classique

due au fait que lez hou3.es ot les oourants cStiers tendent a reconstituer

la plaque s'oppos^nt au da-agaes effect™ par le debit du fleuve en orue et

les tres important debits d^ohanges cLus a la maree. II resulte de ces

deux actions oppoeess de^ profondeurs d1 eau et des chenaux tres variables.

Pratiquement, seuls dos ba+saua: calant moins de 2,50 a 3 .m sont assures

de passer si la Her n'eot pas tx-op naixvaioe.

Un phenomena supplsmc-^taii-e aggrave cette instability. Par suite de

la preponderance dcrj oout^s 90 du debit solide c&tier venant du Nord,

1*embouchure sa deplaco vcrs lo Sud de 400 m en moyenne par an, le fleuve

longe la o6te laisaGnt entre lui et la nier une langue de terre (langue

de Barbarie), ayart unc formation ni-narine (cordons littoraux, dunes)

mi-fluviale (dep5t de tc:e,-C3 sablo-argileux). A la suite de oraes et

surtout de fortes temp&ces, cette langue est regulierement peroee au Nord

et le debouche du fleuve emprunte la pt,roee» II y a done regulierement

un deplacement brutal da debouohe ysro le Nord puis un deplacement plus

lent vers le Sud et ciinsi de sui.to«

2&) Bief Ppdjor^Matan (340 kn) ou bief central.

II correspond"a la plaine; les faibles debits a l'etiage dsoouvrent

des seuils sablem t^3 nor.:breux; De la sorte, pendant plus de six mo is
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la navigation n'est pas possible aveo des tirants d<eau superieurs a

0,80 rn^et elle est totalement interrompue pendant deux mois par an.
3 ) Bief Matam-Kayes (300 km)

En periode basses eaux, oomme pour le bief precedent, les diffi-

cultes de navigation proviennent des nombreux banos sableux et aussi de

seuils et ilSts rooheux qui sont decouverts, mais elles sont encore plus

grandes que sur le bief precedent. La navigation est totalemont interron.jue

pendant oin<i mois de 1-annee; pendant cinq autres mcis elle ne peut

s'effectuer qu'aveo des tirants d'eau inferieurs aim.

feamont de Kayes, la navigation devient impossible, le premier et

Plus gros obstacle etant la chute du Felou, precede oelle de Gouina.

1*2. L'e'quipemeht portuaire.

- Le port de Saint-T,o,nR, eSpa^ de x, Ooean par la langue de Bai^l

ne s-cuvre pas directed sur la mer. II co.prend 550 m do quais fondes

3 » et est equipe d-un pont bascule de 30 tonnes. II presents 1-lnconve-

nient de n'etre pas relie a la voie ferree Dakar-Saint-Louis ot a tendance

s-onvaser. Concu oomme devaat remplir & la fois les fonotions de port de

mer et de port fluvial, il n-a pratiquement plus, aujourd'hui, d-aotivite
maritime.

- L'equipement des escales sur le fleuve est tres rudimentaire.

Quelques^nes, oomme Rosso, Eichard-Toll, Podor, Matain oomportent un

quai d'aocoetage; aucune n'est equipee d'engins de levage.

Situation future.

1.3. a) - Afin de donner au poride_Saint.-Louis une ouverture directs
sux la mer, plusieurs solutions ont ete" envisagees i

- suppression de 1'effet de la msr sur la formation de la barre soit

en arret^t le debit solide cotier venant du Nord par une longue jetss,

soit en lui faiBaat franchir la passe par pompage. Mais il resterait

.1'apport fluvial. II faudrait alors appliquer 1'un des procedes proposes
sur une passe navigablo sans debit, dxstincte du debouche du flews st
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CALENDRIER MOYEN DE NAVIGATION

AVERAGE NAVIGATION CALENDAR

Etat actuel

Present Stale

Grand Gouina et crue artificialle en Avri!
Grand Gouina and artificial spat in April

Grand Gouina et regularisation avec irrigation
Grand Gouina and regularisation by means of irrigation

5

4

«

£ 3

18

•e
5.S 1
•

llo

SEUIL DE MAFOU— PO0OR-St-LOUIS
MAFOU-PODOR-St. LOUIS SHELF

_J4 A. M. <i- A --A--

Navigable toute I'anne'e

Navigable all the year rt
_^•—^———

Mais possibility d'une ce

But there is the possibilit

avec 5m.

jund with

de tirant

a draughl

d'eau

of 5m.

_.a a n -B—

rtaine reduction des tironts d'eau a longue <c

y in the long run of reducing the draught up to

avec Gouina et regularisation totate

with Gouina and absolute regularisation

liance

a point.

Janvier

January

Fevrier

February

Mars

March

Avril

April

Mai

May

BARRE

BAR

Juin

June

Juillet

July

Aout

August

Sept

Sept.

Oct.

Oct.

Nov.

Nov.

Dec.

Dec.

Navigable dans des circonstances tres de'favorables
Navigable in very unfavourable circumstances

3 C

o —

ss

Difficult^ dues aux houtes,principatement de Janvier b Avril, et aux divagations des chenaux,

principalement d'Aout a D^cembre.
Difficulties due to high waves especially from January to April and to the shifting of the channels,

especially from August to Decmber.

Navigation possible toute I'annee

Navigation is possible all the year round.

Litho UNECA 066-400
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Prot,gee par une ecluse, D- -us 1- «- «• *«*«" se P^ooouper
des consequences de ceo managements sur 1-evolution du littoral a

hauteur de Saint-Louis.

- construction d'un nouveau port a Saint-Louis, situe sur la cSte.

routes ces solutions ont le propre d'etre tres onereuses; elles ne se-

raient oustifiees ,u-autant ,ue des a.enage.ents sur le fleuve d une

part trLformeraient 1—ie de la vall.e et permettraient 1. develop
ment de cultures d>exportation sur une grande ecnelle, d-autre part

rendxaient cette artere naviSa,le en toutes saisons et de faoon econo.i.ue.

Oa_nleB^agSaJaa-3B£^aJat^S3^L^t ^^^ ^t. accessible auz

bateaux de mer avant 198O»

_ A noter le pro^et, figurant au Plan du Senegal, de la reoonatruction

du pert a Bor sur la rive Saucne du fleuve, ce ,ui pe^ettrait, nota^ent,

de le relier au reseau ferre. Les 15O . de ^ P-vus seraient .^jta
d-une grue »oMle de 5 tonnes et pourraient recevoir un trafxo de 75-000

tonnes par an.

Un ponton flottant serait, par ailleurs, mis en place a 1-es.al. de

Cascas (sur la rive gauche du fleuve a la hauteur de Boghe).

b) _ L^mjlloratlsaaSlP ™T^MUte ^ *1«™> de Saint-Louis a_ L^amjlloratlsa-aS-lP ^
Ka^es, resultorait, a"l-avenir, de la realisation d-a.enage.ents hydro-

agricoles, et plus precisement de barrages.

La Mission d^enage.ent du Senegal a etudie le problem d« la .ise en

valeur des terres de la vallee depuis 1936- Ces questions sent, depuxs

1965, de la co-npetence du Ccnite Inter-Etats pour 1'a.ena^e.ent du fleuv

Senegal ,ui groupe des representants du Senegal, de la Maurita*ie du Malx

et de la Ouinee. A la de.ande de cet organise, le Fond, Specxal dea

Nations-Unies a accorde un credit d* $ 20 .illions pour les etudes de pre-

invostiss^ent de six promts, par.i levels 1'etude deS P<»"1^-
de regulation du fleuve Senegal et L etude des possibility

la navigabilite entre Saint-Louis et Kayes-
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Deux types do solutions pour l'obtention d'une maltrise de l'oau

meilleure et generalises dans la valiee du Senegal ont ete proposes s

— la oons true -felon de Darre,geB-digu.es? permettant une regularisation

partielle de la crue ct, partant? ime regula-risation et une diversification

des productions dans le o,-:,d..'?e de lragriculture traditionnelle.- Les sites

de Dagana et de Salde avaiont etc etudios a oet effet par la M»A*S*

—I1edification d'un systeme de barrages-reservoirs devant assurer

dans une premiere etape une crue artificielle reguliere; puis? a mssure

que le devoloppement des techniques agricoles permettrait 1'introduction

et I1 expansion des cultures irri£xi4.;e? la crue serait progressivement

supprimee pour atteindre un debit uxiiforme dans le fleuvey qui ne desservi-

rait plus que des perimetres irrigues™

La premiere idee seinble actuellement abar.domi^e t;u profit de la seoonde?

et plus-precisement d'un barrage |, Gouina? a 80 km environ en aniont de

Kayes» La retenue d?eau serait de 16 milliards de m3 utilisables et le

debit d'etiage du flcuve % de 200 a 300 m3/s avec crue annuelle artifi-

cielle, assurant un iirant d1 eau minimum do l'ordre X m$ de 500 a 800 m3,/s

aveo regularisation totale s,ur- 1'annee, permettajit une navigation aveo un

tirant dT eau tie 1^0 :r:u

II est a noter que le ban-age de Gouina laisserait entier le pro-

bleme du franchisseuient de la barre a, I1 embouchure du fleuve, les oreux

de houle reduisant davantage le tirant d1eau disponible que les fluctua

tions dues au debit du flcuvo-

L'amenagement de la vallee du Senegal pose dos probleme extraordi—

nairement complexes, tant but le plan agricole que sur les plans fonoier

et humainc On admettra que? d'ici 1975* seuls des amenagements hydrau-

liques de moyenne taille seront realises. Us seront sans effet sur la

navigabilite du fleuve dont I1 amelioration? rainime, ne pourra etre

attendue que de lramenagement de quelques ssuils? par d^roctage ou micc

en place de precedes d' auto—dra£age? prevu au P].an du Senegal),
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Dans ime vua outlay o«? on supposoi-a tvae la construction du barrage

de Gouina .era i^m:^ e-tre 1973 et 198O? la navigation continue et

pexmanente de Sain^Lou^c a Kayo, devenant possible dans les dernieres

annees de la periode avcc v,n tirant d< eau minimum de 1 m a 1'etiagQ.

2, LES TRANSPORTS EUR I-B l^

2.1. Dec pirogues, dont le nomore varie du simple au double suivant les

OBtimationa K*& ?jo a 450), efi'ectuent un trafio estime a 10.000 ou

15.000 tonnes oar an; ces eng^m;, mua a la voile, ont une capacite de

10 a 30 toii.^uo

2.2O La Compagnie d^c Heesageries du Senegal (C,M,S.) et la Societe

Navale d'Importation ox d-E^po.-^tion (S.N.I.E.) effectuent un trafio

de paaaagera et do uarohandiEeu cntro Saint-Louis et les escales sene-

galaiees et mauritanienn^ du flews, La derniere compagnie citee

n'exploito gu'u.1 p^tit (saboteur eiYectuant egalement la liaison .Dakar-
Saint~Louioo

Le trafio da mei-ch.ti.nvAs^ est caraoterise par :

. une e-ta-^.tion s.n .-jver.u d-environ 20,000 tonnes par an. Si

l'on compare la p^riodo preccdant la fin do la guorre 1939-1945 a la

periode d'apr&o-guorrcj on constato mSme unc recession :

1935 26.000 t 1946 12.000 t 1936 20.000 t

1937 28.000 t 1947 I5o000 t 1957 21.000 t

1938 29,000 t 1943 i4o000 t 1958 20.000 t

1939 33.000 t 1949 11.000 t i960 25.000 t
1940 36.000 % 1950 15.000 t

1941 35.000 t 1951 31o000 t

1942 29*°°Ot 1952 24.000 t 1>D3 21.ooot-
1943 42,000 t, 1953 14.oo0 t

1944 25,000 t i954 17.000 t

1945 30,000 t 1955 14=000 t
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♦ un desequilibre important et croissant entre trafio. a la montee

(90 <?o en 1963) et trafic a la descenteo

. la part de plus en plus grande prise par la Mauritania dans ce

trafic : 35 1<> en 1958, 69 $ en 1963, ce qui explique le desequilibrc

accru precedemment mentionne, Lo trafic qui, autrefois, revenaU,, au

fleuvs a ete pris par la route du cote senegalais, au furet a mesure

de I1extension et de I1 amelioration du reseau routier.. Sur la rive

maoritanienne, les liaisons routieres sont restees diffioiles et la

concurrence des transports routiere n1a pu jouer aussi bien. Le.trafic

actuel sur le fleuve correspond done a la protection naturelle dpn^

beneficie encore la vole d' eau par rapport aux autres modes de transport,

Lorsquo ^ fleuvo-est en oruo, nombre do routes doviennent impratioables

et les communications ne sont plus possibles que par la vois" dfeau.5 o'est

la raison pour laquello le Gouvernoment Senegalais oonsidfcre que la

C.M.S. assuro un service d'interSt public et lui accorde uno subvontion

annuolle d(exploitation, (d'un montant assRZ modique).

Les tarifs pratiques par la C.M.S., aoit. 2.4 cents ($> en moy-en-

;ne, sont sensiblement inferiaurs a ceux des transportguts routiors, mais 1

-.les rotations son-t. lentcs;

- Ins charges terminales sont eloveeS,dc5 lf.ordre de % 4-8 la tonne?

- les pertes et avarles sont Trequentes5 elles sont dues, en partie,

a l'equipoment troy sommaire des osoales;

- le trafic est limite par des hauteurs d'oau insuffieantes a partir

de Podor, sur des periodes beaucoup plus longues que le trafio routier

n1ost empoohe par la orue du fleuve;

- 1©b transports fluviaux conviennent surtout aux expeditions

effectuees par relativement grandes quantit^s en une seule fois et sont

mal adapted aux activites des nombreux petits traitants looauz qui n©

fiegocienfque de peti'tes quantites a la; fbis et n'ont pas les moyens de

66nBtitu*3r"des stocks 5

La C.M.S. transporte chaque »uiee, un peu plus de 10.000 passagers.
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- Situation future.

2.3. Au Senegal le bitumage de la route Saint-Louis - Dagsfca a ete

termine a la fin de 1965. Le bitumage de la portion de route Dagana _

tf'Dioum (village de la rive gauche du fleuve, situe entre Podor et Boghe) com-»

m©nc«ra prochainement et l'on peut prevoir qu'avant dix ans la route

qui, au Senegal, longe le fleuve, sera bitumee jusqu'a Matam, voire

jusqu'a Bakel, et sera ouverte toute l'annee. L'avantage ainsi donne aux

transports routiers sur les transports fluviaux sera considerable"". Si

l'on considere la facilite des relations d'une rive a l'autre -par

pirogues - et les echanges norabreux qui ont lieu de la sorte entre'le

-Senegal et la Mauritania, on peut penser que la concurrence des trans-

porteurs routiers se fera sentir raeme pour le trafio effects par le

fleuve a destination des escales mauritaniennes.

Par ailleurs, le Gouveraement du Senegal a obtenu un prSt important

de la Banque Hondiale pour V amelioration et la modernisation de son

re-seau ferre j le Gouvemeuient du i.ali poursuit la meme operation. ' Ces

-actions auxont pour consequence de rendre plus facile et plus eoono-

ni-ique la liaison Kayee - Dakar et de diminuer notablement, pour Kayes,

l'interet d'une relation fluviale permanente avec Saint-Louis. D'autant

^ue la-presence de la barre handicaps fortement Saint-Louis dans son

r&le d'e&cale maritime alors que Dakar presents des facility portuaires
exoeptionnelles. ; . =

Ces faoteurs particulierement desavantageux ne seront que partiel-

lement comPens6s par un aoenagement des s«uils allongeant les periodes

de navigation sur certains biefs et par la mise en service d'un materiel

plus approprie aux transports 'avec faible tirant d'eau.

En. effat, le de.veloppejn^t.deB transports fluvial depend essec-

tiellement du developpement- de Ueopnomie, entralnant un aoorolssement

deS eohanges et la modification de leurs structures (expansion du oommer-

os de groe). On peut tenir pour vxaieemblable que les ameliorations k la

situation presents que l'on peut attends dans les'dixans a venir, pro-

fitoront surtout aux transports routiers. Seul un bouleversement des
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donne"es. e"oonomiques qui re*sulterait d© la construction d'ouvrages du

type de oelui projete a Qouina donnerait aux transports par le fleuve

les chances d'une expansion veritable, quoique limitee tant que Saint-

Louis constituera un mauvais accbs a la mer*

On a prevu, dans oes conditions s

- une augmentation du trafio jusqu1a une moyenne de 35«OOP

tonnes par an pour la periode 1966-1975, Ce trafio ooncernerait essen-

tiellement la Mauritanie, a condition que les liaisons routieres ne

BOient pas de*veloppe*es sur la riv© droite du fl*uve et que oelui-<5i

conserve et ame*liore sa place dans le systeme des transports oomme le

voudrait une politique basee exclusivement sur des oriteres e>onomiques t

- par 1'effet de la construction d'un "barrage - r6serroir, a Oouina

par exemple, un acoroissement de oe trafio jusqu'a 60»000 tAnnes par an

pour la pe"riode I975-198O,

3* LES MATERIKLS: POUR LA NAVIGATION,

- Situation aotuelle*

3.1. Les Msssageries du Se"ne"gal mettent en oeuvre, pour leurs transports,

le mat6riel suivant t

PtSsignation Port en Longueur Tiraut d1 e.au Observa-

"Boil ot

Mogdad" passagers et

marohandisee

MKeur ■■ oargo

Mour"

"Soulao" cargo

lourd

(tonnes)

350

140

600

hore tout

(metres)

51,00

36,00

58,00

(metres)

1,80

0,80

1,00

en

charge

2,25

1,30

2,15

tions

dessert les

esoales

jusqu1 a

Podor (mis
en service

en 1950)

dessert

Uogne

(oonstruit

a Dakar)

dessert les

esoales

jusqu1 a

Podor
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Boufflers" remorqueur to nri
"Fayako" chaland auto- • 5o ' " '32 1»46'

nioteur 0,50

chaland onn ' ' 17 o^
11 ■; J/joO 0,24 1,22

.. »■ - «^ 2-6?00 0,40 0,75

20 18,00 0,20 o,60
f 23,00 o53O 0,90.
63 23,00 0,30 090

On--a.soutrent dit que^ ce materiel etnif m»i a *-
1 etalt mal adapte aux conditions

-j
It" ■"

, ~ Situation future.

3.3. On supposera que, poiir faii-P fan^ =, a - -,
tirer le aeiHeur par i d^l " ^.eloppe.ent du trafio etle aeiHeur par
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- 2 barges de 1.000 tonnes ) ^^ ^ investissenient de $ 240.000

~ 1 pousseur de 500 CV )

Un pousseur de cette puissance est suffisant, les barges ne pouvant

qu! exceptionnellement utiliser tout le tirant d1 eau disponible.

Vers 1980, si le barrage de Gouina est realise, I'equipement

precedent pourrait etre double, soit un nouvel investissement de

$ 240.000.

4, CHAKTIERS NAVALS

Le r6le tres important d» escale maritime joue" par Dakar a contribue

a doter ce port de toutes les facilites relatives a la reparation des

navires de haute mer. Les ateliers effeotuant oes reparations ont

e"tendu le champ de leurs activites t ils construisent de petites

unite's destinees a la peche, a la navigation c6tiere ou a la navigation

fluvialej ils effectuent tous autres travaux de construction metallique,

afin d'assurer le plein emploi de leur ^quipement s montage de ohaudieres,

construction de citemes, de bennes pour camion, etc... La reduction

des activites du port de Dakar, ces dernieres anne"es, fait que le

montant des travaux effectues par les chantiers dakarois pour le compte

d1entreprises a terre est sensiblement egal aujourd'hui a celui des

prestations fournies a leur clientele maritime.

Les trois principaux chantiers navals cUi Senegal sont, a Dakar (

- Les Ateliers et Chantiers Maritimes de Dakar qui comptent dans

leur production s 19 baos de 15 tonnes, un bac de 50 tonnes, 2 pStro-

liers caboteurs, 1 chaland automoteur de 250 tonnes et le "Keur Mour",

deja cit6, appartenant aux Messageries du Senegal5

- Les Ateliers de Meoanique Generale et Chantiers Maritimes de Bel-

Air dui ont construit, notamment, 6 baos de 20 a 50 tonnes, deux bateaux

de peche de 50 tonneaux, et diverses autres unites?
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- Les Chantiers tfavalo de ffianing, fondes en 1942, qui, fin 1965,

pouvaient faire etat de la construction de 297 unites neuves dont 14

bacs, 9 cotres, 8 mites de peche, 46 vedettes, 34 pinasses, 46

baleinieres.

L'ensemble de ces chantiors emploie 456 personnes dont 150 ont une

activite exclusivement axeo sur la reparation navale. . Le nontant glo

bal de la valeur de leurs productions n1a pu etre connu. On remarquera

toutefois, d'apres ce qui vic.it d'etre dit, qu'une projection de ces

productions devrait etre faite en tenant compte autant de la demande du

secteur industriel que la demande des secteurs transport et peche.

Aux chantiers'prives precedeniment cites, il convient df ajouter les

ateliers appartenant aux Services Publics (Port) et a la Marine Rationale

pour l'entretien de leur flotte. Ces ateliers disposent de moyena par-

ticuliers et de machines hautement specialisees; l'Arsenal de la Marine

^oacede un bass in de radoub pouvant recevoir des navires de lQj metres

de long, 25 metres de large et 9 metres de tirant d1eau0

Au total, ateliers et chantiers de construction navale disposent,

au Senegal, de O3£aoite_ largement exoedentaires. Les besoins de la na

vigation fluTiale tels qu1 ils ont ete prevus pourront etre satisfaits

par eux? a l'avenir, sans aucune difficulty. II n1est pas exclu qu'une

pavtie des ma-oriels prania soit construite dans les ateliers des Messa-

geries du Senegal a Sdbrl-Louis,
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SECTION III

LA NAVIGATION SUE LA GAMBIE

1. LE FLEUVE

1*1, La Gambie prend aa source dans le Foutah Djalon et se jette dans

1'Ocean Atlantique au Cap Ste Marie apres un parcours de plus de 1.600 km.

La Gambie, comme la plupart des fleuves africains, presente une

barre a son embouchure, mais celle-ci n'est pas une gene pour les bateaux

de mer calant jusa^'a 8 m, quelle que soit la maree. Le port de Bathurst

est situe" sur une lie, a quelques kilometres de la c6te et a l!endroit

ou, par suite dfun etranglement, la largeur du fleuve est reduite a 5 km.

Le passage d'une rive a 1'autre se fait par un bao; aucun pont, d'ailleurs,

ne franchit encore la Gambie*

Quant a la navigation, la Gambie se divise en deux biefs 1

- le bief Bathurst-Kuntaur (240 km) ou ont acces les navires de

3.000 tonnes tirant d'eau maximum : 5>2>O m),

- le bief Kuntaur-Basse (150 km) ou seuls les bateaux oalant moins

de 2,50 m Pn^ acces»

De Basse a Fatoto, village situe a l'extremite du doigt de gant

- d'une largeur moyenne" de 40 km - que forme le territoire de la Gambie,

le fleuve comporte de nombreux meandres; des banos de sable apparaissent,

et la navigation n'est plus possible que pour lea embarcations de petite

taille.

Les esoales de Kaur, Kuntaur, Georgetown, Basse sont sommairement

equipees et sont situees a proximite de villages dont la population

varie de 1.000 a 3.000 habitants.

1.2. Si I1 on replace la Gambie dans un contexte .geographies plus largo

incluant les regions voisines de la Casamance et du Sine-Saloum au Senegal,

on constate la tres nette superiority de ce fleuve pour les transports

par rapport au Saloum et a la Casamanoe.
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Le Saloum est un bras de mer qui, en dehors de la maree, n'a pas

de debit propre. La presence d'une forte barre a son embouchure

(barre de Sangomar), ceUe de seuils sableux dans sa partie superieure
(e-ulle de Konrdam et Bene Ecne) et la configuration changeante du che-
nal d-aoces sont autant d'obotacleo a la navigation. Cependant le port de

Kaolack, qui dessert une region de 85O.OOO habitants (la Oambie elle-meme

neooapta que 320.000 habitants), a connu longtemps une grande activity

jusqu'a 1961, il jcuaient le r6le de port de transit pour le Mali.

La Ca.ju.aaoe offre jusqu-a Ziguinchor (dont le port dessert une
region peuplee de plus de 400.000 habitants) des fonds supSrieurs a 6 m

sous le 0 et attexgaant mtoe 20 m dans certaines fosses. Au dela de '

Ziguinchor elle est encore navigable par la batellorie ordinaire sur plus
de 100 km, de n,eme que certains de ses affluents. Malgre" ces caracte-

nstiques favorables, la Casamance presents, toutefoie, 1-inconvenient

d-un estuaire enoombre de banes de sable (barre de Diogue) sujets a des

deplacemente cyoligues et que lee navires ne peuvent franchir qu-a maree
haute, avec un tirant d'eau maximum de 3,50 m.

1.3. Une recentc mission de la. PAO a recemmande 1'etude d-a-oenagements

agricoles le long du cours superieur de la Gamble, dans dos regions

situees au Senegal et actuellement video d'honmes. II n-eat pas encore

possible de dire quolle serait 1-influence do ooG realisations sur la
navigabilite de la Oambie.

2. LES TBAITSPORTS SUE LA GAMETE.

- Situation actuelle.

2.1. Le Gouvernement de la Gamble, par 1>intermediaire du Marine

Department, assure un service regulier de passagers et de merchandises

ousqu-a Basse. Le Marine Department dispose aussi de 3 chalands auto- ..

moteurs qu-il utilise pour les besoins de 1-Administration mais dont les

services peuvent etre egalement loues pcux des transports exceptionnels
a la demande.
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2.2. Les principals maisons d» importation - exportation de Gamble ont

forme par ailleurs, sous le nom de ftamblan River Transport Cy (G.R.T.),

une societe pour le transport des arachides dont elles sont acheteurs

pour le compte du Maa&e^ingjtoard. Au cours de la campagne 196-5-1966,

80.000 tonnes d'arachides ont ete transporters but le fleuve par les

soins de la G.R.T*

Pour le transport des arachides, les embarcations de la G.R.T. sont

divisSes en deux groupes : le premier ramasso les arachides recoils

dans la region desservie par le biof Kantur-Fatoto et les t^ansporte a

Kantux ou elles sont reprises directement sur les cargos qui aocedent a

oette escalej le second groupe effectue le meme travail dans le bief

Bathurst-4Cantur et dans les marigots de 1'embouchure de la Gamble, le

point de dechargement etant Bathurst.

La flotte de la G.R.T. est done concue comme une flotte de service

des navires de m.er faisant escale a Bathurst et Kantur; elle doit etre

apte h aller dans les stations les plus reculees. D'ou sa composition

d© petites unites pouvant naviguer dans de faibles profondeurs d»eau.

2.3. La Gamble est egalement le lieu de transports traditionnels

effectues au moyen d'embarcations appelees "cutters" et dont 1'archi

tecture est d<inspiration portugaise. La capacite d'un cutter varie

entre 40 ot 90 tonnes, avec une moyenne de 60 tonnes.

Les proprietaires de cutters les utilisent a la contrebande aveo

les regions voisines du Senegal ot aux transports le long du fleuve; au

moment do la campagne de commercialisation des arachides, une cinquantaine

de ces embarcations sont loueos par la G.R.T.

,Les cutters, mus a la voile, tendent a disparaitre. Leur fabrica

tion a cessedepuis de nombreusos annees et ceux qui sont encore en service

sont ages et souvent inal entretenus s les naufrages - avec la cargaison

d1araohides - deviennent de plus en plus frequents.
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- Situation future.

L'idee a 4U souvent avancee, ces dernieres annees, que lea possi

bility de transport par la Gambie etaient mal utilises et que ce

fleuve devrait egalemen, pouvoir servir a la desserte des regions du

Senegal avoisinant le territoxre de la Gambie ainsi qu'a la desserte

du iiali. Plusieurs etudes rapides ont ete faitee a ce sujet en 196V

1'une d'elles a mSme chiffre de 1 a 3 P. CFA (de 0,4 cent a 1,2 cent)

par kilo l'eoonomie qui pourrait resulter du transport des arachides
sene"galaises par la Gambie.

iualgre ces conclusions favorables, les choses en sent restees la

Il.faut tenir compte, en effet, des interets locaux representes, en

I'oocurence, par les Chambres de Commerce de Kaolack et de Ziguinchor

qui ont, notaminent, la feestion des ports de ces deux villes.

., Le port de Kaolack (630 m de quaisj 10.000 m2 de hangars; 4 ponts-

.basoules de 20 a 30 tonnes^ liaison avec le reseau ferre par 3 voies

d'un. developpement de 3.400 m) a vu le tonnage manipule dans son enceinte
ohuter de facon spectaculaire en cinq ans :

1960 : 166,000 t

1962 : 105.000 t

I964 : 29.000 t

La raison en est la suppression du trafic avec le i^U, mais aussi

la concurrence tres forte des transports routiers consecutive a l»ame-

lioration de 1'infrastructure routiere et que l'acces difficile du
port Kaolack a facilitee0

Le trafic du port de Ziguinchor, reconstruit en 1956 (350 m de

quais; 4-000 m2, de hangars5 un materiel de manutention moderne), n'a

pas connu les agues vicissitudes, mais il decroit lentement (103.000

tonnes en 1956 et 1957, moins de 90.000 tonnes en 1963 et 1964) alors

que le volume des echanges entre la Casamance et le reste du Senegal

n'a pas cesse d'a%-uenter. Cette situation resulte, ici encore, de

la concurrence des transports routiers depuis l'ouverture de la route
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"transga-nbienne- ,,± «.,..-■> — liaison, .-api^s entre Dakar d-une part,

Pour redoi^er vio I -a .'isaeui; roi; n^li^cable de 1<ecoflomie de

ces regions, les autorites ^egalaiues, faisant droit a^ represen

tations dcs intent., lorauz, on-', entrepi-is dc^ travaus d'un montant de

$ 1fo aillivn, poi- lo dragast- ^ ^ ^arr© do Sangomarj par ailleurS?

elles prev.K.ent c.1-^feoter S 74CKOOO au dragage de la passe a 1'entree

de la C-isaaanoe *.t ? 300,000 a I1 approfondisseEfint des seuils entre

Cca 9.^5 onf .Voppcssut a la pi-Ise en oonsi.di-atio:i d5 la Gambxe

oomme r.ouv^:. ^ do trexport sene^laiss en dehorn de toorbs question

d'ordr, pol^iqiw ot Dor,c-^irc, Sn fait, il appare.lt bien que le reseau

de transport, so:..og,l-^ (routes, rail, Veuves) precede des capacixes

notten:3nt .uPer^v:co, ^ au ,r;,ite, a t^n.porter. y^ Gaffibie ne pour rait

s'inserer dan,3 le ^.-o E,,t^, .£u= autant que se man^esteraieut ies

goulots d'etran^le^n-. s^ir oc?xa:-r.3 .^fcs ou dans certains modes de trans

port et qu'elle app^-iS+rciit co:^e un moyen de les pallier. On est

vraicemblablenent cw-z- ?*-±;.i «iT uv. "tellf; aitua^ion.

II en est ce r.-.^..^ rn^ le :...ali auir d^piri.s les evenements de i960,

a ameliorc se, liaiBo3v. a-eu 1g port d-^idjan. Un choix a ete ainsi

fait et 1'amenage^nt d'™ r.c^lo de^erte par la Gamble - qui emprun-

terait en partis le sy^bae de transports seuigalais - ne parait pas

devoir etre Jur.tifie avant lon^teups.

On r-0-iera ov; le w0<5t doa oquipefiients (ports; raccordements ferro-

viaires et routier.) fc pr.:vcir pour faire de la Gamble un axe de transport

utilisable par les trafica ee^gelaie et nalien, a ete estine a $ 4,7

millions, Le ftcaac^aent da oet inwstissenient asse, ooi.siderable, a

repartir entre pluaieurs EtatB, ne marquerait pas de soulever de norn-

breuses difficultes.

On a done considers c:u^.ux horizons choisis, les transports sur la

Gamble ne conoemeront que le territoire de ce ncm, exception faite d'une
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La G.R.T. dispose d'un petit atelier et d'un slip de 50 tonness

elle a toutefois recours au i^rine Department pour ses reparations lea

plus impor'vantes et s'est aussi adressee, dans le passe, aux chantiers

de Dakar et m§me a ceux des Canaries.

LaG.R.av a reeemment conclu avec le Gambian Oilseeds Larketing

Board un contrat- de longue duree lui assurant le transport d'un tonnage

important et fixe d'arachides a oaaque campagne. La G.R.T. a alors

decide d'ameliorer et d'accrottre sa flotte, corapte tenu egalement de la

disparition progressive des cutters. Elle a passe commande, en Europe, de t

- 2'remorqueurs de 250 CV (dont l'un a d6ja 6t4 livre),

- 3 barges de 200 tonnes,

- 5 barges de 150 tonnes.

Ce nouveau materiel est adapte a la technique du poussage que la

G.R.T. n'utilisait pas jusqu's. present.

Par ailleurs, afin de"ne plus dependre du i^rine Department, la

G.R.T. projette d'investir S 140.000 dans le reamenagenient et 1'agran-

dissement de ses ateliers de reparation.

- Situation future,.

Le materiel commands par la.G.R/i1. semble devoir suffire pour fairs

face au trafio previsible dans lea cinq a six prochaines annees.

On supposera qu'afin de remplacer le materiel usage et de repondre

a l'accroissement de la demande de transport, la G.R.T. mettra en ser

vice entre 1973 et ^

- 2 pousseurs de 300 GV ) soi-t un investissement de $ 220.000

- 2 barges de 300 tonnes ) .

Ce materiel pourra §tre construit dans les ateliers de la G.R.T

ou, eventuellement, dans ceux du iiarine Department.



E/CH.14/IHH/111
Page 48

S3CTI0N IV

la navigation see l^ uc volta

1. le uc volta.

1.1. La riviere Volta prend sa source pres de Bobo-Dioulasso, en Haute-
Volta, et se jette dans POcean Atlantique a 1-est de Tema. La plus

grande partie de Son cours, long d-environ 1.600 km, est situe au Ghana

Ses principal affluents Sont I'Afram, la Volta Blanche et 1'Oti Ce

reseau de rivieres est caracterise par des debits estrgmement variables

tcelux de la Volta passe de mo ins de 1.000 m3/s en saison seche a plus

de 500.000 m3/S en periode de orue) et des vallees ayant un dessin tres

.««.«. L-ense^ble de oes oonditxons font que, jusqu.a present, la

navigation etait peu developpee et n-etait pratiquee que par un petit
nombre de pirogues, dont oertaines motorisees.

Un barrage a oo^enoe d'gtre edifie en 1962, a Akosombo Gorge, dans

le but de produxre du ooura^t electrize dont la plus gr^de partie doit
etre utxli.ee par la Volta Aluminium Co^^ 4 WBa. La m%ae en eau du

barrage, commences en 1564, sera terndnee a la fin de 1967.

1.2. Le lac Volta couvrira 8.5OO to2 (soit pres de i/20e de la superficie
du Ghana) et aura una longueur de 400 km d'AIcosombo a sa pointe la plus
septentrionale, soit plus du tier, de la distance separant la cSte de la

frontier Nord du Ghana. Au cours de 1-annee, le niveau du lac pourra
presenter des differences de 1'ordre de 8 metres au maximum.

Du point de vue de la navigation effectuee de bout en bout, on peut
distinguer deux biefs s

- le bief Akosombo-Yeji (27O km) suffisamment large pour que la

navigation puisse se faire en droite ligne et sans difficulte;

- le bief Yeji-pointe Kord du lac (130 km) plus etroit et prasentant

un fond se relevant au fur et a mesure que l'on avance vers la

pointe du lac; ce bief devra 5tre balise pour la navigation qui

ne pourra plus s'effectuer, avec des engine calant 2 m et plus,

au-dela du 80eme kilometre apres Yeji.
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' I/'utilisation de la voie d'eau formee par le lac Volta mettra

Tamale, importante ville du Herd du Ghana, a 515 km du port de ?6ma9

contre 644 km par la route* a cette economie de distance pourra s'ajou-

ter une economie de cout de transport.

iiais le lac Volta presente 1'inconvenient majeur d'gtre interrompu

& une centaine de kilometres de la cSte, d'ou une discontinuity facheuee

dans les transports effectues a destination ou a partir de la cSte aue

a la rupture de charge a Akosombo.

2. US SISTER D£ -HUHSKHTS PROPOSE P*H KAISER ENGINEERS * COilSTRUCTOHS Inc

2.1. A la demands de 1. YsJ^M^J^Sli^L, or«e on 1961 .t ohargee,

notamment, deS questions de transport sur le lac, le bureau d-etudes

Kaiser a propose, en 19H, un eysteme de transports mixtes, fleuve-

route, tendant a resoudre le proDleme de disoontinuite qui vient d-gtre

evoque.

Bans oe systeme, camions d-une part, pousseurs et barges d-autre

part, sent geres par une seule et mime entreprise. Pour les transports

de bout en bout, les .archandises au depart des points ter.inus, Mma

et Tamale principaleoent, sont placees dans des containers de 12 tonnes

charges ensuite sur les -c-icB-ioxaoa do remorques; il er.isto des

remorques-.iternos pour lee hydrccarbures. ^ re.orques sont accouplees

deux a deux et tirees sur la route par un tracteur de 220 OY, 1'ense.ble

forme un train rentier do 17 -tres de long- et d-on poids total en charge

de 34 tonnes reparti a raiSon de 8 tonnes par essieu, au maxx^um.

A port ikoeoDfco et port Tamale (a 350 k- au Iford d'Akcsonabo et a

72 km de Taoale), les ramorques sont placees par le tracteur sur des

targes a deux ponts; a 1'arrivee un autre tracteur les reprend et le

transport par route continue. Un pouseeur pousse deux barges a la,

fois et couvre la distance Akosombo - port Tamale en un jour. Le

voyage par la route et le fleuve de Tema a Tamale a une duree totale

de 2 a 3



Page 50

2.2. Le systeme propose par Kaiser etait bane sur un trafic, t-:i 19^.0,

de 710.000 tonnes de port JUcosombo a port Tamale, et de I75.OOO -tonnes

a destination ou en provenance des escales secondaires situees sur les
rives du lac,

Les previsions de trafic ont ete faites en partant du trafic qui, en

1962, a emprunte les routes reliant Kumasi a Tamale et en supputant la

part de ces tonnages et le nombre de passagers qui auraient emprunte le

lac, si celui-ci avait existe. Les auteurs ont admis pour le trafic mar-

chandises un taux de croissance de 7,5 % par an jusqu-en 1970 (taux cons

tate de 1958 a 1962) et de 7,2 % par an apres cette date; ils ont egale-

ment suppose que tous les pro jets preyus.au Plan de Sept ans du Ghana

(1963-64 a 1969-70) seraient realises, apportant ainsi un trafic supple-
mentaire appreciable.

Pour tenir compte du cas ou le tiers seulement des objectifs du

Plan serait atteint, les auteurs ont fait une sous-hypothese rajnenant le

trafic total prevu a 465.000 tonnes (dont 355-000 tonnes pour le tra-

fio de bout en bout), le materiel a mettre en oeuvre dans ce cas etant

la moitie en nombre.de celui initialement prevu.

Le nombre de passagers a transporter en 1970 etait, par aillerrs,

estime a 120.000 par an, sur la base d'un accroissement de 3 % par

par rapport au trafic constate en I962.

2.3. Pour un trafic global de 885.000 tonnes de marchandises et de "

120.000 passagers, Kaisor prevoyait la mise en place de %

82 tracteurs routiers

750 remorques a plate,-:To::r.3

46 remorques-citernes pour les hydrocarbures,

pour une valeur de $ 3,700,000,

et de s

7 barges a deux ponts pouvant charger, chacune, dO remorques

1 barge a trois ponts pour le betail sur pieds

3 chaland auto-moteurs de 355 tonnes

3 pousseurs
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4 petits remorqueurs pour la manoeuvre dans les ports

3 bateaux pour jassagers (275 passagers)

12 embarcations de service

pour une valeur de $ 4.3OO.OOO

Les materiels concus par Kaiser pour la navigation avaient les

caracteristiques suivantes :

poueseurs s — longueur hors tout 30,78 metres

- tirant d'eau s 2,36 metres pour un deplacement de 477

tonnes en charge (25 tonnes de carturant)

- puissance s 1,000 CV (2 moteure de 500 CV)

- rayon d1 action t 1,600 km a 16 km a l'heure

:■■■ ' - equipage s 1 capitaine, 1 chef mecanicien, 5 hommes

barges s — longueur s 64 metres

—■ largeur s 14 metres

- deplaoement a vide s 450 tonnes

- capacite s 1.166 tonnes (675 tonnes pour la barge a betail

soit 2.48O bovins)

- tirant d1eau s-lege 1 0,43 m (l,45 m pour la barge a

— . ... . betail)

-en charge : 2,15 m (2,28 m pour la barge

a betail)

ohalanda auto—moteurs (avec panneau de proue rabattable) t

- longueur hors tout : 44?80 metres

- puissance motrice % 2 moteurs diesel de 250 CV

- tirant d'eau : 1,06 m lege, 1,90 m en charge

- capacite : 355 tonnes de marchandises et 50 passagors de

pont

- Equipage 1 1 capitaine, 1 mecanicien, 2 hcmmes.

Tout ce materiel, commande a 1'exterieur, devait etre assemble

sur place dans un atelier a oreer a ikosombo. Deux lignes d1assemblage

etaient prevues, permettant de souder 150 tonnes d'acier par mois et

de sortir un pousseur ou une barge en six mois de travail.
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2,4. Le. capital rsqu.^ >our imo telle .■■.n+.reprj.&e de transports mixtes,

route-fleuve, a ete eva^S a 23,3 million d^ dollars en chiffres ronds.

Ce chiffre coiaprend, o^:> la valcur e..^ Licvfcei-els emraerSs ci-dessus i

le cout de 1'ir.fratti^ct.;.^ portuaira (£ 4,6' uilliona), des aides a la

navigations dc-; u-Uliaiv; pour l'onirotion dea flottes routiere et

fluviale, des ioGiacB.t13 ;:o;- le p^:: ;.-iSi :, Tamale, Aocra? Tema et

Akosombo, do la fo:cra:.t.\o:i do 00 persoanol de^ -rehicules de service

(dont 1 avion Pipper Apiohe)", des intcivi.a intorcalaires des emprunts,

des frai& d* adni^r^tr-tio^ du Mc9 Voj.i^ Tranyporfc System de 1965 a

1967, date prevue pour 3 * demorrags do 1' exploitation, etc.,

Dans 003 dsponn^P; ^'dtaiant pc- rj^ro/incG colles qui auraient

6t6 a la charge do la pv.aG^ance puWio.:,e p:>^ la construction de 47 km

de route joignani; port ^-rle a la r:,j-, aotuollo menant de Tapei a

TainalG, 1' amenc-^e^t d-\ trongon Tapei^Oc-,yJ.G, le prolongement sur 24

km de la route ^aia-^c^bo. Les t-ci-pc-is ai^-dola de Tamale auraient

aussi necessite uno. ai^lioration den ?.ou-::.oa p^oourues, de fa^n $ leur-

permettre de supportt- S£ng dommage la oiiMulr.-iion des traine routiers.

-. ,Le comptc pr.vi-iL-^ncl d' exploit at:-.oh 6 coit' etatli. sur la base des

prix de vento moyona oV.ivar.ts pour les 710,000 torme^ transportees de

bout (Tema - Tcr_?tlo) s

- tr^isport par la route : $ a 0:04 l:, -tonne kilometrique

- transport nu- le lac s S 0 CO07 la'tonne hilometrique

(a comparer avec leg prly. iioyens prati'-u^ blii lo chemin de fer s

$ • 0.333 la & (8,30 5'03?A) et par lea -br^i-pcrLe-arc routiers : $

• 0.433 (10,80 FCri la it),

De 1967 a l^'.rQj T!:p3ration devait '^tr. doficitaire, le deficit

oumule atteignant ! 2.3 millions a la flu dt 1909 et commen$ant a Stre

r^eorbe en 1970 lorsguc le trafic amait. ittoint le niveau pr^vu

fice de $ 1S5 millionc c:o 1970),



2.*5. Le'isysteme imagine par Kaiser etait tres ingenieux et tres econo-

mique. Toutefois, sa mise en application a paru prematuree aux bail-

leure de fonds solliciJes pour avanoer le capital necessaire qui, dans

la sous-hypothese d<un trafic de 465.OOO tonnes seulement, etait encore

superieur a 10 millions de dollars, II repose, en fait, sur des hypo

theses assez hardies, notamment quant au trafio probable en 1970.

3. TRANSPORTS PREVI3IBLES SUR LE LAC VOLTA.

3.1, Aucune solution de rechange n'a encore ete donnee par les auto-

rites du Ghana au cystome propose par Kaiser.

El est certain que"le. plan d1 eau remarquable forme" par le lac

Volta sera utilise pour la navigation, malgre le handicap qu' ilvpresente

d'une,interruption dans les transports jusqu'a la c&te. ■ L'int^ret de

cette voie'd'eau ne se limite d'ailleurs pas au Ghana, il s'etend aux

pays '^isins du Ghana, et a la Republique de Eaute-Volta plus particu-

lierement (+), qu±, du fait de leur eloignement de la cote, supportent

d*,s frais de transport eleves dans leur commerce avec I1 exterieur.

Une nouvelle etude, definissant les possibilites et le r6le de cet axe

de transport dans cet'to partie de 1'Ouest-Africain, paralt souhaitable,

3.2. En I1absence d'une telle etude, on s'est borne a faire quelques

hypotheses sur le trafic probable sur le lac dans les dix a quinze

ans;a v-eh'iret sxir le nateriel propre a 1'assurer.

"*. 2>1.;- Trafio s Basaes sur le trafic qui, en 1962, aurait pu emprunter

le lac - de preference a la route - et sur les previsions du Elan d©

Sept'ans, les estimations de Kaiser pour 1970 se decomposaient de la

facon suivante :

(+) La distance de Ouagadougou au port d'Abidjan est actuellement de
1.160 km alors que, par le lac Volta, elle ne serait plus que de 070

km au port de Temas
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- trafio Sud-fford :

• provenant de 1' aug

mentation du trafic

probable en 1962

t provenant de 1'exe

cution dee pro jets

'inscrits au Plan

• a destination des

pays voisins du

Ghana

. propre aux popula

tions de la region
du lac

fford-Sud

• provenant de 1' aug

mentation du trafic

probable en 1962

• provenant de 1'exe

cution des pro jets

inscrits au Plan

• en provenance des

pays voisins du

Ghana

130.000 t

1 120.000 t

55*000 t

13-000 t

318.000 t

: 168.000 t

154.000 t

70.000 t

hydrocarbures 33.000
marchandises

generales

ciment

autres

59.000 V

25.000 -t

13.000 t

betail

produits

65,000 t

agriooles 80rO00 t
autres 23.000

352.000 t

On supposera que, pour etre transporters sur la lac, ieS mer

chandises achemin^es par la route jusqu'a Jikosombo et les autrep ports

b^t le lac seront dechargSes, puis reprises sur barge, c.tf rupture de

charge constituera evidemment un desavantage pour la vois d'eau qui

subira, par ailleurs, une concurrence accrue des transports routiere

du fait qu'un rSseau routier eat en voie de realisation sur la rive orien-

tale du lac, sensiblem9nt plus peuplee que la rive ouest et zrme de pro
ductions agricoles importantes.



Page 55

On peut penser que, dans ces conditions, le lac sera surtout

emprunte pour le transport des marchandises lourdes, aya.it une faitle

valeur intrinseque, tellos que les hydrooartures et le ciment. On ad-

mettra aussi que 1<aoheminement du Detail sur pied par le loo ;zfeen-

*«• des avantages qui seront vite compris des commercant interesses

(le betail arrivera plus rapidement et en lien meilleur etat sur les

lieux de oonsonunaticn de la c6te)i 1' inconvenient de la rupture de

charge n'exxate d" ailleurs pas dans oe genre de transport. Cependant,

1'alimentation en eau et fourrage des animaux au cours des 35 heures

environ aue durera le voyage ne manquera pas de poser des problemes.

Par ailleurs, on supposera une oroissance annuelle de 5 $ **

de 1975 a 1980.

On obtient ainsi les previsions suivantes :

a) Trafio annuel a la fin de la periode de 1968-1975 «

- trafio Sud-Hord ,-hydrooarbures 40.000 t (en y incluant les
■ ™" quantises a desti

nation de la Haute—

Volta)

- ciment 25-000 t

- autres 25.000 t

90-000 t

- Trafio Nord-Sud s- "betail 30.000 t

- produits

agricoles 50*000 t

80.000 t

,Trafio total 170.000 t

t) Trafio annuel a la fin de la periode 1975-1980 t

_ Trafio. Sud-Nord : 115-000 t

- Trafio Nord-Sud : 100.000 t

215-000 t

Passagera t 120.000
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3-2.2, Materiel a mettre en oeuvre

*~ Periode 1968 - 1975

a) Sur la base d'une rotation par semaine, de 40 semaines oeuvrees

par an, et d'un transport de.1.000 tonnes a chaque rotation, on prevoira :

— pour- le transport des hydrocarbures, la mise en oeuvre de 1

1 barge de 1.500 tonnes

1 pousseur de 500 CVj

soit un investissement de $ 220.000 en 00raptant un prix de $ 120.000

pour la bargej

— pour le transport des produits agricoles et des marchandises generales,

la mise en oeuvre de :

2 barges de 1.500 tonnes

2 pousseurs de 500 GV

soit un investissement de $ 30.000.

On a suppose que les passagers prendront place sur les barges aux-

quelles on apportera certains amenageuents pour une valeur de 1

$ 10,000 incluse dans le prix indique ci-dessus...

b) 'Sur la base d'un pclds moyen de 400 kg par bete, d'une surface

ocoupee de 1,5 m2 en moyenne par tSte, d'un transport par betaillere a

2 pontsj et de deux a trois services par semaine de l'extremite Word du

lac a 1'extremite Sud, le materiel a mettre en oeuvre serait de 1

1 barge de 1,500 tonnes

1 pousseur de' 500 GV ■ -

d'une valeur de % 199.OOO en compliant une majoration de 10 % du prix de la

barge pour son anienageiuent en betaillere.

-> Periods 1975 - 19^0

En accelerant les rotations, il sera possible de repondre a I1aug

mentation de'trafic previsible en ajoutant 1 pousse>ur de 500 CV au paro

precederaraent decrit, soit un investissement de &-...4QOfOOO

4. CONSTRUCTION iDT HEPARATION DU. UATERI^L A i.STTREj' EN OiHUVRE

4,1. Le transporteur fluvial operant'sur le lac Volta devxa avoir a

Akosombo les ateliers et l'equipement neoessaires a la reparation auss'i

bien qu'a la consti-'uction de la flotte a mettre en oeuvre. II n'est pas

pensable, en effet, que pousseurs et barges puissent §tre transportes par

la route de Tema a Akosombo.
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Eventuellement, pour la construction de la flotte, une aide tea*-

poraire en personnel et en materiel pourra etre demanded au chantier

naval de Tema et aux entreprises de constructions metalliques du Ghana,

4,2. Bien que la participation des chantiers navals du Ghana a la

construction de la flotte preciteedcivs gtre faible, on lonnera

oi-dessous les renseigneraents que I1on a collectes a leur sujet J

Les chantiers navals, au Ghana, sont au nombre de deux : l'un est

situe a Sekondi et 1'autre a TemaP Us sont la propriete du Gcwerae-

ment Ghaneen q.ui les gere.

Ces chantiers ont construit exclusivement, jusqu1a present, des

chalutiers en bois pour la peche, les dimensions de ces embarcations

ne depasss.it pas 20 metres de longueur hors tout. II s'agit de construc

tions relativement simples- Le chantier de 0?ema est equipe de deux

postes de soudure.

La production des chantiers de Sekondi et Tema a evolue de la

fajon suivante? en valeur 1

1962 s $ 525-000

1963 ; % 64O-OOO

1964 i $ 690.000

soit une valeur ajoutee de s

1962 :$320.000 (dont $ 297-000 de salaires)

1963 i$47OcOOO (dont $ 220.000 de salaires)

1964 ;$500a000 (dont 8 235-000 de salaires)

Les salaires indiques ci-dessus correspondaient a 350 personnes

employees en 1962, 401 en 1963? et 368 en 1964-

En 1964, les chantiers de Tema cnt produit 10 bateaux de peche

du type "footy-focters" et ceux de Sekondi 34 unites dont 12 "footy-

footers".
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A - LA NAVIGATION X*1 GUIE22

ec -a mn*

1. LE FLEUVE.

•» Situation actuelle.

Tant du point de vue de la navigation que de l'hydrographie,

plusieurs biefs oaracteristiques peuvent etre distingue"s dans la partie

du cours du Niger - longue de plus de 2.000 km - situee en Guin6e Qt

au Mali*

1*1. Biefs du bassin superieur*

Apres des descentes courtes et rapides, le Niger et ses affluents

presentent un certain nombre do biefs assez plats separes par des ra

pides ou des chutes. Ces biefs ne sont navigables que par des embar-

oaticns a faiW.es tirants d'eau et sont seulement parcourus par

quelques pirogues monoxyles. Leur amenagement serait diffioile, tres

one>eux et peu rentable; il n!a d'ailleurs jamais ete" envisage.

1.2. Bief "Sud" de Kouroussa a Bamako (}>80 km environ).

C'est le premier bief interessant pour la navigation car il relie

Bamako aux gares de Kouroussa et Kankan (en Guinee) du chemin de fer

aboutissant au port de Conakry. Kouroussa est situe sur le Niger,

Kankan sur le Milo, affluent de la rive droite debouchant a 150 km

environ en aval de Kouroussa.

La navigation sur ce bief du Niger et sur le Milo n'est possible

aveo des tirants d'eau convenables qu1a la periode des hautes eaux,

du 15 juillet a la fin decembre.

Des rapides s'etendant sur 50 km, et dont les principaux sont

ceux de Sotuba et Kenie, separent le bief Sud du bief situe plus au Nord.

Us ne sont franchissables que pendant une quinzaine de jours par an, au

maximum de la cruej cette periode eat utilises pour fairc passer du materiel

d*un bief a l'autre*
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1'3- Bief "H°rd" d" '^lik°ro a AnRO,rn (-,.400 km environ).

On distingue ordinairement plusieurs troncons sur oe Wef, le'
plus utilise pour la navigation.

a) Tro"C°n Kouliknrn - Markala (230 km).

1.4. Sur ce troncon se manifeste un certain nombre de caracteres dm

au regime du fleuve. Celui-ci est relativement tres regulier aveo ^e

orua annuelle suivie du tarissement. Le niveau maximal dee crues est

a 1 m pres et a 15 jouro pres presque toujours le mgme. De ce fait,

et Men que les variations de debits d'une annee sur l-autre soient
notables, la geomorpholoSie de la riviere est nettement definie.

Cast, en effet, le debit maximum des crues qui modele le lit et les

barges, tandis que les autres debits (tarissement) n'ont ni le temps,
ni la puissance pour reprendre leur modelage.

Le lit est done relativement bien calibre entre des berges sablc-

argHeuses (des deux cStes ou d'un seul offte) baties par le flauve

lui-mgme; les erosions d-un cSte sent toujours cempensees par das

engrainamants de 1'autre, ces evolutions «ant peu rapides.

A l'interiaur de ces berges, les crues mcdelent la fond suivant

das maandras "intarnes- (longueur d'onde plusieurs kilometres). Ces

meandras ne sa daveloppent pas librement en plan mais sont contenuas a

l'xnterieur das deux barges relativement rectilignes, les sinuosites
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etant en quelque sorte coupees par la berge. II en resulte un ohenal

profond dui longe une bergo (mouille) sur une assez grande longueur,

puis traverse rapidement le lit pour s'etablir sur 1'autre berge et

ainsi de suite. A cette traversee, les fonds sont plus hauts (seches).

Quand Burvient 1'etiage, les mouilles donnent des plans d-eau assez

profonds, horizontaux et oalmes, tandis qu'aux traverses les hauts

fonds sont plus ou moins rabotes par un ecoulement tres etale qui

absorbs la denivollation duo a la pentc. Ce sont oes seuils sableuz,

longs parfois de 500 m, qui sont oauae dcs difficultes rencontrees par

la navigation.

Un systfcme d»auto^-dragage des seuils par panneaux mobiles est

actuellement en cours d'installation, qui permettra en 1968 leur

p.assage avec une profondeur d'eau do 0,60 m environ.

1.5. Avant 1'introduction des panneaux mobiles, pendant plus de trois

mois par an, de fin fevrier a la fin mai, la navigation par chalands

n'etait P1ub possible sur oe bief. Les tirants d'eau de la flotte en

service (l 30 m)n'et';ient plgine^ent utilises que pendant quatre mois

environ, du 15 juillet au 15 decembre.

On oonstate que, malheureusement, la periode ou la navigation ast

la plus faoile, ne coincide pas, ou mal, avec 1'epoque ou sont eff.otuA.es

les recoltes dans la region traversee par le bief.

1.6. Les principals escales sur cc bief sont, d< amont en aval :

- Koulikoro, garo terminus du chemin do fer all ant a Dakar, et

relie a Bamako, depuis cette annee, par une route entierement bitumee,

Cette escale dispose de 28 in de-.quais ^ccostables en hautes eaux,

deux plans inclines, deux darses, un derrick I bras de 17 tonnes, 4

grues de 5 tonnes et deux chariots elevateurs. Les possibility de

manutention sont de 80.000 t/an.

! - Sogou, qui dispose d'un quai accostable en hautes *aux et d'un

plan incline.
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- Markala, port de 1'Office du Niger, qui presente un quai maconne

vertical de 200 m et est. equipe de 2 grues a vapeur et d'.un derrick

a main*

Le bief Koulikoro a Larkala dessert une region agricole importante

ou son-fc produits la presque totalite du riz, du coton et de l'arachide

destines a I1exportation.

Signalons que le reseau de canaux (canal du iiacina et du Sahel)

cree" par 1'Office du Niger en aval du barrage de Sansanding est navigable

toute l'annee, et navigue par les embarcations de service de 1'Office.

b) ** 5?roncon Liarkala - LJopti (275 km).

1.7. Au dela de iiarkala, la navigabilite du Niger est tres mediocre :

des seuils sableux apparaissent tres t6t a la decrue et sont tres longs.

Les prelevements de 1'Office du Niger contribuent a diminuer le volume

d'eau disponible a l'e-fciage. La navigation n'est plus possible sur ce bief,

m§me avec pirogues, de mars k la fin du mois de juin.

Cette partie du fleuve traverse entre Kokry - ou se trouvent les

derniers amenagements de l'Office du Niger - et Kopti une region tres peu

developpee du point de vue agricole et dont l'economie est basee sur la

pe*che. .

Mopti dispose de quais d'accostage recemment renoves. C'est un

centre commercial tres actif et un marche important d'ou le poisson

pe*che dans le Miger et les lacs qu'il alimente est expedie -apres.

fumage ou sechage - vers les centres consomciateurs de la cSte.

Le trafic traditionnel, par pirogues, est sensiblement plus im

portant, a iioptij que le trafic par chalands.

°) ~ Tronpon iiopti - Anson^a (900 km environ)

1.8* Apres Mopti, le fleuve s'etale dans une plaine extrgmement plate,

inond^e tous les ans, et se divise en de nombreux bras. Ce n'est qu'un

peu avant Kabara qu'il retrouve un cours unique et de faible pente, sauf
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au passage du seuil rocneu* de Tossaye. La navigation est assez aisee

jusqu'a Gao. Comme but les autres biefs, la fleuve n'est pas navigable

pendant quatre a cinq mois par an.

Dans cette partie de son cours, le Niger traverse une region peu

peuplee et dont la principal richesse est 1'elevage et la pgche.

L»esoale la plus importante est Gao (a 1.200 km de Kouiigoro)

qui joue un rSle analogue a oelui de hopti pour la redistribution des

marohandisefi importees ou fabriquees a Bamako bien que son activate

oommerciale soit sensiblement moindre. Gao est pourvue de 2 postes

d'amarrage et d'un portique de 5 tonnes pour les manutentione.

Kabara, avant-port de Torabouctou, connaissait un certain trafio

^ oe que soient retires, apres Vind6penda»o^ du Bali, le fort

dfi troupes fransaisoa etationne a Tombouctou.

Niafunke", Dire sont des escalee secondaires.

- Situation future,.

1#9. Outre le systeme d'auto-drogage des sauils - qui a pour effet d©

rendre possible toute l'annee la navigation legere par ohalands et la

navigation par pirogues - une amelioration de la navigabilite du Higer

peut Stre attendue de la construction de barrages - reservoirs gur les

affluents du cours superieur du fleuve.

: Deux sites ont 6te envisages ? l'un sur le Sankarani dans la partie

du cours de oet affluent de la rive droite du Niger situee au kali*

Itautre sur le Niandan, autre affluent de la rive droite, dont le

oours est entierement situe en Guinee et qui debouche a une trentaine

de kilometres en aval de Kouroussa.

La justification de barrages a ces emplacements serait a recheroher

dans la fourniture d'electricite et 1'irrigation de superficies supple"-

mentaires dans la region du ball deja mise en valeur par l»Offioe du

Higer. L'*melioration de la navigabilite du fleuve, par la regulari-

sation des debits d'etiage, serait un avantage secondaire resultant de

oes ouvrages.
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JU ,u a Prat, ma utilisation suffice de 1-energie produo-
»•. pas «, trouv^ ^61oigm des ^ J

P°SeitleS dS —ti ra handioap suppl,mentaire.

plus pour que llfaorg.e produ.te pu.ss9 ^^ vgndue ^^ _

coition de sa pluo « utilisation _ U faut, au d,marrag que

es oharges de iM.nvesti.3e.ent soient BuPport,es, en .ajeure pL-tie
pa, les SuPplements do productions agricoles perraiseB par

;: :;::tt asriooieB daus ia
Ve des «*■ •* - la

v, eur des productions p0Gsibles , le rapport de ^

la production suppl,me.tairo a la valeur de 1-investisse.ent ,ui .

rrePr:dti trt: - '1- certains ont pu
xl etaxt ainsi plus impOrtant dlint^i^ et de diversifier

leS productions des peri^tres aBe,ageB que d-en realiser de nouveaux.

1.10 En oe qui conoerne ^amelioration de la navigaMlite du fIieer, les
ffets de barrages BW le Saakaraal ou le ^^ ^^

1 importance de la retenue d'eau.

( ^i-stiSSemen
, appro.i.aiivo.nent) per.ettrait, theoriquement, d-a^urer

if±ciei d ^ */ * —°- JWau 25 jui; oorres_
PeriOd° d= «'-"» « -int.en d^une nauteur

des souils fai8ant otstaole a la navigation sur les Mefs , '

et K
seule.ent dans le cas d-un barrage sur le

Sankarani B

.. Au dela de wkBla, les eg ^^^ ^^^^ ^

me ^^^ disoonUnue .^ ..^^^ ^^ isoonUnue ^ .^^^ ^

levements de. 1-Offioe du Higer. II serait vraise.blable.ent neoessaire,
Po^r en tirer tout le ,C,^,e, d-a^e^ager les seuils de, Nakry et de
Sama.
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— La justification d'une reter.ue de 5 milliards de m3 etant

aleatoire, on a envisage la construction d»ouvrages plus petits avec

des reservoirs d'une capaoite d'environ 1 milliard de m3 d'eau (cout

$ 16 millions).

Des ouvrages de ce type n'auraient aucun effet sur la navigabilite

a l'aval de Urkalaj toute 1'eau etant utilisee pour l'irrigation. Par

contre, sur le bief de Koulikoro-iiarkala, une hauteur d'eau supplemental

de 0,30 m environ pourrait etre obtenue a 1'etiage, ce qui, avec l'aide

des dragages par panneaux mobiles, permettrait de franchir les seuils

sableux avec un .tyrant d'eau de 0,80 m.

1.11. On admettra la construction, a la fin de la periode 1966-1972, d'une

retenue d'eau ds 1 milliard de m3 sur le Sankarani qui assurera la navi

gation d'une facon psrmanente sur le bief Koulikoro-iuarkala,

Les avantigea d'mi tel ouvrage etant sensiblement plus nombreux

pour l'economie du l,ali que pour celle de la Guinee, on peut supposer

qu'il^sera plus facile de le ifialiee* au tali, sur le Sankarani, qu'en

GuinSe„

Sur les autres biefs du Niger, la situation, en 1980, ne connaltrait

pas de changeman-os par rapport a la situation presente.

2. LES TRANSPORTS SUii Lti PL3UVE

- Situat iQjL-g

2.1. Pour_la_:.aviSation loUrdaL_par_ohalSde, le Niger se presente

essentieilement," oomme une voie naturelle prolongea.it deux voles ferrees !

oelle reliant Dal:ar) Bamako, et celle reliant Conakry a Kouroussa ou

Kankan. Ces derac axes de transport, doit^n encore remarquer, ne cor

respondent pas aux oo^ants d^echanges traditionnels qui sont orientes

du Herd au Sud, e'est-a-dire du kali vers la C5te-d'Ivoire ou la Haute-

Volta et le Ghana, et non d'Bst en Ouest.

_ Le ohemin de fer guineen presentant des conditions d'exploitation

sensiblement tnoins bonne, quo le ohemin de fer Dakar-Niger, les transports
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par la voie d-eau de ICouroussa ou Kankan a Bamako (qui presentaient,

de plus, 1'inconvenient d'une rupture de charge) on* rapidement perdu

de leur importance et de leur interSt. Effectues par la Societe des

imageries ifricaines, devenue Compagnie i^Uenne de Navigation, ils

atteignaient environ 15.000 tonnes par an et 5.000 passagers il y a

quelques annees; ^institution de zones monetaires differentes au i*ii

et en Guinee, la situation difficile du commerce et du cnemin de fer
guineen,ont reduit ce trafic a neant.

— Le rSle du Niger en tant que voie naturelle prolongeant la voie

ferree venant de Dakar a ete amoindri, au cours des quinze dernieres .
annees, du fait :

a) - du developpement considerable du reseau routier. La route a entie-
rement repris au fleuve, ou peu s'en faut, le trafic des hydrocartures

et une grande partie du trafic du sel et du ciment. Peu a peu, les

transports par le fleuve sont devenus treS specialises et ccncernent

euptout, aujourd'hui, les produits agricoles d'expcrtation : coton, riz,
arachides.

Le fleuve n'a conserve son importance qu'au dela de Ujpti, dans une

region depourvue de routes mais dont I'eoonomie n'est generatrice que de
failles trafics.

La concurrence de la route s'explique :

- par les tarifs relativement eleves des transporteurs fluviaux

encore majores des taxes et <?.« frais de transit. Dans le transport Bamako-

Segou, le fret fluvial entre ainsi dans le prix pour 42,5 >, les taxes

et frais de transit pour 44 > et le transport par voie ferree pour 13,-5 %

- Par la grande irregularite des convois et la lenteur des rota

tions, encore accrue des que la navigation devient difficile,

t) - par la substitution d'Abidjan a Dakar, en i960, pour le transit -
des exportations et des importations du Hali. Le nouveau courant

d'echanees ainsi cree s'est superpose aux courants traditionnels.
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2 2. Du fait de la conjugaison de ces divers facteurs, les tonnages

transports par la Compagnie felienne de Navigation, entreprise natio

nalises, n'ont cesse de diminuer depuis la oampagne 1951-52 °u ils

ont:attaint pres de 80.000 tonnes. Les chiffras des dernieres cam-

pagnes sont lee suivyjits :

1956_57 , 64.000 tonr.es 1960-61 s donnee non disponible

195T-58 : 68.000 tonnes 1961-62 : 39-000 tonnes

1958-59 , 66.000 tonnes 1962-63 . 40.000 tonnes

1959_6O 1 63.000 tonnes 1963-64 . 47-000 tonneS

2.3. La navigation par_pirogue_s_e_t_par_pinasse_s_ est particulierement

T^mi^T^ Bamako a Gao. Les estimations sur le nombreaotivT^mi^T^
de oes e^arcations, dont la plupart sont des pirogues mues a la perche

ou a la pagaie, varient du simple au double. Pax le reoensement des ■

ventes de .noteurs hors-Dord, il est oependant possible d-evaluer a pres

de 1.000 le nornbre de. pinasses dont la capacity de transport varxe

de 12 a 15 tonnes, quelques unites ayant meme une capacite de 30 tonnes.

Cette flotilla a d'abord une activite propre i la peohe et les

transports de village de biens et de personnes; maia alia a aussx une

aotivite oomplementaire de la C.h.H. lorsqu-elle prend en charge, dans

les nombreuses esoales secondaires, des lots dont l-importono. ne

oustifie pas l-oprSt des oonvois de la C.I1.N. ou lorsqu'elle effectue,

en basses eaux, des transports d'arachides ou de riz alors que les

cnalands ne peuvent plus, ou pas encore, passer les seuUs II •»*£"
rait que les prop-ietaires de pinasses, en ameliorant l-^pa-ent de leurs

en.barcations et la qualit, de leurs servioes, tendraient a ne plus oouer

seule^ent un rSle oomplamontaira, mais a devenir de veritables concur-

rents des transports par chalands.

C'est la raison pour laquelle il a paru interessant de s-arrSter

ici but un aspect des transports fluviaux qui sort quelque peu du

"champ de la presente etude. On a.outera cependant que les transports

par pinasses sont, et de.eureront, vraisemblablement plus chers

transports par ohalands et qu'ils sont moins surs.
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- Situation_

2.4. On doit s'attenure a un renforoement de la concurrence de la route

par rapport au fleuva. La route Bamako-Segou (235 km) est maintenant

entierement goudronnee e^ circulate en toutes saisons; le prolongement

des travaux sur Bla-San e-; kopti est a l'etude et l'on peut penser

qu'avant 1975 le fleuve, sur la partie ou s'effectue la majorite" dee

transports par chalands, sera double par une excellente route. II

perdra ainsi un de ses principaux avantages, celui de relayer la route

lorsque celle-ci3 aus haut3s eaux, devenait impraticable.

Par ailleurs, 1'amelioration continue des liaisons routieres avec

la Haute-Volta et la Cfrte-d'Ivoire (la route Bla-Koutiala^ikaseo est

en train d'etre refaito), voulue par le Gouvernement malxen pour diver

sifier les voies d'acces du pays a la mer, contribuera a diminuer le

rffle joue par le fleuve conns prolongement naturel de la voie ferree

Dakar-Bamako-Konlifcoro,

dais a ess facteui-s particulierement defavorables, peuvent en $tre

opposes d'autres. plus favorables au developpement des transports par la

voie d!eau s

- en ameliorant les caracteristiques du materiel et en renouvelant

oelui-ci, en adoptant dee techniques de transport plus productives

(utilisation generelieee du pouasage, par ezemple) et en dormant plus

d'effioaoite a ea gestion, la C.i*,N. pourrait, a l'avenir, offrir des

prix attrayants pour le transport des marchandises lourdes qui, en toute

hypothese, devraient rester ou revenir au fleuve. Une partie du trafic

des hydrocarbures, cor-espondant a ceux des produits qui sont achemines

par Dakar, pourrait ainsi etra a nouveau transportee par chalands.

.- la realisation d'uii certain nombre de projets tels que t le

combinat cotonnier do Segou, le renforcement du potentiel productif

de 1'Office du Niger, ^augmentation des productions de coton et d'araChides,

susciteront des trafics nouveaux, de me*me que le developpement general

<iu pays, dont une partie pourrait revenir au fleuve.
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II est tres difficile d'estimer les poids respectifs que prendront,

a 1'avenir, avantages et deuavantages dont ^enumeration ci-dessus est

loin d'gtre exhaustive. Et ceci d'autant que le gouvernement malien -

qui gere lee transports fluviaux, assure le tiers des trafios par la

route, et a le monopole du commerce d'exportation et d'importation - a

un pouvoir de decision qui echappe a la simple prevision economique.

2.5. Ce que l'on peut dire sans grands risques d'erreur, c'est que ni

lee ameliorations previsibles de la navigatilite du Niger, ni les

perspectives de developpement des regions desservies par le fleuve au

Mali ne sont telles qu'elles touleverseront les donnas et les systeraes

de transport actuels et que, dans ces conditions, les tonnages trans

ported par le fleuve ne seront pas, dans les dix ou quinze ans a

venir, d'un ordre de grandeur tres different des trafics actuels.

En admettant un taux moyen de progression de 5 c/° environ par an,

qui constitue vraisen*>lablement un maximum et correspond a une hypothese

optimiste, les tonnages , transporter par le fleuve, au nali, pourraient

gtre de !

- 80.000 tonnes a la fin de la periode 1966-1975)

- 105.000 tonnes a la fin de la periode 1975-1980.

On a parfois ecrit que !•exploitation des gisements de manganese

d-itasongo (soit me production de 120.000 a 500.000 tonnes par an)
pourrait donner lieu a un transport par le fleuve jusqu'a Koulikoro,

puiS par la voie ferree jusqu'a Dakar. Devant la grande incertitude

de oes projets il n'a pas paru possible de retenir 1'hypothese de ce

trafic. On remarquera d'ailleurs que d-autres voies s'offrent pour

1-evacuation de ce mineral : le chemin de fer Abidjan-Ouagadougou,

avec un ppolongenent routier ou ferroviaire ; le fleuve Higer, en

accedant par une voie ferree a la parxie navigable apreS Tillabery.
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3. LSS UOERIELS POUK U NAVIGATION

*" Situation actually

3.1. La flotte de la Compagnie Malienne de Navigation a
sition suivante : «*vxgation a

- Remorqueurs

- Pousseurs (1)

(remorqueurs
transforraes)

-♦ Automoteurs (1)

- Chalands (2)

- Barges en poussee

- Courriers pour Ie

transport des passagers

compo—

* 5 de 100 CV

3 de 200 CV

1 de 400 CV

« 1 de 200 CV

1 de 150 CV

1 de 100 CV

« 1 de 100 CV (70 t)

3 de 240 CV (300 t)

« 25 de 150 t

15 de 85 t

5 de 60 t

1 2 de ^50 t

2 de 100 t

6 de 60 a 100 t

* 1 de 320 CV (250 passagers) mis
en service en 1952

1 de 400 CV (300 passagers).

(1) Ces unites ont entre dix et cjuinze ans d'fce.
(2) Certaines de ces unites ont plus de vingt ans d-%e.

L.. »1M. de 200 0T et plus sont n,iseS en oeuvre a 1. periode
des hautes eaux, auand Ips nn™*-*.- * F

±^« aucb ue transport peuvent e*tre ut-il-i

sees sans restriction de tirant d-eau, Cest la -navigation lourde"
Loreque les hauteurs d-eau sont reduites, seules leS unites d-une '
puissance moindrp anvi+ m-i

-ins c^s sJv:::\: t:; :tt les chaiands sont pius °u
cuil a eau clisponiblej c'est

dite "semi-lourde" ou
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L1interruption cLe la navigation pendant quatre mois de 1'annee,

l'utilisation incomplete des cap&cites disponibles pendant 1 a 2 rnois,

entrainent une sous-exploitation importante du materiel. En d'autres

termes,' la-C,haNo pourrait transporter des quantites tres superieures

au trafic actuel avec le meri.e materiel si le Niger etait navigable

toute l'annee avec 1,50 m de hauteur d'eau au-dessus des seuils. Les

ameliorations de la navigation dans le bief Kouiikoro-iiarkala entral-

neront done, par elles-mgmeG, un acrroissement de la productivity 'et

rendront plis aisee la gestion finaneifere -de cette flotte.

3«2. La compagnie Lialienne de Navigation dispose, a Koulikoro, d1ateliers

bien equipey dans l^squels ont ete assemblies toutes les unites en

service et dans lesquels sont effectuees toutes les operations d'entretien,

3.3, On citera, pour memoire, la flotte de I1Office du Niger, composee

de 4 reuorqueursj 2 automcteurs de 120 tonnes, 35 chalands dont 12 ame-

nagee pour le transport des engins de terrassement, Ici encore il y

a sous-emploi, cette flotte n'etant pas utilises pour le transport du

riz et du coton produix par l!0ffice qui revient? contractuelleiiient, a

la Cull.

3O4. La flotte de la G.i J. a ete concue povr un transport d'environ

70nO00 tonnes de marohandides par an. Compte tenu de I1amelioration

de la navigabilite du bief Koulikoro--i,arkalo sur lequel s'exerce et

s'exercera la majorite dec trafics, et d;une augmentation de producti-

vite resultant de la transformation drautres unites pour la navigation

en poussee, cette flotte aura encore la capacity voulue pour faire face

a un trafic de 800000 tonnes et plusB

On prevoira done seulement le remplacement d'une partie du mate

riel et un leger accroissement des capaoites qai pourront e"tre obtenus

par la mise en service de a

- 2 pousseurs de 300 CV d'ici 1975? soit ^ investissement de

$ 160.000,

- 1 pousseur de 300 CV
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- 2 barges de 300 tonnes,

180.000" °0 d ^

environ sur les prx nd ?u.B dans ^ ^

dula cdte jusqu'a Koulikoro.

3.5. Tous oes mat.riels nouvea^ pourront ,tre oonstruits a
aans les ateliers de la C r r i + ■, , -

1'e^pe.ent et la oapaoit, sont
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B - LA NAVIGATION AU NIGER BT EN NIGERIA

1. LE FLEUVE NIGER

- Situation aotuelle.

,.i.^, rattides de La^g^^^ ^
traverse le territoxre de la Republic du Niger, sur une longueur de

58O km environ. II passe a Niamey, oa.ltal. du Higer, dont la distance

a la mer, en suxvant son cours, est de 1.600 km.

De Labbesenga & Tillabery deS series de rapides rendent la naviga

tion impossible, sauf en periode de orue pour des e.barcatxons de tres

faible tirant d'eau. De Tillabery . Say, sur 180 km, le Niger traverse

une region de PlaineSi son cours, parsed d-Hes, a une larger varxant

entre 1,5 et 3 km en periode de cr.e. A 1-aval de Say, le. rives se

resserrent et le fleuve traverse un defile rooheux oonnu sous le no,

de "W", la presence de rochers dans le lit du Niger sur pres de 50 km
rend la navigation tree difficile, voxre impossible en basses eaux

A la sortie de ce passage, et Wa la frontiere de la Higerxa, le

Niger coule a nouveau dans une plaine.

■ Sur la portion de son cours situee en Republic^ du Niger, et de

la frontiere de la Nigeria a Niamey, le Niger est navigable 9 »xS

par an, dont 7 -i- - du 20 septembre au 15 avrxl - avec une profondeur

d'eau de 1,20 m.

Jusqu-a ce que le pont de talanvxlle soit mis en service, en 1957,

le cheD1in de fer du Danomey (R.B.H.) assurait un transport de marCan-

dises par chaland automoteur, en periode de hautes eaux, de

a Niamey. II est a sxgnaler ,ue le pont de Ilala.vxlle, ne laxssant

,u.u,e revanche de 0,70 - lors.ue le fleuve est en crue, est devenu

un obstacle pour la navigation.

"River studies" - NBDSCO, page 19).
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35 km en aval de Jebba (PK 895), son cours, situe souvent entre des

rives abruptes, est parseme d'iles et coupe de rapides qui rendent la

navigation tres difficile, sinon impossible. Les plus importants de

ces rapides sont ceux de Garafini, Pataeai, Awuru et Badjibo.

1'3- A la sorjti^de^ra^d^^de^Jadjibo., le ttiger rentre dans.une plaine

tres plate et marecagouse? le paysage se modifie par la suite et rede-

vien't montagneux par endroits, mais jusqu'a la mer la navigation ne

rencontre plus d'obstacle autre que la variation saisonniere du niveau

des-eaux. Aux basces eaux. en effet, se forment des series de mouilles

et de sechesj. celles-ci, en amont d'Onitsha laissent moins de 1 metre

d'eau disponible et empSchent le .passage .des. embaroations des transpor-

teurs fluviaux pendant les mois de. mai et juin.

De Jebba a la'mer, le ragims du fleuve est commande a la fois par

les apports de son cours superieur et par les apports d'affluents dont

les principaux sont la riviere Kaduna qui se jette en amont de Baro

au PK ?80, et la Benoue dont le:confluent est situe pres de Lokoja ■

(PK 582)." Ces affluents connaissent des variations de debit a des

epoques differenteo, de sorte que le regime dti Niger differe en amont -.

et on aval de Lokoja. .-A leu:? debouche dans le. Niger et a quelque dis

tance en aval, se forment des banes de sable qui.. sont des obstacles

pour la navigation,- principalecient au confluent de. la Benoue,

De Jebba a la mer, le Niger traverse une zone de populations

denses et d'echanges tres actifs. Le chemin de fer et la route, tra-

ver-sent le fleuve *. ;Jebba, cependant qu':un epi de voie raccorde Baro

au reseau principal. .

1.4. Le^iE§£2-iL^QJ^L_arriv6e a proximite de la oSte, se divise en plu-

sieurs bras et urie multitude de chenaux (creeks), t'aoces des navires

de mer aux ports du delta s'est d'abord effectue par l'estuaire du

Forcados; mais, .depuis 1899j._ la. hauteur d/.eau laissee par la barre

a son entree n'a ceese de.diminuer. passant de 6 m a 3,40 m aujourd'hui.

Un autre acces a ete recherche a £scravos ou la hauteur disponible par
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maree haute n'est cependant que de 4 m. En 196O, d'importants travaux

(d'une valeur de $ 39 millions environ) ont ete entrepris de facon que

le passage de la tore soit assure en permanence avec une profondeur

d'eau de 6 m en-dessous du 0 geographique. Acheve en 1964, l'amenage-

ment de 1'Escravos Bar ne semble pas avoir donne tous les resultats

escomptee et des dxagages seront vraisemblablement necessaires pour

que les cargos puissent atteindre les ports du delta sans restriction

de tirant d'eau,

1.5. I— principaux ports sur la partie du cours du Niger prec^demment

decrite sont t

- En Republique du Niger :

Miamey : son equipement est reduit a un quai en maconnerie de

60 metres qui n'est pas utilise aotuelleiaent. Cet ouvra^e a ete realise

sur fonds publics.

- En Nigeria i

Burutu dans le delta, a 64 km de 1'Escravos Bar, comprend deux

quais d'un developpe^ent total de 320 metres? il est equipe d'une fe-rue

de 25 tonnes et de sept grues de 1,5 tonne.

Ce port est la propritte de 1* Miger Kiver Transport Oompany^ilialn

de 1'United African Company; il est situe sur une lie sans iiaison

terrestre avec I1hinterland,

Warri, dans le delta, a 70 ku. de 1'Escravos Bar. Ce port a ete

equipe d'un quai accessible aux navires de mer par Holt's Transport Ltd

et de quais de chalandage par cette mSme compagnie et l'U.A.C Les

derniers cites de ces ouvra^es sont equipes de grues de 1 a 1,5 tonne.

Warri est relie a 1'interieur du pays par une route de bonnes carac-

teristiques.

S.apele, dans le delta, k 157 km de l'Esoravos Bar. Auowi quai

nl aucun moyen de manutention n'equipent ce port dont le trafic eat

presqu'exclusivement constitue par des bois en grumes et du contreplaque.
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dan. le delta, a recent ete pourvu d'un quai de 1,7

: rrrant eg, de la barre des Es0rav0S; auquel ^ partiel cofi_

:;:; inrfisante•a "e donn" - •"•°*~* -caboteurs entre les port, du delta et Lagos.

de

ete etablx. Ce port est aoceBsibie toute 1-annee, de J
a Janvieri ^ • --r

.11 neinferieur a 1,20 metre.

de au 1** ,uals d.aooostage On MpW de produits

Du fait de la baisse des eaux, oette escale ne peut gtre des-

aVec aeB tirants d-eau reduits a 1,20 m et 1 B.

Bare (PK 698) no po,3ede pas d-e^pe.aent particulier. Le

0S T' tl"
) p,3ede pas de^pe.aent particulier. Le rSle

Z 0S T' tle" --*1'11--* * »• ^« est Laboutisse.ent
tronoon de voie Terr.e le reliant, a Minna., au reseau principal.

»tteiatpar d ^ ' °S P°int ^ "" »tte
par des e.barcations d-™ tirant d-eau de 1,50 „ a 2 B et plus. De
decembre a la fin raars, les tlrants ,,_

1,30 ".. De la m_ la m> m

les annees, auoune navigation n'eat possible.
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Un das principal caracteres des ports et escales sur le Niger,

en Nigeria, est ^ils sent ,quipea at tfr«. par des entreprises pnvees.

Suivant un aote datant da decade 1956f " * «« «»Wi ^llB "*
pourraient etre pris en charge par la ^e^a^-P-l^utfeori^ ava^t

1983.

- Situation future.

U6. On peut penser ,ue, dans un avenir procne, les navires de .er

aurOnt acoee .« ports du de!ta sans aucune restriction da t.rant au,

oe qui ne maa-r-ra pas de donner au Niger at a la Benoue une nouvalle

importance dans le systame des transports -n Higeria.

La navigation sur le Niger doit, par aillaurs, etre sensi.la.ant

a^elioree a la suite de 1'acheve.ent du barrage de Kainji, prevu pour
■ „=„ Ip lac forme par le barrage aura

la fin de 1968, et de sa mise en eau. Le lac P .

136 „ de long et s-etendra da Kainji (u 110 to en a,ont de Jebba) a
,alWa. On system d.aclusas per.ettra aux bateau, d'aeceder au

at d^n canal da ,.25O metres an cours da construction, et les
de Badjibo qui devront Stre deroctes.

De Jebba a Onitsha le princxpal effet du barrage sera d-assurer,

en periode da basses eaux, -a profondeur d'environ 1,50 m. II a a*.

d.une estimation statxstique, Cest-a-dire que la presence de a,

sur oertaines sections da cette partxe du fleuva pourront h.:

tirants d'eau effectivemant utilises a 1,20 m.

En aval d-Onxtsha, les .ff.t. du barrage ne se faront pratique.ent

plus aentir.

Bes 1970, le barrage de Kainji doit ainsi permettre d'effectuer

des transports par le fleuve de Nxame, a« ports du delta pendant sept

a neuf n,ois par an, de dasservir Yalwa dix .ois par an, da rendre
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permanente' la navigation depuis la cote jusqu'a Baro et Jebba et d'aug-

menter, de facon generale, les tirants d'eau disponibles sur cette

partie la plu3 utile du fleuve.

Ccpcndant, pour que les possibilities offertes soient entierewent

utilisees, une infrastructure complementaire devra §tre mise en place :

construction et equipement d'un port a Yelwa et d'un autre a Rabba, qui

devra §tre relie au chemin de fer| amelioration des installations de

Baro (dans la mesure ou Rabba ne se substituera pas a ce port) et de

Lokoja; accroissement de la capacite des ports du delta, et priacipale-

ment de iVarri. La politique suivie en Nigeria, qui laisse la plus

grande partie de cette infrastructure a la charge du secteur prive, en

retardera sans doute la realisation, les moye. .s de ces entreprises ■ .

n'etant p«s ceux de la puissance publique et les risques n'etant pas

oomptabilises de la meme maniere par les unes et par l'autre. On sup-

posera que ces equipements ne seront completement realises que vers

On mentionnera egalement 1^ necessite d'amenager le passage du pont

de iialanville en Republique du Niger, pour perniettre la circulation

des convois do peniches. II est vraisetnblable que cette realisatior ne

prendra pas place avant 1975j elle ne pourrait resulter que de la

volonte expresse des autorites du Niger d'utiliser le fleuve comme

voie d'acces a la mer.

1.7. Le barrage de ICainji, dont la construction est principalement

justifiee par la fourniture de courant electrique, est la premiere

unite d'un ensemble de barrages dont il est prevu d'equiper le Niger,

Deux autres ouvrages sont prevus s l'un a 3 km en anont de Jebba,

l'autre a Shiroro Gorge, sur la Kaduna, a 160 km de son confluent avec

le Niger. Ces deux barrages permettraient une regularisation encore

plus grande du regime du Ni&er et supprirueraient, pour la navigation,

les consequences d'un retrait trop prononce des eaux; de plus, le lac

cree par le barrage de Jebba s'etendrait jusqu'a Kainji, noyant tous

les passages-difficiles existant encore but cette partie du fleuve.
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L1 etude conjoint c;o i^ULCO et Balfour Beatty prevoyait que le

"barrage de Jebba - eg^lemeni concu pour la production d'ener^ie - devrait

gtre mis en service en 1982, so it y.u-dels. de la periode couverte par la

presents .etude. II ne sera done pas tenu corapte, ici, de cee projets

dont la realisation vijaue d;ailleurs d'etre retardee a la suite de la

decouverta da gise&ents importantc de gaz et d'huile de petrole dans

lc delta-

1.8. Des etudes ont eie effe-tuees par Electricite de France, en Hepu-

iDiique du Niger? d!cUL;,res sont aotuelleme.it en cours, sur la possibi-

iite de oonctruire vs. on plusievrs barrages dans la region du "W".

II y'afe-it de i^ojet^ i tres long terme dont il a paru preferable.de ne

pas tenir co.'ipte,

2* LA BJ!"-"OUiiJ

2.1, Le cours de la Benouo cst long de 1.300 km7 dont 395 sont.situes

en Republiqus du Caraerovi, ou cette riviere prend sa source.

Durant leb 300 promievs kilometres, jucqu's, Garoua (PK 1 ..563) KV t

la Benoue esx xno ^^.vi^-p -1-11 oours rapide et a i1 aspect souvqnt tor

rent ue-ox s elie perl plus do "1.000 metres d' altitude sur cette distance

De Garoua jUoGU1. son confluent avec le Niger, la Benoue prejid

un caractere typiciu^.r^nt ailiivial? elie parocurt de vastes et fertiles

plaines d1 inondp.tion$ sa pante ost faible 5 15 ™ Par kilometre en

Se» principal affluor-ts sont le Fare, au Camerouu, et le Gongola,

en Nigeria,; le dernier seal eat navigable sur vine certaine distance et

a ete navigvuS jucqu'a Nai'ada avant que la construction d'un reseau

routier rende inutile oette voie assess difficile.

Distance a la l-arrv. des Escravcs,
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. Lee obstacles * la navlffation „„ la ^^ r6e^mt essenUelle_

-ent do 1-apparitx.n cle banes do sable au no,ent de la baisse des eaux

- octobre-nove.bre a jum-^illet - et de la facon trhs rapicle et
■ouvent i.previ.ible dont E

do la b_e a X^ndr0lt ot la Benoue ^^ ^^ ^ ^

de, dxffxcuites .u, o,t pou,- effet de retarder d-vne a deux se.aines
le debu, do lc. navigation sur la Benoue.

2.2.. Lee principal ports SUr le Benoue sont :

5KOSa; au Ca.e.oun. Ce Port a ete e.uipe par la puissance P«blique
a quais a. d'«nsl,:s de levage, Un depSt d'hydrocarbures y a ete ins-

talle. Pendant deu= moiE de 1-^, seulement) de la fin ^ & ^

fm ootob:o, il est ace.sible au, e.baroatxons d'un tirant d'eau supe-
rxeur a 1;30 m. ^ant lea deux a trois seclaines precedant ou suivant

"I S ^ ^-^i- "1, encore possible avec des tirants d'eau de
0,90 a 1,20 na

Pendant 8 Eois ,/2. lo por, de Garoua

I2

tion de

I2ia (KC 1.428); onNi^ia. Cette escale, situee a une intersec
^ n.e,t ps.c equip<§3 . La navigaxlon n,est ^..^

oe poxnt qua du def.u -juxllot a la fin octobre.

ISi (PK 987) r-.'S.-Mta le, raSl,es oaracteristiques que Tola. La
perxode d'aoce, i. oette escalc ,Bt plus longue que precedent, puis-
qu'elle s'etend de la Ei_Juin a la rai_novembre.

(PK 820) :l.a Pa3 de quai, mals est pourvu de moyens m

mques de retention. II est relie a la route et au chemin de fer

qux tous deux f*anchiUsent la rinere a cet endroit. Ce port est acces-

.xble aiu: e,,,barca,ions ayant un tirant d'eau superieur ou egal a 1,20 D

pendant cin, ,nois de Lannee; en aout et septe^bre, il est m§me frequente
par des oatoteu.-u de 3 a de tirant d'eau.

La navigation n'eet plus possible jusqu-a ce point de la fin no-
vembre a la mi-juiiu
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2.3. Durant la plus grande partie de son cours, en Nigeria, la Benoue

traverse des regions relativement peu developpees et au reseau routxer

encore plus dense. De ce dernier point de vue la riviere represente

une voie de transport importante. Mais, plus encore peut-Stre, la

Benoue est la principal voie d'acces a la mer pour les regions du

Kord Caneroun et aussi du Sud-ouest du Tchad.

- Situation future.

2 4. Une amelioration de la navigation sur la Benoue resulted* eesen-

tiellement de la regularxsation de son regime au moyen de barrages.

Les sites les plus interessants etudies par NEDECO (of. "River

studies") .sont ceux de Tola et de liakurdisur la.Benoue. Ces etudes

devront Stre precisees et, de toute facon, la rentabili^e d'ouvrages

aur la Benoue apparaxssant inferxeure a celle d-ouvrages sUr le Nxger,

on considered qu'aucune amelioration de la navigabilite de oette

riviere n1interviendra avant 1980,

3. LES TRANSPORTS SUR LE N1QER ET LA BENOUE

_ Situation actuelle.

3.1. Les transports sur le Niger, dans la partxe de son cours etudiSe

ioi, et sur son affluent la Benoue sont actuellement effectues par les

transporters^ bases en Nigeria, a Lagos et dans les ports., du delta.

Le trafic a pour origins- ou destxnation les regions interieures 4e la

Nigeria d-une part, le Nord Cameroun ou le Tchad, d'autre,part,

Les transporteurs' sont :

~ - lo gouvernement nigerien, par 1'inter^ediaire de 1'Inland
i gere une flotille pour le transport des pas-

lu delta et les regions cStieree

non desserviee par la route.

,,T.,.., «.t.,^v. Department a egalement la responsabilite de la

poliee sur le fleuve et de la maintenance des aides a la navigatxon.

Bes liaisons radio avec les vedettes de I'l.W.D. permettent aux trans

porteurs fluvxaux d'obtenir quotidiennement, a 1'epoque des transports,
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par manque dlun baUsage adapt^ ^ ^^^^^ ^

n est toujours pas possible sur le S±ger et u

- l.a entreprises de transport. fluvi.us, societes a capita
etrangers, au no.bre de quatre, qui mettent en oeuyre ^ flQtte ^

barges, de pousseurs et d'auto.oteurs pres^-exclusive.ent destinoe
au transport des marchandises (1).

- les entreprxses forestieres travaillant dans le delta, qui ef_
fecjuent des transports pour leur propre oompte;

- d. petits •ntP.pr.n.ur. nigeriens, possedant une ou plusieurs
oations a raoteur, et effeotuant des transports de papers et de

par petits lots, dans le delta et le long de la cSte

prxncipaleme.t. L-aotivite de oes transports fiuvi.ux est tres ^

onnue , auoun rensei^n.ent relate au nombre et m oaraote,istiquas

des embarcations qu'ils utilisent n-a pu Stre obtenu.

3.2. Seuls seront examines ioi les transports effeotues sur le Higer
et la Benoue par les societes de transports fluviaux.

Ces societes sont au nombre de quatre I

- Niger Hiver Transport (h.h.T.) operant a partir de Burutu,

■ - Holfs Transport (H.T.) operant a partir de Warri,

- Niger Benue Transport Company (N.B.T.C.) operant a partir de
tfarri,

- Farrell Lines, operant a partir de Lagos.

Les trois premieres citees sont les plus importantesj eXlee dis-
posent d'une oapacite de transport de plus de 34.000 tonnes, soit

envirpn 98 % de la capacity de 1'ensemble. ■ 1
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a) Jusqu'a une date recente, 1959, l'essentiel des trafics des

transporteurs fluviaux s'effectuait d'une part avec Onitsha (30 ?b) et

Baro (30 ^0), d'autre part avec Garoua (15 %) •

Les transports a la descente etaient les plus importants (62,5 >

du total) et concernaient les principaux produits agricoles destines

a l'exportation (coton, arachides, palmistes, sesame). Lee premieres

recoltes evacuees etaient celles du Cameroun de juillet a octobre. Le

trafic de Garoua, reparti sur une tres courte periode, dimensionnerait

done largement la flotte mise en oeuvre,

A la montee, le trafic etait particulierement desequilibre sur

Onitsha et Baro; il I1 etait moins sur Garoua. Les principals marchan-

dises transportees etaient le ciment (plus de 50 % du total), le sel

et les marchandises generales (ao f> environ du total pour chacune de

oes categories de biens).

Pour la carapace 1958-59, on estimait a 250.000 tonnes les quanti-

tes transportees par les transporteurs fluviaux, dont les 2/3 environ

par la N.R.T. (cf. NjSDECO ''River Studies").

b) Depuis 1960, la physionorrde des transports sur le Niger et la

Benoue s'est notablement modifiee :

' - excepte les hydrocarbures, dont les tonnages transported sont

en augmentation chaque aanee, pratiquement aucune marchandise n'est

plus acheminee de tfarri et Surutu sur Onitsha, Baro et les autres ports

fluviaux de la Nigeria. De ceux-ci proviennent toujours des produits

agricoles pour l'exportation, mais les quantites, variables d'une

annee a l^autre suivant les recoltes, n'ont, en moyenne, pas augmente

depuis cinq ans alors que les productions se sont accrues. Au total,

le trafic fluvial interieur en Nigeria aurait eu tendance a diminuer

au cours des dernieres annees tout en devenant encore plus deeequilibre

- Correlativement, le trafic avec Garoua a pris plus d'importance,

d'autant que les productions de coton du Nord Oameroun et du Tchad

ont sensiblement augmente, II representait 26 % de !•ensemble des
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des tonnages transports en 1961, 39 * en 1963 et 25 "fi en 1965, annee
ou le trafio total a ete d'environ 260.000 tonnes.

- mais le fait le plus remarquable est l'accroiesement tres rapide

deS transports effectues dans le delta. La raison en est 1-intense

actxvxte des companies petrolieres, depuis cinq ans que les premiers

pints sont entres en production (2, 250 millions de tonnes en 1961,

13 millions de tonnes en 1965, 16 millions de tonnes probablement en 1966).

Aux transports de materiels effectues pour ces companies s'ajou-

teront bientSt les transports d'huile brute, les difficult*, opposees

par la nature marecageuse du delta rendant plus economique !■evacuation

de la production de certains puits par barges que par pipe. C'est done

le trafic du delta qui tend aujourd'hui a dimensionner la flotte des
transporteurs fluviaux.

Ce nouveau trafio remunerates et en expansion a permis aux trans

porteurs fluviaux de moderniser leur flotte dont la capacite de transport

est pratiquement restee invariable mais dont l'efficacite et la produc-

tivite 8e ez-.t considerable:^:.^ accrues. Une nouvelle d.^^itution des

rSles est intervenue au sein du groupe forme par les trois plus impor-

tants transporteurs : le declin de l'activite de la N.R.T., deja

sensible en 1959, B'.et accentue; H.T. et H.B.T.C. se sent developpees,

la premiere de oes societes se specialisant dans le transport des hydro-

0 .rbures (produits raffines), la seconde presentant maintenant une

capacite de transport venant en second apres oelle de la II.R.T.

Une amelioration des conditions de navigation du fait de 1'action

dS llInl*ttd Waterways Department, mais surtout le perfectionnement des
materiels et des equipements mis en oeuvre par les transporteurs flu-

viaux, la meilleure organisation qu'ils ont su donner a leurs aotivites

communes, ont fait que le prix moyen des transports par la voie d-eau

en Nigeria a diminue de plus de 30 f, au cours des dernieres emnees.

Malgre oet element tres favorable a leur development, on a vu

qu'au contraire, les transports fluviaux a destination ou en provenance
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des centres de Lmterieur de la Nitfri. ont plut5t regress, envoi*.

Deux raisons principals peuvent sans doute Stre donnaes a cet etat

de fait :

_ 1-industrialisation croissante du pays a entralne une diminution

des importations de certaines categories de marchandises qux, precis*-

raent, constituent une partie importante du fret transpose par e

f!euU, un example est celui du ciment dont il a ete imports, en 1965,
quatre fois .oins .u-en 1960 alors ,ue la consommation de la ,xgerxa

....t accrue de pres de la .noitie au cours de la n,Sn,e periods.

_ la concurrence des transports routiers s-est considera.ls.ent

.enforces en mime ts.ps ,ue le reseau routier se completait st s ame-

I lit et ,ue croissait tres rapidement Is pare des venicules en er-
v ce Bes exemples d'une concurrence directs sent no*r.«, on ex era .

la clpturs du tratic sur Onxtsha par les transporters routiers a la
ui e de Louverture ds la route Port-Harcourt^nits^ le transport

J la route du materiel st des mat,riaux destines a la construe xon
e de Kainji (500.000 tonnes environ) a l-excePtion des hydro-

et de certains elements encombrants qux ont ete achemxnss

par le fleuve.

' Le ohandn de for, «ui presente avec le fleuve I'analcie d-ttre

un transport lourd, lin.aire, suMt avec pertes cette concurrence
trafic de .archandises a ete inferxeur a

ef

afic de

llLce 1964-65 -.t sold, par « nouveau deficit.
Z ,., .iLrianHailwa^ confient, a Baro, une partie de leur re

.ansporteurs fluvi^, les £££ ^^
procurer les tonnages necessaxres a 1'e^uilitee V

ont inevita.le.ent leur repercussion .« les transports fluv.au*

On aooutera 5ue le passage, au^ourd-hui encore difficile, de la

tarre des .scravos contrive a d.tourner des ports du delta, et done

du fleuve, un trafic important.
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- Situation future.

On tentera d'apprecier separement 1'evolution probable des trans

ports fluviaux : en ITigtria, sur la Benoue en direction ou provenance

du Cameroun et sur le Niger, en provenance ou a destination de la

Republique du Niger.

3.3. NIGjSRIA. - Dans les quatre ou cinq; ans a venir, il est vraisemblable

que 1'expansion des transports fluviaux en Nigeria sera due essentiel-

lement aux trafics dans le delta, engendres par 1'exploitation des

champs petroliferes.

En dehors de quelques transports nouveaux et exceptionnels, comme

le marbre des carrieres de Jakura pres de Lokoja, on peut penser que

le relads de cette expansion sera pris par le trafic a destination de

Jebba (ou Habba) et Yelwa, autorise par les amenagements du fleuve.

Pour les regions du Nord de la Nigeria et principalement de la province

du Sokoto, la possibility de liaisons economiques par le fleuve avec

les ports de la cpte. constitue un avantage qui seraj sans doute, rapide—

ment apprecie a sa juste valeur. L'ener^ie produite par 1q barrage

de Kainji favorisera par ailleurs I1installation d'industries dans la

region; ainsi pourrait appara^tre progressivemeat le long du fleuve,

le paysage industriel bien conau en Europe et en Amerique et dans

lequel la voie d'eau tient une place iraportante.

II n'est evidemment pas possible, dans une etude aussi rapide, de

pretendre donner une prevision du trafic representant autre chose qu'un

ordre de grandeur approximatif, et essayer de detainer ce trafic entre

les principales categories de biens le coraposant serait illueoire et

forcement inexact. Le developpement des transports fluviaux en Nigeria

depe.idrai en fait, beaucoup des decisions que prendront le gouvernemant

federal et les gouvernements provinciaux dont il est difficile de dire

ce qu'elles seront 1 - le plan de developpement de 1962-1968 touche a

sa fin et l'on a dit que le prochain plan suivrait des orientations

differentesj quelles seront-elles et quelle sera leur incidence sux le

developpement des regions de la vallee du Niger et de la Benoue ?
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- malgre les recommendations du Stanford ReBearoh Institute en

1961 (The economic coordination of transport ..development in Hifieria)

aucune tentative n-a^ete faite pour ooordonner les transports et mettre.

un frein au developpement anarchique, et cottteux pour la collectivite,

des transports routiers; quelles seront les decisions prises dans le

futur par une administration qui, par 1'intermediate des i^rketing

Boards et des m^th™ Railways, dispose.de puissants moyens d' interven

tion ?

L'importance des investissements consentis recemment par la puis-

sanoe publique pour ameliorer la navigabilite du Niger, soit $ 19,5

millions (cout des ecluses de Kainji, du canal et de 1-ecluse d'Awuru

et partie (1/4) du cout de l'amenagement de l'EscravosBar), les aommes

elevees consacrees oes cinq dernieres annees par les transporters

fluviaux a 1'amelioration de leurs installations et a la modernisation

de leurs materiels, soit environ $ 10 millions, sont toutefois le gage

d'un developpement certain des transports fluviaux en Nigeria taut il

est difficile de croire qu'autorites administratives et entrepreneurs

prives n'auront pas a coeur de rentabiliser au maximum des investissements

dont le montant total apparait considerable.

On a ainsi suppose qu'en moyenne les transports fluviaux a 1'in-

terieur de la Nigeria oonnaltraient un taux d'accroissement superieur

au taux de 8 * par an estime par BBttelle_SSaiitHS (African Transport

^va1.ot,ment Study) pour 1'ensemble des transports dans oe pays pour les

10 a 15 annees a venir, et 1-on a retenu le taux de . 9 * P*r an pour

la periode de 1966-1980, soit une moyenne de 1

- - 425.OOO tonnes transportees en 1975

_ 630.000 " " " 1980

34

Le coton, fibres et grain-, en provenance du Nord Cameroun et des

regions voisines du Tchad constitue le principal fret a la descente sur

la Benoue et conditionne 1'importance des trafics sur cet affluent du
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Niger ayant Oaro.ua comme point de depart ou d'arrivee.

En 1965-66, 57.500 tonnes de coton-graine ont ete commercialisms

au Cameroun; les expeditions ont porte sur 36.500 tonnes dont 18.500

tonnes par la Benoue. On estime que le potentiel cotonnier du Cameroun,
qui pourrait etre atteint en 198O, est de 100.000 tonnes de coton-graine;

en 1975, la production pourrait gtre de 80.000 tonnes.

Au Tchad, on espere doubler, d-ioi 198O, une production d"environ
100.000 tonnes actuellement.

Ces perspectives seraient encourageantes p.ur les transports

par la Benoue, si le ohemin de fer partant de Douala ne devait appa-

raltre comme un concurrent efficace de la voie d'eau lorsqu'il sera
prolonge jusqu'a N'Gaoundere, soit vers 1975.

Les transports par la Benoue sont aotuellement sensiblement moins

chers que ceux par la route et le rail jusqu'a Douala. teis le fleuve

a pour inconvenients : de n'Stre utilisable que pendant une courte -

periode dont la duree est imprevisible - d-ou 1'obligation de stockages

inportants et couteux - et a un moment de 1'annee ou le placement dee-

fibres sur les marches exterieurs est le moins avantageux (les prix

sont les meilleurs au oours du premier semestre, avant la reoolte ame-

ricaine); d'offrir des capacites limitees pour les graines. Lorsque

la voie ferree atteindra N'Oaound^re, l'avantage d'un ooQt moindre en

faveur du fleuve dirainuera beaucoup et leslnconvenients.de la. voi*
d'eau apparaltront davantage:.

On supposera done :

- une croissance du trafic sur Garoua de 35 *» environ d'ioi 19-75,

Boit un tonnage annuel de 80.000 tonnes environ a cette date,

- une diminution du traiic apree 1975, qui pourrait retrouver, ,

en 1980, le niveau actuel de 50.000 a 60,000 tonnes par an.
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3.5

Pour la partie Quest de la Republic^ du Niger, le fleuve repre-

sentera, des 1970, la voie d'acces a la aer la plus economise, 1, dif
ferent du couf de transport avec la route et le rail juBqu-B Cotonou ■ -

devant etre tree sensible.

Sur la seule base des couts de transport, (en admettant ™ pri*.,... •

de $ 13,50 p0Ur les produits agricoles de Niamey ou Gaya aux ports du

delta, et de 8 16 pour les hydrocarbures but le trajet inverse) et en

fonotion des projet i de Mvaloppament du Hlger, on peut estxmer a :

30 000 tonne, environ en 1975 et a 35-000 tonnes en 198O les tonnages

de produits agricoles (oo'»n et araohides) q«i pou.-raient prendre le

fleuve,

- oos ohiffres'etant respective^ent de 45-000 tonnes et 55-000

tonnes pour les hydrocarbures.

Eais on doit tenir ocmpte, d'une part, des liens politicoes,

.onetaires, eoonomio:ues et oo^roiau, ^ u»iSsent le Niger au^

et, d-autre part, les efforts faits par le Niger pour developper ses

leLt.ors avL ^id.an par la Haute-Volta oo- en M-oi«- U deo.s.on
"to oonstruire « Pont our le Niger a «. On n.ou.liera pas non

plus ,ue, pc^-po^otr-We-lnar, Niamey par la voie d'eau, une solutxon

devra gtre donnec au Passage du pont do halanville.

Tl paralt' prudent de ne prevoir qu-un lent diveloppe.ent des

transports fluviavcc entre les ports de la Nigeria et les centres de

la Republic "du Niger situ- sur le fleuve du^me-nom. ■ , ,.

On a ainsi.estimo a : - 25-000 tonnes vers 1975

.. 35.OOO tonnes vers 198°

les trafics oorrespondants. ..,.

3.^ Pour Lense^e des trafios, .les o.rdres de grandeur esti.es sont

done les suivants s

,: - 1975 :-530.000 tonnes

- 198O s 7P.0.000 tonnes.
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4. LSS KUJERIELS POUR LS TRANSPORT DES hUiRCHAHDISBS PAR U TOE D'EAU.

*" Situation actuelle.

4-1. Les trois principaux transporters fluviaux met tent en oeuvre le
materiel suivant :

-JLiSil- * - 25 unites propulsives, en majorite des pousseurs, d'une

puissance moyenne de 500 CV (en dehors de 2 pousseurs de

1.100 CV).

^es dernieres acquisitions - 2 pousseurs de 340 CV -

datent.de 1964 et ont ete fait8 pour repondre a la demanda

de transport des compagnies. petrolieres.

- 70 barges, d'un port en lourd de 50 a 450 tonnes, repre-

sentant une capacite de transport de 18.000 tonnes.

- 4 pousseurs

- 8 automoteurs de 400 tonnes (transport d'hydrocarbures)

- 1 automoteur de 500 tonnes et 600 CV (transport d'hydro-

carbures)

- 30 barges de 10 a 250 tonnes.

La capacite de cette flotte est d'environ 7.500 tonnes dont 5.000

tonnes pour le transport des nydrocarbures. Bile sera prochainement

accrue de oelle de 3 barges de 600 tonnes en cours de construction dans

ses ateliers.

- N.B.IT.C. : - 7, pousseurs dont 3 d'une puissance egale ou superieure

a 600 CV,

- 21 barges et 2 pontons representant une capacite de

transport de 9.000 tonnes environ. Parmi les barges,

6 ont une capacite de transport de 1.000 tonnes pour un

tirant d'eau de 2,13 m, I1enfonceraent etant de 30 cm

pour 180 tonnes.

La plus grande partie du materiel de la N.B.T.-C. a ete acquis apres
1960.
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4.2. Les trois coinpagi-i.es precitees possedent des ateliers pour la

maintenance de leur flotteP

- Les plus importants sont ceux de la N.it.T, a BurutuB Us sont

parfois utilises par les autres -transport eurs fluviaux. Leur equipe-

ment convient aux reparations.de tous les types de bateaux et mSrae

des navires de mer. Les ohantiers disposent de 4 slipways, le plus

grand ayant 180 m de large et une force de 600 tonnes.

- La Holt Transport Cy a Warri dispose egalement de tout l'equipe-

mentvoulu pour proceder a la reparation, a la transformation et a la

construction de son 'materiel. Ses chantiers sont pourvus d'un slipway

de 150 tonnes,

- La N*B.TtC, vient de completer ees ateliers et pourra desorrnais

effectuer dans ses propres installations tous les travaux necessit^s

par l'entretien de sa flotte et sa modernisation^ Lorsqu'elle disposera

du slip de 300. tonnes dont I'1 amenagement est prevuj il lui sera possible

d'entreprendre la construction de ses unites.

" Situation future, ■ .

4.3. Seules djs etudes particulieress longues et complexes, permettraient

de definir de facon relativement precise la flotte a mettre en. oeuvre

pour un trafic probable donne. Entrent? en effet, en jeu :

- la composition du trafiCj son etalement dans le temps,

- les distances k parcourir,

- 1:influence sur le cha^gement et les durees de rotation des

convois 1 des ameliorations prtvues de la navigabilite et des aides

a la navigation? de I1adoption de techniques tulles que les transports

en vruc, le changement et le dechargement par des moyens plus ou moins

mecanises de jour et dr. auit, etcOVB

On rappellera, a. ce propos, que NSDECO, dans son etude "River

Studies"j estiraait que si 1'on donnait a la flotte en service en

Nigeria, en 1958j la possibility de naviguer 10 mois sur 12, de jour
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r
a celui qu-elle traneportait

4.4. Les estimations que 1'on a faite
en oeuvre d'ici i98Of * ^ les

d'une

neufs a mettre

appro,!-

On a suppose que :

transports "*

en servioe
capaoite de 10.000 tonnes,

traiics auppleoeataireB, autres
ici 193o, entr3tneraieilt

de 15.000 LT
previsions correspondent i

-ivant, oor,1Dte tenu ae la t"
«e 1.000 tonnes . ' ^

procnaines

*«

4 pousseurs de 1 non mr
, P0Ur Une
H Pou^eurs de 500 CV « „

2 Wes da ,.500 tomes

10 pour hydrooarbures)

d© 500 tonnes pour "

Soit un total de %

47 unites pour une valeur totale de ,

„ „

„ „

« 1-400.000

1.410.000

700.000

4.490.000
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Periode 1975 - 1980

- 3 pousseurs de 1.000 CV pour une valeur de $ 600.000

- 10 pousseurs de 500 CV " » " " $ 1.000.000

- 2 barges de 1.500 tonnes " " " " $ 180.000

- 9 barges de 1.000 tonnes » " " " $ 630.000

- 10 barges de 500 tonnes » " " " & 500.000

Soit un total de :

34 unites pour une valeur totale de : $ 2.91O»°OO

5, CONSTRUCTION ET REPARATION DEd udERIELS A AjETTRE EN OEUVRiii

5.1. La production des ateliers de construction et de reparation des

bateaux qui ap:;ara5:t dans les statistiques publiees par le Gouvernement

de la Nigeria concerne, exclusivement, 3 ateliers dont : 1 entreprise

privee (Elders and Ha^pters) a La^os et 2 chantiers appartenant au

Provincial Development Corporation situes a Opobo. La valeur de cette

production ($ 860.000 en .1963) ne couvre done pas, et de loin, I1en

semble des productions des ateliers installes en Nigeria.

Ceux-ci comprennent :

.- -les chantiers et ateliers de 1'I.w.D. a Warri, Lokoja, Port-

Harcourt

- les chantiers et ateliers de la Nigerian Ports Authority a

Apapa et Port-Harcourt,

- les chantiers des gouverneuents provinciaux a Epe et Wakurdi,

- les ateliers de Port-Haroourt geres par des entreprises privees.

Les chantiers de 1'I.W.D. et des gouvernements provinciaux ne se-

raient pas en mesure de construire le materiel defini plus haut. II

n'a pas exe possible de visiter les autres chantiers et de determiner

leur capacite de production.
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' SECTION VI

PROJECTIONS D3S ACTIVITES DE

ET DE CONSTRUCTION DU i-IATERIEL

POUR LA NAVIGATION PLUV1ALE EN AFRIQUE DE L'OITEST

On a rassemble ci-apres lee elements oontenu. dans lee sections

precedentes, en vue d>en faciliter 1' integration dans les travaux

prospectifs t

Les calcule ont ete faits sur les tases suivantes »

- part, des salaires dans la valeur de la production

d'vm pousBeur I 35 f>

d'une tar'ge i 5° °/°

_ proportion aes salaires dans la valeur ajoutee I 75 %■

Ce rapport a ete deduit de travaux de oomptabilite economique dans des

Etats de 1-Afrique de 1'Ouest. La difference entre valeur ajoutee et

salaires couvre : les impSts indirects, les intorgts et agios et le

revenu tout d1exploitation.

- valeur des reparations : 5 * du prix d-aohat dee materiels;

- part -des salaires dans la valeur des reparations I 45 %

« Toutes les valeurs ci-apres sont donnees en dollars des Etats-

Unis,

- SENEGAL

On a suppose que les pousseurs seraient oonstruits dans les ate

liers de Dakax et les barges dans les ateliers des transporteurs flu-

viaux
Production Salaires Valeur a.joutee

de Dakar :

100.000 35.000 5.

1975_198O



Page 96

Production Salaires Valeur a.ioutee
■> chantiers des trans

porteurs fluviaux :

10** 1Q,c construci;ions 140.000 70.OOO 95.OOO '

reparations 12.000 5.4OO 7,000

1975 - 1980 instructions 14°-°00 7°-000 95.000

reparations 12.000 5.400 7.000

= ateliers des transporters

fluviaux 1

1966 - 1975 consi;ructions 110.000 44.500 60.000

reparations 5.500 2,500 3.000

1975 - 1980 o0l3fltel01*ons 110.000 44-500 60.000

reparations 5.500 2*500 3.000

- MALI

■ ateliers des transporteurs
fluviaux t

C°nStrUCtiOnS 160.000 ' 50.000 65,000

reparations 7.000 3.000 4.000 ~

1975,- 1980 obstructions 180.000 64-500 80.000

reparations 9.000 4.000 5.000

nota : Les salaires et la valeur ajoutee ont ete calcules sans tenir

compte de la majoration de 15 % pour les frais d'approche des t6Mee

et des elements propulsifs importes.

"■"■- GHANA ■ . ,

= ateliers des transporteurs

fluviaux _•

constructions
1966 - 1975

reparations

1975 1 198o cons^uotions

reparations

809.000

40.500

100.000

5.000

340

18

35

2

.000

,000

.000

,500

450

25

45

3

.000

,000

.000

.500
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Production Salaires Valeur a.joutee

- NIGEHIA

chantier^ navals 3

— constructions

entreprises de cone-

tructions rcetalliques (

— constructions

transports fluviaux i

— constructions

— reparations

1975 -- 198Q

ohantiers navalu %

•- constructions

entrepriucs do cons

tructions motalliqucs 1

— constructions

transports fluviaux :

— constructions

— reparations

760.000

1,520.000

1.510.000

190,000

580.000

1.160.000

1.160.000

145.500

330.000 450.000

660.000 900.000

660.000

85.OOO

900.000

110.000

240.000 320.000

480,000 640.000

480.000

65.OOO

640.000

85.OOO

1 Les calculs ci-dessus sont "bases sur 1'hypothese que les besoxns

en "barges et pousssura r;eraient satisfaits pour 1/5 par les chantiers

navals, 2/5 par les ateliers de constructions raetalliques et 2/5 par

les transporteurrj i?luviau:c eux-memes.

On rappellort., quo I1 on avait fait par ailleurs l'hypothese que

2 pousseurs de 1,000 CV ot 3 pousseurs de 500 CV seraient importes

au cours de la poriodc 1966-1975. Les calculs ci-dessus en tiennent

compte.

On prscissra encore que la valeur indiquee pour les reparations

concerne le materiel nouvsau acquis au cours de la periode et srajoute

au montant des rcpare,t:lonn pour le materiel deja en servioe.
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II existe en Afrique de l'Ouest des transports lagunaires tau

Dahomey ei en C6vte-dtlvoire, et aussi quelques transports fluviaux au I

Sierra Leone qui utilisent le me"me materiel que oelui faisant l'objet

de la presente etude. II n'a pas ete possible d'en tenir compte et

il est probable que leur prise en consideration, n'aurait pas sensible-

" ment modifie des. projections dont on rappellera que les bases reposent

but des evaluations^rapides et approximatives.




