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INTRODUCTION ET RESUME

Définition de 1'étude

1. Les grands amenagemen*s en cours de réalisation Jor les fleuves

de l'Ouest Africain, ou & 1'étude, offriront aux transports de type
industriel’par la voie d'eau les conditions d'un d3veloppement consi-
dérable; cette expansion pourralt, 4 son tour, entrainer une forte
demande de matériel de transpert favorable 3 1'établissement d'ateliers
assurant 1la fabrication, ou le montage, et la réparation de ce matériel
et souvrant les besoins de chacun des itats crneernés, ou méme, dans

cortains cas, de plusiéurs de ces Etats.

La presente étude prenfeasiblllty, a pour objet de préciser quelles
pourralent etre les perspectlves d'implantation et de développement

at 1ndustries de ce type en Afrique de 1'Ouest,
.. Le schéma de 1'etude.prevoyait t

~ une estimation des trafics futurs sur les fleuves Sénégal, Nigef,
Volta ¢t Gambie, '

- la détermlnatlon des Systemes de transport et des types de bateaux

repondant 3 ces trafics,

— une proaectlon aux horizons 1975 et 1980 de la production des ateliers
de construction et de reparatlon des matériels pour la navigation flu—
v1ale, compte tenu des autres fabrlcatlons pessgibles (bateaux de peche),

pouvant améliorer la rentabilité de ces atellers.

Ainsi définie, 1l'étude débordait assez largement celle proprement
dite des industries de réparation et de fabrication des matériels pour
1a nav1gat10n fluviale. Mais pour estimer la demande future de biens et
servioces prodults par ces 1ndustries; il convenait d'abord d'estimer
quel serait, dans les années & venlr, le vclume des transports fluv1aux
compte tenu des amelloratlons apportees aux conditions de la navigatlon

intérieure en Afrique de 1'Ouest.
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Ce sohéma n'aurait ras €4é trop ambitieux 81 les éléments propres
& définir les trafics futurs sur les voies d'eau concernédes avaient
€t6 suffisamment nombreux et immédiatement disponibles. Une misgion
effectude en Nigeria, ay Ghana, au Sénégal et en Gambie a toutefois
montfé'que, sauf excoption, les Tenseignencnts en la matidre Stajent
rares, sans doute parce que les problemes relatifs aux transprrte par

voie d'eau sont généralement mal cennus et mal appréeids.

Il est apparu, par ailleurs, que les conditions dans lesquelles
opéraient les transporteurs fluviaux aussi bien que les techniques A
mettre en oeuvre faisalent scuvent de 1a oonstruction et de la répara—
tien du matériel de transport fluvial une activité srcondaire dos trang-
prris fluviavz, verire des entreprises da constructions métalliques.,

Les industries.de construction et de réparatinon de bateaux, proprement
dites, sont donc asses bPeu cenoernées ~ et il en sera de méme & 1'avenir ~
par le développement des transports fluviaux.

Bn d'autres termes, définition et schéma de 1'étude ne se sont pas
trouvés, souvent, accordés i 1a réalité des choses et toutes les ré-
benses aux questions posées n'ont pu 8tre dernées., Mais le pPropre
d'une étude de pre-feasibility est de précisor les probldmes et, sur
¢e point, certaine enscignements peuvent sans dnute en 8tre tirde,

tant dans le domaine des transperts que dans le domaine industriel.

Perapectives cffertes aux transports fluviaux dans 1'Afrigue de 1'Cuest

2. Les grands eménagoncnts hydrauliques en cours de réalisation ' -

en Afrigue de 1'Ouest srnt :

= le barrage de Kainji sur 1la partie du fleuve Niger située en
Nigeria et & plus de 1.000 kn de 1a cAte, ILa rentabilité de cet ouvrage,
qQui sera fterminée X la fin de 1968, repose Principalement sur la frurni-
turo de courant électrique, mais d'aﬁtres avantages en srnt attendus,
notameent 1'amélioration des conditions de navigabilité, En aval du

barrage, une profondeur d'ean minimum de 1,50 métre sera constamment
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concernant certains seuils rocheux ou sableux, Le remous du barrage se
fera sentir jusqu'd Yelwa, & environ 130 km en amont, et la navigation
sera possible jusqu'® cette localité sans restriction de tirant. d'eau
pendant dix mois de 1l'année. Au-deld de Yelwa, la navigation sera
possible jusqu'id Niamey, au Wiger, mais pendant quelques mois par an
seulement et sous réserve qu'une solution soit donnée au passage du
pont de Malanville, dont la hauteur au-dessus de 1l'cau, en péricde de

crue, est insuffisante pour la navigation.

Le barrage de Kainji doit dcnc apperter prochainement une amélio~
ration sensible des conditions dc transport sur le cours moyen et
intérieur de la voie d'eau internationale qulest le Niger et offrira

notamment 2 la République du Wiger un nouveau moyen d'acces 3 la mer.

-~ = le barrage sur la Volta, situé & 100 km de 1a cdte, a également

sa justification principale dans la fourniture d'énergie. Maig il aura,
par ailleurs, pour effet de créer un lac offrant du Sud au Nord, de port
Akosombo & port Tamale, une voie d'eau remarquable de 350 km de long

et susceptible de desservir non seulement les provinces Yord du Ghana
mais aussi les régions limitrophes des Stats voisins de la Haute-Volta
et du Higer. Le remplissage du résorvoir du barrage sur la Velta est

en cours et sera complété 3 la fin de 1967.

Bien que n'étant pas comparables aux réalisations précédentes, il
convient de citer également les essais ce dragage, par panneaux mobiles,
des seuils sableux empeéchant la navigation & 1'étiage sur la partie

du cours du Niger comprise entre Koulikore et Segou au Mali.
3, En ce qui concerrne les projets 1'aménagement s . . .

-~ il ést prévu de coﬁstruire, en Nigeria, deux autres barragess; le
premier serait situé sur le Niger & Jebba, & 116 km en aval de Kainji,
le second serait placé sur la Kaduna, & 160 km environ du confluent de
cette rividre avec le Niger. A la suite de la construction du barrage
de Jebba, la navigation s'effectuerait dans d'excellentes conditions sur

deux lacs successifs de Jebba érYelwa, gui noieraient tous les rapides

P——NE L L Sl
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existant actuellemein, sy, veite partie dyu fleuve. -Le barrage sur la
Kaduna, 3 Shirops Gorge, permettrait une régularisation de 1a crue du
Niger qui se ferait sentirp Jusquta Lokoja et aceroltrait encore la

tirant Alean disponible & 1'étiage en amont de cette ville,

La fonection brincipale de ces ouvrages serait l1a satisfaction des
 besoins Supplémentaires en énergie ¢lectrique suivant les estimations
faites pour 1980, Meaig depuis 1'étude de ces projets, des ressources
considérables en énergie, Provenant des gisementg de gaz de pétﬁole
et de péirole du delta du Niger, ont 6t6 mises en évidence gp Nigeria,

qui bPourraient retarder leur réalisation,

= des études ont &14 faites relativement 3 Ia création de réservot -~
sur le Saskaraw et/ on le Niandan, affluents du Niger dans sonrcdurs su~
Périeur. Leg effets de cegy retenues @ieau qui se Situeraient 1'une au
Mali, 1'autre en Guinéde, serajent : la“production d’éﬁergie électrique,
1'irrigation de superfioies supplémentaires dans la boucle du Nigen,
- une ‘amélioration sensible, quoiqu'inégale, des conditions deo 1a navigg~
tion de Kouroussa 3 Bamako et 4o Koulikcro 3 Mopti, lc bief Damako—

Koulikoro restant toujours impraticable,

Les broduetions agricoles Supplémentaires ne pouvarit Justifier 3
elles seules La construction de ces cuvrages, une utilisation de 1'éner—
gie électrique Productible devrait encore etre trouvée pour en a8surer
une rentébilité convenable, Ces conditions ne paraissent pas devoirp

8tre réuniecs dans un avenir TG 0ho

- 1'aménagement qu Tleuve Sénégal, en vue de régulariser et d'aceroltre
les productions agricoles fait. 1'objet d'études depuis une trentaine
d'années., Clest &ire la complexité et 1'étendue des probldmes. Parmi
tous les projets étudids, seul un Earfage-é Gouina, au Mali, apporterait
une amélioration sensible et doﬁpléfé“ﬁquconditions de navigation de
Saint-Louis & Kayes, en éééuranf:un tirant diean de 1'ordre de 1 métre
& 1'étiage. Le Sénégal a, comme lo Niger,:un statut de fleuve interna—
tiona] et 1'amélioration des coﬁditions de navi-atidn sur cette voie
d'eau intéresse troig Etats la République Islamique de Mauritanie,

le Sénégal ot 1e Malsi,
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~ enfin, une mission de la FAO a recommanéé récemment 1'étude de
1t amenagement du cours de la Gamble dans sa partie supérieure en vue
de la mise en valeur de. périmétres agriccles dans cette région située
aux confins des Etats de Gamble et du Sénégal. Il n'est pas possible
de dire encore quels seraient les effets de ces aménagements sur. la
navigabilité du flsuve.

- On peut ainsl estimer que, Jusqu en 1975, les ssules améliora—
tions des conditions de la navigation sur les grandes voies d'eau afri-
caines résulteront de la construction, en voie d'achdvement, des barra-—
ges de la Voita et de Koinji et de travaux de moindre importance réa-
1isés sur le Figer et le Sénégal (aménagements de seulls principalement).
Ce ﬁ’esf qu‘éux environs de 1980, vraisemblablement, que se feraient
gsentir les effets des barrages projetés sur les affluents du Haut-Niger,
cur le cours inférieur du Niger et sur la Kaduna, alnsi que sur le
Sénégal & Gduina;‘encore, certaines de ces réalisations pourraient—elles
n'etre pas en place & cette dates _ | N

" On remarguera que‘la régularisation de'Wa BﬁnOWé; affluént ﬁfiﬁ—r:
cipal du Niger et axe de communication important pour la Nigeria
orientale,le Nord Cameroun et le Tchad occidental, n'a fait 1'objet
d'aucun projeti en 1980 lz ravigation sur cette voie d'eau présenterait
donc les mdmes difficultés qu'ad présent.

Par ailleurs, du fait de la présence d'une succession de rapides
en amont de Niamey, le Niger constituerait encore pour la navigation,

en 1980, deux biefs séparés par une distance de pres de 300 kme

4. — Rendre un fleuve navigable ou en améliorer la navigabilité ne
signifie pas, pour autant, que 1z navigation va s'y développer de ce

seul fait. ‘D'autres conditions doivent &tre rduniess ot prinoipalenment
I P

a) — Le terminus de la voie d‘eau; én'éénéral un port de mer, doit pré-—
senter toutes les facilités correspondant aux potentLalltes de 1l'axe de
transport. Or, si les fieuves de 1!'Ouest Africain, aprés avoir servi de
voie de pénétration & l'intérieur du continent, ont rapidement perdu de
leur importance, la raison principale en est la formation d'une barre A

leur embouchure.
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L'aménagement de 1'Escravos Bar du delta du Niger est récent et
compléte lesy actions menées par ailleurs pour améliorer la navigabilité
du fleuve., Il doit Permettre l'accds aux ports du delta quel que soit
le tirant d'eau des navires. On netera toutefois que ces ports sont
une réalisation des transporteurs fluviaux et des transitaires de
méme que 1'aménagement des escales sur les cours du Niger et deo la
Bénoué en Nigeria. L'absence d'initiative de 1a Puissance publique
en matidre portuaire -enldve quelques uns des effets de ses actions

pour l'amélioration de la navigabilité.

Si,iau-Sénégal,.des solutions ont 68 pfoposées‘pour faire de
SaintQLbuis ﬁn port accessible aux navires de haute mer sans restric;
tion de tirant d'eaw, aucun Projet d6taillé n'a encore 614 dtudis,
De ce féit; on péut benser qu'en 1980, quelles que Soient les améiiof
rations'qui lui auront été apporfées par ailleurs, i'axe de tranépoft_
' cdnstitﬁé Par le fleuve Sénégal supportera encore le lourd handioap;de

1a barre et de l'absenoe d'un véritable port de mer & son embouchure,

De méme, la voie d'eay formée par le lac Volta Présente le désa—
vantage de s'arrdter & prés de cent kilomdtires de la mer et dfoffrir
une discontinui+é dans les transports de la cbte vers les régions du
Nord et vice versa. De 12, la nécessité de prévoir un systdme mixte
de transport, route~fleuve, rail~fleuve ou rail-fleuve~route, forcément
complexe et difficile 3 mettre en oeuvre, si 1'en veut utiliser toutes

les possibilités qu'elle cffre.

b) -~ Pour remplir pleinement son role d'axe de transport, faut-il
oncore que la voie d'eay navigable traverse et desserve des régions
ol les.échanges sont suffisamment développés ot portent sur de8 qQuan-
'tités suffisantes pour qu'un certain trafie 1l'emprunte qui justifie,

éventuellement, les améliorations apportées aux conditions de la navi-

gation,
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Le Niger, d°ns la pariie de son cours situé en Nigdria, et son

affluent 1o Bénoué dans tire moindrs MOSUTS, remplissent cette condition.

Teg wones traversécs SOnT peupléen, les vroductions ¥ sont importantes

et le développemcnt de 1'dconorie laisée prévolr un accroissement

“continu des échangss. =1 &n ost co minms, quolghe sur une échelle moin-—

dre; pour -la Volt2.

Ia situation eai gifférence en ce cul concerne ia partie supérieurse
du cours du Niger, auv Malij lecs possibilités de développement des
régions traverséen, paraimuent ici limitées 3 populatlon peu nombrsuse,

sols d'une fertiliité mediccre, uou5msol ne renfermant pas de glsements

”expioitaﬁléé.

LI
De méme, 1' econoaﬂe de la vallee éu Senegal, ne nonire pas de
-bfogrés depuis p7u31curs arméesy la pcpulatlon emlnre. Lus aménagements
hydro—agrlcoles, dont plu jeurs seront real;ses d'ict 1980, doivent
ramener la progpbrljc; ln L&r agc de Gouina pnurralt gtre 1! oocasicu
d'une revo lution dans le doma ins agrwcole et de 1'1mnlentat10n de
cultures riches d'exporﬁatlono Quolique certaince, CL3 eapurances

*

restent néarmoins diffieil ement ochiffrables on volumes a transporter

‘ot de btoute fegom, peniint longhemps, 1téconomie de la vallée du Wiger

r »

dans son eours inférieur, el celle ds la vallés du Senégdl"restefont

% des niveaux tres différemts-

c) - Enfin, il parait néoeasaire que s'exercec une certaiﬁe‘dbordination
entre les différents medes de +ransport afin due lea tr-neperis fluviaux,
derniers & profitcr de IL'emélioration docz infrastructures, connaissent
les ‘chances dtun développe orent conforme aux intérsss des différentes

économies concerndes. O llavsencs de politigue cn la matidre est un

caractére dominan’ exn Af-ique de 1'Oucst,

£a Wigeria, 1d ceacunsence de la route, @672 cause du déficit

chronigue des Nigeztion Lalluays depuis 1901, g'exaerce durenent ccntre

cux modes de tpenoport sont dans uneé

jat

1e fleuve chague foii aQue les
situation de conftiticn. Des 500,000 tornes de patéricl et de matériaux

nécessaires & la consirusiica A barrose e Kainji eb dont avait prévu

)
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qutelles Seraient transportées par le fleuve, la Presque totalitéd a
€té acheminde par 1la routes. Ceci n'est qu'un exemple, et il n'est
pas douteux que sans le fret offert par les compagnies pétrolidres dans
le delta, 2t pour le transport duquel les transporteurs fluviaux’
n'avaient pas de concurrent, l'activité de ceux—ci ces derniéres années,
aurait marqué une certaine stagnation, voire une récession, malgré le
développement continu de la demande de transport.

1a République du Niger, dont 1'Cuest est dé j& relié 3 la obdte
dans de'bonnes conditions au travers du Dahémey, améliore ses commu-—
nications en direstion de la Haute-Volta e% dyu port d'Abidjan; ceci
diminue d'autant 1sa place que pourraient Prendre les transperts par le

fleuve, & partir de Nlamey, une fois mis en neuvre le barrage dé Kainji.

Le Ghana développe un résean routier le long de la pive orientale
'&uﬂiao Volta, et le Sénégal poursuit la réalisation et les étudea,rle
loﬁg du fleﬁ%e; d'une route bitumée, toutes actions qui renforpefént
considérablement 1s Position des transporteurs routiers faoce aux

transporteurs fluviaux dans ces deux pays,

Les Républiques du Sénégal et du Mali ont emprunté des sommes
considérables, ou Projettent de le faire, pour 1'amélioration du chemin
de fer Dakar—Bamako qui dessert la gare de Kayes, terminus de la na-
vigation en amont du Tleuve Sénégal lorsque le barrage de Gouina aura
¢té réalisé,

Enfin, les possibilités de desserte des régions méridionales du
Sénégal, offertes par la Gambie, sont concurrencées par les projets
d'amélioration de ]a navigation sur le Saloum et la Casamance dont

certains sont en cours de réalisation,

La situation apparemment défavorisée des transports fluviaux de
type industriel dans l'organisation des transports en Afrique de 1'0uest

s'explique de plusieurs fagons
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—~ il est facile & chacun aujourd'hui d'avoir une connalssance
personnelle des transports routiers et ferroviaires, mais trds peu de
personnes ont eu l'occasion de voyager assidﬁment par le fleuve.
L'expérience qu'écoﬁomistes et techniciéns peuvent avoir de la route
et du fer peut etre aisément transposée d'un pays & 1'autre. Il n'en
est pas de méme pour la voie d'eau; chaque fleuve 2 sa personnalite

et les prrbldmes posés sont & chaque fois différentss

~ ltachat d'un camion représente une relativement faible somme et
le chauffeur peut étre en méme temps le directeur et 1'agent commercial
de l'entreprisej la mise de fonds dans un chaland auto-moteur est dix
fois plus forte et le transport fluvial suppose toute une organisation
veire une infrastructure lorsque l'aménagement et' 1'entretien des ins— .
tallations dfembarquement et de débarquement sont a sa.charge, comme

c'est souvent le cas en Afrique de 1'Cuest;

— 1'avance d'un capital important, toujours 3 la charge de l'entre—
preneur privé, est une raison pour que le transport fluvial mette un
certain temps & naitre et 3 se développer. Mais il y 2 sans doute
plus : les transports, quels qﬁ'ils soient, dépendent dans leurs moyens
et leur organisation non seulement du volume des biens 3 échanger mais
augsi de la fagon dont s'effectuent les échanges et des quantités uni-
taires sur lesquelles ils portent. Les transports par la voie d'eau
faisant 1'objet de cette étude sont des transports lourds, & grande
capacitéj ils ne peuvent se développer qu'autant que sont réunies-les
conditions d'un volume suffisant & tramsporter, par grandes quantités
&4 la fois, et d'une organisation commerciale ainsi‘que dlun environne—
ment économigue adéquats. C'est dire qu'il ne suffit pas dtévaluer
quelles quantités pourraient emprunter la voie d'eau sur la base d'une
comparaison des coits de transports pour que les transports.aient lieu
effectivement; c'est dire aussi que la Nigeria présente des maintenant
un certain nombre de conditions favorables 4 une expansion des trana—
ports fluviaux qui n'apparaitront pas dans la vallée du Sénégal avant

de longues années.
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Estimations des volumes 3 transporter sur les voies d'eauy etudiees.

'5. L‘ensemble des oon51deratlons précédentes avait pour objet de
mnonirer que la prévision de 1'aot1v1te des transports fluv1aux en
Afrlqne de l'Ouest, 3 dix ou Quinue ans, releve d'etudes longues et
complexes, 11 n'était poss1ble, en un aussi court laps de temps, que
de fixer tras gros51erement des taux probables de croissance. Ces esti-~

mations sont les suivantes :

a) - Transports sur le nger et _la Benoue 2 partlr des ports du delta
* En'ngeria, les transports d'huile brute et de matsrlels pour les

00mpagnles petrollsres dans le delta doivent entrainer, & trds court
terme, une expansion tres rapide des transports fluviaux, Cette expan-, .
sion Sera vralsemblablement relayée par 1‘augmentat1on des trafics sur
les biefs réndus navigables par le barrage de Kainji. On a prévu ainsgi
un taux moyen d'accroissement de 9 % d'ici 1980 pour les transports

fluviaux intéricurs oiaNigeria,

A partlr de 1970, le fleuve nger constltuera un moyen d’accés A
la mer partlcullerement economlque pour les régions Ouest de la Eépu-—
blique du Niger, 11 est & supposer toutef01s @ue, pour diverses raisons,

une partle seulement des trafics possibles emprunteront cette voie,

Quant aux transporis gur la Benoue 3 destination ou en Provenance -
du Cameroun on-a estimé qu'ils augmenteraient Jusqu'en 1875 pour
dlmlnuer ensuite, lorsque la voie ferrée venant de Doualsa sera prolongée

Jusgu'a K'Gaoundéré.

Ces considérations ont oondu1t aux prévisions sulvantes quant au

volume des transports de type industriel sur 1es v01es dleau concernees H

= 1975 : 530,000 tonnes environ A
- 1980 : 720,000 tonnes environ,

b) - Transports sur le Niger auy Mali.

Le volume de ces transports a montré une chute: brutale, en 1960,

lorsqu'Abidjen a remplacé Dakar dans 1'aceds du Mali & la mer. Le trafio
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est en revrise Leove. wessilsration de ia navigabilité du Niger est
un facteur faveenbls & son fAdveloppement, mais 1'avenir économique

des Tégimns traversion par 1o flouve et 1z nouvelle orientation dennée
aux courants d'échanges foat waraltre opiimlsie le taux de progression
annuelle de 5 9 oane L'un & wetem ed suivant lecuel le volume des trans-—

én coves du Niger powrralt stre de 3 80,000

ports sur cobie pax

tonnes en 1975 =i L05.0IC tomes en 1900,

a) = Tranu o

_Ghang.

Le sysiime de transporic oconilnus renlo=~Ftenve--route ¢tudié par la

ouolgna pavticuliéroment

ingénieu . et éconnmigue, a le par les auwbowriuéo
ghaneenqvar da moins dess va aveait prévisidble.  Bn se basant sur les
Studes ds traric i 1alﬁaoiéxé Yeiser, 2o a estimé o les tonnages
transportis sur ie loo, aveo ivuvivre do charge 3 Akosombw, pourralent
atteindre 170.000 “cnmes pov il vors 1975, of 215,000 tonnes par an

vers 1980,

Depuis wae dio:ire dfaaniee, le trafic sur lc fleuve se maintient

aux environs de 10,000 wuodioes @) Pogiusasiuid Pur rappori aux péricdes

précédentes. Les devw jlers den tornages treasportés sonty aujourd'hui,

destinés & 1la HMouritoaioc.

"On ‘a2 admis cac luo tonne b;¢'m03un3 transportés annuellement croi-
traient progrossivescat jnsau'i 35,000 pour la péricde 1966~1975 et
jusqu'd 60,000 %ouncs pouwr 1= péricde 1 975~-1G80 Les effets d'un bar-
rage 3 Gouina sur 1'Ccuncnie de La vellde n. ;; Ju vumuw,mt_ab“eﬂenf

sentir darns lour totalite oh‘¢r~bs 1980 et jusqu'd cette daie la

croissance de la demende de transport sera oD faible ot la concurrencae

27
entre modes de transpouys frop forte pour que les transports fluviaunx

aient la chance d'uns expansion rapida.
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e) -~ Transports sur la Gambie,

Les tunnages transpoctés gup la Gambie atteignent un volume annyel
de 90,000 tonnes environ et sont composés, pour plus des neuf dixiémes,
d'arachides, L'augnentation de ce trafic, d'une fagon Sensible, ne
pourrait résulier Que d'une décision du gouvernement du Sénégal g'uti~
liser cette vole d'eau poyr la desserte des régions de Casamance et
du Sine~Szloum. Mais, atune part, l'infrastructure des transports au
Sénégal, est trés largement suffisante ot scuvent mal utilisée, ot,
dautre part, l’améﬂagement de vcies d'accéds Approyrriées 3 1g Gambie,
comﬁe'la mise en place des installations portuaires nécessaires, en-—

traineraient deg dépenses élevées,

Dans ces conditions, on a supposé une augmentation modérée du trafic
qQui pourrait atteindrs : 120,000 tonnes vers 1975 et 140,000 tonnes en
1980.

Les estimations duandes ci~dessus ne sont, répétons-le, que des
ordres de grandeur. Quelie Que seoit leyp approximationg elles montrent,
toutefois, Qe les systime de transport sur Jes fleuves de 1'Afrique
de 1'Ouest soront encore, dans une quinzaine d'anndes, de tros petite
taille, sans compara’ son avag les systémes de 50 & 100 millions de
tonnes par an qui sont ceux du Ehin, au Vississipi et des Grands lacs
américains., De ce seul &lément cn Peut inférer que Jes conditions ne
sont pas eneore réunies oour 1*;mp1antation d'inductries Cpéoialisdes
dans la fabrication qu matériel pour la navigation intérieure en Afrique

de 1'0uest.

Les matériels de transport Rar la voie d'eay mig & _ceuvre ot 3 metire

en_oeuvre en Afrique de 1'Ouest,

6. = Ay Sénégal, deux transporteurs privés opérent 3 paptir de St,
Louis. ILe matériel mis en ©fuvre comprend 5 cargos ou chalands ayto-—
moteurs, 1 remorquer et ¢ barges, ILa capacité de transport eat de

1.600 tonnes environ,
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- Au Mall, une entreprise publique dispose de 2 eourriers, 9
remorqueurs, 3 pousseurs, 4 chalands automoteurs ‘et 60 barges; la

capacité de transport est de 7.5000 tonnes.

-~ En Gambie, la puissance publique assure un service regulier sur
1e fleuve avec un bateau pouvant transporter 1.000 tonnes de frét: et
300 passagers. Par ailleurs, une entreprise privée dispose de 12
remorqueurs, 1 chaland automoteur et 21 barges, 1'ensemble représentant

une capacité de transport de 2,000 tonnes.

— En Nigeria, les transports de marchandises sur le Niger et la
Benoue sont assurés par quatre compagnies privées, dont les trois
auto—moteurs, 121 Lar ges, soit une capacité de transport de pres de

35 tooo tOnneS .

I1 n'existe pas encore d'entreprise de transports fluviaux au

Ghana.

7. = Sauf en Nigéris ot des améliorations considérables ont été
apportées & la flotte en service au cours des six dernleres ‘années,
le matériel dont on vient de faire l'inventalre est mal adapté aux
conditioﬁs locales ot Ba geétion est relativement colteuse i
— coques lourdes diminuant le tirant 4'eau disponible,
- unité propulsives équipées de moteurs & régime lent,
done d'un grand poids,

.= oonvois remorqués ou automoteurs, da'ou la nécessité

de cogques formees, plus couteuses, et des depenses de personnel elevees,

8, - L'expérience acquise tant enNigeria que sur le fleuve Congo

permet de définir quels devront etre le type et les caractéristiques .

T

des matériels de transport A mettre en oeuvre % l'avenir 't
'— convois pousséds 3 de 2.000 3 3,000 tonnes, de 1,000 & 1.500
tonness; de 500 3 1.000 tonnes ou méme de 500 tonnes lorsque le tirant
d'eau dlsponlble est tres faible, '
- gogques soudées, en acler, d'un d6531n et d'une conceptlon supprlﬂ

mant le formage,
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— moteurs & reglme rapide, suralimentés, actionnant des hélices

sous tuyeres fixes placdes sous volite,

9« = Sur ces bases et compte tenu 4'une part de 1%age des matériels
en service, d'autre part des trafics 3 assurer & l’avenlr, on a déter—
mlnee, én nombre et en valeur, le matériel neuf é mettre en oeuvre en
Afrique de 1'Ouest d'ici 1980, soit :

- Sénégal * 2 pousseurs et 4 barges, d'une valeur de
$ 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,
- Mali : 3 pousseurs et 2 barges, d'une valéur de
$ 340,000,
- Nigeria t 31 pousseurs et 50 baiges, d'une valeur de

% T7.400,000,

Soit un total de 46 pousseurs et 62 barges, pour une valeur deo

% 943 millions environ.

Le colt de 1l'entretien de ces matériels peut étre estimé & 5 %

du prix d'achat.,

Construction et réparation des matériecls & mettre én oeuvre.

10. — Jusqu'} ces dernidres années, les matériels pour la navigation
intérieure en Afrique de 1'Ouest étaient construits en Burope et dtaient
ensuite, soit remorqués, & grands frais, jusqu'au lieu de leur utili-.
sation, soit démontés et assemblés sur place. L'utilisation d'un maté—
riel 4! une conception plus gimple (permettant 1l'emploi de tOles deve-
loppables), une qualification accrue de la main—d'oeuvre (en 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 commencé & se développer en Afrique.
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tout. le matériel, & liavenir, serait construit

&

On a donec gupposd qu

+tond encaore importés mais certaines pitces du

iy

localement; leg moteurs

systéme de propulsion pnuva nt etre fagomnéas sur place.

La construction du matc*l,l pour I ra vavigetion iniéricure
s'apparente, par lus techniques ot les moyens, rclativement simples,
mis en ceuvre bien plutdt & la éconstructi ion rmétallique qu‘é_la conatruc—

#

tion navale. On a doncrenv;sage une production dans trois types d'ate-
liers @

-~ chantiers navalsg

- atelxers do cunrtructions métalliques

~ ateliers den droneporiours fluviaux. Tous les transporteurs
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fluviaux ont des atellers
ment 4% leurs tucey dog ports et des chanticrs navals, la nécossitéw&e'"'

dépannages rapidces lses ont conduits 4 e'éguiper de faton geneialement R alels

(60

svencura dans ces

ot
3
&

compladte., Il cust poisiltie de constxuire barges e

A .

ateliers, e% celiains transvorteurs llont 4¢30 foite

Les capacitdéu des irois iypou 'ateliers ainsi définie seront suf-

fisantes pour natiofeire dans 1a plupard dec poys concounés,; une derende
I F 7

— N

de barges o

¢t de pouccorts duat lo rolums sore toujours trop faible rpouw
justifier la erd tica dfuve ind sirie swpésinliede,

11. = Los projeetions faites & pordir des hyputhéses ot dos donndes pri-—

cédecnfeos peuveal oirs wWournles de 1o fugen sulvante

Valeur des produciicns €% dcd
valeurs ajoutdes suprléien- Pérdnle 1966=1975 Période 19751232

ta‘ren en U.D, dellorn

SENEGAL : chaontiers novels (p 100,000 100,000
YVA 45,000 450000
atoliers des trens- (P 150,000 150,000
roztovrs fluviaux oo 7,000 177,000
GAMBIE s oteliers dec %rans- (p 115, 000 115,000
porteurs fluvians YA 54,000 65.0C0
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Valeur des productions et des

valeurs ajoutées supplémen— Période 1966~1975 Période 1975~1980
taires en U.S. dollars :

CHANA : atelier des transporteurs (P 850,000 110.000
fluviaux )VA 470,000 50.000
MALI : ateliers des transporteurs (P 170.000 190,000
fluviaux Jva 70.000 85,000
NIGERIA : ateliers des trange (p 1,700,000 1.300,000
: porteurs fluviaux va 1.000,000 730,000
ateliers de construc- (P 1.500,000 1.,150.000
tions métalliques JvA 900,000 640,000
=~ chantiers navals (P 750,000 600,000
) va 450,000 320,000
Total (p 5.350,000 3,700,000
(en chiffres ronds) VA 3,100,000 2,000,000

P = Production
VA = Valeur ajoutée
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SECTION I

LES IATERIELS L3 YRANSPORT D3 MARCHANDISES
PAR LA VOIE DYBEAU EN.AFRIQUZ DE L'OUEST

Les tramsporteurs. fluviauwz gui, ‘en Arrique-de 1l'OQuest, utilisent un
natériel moderne de type industriel ~ par opposition aux propriétalres de
Pirogues ou de pinasses f“effagﬁugnt prinqipalemant un trafic de mar—
chandises. Cfost'éétfé 6éfégdfielde‘trafié.qui?_yppr ceas entreprises, est
appélée 3 so0 dévéfépﬁer ot ﬁén iéé tréﬁsporté de voyageurs, plutdt en di-
minution. Ce n'cst pas que les transports de personnes par la voie d'eau,
en général, ne soient appéléu 5 connaitre unes oertalne expansion. Mais
d'une part oelle-oi est- encore plus difflclle dé terminer gue celle du

'"transport de marchandlses, et, d'autre purt, i1l est tres vraisemﬁable qu'elle
profitera davantege & la petive entreprise africaine, utilisatrice ‘d'un ma~
_tériel présentant des oaraotérlathues ‘différentes et faisant appel & d'au-
tres techniquos que le matériel .dont cdtte étude est liobjet. Au demeurant,
dans 1'shngemble des tramsports dAntérieurs par ‘la woie d'eau, le tréfio
passagers représentera.toujours une faibls fraction du trafio marchandises,

_en,valeur.

Cotte saction est donc llmltee 3 l'etude de la batellerie de type

industriel utilisée pour 1e transport des marchandlses.

1. LES MATERIELS BE 'I‘RAITSPOHrp DE lu,pha”ufu“* TR VOIE D'EAU

Y]

1.1:.Situation actuelle

Les matériels pour la na%ivétiéﬁ'fﬁtériéure en Afrique de 1'0uest
suivent depuis une dizaine d'anndes une- $volution gui est loin encore
d!'8tre achevée. Les moteurs Diesel ont nartout remplacé les ohaudidrbs
chayffées au bois ou au charbon, et consécutivement, 1'hélice a été

substituée comme moyen de propulsion & la roue & aube,

Mais, dans de tr®s nombreux oas, le matériel utilisé, les teéhﬁiqﬁes
nises en oeuvre, manifestent un cortain retard, cause d'une productivité

moindre, de ocofits supplémentaires et d'un handicap pour les transporteurs
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fluviaux dans 1la ermpétition qui, en Afrigue de 1t'Ouost, les oppose aux
autres oatégories de transporteurs.

Trds souvent oncore, en offet :
~ le matériel est construit dans le systime transversal aveo assemblages
rivés ot ltéohantillonage est surabondant; d'od un poids trde grand et
par oconséquent un tirant d'eau 13ge important réduisant dtautant le port

en lourd.

-~ les ‘u.nités propulsives ont des moteurs & régime lent, trda lourds,
et qui augmentent enccre 1'enfoncement des convois au détriment de la.

‘ ocharge utile,

-~ les convois sont remorqués ou auto-moteurs, d'oll : la néoessité de

- donner au matériel. des formes qui en ccmpliquent la construction; une
mauvaise utilisation de la Puissance disponibles 1'emploi d'un personnel
de navigation nombroux, ' '

1.2, Définition du matériel de traqgﬁort 3 utiliser en Afrigue de iibuest

Dans les dix 3 quinze ans & venir, les principalos voies d'eau‘en
Afrique de 1'Ouest offriront encore:é ia navigatibn'dés tirants d'eau
limités ompdchant 1'utilisation de convois lourds d'un anfoncement
supérieur 3 2 mdtres. Par aillours, les risques d'échouage demcureront,
1'environnement industriel $0ra encore généralement 1imité de mdme gue la
qualification de la main-d'oeuvro, toutes considérations qui amd3nent &
conosvolr un matériel relativement simple et 3 rejator les techniques‘;
dlavant garde. Enfin, le choix de sclutions doonomiques et conduisant 3
une meilleurs productivitd s'impose, afin d'augmenter les chances du

transport par la voie dfeau vis-d-vis do sos conourronts.

A la lumidre de l'expérience acquise par 1es'tran5porteurs fluviaﬁx
oti Nigeria — pays d'Afrique de 1'Ouest ol ilg manifestent le plus giand
dynamismé - et sur le fleuve Congo, on a défini le type, los oaraqfé— .
ristiques générales et 1a conception du matérielwa mettre en oéuvre'én"
Afrique de 1'Ouost.
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Type : On doit gupposer qu'd 1'avenir le convol poussé gera partout
substitué au convoi remorqué ou h 1'automobeur, ce dernier ne subsistant

que dans des oag particulicis assez rares,

o Le convol poussé a pour avaniages

— une construction plus simple, d'oll un colit moins élevé;

— dloffrir la possibilité, par rapport & 1l'automoteur, de pouvoir
transvorter avec une seule unité propulsive le tonnage de plusisurs aulo-
moteurs, donc de plusieurs unités propulsives (le zappcrt, en convoi
poussé, est de 4 tormes par cheval installé 3 la vitesse de 11 km/h par
rapport & 1'eau), Il s'ensuit un cofit moindre 2 1'investissement,
1'ipstallation de l'units de propulsion représentant une dépense élevée,

et égaloment une réduction sensible des dépenses de fonctionnements

~ un rendement propulsif plus élevé qu'en traction;

— yme réduction dez frais de persommel. L'équipage d'un oconvoi
poussé est beavsoup moins ncmbreux gque celui d'un eutomotour, et il est
également réduit par rapport & la main-d'oeuvrs nécessaire pour la con-
duite dtun convol tractséy

— le poesibilité, contrairement & 1'automoteur, d?utiliser 1'unité
propulsive, élément chor, d'unc fagon continue (non stop), les barges
seules Stant laissées en attente deo chargemoat ou dc déchargement. Il

a'ensuit un anortisserent accdléré de 1'élément le plus cher du convoi,

Ceractdristiques ginérales ¢

On envisagera cuatre types de convols poussés

~ Convoi lourd : capazité de transport de 2,000 & 3.000 tonnes;

pﬁissanco propulsive de 800 & 1.000 CVy tirant d'eau de 1,80 & 2 mdtres.

Ce tyie de-éonvoi 3 utiliser en "non stop" convient & la navigation sur

los biefs profonds ou en période do hautes eaux lorsgu'un tonnage important

et B évacuer rapidement.

- anvoi semi-lourd : capacité de transport de 1.000 & 1.500 tonnosj

pgiséance propulsive 300 & 500 CV. A utiliser en "non stop' en période
de haubes coux avec un tirant d'eau de 1,80 & 2 mdtres, ou toute 1l'année

avec un tirant d'eau de 1,20 & 1,50 m3tre.
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- Conv01 légor : cepacité de transport 500 & 1.000 tonnes; puissance
propu131ve 200 & 300 CV.V A utiliser toute 1l'année en hautes eaux ot
basses eaux pour des tirants d'eau de 0,70 % 0, 80 my, et lorsque les
tonnages & transporter sont de 1l'ordre de 3.000 & 4.000 tonnes par mois,

correspondant & une rotation par semaine,

~ Convei parficulier & trds faible tirant d'eau capa01te de transport

inférieure & 500 tonnes; puissance propulsive 100 3 200 CVs tirant dleau
de O 40 a 0,50 M.

Le rapport longueur/la rgeur A donner aux convois devra, dans la

mesure du pessible, &tre égal & 10.

Les convois intégrés étant difficileg 3 mettre en assietfe et au
mame enfoncement, on formera, de préférence, des convois semi-intégrés.
Dans c¢e cas les barges auront des formes avant raraboliques et des
formes arridre deep transom ou, éventuellement, des formes avant et

arriére paraboliques et symétrigques.

Pour tme conastruciion économique, on donnera aux barges une longueur

de 50 a 60 mdtres et une largeur de 10 & 12 mdtres.
Qggpegtiog :
a) Cogues
i. - Tes eoqués des berges aussi bien que des pousseurs seront, a 1'avenir,
enti¥rement pouddées. Les avantages par rapport au rivetage sont :
~ w gain de poids de 10 & 15 %;
~ une congtruction plus simple, plus rapide, et donc moins chdre;
— une diminution des risques de voie d!eau en cas d'eohouage. Aux chocs,
en-effet- les t2tes de rivets se ‘cassent ou l'assemblage Be dlsJOlnt, '

laissant ‘passer 1'eau.

:i_. La structure des cogues sera en acier doux. L'acier Siemens Martin
sera utilisé de préférence 3 1'acier Thomas pour les fonds et murailles
sous la flottaison. D'une part sa résistance 3 la corrosion est mellleure,
d'autre part il présento des Ccaractéristiques mécaniques superleures per—

mettant de réduire l'echanulllonlage et de gagner du poids,
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On pourra égaluiient employer l'acier Corten en raiscn de see
ot g . . . - . s 2 .
caractéristiques mécaniquss élevées (rédsistance 50 k/mm ) et de sa ré-

sistance & la corresicn trés supérieure & celle de 1l'acier ordinaire.

Oﬁ déconsaillera 1l'enploi ée 1'aeluminium pour la structure des
coques. L'oxpérience faitc sur 1'Itimbiri, au Congo-Kiushasa , & montré
‘que les inconvénients résultant d'une trop faible résistance aux chocs
et dfune usure rapide des ponte consécutive au frotiement des cgbles en
acier dépassaient les avantages provenant d'un gain de poids et d'un

entretien plus facile.

L'aluminium pourrs sesulement 8tre utilisé dans les superstiructures

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

iii. La struoture de coque des pousseurs sera oxécutée dans le systdéme
longitudinal pour assurer unse meilleure rigidité d'ensembls, et éviter

les vibrations au droit des wvofites.

Pour les barges. le mdme systdme pourrs @tre employé, éventuelle--
ment, afin de gagnsr du poids et d'améliorer la rigidiié de 1'ensenmble

lorsque le rappors L/C sers, supérieur & 20.

ive. En wvue d'une construction plus sinple et plus économique, les
formes avant des barges et des pousseurs pourrcnt dtre exécutées longi~
tudinalement suivant une parabole, et transversalement en angle. Les

t8les seront alors développables, supprimant zinsi le formage.

Les bouchkains pourront aussi &tre exécutés en "angle", au lieu

d'3tre arrondis ce gqui supprimera le forgeage des pIOfilés (membrures).

b) Systdme propulsif ¢

On écartera

- la propulsion par roues &4 aubes placées A l'arridre (sternwheeler). Ce
mode de propulsion a un rendement trés sensiblement plus grand que celui
de 1!élice (65 % contre 40 & 50 %) wais, d'une part, il est trés complii-
qué et son insfallation comme son entretien reviennent trds cher, d'autre

part il est peu apie aux mznceouvres en convoi.
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- La propulsion par jeus dleau malgré son bon rendement et la trig
&rande manocuvrabilité qu'elle donne. Les eXpériences tentées an
Afrigus de 1'Oues+t ont on effet montré un engorgement rapide par les

herbes deos grilles protégeant les orifices d'arrivée de 1!'eau.

On envisagera uns prorulsion par hélices tournant sous tuydres
fixes, genre Kort, et placses sous vofite de fagon & pouvoir leur donner
un diamgtre mavirum (uae hélice sous vobhte peut émerger de 25 % de son
diamdtre). | '

Les formes arridres du Pousseur devront &tre soigneusement étudiées

pour permettre une bouas alimeatation des hélices par le fond et par les

cdtés, et pour assurer un bon dégagement du flux sous les formes lorsque

les moteurs battent en marche arridre.

Les hélices meront entraindes par des meteurs Disel 3 régime rapide
et suralimentés avec dventuellemant refroidissemnent de 1'air de surali-

mentation. Le poids de ces moteurs esty en effet, 3 & 4 fois inférieunr

‘8 celui des moteurs & régime lent qul équipent encore en grand nombre

la batellerie en Afrique.
¢) Girction :

Elle devra Stre trds étudide et se composera de 1 ou 2 gouvernails
derridre chaque‘fuyére, suivant les convoig. L'utiligation do gouvernails

de flanking est 3 déccnseiller parce que trop complexo.

le3. Mise en oeuvro du matériel précédemment défini.

Desg matériels correspondant aux définitions précédemment données

sont déja utilisés en Afrique de 1'Ouest, principalement ex Nigeria.

La généralisaticn de leur emploi pourra se faire par étapes, la
bPremidre d'entre clles étant la transZormation des barges et remorqueurs

actuellement en service pour les -adapter 3 1g formation de convois pousgés.,

Dang los sections sulvantes, on envisagera, pour chaque cas parti-

-culier, le type ot le nombre de matériel nouveau gui devra Btre mig en

service dans les dix & quinze ans & venir.
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2e CONSTRUCTION ET REPARATION

2.1 Moyens & mettre en oeuvrao

2,1.1. Les metériels de barges et pousseurs précédemment définis étant
exéoutés & partir de formos simples (tdles développables), les moyens

3 mettre en oeuvre pour leur constructicn se trouvent trég réduits.

L'équipement d'un atelier de construction devra comprendre §

- des postes d'oxydécoupage,

- deg postes de goudure électrigue,

~ une plaque de fonte pour le redressement des t8les et des profilés,

- une table de soudure pour “i!exécution des panneaux, '

— une grue mobile d'environ 5 tonnes pour la manutention des panneaux,

~ un slip de mise & 1'eau et de mise & terre.

Le personnel devra comprendre des spécialistes de :
~ la soudure électrigue, '
~ la découpe au chalumeau,

- la chaudrornerie et l'assemblage.

L'inventaire de 1'équipement et du persomnel & mettre en oeuvre se
rapproche davantage de celui d'un atelier de construction métallique que
de celuil d'un chantier naval. En-effei, la conatruction de bateaux
destinés 34 la navigation en mer nécossite de faire appel & de nombreux -
autres corps de métier t traceurs, formeurs de t6les, formeurs de profilés,
redressours de tdles, tuyauteurs, menuisiers, électriciens, frigoristes

(fabrication de bateaux de pdche).

Cela signifie que s'il est parfaitemont possible d'envisager de
faire construire du matériel pour la navigation fluviale par des chantiers
navals, il ne serait pas possible de monter d'autres matériels dans un

atelier congu uniquement poﬁf'la construction dé-barges et de pcusseurs.

2.2. Ateliexrs de construction et de réparation

2.2.,1. Il est & supposer que la tendance récemment manifestée de cons-—
truire sur place la batellerie nécessaire aux transports intérieurs se

généralisera rapidement en Afrigue de 1'Ouest. En effet 3
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~ le colit du remorquage du matériel assembld en Burope est devenu prohi-
bitif (envion $ 15.000 3 30.000 pour une barge);

= on dispose en Afrigue, maintenant, d'une main-d!oeuvre gqualifiée.

L'ouvrier soudeur africain fait, en particulier, de 1'excellent travaily

—~ les ateliers en Afrique peuvent s'approvisionner en acier vendu "3 1a

grande exportation', soit & un prix & la tonne d!enmviron 20 % infirieur au

prix de cesgsion aux utilisateurs européens j

-

~ des dispositions fiscales peuvent inciter 3 la construction locale, - I1
en est ainsi en Figeria ol des droits 3 1'importation trds élevés ont &6t&
récemment instituds pour les bateaux d'un port en lourd inférieur 3 250

tOans (par contre, les moteurs sont exempts de droits ).

Sauf production africaine, l'acier pour les coques sers, impofté.' Les
moteurs seront, vraisemblablement, encore. longtemps importésg_rCQrtaines
Pidces de propulsion pourront, par contre, &tre fabriquées sur placc danes
des ateliers spéoialisés 4 partir de semi-produits importée.
24242+ On peut done envisager de faire construire les matériels précé—

demment définis par . :

— les ateliers ot chantiers navals installés sur la odte d'ifriquo.

Ces ateliors pourront méme exécuter certains des organes propulsif tels
qué: chaise d'hélice, arbre porte-hélice, tubo d'étanbot, arbre intermé—

- dlaire, paliers lisse et do butéos

— les ateliers de construction métallique. Clest la solution adoptée

Par un transporteurde la NigeriauJl suffit que ces ateliers sojent situés
4 proximité de lteau, la mise 3 1'eau elle-mdme ne nécessgitant pas obli-

‘gatoirement un slips

- ies ateliers des transportouro fluviaur. Les trangportcurs fluviaux

en Afrique de 1'Ouest ont é4é conduits trés t61% A s'équiper de fagon complate
pour la réparatiou de leur matériel. En effet, lours bases sont généra—
lement ‘éloignées des ports ol se trouvent les chantiers navalss c'est le cas

au Sénégal, au Mali, en Nigeria, et ¢e sera ls cas au Ghana. Par ailleurs,
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les transports éiant généralement concentrés sur quelques mois par ally
il importait, et il importe toujours, 4'Etre rapidement dépanné et par

conséquent de dépendre le moins possible des tiers.

Les ateliers des transporteurs fluviaux comprennent donc non seule-
ment 1'équipement précédemment déorii, mais aussi l'outillage nécessaire
4 la réparation des moteurs et des organes de propulsion et notamment

tours, étaux limeurs, barres d'alésage, etc...

La simplification des formes données aux embarcatioha, la simpli-
fication et l'amélioration des techniqﬁea, les_poasibilités‘de pius en
plus grandes de pouvoir disposer d'une main-d'oeuvre locale qualifiée,
ont récemment poussé plusieurs transporteurs fluviaux & construire eux-

m8mee leur matériel ¢e transpori.:

2.2.3. BEn conclusion %

L'ensemble des capacités de production des trois types dl'ateliers
définis cifdessus,‘de.méme que les disponibilités en main—d'oeuvre,
sont dés maintenant suffisants, en général, dans chacun des pays inté-
reséés, pour faire face & l'accroissement de la batellerie tel qu'on

peut le prévoir.

Pour les raisons déja données (simplicité des moyens & metire en
oeuvre, économie de coflt de transport), les matériels nécessaires seroni

construits sur les lieux d'utilisation,

Seule la fabrication de certains organes de propulsion pourra
faire 1'objet d'une production - limitée, au demeurant — couvrant les

besoins de plusisurs pays.
3. COUTS DE CONWSTRUCTION AT DE REPARATION

Sur la base des conditions faites & la Nigéria, on retiendra les

coflts suivants :

— Prix du matériel neuf :

a) Barge de 1,500 tonnes, cargaison tout venant ¢ § 90.000

" " 4,000 u " " : § 70.000
nooon 500 " 1 : § 50.000
n n 300 n n " 3 § 40.000
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Pour les barges 3 hydrocarbures munies de pompes de transfert, ces
prix sont & majorer de 70 %.

b) Pousseur de 1.000 CV & 8 200,000
" " 500 ¢V 1 § 100.000
" " 3006V 1§ 70.000

Le.coftt de 1la main-d'oeuvre représente i

- 50 % des prix ci-dessus pour les barges
- 35 A 40 % des prlx ci-dessus pour. les Pousseaurs

'~ -~ Entretien du matériel i
L e

 Le cofit de- l'entretien du matérlel precédemment définj peut &ire
estlmé & 5% du prix d'achat, 1la maln-d'oeuvre représentant 45 % de
cette dépense.

- Durée de vie du ma matériel 13

La duree de vie des barges, en Afrique de l'ouest, peut &ire
évalueera 30 ans et celle des pousseurs a 15 ansy, si l'on tient compte
de l'obsoleacence résultant du perfectionnement des technjques,
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SZCTION IT

TA NATICATION U2 L% FLEUVE SENEGAL
e LE FLEUVE

—~ Situation actuglie,

1.1. On peut diviser le fleuvo Sénégal cn deux biefs principaux -

1°Y Le bief ifaritine (320 kn), de la mer au seuil de Mafou, 4'68 km

de 1'amont de Podor. Ce bief pormetiralt la navigation de bateaux de mer,
calant jusqu'd 4 et 5 m sur sa plus grande partie s'il n'y avait pas le
_ probldme dg-lg barre en Ler.

Au déboucké du fleave en mer, on rencontre en effet la barre classigue
due au fait que les houles st les courants cttiers tendent & reconstituer
lla éiaqﬁe stopposant su dragsge effectué par le débit du fleu&g.en.crue et
leé'trés importants Céhitg & chunges dus & 1la marée., Il résulte de ces
deux actions opposdss de=m fondmurs dtean et des chenaux trds variables.

'Prathuement, seuls des botemux calant moins de 2,50 & 3 m sont agsurés

de passer si lo mer a'ezt pas t*on mauvalre.

Un phénoméne supplemuuua¢¢e cggrave cette instabilité. Par suite de
la prépondérance des courarn®s et du d3bit solide cbtier venant du Nord,
1' embouchure sa déplace veras le Bud de 400 m en moyenne par an, le fleuve
longe la o8te laisse ent entre lui et l@ ner une langue de terre (langue
de Barbarie), ayart unc formation ni-narine (cordons littoraux, dunes)
pi-fluviale (dépdi de borvpes sublo-argileux). A la suits de orwes et
gpurtout de fortes hemplies, celte. langue est régulidrement persée au Nord
et le débouché du fleuve empruaie la pewcées. Il y a donc régulidrement
un déplaceument brutel da débounoté 7ers le Nord puis un déplacement plus

lent vers le Sud et oingi de suito.

v

2%) Bief Podcr-Hatan (340 kn) ou bief central.

I1 correspond ® 1o plaine; les faibles débits & 1l'étiage découvrent

des seuils sableux tri3 noobreux. De la sorte, pendanf plus de gix mois
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la navigation n'est bas possible avec des tirants d'eau supérieurs 3
0,80 m et elle est totalement interrompue pendant deux mois par an.
3°) Bief Matam—Kayes (300 km)

En période basgses gaux, comme pour le bief précédent, les diffi-
cultés de navigation proviennent des nombreux bancs sableux et aussi de
seuils et ildts rocheux gqui sont découverts, mais elles gont encore plus
grandes gue sur le bief précédent., La navigation est totalemont interrompue
pendant oing mois de l'année; pendant cing autres mois elle ne peut

8'effectuer qutaves des tirants d'eau inférieurs 3 1 m.

"En:ament de Kayes, 1a navigation devient impossible, le premieér et
Plus gros obstacle €tant la chute du Felou, précédant velle de Gouina.

© 12« L'équipement portuaire.

~ Le port de Saint-Louis, séparé de 1'Océan par la langue de Barbarie,

‘ne s'ouvre pas directement sur la mer. I1 comprend 550 m do quais fondés
a3 m et est équipé d'un pont bascule de 30 tonnes. Il présente i'inconvé—
nient de n'dtre pas relié 3 la voie ferrée Dakar—Saint-Iouis ét & tendance
3 s'onvaser. Congu comme davant Templir & la fois les fonctionsrde.port de
mer et de port fluvial, il n'a pPratiquement plus, aujourd'hui, d'activité

-maritime,

-~ L'éqguipement des escales sur le fleuve est tra2s rudimentaire.
Quelques <unes, comme Rosso, Richard-Toll, Podor, Matam comportent um

‘quai d'accostage; aucune n'est équipée d'engins de levage.

Situation future.

1.3 a) ~ 4fin de donner au port de Saint~Louis une cuverture directe

sur la mer, plusieurs solutions ont 6té envisagées :

- suppréssion de l'effet de la mer sur la formation de la barre soit
en arrétant le débit solide cdtier venant du Nord Par une lonéue Jjetée,
80it en lui faisant franchir la passe par pompage. Mais il resterait
. _l'apport fluvial. I1 faudrait alors appliguer 1'un des procédés pProposés
BUr une pésse navigablo sans débit, distincte du débouché du fleuve ot
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[ ]
' FLEUVE SENEGAL
RIVER SENEGAL
CALENDRIER MOYEN DE NAVIGATION
* AVERAGE NAVIGATION CALENDAR
Etat actuel
’ Presant State

Grand Gouina et crue artificielle en Avril

w———@ === Grand Gouina and artificial spat in April

e ———. Grand Gouina et régularisation avec irrigation _
Grand Gouina ond regularisation by means of irrigation

SEUIL DE MAFOU— PODOR--St—LOUIS
MAFOU— PODOR— St. LOUIS SHELF
shwtem e Ee e M _A_ M B e S e N B -
. . . . . : . .
4
4 3 Navigeble toute I'année cvec 5m.' de tirant d'eau
= Navigable a!l the yeor round with a drought of Sm.
Egz Mais possibilité d'une certaine réduction des tironts d'sou 3 longue Schéance
:E But there is the possibility in the long run of reducing the draught up to ja point.
g€ | ove¢ Gouina et régularisation totale
-'6.‘5'. with Gouina ond absolute ragularisation
3
o T
=30
BARRE
. Févri Avri . BAR ) n .
g|Jonvier svrier Mors vril Mai Juin Juillet Aoilt Sept Oct. Nov. Déc.
Januory |February [March April May June July August Sept. Oct. Nov. Dec.
| T
- 4 Navigoble dans des circonstances tres défavorables '
b Navigable in very unfavouroble circumstances
e 8 — — t
gL 3 Ditticultés dues cux houles, principalement de Janvier b Avril, et ' aux divagations des chencux,
cg principalement d'Aolt & Décembre.
e Difficulties due to high waves espacially from January to April ond to the shifting of the channeis,
3¢ especially from August to Decmber.
[ ]
© =
32
oE
[+ | Navigation possible toute 1'année
Navigation is possible ail the yeor round.
o]

Litho UNECA 066-400
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protégée par une dolugse. Dans tous les 0as, i1 faudrait se préoocuper
des conséguences de ces aménagements BUT 1tévolution du littoral a la

hauteur de Saint-Louis.

- construction d'un nouveau port & Saint-Louis, gitué sur la cdte.
Toutes ces solutions ont le Propre d'3tre trés ondreuses; elles ne sé-—
raient justifiées qutautant que des aménagements sur le fleuve, d'une
part transformeraient 1'économie de la vallée et permettraient le dévelop-
pement de cultures d! exportation sur une grande échelle, d!autre part

rendraient cette artére navigable en toutes gaigons et de fagon économique.

On n'envisagera pas que Saint-Louls sgoit normalement accessible aux

bateaux de mer avant 1980.

~ A noter le projet, figurant au Plan du Sénégal, de la reconstruction
du port & Sor sur la rive gauche du fleuve, ce qui permettrait, notamment,
de le relier au Téseau forrd. Les 150 m de gual prévus seralent équipés
d'une grue mobile de 5 tonnes et pourraient recevoir un trafic de 75.00C0

formes pPAaT alls

Un ponton flottant serait, par ailleurs, mis en place & 1'escale de

Cagcas (sur la rive gauche du fleuve 3 la hauteur de Boghé).

b) -~ L'amélioration ds la navigabilité du fleuve, de Saint-Louis 2

Kayes, Tésulterail, 3 1'avenir, de la réalisation d' aménagements hydro-—

agricoles, et plus précisément de barrages.

La Mission d'Aménagement du Sénégal a étudié le probldme de la mise en
valeur des terres de la vallée depuis 1936. Ces questions sont, depuis
1965, de la compétence du Comité Inter—Etats pour 1! aménagement du fleuve
Sénégal qui groupe des représentants du Sénégal, de la Mauritanie, du Mali
et de la Guinée. 4 la demande de cet organisme, le Fonds Spécial des
Nations-Unies a accordé un erédit de $ 20 millions pour les études de pré-
jnvastissement de six projets, parmi lesquels 1'Stude des possibilités
de régularisation du fleuve Sénégal et 1l'étude des pcssibilités d'améliorer

1a navigabilité entre Saint-Louis et Kayes.
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Deux typess de soluticns pour l'obtenticn d'une maitriss de 1ltoau

meilleure et généraliscéc dans la valide du Sénégal ont ¢té proposés :

—~ la construction de barrages—digues, permettant une régularisation
partielle de la crus ci, partani, 1me régulsrigsation et une diversification
des procduciions dans le codre de liagriculturs traditionnelle. Les sites

de Dagana et de 5aldé avaient été étudids & cet effet par la M.A.S.

~ 1lédification d'un systdme de barrages-réservoirs devant assurer
dans une premidre étape une crue artificielle zégulidres puis, 34 mesurs
que le dévoloppement des Technigues agricoles peritettrait l'introduction
et 1'expansion des cultures irrigus. g, la crue serait progreasivement
supprimée pour atteindre un débit umiforme dans le fleuve, qui ne desservi-

‘rait plus que des périmétres irrigués.

La premidre idée semble actuellement zbandonade su profit de la seccnde,
et plus- précisément d'un barrage & Gouina, & 80 km environ en amont de
Kayes. La retenus d'eau ssrai’ de 16 milliards de m3 utilisables et le
débit dlétiage du flouve : de 200 & 300 m3/s avec crue annuelle artifi-
cielle, assurant un tirant 4'san minimuwn de 1l'ordre A4 mj de 500 & 800 m3/s
aves régularisation totule sur 1'année, permettant une navigation avec un

tirant dieau de 1,50 .

I1 est & noter gue le barrage de Gouina laisserait entier le pro-—
bléme du franchissemeni de la barrs 3 1'embouchure du fleuve, les creux
de houle réduisant davanvage le tirant d'eau disponible que les fluctua-—

tions dues au d2bit du flcuve.

L'aménagement de la vallée du Sénégal poso dos problime extraordi-
nairemsnt comploxes, tant sur le plan agricole que sur les plans foncier
et humain. On admettra gue, d'ici 1975, seuls des aménagements hydrau-
liques de moyemne taille sercnt réalisés. Ils seront sans effet sgr la
navigabilité du fleuve dont 1l'amélioration, minime, ne pourra 3tre
attendue que de 1l'aménzagement de guclgues ssuils, par déroctage ou micsc

en place de procédés d'auto-dragage, prévu au Plan du Sénégala
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Dans une vue 0eimisse, ou supposera cue la construction du barrage
de Gouina cexe ternirés entre 975 et 1980, la navigation continue at
permansnte de Saini~Louws 3 Keyes devenant Possible dans les dernidres

années de la périvde avee un tirant d'eauw minimum de 1 m 3 1'étiage.

2. LES TRAVSPORTS SUR LE WLEUVE,
- ltuation actuslly,

2+1l. Des pizvgues, dont 1z nomire varis du simple au double suivant les
estimations (e 2350 i 450), effactuent un trafic estimé & 10.000 ou
15.000 tonnes par arng ves engins, oz & la voile, ont une capacité de

10 & 30 %onaas.

2.2. La Compagniec aes Heg: Zes du Sénégal (C.M.S.) et la Sociétd

2]
o
[t
&
H
O
3

Navale d'Imporbtaticon et d'Eioritation (5.W.1.BE.) effectuent un trafic
de passagers et (o warchendiszes enire Saint-louis et les escales séné—
galaises ot mauridtanisanes dv. fleuve. La dernisére compagnie citée

n'exploite gu'uwn potit caboteww errectuant également la liaison . Dakar—

Saint-Louia,

Le trafic de marchandises e¢gst caractérisé par
- we staznefiion s niwern d'enviTon 20.000 tonnes par an. 8i
l'on compare lu périodc précédant la fin de la guorre 1939-1945 & la

période dfapris-guerrc, on constats mime unc récession

1935 26.000 4, 1946 12.000 t 1956 20,000 t
1937 28.000 % 1947 15.000 ¢ 1957 21.000 t
1938 24,000 % 1943  14.000 + 1958 20,000 t
1939 33.000 ¢ 1949 11.000 t 1960 25,000 %
1940 36.000 % 1950 15.000 %
1941 35.000 % 1951 31.000 %
1942 29.000 % 1952 24.000 t 1503 21.000 t-
1943 42,000 * 1953 14.000 +
1944 25.000 + 1954 17.00C t

1945 30.000 + 1955 14.000 4
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. un déségquilibre important et croissant entre irafic a la montée

(90 % en 1963) et trafic 3 la descente.

. la part de plus en plus grande prise par la Mauritanie dans ce
® trafic s 35 % en 1958, 69 % en 1963, ce qui explique le déséquilibre
. accru précédemment mentionné. Lo trafic.qui, autrefois, revenalt.au
fleuve a été pris par la route du cdté sénégalais, au fur. et & mesure
de l'extension et de 1'amélioration du réseau routier. Sur la rive
msnritanienns, les liaisons routidres sont restées diffiociles et ia
conourrence des transports routiers n'a pu jouer aussi bien. Le trafic
.~ actuel sur le fleuve correspond dono 4 la protection naturelle dont,
_bénéficie. encore la voie d'eau par rapport aux autres modes de tramsport.
Loraque. le. fleuvo:est en oruc, pnombre do routes deviennent impraticables
ot les communications ne sont plus possibles gue par la vois d'enuj c'est
la ralson pour laquelle le Gouvernoment Senegalais conaiddre que la
C.M, S. agsure un service d'lnterét publlc et lui accorde une subvention

annuolle d'exp101tatlon (d'un montant assaz modique)

Les tarlfs pratigués par la C.M.Sa,<301t-2.4goents-($) en moyen-—
.ne, sont gensiblement infériosurs & ceux des tramsportours routiors, mais :

—~ les rutations asont lentes;. ‘

— lag charges terminales sont. élovéea, do 1llordre de $ 4.8 1a tonnes

~ les pertes et avaries sont Tréquentes; elles gont dues, en partie,
% 1'équipement trop sommaire des csocalesj

' — le trafic est 11m1te par des hauteurs d'eau 1nsuffleantes & partir
de Podor, sur des perlodes beaucoup plus longues gque le trafic routier
n'est empdohd par la orue du fleuves;

- log transports fluviaux conviennent surtout aux expéditions
offactudes par relativement grandes quantltés en une seule fois et sont
mal adaptés aux activités des ‘nombreux petits traitants 1ooaux gui ne

‘négocient que ‘dé petites quantités & 1a fois et n'ént pas les moyens de
Gonatitier des stoockss o SR

_iLa Q.M.s. trangporfé;éygqge annés, uﬁrbeﬁ{plus,dg 10,000 passagerss
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— Situation future.

2.3. Au Sénégal le bitumage de la réute Saint-Louis - Dagsba a 516 .
terminé & la fin de 1965. Le bitumage de la portion de route Dagana _
N'Dioum (village de la rive gauche du fleuve, situé entre Podor et Boghé) com-#
menoers prochainement et l'on peut prévoir qu'avant dix ans la routs
qui, au Sénégal, longe le fleuve, sera bitumée jusqu'i Hatam, voire
Jusqu'ad Bakel, et sera ouverte toute 1'année. L'avantage aingi donné aux
transports routiers sur les transpbrts fluviaux sera considérablé. Si
‘1'on coneiddre la facilité des relations d'une rive A l'autfe - par
pirogues — et les échanges nombreux qui ont lieu de la sorte entre le
".‘Bénégal et 1lg Hauritanie, on peut penser que la concurrence des trans-—
‘porteurs routiers se fera sentir mdme pour le trafic effectusd par le

fleuve 2 destination des escales mauritaniennes.

_ A Par allleurs, le Gouvernement du Senégal a obtenu un prét important
de la Banque Mondiale pour l'ameliordtlon et la modernlsatlon de son
Téseau ferrd; le Gouvernement du i.ali poursuit la mlme opératlon.d Ces

—Hetions auront pour conséquence de rendre plus facile et plus écono-—
mique la liaison Kayes ~ Dakar et de diminuer notablemént, pour Kayes,
1'intérat d'une relation fluviale permanente avec Saint-Louis. D'autant

"l que lar présence de la barre handicape fortement Saint-Louis dans son

rdle d'escale’ maritime alors que Dakar présente des- facilités portualras

exoeptionnelles,

Ces faoteurs particuliérement désavantageux ne seront gue partial—
lement compensés par un aménagement des seuils allongeant les périodes
de naV1gat10n sur certalns blefs et par la mise en service d'un matériel

plus approprie aux transports avec falble tirant d'eau.

T

En effet, le developpement .des transporte fluviaux dépend essen=—
tlellement du developpament de l'éoonomie, entralnant un acocroissement
des échanges et la modifiocation de leurs structures (expansion du commer—
ce de gros) On peut tenlr pour vraisemblable que les amelloratlons & la
51tuat10n presenta que’ l'on peut attendre dans les dix ans & venir, pro-

fitoront surtout sux transports routiers. Seul un bouleversement des
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données . §conomiques qui résulterait de la construotion d'ouvrages du
type de celui projeté & Gouina donnerait aux transports par le fleuve
les chances d'une expansion véritable, queique limitée tant que Saint-

Louis constituera un mauvais accds & la mer.
On a prévu, dans oces conditions :

~ une augmentation du trafio jusqu'id une moyenne de 35.000
tonnes par an pour la période 1966-1975. Ce trafic concernerait essen—
tiellement la Mauritanie, & condition gue les liasisons routidres ne
solent pas développées sur la rive droite du fleuve et que selui-ci
conserve et améliore sa place dans le systéme des transports comme le

voudrait une politique basée exclusivement sur des oritdres édeononiques ¢

-~ par l'effet de la constructinp d'um harrage - réaervoir; 3 Gouira

par exemple, un acoroissement de ce trafie jusqu'ad 60,000 trnnes par an
pour la période 1975-~1980. '

3. LES MATERIELS POUR LA NAVIGATION.
-~ Situation actuelle.

3.1. Les Messageries du Sénégal mettent em oeuvre, pour leurs transports,

le matdrisl suivant :

"Bou et

Mogdad"

"Keur
Mourh

"Soulao®

. Dépignation

paspagers et

marchandises

-+ BATgO

cargo

Port en Lengueur

Tirant 4'eau
hors tout matres

Obgerva~

lourd tions

(m&tres) en

(tonnes) en
1ldge charge

350 51,00 1,80 2,25 dessert les
escales
jusqu'3
Podor (mis
en service

en 1950)

dessert
Boghé
(construit
& Dakar)

degsgert les
egoales
jusqu'ad
Podor

140 36,00 0,80 1,30

600 58,00 1,00 2,15
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Port en Iongueur Tirant d'eau
- -Désignaticn. . Joura - Lors” tous  (mdtres) - Observa~
o (tonaes) (métres .~ - &2m- - tions
légo charge
"Boufflerg™ remorqueur 8,00 - 1,32 1,46
"Fayako' chaland auto~ 50 ' 0,50
noteur o . .
chaland 200 37,80 0,24 1,22
" 60, . 26,00 0,40 0,75
" " 80 30,00 0,35 1,10
- 20 18,00 0,20 0,60
65 . 23,00 . 0,30 0,90.
65 - 23,00 0,30 0,90

On'a souvent dit que’ ce matériel dtait mal adapté aux conditions
de la navigation sur le Sénégai;”VC'ést'ieut—étre Vrai; mais cela resté_é
démontrer plus-explicitement. Dé'tbuﬁe‘fagon, ce serait sans doufe.une
erreur dg oroire. que le. remplacement -de ce matériel par une batellerie
plus apte:é la navigatioen, avec-un faible tirant d'eau, et 1'adoption dé
la teéhnique du faﬁssage, de préféronce au remorQuagey suffiraient &
Taire sortir lss trarsports fluviaux sup lerSénégal de leur-marasme
actuel. La raigon de ce dcrnier es£ surtout 3 rachorohe;zzoomme on-vient
de le dire, dans la dégrgégtion\@e la situation économiéﬁe dans la vallée
et &andviéxé6hcurréﬁoe dééﬁfranéborté foutiera. Il ne fait pas de doute
gue si la damandg de trgnsport_sféjgit dévelqppée, leg_Messagépies du
386p§gal auraient su & fé?onqgé;a%EETies moyénéiadéquégs.
342+ Log meséggeries du!Sénégai onf-lours atelierc de réparation &
Saint-Louis ol elles G%f(éctuent tcutes les opérationg d'entretier de leur’
_ flottc,. 2 1'exception du carénage du "Bou, el Mogdad™" et‘du‘"Squlao"lconfié
*”aﬁx:ateiiers do Dakar, Clest dansg les ateliers de Séiﬁ%—iéﬁié Qu'a été
‘acghgﬁyuit, réocmment, Jc chaland automoteur de 50 tonnes "Fayako" (vitesses

do-16 noeuds 2 la dceconte ot 13 nocuds en charge & la montéa).

:f‘ggtuation futurs,

3+3. On supposera que, pour faire facs gzu développement du trafic et

tirérlle meilleur parii de 1'améragement de certaing seulls, les trans-
~Porfeurs fluviaux remplaceront d'ici 1975 leurs unités a'un tirant d'eau

supérieur 3 2 mdtres Par un convoi poussé compcegd do s
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— 2 barges de 1,000 tonnes )
soit un investissement 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 d'eau disponible.

Vers 1980, si le barrage de Gouina est réalisé, 1'équipement
précédent pourrait 2tre doublé, soit un nouvel investiggsement de

$ 240.000,
4o CHANTIERS NAVALS

Le rdle trds important d'escale maritime joué par Dakar a contribué
3 doter ce port de toutes les facilités relatives 3 la réparation des
navires de haute mer. Les ateliers effectuant ces réparations ont
étendu le champ de leurs activités : ils construisent de petites.
unitée destinées 3 la pdche, & la navigation cdtidre ou 4 la ﬁavigation
fluviales ils effectuént tous autres travaux de conétruction métallique,
afin 4'agsurer le plein emploi de leur équipement montage de chaudidres,
construction de citernes, de bennes pour camion, eicCs.. La réductioﬁ
des act1v1tés du port de Dakar, ces dernidres années, fait que le
montant des travaux effectudés par les chantiers dakar01s pour le compte
d'entreprlses 3 terre est sensiblement égal auJourd‘hui 3 celul des

prestations fournles 3 leur cllentéle marltlme.
Les trois principaux chantiers navals du Sénégal sont, & Dakar ¢

—~ Les Ateliers et Chantiers Maritimes de Dakar qui comptent dans
leur production : 19 bacs de 15 tonnes, un bac de 50 tonnes, 2 pétro-
liers caboteurs, 1 chaland automoteur de 250 tornes et le "Keur Mour",

déj& cité, appartenant aux Messageries du Sénégals

- Leg Atsliers de Mécanique Générale et Chantiers Maritimes de Bel~
Air qui ont construit, notamment, 6 bacs de 20 3 50 tonnes, deux bateaux

de pdche de 50 tonneaux, et diverses autres unités;
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= Les Chantiers Navals de Nianing, fondés en 1942, qul, fin 1965,
pouvaient faire état de la constructlon de 297 unités neuves dont 14
_bacs, 9 cotres, 8 unités de péche, 46 vedettes, 34 plnasses, 46

balelnlores.

L'ensemble de ces chantiers emploie 456 personnes dont 150 ont une
activité exclu31vement axéc sur la ieparatlon navale.  Le mdutddt glo—
bal de la wvaleur de leurs preductions n'a pu 3tre connu. Cn remarquera
toutefois, d'aprds ce qui vicat d'dtre dit, gu'une proaectlon de ces
productions devrait &tre Taite en tenant compte autant de la demande du

gectieur industriel que la demande des secteurs transport et péche.

" Atx chantiers privés précédemment cités, il convient d'ajouter les
ateliers appartenant aux Services Publics (Port) et 3 la Marine Nationale
pour l'ehtiétien de leun flotte. Ces ateliers d1sposent de moyens par~
ticuliers et dé ﬁacﬁinésuhau tement sp901allsees, 1'Arsenal de la Marine
”pomuéde un bossin de radoub pouvant recevoir dec navires de 187 mutres

de 1ong, 25 mdtres de large et 9 metres de tirant d'eau.

Au total, &tellers et chantlers de oonstructlon navale disposent,

au Sénégal, de canaclte 1argement exoedentalres. Les b9801ns de la na-~

V1gat10n fluwlale tels gqu'ils ont été prévus pourront gtre satlsf Aty
par sux, & l’avenlr, sans aucune dlfflculte. 11 n'est pas exclu qu'une
Pavtie des matériels prévio soit construite dans les ate1lers des Messa~

PR

goTiss du Scneggl 3 Saini-Louis.
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SECTION III
LA NAVIGATION SUR LA GAMBIE

1. LE FLEUVE

1.1. La Gambie prend éa source dans le Foutah Djalon et se jette dans

1'0céan Atlantique au Cap Ste Marie aprds un parcours de plus de 1.600 km.

La Gambie, comme la plupart des fleuves africaing, présente une
barre & son eﬁbouohure, mais celle—ci n'est pas une géne pour les bateaux
de mer calant jusdu‘é 8 m, quelle que soit la marée. Le port de Bathurst
est situé sur une ile, & quelques kilomdires de la clte et 3 1l'endroit
oli, par suite d'un étranglement, la largeur du fleuve est réduite:a 5 km.
Le paséége d'une rive 3 1'$utre se fait par un baoj aucun pont, d‘ailleurs,

ne franchit encore la Gambie.
Quant 3 la navigation, la Gambie se divise en deux biefs @

— le bief Bathurst-Kuntaur (240 km) ol ont accds les navires de

3,000 tonnes tirant d'eau maximum : 5,30 m),

- 1o bief Kuntaur—Bassé (150 km) ol seuls les bateaux calant moins

de 2,50 m ont accis.

De Bassé 2 Fatobo, village situé 3 1'extrémité du doigt de gant
- d'une largeur moyenne de 40 km — due forme le territoire de la Gambie,
le fleuve comporie de nombreux méahdrés; deé bancs de sable appafaissent,
et la navigation n'est plus possible que pour les emfarcatione de petite

taille.

Les escales de Kaur, Kuntaur, Georgetown, Bagsé sont gommairemsent
équipées et sont situées 4 proximité de villages dont la population

1.2. Si 1'on replace la Gambie dans un contexte géographique plus large -
jncluant les régions voisines de la Casamance et du Siné=Saloum au Sénégal,
on constate la trés nette supériorité de ce fleuve pour les transports

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

de débit propre. ILa présence d'une forte barre & son embouchure

(barre de Sangomar), celle de seuils sableux dans sa partie supérieure
(seuils de Kourdam ot Bene Rone) et 1a configuration changeante du che-
nal d‘aocés sont autant d'obstacles 3 la nav1gat10n. Cependant le port de
Kaolack, qul dessert une région de 850.000 habitants (1a Gambie elle-—mdme
ne compte que 320.000 habitants), a connu longtemps une grande actlvite;
-Jusqu" 1961, il ‘joudient le réle de port de tramsit pour le Mali.

_ La Casamance offre Jusqu'ad Ziguinchor (dont 1e port dessert une
reglon peuplee de plus de 400,000 habltants) des fonds supérieurs 3 6 m
sous le O et attelgnant mime 20 m dang certaines fosses. Au dell de
R Zigulnchor elle est encore navigable par la batellerie ordlnalre sur plus
de 100 km, de mdme que certains de ses affluents. Malgré ces caracté-
ristiques favorables, la Casamance présente, toutefois, 1'inconvénient
d'un estuaire encombré de bancs de sable (barre de Diogué) sujets 3 des
déplacements cycliques et que les navires ne peuvent franchir qu'd marée

haute, avec un tirant d'eau maximum de 3, 50 o

1. 3. Une récentc mission de la.FAO_a recommandé 1'éiude dfaménagements
agrlcoles le long du cours supériour de la Gambic, dans deos régions
sltuées au Sénégal et actuellement vides d'hommes. I1 n'est pas encore
possible de dire guollie seralt 1’1nfluencc de oos reallsations sur la

navigabilite de la Gambie.
e LES TRANSPORTS SUR LA GAMBIE,

— Situation actuelle,

2¢ls Lo Gouvernement de la Gambie, par l'interﬁédiaire du Marine
Department, assure un service régulier de passagers et de marchandises
Jusqu'a Bassé. Le Marine Department dispose aussi de 3 ochalands auto= ..

moteurs qu'il utilise pour les besoins de 1' Administration mais dont les
services peuvent 3tre également louds pour des transports exceptionnels

3 la demande.
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2.2. Lee principales malzons dlimportation - exportation de Gambie ont

formé par ailleurs, sous le nom de Gambian River Pransport Cy (GsR.T.),

une société pour le transport des arachides dont elles sont acheteurs

pour le compte du Marke*ing Board. Au cours de la campagne 1965-1966,

80.000 tonnes dfarachides ont été transportéos sur le fleuve par les

soins de la G.R.T-

Pour le transport des arachides, les embarcations de la G.R.T. sont
divisdes en deux groupes ! le premier ramasso les arachides récoltées
dans la région desservie par le biof Kantur-Fatoto ot les transporte 3
Kantur ol elles sont reprises directement sur les cargos qui accddent 2
cette escale; le second groupse effectue le méme travail dans-le bief
Bathurst-Kantur et dans les marigots de 1'smbouchure de la Gambie, le

point de déchargement étant Bathurst.

La flotte de la G.K.T. est donc congue comme une flotte de service
des navires de mer faisant escale & Bathurst et Kantur; elle doit Btre
apte & aller dans les stations les plus reculées. D'ol sa composition

de petites unitée pouvant naviguer dang de faibles profondeurs d'eau.

2,3. La Gambie est également le lieu de transports traditionnels
effectués au moyen d'embarcations appelées "cutters" et dont 1t'archi~
teoture ost d'inspiration portugaise. La capacité d'un cutter varie

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

Lee propridtaires de cutters ies utilisent & la contrebande aveo
les régions voisines du Sénégal ot aux transports le long du fleuve; au
moment do la campagne de commercialisation des arachides, une cinguantaine

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

.Les cutters, mbs & la voils, tendent 3 disparaitre. ZLeur fabrica-
tion a cessé:depuis de nombreusos années et ceux qui sont encore en service
sont &gés et souvent mal eniretenus 3 les naufrages — avec la cargaison

d! arachides — deviennent de plus en plus fréquents.
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- Bituation future.

Ltidée a été souvent avancée, ces derniéres années, que les posmi—
bilités de transpoff par la Gambie étaient mal utilisées et que ce
fleuve_devrait égalemeny pouvoir servir é la desserte des régions du
Sénégal avoisinant le territoire de la Gambie ainei qu'a 1la desserte
du liali. Plusieurs études rapides ont &1é faites & ce sujet en 1961;
l'ue d'elles a méme chiffré de 1 & 3 F. CFa (de 0,4 cent & 1,2 cent)
par kilo l’économie'qui pourrait résulter du transport des arachides
séﬁégalaises paf la Gambie.

rialgré ces conclusions favorables, les choses en sont restées 1i.
Il faut tenir compte, en effet, des intérdts locaux représentes, en
qulfoocurence, par les Chambres de Commerce de Kaolack et de Ziguinchor

qui ont, notammeni, la gestion des ports de ces deux villes,

Le port de Kaolack (630 m de quais; 10,000 m2 de hangars; 4 ponts-
.basqu}es de 20 a 30 tomnes; liaison avec le réseau ferré par 3 voies
d(un_développement de 3.400 m) a vu le tonnage manipulé dans son enceinte

_ ohuter de fagon spectaculaire en cing ans 3

1960 : 186,000 t
1962 & 105.000 %
1964 ¢ 29,000 t

La raison en est la suppression du trafic avec le Lali, mais aussi
. da concurrence trés forte deg transports routiers consécutive & 1ltamg-
lioration de 1'infrastructure routisre et que l'accés difficile du -

. ,bort Kaolack a facilitée,

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

quais; 4.000 m2 de hangars; un matériel de manutention moderne), n'a

.. bas connu les méues vicissitudes,,mais il décrolt lentement (103,000

. tonnes en 1956 et 1957, moins de 90,000 tonnes en 1963 et 1964) alors
que le volume des échanges entre la Casamance et le reste du Sénégal
n'a pag cessé d'augienter. Cette situation résulte, ici encore, de

la concurrence des transporte Troutiers depuis 1'ouverturs de la route

1)
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"tranggembienne? GLl e s Wow lizisohe wap.ass entre Dakar d'une part,

Kolda, Sedhiocu; Yellligaley “ipainchor d'autra port.

Pour rvedonner vie & Ui Ciduent von nézligsadle ds l'economie Ce
ces régiong, les sulorlte cénégalaises. faisent droit aux représéh~
tations des intérEts locaux, on enteepriz des travevx d'un montant de
§ 1,2 willion, pour 1 dragsge 4o 1z barve Ge Bangowar; par ailleurs,
elles vrevoent ¢ixffecter § 740.000 au dragage de la passe & llentrée

de le Cozamence % % 300.000 & 1tapprofondissement des seuils enire

Zigviaclhor ot Dlerpabr:lary.
Ceu azuions s'oppceant 2 la priose en conglAiration 4@ ls& Gambire

CoRMme nOUV3. iz, en Gehor: de touiz question

a
dtordr: pelisigue et moncislre, IR fait, il appuraft hien que le réseau
de dransportu s€ .igelris {rouies, rail, fieuves) précsite des capacxres

nottensnt supérisvoon 2l qunuites & tounsporter. e Gamdble ne povrrait

slinsérer dani le systire potus: ufanbont que se maniestéraicui les
goulot; dlétranglanents s Seetanins anes ow dans certains modes de trans--

port et gqu'elle ‘pp‘“wa““ Toosrme un moyen de les pallier. On est

vraisemblablenenﬁ sz Tois atuns telle oituasion.

T1 en est ¢e 132 maor le nali gqui, depwis les événements de 1960,
e amélioré ses lisimonz aveu le port didbidjan. Un choix a é1é ainsi
fait et 1'aménagemend d'ime rcuvalls desserte par la Gambie - qui emprua-

.,

terait en partie le syoieme (e iraunsports géndzalais — ne paralt pas

~

devoir &tre juctifié awvent Zongteiups.

On posera av. e colt dus Cquipements (ports, raccordements ferro-

viaires et routiersg) & prdveir pour feire de la Gambie un aXe ¢e transport
utilisable pa? lag trofics sgénégelais et rmallieny a été cotimé & § 4,7

millions. Le firaacement de ced 1inves Stissement assez GOuSIderable, &
répartir entre pluvicurs Ttats, e marguerait pas de soulever de noh-

breuses difficulid

On a donc congidéreé cu'aux horizons choisis, les fransports sur la

Gambie ne concernerondt que e territoire de °e nch, exception faite d'uae
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La G.R.T. dispose d'un petit atelier et d'un slip de 50 tonnes;

elle a toutefois recours au lgrine Department pour ses réparations les

plus imporiantes et s'est aussi adressée, dang le pasgsé, aux chantiers

de Dakar et m8me & ceux des Canaries.

la G.R.1. a récemment conclu avec le Gambian Oilseeds larketing

Board un contrat de longue durée lui agsurant le fransport d'un tonnage
important et fixe d'arachides & chaqué'cémpagné;” La G.R.T. a alors
décidé d'améliorer et d'accroftre sa flotte, compte tenu également de la
disparition progressive des cutters, Elle a passé commande, en Europe, de ¢
- 2 remorqueurs de 250 CV (dont 1l'un a déja été 1ivré),
~ 3 barges de 200 tonnes, ' '
- 5 barges de 150 tonnes.

Ce nouveau materiel est adapté a la technigue du poussage que la

G.R.T. ntutilisait pas jusqu'é présent.

Par ailleurs, afin de ne plus dépendre.du_ggpine Depariment, la

G.R.T.‘projette d'investir § 140.000 dans le réaménagement et llagran-

digsement de ses ateliers de réparation,

- Situation future.

Le matériel commandé par la G.R.T. gemble devoir guffire pour faire

face au trafioc prévisible dans les cing & eix prochaines années.

On supposera qu'afin de remplacer le matériel usagé et de répondre
4 1'accroissement de la demande de transport, la G¢.R.T. mettra en ser—
vice entre 1973 et 1530 3

- 2 pousseurs de 300 CV ) goit un investissement de $ 220.000
—~ 2 barges de 300 tonnes _ -

Ce matériel pourra &tre construit dans les ateliers de la G.RE.T.

ouy éventuellement, dans ceux du liarine Department.
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SECTICN IV

L4 WAVIGATION SUR Lu LuC VOLTA
1. LE LaC VOLTA, | |

1.1. La rividre Volta prend sa source prés de Bobo~Dioulasso, en Hautee
Volta, et se jette dans i'Ooéan Atlantique 2 1'est de Téma, La plus
grande partie de son cours, long d'environ 1,600 km, est situé au Ghana.
Ses principaux affluents sont 1'Afram, la Volta Blanche et 1'0ti, (e
réseau de rividres eét caracterisé par des debits extrémement variables
'(celui de la Volta passe de moins de 1.000 m3/s én saison géche & plus
de 500,000 m3/s en péricde de orue) et des vallees ayant un dessin trés
sinueux. L'engemble de ces conditions font que, jusqu'a présent, la
navigation était peu développée et n'était pratiquée que par un petit

nombre de pirogues, dont certaines motorisées,
Un barrage a coiniencé d'&tre édifié en 1062, & Akosombo Gorge, dans
le but de produire du courant électrigue dont la plus grende partie doit

8tre utilisée par la Volta Aluminium Company & Téma. La mise en eau du

barrage, commencie en 1564, sera terminde a la fin de 1267,

1.2. Le lac Volta couviira 8.500 km2 (s0it pras ce 1/20e de la supeificie
du Ghana) et aura une longueur de 400 km d'akosombo & sa pointe la plus
septentrionale, soit plus du tiers de la distance séparant la cSte de 1la
frontidére Nord du Ghana., Au cours de 1'année, le niveau du lac pourra

présenter des différences de l'ordre de 8 métres au maxinoum.,

Du point de vue ¢e 1a navigation effectuée de bout en bout, on peut
digtinguer deux biefs :
— le bief Akosombo-Yeji (270 km) suffisamment large pour gque la

navigation puisse se faire en droite ligne et sans difficulté;

- le bief Yeji-pointe Nord du lac (130 km) plus étroit et présentant
un fond se relevant au fur et & mesure que l'on avance vers la
bpointe du lac; ce bief devra 8tre balisé pour 1la navigation qui
né pourra plus s'effectuer, avec des enging calant 2 m et plus,

au~dela du 802me kilomdtre apres Yeji.
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L‘ﬁtilisatior de la voie d'eau formée par le lac Volta mettra
Tamale, importante ville du dord du Ghana, a4 515 km du port de Téma,
contre 644 km par la route; 3 cette éconcmie de digtance pourra s‘aaou—

ter une éconokie de colt de transport.

"

iiais le lac Volta présente 1!inconvénient majeur 4&'&tre inferrompu
4 une centaine de kilomdtres de la cfte, d'oh une discontinuité fdcheuse
dans les transports effectués & destlnatlon ou & partir de la cBte aﬁe

a la rupture de charge & Akosombo.
2. IE SYSTEWE DE TRANSPORTS PROFPOSE PrR KAISER ENGINEERS & CONSTRUCTORS Inc.

2.1. A la demande de la Volta River Authority, créée en 1961 et chargée,

notamment, des questions de transport sur le lac, le bureau d'études
Kaiser a proposé, en 1964, un systeme de transports mixtes, fleuve-
route, tendant & résoudre le probléme de discontinuitsé qui vient d'&ire
évogué.

Dans ce systéme, camions dtune part, pousseurs et barges d'autre
part, sont gérés par une seule et méme entreprise. Four les transports
de bout en bout, les marchandises au départ des points terminus, Téma
et Tamale principalement, gont placées dans ces containers de 12 tounes
chargés ensuite sur les —loics~ToIned do rvemorques; il existe des
remorques—~citernes pour les hydrocarbures., Les remorgues gont accouplées
deux a deux et tirées sur la route par un tracteur de 220 CV; 1'ensemble
forme an train routier de 17 métres de long et d'un p01ds total en charge

de 34 tonnes réparti 4 raigon de 8 tonnes par e551eu, aul maximuni.

A port Akosombo et port Tamale (a 350 km au Word a'Akogombo et &
72 km de Tamale), les ramorques sont placées par le tracteur sur des
barges & deux ponisj 5 1'arrivée un autre tracteur les reprend et le
transport par route continuz. Un pousgeur pousse deux barges & la
fois et couvre la distance Akogombo — port Tamale en un jour. Le
voyage par la route et le fleuve de Téma & Tamale a une durée totale

de 2 & 3 jours.
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2.2, Le systdme propcsd par Kaiser était basé sur un trafic, ¢m 15,9,
de 710.000 tonnes de port Akosombo 3 port Tamale, et de 175.000 tonnes
& destination ou en provenance des escales secondaires situdes sur les

rives du lac.

-

Les prévisions de traflc ont été faites en partant du trafic qui, en
1962, a emprunte les routes rellant Kumazi & Tamale et en supputant la
.part de ces tonnages et le nombre de passagers gqui auraient emprunté le
lac, si celui~ci avait existé. Les auteurs ont admis pour le trafic mar—
chandises un taux de croissance de 7,5 % par an jusqu'en 1970 (taux cons—
taté de 1958 3 1962) et de 7,2 % par an aprés cette date; ils ont égale—
ment supposé gue tous les projets prevus au Plan de Sept ans du Ghana
(1963-64 3 & 1969-70) seraient réalisés, apportant ainsi un trafic supplé-

nentaire appréciable.

Pour tenir compte du cas ot le tiers seulement des objectifs du
Plan serait atteint, les auteurs ont Tait une sous-hypoth®se ramenant le
trafio total prévu 3 465.000 tonnes { dont 355.000 tonnes pour le tra-
fic de bout en bout), le matériel 3 mettre en oecuvre dans ce cas Stant

la moitié en nombre de celui initialement prévu.

Le nombre de passagers 3 transporter en 1970 ¢tait, par aillevrs,
estimé & 120,000 par an, sur la base 4'un accroissement de 3 % par -

par rapport au trafic constaté en 1962,

.2 3. Pour un trafic glqbal de 885.000 tonnes de marchandises et de
120, OOO passagers, Kaiser prévoyait la mige en place de :

82 tracteurs routiers

750 reﬁorques & plate="07rm3

46 remorques—citernes pour les hydrocarbures,

| pour wne valeur de § 3,700,000,

‘et de : ’
barges & deux ponts pouvant charger, chacune, 80 remorques
barge & trois ponts pour le bétail sur pieds

chaland auto-moteurs de 355 tonnes

Al e -3

pousseurs
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4 petits remcrgueurs pour la manceuvre dans les ports
3 bateaux pour gassagers (275 passagers )
12 embarcations de service

pour une valeur de $§ 4.300.000

Les matériels congus par Kaiser pour la navigation avaient les
caracféristiques suivantes :' '
pousseurs : — longueur hors tout 30,78 mdires

o — tirant d'eau ¢ 2,36 mdtres pour un déplacement de 477
tonnes en charge {25 tonnes de carbuiant)
'~ puissance : 1.000 CV (2 moteurs de 500 CV) o
- rayon d'action : 1.600 km & 16 km & l'heure
— équipage : 1 capitaine, 1 chef mécanicien, 5 hommes
barges ¢ — longueur : 64 mdtres
~ largeur ¢ 14 métres
— déplacement z vide : 450 tonnes
— capacité : 1.166 tonnes (675 tonnes pour la barge 3 bétail
goit 2.480 bovina)
— tirant d'eau :—idge : 0,43 m (1,45 m pour la barge 3
) C bétail)
—~en charge 3 2,15 m (2,28 m pour la barge
3 bétail)

chalands auto-moteurs (avec panneau de proue rabattable) 1

—~ longueur hors tout : 44,80 méires

— puissance motrice ; 2 moteurs diesel de 250 CV

— tirant d'eau : 1,06 m lége, 1,90 m en charge

— capacité : 355 tonnes de marchandises et 50 passagers de

poat

édquipage ¢ 1 capitaine, 1 mécanicien, 2 hcmmes.

Tout ce matériel, commandé 3 1'extérieur, devait &tre assemblé
sur place dans un atelier & oréer & Akosombo. Deux lignes d'assemblage
étaient prévues, permettant de souder 150 tonnes d'acier par mois et

de sortir un pousseur ou une bargse en six mois de travail.



E/CN.14/1NR/111
Page 52

e

244, Le capival rsguis wour wne telle sutreprise de transporte nixtes,

- ~

route-fleuve, o été Svalud 4 23,3 miliions % cuilars en chiffres ronds.
Ce chiffre couprend, cuire la valeur o3 natdrd 1s énumérés ci-dessus :
le colt de 1l'infrasztivctire portuvairs (¥ 4,6 rillions), des aides & 1a

4

navigation, dez wiclicrs our 1fentretien des Flott tes routlere et

fluviale, des L r:zmonta —owe le Tersoruzsl & Pamale, Accra Toma et
? > - & 7o 2
Akogonmbo, da la 7 fon de ee persovancl des véhicules de service
)
(dont 1 avion Pipper J;;:hO), des intéviis 1nLo calaﬂres des emprunts,

des frais d'administrotion du Jelte Vol Transposs System de 1965 &

196 date privue pour 1z démarrags da Ltexnloitation, etCee,
) E X [

K

Dans cos Qépansa5¢ u‘étéient Doz oomrrliscg cb]leﬂ gui auraisnt
616 & la charge do in ytfgzﬂuce pubr:nvn LoAp le consmructlon de 47 km
de route joignmni port “incle & la routs astuo >11e menant de Yapei a
Tamale, 1'aménczement d- trongon Yapel-iciele, le prolongement sur 24
km de la route Tema-Lrcoonbo. Les Lo aureug au~deld de Tamals auraient
augsi nécessitd uncAaméliO:afion des xouics puivourues, de fagon & leur

permettre de supporter zang dommage lu cizoulsiion des traine routiers.

. Le comple prévisicmrel d'exploitaticn #iaid d+abli sur la base des
prix de vente moyens suivants pour loz 710,000 4ornes transportées de
bout (Tema — Tenale) s

~ transvort par la rtoute : § . OF
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~ trangport ~ua le lac
(3 comparer avec leos prix noyens probiculs sor e chemin de fer 3
il — . .
$ » 0.333 1a i (8,20 FCFA) el par lea troanzporisurs routiers @ §
o 04433 (20,80 FPora is iiz),

P

De 1967 & 1579, 1' . niration devait S4re &

O J

ficitaire, le déficit
oumulé atteignant $ 2,3 millions & la Tiu de 1969 et ccmmengant 3 Btre
résorbd en 1970'16r5quo le trafic surai? sitoint le niveau prévu (béné—
fice de § 1,5 millicuc n 1570).
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-2 5 Le systeme imagind par Kaiser etalt tres ingenleux et trds écono—
Cmiques. Toutef01s, sa migse en application a paru prématurée aux bail~
: 1eurs de fonds sollici*és pour avancer le capital nécessaire qui, dans
la sous-hypotheue alun trafic de 465.000 tennes seulement, était encors
gupérieur & 10 millions de dnllars. Il repose, en fait, sur des hypo—

theses assez hardies, n o+amment quant au trafic probable en 197C.
3. PRANSPORTS PREVISIBLES SUR LE LAC VOLTA.

3.1, Aucune solution de rechange n'a encore été donnée par les auto—

rités du Chana au systdme proprsé par Kaiser.

Tl est cortain que 1é, plan d'eau remarquable formé par le lac
Volta sera utilisé pour la navigation, malgré le handicap qu'!il' présente
d'une_interruption. dans leg transports jusqu'ad la cdte. - L'intérdt de
_cette v01e d‘eau ne se 11m1te d!ailleurs pas au Chana, il s'étend aux
pays v0131ns du Gﬁana, et & la Republlque de Eaute-Volta plus particu-
lidrement (+), qui, du fait de leur éloignement de la cdte, supportent
dus frais de transpnrt élevés dans leur comperce avec 1'extérieurs
Une nouvelle étude, définissant les p0831b111tes et le rﬁle de cet axe

de transport dans cette pertie de 1'Ouest—Africain, paralt souhaitable.

3.2. En 1l'absence d'unse teile-étude, on s'est borné & faire quelques
hypothdses sur le 4rafio pfoﬁdble sur le lac dans les dix & quinze

ane ‘A vénir et gur-le materlel pr0pre a l'assurer.

'3 2 l. Trafic : B*?éeswﬂu* 10 tru¢1c qui, en 1962, auralt pu semprunter
le lac - de preference & la route -~ et sur les prévisions du Plan ds
Sept ans, les estlmaulons de Kalser pour 1970 se decomposalent de la

fagon sulvante K

(+) La distance de Ouagadougou au port d!Abidjan est actuellement de
1.160 km alors que, par le lac Volta, elle ne serait plus gque de 870
km au port de Tema.
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~ trafic Sud-Ford :

» provenant de 1'aug— hydrocarbures 33.000 t
mentation du trafiec ' ' marchandises

probable en 1962 : 130.000 ¢ générales 59.000 +.

' ' ciment 25,000 +

autres 13,000 %

» Provenant de 1!'exé-
cution des projets
‘inserite au Plan t 120.000 ¢

« & destination des
rays voilsins du
Ghana

+ DPropre aux popula~
tions de la région
du lac ¢ 13.000 %

318.000 %

55.000 t

= trafic Nord-Sud

» Provenant de 1'aug-— bétall - 65,000 t
mentation du trafic produits _ .
probable en 1962 3 168.00C t )agricoles 80.000 +

_ autres . 23.000 %

» Provenant de 1'axé—
cution des projets
inscrits au Plan : 154,000 %

'« 2n provenance des
.pays voisins du
Chana T0.000 +

352,000 ¢

On lupposera que, pour &tre transportées sur la lac, 1es nar-
chandises acheminées par 1a route jusqu'd Akosombo et les autres ports
sur le lac seront dechargées, puis reprlses sur barge. Cette rupture de
charge constituera évidemment un désavantage pour la voie d'eau qui
subira, par ailleurs, une concurrence acorue des transports routiers
du fait qu'un réseau routier est en voie de réalisation sur la rive orien—
tale du lac, sensiblement plus peuplée que la rive ouest et znne de pro-

ductions agricoles importantes,
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On peut penser gue, dans ces conditions, le lac gera surtout
emprunté pour le transport des marchandises lourdes, ayant une faible
ﬁaleui intrinsdque, telles que les hydrocarbures et le ciment. On ad-
mettra aussi que 1l'acheminement du bétail sur pied par le lac présen—
tgra des avantages qui seront vite compris des commergant intéressés
(1e bétail arrivera plus rapidement et en bien meilleur état sur les
1ieux de consommation de la cdte); 1'inconvénient de la rupture de
charge n'existe d'ailleurs pas dans ce genre de transport. Cependant,
1'alimentation en eau at fourrage des animaux au Ccours des 35 heures

environ gue durera le voyage ne manquera pas de poser des problémes .

Par ailleurs, on supposera une croissance annuelle de 5 % du trafie

de 1975 & 1980.
On obtient ainsi les prévisions gsuivantes @

a) Trafic annuel & la fin de la période de 1968-1975

— trafic Sud-Nord i:-hydrocarbures 40,000 t (en y incluant les
quantités 3 desti-
nation de la Haute-

Volta)
— ciment 25.000 %
~ autres 25.000 t
90.000 t
— Tyafic Nord—Sud :— bétail 30,000 t
— prodults
agricoles 50,000 ¢
80.000 t
- Trafic total 170.000 %

b) Trafic annuel & la fin de la période 1975-1980 :
— Trafic Sud-Nord : 115.000 1
- Trafic Nord-Sud : 100.000 +

e e ——————

215,000 %

Passagers : 120,000

IS
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3e.2.2, liatériel & mettre en oeuvre

— Période 1968 - 1975

a) Sur la base d'une rotation par semaine, de 40 semaines oeuvréeg
par an, et d'un transport de 1.000 tonnes é_chaqge fotation, on prévoirm :
- pour- le iransport des hydrocarbﬁres, la mise eﬁ oeuvre -de i

1t barge de 1.500 tonnes |

1 pousseur de 500 CV, ]
soit un investissement de $ 220.000 en comptant un prix de § 120.000
pour la barge; | ' ”
= pour le transport des produits agficoles et Ces marchandiées éénéréles,
la mise en ceuvre de 3 . ' o

2 barges de 1.500 fonnes

2 pousseurs de 500 CV

s0it un investissement de $ 30.000.

On a supposé que les passagers prendront place sur les barges aux-
quelles on apportera certains aménagenments pour une valeur de 3

~$ 10.000 incluse dans le prix indiqué ci-dessus.. .

b) Sur la base d'un peids moyen de 400 kg par b&te, d'une surface
ocoupée de 1,5 m2 en moyenne par t€te, d'un transport par bétaillére a
2 ponts, et de deux a trois services par semaine de l'exirémité Nord du
lac & l'extrémité Sud, le matériel & mettre en oeuvre serait de 3
1 barge de 1.500 tonnes
1 pousseur de 500 CV e e
d'une valeur de § 199,000 en comp#ant une majoration de ib % du prix de la

barge pour son aménagement en bétailldre.

~ Période 1975 = 1000

En accélérant les rotations, il sera possible de répondre & l'aug-
mentation de trafic prévisible en ajoutant 1 pousseur de 500 CV au paro

précédemment décrit, soit un investissement de §.100,000
4. CONSTRUCYION ST RZPARATION DU WATERI<L A ILTTRE EN OEUVRE

4.1. Le tramsporteur fluvial opéranf'sur le lac Volta devra avoir &
Akosombo les ateliers et 1l'éguipement néoesé&ires 4 la réparation aussi
bien qu'ad la construction de la flotte & mettre en oeuvre. Il n'est pas
pensable, en effet, gue pousseurs et barges puissent &ire transportés par

la route de Tema & Akogmombo,
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Eventuellement, pour la construction de la flotte, une aide tems -
poraire en personnel et en matériel pourra 8tre demandée au chantier

naval de Tema ot aux entreprises de constructions métalliques du Ghana.

Ael4 Bien gue la participation des chantisrs navals du Ghana 3 la
construotlon de la flotte précitéedcive &tre faible, on lonncra

i—dessous leg renseignements que l'on a collectés & leur sujet 3

Les chantiers navals, au Ghana, sont au nombre de deux & 1l'un est
situé b Sekondi et 1'autre & Tema. Ils sont la propriété du Gouverne-

ment Chanéen qui les gére.

Ces chantiers ont construit.exclusivement, jusqu'a présent, des
chalutiers en boig pour la p&che, les dimensions de ces embarcations
ne dépasszat pas 20 métres de longueur hors tout. Il s'agit de construc-—
tions relativement simples. Le chantier de Tema est équipé de deux

postes de soudure.

La production des chantiers de Sekondi et Tema a évolué de la

fagon suivante, en valeur :

1962 : $ 525.000
1963 : $ 640,000
1964 : $ 690,000

go0it une valeur ajoutée de s
1962 :$320.000 (dont $ 297.000 de salaires)
1963 :$470.000 (dont $ 220,000 de salaires)
1964 :$500.000 {dont § 235.000 de salaires)

Tes salaires indiqués ci-dessus correspondaient & 35C personnes

employées en 1962, 401 en 1963, et 368 en 1964.

En 1964, les chantiers de Tema cnt produit 10 bateaux de péche
du type "footy—footers!" et ceux de Sekcndi 34 unités dont 12 "footy—

footers'.

ey e 21§ b A Y A A BT 1
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SECTICW v

LA NAVIGATION SUR LE NIGER ET La BENQUE

Du Point de vue de 13 navigation, le Niger et son affluent
Principal, 1j Bénoué, forment deux systdmes différents s 1tyy est
Situé en Quinde ot au Mali, 1'autre au Niger et, en Nigeria, prin-
cipalement. Une série de rapides sur plus de 100 km, entre Ansongo
(au Mali) et Tillabery (au Niger) ies séparent, Aucun trafic prévi-
gible ne gaurait Justifier, 3 l'avenir, 1'aménagement de ce long
Passage difficile; aussi, pour la oclgrts de 1texposé, étudidra—tnon
séparément ceg deux. systdmes qQui, en 1980, seront encore parfai-

tement indépendants, selon toute vraigsemblance,
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A — LA NAVIGATION »& GUIEID

ET AT MALT.

1. LE FLEUVE.

- Situation actuelle.

Pant du point de vue de la navigation que de 1l'bydrographie,
plusieurs biefs oaractéristiques peuvent 2tre distingués dans la partie
du cours du Niger — longus de plus de 2.000 km ~— gitude en Cuinée ot
au Mali.

1.1. Biefs du bassin supérieur.

Aprds des descentes courtes et rapides, le Niger et ses affluents
présentent un certain nombre de biefs assez plats séparés par des ra—
pides ou des chutes. Ces biefs ne gsont navigables que par des embarw
oaticns & faibles tirants dfeau et sont seulement parcourueg par
gquelques pirogues monoxyles. Leur aménagement gerait diffiolle, trde

onéreux et peu rentable; il n'a d'ailleurs jamais 66 envisagé.

1,2, Blef "Sud" de Kouroussa b Bamsko (380 km environ).

Clest le premier bief intéressant pour la navigation car il relie
Bamsko aux gares de Kouroussa et Kankan {(en Guinée) du chemin de fer
aboutissant au port de Conakry. KXouroussa est situé sur le Niger,
Kankan sur le Milo, affluent de la rive droite débouchant % 150 km

environ en aval de Kouroussa.

La navigation sur ce bief du Niger et sur le Milo n'est possible .
avec des tirants d'eau convenables qu'a la période des hautes eaux,

du 15 juillet & la fin décembre.

Des rapides s!étendant sur 50 km, et dont les principaux sont
ceux de Sotuba et Kenie, séparent le bief Sud du bief situé plus au Nord.
Ils ne sont franchissables gque pendant une quinzaine de jours par an, au
maximum de la cruej cette période est utilisée pour Ffairc rasser du matériel

d'un bilef 4 l'autre.

-~
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T.3. Bief "Nord" de Koulikoro & Ansongo (1.400 km environ).

On distingue ordinairement plusieurs trongons sur ce bief, le’

plusg utilisé pour la navigation.

a) Trongon Koulikoro — lisrkala (230 km),

T+4. Sur ce trongon se manifeste wn certain nombre de caractéres dus
au régime du fleuve, Celui-ci est relativement trés régulier avec une
Crus annuelle suivie du tarissement. Le niveau maximal des crues est
a1n prés'et & 15 jours prés presque toujours le m@me. De ce fait,
et bien que les variations de débitsg d'une année sur 1'sutre goient
notables, la géomorphologie de la riviére est netitement définie,
Clest, en eoffet, le débit ﬁaximum des crues qui modéle le 1lit et les
bergéé, tandig Que les autres débits (tarissement) n'ont ni le temps,

ni la puissance pour reprendre leur modelage.,

Le 1lit est donc relativement bien calibré entre des berges sablo-—
argileuses {des deux c8tés ou d'un seul c6té) bAties par le fleuve
lui-m8me; les érosions d'un ¢8té sont toujours compensées par des

engrainements de l'autre, ces évolutions &tant Peu rapides,

A 1l'intérieur de ces berges, les crues modélent le fond suivant
des méandres "internes" (longueur d'onde plugsieurs kilométres). Ces
méandres ne se développent pas librement en plan mais sont contenues 3

1'intérieur des deux berges relativement rectilignes, leg sinuosités
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étant en gquelque sorte coupées par la berge. I1 en Tésulte un chenal

profond qui longe une berge (mouille) sur une assez grande longueur,
- puis traverse rapidement le 1lit pour s'établir sur 1'autre berge et .
ainsi de suite. A cette traversée, les fonds sont plus hauts (sdches).
Quand survient 1'étiage, les mouilles donnent des plans d'eau assed
profonds, horizontaux et calmes, tandis qu'aux traversées les hauts
fonds sont plus ou moins rabotés pér un écoulement trés étalélqui
absorbe la dénivellation duc 3 la pente. Ce sont ces seuils sableux,
longs parfois de 500 m, qui sont cause dos difficultés rencontrées par

la havigation.

Un systdme 4'auto—dragage des seuils par panneaux mobiles est
actuellement en cours d'installation, qui permetira en 1968 leur

passage avec une profondeur d'eau de 0,6C m environ.

1.5. Avant 1l'introduction des panneaux mobiles, pendant plus de trois
mois par an, de fin février 3 la fin mai, la navigation pér chalands

n'était plus possible sur ce bief., Les tirants dfeau de la flotte en
gservice (1,30 m)n'étrient plginement ﬁtilisés que pendant qudtre mois

environ, du 15 juillet au 15 décembre.

On constate que, malheureusement,_la_période_oﬁ la navigation a8t
la plus facile, ne coincide pas, ou mal, aveo 1'épogue ot sont effoctudes

les récoltes dans la région traversée par le bisf.
1.6. Les principales escales sur cc bief sont, d'amont en aval 3

— Koulikoro, gare terminus du chemin do fer allant & Dakar, et

relié  Bamsko; depuis cette année, par une route entidrement bitumée.

Cette escale disposec de 28 m de quais recostables en hautes eauX,
deux plans inclinée, deux darses, un derrick 3 bras de 17 tonnes, 4
grues de 5 tonnes et deux chariots élevateurs. Les possibilités de

maenutention sont de 80.000 t/an.

v

—jSogbﬁ, qui disposé d'un qual accostable en hautes caux et dlun

plan incliné.
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— Markala, port de 1'0ffice du Niger, qgui présente un quai magonné
vertical de 200 m et est équipé de 2 grues & vapeur et d'un derrick.

& main,

'Le'bief'Koulikoro 4 larkala dessert vne région agricole importante
ol sont prodults la presque totalité du rlz, du coton et de ltarachide

destlnes a 1'exportat10n.

Slgnalons que le réseau de canaux {canal du lacina et du Sahel)
créé par 1'0ffice du Niger en aval du barrage de Sansanding est navigable

toute l'année, et navigué par les embarcations de service de 1'Office.

b) - Zrongon liarkala — Liopti (275 km).

1.7, Au deld de iiarkala, la navigabilité du Niger est trés médiocre §

des seuils sableux apparaissent trés 16t 4 la décrue et sont trés longs..

Les prelevenents te 1'Office du Niger contribuent & diminuer le volume
d'eau dlSponlble a l'étiagé., La navigation n'est plus possible sur ce bief,

m8me aveo pirogues, <e mars a la fln du m01s de Juln.

Cette partie du fleuve traverse entre Kokry —- ou se trouvent les
derniers amenagements de 1'0ffice du Niger — et liopti une région tres peu
developpee du poxnt de vue agrlcole et dont l'economle est bagée sur la

pgche

Mopti dispose de guais d'accostage récemnent rénovés. Clest un
centre commercial trés actif e un marché important d'ol le poisson
péché ' dans le Wiger et les lacs qu'il alimente est expédié —aprés

fumage ou géchage — very les centres consommateurs de la cdte.

Le trafic traditionnel, par pirogues, est sensiblement plus im~

portant, & 10pti, que le trafic par chalands.

¢) — Trongon iwpti — Ansonea (900 km environ)

1.8, Aprés kopti, le fleuve s'étale dans une plaine extrémement plate,
inondée tous les ans, et =e divise en de nombreux bras. Ce n'est qu'un

peu avant Kabara qu'il retrouve un cours unique et de fsible pente, sauf
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au passage du seuil rocheux de Tossaye. La navigation est assesz aisée
Jusqu'é:Gao. Comme sur les autres biefs, le fleuve n'est pas ‘navigeble

pendant quatre & cing mois par an.

"Dans cette partie de gon cCours, le Niger traverse une région peu

peuplée et dont la principale richesse est 1lélevage et la pﬁche.

Ltesoale la plus importante est Gao (& 1.200 km de Kouligoro)

‘ qul joue un réle analogua 4 celui de Liopti pour la redistribution des
marchandlses importées ou fabriguées 4 Bamako bien que son activité

_ oommerclale goit sensiblement moindre. Gao est pourvue de 2 postes

dlamarrage et d'un portigque de 5 tonnes pour les manutentions.

Kabara, avant-port de Tombouctou, connaissait un certein trafic

jusqu'a ce que gsoient retirées, aprés 1! indépendance du liali, le fort

-

pqntingant de troupes frangaises stationnd & Tombouctou,
Niafunké, Diré sont des escales secondaires.

— Situation future.

1.9. Outre le systéme d'zuto-dragage des seuils — qui a powr effet de
rendre possible toute 1! année la navigation légaére par chalands et la
. navigetion par pirogues — une amélioration de la nav1gab11lte du Niger
peut Etre attendue de la congtruction de barrages - réservoirs sur lea

affluents du cours supérieur du fleuve,

Deux sites ont &té envisagés 3 l'un sur le Sankarani dans la partie
du cours de cet affluent de la rive droite du Niger située au Lialij
jtautre sur le Niandan, autre affluent de la rive droite, dont le
cours est entidrement situé en Guinée et qui débouche & une trentaine

de kilométres en aval de Kouroussa.

La justification de barrages & ces emplacements serait & rechercher
dans la fourniture dtélectricité et 1l'irrigation de superficies supplé-
mentalres dans la région du hali déja mise en valeur par 1'0ffice du
Niger., L'amélioration de la navigabilite du fleuve, par la régulari-
gation des débits d'étiage, serait un avantage gsecondaire résuliant de

ces ouvrages.
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Jusqu'a présent, wne Wiilisation suffisante de l'énergie produc-
tible n'a pas été trouvée; 1'éloignement desg lieux de production deg”
lleux possibles de consommation ¢st vn handicap supplémentaire, De
plus, pour que 1'énergie nroaulte puisss €tre vendue bon marché -
condition de sa plus grande wtiligation - i] faut, au démarrage, que
les charges de l'Jnvestlssement goient supportees, en majeure partie,
pPar les suppléments de productions agricoles permises par 1'ouvrage,

Or les aménagements agricoles dans la plaine du Niger ont déja une renta-
bilité 4rés faible Par suite de la pauvrets relative des sols et de la
faible valeur desg productions posgibles 3 le rapport de 1la valsur brute
de la production supplémen ntaire 4 la valsur de 1'1nvestlssement qui a
permls cette production esty en moyenne, égal & 0, 10, Certains ont 18
dire qu’ll était ainsi plug important d'intepsifier et de diversifier

les productlons des périmdtres aménagés que d'en réaliser de nouveaux,

1.10. En ce qui concerne l'amélioration de la navigabilité du FBiger, les
effets de barrages sur le Senkarani ou le Nlandan dlfferent sulvmnt

1'importance de la retenue d'eau,

j—- Une retenum d'cau de 5 milliards de m3 (coﬁt dé l'investissement
$ 40 mllllons, approximaiivement) bnrnetfralu, théoriquement, d'agsurer
un etlage artlflclel de 460 m3/s a Koulikoro jusqu'au 25 juin, correg-
pondant, en périods de dgcrie; au maintien dfune hauteur d'eau.m;nlmuq

avu~dessus des geuilg faigant obstacle a la nav1§at10n sur les biefs i

' ~'smbouchure cu I1andan—B1mako et Koulikoro Markala dans le cas d'un

barrage su. le Nlandag,

- Koullkoro—uarkala seulement dans le cas d'un barrage sur le
Sankaranl.

Au deld de rarkala; les effets de ces barrages pourraient se faire

"sentlr jusqu'a lopti mais d'une fagon discontinue et dépendante des pré-

lévements de 1t10ffice au Niger. Il serait vraisemblablement nécessaire,
pour en tirer tout 1le. uu.:?ice, dlaménager les seuily de Nakry et de

Sama.
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— La justification G'une retenue de 5 milliards de m3 étant trés”
aléatoire, on a envisagé la construction d'ouvrages plus petits avec
des réservoire dfune capacité dlenviron 1 milliard de m3 dleau (coﬁt

$ 16 millions).

Deg ouvrages de c2 type n'lauvraient aucun effet sur la navigabilité
4 1'aval de iariala; toute 1'eau étant utilisée pour 1'irrigation, Par
contre, sur le biefl de Koulikoro—iarkala, une hauteur d'eaun supplémentaire
de 0,30 m environ pourrait &tre obtenus a 1l'étiage, ce qui, avec 1'aide
des dragages par panneaux mobiles, permettrait de franchir les seuils

sableux avec un tirant d'eau de 0,80 m.

1.11. On admettra la consiruction, & la fin de la période 1966=1972, 'd'une
retenue dleaun dsz 1 milliard de m3 sur le Sankarani gui assurera la navis

gation d'une fagon parmanente sur le bief Koulikoro-iiarkala.

Les avantzges dfim tel ouvrage étant gensiblement plus nombreux
pour 1'économie dv iali gue pour celle de la Guinée, on peut supposer
gu'il sera plus facile de le réaiicer auw hali, sur le Sankarani, gu'en
Guinée. ' '

Sur les autres biefs du Nigerp 1a situation, en 1980, ne connaftrait
pas de changements par rappbrt 3 ls situation présente.

2. LES TRANSPORTS SUi Liy FLEUVE

— Situation actuelle.

2. 1.,Pour la uav1gatlon lourde, par ohalands, le Niger se présente

essentlellement, comise une voie naturelle prolongeant deux voies ferrées 3

celle reliant Dahar) Bamako, et celle reliant Conakry & Kouroussa ou

Kankan. Ces deux axes de transpori, doit—-on encore remarguer, ne cor-

respondent pas aux courants d4iéchanges traditionnels gqui sont orientés
du Hord au Bud; olest-a-dire du kali vers la CSte-d!Ivoire ou la Haute=

Volta et le Ghana, et non d'Est en Quest.

— Le chemin de fer gulneen présentant des conditions d'exploitation

gensiblement moins bonnes que le chemin de fer Dakar-Niger, les transporis
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par la voie d'eau de Kouroussa ou Kankan & Bamako (qui présentaient,
de plus, l'inconveénient d'une rupture de charge) ont rapidement perdu
de leur importance et de leup intérét, Effectués par la Société des
liegsageries Africaines, devenue Compagnie ialienne de Navigation, ils
attelgnalent environ 15,000 tonnes par an et 5.000 passagers il Yy a
quelques annees, l'1nst1tut10n de zones monétaires différentes au liagli
et en Quinée, 1a situation difficile du commerce et du chemin de fer

guinéen,ont réduit ce trafic é ‘néant,

— Le rﬁle du Niger en tant que voie naturelle prolongeant la voie
ferrée venant de Dakar a &té amoindri, au cours des quinze dernidres
années, du fait :

a) — du développement considérable du réseau routier. La route a entia--
rement repris au fleuve, ou peu s'en faut, le trafic des hydrocarbures

et une grande partie du tratic du sel et du ciment. Peu & peu, les
transports par le Tleuve sont devenus trés specialisés et concernent
surtout, augourd'hul, les produits agrlcoles d'exportation ¢ coton, riz;
arachides.

PR
Le fleuve n'a conservé son importance qu'au deld de wopti, dans une
région dépourvue de routes mais dont 1'économie n'est generatrlce‘que de

faibles trafics.
La concurrence de la route s'explique 3

— par les tarifs relativement éleveés des transporteurs fluviaux
encore majorés des taxes et cdes frais de transit. Dans le transport Bamako-
Begou, le fret fluvial entre ainsi dans le prix pour 42,5 %, les taxes

et frais de transit pour 44 % et le transport par voie ferrée pour 13,5 ﬁ

- par la grande 1rregular1te des conv01s et 1la lenteur des rota— '

tions, enoore accrue dés que la nav1gat10n devient dlff101le.

b) - par la substitution d'Abidjan & Dakar, en 1960, pour le transit
des exportatlons et des importations du Mali., Le nouveau courant

echanges ainsi créé s'est superpose aux courants tradltlonnels.
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2,2, Du fait de la conjugeison de ces divers facteurs, les tonnages
transporteg par 1a Compagnie Kalienne de lavigation, entreprise natio-
nallsee, 'ont cesse de diminuer depuis la campagne 1951-52 ou ils ‘
ont attelnt prés de 80.000 +onnes. Les chiffres des derniéres camé

pagnes_sont les suivenis 3

1956-57 : 64.000 tonnes 1960-61 3 donnée non disponible
195758 = 68,000 tonnes 1961~-62 39.000 tonnes
1958-59 = : 66,000 tonnes 1962-63 ¢t 40,000 tonnes
1959-60 ¢ 63.000 tonnes 1963-64 3 47.000 tonnes

2,3. La navigation par pirogues et par pinasses est particulisrement

active sur.le Niger, de Bomako & Gao. Les estimations sur le nombre
de ces embarcations, dont la plupart sont des pirogues mies 4 la perche
ou & la pagaie, varient du simple au double. Par le recensement des
ventes de moteurs hors-bord, il est cependant possible d'évaluer & prés
de 1.000 le nombre des pinasses dont la capacité de transport varie

d§:12 4 15 tonnes, gquelgques unités ayant méms une capacité de 30 tonnes.

Cette. flotilie a d'abord une activité propre : la péche et les
transports de village de biens et de personnes; mals elle a aussi une
activité complémentaire de la C.ii.N. lorsqu'elle prend en charge, dans
les nombreuses escales secondaires, des lots dont l'importance ne A
Justlfle.pas 1t'arrét des convols de 1a C.ii,H. ou lersqu’ elle effectue,
en basses eaux, des transports dfarachides ou de riz alors que les
chalands ne peuvent plus, ou pas encore, passer les seuils. Il semble—
rait que le;,propriétaires de pinasses, en améliorant 1'équipement de leurs
embarcations et la quaiite de leurs services, tendraient & ne plus joﬁer
seulement un rdle complémentaire, mais 3 devenir de véritables conour-=

rents des transports par chalands.

Clest. 1a rajson pour lagquelle il a paru intéressant de s'arr&ier

... dei sur un aspect, des transports fluviaux qui sort quelque peu du

champ de la pregente etude. On ajoutera cependant que les transports
par pinasses sont, e demeureront, vraisemblablement plus chers que les

transports par chalands et gu'ils sont moins slrs
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- Situvation “riure,

-

2.4. On doit sftatfendire 3 un reuforcement de 1a concurrence de la route
par rapport aun fleuve. La route Bamako-Segou (235 km) est maintenant
entidrement goudrornée ey circulable en toutes saisons; le prolongement
des travavx sur Bla-San e Lopti est & 1'étude et l'on peut penser
gutavant 1975 le fleuve, sur la partie ol s'effectue la majorité des
transports par chalands, sera doublé par une excellente route, I1
perdra ainsi un de ses principaux avantages, celui de relayer la route

lorsque celle-ci, aux hautas caux, devenait impraticable,

Par ailleurs, l'amélioration continue des liaisons routiéres awvec
la Haute-Volta et la C8te-d'Ivoire (1a route Bla-Koutiala—Sikasso est
en train d'€tre refaiis), voulue par le Gouvernement malien pour diver—
sifier les voies d'accés du pays & la mer, contribuera & diminuer le
r8le joué par le fleuve comms prolongement naturel de la voie ferrée
Dakar-Bamako-Koulikoro,

HMais & ces facteurs particuliérement défavorables, peuvent en &tre
opposés d'autres, plus favorables au développement des transports par la

voie d'ean: 3

- en amélicrant les caractéristigques du matériel et en renouvelant
celui—ci,‘en'adoptant des techniques da tfansport plus productives
(utilisation généralisse du poussage; par exemple) et en donnant plus
dfefficacité a sa gestion, la C.u,l., pourrait, & ltavenir, offrir des-
ﬁrix attrayanis Four le transport des marchandises lourdes qui, en toute
hypothese, devraient rester ou revenir au fleuve, Une partie du trafic
des hyd“ocaroures, chﬁeJnondant a4 ceux des produits qu1 sont acheminés

par Dakar, pourrait a*ﬁ%l Etre & nouveau transportée par chalands,

-~ la réalisction d'un certain nombre de projets tels que t le
combinat cotonnier Ce Segou, le renforcement du potentiel productlf
de 1'0ffice du Niger, 1 'augwentatlon des productions de coton et d'arachides,
_susclteront des trafics nouveaux, de méme que le développement général

du pays, dont une partis pourrait revenir au fleuve.
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Tl est treés difficile dlestimer les poids respectifs que prendront,

4 1l'avenir, avantages et déuavantages dont 1'énumération ci-dessus est

. loin d'8tre exhaustive. Et ceci dtautant que le gouvernenent mallen -
gui gére les transports fluviaux, assure le tiers des trafios par la

. route, et a le monopole du commerce d'exportation et d‘lmportatlon -a

un pouvoir de décision gui échappe & la simple prévision économique.

2.5. Ce que l'on peut dire sans grands rigques d'erreur, c'est que ni
les améliorations prévisibles de la navigabilité du Niger, ni les
perspectives de développement des régions desservies par le fleuve au
Mali ne sont telles gu'elles bouleverseront les données et les pystomes
de transport actuels et que, dans ces conditions, les tonnages trans-
portés par le fleuve ne geront pasg, dans les dix ou gquinze ans a

venir, d'un ordre de grandeur tres dlfferept des trafics actuels.

En admettant wn taux moyen de progression de 5 % environ par ally
gui constitue vraisemblablement un maximum et correspond & une hypothése
optimiste, les tonnages - transporter par le fleuve; au iiali, pourraient

8tre de 3

— B80.000 tonnes & la fin de la période 19661975,
- 105.000 tonnes & la fin de la période 1975-1980.

On a parfois écrit que 1'exploitation des gisements de manganése
d'insongo (soit une production de 120.000 4 500,000 tonnes par an)
pourrait donner lieun 4 un transport par le fleuve jusgu'a Koulikoro,
puis par la voie ferrée juéqu'é Dakar. Davant la grande incertitude
de ces projets il n'a pas paru possible de retenir lthypothése de ce
trafic. On remarquera d'ailleurs que dtautres voies s'offrent pour
11 §vacuation de ce minerai ¢ le chemin de fer Abidjan-Ouagadougou,
avec un prolongement routier ou ferrov1a1re ; le fleuve Niger, en

accédant par une voie ferrée & la parule navigable aprés Tillabery.



E/CN.14/TKR/111
Page 70

3. LES KATERIELS POUR La NAVIGATION

~ Situation actuelle,
M

3.1, La flotte de 1g Compagnie Malienns de Navigation a 1a compo—

sition suivante t

~ Remorqueurs (1) t 5 de
3 de
1 de
~ Pousseurs (1) t 1 de

(remorqueurs 4
transformés) 1 de

' ' 1 de
= Automoteurs (1) i 1 de
3 de
— Chalands (2) I 25 de
15 de

5 de
— Barges en poussée I 2 de
2 de
6 de

= Courriers pour le

transport deg Passagers t 1 de
en

1 de

100 ¢V
200 ¢V
400 ¢V

200 Ccv
150 CV
100 ¢v

100 ¢V (70 +¢)
240 ¢V (300 t)

150 ¢
85 1
60 %

250 1
100 ¢
60 & 100 ¢

320 ¢V (250 passagers) mis
service en 1952

400 CV (300 passagers),

(1) Ces unités ont entre dix et quinze ans d'gze,

(2) Certaines de Ces unités ont plus de vingt ans d'age,

Les unités de 200 oV et plus sont miges en oeuvre a l. période

des hautes faux, quand les capacités de transport peuvent 8tre utili-

sées sans restriction de tirant d'eau; clest la "navigation lourde",

Lorsque les hauteurs d'eau sont reduites, seules les unités d'une

pPuissance moindre sont mises en service et les chalands gont plus ou

moineg chargées suivant le tirant d'eau disponible; c'est 1la navigation

dite "semi-lourde" ou "légéren,
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L'interruption de la navigation pendant quatre mois de 1l'année,
1'utilisation ihcompléte des copacités digponibles pendant 1 a 2 mois,
entrafnent urne sousg-exzploitation importante du matériel, BEn d'autres
termes, la-C.i:.l. pourrait itransporter des quantités trés supérieures
au trafic actuel avec le méme matériel si le Higer était navigable
toute l'annde avec 1,50 m de hauteur d'eau au-dessus des éeuilé; Les
améliorations de la navigation dans le bilef Kouiikorohuarkaia éntfai—

neront donc, par elles-ménes, un acrroissement de la productivité ‘et

rendront plis aisée la gestion financiére -Ge cette flotte.

3.2, La commagnie Lalienne de Navigation dispose, a Koulikoro, d'ateliers
bien égquivés dans losguels ont été assemblées toutes les unités en

gervice et dens leasguels sont effectuées toutes les opérations cd'entretien,

3.3, On citera, pour mémoire, la flotte de 1'0ffice du KNiger, composée
de 4 remorgueurs, 2 automcteurs de 120 tonmnes, 35 chalands dont 12 amé-
nagés pour le iransport des enging de terrassement. Ici encore il y

a sous-emploi, cette flotte n'étant pas utilisee pour le transport du
riz et du coton produiri par 1!0ffice qui revient, contractuelleuient, &

la C.i.H.

- Situation fatnre.

3.4, La flotte de la C.:.li. a é%é congue povr un iransport d'environ
70.000 tonnes de marchandises par an. Compte tenu de itamélioration

de la navigabilité du bief Xoulikoro-i.arkalo sur lequel s'exerce et
slexercers la majorité des trafics, et d'une augmentation de producti-
vité résultant de la transformation dlautres unités pour la navigation
en poussée, cette flotve aura encore la capacité voulue pour faire face

4 un trafic de 80,000 wonnes et plus,

On prévoira donc gsulement le remplacement d'une partie du maté-
riel et un 1léger accroisscment des capacités gui pourront &tre obtenus

par la mise en service de :

$ 160.000;
- 1 pouggeur de 300 CV

-~ 2 pousseurs de 300 CV d'ici 1975, soit un investissement de
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= 2 barges de 300 uonnes,
au cours de la périocde 1975~IC80 801t un investissement de

$ 180,000,

On a tenu compte, dans lesg valeurs données Ci-dessus, d'une majora-—
tion de 15 % environ sur les pPrix indigués dans la section I de 1la
pPrésente étude, du fait du collt d'acheminement des t6les et des €léments

propulsifas de la c8te Jusqu'd Koulikoro.

3+5. Tous ces matériels nouveaux pourront &ire construits a Koulikoro
dans les ateliers de la C.iLK. dont 1'équipement et 1 Capacité sont

trés suffisants,
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B — LA NAVIGATION AU NIGER ET EN NIGERIA
1. 1 FLEUVE NIGER

-~ Situation actuelle.

1.1.Des rapides de Labbezenga 3 la frontidre de la Nigéria, le Niger

traverse le territoire de 1a République du Niger, sSur une longueur de
580 km environ. Il passe 4 Niamey, ca.itale du Wiger, dont la distance

3 la mer, en suivant son Cours, est de 1,600 km.

- De Labbezenga & T4llabery des séries de rapides rendent la naviga—
tion impossible, sauf en périocde de crue pour des embarcations de tres
faible tirant d'eau. De Tillabery a Say, sur 180 kmy le Niger traverae
une région de plainesj son COUrs, parsemé d'iles, a une largeur variant
entre 1,5 et 3 kn en période de crue. A 1'aval de Say, les rives se
resserrent et le fleuve traverse un défilé rocheux connu 8SOuUs le nom
de "W"; la présence de rochers dans le lit du Niger sur prés de 50 km
rend la navigation trés difficile, voire impossible en basses caux.

A la sortie de Ce passage, et jusqu'a la frontidre de la Nigéria, 1é

Niger coule & nouveau dane une plaine.

" Sur la portion de son cours située en République du Niger, et de
1a frontiére de la Nigeria a Niamey, le Niger est navigable 9 mois
par an, dont T mois - du 20 septembre au 15 avril - avec une profondeur

d'eau de 1,20 m.

Jusqu'a ce que le pont de Lalanville soit mis en gervice, en 1957,
le chemin de fer cdu Dahomey (R.B.N.) agsurait un transport de marchan-—
dises par chaland automoteur, en période de hautes eaux, de lialanville
3 Niamey. Il est & gignaler que le pont de llalanville, ne laissant
qulune revanche de O,TOrm lorsque le fleuve est.en crﬁe, sst devenu

un obstacle pour la navigation.

1.2.De la frontiére du Niger jusqu'a Yelwa, en Wigéria, le fleuve
4raverse le méme paysage de plaine. De Yelwa (FK 1.106) (1) et jusqu'a

(1) Pour cette partie du cours du Niger, les distances sont cdmptées a
partir de son delta ,, et plus préciséuent de 1'Eacravos Bar (cf.
WRiver studies" — NEDECO, page 19).
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35 ka en aval de Jcbba (PK 895), son cours, situé souvent entre des
rives abruptes, est parcemé d'fles et coupé de rapides qui rendent la
navigation trés difficile, sinon impossible. Les plus importants de

C¢es rapides sont ceux de Garafini, Patassi, Awuru et Badjibo.

1.3. A la sortie des rapides de Badjibo, le Niger rentre dans une plaine

trés plate et marédcage use; le paysage se modifie par la suite et rede—
vienit montagneux pax endroits, mais jusqu'a la mer la navigation ne

renconire plus d'obstacle autre gque la variation saisonniére du niveau -
des-eaux, Aux basses eaux, en ¢ffet, se forment des séries de mouilles
et de séches; celles-ci, en amont d'Onitsha laissent moins de 1 metre,
d'eau disponible et emplichent le .passage deg embarcatlons -des transpor—

teurs fluviaux pendant les mois de mai et juin.

De Jebba a la 'mer, le régime du fleuve est Gommandé a la fois par
les apporté de sor cours supérieur et par les apports &laffluents dont
les principaux sont la “ifiéfe Kaduna qui se jette en amént de Baro
au PX 780, e’ la Benoue dont le confluent egt situé prés de Lokoja
(PK 582) : Ces affluvents connaissent des variations de débit a des
époques différentes; de sorte que le réegime du Higer différe en amont
et en aval de Lokoja., -4 leur débouché dans le Higer et a quelque dis—
tance en aval, se forment des bancs de sable qui. sont des obstacles

pour 1la naV1gat10n, principalemnent au confluent de la Benoue,

De Jebba & la mer, le Niger traverse une gzone de populations
denses et d'échanges troz actltifs. . Le chemin .de fer et la route tra-
versent le fleuve {..Jebbo, cependani .qu'un épi de voie raccorde Baro

au réséau principal.

1.4. Le Nigéf;'a'éoﬁ arrivée a proximité de la cfte, se divise en plu~
sieurs bras et une multitude de chenaux (creeks), L'accds des navires
de mer aux ports du delia s'est dlabord effectud par l'estuaire du
Forcados; mais, depuis 1899, la hauteur d‘eau lalssee par 1a barre

& son entrée n'a cessgé de diminuer, passant de 6ma 3 40 m auJOurd hul.
Un autre acceés a ete recherche a Bscravos ol la hauteur disponible par

—‘1 . o E i
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marée haute n'est cependant que de 4 m, En 1960, d'importants travaux
(d'une valeur de § 39 millions environ) ont été entrepris de fagon que
le passage de la barre soit agssuré en permanence avetc uie profondeur
dleau de 6 m en—dessous du O géographique. Achevé en 1964, 1l'aménage-
ment de 1'Escravos Bar ne semble pas avoir donné tous les résultats
escomptés et des dragages gseront vraisemblablement nécessaires powr
gue les cargos puissent atteindre les ports du delta sans restriction

de tirant dleau.

1.5. Les principaux ports sur la partie du cours du Niger précédemment

décrite sont 3

— En Républigue du iWiger

Niamey ¢ son équipement est réduit a4 un guai en magonnerie de
60 mdtres qui n'est pas utilisé actuellement. Cet ouvraze a été réalisé
P &

gur fonds publics.
~ En Nigéria ¢
Burutu dans le delts, & 64 km de l'Escravos Bar, comprend deux

quais d'un développeuent total de 320 métresy il est dquipé d'une grue

de 25 tonnes et de sept grues de 1,5 tonne.

Ce port est la propricté de la Niger River Transpori Gompany,filiale

de 1'United African Company; il est situé eur une Ile sans liaison

terrestre avec 1'hinterland.

Warri, dans le delta, & 70 ke de 1'Escravos Bar. Ce port a é%é

éguipé d'un guai accessible aux navires de mer par Holt's Transport Ltd

et de gquais de chalandage par cette mBme compagnie et 1'U.A.C. Les
derniers cités de ceg ouvrages sont équipés de grues de 1 4 1,5 tonne.
Warri est relié & l'intérieur du pays par une route de bonnes carac-
téristiques.

Sapele, dans le delta, 4 157 km de 1'Escravos Bar. Aucun quail
ni auwcun moyen de manutention n'équipent ce port dont le trafic est

presqu'exclusivement congtitué par des bois en grumes et du contreplagqué.
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Koko, dans 1le delta, = récemnent &4é pourvu d'un quai de 137

métres de long. Gére bpar le HNigerian Poritg Aduthority, ce port ne

joue et ne Jouera aucun rdle dans les transports fluviaux,

Clest dans. leg ports de Burutu et Warri que s'effectue 1 liaison
entre lesg transports par le fleuve et leg iransports par mer. Cette
liaison est cependant génée par le probleme, encore imparfaitement
résolu, de la barre des Escravos, auquel une solution partielle, cofl-
teuse et insuffisante, a &te donnée en effectuant des navettes par

caboteurs entre les ports du delta et Lagos.

Onitsha (PK 373) a éte ¢quipé par les transporteurs fluviaux de
quais et de moyens mnécaniques de manutention, Un dépdt d’hydrooa:bures
¥ a été établi. (e port est accessible toute l'énnée, de juin 5 Janvier
il peut mBme &tre fréguenté par de petits caboteurs., De février & la
fiﬁ‘mai seulement, il ne peut €tre atteint qu'avec des embarcations

d'un tirant d'eau inférieur & 1,20 métre.

Iokoja (PK 582), au confluent e la Benoue, n'est pas pourvu

de guais d'accostage., Un d€pét de produits pétroliers y a &té établi,

Du fait de la baisse ¢es eaux, cette escale ne peut &tre deg—
Bervie par leg transporteurs fluviaux pendant un mois et demi environ,

en avril et mai. Ds janvier & avril, la navigation jusqu'a ce point

s'effectue avec des Tirants dleau reéduits 3 1,20 m et 1 m,

Baro (PX 698) ne pousade pas d'éguipenent particulier., Le r&le
Jjoué par ce port tient essentiellenment & ce qu'il est 1'aboutissement

d'un‘trongon de voie ferrée le reliant, & Mirna, au réseau principal.

De la mi;juillet & la fin novembre, ce point peut &tre atteint
par des embarcations a'um tirant dleaun de 1550 m & 2 m et plus. De
décembre 2 1a fin mars, les tirants d'eau sont limités & moins de_
1,30 m. De la mi-avril & le mi-juin, avec wun certain décalage suivant

les années, aucune navigation n'est possible.
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Un-des principaux caractéres des ports et egcales sur le Niger,
en Higéria, est qu'ils sont équipes et gérés par aes entreprises privées.
Suivant un acte datant de décembre 1956, il a &té établi qu'ils ne
pourraient 8tre pris en charge pal la Nigerian Ports Authority avant

* 1983.

- Situation future.

1.6. On peut penser que,; dans un avenir proche, les navires de mer
auront accés aux ports Gu delta sans aucune restriction de tirant d'eau,
oce gui ne manguera pas de donner au Niger et 5 la Benoue une nouvelle

importance dans le systéme des transports ~n Nigéria.

la navigation sur le Niger doit, par allleurs, 8tre sensiblement
améliorée & la suite de 1'gchévement du barrage de Kainji, prévu pour
1a fin de 1968, et de sa mise en eau. Le lac formé par le barrage aura
136 km de long et s tétendra de Kainji (& 110 km en amont de Jebba) &
Yelwa. Un systeéme d'écluses permettra aux bateaux d'accéder au lac et
de toucher Yelwa avec un tirant d'eau de 1,70 métre pendant 10 mois de

1tannée, les restrlctlons a la navigation se situant en aolt et septembre.

De Kainji & Jebba, les rapides seront noyés par les 18chers d'eau
du barrage sauvf le rapide d!Avuru yui sera franchi au moyen 4'une écluse
et d'un canal de 3. 250 métres en cours de construction, et les rapidés

de Badjibo qui devront Gtre déroctés.

De Jebba & Onitsha le principal effet du harrage sera A'assurer,
en période de basses eaux, une profondeur d'environ 1,50 m. 11 stagit
d'une estimation statisiique, clest-a—~dire que la présence de séuils
sur certaines sections de cette partie du fleuve pourront limiter les

tlrants.d'eau effeotlvemenu utilisés a 1 20 m.

En aval 4'Onitsha, les effets du barrage ne =€ feront pratiguement

plus sentir.

‘Pas 1970, le barrage de Kainji doit ainsi permettre d'effectuer
des transports par le fleuve de Niamey aux ports du delta pendant gept

3 neuf mois par an, de desservir Yelwa dix mols par al, de rendre
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permanente: la'navigation depuis la cBie jusqu'a Baro et Jebba et dlaug-
menter, de fagon générale, les tirants d'eau disponibles sur cette

partie la plus utile du fleuve.

Ccpendant, pour que les possibilités offertes scient entiérement
utiligées, une infrastiructure cemplémentaire devra &tre mise en place :
construction et ¢quipement d'un port & Yelwa et d'un autre a Rabba, gui
devra €tre relié au chemin de fer; amélioration des installations de
Baro (dans la mesure ol Rabba ne se substituera pas u ce port) et de
Lokojas accroisgement de la capacité des ports du delta, et principale-
ment de Warri. ILa polit*que suivie en WNigéria, Qui laisse la plus
grande partle de cetle infrastructure & la charge du secteur privé, en
retardera sains ooute la réalisation, les moye..g de ces entrepriges
n'étant pas ceux de 1a puilssance publique et les risqgues n'étant pas
comﬁtabilisés de la m8me maniére par les unes et par l'autre. On sup—
posera que ces équipéﬁents ne éeront complétement réalisés que vers.

1975,

On mentionners également la nécessité d'anénager le paééage du pont
de halanville en dépublicue du Niger, pour permettre la circulation
des convois dc péniches, Il est vraisemblable que cette realisatior ne
Prendra pas place avant-1975; elle ne pourrait résulter que de 1la
volonté'expressé des autorités du Niger d'utiliser le fleuve comme

voie dl'accés & la mer.

1.7;-Le barrage de Hainji, dont la construction est principalenent
justifiée par la fourniture de courant électrique, est la premiére

unité d'un ensemble de barrages dont il est prévu d'équiper le Niger,.

Deux autres ouvrages sont prevus s 1'un a 3 kn en auont de Jebba,
1'autre & Shiroro Corge, sur la Kaduna, & 160 km de son confluent avec
le ﬁiger. Ces deux barrages permettraient une részularisation encore
plus grande du regime du Higer et supprimeraient, pour la navigation,
les conséquences d'un retrait trop prononcé des eaux; de plus, le lac
creé par le barrage de Jebba s'étendrait jusqu'a Kainji, noyant tous

les passages-difficiles existant encore sur cette partie du fleuve.,
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L'étude conjoinil: Gc Hudall et Balfour Beatty prévoyait gque le
barrage de Jebba - également congu pour la production d'énergie - devrailt
8tre mis en servics el 1982, soit su-dela Ge la période couverte par la
srésente étude. Il ne sera donc pes tenu compte; ici, de ces projets
dont la réalisation iisgue dfailleurs d'&%re retardée 2 la suite de 1a
découverts de gisewents iuportants de gaz et d'huile de pétrole dans

le d=itas

1.8. Dea éiudes cnt &ié effe.tules par Klectricité de France, en népu-

biigue du Figer, &'suires son*t actuvellemeat en cours, sur la pomsibi-

pag tenir compte,

2. T Bl OUis

- Situation antuel

2.1. Le cours de la Benoue cst long ds 1.300 km, dont 395 sont,situés

‘en Républiquz du Cameroin ou cette riviére prend sa source.

Durant les 300 protiicrs kilometres,; Jusgu'a Garoua (PK 1.563) (1),
1a Benous est wno mivieme -n sours rapide et & l'aspect gouvent tor-

rentueux : elle peri plus dc 1,000 métres d'altitude sur cette distance.

De Garouva jusgu'e son coufluent avec le Niger, la Benoue prend
wa caractére typigusment alluvial; elle percourt de vastes et fertiles

plaines d'irondaiion; sa pente cst faible & 15 cm par kilometre en

moyenne.

Sar nrincipavy affluents sont le Faro, au Cameroun, et le Gongola
i : » H ong ?
en Nigériaj le cernier scal esd navigable sur une certaine distance et

L
a 6té navigud jusquié Netada avont gue ia conslruction diun réseau

routier »ende inutile ceihe voie asssz difficile.

3 la Larre dog EsCravos.
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Les obstaclesg & 1a navigation sur la Benoue résultent essentielle-
ment de llapparition de bancs de sable au noment de la baisse des eaux
~ d'octobre-novenbre g iMin~juillet - et de 1la fagon trés rapide et
souvent imprévigible doni se nanifeste la décrue. Le franchissenent
de la barre, & 1'endroit ol Za Bencue vejoiny le Kiger, offre ézalement
des difficulteg qui owt pour effet de retarder d'une & deux semaines

le débvut 3o 1 navigaiion sur la Benoue.
Z.2. Les principavy. ports sur le Benoue sont

Garoua, au Camezoun, Ce port a é&te €quipé par la puissance publique
de quais o3 dienging de levage. Un dépdt d'hydrocarbures y a été ins..
tallé. Pendant cews: mois de i'annés seulement, de la fin aofit & 1a
fin octobra, il egt actessible aux embarcations d'un tirant d'eau supé-—
rieur & .50 n. Durcan<s les deuz & trois semaines précécant ou suivant
ces dates, lu navigaiion esd Sa¢ore possible avec des tirants d'eau de
0,90 & 1,20 =,

Pendant 8 modg 1/2. e port de Garouva est fermé & 1la navization,

Yola (PY 1.428), en Nigéris. Cette escale, située 3 une intersec—
tion de rou.ee n'est DL €yuipés. La navigation n'est possible jusqu'a

Ce point gus dwn debng juiilet a la fin ociobre.
P q J

Ibi (K

O
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87}

-

Y es memes Caractéristiques que Yola. La
péricde d'accds & cette escalc =5t plus longus Gue précédeinent, puis-—

[0}
}_.]

.
P e ]

qu'elle s'étend de 1la ii~juin & la mi-novembre.

hakurdi (PX 820) u'a paz de Guai, mais est pourvu de moyens méca—
niguee de meautention. Tl est relic a la route et au chemin de fer
qui tous deux Yranchicsent 1a riviére a cet endroit. Ce port est acces-
sible aux embarcations ayant un tirant dleaun supérieur ou égal 3 1,20 m
pendant oinqlmois de l'années on zofit et septembre, il est méme fréquente

par des caboteurs de 3 i1 de $irant d'eau.

La navigation n'egt plus possible jusqu'la ce point de la fin no-

vembre & lg mi-juin,
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2.3. Durant la plus grande partie de Bon Cours, en Nigéria, la Benoue
traverse des régions relativement peu développées et au'réaeaufrbytier
encore plus dense. De ce dernier point de vue la riviére représente
une voie de transport importante. lais, plus encore‘peut—étre,“la
Benoue est la principale voie d'accés a la mer pour les régions du

Nord Cameroun et.aussi du Sud—ouest du Tchad.

« Situation future.

e —— A ————

2.4« Une amélioration de la navigation gur la Benoue régulterait essen-

tiellement de la régularisation de son régime au moyen de barrages.

Les. gites les plus intéressants &tudiés par NEDECO (cf, "River
studiesh),sont ceux do Yola et de Kakurdi sur la Benoue, Ces études
devront 6tre précisées et, de toute fagon, la rentabilité d'ouvrages
gur ls Bendue ébparaissant inférietie & celle d'ouvrages sur le Niger,
on considérera qulaucune amélioration de la navigabilité de cette

riviére n'interviendra avant 1980,
3. LES TRANSPORTS SUR LE NIGER ET LA BENOUE

- Situation actuelile.

3.1, Les transports sur le Niger, dans la partie de son cours étudiée
ici, et sur son affluent 1a Benoue sont actuellement effectués par les
transporteurs: basés en Nigéria, & Lagos et dans les ports. du delta.

Le trafic a pour origine ou destination les régions intérieures de la

Nigéria d'une part, le Nord Cameroun ou le Tchad, dlautre: part.
Les transporteurs sont 3

4‘1é'gouvefnement nigérien, par 1'intermédiaire de 1'Inland

Watorways Department, qui gére une flptille pour le transport des pas-

8a2er8, principalement, dans les zdnes du delta et les régions c6tidres

non desservies par la route.

_L'Inland Waterways Department a également la responsabilité de la

poliee sur le fleuve et de la maintenance des aides & la navigation.
Deg liaisons radio avec les vedettes de 1'I.W.D. permettent aux trans~

porteurs fluviaux alobtenir guotidiennement, 34 1'épogue des transporte,
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de précieux renseignements sur 1'état dy fleuve et ga navigabilité,
Toutefoim, par manque d'un balisage adapté, la navigation de nujt
n'est toujours Pas poesible gur le Niger et la Benoue,

~ les entreprises de transports fluviaux, sociétés 3 capitaux
étrangers, au nombre de quatre, qui mettent en oeuvre une flotte de
barges, de pousseurs et d'automoteurs presqu'exclusivemnent destinée

au transport des marchandises (1).

- leg entreprises forestiéres travaillant dans le delta, qui ef-

fectuent des transports pour leur propre compte;

- da petits entreprensurs nigériens, possédant une ou plusieurs
embarcations a moteur, et effectuant deg transports de Passagers et de
harchandises par petits lots, dans le delta et le long de la c8te
principaleme:t, L'activite de ces transporteurs fluviaux eat trés mal
connue § aucun renseignenent relatif au nombre et aux Saractéristiques

des embarcationg qu'ils utilisent n'a pu &ire obtenu,

3«2, Seuls seront exaiinés ici leg transports effectués sur le Niger,.

et la Benoue par les BOCiétés de transports fluviaux,
Ces sociétées sont au nombre de quatre i

~ Niger River Transpori (N.R.T.) opérant & partir de Burutu,

~ Holt's Transport (H.T.) opérant 3 partir de Warri,

- Niger Benue Transport Company (N,B,T.C,) opérant & partir de
Warri,

~ Farrell Lines, opérant a partir de Lagos.

Les trois premidres citées sont les plus importantes; elles dige

posent d'une capacite de transport de plus de 34.000 tonnes, soit

environ 98 % de la capacité de 1l'ensemble,

“‘m . .

(1) Une seule entreprise, la N.R2.7. effectue des transports de Pasgagers,
Le nombre desg Passagers est tombé de 50,000 en 1946 & 1.000 anjour-
d'hui-
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a) Jusqu'd une date récente, 1959, 1'essentiel des trafics des
$ransporteurs fluviaux s'effectuait d'une part avec Onitsha (30 %) et

Baro {30 %), d'autre part avec Garoua (15 %) .

Les transports & la descente étaient les plus imporiants (6245 %
du total) et concernaient les principaux produits agricoles deatinés
3 1texportation (coton, arachides, palmistes, gésame), Les premiéres
récoltes &vacuées étaient celles du Cameroun de juillet & octobre. Le
trafic de Garoua, réparti sur une treés courte péricde, dimensionnerait

donc largement la flotte mise en oeuvre.

i la montée, le trafic était particulidrement déséquilibré sur
Onitsha et Baro; il 1l!'était moins sur Garoua. lLes principales marchan—
dises transportées étaient le ciment {plus de 50 % du total), le mel
et les marchandises géncrales {20 % environ du total pour chacune de

ces catégories de biens).

Pour la campagne 1958-59, on estimait 4 250,000 tonnes les quanti-
$és transportées par les transporteurs fluviaux, dont les 2/3 environ

par la N.R.T. (cf. HEDECO “River Studies").

b) Depuis 1960, la physionomie des transporis sur le Niger et la

Benoue s'est notablement modifiée 3

- exéepté les hydrocarﬁures, dont les tonnages transportés sont
en augmentation chaque année, praiiquement aucune marchandise n'est
plus acheminée de Warri et Burutu sur Onitsha, Baro et les autres poris
fluviaux de la Nigéria. De ceux—ci proviennent toujours des produits
agricoles pour l'expertation, mais les quantités, variables d'une
année & ll'autre suivant les récoltes, n'ont, en moyenne, pas augmenté
depuis cing ang alors que les productione se gont accrues. Au total,
ie trafic fluvial intérieur en Wigéria surait eu tendance & diminuer

au cours des dernidres années tout en devenaut encore plus déséquilibre.

— Corrélativement, le trafic avec Garous a pris plus d'importance,
alautant que les productions de coton du Nord Cameroun et du Tchad

ont sensiblement augmenté, Il représentalt 26 % de 1l'ensemble des
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des tonnages transportés en 1961, 39 % en 1963 et 25 % en 1965, année
ol le trafic total a été d'emviron 260.000 tonnes, '

- mais le fait le plus remarquable est 1'accroissement tros rapide
des transports effectuds dans le delta. La raison en est l'intense
activité des compagnies pétroliéres, depuis cing ans que les premiers
puits sont entrés en production (2,250 millions de tonneg en 1961;

13 millions de tonnes en 1965, 16 millions de tonnes probablement en 1566),

Aux transports de matériels effectués pour ces compagnies s'ajou-
teront bientdt les transports d'huile brute, les difficultés oppogées
par la nature marécageuse du delta rendant plus économique 1'évacuation
de la production de certains puits par barges que paf pipe. C'est donc
le trafic du delta qui tend aujourd'hui & dimensionner la flotte deg

transporteurs fluviaux,

Ce nouveau trafic rémnunérateur et en expansion a permis aux trang—-
porteurs fluviaux de moderniger leur flotte dont la capacité de transport
est pratiguement restée invariable mais dont l'efficacité et 1a prdduo—
tivité se g% considérablens-+ acorucs, Une nouvelle diginitution des
rfles est intervenue au sein du groupe formé par les trois plus imporw—
tants transporteurs : le déclin de l'activité de 1a N.R.T., déja
sensible en 1959, glegt accentué; H.T, et N,B.T.C. ge sont développées,
la premiére de ces sociétés se spécialisant dans le transport des hydro-
© rbures (produits raffinés), la seconde présentant maintenant une

capacité‘de transport venant en second aprés celle de la N.R.T.

Une amélioration des conditions de navigation du fait de 1l'action

de 1'Inland Waterways Department, mais surtout le perfectionnement des
matériels et des équipéments mis en oeuvre par les transporteurs flu-
viaux, la meilleure organisation qu'ils ont su donner & leurs activités
communes, ont fait que le prix moyen des transports par la voie d'eau

en Nigéria a diminué de Plus de 30 % au cours des derniéres annces.

Malgre cet élément trés favorable & leur développement, on a vu

qu'au contraire, les transports fluviaux & destination ou en provenance
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des centres de l'intérieur de la Nigéria ont plutdt régressé en volume.
Deux ralsons principales peuvent sans doute &ire données 2 cet état

de fait 3

- 1'1ndustr1allsat10n croissante du pays a entratné une diminution
des importations de cortaines catégories de marchandises qui, préoipée
ment, constituaient une partie importante du fret transporté par le
fleuve; un exemple est celui du ciment dont il a €té importé, en 1965,
qﬁatre fois moins gqu'en 1960 alors que la consommation de la Nigéria

g'est acorue 4é prés de la moitié au cours de la méme période.

-~ la concurrence des transports routiers slest considérablement
renforcée en méme teips que le réseau routier se complétait et s'amé-
liorait ét gue croissait trés rapidement le parc des véhicules en goer—
vice, Des éxemples dlune concurrence directe sont nombreuxs 6n citefa :
la capture du tratic sur ‘Onitsha par les transporteurs routiers a la
suite de l'ouverture de la route Port-Harcourt-Oniteha; le transport
par la route du materiel et des matériaux destinés a la constiruction
'du barrage de Kainji (500.000 tonnes environ) & 1texception des hydro—-
carbures et de certalns ¢léments encombrants qui ont €te acheminés

par le fleuve.

Le chemin de fer, gui presente avec le fleuve 1'analogie d'&tre
wn transport lourd, llnealre, subit avec pertes cetie concurrence
depuis 1959; ev 1965, son trafic ce merchandises a ete jnférieur &
celui de 1962 et 1texercice 1964-65 afest soldé par un nouveau aéficit.

:;Or, les Nigerian Railways confient, & Baro, une partie de leur fret

aux transporteurs fluviaux; les difficultés gqu'ils rencontrent & se
procurer les tonnages nécessaires a 1'éguilibre de leur exploitation

ont inévitablément leur rupercussion sur les transporis fluviaux.,

Oon a;outera que le passage) augourd'hul encore ‘aifficile, de la
barre des Escravos contribue 3 détourner des poris du delta, et donc

du fleuve, un trafic 1mportant.

e A 75 S AR MR I s e
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~ Situation future.

On tentera d'apprécier séparément 1'évolution prdbabla des trang-
ports fluviaux ¢ en Vigeria, sur la Benoue en direction ou provenance
du Camerbun et sur le liiger, en provenance ou a destimation de 1la
Répﬁblique du Niger.
343+ NIGuRIA. - Dans les quatré ou cing ans & venir, il est vraisemblable
que ltexpansion des transports fluviaux en Nigéria sera due egsentiel~

lement aux trafics dans le delta, engendres parrl'exploitation des

champs pétroliferes.

En dehors de quelques transports nouveaux et exceptionnels, comme
le marbre des carriéres de Jakura prés de Lokoja, on peut penser que
le relaisde cette expansion sera pris par le trafic & destination de
Jebba (ou Rabba) et Yelwa,_agtorisé par les aménagemenﬁs du fleuve,
Pour. les régions du Nord de la-Nigéria et principalemént de la province
du Sokoto, la possibilité de liaisons écononigues pér le fleuve aved
les ports de la cfte constitue un avantage qui sera, sans doute, rapide-
ment apprécié & sa juste valeur. L'énergie ﬁroduife pér le barrage
de Kainji favorisera par ailleurs l'installation'd'industries daﬁs la
région; ainsi pourrait apparaftre progressivement le long du fleuve,
le paysage industriel bien conuu en Eufope et en Amérigue et dans

lequel la voie d'eau tient une place importante,

Il n'est évidemment pas possible, dans une étude aussi rapide, de
prétendre donner une prévision du t?afic représentant autre chose qulun
ordre de grandeur approximatif, et essayer de défailler ce trafic entre
les principales caté ories de biens 1le cdmposant serait illusoire et
foroément inexact. Le développement des transports fluvieux en Higéria
dépe.dra, en fait, Dbeaucoup des décisions gue prendrant le gouvernemant
féaéral et les gouvernements provinéisux dont il est difficile de Gire
ce qu'elléé.sefont 1 ~ le plan de développement de 1962-1968 touche a
sa fin et 1'on a dit gue le prochain plan suivrait des orientations
différentes; quelles seront-elles et gquelle sera leur iuncidence sur le

développement des regions de la vallée du Wiger et de la Benoue ?




E/CH. 14/11»13/1 11
Page 87

- malgré les recommandations du Stanford Research Institule en

1961 (The economic qoordination of transport develo ment in Ni~eria)

- gucune tentative n'a été faite pour coordonner les transports et mettre.

un frein au développement anarchique, et cofiteux pour la collectivité,
des transports routiers; gquelles seroni les décisions prises dans le

futur par une administration qui, par 1l'intermédiaire des arketing

Boards et des Nigerian Railways, dispose de puissants moyens d'interven—

tion ?

L!'importance des investissements consentis récemment par la puis-
sance publique pour améliorer la navigabilité du Niger, soit § 19,5
millions (cofit des écluses de Kainji, du canal et de 1'écluse d'Awuru
et partie (1/4) du coflt de 1l'aménagement de l'Escravos Bar), les sonmes
élevées consacrées ces cing derniéres années par les iransporteurs
fluviaux 4 1'amélioration de leurs installations et a la modernigation
de leurs matériels, soit envirom § 10 millions, sont toutefois le gage
d'un développement certain des transports fluviaux en Wigéria tant il
est difficile de croire gu'autorités administratives et entrepreneurs
privés nt'auront pas & coeur de rentabiliser au maximum des investigsements

dont le montant total apparait considérable.

On a ainsi suppbsé gu'en moyenne les transports fluviaux & l'in-
terieur de la ngerla connaitralent un taux a'accroissement superieur
an taux de 8 % par an estlme par Battelle Institut (African Transport
Development Study) pour 1'ensemble des transports dans ce pays pour les
10 & 15 années & venir, et 1'on a retenu le taux de t 9 ﬁ par an pour

la périocde de 1966-1980, soit une moyenne de 3
— 425,000 tonnes transportées en 1975
- 630,000 L L n 1980
3.4+ CALEROUN

Le coton, fibres et graines, en provenance du Nord Cameroun et des
régions voisines du Tchad constitue le principal fret & la descente sur

la Benoue et conditionne 1'importance des trafics sur cet affluent du
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Niger ayant Garoua comme point de départ ou d'arrivée.

En 1965-66, 57,500 tonnes de coton-graine ont été colmercialisdes
au Cameroun; les expéditions ont porté sur 36,500 tonnes dont 18,500
tonnes par la Benoue. On estime que le potentiel cotonnier du Cameroun,

qui pourrait &tre atteint en 1980,'est de 100,000 tonnes de coton-graine;

en 1975, la production pourrait &ire de 80.000 tonnes.

Au Tohad, on espére doubler, d'ici 1980, une production d'environ -
100.000 tonnes actuellement.

Ces perspectives seraient encourageantes peur les transports
par la Benoue,_si le chemin de fer partant de Douala ne devait appa-—
raftre comme un concurrent efficace de la wvoie dl'eaun lorsgqu'il sera

prolongé jusqu'a N'Gaoundéré, soit vers 1875,

Les transports par 1a Benoue sont actuellenient sensiblement moins
chers que ceux par la route et le rail jusqu'a Dousla, ‘liais le fleuve
a pour inconvénients : de n'8tre utilisable gue ‘pendant une courte
période dont lsg durée est imprévisible - d'olt’ 1'obligation de stockages
importants et coflteux — ot 3 un moment de l'année ol le placement des .
Tibres sur les marchés extérieurs est le moins avantageux (les prix
sont les meilleurs au cours du premier semestre, avant la récolte amé-
ricaine); d'offrir des capacités limitées pour les graines. Lorsque
la voie ferrée atteindra H'Gaoundéré, llavantage d'un cofit moindre en
faveur du fleuve diﬁinﬁéra beéﬁ#oupmef les inconvénients . de la voie .. |

dleau apparaltront davantage.,
On supposera donc

= une croissance du trafic sur ‘Garoua de 35 % environ d‘icii1975,

80it un tonnage annuel de 80.000 tonnes environ & cette date,

— une diminution du traric apres 1975, qui pourrait retrouver,

en 1980, le niveau actuel de 50.000 & 60,000 tonnes par an.
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3a5;uREPUBLIQﬂE;DU&NIGER_];

Pour la partie Ouest de la République du Niger, le fleuve repré-
gentera, ags 1970, 1z voie dlacc®s a la mer la plus économique, la dif-
férence du cofit de transport avsc la route et le rail jusqu'ad Cotonou -

devant &8tre trés gsensible.

Sur la seule base des colits de transport, (en adnmettant wn prix. .-
de $'13,50”pour les produits agricoles de Niamey ou Gaya aux poris du
delta; et de § 16 pour les hydrocarbures sur le trajet jnverse) et en
fonction des projeté de développement du Niger, on peut estimer a ¢
30.000 tonneg environ en 1975 et a 35.000 tonnes en 1980 les tonnages
de produits agricoles (coson et arachides) qui pourraient prendre le

fleuve,

-~ ces chiffres &tant rvespectivement de 45.000 tonnes et 55,000

tonnes pour les hydrocarbures.

Fais on doit benir ccupte, dtune part, des liens politiques,
mondiaires; économiques et commerciaux qui unissent le Niger au Dahomey
et, diautre part, les efforts faits par le Higer pour développer B€8
relations avec Abldjan par 1z Haute-Volta comme en témoigne la décision
de construire un pont oSur le Niger a Niamej. On n‘oublieravﬁas non
plus que, pour‘pouvdir“atteindre Wiamey par 1la voie dleaun, une golution
devra étre'donﬁée'auriassége au pont de lialanville.

Il parait ﬁfudent de ne prévoir qu'um lenv développemen%'aes?
transports fluviawx entre lez ports cde la Nigeria et les cen¥;és.dé
1afﬂgﬁub1ique“au ﬁiger’Situés'snr'lé‘fleuve'du‘méme‘nom.

On a‘aiqsi“estimé & 3 m_25.090 tonnes vers 1875

o S - 35.0001tqnnes vers 1980
les frafics go;respondants. ' B '
3.6. Pour l'ensenble des trafigs, les ordres de grandeur estimés sont
donc les suivants 3

- 1975 1.530.000 tonnes
~ 1980 s 770,000 tonnes.
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4. LES NATERIELS POUR LE TRANSFORT DES HARCHANDISES PAR LA VOIZ DIEAU

- Situation‘actueile.

4.1, Les trois principaux transporteurs fluviaux mettent en oeuvre le

matériel suivant @

- N.R.T. ¢ = 25 unités propulsives, en majorité des pousseurs, d'une
puissance moyenne de 500 CV (en dehors de 2 pousseurs de
1. 100 CV),
Les dernitres acquisitions — 2 pousseurs de 340 CV - ‘
datent de 1964 et ont été faits pour répondre 3 la demande
de transport desg compagnies pétroliéres, _

~ 70 barges, d'un port en lourd de 20 & 450 tonnes, repre~

sentant une capacité 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 a! hydro-

" carbures) -
- 30 barges de 10 & 250 tonnes.

‘La capacité de cette flotte est d'env1ron 1.500 tonnes dont 5. OOO

tonnes pour le transport des hydrocarbures, Elle sera prochainementy

accrue de celle de 3 barges de 600 tonnes en cours de construction dans

ses atellers.

- N,B.T.C, ¢ ~ 7 pousseurs dont 3 d'une puissance égale ou supérieure
4 600 CV,
= 21 barges et 2 pontons représentant une capacité de

transport de 9,000 tonnes environ. Parmi les barges,

6 ont une capacité de transport de 1,000 tonnes pour um
tirant d'eau de 2,13 m, 1'enfoncement &tant de 30 cm
pour 180 tonnes.

La plus grande partie du matériel de la ¥.B.T.C. a été acquis aprés

1960.
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4.2. Les trois compag..es précitées pomsddent des ateliers pour la
mainteﬁahcguderleur flotie.

.;‘Les plus imporiants sont ceux de la N.R.T. & Burutu. Ils sont
parfois utilisés par les auvres transporteure fluviaux., Leur équipe-
ment convient éux réparations.de tous les types de bateaux et méme

“des navires de mer. Les chantiers digposent de 4 slipways, le plus

grand ayant 180 m de large et une force de 600 tonnes.

- La Holt Transport Cy & Warri dispose également de tout 1'équipe-

ment:voulu pour proceder & la réparation, & la transformaticn et & la
construction de son matériel. Ses chantiers sont pourvus d'un slipway
de 150 tonnes.

- La W.B.T.C. ﬁienf de completer ees ateliers et pourra désormais
effectuer dan® ses proprss insdtallations touws les travaux nécessités
par l'entretien de sa flotte et sa moderniéation‘ Lorsqu'elle disposera
du glip de 300 tonnss dont l‘aménagemeﬁtrest prévu, il lui sera possible

dtentreprendre lo consirustion de ses unites.

- Situation future.

4.3. Seules dos études particuliéres, longues et complexes, permettraient
de définir de fagen relativement précise la flotte & metire en oceuvre

pour un irafic probable dorné. Entrent, en effet, en jeu :

— la composition dw trafic; son étalement dans le tenps,

-~ les distances & pavcourir,

- 1'influence sur le chanéemenf et les durces de rotétion des
convois 1 des améliorations prévues de la navigabilité et des aides
& la navigation; de l'adoption de techniques tulles que les transports
en vrdc,'ie changement et le déchargement par des moyens plus ou moins

mécanigés de jour et de uuit,; etc...

On rappellera; & ce propos, gue NZIDECO, dans gon étude "River
Studies"; estimait que si l'on donnait & la flotte en service en

Nigéria, en 1958; la possibilité de naviguer 10 mcis sur 12, de jour
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et de nuit, avec une utilisation de ses tirants dl'eay améliorée de

65 %y cette flotte aurait pu transporter un tonnage quatre foig suiérieur

& celui qu'elle iransportait,

4.4, Les estimationg que l'on a faites Sur les matdriels neufs & metire
en oeuvre d'icy 1980, en Nigéria souffrent donc d'upe &rande approxi-
mation,

On a suppoge gue 3

- le transport du pétrole brut dans le delta et Ccértaing autreg
transports particuliers previgibles, nécessiteraient, dans leg brochaines

années, dTaccrofire ce 15.000 tonnes les capacites actuelleg,

~ la Tlotte actuellenent en sérvice devrait Etre réenouvelée pour
le tiers d'jici 1580, soit une Capacite de 10.000 tonnes.

=~ les traiicg supplémentaires, autres que le peétrole brut, prévi.

S8ibles d'ici 1930, entrafneraient la mise en Ooeuvre d'une_capacité
- Bupplementaire de 15.0C0 toaneg,

Suivant, compte tenu de 1a tendance apparente & compoger des convois
.4 1.000 tonneg ;

Période 1966 - 1575

- 4 pousseuﬁs de 1.000 ¢V Pour une valeur de § 800.000-
= 14 pousseurs de 500 Ccv " 1" LU | 1.400.000
= 2 barges de 1.500 tonneg n n LU 180.000
- 13 barges de 1.500 tonneg n "o s 1.410.000
(dont 10 pour hydrocarbures)
= 14-barges de 500 tonpes pour nomog 700.000
Soit un total de 3

47 witeés POuUr une wvwaleur totale de 3 3 4,490,000
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Période 1975 — 1980
~ 3 pousseurs de 1.000 CV pour une valeur de § = 600,000
- 10 pousseurs de 500 CV " n moom g 1,000,000
- 2 barges de 1.500 tonnes " " noon g 180,000
—~ 9 barges de 1.000 tonnes " " LA 630,000
~ 10 barges de 500 tonnes " " n L3 500,000
Soit un tctal de
34 unités pour une valeur totale de 3 3 2.910.000

S CONSTRUCTION BT H{oPARATION DEs LATERIELS A LETTRE BN OBUVRE

5.1. La production des ateliers de congtruction et de réparation des

bateaux qui apcaraft dans les statistiques publiées par le Gouvernement
de la Nigéria concerne, exclusivement, 3 ateliers dont : 1 entreprise
privée (Elders and Hawpters) & Lagos et 2 chantiers appartenant au

Provincial Development Corporation situés & Opobo. La valeur ae cetie

prdduction (§ 860.000 en 1963) ne couvre donc pas, et de loin, l'en~

gemble des productions des ateliers installés en Nigéria.
Ceux-ci comprennent 3

- ='les chantiers et ateliers de 1'I.W.D. 2 Warri, Lokoja, Port~-

Harcourt -

— les chantiers et ateliers de la Nigerian Ports Autuority &

Apapa et Port-Harcourt,
- les'dhantiersldes gouverﬂements provinciaux a Epe ei liakurdi,
— les ateliers de Port—Harcourt gérés par des entreprises privées.

Les chantiers de 1'I.W.D. et des gouverneuents provinciaux ne se-—
raient pas en mesure de construire le matériel défini plus haut. Il
n'a pas ¢ié possible de visiter les autres chantiers et de déterminer

leur capacité de production.
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5.2, Des barges sont actuellement epn construction, poiur l'up des trois

Principaux transporteurs fluviauz, dang deg ateliers de constructlons

métalliguesq Ces atellevs sond nonbreux a Lagos et Port-Harcourt (Struc—
tvral Steel Works - letal Construction - Pressed letal Works - Jammal,
etc, ).

5.3, Enfin, les agteliers deg transporteurs fluviaux ont l'equlpement

voulu powr assurer dans leur enceinte, lg construction de barges et

de boussgeurs,

T1l n'étais bas vossible, séﬁs enquéte approfondie, de déterminer
dans quelles lesure les capacites de ces trois catégories d'ateliers
seraient surfisantes Pour répondre g 1a demande future de barges et
ae Pousseurs, et quelles capacités supplémnentaires il COHV1endra1t

aﬁlnstaller.

On a considéré quey; dans l'ensenbler la constructlon de barges
et Ce pousssupg serait une activite marblnale de ces atellers, ne

na03331tant ‘evEntuel1enpnu, que deg 1nvestlssements marglnaux

Etant donne l;effort d'equ1pement qui va 8tre Prochainement entre-
Pris par leé transporteurs fThV|aur, dans un court laps de temps,
bour satisfaire 1g Gemande de iransports deg Compagnies petrolleres,
°R a supposs, par.ailleursp QUe 2 des pousseurs de 1,000 CV et 3 des

Pousseurs de 500 CV prévusg avent 1975 seraient encore importés,

5.4+ Les réparations_deg natériels mis en oeuvre seront toujours
effectuées dang les ateliers desg transporteursg fluviaux, comme clegt

déja le cas actuellenent,
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SECTION VI

PROJECTIONS DES ACTIVITES B
REPARATION ET DE CONSTRUCTION DU UATERIEL
POUR LA NAVIGATION FLUVIALE EN AFRIQUE DE L'OULST

On a rassemble ci-aprés les elements contenus dans les sections
precedentes, en vue dten faciliter 1'intégration dans les travaux

prospectifs ¢
Les calculg ont été faits sur les bases suivantes 3

- part. des malaires dans la valeur de la production
d'un pousseur t 35 %
d'une bafge 1 50 %

-~ proportion des gsalaires dans la valeur\ajoﬁtée 75 0.

Ce rapport a été déduit de travaux de comptabilité économique dans des
Btats de 1l'afrique de 1'Ouest. La différence entre valeur ajoutée et
salaires couvre ¢ les impSts indirects,; les intéréts et agios et le

revenu brut d'exploitatlon.

- valeur deg réparations 3 5 % du prix d'achat des matériéls;
- part dee salaires dans la valeur des réparations 13 45 %
== Toutes les valeurs cl—apres gont données en dollars des Etats—

Unis.

~ SENEGAL

On a suppogé que les pousseurs geraient construits dans ‘les ate~
liers de Dakar et les barges dans les ateliers des transporteurs flu-
viaux. ‘ L L S
. ‘ Production Salaires Valeur ajouiée
= chantiers de Dakar @ ‘ '

1966 - 1975 100.000 35.000 45,000
1975 - 1980 o © 400,000 35,000 45.000
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= chantiers des trang-

porteurs fluvisux :

1966 - 1975
1975 - 1980
~ GALBIE

= gteliers des

constructions

réparations

constructions
réparations

transporteurs

fluviaux 3

constructions
1966 - 1975
réparations
coratructions
1975 - 1980
réparations
= MNALI
= ateliers des transporteurs
fluviaux 1
constructions
1966 -~ 1975 _ :
réparations
1975 ,~ 1980 §onstruction§
réparations
nota :

Production BSalaires

Valeur ajoutde

140.000
12.000
140,000

12.000

110.000

53500
110.000

5.500

160.000

T.000
180.000

9.000

70,000
5.400

70,000

5.400

444500
2,500
44.500
2.500

50,000

3,000
64.500

4.000

95,000
7.000
95.000

7,000

60,000

3.000
60,000

3.000

65,000

4.000 °
80.0600 .

5,000

Les salaires et la valeur ajoutée ont été calculés sans tenir

compite de la majoration de 15 7 pour les frais d'approche des t8les

et des éléments propulsifs importés.

= QHANA
= gteliers des transporteurs
L fluviayx & SR '
constructions
1966 - 1975
", réparations
e constructions
1975 — 1980
réparations

809,000

40,500
100.000

5.000

340.000

18,000

35.000

2.500

450,000
25,000
45.000

3.500
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Production Salaires Valeur ajoutée

NIGZRIA
1966 - 1975

= chanviers navals 3

‘- cougtrustions 760.000 330,000  450.000

= entreprises de cons--
tructions métalliques s

[

— congtructions. 1.520.000 660.000 .. 900,000
= transports fluviaux

- congiructions 1.510.000 660,000 900,000

~ répargtions 190,000 85.000 110,000

= chantiers navals i
~ conotructions 580,000 240,000 320,000

= entrepriucs de cons--
tructions wédtalliques @

- conatructions 1. 160.000 480,000 640,000
= trangports fluviaux 3

- consiructions 1.160.000 480,000 640.000

- réyaratiouns 145,500 65.000 85.000

nota ¢ Les calculs ci-dessus sont basés sur l'hypothése que les besoins
en barges et pousssurs neraient satisfaits pour 1/5 par les chantiers
navalsy, 2/5 psr les aieliers de constructions métalliques et 2/5 par

les transportevr: Tluviauz sux-mémes.

On rappellcrs que l'on avait fait par ailleurs l'hypothése que
2 pousseurs de 1,000 CV ot 3 pousseurs de 500 CV seraient importés
au cours de la piriodc 1966-1975. Les calculs ci-dessus en tiennent

compte.

On précisera encore que la valeur indiguée pour les réparations
concerne le matériel rouveau acquis au cours de la période et stajoute

au montant des riparsiionc pour le matériel déja en service,
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L

Il exigte en Afrique de 1i0uest des transports lagunaires :am
Dahomey et en CSte-d'Ivoire, 1 aussi quelques transports-fluviaux au
Sierra Leone qui utilisent le méme matériel gque celui faisant 1l'objet
de la pfésente étudé. Il n’ﬁ pas été possible d'en tenir compte et
il est probable gque leur prise en coneidératioy n'aurait pas sensible-—
ment -modifié des projections dont on rappellera gque les bases repogent
Bur des éveluations.rapides &t approximatives.





