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Le présent rapport fait partie dun ensemble de 17 volumes dont |'arti-
culation est la suivante :

1 = Situation actuelle des trhansports
2 - Economie générale

Etude de la demande Etude de |'offre

3 - Situation actuelle € perspectives 7 - Les houtes

de £'agnicutture 8 - Les transports noutiers
4 - Situation actuelle € perspectives 9

de 2'%Levage - les transponts 5qu‘.a.vcu
5 - Situation actuelle € perspectives 10 T LS ansponts fluviaux
des mines €t de £'.industrnie 11 - Les transpornts adriens
6 - La demande de transport 12 - Les thansponts marnitimes

13 - Sélection et programmation des
investissements

14 - Tarification
15 - Ornganisation

Annexe 1 - L enquéete routidre 1978 Annexe 2 - Matricules routidres

Les études prélimnaires ont eu lieu entre Mai 1978 et Février 1979 au
Mali. La rédaction s'est effectuée entre Décembre 1978 et M 1979. La version
finale résulte des discussions et amendements proposés par |'Admnistration
Malienne entre Juillet et Octobre 1979.

Le lecteur pressé pourra limter sa lecture aux rapports 1, 6 et 13 qui
revétent un caractere synthétique [principalement le rapport n°® 131.
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CHAPI TRE 1

| NVENTAI RE DES VOI ES NAVI GABLES DU MALI

(etat actuel)







Le Sénégal peut étre renonté par des bateaux fluviaux jusqu'a Kayes,
soit sur une |ongueur de 924 km L'intérét de cette liaison fluviale est
qu elle peut étre relayée a Kayes par le chenin de fer, Kayes étant desservi

par la ligne Dakar - N ger

Les conditions de navigation sont évidenmment variables. On distingue

7 trongons dont 6 essentiellement sabl eux :

- L'estuaire est navigable toute |'année sur 350 kmde long. Le vent
peut toutefois provoquer sur les imrenses plans d eau de |'estuaire
de grosses vagues trés génantes pour |a navigation fluviale.

Ala fin de |a saison séche, qui dure environ 8 nois, |le débit est

si faible que |'eau sal ée renonte jusqu'a 220 kmdans | e cours infé-
rieur, et que I'influence de la narée se fait encore sentir a 440 km
en amont de Saint Louis.

- La période de navigation dimnue ensuite d aval vers |'anont. Elle est
en noyenne de 5 noi s a Ambidedi, a 50 kmen aval de Kayes (du 20 Juil -
let au 20 Décenbre).

Pour une profondeur de référence de 1,9 m(soit un enfoncenent de
1,5m) on aidentifié 8 seuils sableux entre Saint Louis et Leboudou -
Doué, puis 19 entre Leboudou - Doué et Yending, 7 jusqu'ad Matam

11 jusqu'3 Bakel, 8 de Bakel a Ambidédi(dont 6 au moins en partie
rocheux), enfin 5 rocheux d'Ambidédi a Kayes.

Cette derni ere section est particuliérement difficile. Hle n est esti-
nmée navi gabl e que | orsque | e débit dépasse 850 m3/sec, sOit en noyenne 3 noi s
par an.

Le débit noyen du fleuve est de 750 m3/s, le débit d étiage 10 m3/s.
L' anal yse statistique indique a Bakel une crue décennal e de 7.200 m3/s.




La notion de navigabilité senble s'entendre pour un enfoncement relati-
verment élevé : |'étude d' exécution du barrage et de |'usine de Manantali
(Décenbre 1977) faisait état d un nouillage de 1,90 soit un enfoncenent de
1,50. I1 est toutefois probable, en raison de |a raideur de |'onde de crue,
que la période de navigation ne serait pas beaucoup plus |ongue pour un
enf oncerment noi ndre.

L' aménagenent du Sénégal pour |a navigation donne |lieu actuel | enent a
une étude de 1'0MVS (1) dont |'objectif de référence est la navigation sur
12 mis a 1,50 md' enfoncemnent.

Get anénagenent doit évidemment tenir conpte de |a construction prévue
des barrages de Diama et de Manantali ; les conditions de navigabilité vari-
eront d ailleurs avec |'utilisation progressivenent différenciée de ces
ouvr ages.

Pour surnmonter |e handicap d une doubl e rupture de charge a Nouakchot t
et Rosso(ou a Dekar et Saint Louis) une étude d' anénagenent du port de
Saint Louis est aussi actuell ement | ancée par 1'OMVS.

La navigation fluvio-maritime traditionnelle étant exclue pour des rai-
sons de tirant deau (environ 3 mtoute |'année seraient nécessaires a sa
rentabilité), la solution un nmonent envisagée était, pour le Mali, celle des
navi res porte-barges. Ge systene beaucoup m eux adapté aux trafics intenses
de mnerais et autres pondéreux qu aux trafics | égers de narchandi ses diver-
ses, a des codts d' exploitationfortmal connus dans |es conditions anal ogues
a celles de |'enbouchure du Sénégal . De plus, |'existence d une forte houl e
et de la barre(2) a |'enbouchure rend peu opérants les divers systenes
exi stants.

(1) Vont Les nésultats étaient malheureusement indisponibles hons de la mis-
sion de L'expent consultant en Novembre 1978, ef n'ont &té communiqués
au groupement SEDES - DIWI qu'en Juillet 7979.

(2) Limitant actuellement £'enfoncement a 2,15 m, c'est-a-dire bien en-deca
du sewil communément admis d'une navigation fluvio-maritime. Le cordon
Lagunaine et Le gabarit du pont Faidherbe sont encone d'autnes obstackes.




L' étude actuell e, dont |es conclusions ne sont pas encore connues,
porte donc sur un anénagenent traditionnel du port de Saint Louis, pernet-
tant |'accés aux cargos naritines de 8 mde tirant d eau.

Le port de Kayes qui est aujourd hui des plus succincts (une ranpe d ac-

ces, 2 magasins, pas de noyens de nmanutention) serait, dans |e cadre de |'ex
ploitation par une conpagni e nultinational e de navi gation, réanénagé.

1.2. BIEF AMONT DU N GER

Le Niger peut étre renonté par des bateaux de commerce de Bamako a
Kouroussa (374 kn) ou en enpruntant |le MIlo, affluent du N ger, de Banako
a Kankan (385 kn).

Situées en territoire guinéen, ces deux villes sont reliées au port de
Gonakry par route et chemn de fer. Le cours supérieur du N ger pernet donc

| ' établissenent d une 2&me |iaison ner = Banako.

h ne sait pratiquenent rien du bief amont, sinon que le Nger y a un

[it unique et coule sur formations rocheuses. La période de navigation s'éten
en noyenne sur un peu plus de 5 nois(de fin Juin a début Décembre).

La Conpagni e Mali enne de Navigati on exploite sur ce bief un renorqueur
de 100 CV et 3 chal ands de 50 tonnes (a |'enfoncenent de 0,90) dont un en
instance de réforme. Le trafic a été en noyenne de 550 tonnes par an a la
di stance noyenne de transport de 365 km Il est fortenent nenacé par |a
programmation d une route bitunée entre Kankan et Bougouni

Le Niger nest pas navigable entre Barmako et Koulikoro(rapides de Sotub:
et de Kenié). Il est toutefois possible de franchir ces rapides en hautes eaw
avec du natériel leége, c'est-a-dire qu'il est assez facile de faire passer du

nmatériel entre bief aval et bief anont.

L'intérét de ce bief pour |e désenclavement du Mali est évident. Aussi

dés ce niveau de |'analyse est-il utile de préconiser en priorité une recon-

nai ssance du bi ef entre Kouroussa et Banmako et entre Kankan et Banako.




1.3. BIEF AVAL DU NIGER OU GRAND BIEF.

I1 s'étend de Koulikoro a Ansongo, sur une longueur considérable de
1.408 km. On a donc coutume de |l e partager, pas tout a fait arbitrairement,

en trois biefs :
- Koulikoro - Mopti (504 km)

- Mopti - Tossaye (694 km)
- Tossaye - Ansongo (210 km)

1.3.1. Bief Koulikoro = Mopti.

Trés pratiqué pendant trés longtemps, ce bief est celui qui est le
mieux connu. C'est un bief sédimentaire, a fond de sable fin trés affouil-

lable, trés homogéne en ce sens que :

- La largeur moyenne du lit est assez constante pour que I'on puisse
considérer que le débit ne dépend que de | a hauteur d'eau h et de
|a pente i, soit en |'occurence :

qQ = 80 h5/3 i1/2
- La profondeur des mouilles est elle aussi constante en moyenne,

ce qui a comme conséguence que |la cote maximale des seuils est

identique le long du bief.

Ce dernier point mérite d'étre précisé : le fond du lit se présente
comme uUne succession de mouilles relativement profondes et stables, locali-
sées |l e long des berges concaves, séparées par des bancs (ou seuils) qui eux

sont remaniés au cours du cycle annuel de crue. La cote des seuils est donc

variable : ayant une certaine valeur a la pointe de la crue, elle vaut




pratiquenment O a |'étiage, nmais elle ne dinmnue pas d une mani ére conti nue,
et passe successivenent par un nminimumet par un maxi mum (1).

La cote naximale S est atteinte en noyennes eaux, pour une hauteur
d eau h qui dépend de la profondeur des nouilles. S et h sont théoriquenent
liés par larelation S =0,425h, qui se vérifie d ailleurs bien dans |es

faits.

Sur le bief Koulikoro - Mpti, ona h =1,30 et S=0,55. La cour-
be (] du graphique | ci-aprés traduit la corrélation entre tirant d eau
di sponi bl e sur un seuil (h - s) et hauteur deau h. On voit que pour une
navigation a 1,10 d' enfoncenent (tirant d eau nécessaire 1,30) |a hauteur
d eau mninal e est de I,80.

Pour une navigation de 1,40 d' enfoncenent (tirant d eau nécessaire

1,65) la hauteur d eau mninale est de 2,05.
On distingue trois sections sur le bief Koulikoro - Mpti
- Koul i koro - Fanchon (137 kn)
- Fanchon - Markala ( 93 kn)

- Markal a - Mopti (274 kn)

Fanchon étant au renous de la retenue de Markala.

(1) C4. annexe 1.




GRAPHIQUE 1
a8 _
Tirant d'eau (h-s) sur un sol sableux
en fonctionde la hauteur d'eau h
Bief Koulikoro - Mopti (1) Sans aménagements
(2) Avec seuils aménagés par déflecteurs
de fond
S) Bief Mopti - Tossaye (D)
/

(2} (4) /
(D)
i5 ’ /

0,55 0.95 1,30 2,25 2,60 h(m)




a - Section Koulikoro - Fanchon.

On dénonbre sur cette section 80 seuils sableux : 26 seuils |ongs
+ 54 seuils courts. Entre Koulikoroet Tamani (102 kn) |a pente est de
7,5 em/km en val eur noyenne et elle varie trés peu au cours du cycl e annuel .
Le débit pernmettant |la navigation a 1,10 d enfoncerment est al ors donné par
1/2

Q o = 80 (1,80)°°3 (7,5) = 580 m3/sec.
O aurait de néne :

Q. = 80 (1,023 (7,52 = 245 m3/sec
Q, = 80 (1,300°°3 (7,52 = 340 m3/sec
Q 4,0 = 80 2,05)°3 (7,52 = 720 m3/sec

Onh verra au chapitre Il a quelles dates correspondent ces débits
et quels sont |es noyens techni ques susceptibles d anéliorer la navigabilité
notament en utilisant |la retenue de Sélingué pour soutenir le débit d' étiage.
Signal ons seul enent ici que le balisage de |a section Koulikoro - Markal a,
réalisé en 1957, a pratiquerment disparu et que |la retenue de Sansandi ng est
| e seul aménagenent nodifiant |la navigabilité naturelle du fleuve.

b - Section Fanchon - Markala.

Cette section est navigable toute |'année gréace au barrage de
Markala. Ségou, port de 1'0ffice du N ger, est situé sur la section, a
50 kmen anont du barrage.

Le barrage de Sansandi ng est contourné par |e canal de Markal a
(8 km) dont |'entrée et la sortie sont actuellenment trés ensabl ées et qui
constitue un goul ot d' étrangl enent.

Le rétablissenent de la navigation se fait par |'écluse de Thio,
située a |'extrémté aval du canal de dérivation de Markal a(8 km. L'écluse
de Thio a pour dimensions 60 x 13,30 (longueur utile 5. Le fonctionnenent

(portes et vannes) est entiérement manuel




c - Section Markala - Mopti.

On dénombre sur cette section une quarantaine de seuils sableux, les
plus longs étant ceux de Nacry (PK 256) et de Ke-Macina (PK 334). La pente
diminue de Koulikoro a Mopti, en valeur moyenne et elle commence a varier
sensiblement autour de cette valeur moyenne au cours du cycle annuel de crue.
Entre Ke-Macina et Diafarabé (48 km) | a pente est de 5 cm/km en valeur moyen-

ne et varie en fait de 5,6 a 4,4 cm/km.
Le débit nécessaire pour naviguer a 1,10 d'enfoncement est alors :

- En début de crue = 500 m3/sec.

Q10

- Pendant | a décrue Q] 10 = 450 m3/sec.

C'est un peu en amont de Diafarabé (PK 382) que prend naissance |e
Diaka, effluent | e plus important du Niger. Le module du Diaka (480 m3/sec.)
est exactement égal aul/2 module du Niger a Diafarabé (960 m3/sec.) mais la
corrélation entre les débits est plus complexe. Le graphique 2 ci- aprées

traduit cette corrélation, il a valeur d'exemple.

D'autres effluents prennent naissance entre Diafarabé et Mopti. Les
pertes cumulées atteignent | e méme niveau que les pertes par |le Diaka et le

module résiduel du Niger tombe a 480 m3/sec.

Le Niger recoit toutefois dans | e méme temps |les eaux du Bani, par

plusieurs bras dont le principal conflue a Mopti (Mopti est en fait sur ce

bras et non sur le Niger - et quand on dit "dans |l e méne temps'", ce n'est pas

non plus tout a fait exact puisque la crue du Bani a un peu de retard sur
celle du Niger -). Le module du Bani au droit de San étant de 700 m3/sec.,

on retrouve bien ainsi |le module du Niger a Mopti

480 + 700 = 1.180 m3/sec.
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GRAPHIQUE 2

7 .

( Partage du débit entre Niger et Diaka 1
J

g
DEBIT DU DIAKA (m3 sec)
1700
1000
i DEBIT DU NIGER (m3 sec)
i |

300 1000 2000 3000

QUOTIENT DES DEBITS

‘\\\_

DEBIT DU NIGlER(m3 sec)

0 200 500 1000 1500




1.3.2. Bief Mopti - Tossave..

Ce long bief de 694 km est extrémenent honbgene jusqu'a Kyra (a
65 kmen anont de Tossaye). Cest un bief dunaire, assez proche du cas théo-
rique dit du lit indéfininent affouillable. Les nouilles sont de fait tres
profondes et |la cote maxinal e des seuils S est de 0,95 pour h = 2,25,

Comme |a corrélationentre tirant d eau disponible sur un seuil

(h - s) et hauteur deau h peut se traduire dans un intervalle linmté par
la droite D du graphique 1, on voit que |a navigation a 1,10 d' enfoncenent
exige h > 2,25 et que la navigation a 1,40 d' enfoncenent exige h > 2,60.

Le débit Qest d autre part donné par
5/3 i)/2

Q=92h

I1 faut al ors distinguer trois sections :

Mopti = Diré (31 1 km
- Diré - Kyra (3L 8 km
Kyra - Tossaye ( 65 km

a - Section_Mopti - Diré.

La pente est extrénenent faible en val eur noyenne (1,2 cm/km) et
el l e varie consi dérabl ement au cours du cycl e annuel de crue. Il n'est donc
pas possible de calculer le débit Qassoci é a une hauteur deau h, et il faut
se reporter aux courbes d étal onnage des stations. Le graphique 3 ci-apreés

donne celle, trés caractéristique, de Mpti.




_]3_

GRAPHIQUE 3

( Courbe d'étalonnage delastation de Mopti )
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On voit que le débit nécessaire pour naviguer 3 1,10 d'enfoncement

(h = 2,25) est :

500 m3/seconde

~ En début de crue

- Pendant la décrue 270 m3/seconde.

Le N ger traverse sur cette section le lac Débo, qui collecte une partie
des eaux prélevées en anont de MOPTI par |e Diaka. Les chenaux anont et aval
d accés au | ac Débo constituent des passages difficiles en raison de |'envasenent.
Deux bras principaux sortent du lac Débo : |'Issa-Ber (ou Nger) et le Bara-|ssa,

qui confluent un peu en anont de D RE

A signaler, sur |'lssa-Ber, |le céleéebre seuil rocheux de TOND FERVA

(K 7).

b - SectLon-DIRE=KYRA,

La pente est de 2 cm/Km en val eur noyenne, mais a nouveau elle ne varie
que tres peu pendant le cycle annuel. Le débit nécessaire pour naviguer a 1,10
d enfoncerment est donné par

= 92 (2,25)°3(y!/2

Q 500 m3/seconde.
1,10

On aurait de néne :

92 (2,60)°/3¢2)!/2 640 m3/seconde.

Q40
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A DIRE, dont la cuvette est a |"articulation des sections(a et (b,
le débit nécessaire pour naviguer a 1,10 d' enfoncenent ne peut étre que de
500 m3/seconde, en début de crue, et conpris entre 270 et 500 m3/seconde pendant
| a décrue. On vérifie de fait sur la courbe d' étal onnage de |la station de D RE
que :

= 500 m3/seconde, en début de crue

= 330 m3/seconde, pendant | a décrue

Le canal de Kabara(9 km, trés ensablé, ne permet |'accés a Kabara
port de Tonbouctou, que quel ques senai nes par an

c - Section Kyra:Tossaye.

Cette section est tout a fait différente des précédentes; Kyra marquant
lalimte des affleurenents rocheux du précanbrien.

Al'autre extrémté de la section, le défilé de Tossaye, sur 2 400 mde
long, a des fonds pouvant atteindre 12 a 15 m

Les difficultés de navigation se situent, d aprés |a Conpagni e Malienne

de Navigation, en aval immédiat de Kyra(grosses roches dans le lit du fleuve sur
5 Xm), ainsi qu'aux accés anont et aval au défilé de Tossaye.

1.3.3. Bief Tossaye - Ansongo.

Ce bief doit étre partagé en 2 sections :

- Tossaye- Bourem ( 25 Km)

- Bour em Ansongo (185 K.




_]6...

a - Section Tossaye-Bourem.

Le Niger coule entre les dunes, et le lit présente exactenent |es
mémes caract éristiques qu entre Mpti et Kyra. La pente est de 4 cm/Km en val eur
moyenne, et elle ne varie pratiquenent pas au cours du cycle annuel.

Le débit nécessaire pour naviguer a 1,10 d enfoncenent est en conséquence :

= 92 (2,25)°/3 112 710 m3/seconde.

Q10
On aurait de néne :

/3(4 1/2

92 (2,60)5 ) 900 m3/seconde.

Q1,40

Ces débits correspondent exactement aux débits rel evés par NEDECQ

b - Section Bourem-Ansongo.

Le Niger enprunte a partir de Bouremune vallée fossile qui rejoint

elle-nménme, a4 Gao, la vallée fossile de Tilensi.
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Le lit est a nouveau sédinentaire, mais les seuils qui font obstacle a la navi-
gation ne sont pas sableux, ils ont une cote fixe

Entre Bouremet Gao, la pente est de 5 cm/Km en val eur noyenne, et
elle ne varie que peu pendant la crue. Les débits pernettant |a navigation a
1,10 et 1,40 d enfoncerment ont été relevés par NEDECO (On a respectivemnent

Q],]0 500 m3/seconde

Q]’40 700 m3/seconde.

Entre Gao et Ansongo, la pente étant de |'ordre de 3 cm/Km, |es débits
pernettant la navigation sont respectivenent de |'ordre de 390 et 540 m3/seconde.

1.3.4. Périodes de navigabilité.

Les périodes de navi gabilité dépendent bien entendu de |'enfon-
cenent pratiqué. Il y a de ce point de vue 3 valeurs significatives de |'enfon-
cenent

0,70 enfoncenent atteint par |es plus grandes pirogues.

Cest la limte haute de |a navigation artisanal e.

1,10 enfoncenent pour lequel la quasi-totalité de la fotte de la

CMN a été construite.

1,40 enfoncenment de conprom s entre des tonnages unitaires plus
él evés et des risques de navigation accrus.

Nous ne donnerons |es dates de début et de fin de navigabiliteée
que pour 1,10 d' enfoncenment. D abord parce qu'en raison de |a raideur de |'onde
de crue, ces dates ne différent que de quel ques jours des dates de début et de
fin de navigabilité a 1,40 d enfoncenent. Ensuite parce qu' en vue de réduire
les risques, les convois de 1,40 d enfoncenent seront allégés a 1,10 au noins

en début et fin de canpagne.
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Le tableau ci-aprés rappelle les débits qui correspondent au tirant

d'eau de 1,30, et donne |es dates moyennes pour lesquelles ces débits sont

atteints :
crue 580 m3/seconde 30 Juin
Koulikoro [
décrue 580 " 30 Décembre (1)
crue 500 ! 15 Juillet (2)
M opti
décrue 270 t ler Mars (2)
l-crue 500 " 30 Juillet
Dire l
amont
décrue 270 " 5 Ma
crue 500 " 30 Juillet
Dire [
aval
décrue 500 u 15 Avril
crue 710 1 25 Aoiit (2)
Tossaye [
décrue 710 N 10 Avril
crue 500 L 20 Aotit
Gao [
décrue 500 " 25 Avril.

(1) date confinmée par La C.M.N. D'autne part, entre Koulikoro et Segou,
La navigation Légene est pratiquée du 15 Juin au 15 Janvier.

(2) dates confinmées parn La CMN. et par Les membres de La Coopérative de
Mopztd.
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Les périodes de navigabilité se dédui sent des dates indi quées.

Par exenple :

- sur la relation Koul i koro-Gao, |a navigation comrence le 15 Aolk
(passage a Tossaye le 25 Aotk au plus t6t) et prend fin le
30 Décenbre, soit une période de 135 jours.

- sur la relation Mpti-Gao, |a navigation conmence le 20 Aotk et
prend finle ler Mars, soit une période de 190 jours.

L' écart est de presque 2 nois. En outre les rotations au départ de
Mopti sont plus courtes de 8 a 10 jours que les rotations au départ de
Koul i koro. Nous revi endrons sur ce point.

1.4. B EFS ADJACENTS

Nous avons regroupé sous ce vocabl e | es biefs navigabl es qui communiquent’
avec le bief aval du N ger

a - Les canaux de 1'0ffice du N ger (200 Km

11s conprennent |e canal du Sahel (136 KW, |e canal du Macina(56 Knm)
et leur canal adducteur conmun(8 Km), qui |es net en conmunication avec la
retenue de Markala.

II's sont navigables toute |'année, au nouillage m ni mumde 0,90, en
principe, et les écluses d accés ont pour dinmensions 50 x 8,50. Leur nmauvai s
entretien limte cependant beaucoup |eur navigabilité.
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b - Le Diaka.

I1 est navigabl e dans | es nénes conditions que |le N ger sur une
di stance de 50 Km c'est-a-dire jusqu'a Tenenkou.

c - Le‘ Bani\.

11 est navigabl e dans | es nénes conditions que le N ger jusqu'a
San, soit sur une distance de 225 Km

d - Le Bara-|ssa.

I1 est aussi navigable que |'lssa-Ber (ou Nager), mais il est
plus étroit et décrit d'innonbrables sinuosités.

1.5. NAVI GATI ON EN AVAL D ANSONGQ

Le Nger nest pas navigable sur le plan comrercial entre Ansongo et |'aval
des rapides de Tillabéri, a 110 Kma |"anont de N aney, soit sur une | ongueur
de 244 Km

I1 s'agit dun bief aforte pente et faible tirant d eau, au lit enconbré
de roches, coupé par des rapi des a Labbézanga, Ayorou et Till abéri.

Le N ger est ensuite a nouveau navi gabl e jusqu'a | a retenue de Kainji, puis

jusqu'a la ner. Il y a 2000 Km exactenment entre Ansongo et |a ner.







CHAPITRE 11

POSSIBILITES D'AMENAGEMENT ET D'AMELIORATION
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21 SENEGAL (]

Quatre types d anénagenent du lit d' étiage sont envisagés pour porter
| a profondeur a la norme de référence et |I'y naintenir, soit 2,1 mtoute
1'année.

2.1.1. Dragages et dérochenents.

Dans | es secteurs ou le lit est sabl eux ou silteux, on envi sage
un dragage par dragues a godets. Pour une profondeur de 2,1 m I|e volune
concerné serait denviron 3 mllions de nB, concentrés sur une soi xantai ne
de seuils.

Le dérocherent concerne essentiellenent |e trongon Ambidedi -
Kayes. Pour la profondeur recommandée, il concerne 850.000 n8 environ.

Le dérocherment est plus écononi que a sec. Les travaux devront
étre termnés avant la mse en exploitation de Manantali. A |'opposé, |es
dragages ne doivent étre effectués que lorsque |'exploitation de Manantali
pourra garantir une profondeur d eau suffisante au passage de la flotte de

dr agage.

Le dragage initial devra bien entendu étre prol ongé par un en-
tretien permanent, vraisenbl abl ement trés-onéreux(cf. infra).

(1) Cette pantie résulte d'une réactualisation de £'étude sur La base des
nésultats de CUMVS gournis en Juillet 1979.




_28_

2.1.2. Ecrétenent des seuils.

La possibilité d écréter les seuils sableux par |a néthode des
panneaux de fonds ne senble pas avoir été explorée. La raison en est peut
étre le niveau de qualificationrequis pour |'entretien de ces ouvrages, dont
la technologie n'est d ailleurs pas maitrisée par tous |les pays industrialiseés.

2.1.3. Resserrenent du lit.

Huit ouvrages princi paux sont envi sagés pour rétrécir la voie
navi gabl e, rel ever aussi le niveau d au, améliorer |'écoul ement et protéger
le fond et | esberges contre les attaques du courant, 1a ou |'entretien cou-
rant serait trop inportant.

Ces ouvrages sont

- Des épis en travaurs de |"axe du lit.

- Des levées longitudinales paralleles a |'"axe coupant |les bras
secondaires et rétrécissant le lit.

- Des panneaux de fond et de surface de protection

Les travaux concernent |es vol umes suivants
- 455.000 nB de pierres et roches.
- 380.000 nm2 de nappes filtrantes.

- 52.000 nB3 de terrassenent.

2.1.4. Canalisation.

En rai son des colts trop él evés des barrages, écluses, digues
nécessaires, par rapport a la circulation fluviale possibe sur Ie Sénégal,

la canalisation a été rejetée.
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2.1.5. Soutien du débit et influence des barrages.

Le barrage de DIAMA limtera a son aval |'influence de la narée

sur le niveau d eau (et la salinité). 1I1 aura vraisenblablenment une influence
négative par augnentation de 1'alluvionnenent, ce qui augmentera |'entretien.

Ceci adm's, |'influence positive par rel évenent du niveau est prépondérante :

- entre Saint Louis et Leboudou-Doué, la cote de 1,5 mI|GN pour
Diama pernet de garantir 2,5 met d' éviter ainsi |'aménagenent
de 8 seuil s,

- entre Leboudou- Doué et Vending, |'influence est décroissante
puisqu' el le permet d' éviter |e creusement de quatre seuils.
Elle est nulle au-dela du PK 465 environ.

Le barrage de MANANTALI n'augnmentera que treés marginal enent |a
prof ondeur du chenal navigable en régine de croisiére, d aprés les résultats
découl ant des hypot heses de gestion des eaux retenues. Pendant |a phase tran-
sitoire de renplissage, |l e niveau sera au contraire abai ssé de facon notabl e

pendant une période de |'année (plus de 40 cmentre Matam et Kayes)

2.1.6, Balisage.

L' aménagerent du it d'étiage n' étant rentable que si le chena
artificiel est bien utilisé, les consultants de 1'OMVS recommandent | a m Se &
pl ace d' un systénme conpl et de balisage.

2.1.7. Progressivité et entretien des aménagenents.

Le colt global des anénagenents peut étre estiné en fonction

de la profondeur de référence, ainsi en 1977
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(MIliards F.CFA 1977)

Pr of ondeur 1,4 m 1,9 m 2,4 m
Colt total 9,8 14,9 28,6
dont Anbi dédi - Kayes 2,6 5,4 10,9

L'interpol ati on pour |a profondeur recomrandée de 2,1 met |'ac-
tualisation en 1979 donne 51,6 MIliards FMdont 19,2 pour |a section
Ambidédi-Kayes.

Cet investissenment énorne peut étre en fait étal é dans le tenps,
tout au noins pour la partie située en aval d'Ambidédi. L' expérience ensei gne
d ailleurs que |'anménagenent d'un fleuve doit se faire progressivenent, par
t at onnerent s successifs et en consi dérati on des dépenses d entretien qui

au fur et a nesure, apparaissent nécessaires.

Ces dépenses d' entretien ont été estimées par |les consultants
de 1'OMVS a 4,6 MIliards F.CFA 1977 (soit 11,1 MIliards FM 1979) de dotation
(a acquérir en deux phases) et a des frais courants dépassant 700 nillions
de F.CFA(1.700 mllions FM 1979) au bout de di x ans.

I1 est certain que si les chiffres concernant les colts d' anéna-
genent sont relativenent précis, ceux concernant |'entretien |le sont beaucoup
nmoins. L'efficacité de la "Direction de la Voi e Navi gabl e", futur organi sne
char gé des anénagenents et de leurs entretiens, est un paranetre treées incer-
tain.

L' éval uati onéconom que du projet est forcément, pour cette raison,
entachée d une grande incertitude.

2.2. BIEF AMONT DU N GER

En rai son de |a méconnai ssance quasi totale de ce bief, aucun projet
sérieux d' aménagenent ne peut étre envisagé, et encore noins chiffré. Tout au
plus peut on dire qu un tel projet serait en tout état de cause concurrenceé
par les autres projets, ferroviaire et routier, de jonction gui néo-nalienne,
qui eux, sont meux didentifiés. L' étude de reconnai ssance, si elle est posi-
tive, devrait donc se poursuivre ultérieurement par une étude techni que et

économ que de |'anménagenent, s'il est jugé a priori intéressant.
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2.3, GRA\D BI EF.

Trois types de proceédés sont aussi envisageables sur le N ger, qui sont
| ar genent conpl énent ai r es.

2.3.1. Dragages.

Aucun des essais tentés n'a jusqu'ici été concluant. I1 senble
que | e procédé ne soit envisageabl e que dans quel ques cas spécifiques(canal
de Kabara) et a titre d entretien d un autre anénagenent.

2.3.2. Ecrétenent des seuils.

S agissant de lits sabl eux, |e seul procédé susceptible d anélio-
rer la navigabilité du fleuve est |e procédé du | aboratoire de Chatou, consis
tant a anplifier |"action érosive naturelle du courant au nmoyen de panneaux
défl ecteurs de fond (seuils longs) ou de surface(seuils courts). Les résulta
des essais effectués de 1957 a 1960 sur nodeél e réduit et in situ sur le N ger
ont conduit a la courbe(2 du graphique 1(page 8 qui donne pour |e bief
Koul i koro - Mopti le tirant d eau sur seuil aménagé en fonction de |a hauteur
d eau h. Dans certains cas, on peut espérer obtenir pendant |a phase d'érosioi
un gain de 0,50 ma 0,85 m

Le procédé est cependant d' application délicate et nécessite une
mai nt enance i nportante donc colt euse.

11 serait intéressant de |'appliquer sur les biefs suivants :
Kaulikora = Mopti .

Pour un débit étiage de 120 m3/s sur Koul i koro - Mpti (h = 0,70)
on obtient un tirant d eau sur seuils écrétés de 0,95 m

Le procédé, coupl é avec |le soutien d' étiage du NIger par le ré-
servoir de Sélingué, pernettrait de naviguer toute |'année avec un enfoncenent
de 0,80 m L'aménagerment était évalué a 510 mllions FMen Juillet 1959. 11
doit correspondre aujourd hui a un investissenent de pres de 3 MIliards de
auxquel s il faut rajouter un entretien annuel de plus de 500 mllions. L'inté-

rét de 1'aménagement dépend bi en entendu du soutien garanti, de |a hauteur
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maintenue a Koulikoro, qui a une influence déterm nante sur le colt de la
navigation que |'on pourrait relancer sur le trongon. Ce point est précisé
en 2.3.5.

Trois Seuils principaux pourraient étre anénagés. Un gain de

0,35 sur |a cote des seuils pernettrait la navigation a 1,40 d' enfoncenent
avec | e néne débit de 700 m3/s que sur le bief Bourem=- Gao, ce qui conpense-

rait vraisemblablement le retard en début de crue (10 jours environ) et |'a
vance a |a décrue (6 jours) conséquences de la mse en service du barrage de

Tossaye.

2.3.3. Resserrenent du lit.

La hauteur d eau peut étre artificiellement augment ée par resser-
rement du lit. Le systeme de digues |longitudinales multiples rétrécissant le
cours principal est beaucoup trop onéreux pour étre envisagé sur le N ger.
Dans le cas de bras multiples, par contre, la coupure de certains effluents
parasites par digues basses est réalisable. Elle présenterait quel que intérét
entre D afarabé et Mopti, car elle majorerait de 50 Z le débit en fin de crue
a Mopti, et prolongerait ainsi |a période de navigation de 15 jours environ
sur Mopti-Gao.

Cet aménagerent serait particulierement intéressant s'il était couplé a un
soutien de débit.

Un prenmier obstacle est qu en contrepartie la navigation artisanal e dans |le
delta, |iée notamment au ramassage du poi sson, serait fortement entravée, et
que de nonbreuses popul ations seraient ainsi enclavees. Un second est |a perte
dune partie des possibilités d irrigation, méne si |'on ne construisait que
des di gues basses ne coupant | es effluents qu aux basses eaux.

a

Cet aménagenent n'est donc pas a conseiller.

2.3.4. Canalisation.

Le procédé consistant a dimnuer les pertes et a racheter |es
chutes créées par des écl uses est déconseillé sur le N ger par tous |es
spéci al i stes pour de nmultiples raisons : naintenance des ouvrages difficile,

subrersion de terres cultivées, pertes accrues, colt tres él eve, etc.
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2.3.5. Soutien du débit.

Les réservoirs des barrages en construction et projetés peuvent
pernettre des | achures tenporaires susceptibles d allonger substantiellemnent
| es périodes de navigation lors de |a décrue, voire de la rendre perenne si
["on adopte un enfoncenent suffisamrent faible(cas de Sélingué).

2.3.5.1. SElingué.

Daprés la Directionde |'Hydraulique, |e barrage sur
| e Sankarani pernettra de soutenir a 295 m3/seconde |e débit d' étiage du
Niger dans les nois les moins favorables. S ce débit était garanti effecti-
venent a Koulikoro toute |'année, |la hauteur d eau resterait constament su-
périeure a 1,20 met assurerait un tirant d eau sur seuils de 70 cm sans
anénagenent, donc une navi gati on permanente a 55 cmd' enfoncement sur Koul i ko

Fanchon,

Le débit garanti, avec une probabilité donnée, dépend
bi en évi demment du vol ume d eau gl obal disponi bl e pour [a navigation, conpte
tenu des enprunts de |'agriculture. Lors des études preéal abl es au projet de
Sélingué, des calculs ont été faits pour 1,450 et 2,450 MIliards de netres
cubes de réserve, et suivant certains schémas d'irrigation. Il ne senble pas
qu'ils aient été repris systénatiquenent pour le volume qui a été retenu en
définitive, soit 2 MIliards de n8.

Les indications partielles transm ses par |'Autorité
de Sélingué indiquent pour ce volune de retenue, une hauteur théorique a
1 échell e de Koulikoro de :

1,10 m(correspondant a 257 m3/s) garanti a 90 %

75 7

g_)/

1,16 m(correspondant a 280 m3/s) garanti
(voi r graphi que ci-contre)

Ces deux hauteurs correspondent a des tirants d eau sur
seuils respectivenent de 62 et 67 cm pernettant |a navigation toute |'année

avec un enfoncenent de 47 a 52 cmentre Koulikoro et Fanchon.
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L' anénagerment des seuils pernettant de gagner 30 cm
au noins, |"espoir renait donc de réactiver |a navigation entre Koulikoro et
Markal a, en concommittance avec |a rel ance de 1'0ffice du Niger dont |a
production céréaliére pourrait étre considérabl ement augnent ée.

Les conditions de cette réactivation sont miltiples :

- La hauteur d eau doit étre effectivenment garantie en
particulier pour les nbis de commercialisation des
céréal es.

- La flotte congue pour un enfoncerment de 80 ou 90 cm
doit assurer des colts de transport suffisanmment bas
pour résister a la concurrence des transports routiers
(voir plus loin 3.1.6.).

Ces deux pointsincitentdonc a proposer

- Une vérification immédiate par sinulation mathénatique
de la hauteur d eau effectivenent garantie par Sélingu
conpte tenu du vol ume de retenue et de sa gestion.

- Une réactualisationde |'étude de |'aménagenent par
écrétenent des seuils entre Koulikoro et Fauchon.

- Une étude technico-&conomique de | a navigation a 80 ou
90 cmd' enfoncenent sur Koulikoro - Markal a(cas de
| ' aménagenent des seuils) ou a 60 cm(sans aménagenent

Ces études parai ssent avoir éeté |ancées par |la CN avec
| " assi stance al | emande.

Signal ons en tout état de cause un autre intérét de
Sélingué, cette fois-ci entre Mopti et le lac Débo. Un apport de 140 nB qu
senbl erait subsister malgré |es enprunts croi ssants de 1'0ffice du N ger en
anont, pernettrait de prolonger sur ce troncon |a navigation jusqu'au

15 Avril environ
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Un soutien plus large n'aurait aucun intérét car la
navi gation n'est plus possible en tout état de cause aprés le 15 Avril a

Diré.

2.3.5.2.  Tassaye.

Lorsque ce projet sera réalisé, |a navigation sera pos-
sible toute |I"année entre Kyra et Tossaye. L'influence du barrage se fera
sentir jusqu'a Kabara en anont.

Les effets en aval sont mnines, |es débits qui anélio-
reraient substantiellenent la navigabilité étant trés élevés. L' écrétement
des seuils entre Tossaye et Bourem(cf. supra) pernettrait d éviter de perdre
10 jours de navigation a la crue. On ne perdra rien a |la décrue puisque le
derni er convoi quitte Gao bien avant la limte théorique du 30 Avril pour pou-
voir passer |e |ac Débo. Le bilan " Navigation" de Tossaye est donc gl obal ement

| égérenent négatif.

2.35.3. Kandadji.

La cote de retenue projetée dans une prem ere phase pour
| e barrage de Kandadji laisse |le renous en territoire nigérien ou, au m eux,

a quel ques kil ometres de la frontiere. Le barrage n'a donc pas, a |'horizon
envi sagé, d'influence sur |a navigation au Mali.

L' aménagenent de |a section Ansongo - N aney , qui sera
rendue possible, serait trés onéreux et n'aurait qu une chance mnime dinter-
venir avant 1994.
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La Conpagni e Mal i enne de Navigation constitue |'ossature principal e
de la navigation fluviale au Mali. Fortenent concurrencée par |e dével oppenent
des transports routiers, elle a vu son trafic se réduire, ces dernieres an-
nées et se concentrer sur le trongon Mpti - Gao.

Cette tendance passée peut cependant étre boul eversée a |'avenir a |'oc-
casion d un renversenent radical de la politique et a condition que |es noyens

de cette politique soient ms en oeuvre.

Nous évoquerons successi venent

La CMN telle qu' elle apparait actuell enent.
Ses possibilités de relance et notamrent d éventualité d une réactuali-

sation sur Koulikoro - Markala.

Les exploitants marginaux - les artisans sur le Niger, et 1'0ffice

du N ger.
Le projet de creéation d une conpagnie inter-Etats sur |le Sénégal

3.1. LA COVWPAGN E MALI ENNE DE NAVI GATI ON

C'est Une soci été d'Etat issue de |'éclatenent des Ateliers et Chantiers
du Mali (A.c.M.) survenu e 20 Juin 1968. Elle a pour mssion d exploiter
d entretenir et de noderniser la flotte et les installations portuaires du

Mal i (1).

(1) Statut adapté par décret n° 113/PGP du 7 Juillet 1969
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Les textes en vigueur et réellement appliqués donnent a la CMN un statut
anbi gu dans |la pratique. Elle a |'obligation de transporter, mais n'a pas de
nmonopol e de fait du transport par voie d eau puisque |a navigation artisanal e
la concurrence, y conpris sur |les |ongues distances (Mpti - Gao notamment).

Les tarifs sont fixés par 1'Etat, mais elle n'a pas de convention au titre de
laquelle elle pourrait étre indemisée en cas de refus d' augnentation des tarifs.
Ell e est donc dans une position commerciale et financiére essentiellenment faus-
sée. SonrbOle est d ailleurs essentiellenment stratégique : il est d assurer

| " approvi si onnenent des 6éne et 7énme Régi ons (Tonbouctou et Gao), que seul le
fleuve relie aux centres de production (comme Ségou) ou d'inportation (comme
Mpti), le fleuve est de néne | e seul noyen d' achem nenent des phosphates de
Bour em.

3.1.1. Structure et effectifs. (1)

L' organisation de la CMN a été récemment anéliorée. Daprés |es

derni ers renseignenents fournis, |'organigramme est a |'heure actuelle le

Sui vant
Conseil d' Administration
Direction Générale ————Comté de Gestion
Bureau du personnel —————Directeur Général Adjoint
Ser vi ce Servi ce Servi ce Servi ce Servi ce Service Service Service
nmercial Flotte Technique Infrastructures Contrdle Finance Plan Coordination
N - o
scal e Atelier Atelier Conptabilité
Koul i koro Mopt i général e

(1) Ce paraghaphe nésulte d'une réactualisation en Octobre 7979.




- Prospection et étude du nmarché, publicité.
- Cestion des escales, du transit et des activités de restaura-
tion.

Les escales qui sont du nonbre de !l dont une en Qui née (Kankan)
jouent essentiellement le rdle de représentation comerciale de |'entreprise
dans les différentes régions et localités ou elles se trouvent ; elles effec-
tuent toutes les opérations termnales. En résuné | es escal es sont chargées

- des manut enti ons,

- du stockage et de la livrai son des nmarchandi ses,

= du recouvrenent des factures,

- de | " approvi si onnenent des bat eaux,

- de fournir ala direction générale toutes | es informations
concernant | e nmarché | ocal,

- de représenter |'entreprise devant |es Autorités publiques et
adm ni strati ves.

Le_service flotte s' occupe de | a gestion nautique des bat eaux.

nh entend par gestion nautique :

- la gestion de | approvisionnenent des bateaux
- | a gestion du personnel navi guant,
- | es nmouvenents des bat eaux, etc

- s'occupe de |'entretien et de |la réparation de la flotte,
- élabore |l es études techniques lors de |'acquisition d un nouve;
matériel et suit la construction du matériel tant en Europe qu:

lors du renontage a Koulikoro.
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Le service de_l'infrastructure et _des batiments est chargé de :

| étude des ports et escal es portuaires,
- tous les ouvrages tels que balises, écluses,
- études de navigabiliteé,

|a construction et |'entreti en des batinents,

|"étude et |'entretien du matériel de transit,

la future écol e de pil otage.
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- du contr6l e au niveau de la CW,

- de défendre les intéréts de |'entreprise dans tous les litiges
pouvant |' opposer a d autres personnalités physiques ou
mor al es,

de la formul ation, de |a rédaction des contrats que la CW

contracte avec des tiers,

de représenter |'entreprise devant |es tribunaux.

Le chef du service contrdle et contentieux joue égal enent |e
réle de conseiller juridique du Drecteur Général.

Le service financier s'occupe :

- de toutes les questions financiéres, ainsi il détermne |les

politiques financiéres a suivre,
- de la gestion de la trésorerie.

Cest du chef du service financier que rel éve égal ement |a
conpt abi | ité général e.
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- de la tenue des statistiques de |'entreprise,
- de |'"élaboration et du suivi des plans,
- des différentes études (prix, rentabilité, particuliére, ...),.

Effectifs

Conpt e tenu des nodifications structurelles intervenues depuis
10 ans, il est difficile de mesurer exactenent |'évolution des effectifs au

cours de cette période.

La CMN décl are actuel l enent 635 salariés. On a pu regrouper |es
chiffres fournis en quatre catégories conparabl es avec |'inventaire effectué

en 1967.

Les services techniques, qui a |'époque n'étaient pas inclus
dans | e départenent "Navigation” des ACM ont été conptés a part. Ils repré-

sentent 130 personnes aujourd hui, contre 115 environ pour |'équipe marine

il ya 10 ans
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1967 1978

Direction et encadrenent (cadres de direc-
tion, secrétariat et entretien, représen-
tation de Banmako) 7 16
Servi ces centraux sédent aires(sauf
servi ce techni que) 23 102
. S. Conptable, financier, du contrdle

et de planification 23
. S Commercial (bureau de Kouli koro,

transit) 33
.S FHotte 16
. S Infrastructure et batinents 14
. S du personnel et des affaires adninis-

tratives et social es 16
Per sonnel d' escal e 85 80
Personnel naviguant (flotte et restau-
ration 344 308
Ensenbl e (hors services techni ques) 459 506

Ce tabl eau appel |l e un certain nonbre de renarques :

- L'encadrenent a été largement renforcé, ainsi que le préconisaient dailleurs
d autres consultants en 1968(|

- L'ensenbl e des salariés de |la CMN apparait a beaucoup de points de vue comme
trés val abl e.

(1) Traction ELectrnicité, Efude des Transports Juin 1968.
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- Les Services centraux parai ssent bien s'étre démesurément gonfl és par rapport
au personnel navigant, et d escale qui, lui, a dimnué
En particulier |'effectif du service commercial(33) est-il justifié alors
que |'essentiel de |'activité " narchandi ses” de la CMN se concentre
sur 2 clients - 1'OPAM et |a SOM EX, eux- ménes Soci ét és d'Etat ?
L' application de directives gouvernenental es en mati ére d effectifs en est-el

| a raison ?

- Les patrons de chal ands et |aptots sont chargés, entre autres m ssions :

- de la représentation |ocale pour les 10 points d arrét sans personnel
d escale ;

A

- de la conduite des chal ands a gouvernail, dans | es rares cas de renorquage
en fleche ;

- de |"all ége en cas d' échouage des unités.

Cependant, dans les escal es dot ées de personnel sédentaire, ils ne participen
pas systénati quenent aux opérations de chargenent et déchargenent, qui peuvent
étre souvent effectuées par des dockers enbauchés par |e chef d escale. Les poi
teurs font partie du personnel d' escale.

Dune facon général e, néme conpte tenu de |a nécessité de trois équi pages par
unité pour assurer une utilisation continue, |e personnel navigant apparait au-
jourd hui comme sous-enployé, nmais cette situation disparaitrait vrai senbl abl en

si le trafic était en:croissance.

Le manque de soin du natériel |ors des manoeuvres d' accostage dénote un
urgent besoin d une formation conpl énentaire.

I1 n'existe pas de statistiques concernant |le coul age, ni de conparai son
avec |l es autres soci étés de transport sur ce point.
Néanmoins il est indéniabl e que des progreés substantiels pourraient étre

réalisés par un contréle plus strict.
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Un autre aspect inportant, souligné par la direction de |a CMN,
est la structure d' age de son personnel .

Répartition du personnel par age et par catégorie
pr of essi onnel | e

Cat égori es
Age Tot al /A
HC A B C D E
a 20 - - 1 1 1 1 4 Q63
a2 - - ~ 5 9 19 33 5,20
- a 30 - 3 - 21 22 20 66 10,39
a 35 - 2 2 11 21 22 58 9,13
- a 40 1 3 6 12 35 43 100 15,75
a 45 1 - 5 11 40 81 138 21,73
a 50 - - 3 14 4] 68 126 19,84
a 55 - 2 3 12 33 60 110 17,33
tal 2 10 20 87 202 314 635 100
0,31 1,58 3,15 13,70 31,81 49,45 100 -

rce :
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De ce tableau il ressort que :

- 17,33 7 du personnel a plus de 50 ans
- 58,90 7 du personnel soit plus de la moitié a plus de 40 ans

= 49,45 7 du personnel sont constitués par |e personnel de
la catégorie E

Enfin, on peut retenir |es conclusions suivantes :

- Le personnel de direction(catégorie A et B est trés jeune,
alors que la majorité du personnel d' exécution a dépassé |la
quarantaine. De ce fait, il est tres difficile de procéder a
des innovati ons.

- La vieillesse du personnel a pour conséquence que |a produc-
tivité de ce personnel est inférieure aux charges par téte

(a cause du nonbre él evé des enfants).

Le personnel dirigeant de la CMN est trés |argenent conscient

de ces problemes de rationalisationdu travail et des effectifs.
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3.1.2. Flotte.

Le problene de la flotte est actuellenent le plus crucial.
Le tabl eau ci-dessous résune |'évolution de la flotte depuis 10 ans.

1968 1978
Age noyen pondéré des unités de la CMN
. Courriers 18 ans 12 ans
. Aut onot eur s 14 ans 24 ans
. Renorqueurs 20, 5 ans (coques) 35 ans

(moteurs) 6, 5 ans

. Chalands (y c. citernes) 29 ans 36, 5 ans
. Barges 6, 5 ans 19 ans
Cale totale(courriers et autonoteurs 7040 t. 4525 t.
excl us)
Puiss.totale(courriers et autonoteurs 1900 ch 2380 ch
excl us)
Rapport gl obal T/ch 3,7 T/ch 1,9 T/ch
Capaci t € passagers(courriers) 527 pass. 585 pass.
Sources : Inventaire du consul tant (1978)

I nventaire Tractionel (1967)

On peut ajouter que, sur 16 unités autonobiles, six ont plus de

25 ans. Sur 9 renorqueurs, quatre ont plus de 40 ans. Sur 36 chal ands et barges

en état de narche, 29 ont 25 ans et plus
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(h trouvera en annexe 2 |l a situation de la fotte de la CM.N. au 1.10.78

et son évolution détaillée sur 10 ans.

Les remorqueurs de 2 x 235 ch sont équipés de moteurs GM neufs.
Les remorqueurs de 2 X 50 ch sont de conception moderne (hélices sous tuyéres

Kort) et en bon état de marche.

Le parc chalands est au contraire dans un indescriptible état d'usure et de
délabrement, et comme | e matériel réformé n'a pratiquement pas été remplacé,
il est grandement insuffisant au regard de |a capacité de remorquage :

3800 T de chalands (a quoi il convient de rajouter 700 T. de barges) pour

une puissance totale de 2380 ch, alors qu'on compte généralement 1 ch pour

2,5 a 3 t dans le cas du poussage, et 1 ch pour 3,5 a 4 t dans le cas de remorquage

Le parc barges par ailleurs ne s'est pas développé, la plupart des cons-
tructions n'étant pas adaptées aux conditions de navigation sur le Niger et

ayant di étre prématurément réformeées.

Si en ce qui concerne |l e transport des personnes, la CM.N. a réussi a
redresser | a situation avec | a mise en service, fin 1978, d'un sister-ship du
al . . . . . ..

G° " Soumaré, 1l'insuffisance du parc remorgué marchandises est devenue critique.

Sa reconstitution et son agrandissement doivent étre I'objectif prioritaire

des années qui viennent (cf. Infra. 3.1.4.2.).

I1 n'est pas rare, en effet, que les chalands coulent ou que des marchandises
soient perdues a | a suite de mouilles. Enfin, |a quasi totalité des chalands ne

répond plus aux normes de sécurités pour |a navigation.
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La C.M.N.

étant le traditionnel

"cordon ombilical" du Mali

et étant |la seule a assurer une liaison essentielle entre les 6éme et 7éme

régions avec | e reste du pays,

du service public,

| a puissance publique lui impose au titre

| a desserte d'escales multiples dont beaucoup doivent

étre dotées d'une représentation locale permanente, ce qui explique en partie

I'importance des effectifs.

Tableau des escales de | a C.M.N.

Sénégal

Niger — Bief sud

Escales et haltes

Distance (Km)

Escales et haltes

Distance (Km)

Kayes
. Dembarkome

. Kaédi
. Boghe
. Matome

. Saint Louis

0

925

Bamako

. Kangaba

. Banakoro

. Balandougou
. Siguiri

Kankan

102
143
159
211

385

Bara |ssa

Canaux de 1'0.N.

Escales et haltes

Distance (Km)

Escales et haltes

Distance (Km)

Mopti
. Gindio

. Kong

. Sah

. Koumaira

. Saraféré

+ (Gounanbougou)

108
139
159
209
235

Canal du Sahel

Markala

. Dougabougou
. Molodo
. Kourouma

Canal de Macima

. Markala

. Kolongotomo

20,5
90
145
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N ger - Bief principal

Escal es et haltes D stance Km Escal es et haltes D stance Km
Koul i kor o @) Konna 564
D nah . 35 Gour as 604
Kénenkou 47 Aka 630
Kanani 66 4 Youvar ou 640
Nyani na | 90 | Aoure 648
Tamani 110 . Sebi 691
Fanchon | 137 | N afunke 729
Kéméné 162 Tonka 768
Segou 180 ' Danga 775
Bananko 200 B Ql ad] 801
Mar kal a 230 Diré 815
Tio 235 Sina 818
Sansandi ng 240 Kour a 847
Nacry 256 Sani sar 870
Doro 270 Kabar a( Torbouct ou) 900
Sama 280 Goungounber i 990
Kokry 322 Rhar ous 1.046
Maci na 334 Banba 1.103
Diafarabé 382 Bour em 1.223
Kouakr ou 456 Tondibi 1. 268
Mopti 504 (€:T:) 1.308 ‘
Gouent za 562 (Ansongo) (1. 408)

La liaison Koulikoro - Gao est la plus desservie.

La |iaison Mpti - Saraf éré est hebdonadaire.
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Rappel ons que |le Bani et |a Diaka ne sont plus desservis
par |a CMN.

r

équi penent a terre est des plus rudinentaires :

- 9 escal es seul enent possédent un quai : Koul i koro, Segou,
Maci na, Mopti, Diré, Kabara, Bamba, Bouremet Gao. Encore
ceux de Macina, Diré et Bouremsont ils en trés nmauvai s état.

- I1 n'existe pas non plus d' équi perents de manutention, en
dehors de Koulikoro (une grue fixe, une sur pneus de 10 t)
et de Gao(une grue de 3,5 t).

L'entretien et les réparations courantes sont effectués en prin-
cipe al'atelier de Mpti. Il senble cependant que | a nécessité d effectuer
a celui de Koulikoro les grandes réparations ait conduit a de tres inportantes
pertes de trafic en fin de certaines saisons. Le risque est nméne grand, qu'une
unité n'ayant pu étre renontée a tenps a Koulikoro en fin de saison, une par-
tie de la suivante soit utilisée aux réparations.

Rappel ons que Traction et Electricité déplorait en 1968 " que
|"idée de déplacer le chantier et |"atelier a Mpti n'ait pas été avancée avant
| a construction du slipway a Koulikoro" (|

Cest un principe tres communénent adm s que, pour |'exploita-
tion d un fleuve a navigation saisonniere, la neilleure gestionde la flotte
commande que les réparations s'effectuent |e plus en aval possible : ainsi |es
unités "suivent la crue” le plus |ongtenps possible et ne vont en grande reé-
paration ou en carénage que | orsque |a navigation devient inpossible. En
Ssituant |"atelier princiapl au termnus aval, on peut ainsi gagner plusieurs
semaines de trafic en fin de saison contre une perte de quel ques jours en dé-
but de sai son.

(1) Ernarne humanwn est, perseverare diaboficum.
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Dans le cas du grand bief du Niger, le trafic principal senble
al'avenir étre sur Mpti - Gao(voir infra 3.1.4) sauf si la navigation a
fai bl e enfoncement est relancée sur |e bief Koulikoro - Markala, ce qui suppose
un renversenment de la politique actuelle, la promotion d un projet spécifique
et la gestion d une flotte particuliére. En tout état de cause, la flotte
traditionnelle du transport saisonnier doit pouvoir subir |es grandes répara-
tions et |es carénages plus en aval.

Le consul tant propose donc |le transfert de |'atelier principal

a Mpti. Ce projet ne sera pas, bien sGr, sans soul ever de nonbreuses critiques,
toute décentralisation se heurtant - dans tous |es pays du nonde - a de vives
réticences de la part des sal ari és. Nous pensons cependant que |es avant ages
techni ques, commerciaux, pour |la CWN, conpl étent |'argument d un anénagenent

pl us harnoni eux du territoire et |'enportent. Ce transfert peut étre évi demrent

progressif.

La revente d une partie des imreubl es de Koul i koro pourrait

[imter e colt du déménagenent.

I1 a été envisagé quel que tenps de déménager, par voi e de consé-
qguence, le siége de |la Conpagnie a Mpti. Cette éventualité se heurterait a
une trés vive opposition des cadres de |a Conpagni e Mal i enne de Navi gation qui

ont, pour se déplacer a Bamako, de multiples raisons qu'il serait trop |ong
d énumérer ici. Ce déménagenent n'étant pas indispensable, |'idée en a été
abandonnée pour |'instant. S le trafic continuait sa tendance actuel |l e de

dépl acenent vers |'aval, elle ne nanquerait pas de ressurgir spontanénent.

3.1.4. Trafic.

3.1.4.1. Evolution depuLs_10_ans.

Le trafic marchandises de la CMN n'a atteint que
32.130 t pendant |a canpagne 1976/1977. Cest le trafic le plus bas des 10

der ni éres canmpagnes connues :
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Bi ef principal
1967/68 63.816 T. 71. 576 passagers
68/69 57. 244 70. 400
69/70 52. 242 60. 765
70/71 59. 405 57. 240
71/72 47. 146 46. 665
72/73 57. 636 54. 004
73/74 62. 692 38. 690
74/75 49. 726 40. 842
75/76 53. 657 51.034
76/77 32. 130 46. 593
(1977) 48. 168 37. 375

Source : COW

L"annexe N° 3 donne le détail pour les autres biefs.

La CMN inpute cette mauvai se canpagne a la briéveté de la pé-
ri ode de navigation, au nmanque de matériel, a la concurrence accrue des
transporteurs artisans. Mais tout cela est un enchainenent : |e nmanque de
mat ériel ne pernmet pas de faire face quand |a période de navi gation est
courte, et la concurrence se dével oppe.

La di stance nmoyenne de transport est pour |es narchandi ses de
500 Km Hle varie peu dune année a |'autre, 85 a 90 % du tonnage transporté
est enbarqué a Mopti, a Ségou, et sur les canaux de 1'Office du N ger.
En 197611977, |es tonnages enbarqués et |es di stances noyennes de transport

ont été :
. Mopti 10.924 T. 730 Km
. Segou 6. 240 665
. Canaux QN 11. 353 175
. Autres escal es 3. 613 585
. Tot al 32.130 505

Pour | es passagers, la distance nmoyenne de transport est subitement
passée en 1971/1972 de 300 Kma un peu noins de 400 Km Hle est retonbée a
356 Kmen 197611977, nais il est probable que c' est accidentel.
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Les trafics marchandi ses et passagers sont a conparer a la capacité
théorique de la flotte d une part, et a |la demande potentielle d autre part.

- En ce qui concerne | es passagers, la capacité théorique de la flott:
de 1977 a été estinmée(voir annexe 4) pour les seuls courriers, a 12,5 MIlions
de Voyageurs X Kkilonmetres offerts. Ce chiffre a été |argenent dépassé en 1975
et 1976 mais na pas été atteint en 1977.

Dune mani ére générale, les courriers sont utilisés au maxi numde |eur capa-
cité pratique et |'écart avec le chiffre théorique est d0, soit aux conditions
de navigation(en nauvai se année, le trafic peut s'arréter au bout de 4 nois
sur Mpti-Guo), soit plus souvent aux pannes, a la mauvai se organi sation
notamment a un nmanque de programmati on des révisions.

Les autonoteurs et |es chal ands apportent une capacité suppl énentaire
non négl i geabl e. Cependant, néne avec cet apport, |a demande potentielle estimée
par ailleurs a plus de 90.000 voyageurs par an(l] a été satisfaite, |es bonnes
années, pour noitié. B le transport artisanal na pu conbler le déficit.

La nmise en service du Tonbouctou, fin 1978, porte |la capacité théoriqi
a2l MIlions de vkm, soit 59.000 passagers environ pour |es distances nmoyennes
actuell es. La situation est donc nettement redressée, mais il est probabl e que

| a denmande ne sera pas encore total enent satisfaite.

(1) Voin nappont n® 6 "La demande de transpont™.




- En ce qui concerne | es marchandi ses, |a capacité théorique est
d'environ 65 MIlions de tonnes kilonétriques offertes, soit 130.000 tonnes

a peu pres.

La cause preniére de |'écart avec le trafic réel (30 MIlions de
T Kmles bonnes années) est le tres grand déséquilibre entre le frét descente
et le frét nontée, qui entraine un coefficient de chargenent dépassant a peine
50 %. Ceci étant, on voit que |a capacité pratique ne dépasse guere

30 Millions de T Km. Le coefficient de chargement n'explique cependant pas

| es treés nmuvai ses sai sons 71/72, 76/77, 77/ 78

Bi en que |'on ne dispose pas de statistiques globales, on sait que la CMN
a chargé a Mopti 13.033 tonnes, dont 10.147 pour 1'OPAM et |la SOMEX, contre
prés de 28.000 programmées.

En dehors des gains que |'on pourrait réaliser grace a une neilleure
mai nt enance du matériel, et a une nmeilleure gestion du parc, il est évident

que la flotte est insuffisante et que l'achat de barges est une nécessité urgente

3.1.4.3. Le_trafic potentiel sur le grand_hief.

L' étude économ que de la demande (1) a chiffré a :

94.000 en 1984

99.000 en 1994
e nonbre de voyageurs potentiels, avec une bai sse de |a di stance noyenne, rédui-
sant progressivenent le flux potentiel a 23,8 nmillions de vkmen 1994. Mais, une
part inportante de ce marché continuera d' étre prise par les artisans.

En ce qui concerne |les narchandises, le trafic potentiel est éval ué
pour 1984, a 150.000 t environ représentant 110 nmillions de tkm Dans le cas ou
la route Sévaré - Gao serait termnée a cette date, |la demande potentielle se ré-
duirait a 65.000 t représentant 46 mllions de tkmenviron. Ces chiffres sont a
conparer avec ceux, record de |la saison 1973-1974 : 62.000 t et 33 mllions de
tkm |ls s'acconpagneraient par ailleurs d un noindre déséquilibre nontée -

descent e.

(1) C§. napport n° 6 "La demande de transport”.
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Le di mensi onnenent de la flotte de la CMN doit étre ajusté en
fonction, non seul ement du trafic potentiel, mais aussi de la politique gé-
néral e des transports et des priorités données aux différents nodes.

S le dével oppenent du réseau routier est déclaré prioritaire,
et notamment si |es travaux de Sévaré - Gao sont accél érés au maxi mum il
est évident que |I'on pénalise d autant |e nmode fluvial.

Cest la politique qui senble étre nmenée actuel l ement par |e
Gouver nerment Malien. Dans ces conditions, il apparait que la flotte doit étre
a priori dinensionnée tout au noins a noyen terme, en fonction du trafic de
base, assuré m2me en cas de forte concurrence routiere.

Un di nensi onnenent supérieur ne pourrait résulter que d un pro-

jet bienidentifié de réactivation de |a navigation. Nous évoquerons plus |oin
le projet de relance a faible enfoncement sur Koulikoro - Markala, et |e pro-
jet de navigation industrielle sur | e Sénégal

En conclusion, il est recommandé, en ce qui_concerne la flotte

affectée au grand bief et a noyen terme :

Elotte_narchandises :

- Le rajeunissenent conplet de la flotte existante, ce qui suppose
| e renouvel | ement de 4.000 tonnes environ

- Son extension en fonction des hypot héses de trafic tenant conpte
de la route Sévaré - Gao, soit un dimensionnenent a 6.500 tonnes
environ, donc |'achat de 2.000 tonnes suppl énentaires.

- Au total, il est proposé dici 1984 |'acquisition d une capacité
de 6.000 tonnes.

Flotte passagers :

- Le naintien de la capacité des courriers, ce qui ne suppose pas
de nouvel l e acquisition dici 1984 mais |le renplacenment du

"Mali" lors de sa réforne.
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3.1.5, Gestion et résultats

La C.M.N. ne tient aucune conptabilité analytique et n'a donc qu une
idée trés approximative de ses colts. Les conptes gl obaux de |'année 1977
n' étaient pas encore approuvés en Juillet 1979 et il est difficile d avoir une
i dée précise des résultats réels de |'entreprise.

On peut néannoi ns affirner

- que | a conpagni e est fortenent déficitaire ;

- qu' approxi mativenent, ses recettes ne suffisent pas a équilibrer

ses dépenses de caisse et n'autorisent donc aucun anortissenent réel.

Mére si |'équipenent en matériel flottant et en infrastructures con-
tinue d étre pris en charge par | e Gouvernenent ou par une source de financenent
extérieure(ce qui ne saurait constituer un objectif), la situation de |la C.M.N.
devi endra bi ent 6t catastrophique, car il nest pas possible d esconpter des

subventi ons budgétaires de facon réguliére.

Le Gouvernenent Malien inposant de surcroit, des contraintes en
mati ére de politique du personnel (des |icencienents senblent difficiles a
envi sager) |es charges parai ssent peu conpressi bl es(l. La seule solution a
terne senble étre |'augnentation des recettes(si possible sans augnentation

des charges fixes).

(1) 12 est cependant indispensable de bloquer La croissance den effectifs d a
services centraux,
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Les tarifs pratiqués (cf. rapport n° 14), compte tenu de | a structure
du frét, doivent aboutir a une recette moyenne de 15 FM/TKm, non compris les
frais annexes (chargement et déchargement, emballages, etc.) qui semble tout
juste concurrentielle avec les tarifs routiers. De mére le tarif de 20,90 FM/TKm
pour les hydrocarbures parait tout juste assez bas pour éviter un approvision-
nement routier de Gao par Lomé

a

Un relévement des tarifs n'est pas a conseiller, par conséquent.

Par ailleurs, les colts que |I'on peut calculer normalement
(cf. Annexe 5.1), pour une saison normale, a pleine utilisation du matériel,
c'est-a-dire avec un peu plus de 2000 h par an, sont d'environ 7a 8 M lat
X Km offerte, soit 14 a 16 M la t x Km transportée puisque |le taux de remplis-

sage est d'environ 50 % (90 % a |la descente, 10 % a | a montée).

Par conséquent, |'équilibre financier de la CM.N. est structurel-

lement précaire. Il ne peut étre approché que par une augmentation du trafic

dans les |imites de | a demande.
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PRIX DE REVIENT T.T.C. DU M3 KM ET DE LA T KM OFFERTE

FM/t Km
L EM/ mPKiq
15.0 _
L
40.0
P 3
| N~
5,0
! ~
4000 2000 3000 4000

Nombre d'heures

de fonctionnement

N.B.: Les prix de revient donnés sont calculés a partir d'éléments normatifs qﬁi
ont pu étre recueillis auprés de la C.M.N. ou imaginés par SEDES-DIWI aprés compa-—
raison avec d'autres compagnies de navigation. Une comptabilité analytique réelle
donnerait peut-étre des résultats sensiblement différents.

Il est recommandé que les services comptable et commercial de la C.M.N. affinent

ce type de calcul au fur et a mesure qu'ils en auront les éléments.

Les calculs sont donnés en Annexe N° 6.1.
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La seul e solution estdonc d augmenter | a production a des col(ts si
possi bl e margi naux par |es noyens suivants :

- Plus grande rotation du matériel actuel : balisage, entretien
préventif, poursuite de |a nodernisation(poussage).
- Meilleur coefficient de renplissage, par une recherche priori-

taire du fret de retour, au besoin en baissant les tarifs ala

nont ée.

- Accroi ssenent de | a flotte de barges.
- Déménagenent des ateliers de réparation vers |'aval, pernettant

d allonger |a période de navi gati on noyenne.
Cette derniére anélioration, reste val abl e méne en cas de rééquili -
brage du trafic vers |'anont par rel ance de |a navigation sur |e bief

Koul i koro = Markala,

3.1.6. Le projet de relance du bief Kouliloro - Markala.

Comme il a été indiqué en 2.3.5. le rel évenent de | a hauteur de
la cote de Sélingué et donc |l e soutien d étiage du N ger au niveau de

250 m3/s environ a Koulikoro renmet d actualité |'étude de | a navigation a faible
enfoncerment sur | e N ger entre Koulikoro et Markala.

On ne dispose d' aucun él énent actuel | enent pour éval uer | es colts

Y

d une navigation permanente a 80 cmou 90 cmd' enfoncenent.

Fact eurs favorabl es :

La navigation sur 12 nois pernmet de dim nuer Les colts fixes de
7/12 - 58 % en théorie, et les colts proportionnels d environ 10 2o L'effet de

| a dur ée de navigation peut donc étre situé entre 40 et 45 Z.
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Fact eurs déf avor abl es :

La plus faible profondeur de navigation peut grever les colts d un
facteur conpris entre 10 et 30 7 suivant |a conception des barges.

Le colt d' anénagenent éventuel du chenal navigable, et de son en-
tretiendoit étre amorti sur le trafic suppl émentaire.

11 n'est donc pas sOr que les colts d une telle navigation soient
tres avant ageux.

Dans | ' hypot hése de |' abandon de |'aménagenent et d une navigation
a 0,60 md enfoncement, on se heurte au probl éme technique de la solidité des

barges eu €gard aux conditions d utilisation.

Rappel ons seul ement |la trop breve exi stence des barges | égeres
a 0,55 md enfoncement construites en 1960.

(n ne peut, dans ces conditions, que reconmander une étude tech-
ni que et économ que conpl érent ai re.

3.2. LA NAVIGATION ARTISANALE.

Hle renonte bien entendu a une tres haute antiquité, mais elle a connu
dans | es années 60 un dével oppenent renarquabl e avec | ' augmentation de la taille
des pirogues, |'apparition de moteurs hors-bord robustes et d entretien él émen-
taire, la constitution de coopératives de transporteurs fluvi aux.

Traction et Bl ectricité signale dés 1968 | e dynam sne des artisans et |la concur-
rence quils font subir ala CMN (ACM a |'époque).

I1 existe des coopératives a Dioro (a 50 Kma |'aval de Mrkala), a
Mopti, a Diré et a Gao. Fondée en 1962, regroupant une trentai ne de grandes

pi rogues, celle de Mpti est la plus inportante.
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3.2.1. Matériel utilisé.

Pirogues en bois de construction artisanale, portant de 10 a 30 T.,
pouvant atteindre 0,70 d'enfoncement. Le prix d'une pirogue de 30 T. serait
de I'ordre de 3 Millions AV.

La propulsion est assurée par un ou deux moteurs hors-bord Archiméde
de 12 ou 15 ch. C'est un robuste bicylindre dont I'entretien peut étre fait
sans probleme par | e transporteur lui-méme, apres un stage d'une huitaine de

jours (de tels stages sont organisés pour les pécheurs).

Le prix du moteur de 15 ch serait de 1 Million FM.

Pour une pirogue de 30 T. équipée de 2 moteurs de 15 ch, |a consom-

mation ressort a 740 litres de mélange pour une rotation Mopti-Tombouctou-Mopti,

soit 800 Km, la vitesse atteignant 10 KmH en charge et 12 a 15 KmH en lége.

Ces éléments permettent, en |'absence de toute comptabilité réelle,
de se faire une idée des colts (cf. Annexe 5.2.) qui sont, par rapport a ceux
de la CM.N., nettement plus élevés a la T Km offerte, mais du mére ordre de

grandeur & la T Km réalisée en raison d'un coéfficient de chargement beaucoup

plus élevé.
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3.2.3. Sécurité du transport.

Les échouages causent des sinistres assez rares, nais tres chers.
La coopérative négoci e dans ce cas un renboursenent échelonné, et pour y faire
face, opére un prél évenent sur les frets(c'est |a coopérative qui encaisse
les fréts et qui les ristourne au transporteur apres prél évenent pour frais de
foncti onnenment et renboursenents des sinistres).

Pour | a coopérative de Mopti, les sinistres ont atteint 10 MIIlions FM
en 1976/1977 (1 sinistre) et en 197711978(3 sinistres). S cette mal chance (?)
devait se poursuivre, les fréts ne couvriraient plus que |les prélévenents de |a
coopérative et les dépenses de carburant. Cette inquiétude est d ailleurs
exprinée par le Directeur du Centre d' Animation Coopératif de Mpti, qui tient
la conptabilité de |a coopérative de transport, et qui estinme que les piroguiers
sont allés trop loin dans |'usage qui pouvait étre fait de |eur natériel.

Préci sons pour termner que si les prix de transport sont en principe

du mére ordre que ceux de la C.M.N., ils sont en fait fortenment nodul és :

- que les transporteurs de |a coopérative effectuent aussi des transports de
personnes, mai s que dans ce cas ils encaissent directenent |la recette ;

- gu' en dehors des coopératives, de nonbreux piroguiers effectuent des transports
occasi onnel s avec de petites pirogues de 3 a5 T La navigation artisanal e ne
se manifeste d ailleurs pas autrement sur le bief amont du N ger, |e Diaka et
e Bani.

33 'GHCGE DUNGR

L'Gfice du Nger exploitait en 1968 sur |es canaux 4 remorqueurs de
100 ch(de construction russe) et une vingtaine de chal ands de 60 T. nmaxi mum
I1 n'exploite plus maintenant que 3 renorqueurs et une dizai ne de chal ands.

Lanavi gation pourrait y étre relancée a |'occasion des projets de recreusenent

des canaux et de réactivation du bief Koulikoro - Markala.
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3.4. LE PRQJET DE COWAGN E | NTER- ETATS SUR LE SENEGAL.

3.4.1. La navigation actuelle sur |e Sénégal .

La navigation sur le Sénégal, non aménagé, est aujourd hui
enbryonnai re.

Le natériel en service conprend :

- Flotte sénégal ai se : un bateau long courrier de 350 tonnes et 5
5 bateaux d'un port en |ourd noyen de 120 tonnes.

- Flotte mauritani enne : 3 bateaux d un port en |ourd noyen de
120 tonnes.

- Flotte nalienne : 1 renorqueur de 100 CV et 2 barges de 60 tonnes,
ce natériel |éger (enfoncenent 0,55) ayant été amené par fer apres
découpage et réassenbl é a Kayes.

- Matériel privé : 2 bateaux de 50 et 100 tonnes et environ
150 pirogues d un port en lourd nmaxi mumde 20 tonnes.

Le trafic fluvial contrélé sur |e Sénégal a atteint son maxi mum
en 1964 avec 25.400 tonnes. De 1970 a 1975, il a oscillé entre 15.000 et
20.000 tonnes par an.

La rai son profonde de cette stagnation est |'ensablement de |'em
bouchure et |a désaffection corrélative du port de Saint Louis par |a naviga-
tion naritinme(8.000 tonnes en 1976).

La part de la flotte nalienne dans le trafic sur |le Sénégal est
pour |"instant synbolique : 600 tonnes depui s une di zai ne d années, sauf
|"année de |a sécheresse(2.900 t en 1974-1975) et en 1976- 1077 : 120 tonnes.
La di stance noyenne de transport est de 265 km
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3.4.2. Le projet de conpagnie inter-états.
Dans le cadre du projet QWS d' anénagenent du fleuve pour |a navi -
gation, dont |'intérét pour le désenclavenment du Mali est évident, une conpa-

gnie inter-états a été proposée. Les principal es caractéristique en sont |es

sui vantes :

correction,
Navi gat i on,

- Siege a Kayes ou Saint Louis, ateliers a Kaédi en phase initiale,
puis Saint Louis, Rchard Toll Podor et Matam.

- Effectif : 79 en prem ére phase (sans personnel navigant) puis
personnel navigant a raison de 9 hommes par barge fonctionnant
24 h sur 24, et service technique augnentant progressivement en
conséquence.

Une formation [ ongue(9 ans pour |es capitaines) a été prévue.

- Flotte : il est proposé des barges 55 x 11,400 de 2 md' enfonce-
ment constructif, groupables par 2, 3, 4 ou 6 suivant le trafic.
Ces barges peuvent étre soit automotrices pour |es petits convois,
soit poussées a 4 ou 6 par pousseurs de 600 CV.

El l es seraient chargées a 2 mpendant 4 nois par an et a 1,5 m (
pendant 8 nois.

- Escales : 10 escal es sont prévues:
Saint Louis et Kayes(grandes escales)
R chard Toll, Podor, Kaédi et Matam(noyennes)
Rosso, Boghé, Bakel et Ambidédi (petites)
et équi pées en conséquence.

Le programe de taches, prévu sinultanénent pour |es travaux de

la Direction de la Voie Navigable(entretien) et la Conpagnie de
prévoit un dénarrage au meux en 1986 pour |'ensenbl e

Les colts de la seul e conpagni e(c'est-a-dire sans |'anortissenent

des travaux d' anménagenent ni |eur entretien) sont estinés a 12,30 FM/tkm en

val eur actualisée 1979 pour |es marchandi ses général es et 14,30 FM/tkm pour |es

hydrocarbures dans le cas d'un trafic non mnier.
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L'introduction d un trafic mnier lourd permettrait ensuite théo-
ri quenent de faire bai sser ces colts de 22 a 25 7 (cf. annexe 6) (I

Une caractéristique inportante de cette conpagnie est qu' elle
serait endettée jusqu'en 2025 a noins que les états contractants ne |a sub-
ventionnent, un renboursenent au bout de 15 ans seul ement correspondant a
un surcolt de 40 a 45 % environ (2.

Cette subvention est indispensable si |'on veut attirer le fret,
qui aura, peu de tenps apres 1986, |le choix entre la voie fluviale et |a voie
routi ére, puisque la route Dakar - Kayes - Bamako est consi dérée conme une
priorité nationale.

On peut effectuer |es renarques suivantes

- Le colt a |'usager, s'il est inférieur aux colts routiers,
est cependant du nméne ordre de grandeur. La différence, conpte
tenu des charges |iées aux délais, risques de pertes, ... sera
somme toute assez faible avec |a voie ferroviaire de bout en bout
et méne avec |la voie routiere.

- Le colt a |'état malien de cette opération sera lourd en sub-

vent i ons.

- S |'opération senbl e | égérenent bénéfi que écononi quenent
pour la collectivité malienne, elle suppose qu' une priorité
absol ue est conférée au projet, et que le fleuve soit protégé
de la concurrence de la route. En particulier. |e_projet de route

Kayes — Bamako ne doit pas tre accéléré. De méme, le fleuve

doit étre défendu contre le rail.

(1) Hypothese peu plausible car Le fern et £'alumine amraient un coit de thans-
PorX moins élLevé parn une vodle ferrée.

(2) Tous ces chifgres prcviennent de fa synthése ef de L'actualisation de
£'3tude citie au len Chapitre.
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- On ne peut que rappeler |le caractere théorique de tous ces cal -

cul s, notamment en rai son de |'incertitude sur |les colts
uni taires.

3.4.3. Intérét de la liaison.

L'intérét de cette voie ne réside en fait pas dans |'écononie des
colts de transport qu' elle peut conférer, qui reste nininme. Deux argunents
principaux nmilitent en sa faveur :

- Pour le Mali, la voie fluvial e sénégal ai se apporte une sécurité
d' approvi si onnenent dans |la nesure ou | e cadre est international

Strat égi quenent |'axe est donc essentiel. Les difficultés ac-
tuell es du chemn de fer Dakar - N ger étant actuel |l ement pl us
souvent situées cOté sénégal ais que cOté malien, |'argunent est
de poi ds.

- Pour les trois pays riverains, et en particulier pour le Mali,
les effets indirects du projet en termes de val eur ajoutée ou

d' économ e de devises a long terme, seront inportants.

En d autres ternes, il s'agit d un axe structurant dont |es
effets de dével oppenent attendus dépassent |argenment |e colt immédi at

Le Gouvernenent Malien a, en conséquence, choisi de dével opper

cette voie et de lui conférer une priorité nationale.
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4.1 | NTEGRATI ON DES PROGRAMMES EN COURS QU EN PRQJET

4.1.1. Barrage de Sélingué et navigation sur Koul i koro - Markala.

Le barrage qui entrera en service en 1980, aura une influence sur
e bief Koulikoro - Markala, qui peut amener a concevoir |a réactivationdu
trafic sur ce trongcon, sur la base :

- du fret de céréales et de consommations de 1'Office du N ger,
- de la constructionet de |'exploitation dune flotte a faible
enf oncenent,

de |'anénagenent éventuel du chenal par écrétenment des seuils.

Dici 1984, il est recomandé :

Des études pour préciser |'intérét éventuel de |'opération

. vérification de la probabilité des débits garantis a
Koul i koro, conpte tenu du volune effectif de la retenue et, de
| a gestion des eaux envi sagée(simlation nathénatique),

envhon 20 millions FM

. réactualisationde |'étude d anénagenent du chenal navigabl e
par écrétement des seuils entre Koulikoro et Fanchon. Essais
en vraie grandeur,

envhon 130 méillions FM

. eétude techni co-économ que de |a navigation a faible enfonce-
ment (60 cmou 90 cm) sur Koulikoro - Markal a,

envhon 50 milLions FM

- S les études sont positives, | e dénarrage des travaux d anéna-
genent (panneaux) et |'acquisition des barges en fonction du tra

fic garanti par 1'Office du N ger, dont on connait |'inportance

des projets de dével opperent.




4,1.2. Programme canadi en.

Dun nontant global de ! MIliard FM il conporte 2 volets,
dont le ler est considéré comme acheveé.

| er vol et (rappel)

- la fourniture et |'installation de 4 noteurs GV de 235 ch
sur |le Famakan et |e Coumaré (méme opération que celle financée en 1976 par
1'USAID pour |e Sambala et |e Fanbougouri) ont été réalisées en 1978 ;

- la fourniture de toéles, électrodes et bouteilles de gaz

pour |'atelier de Koulikoro , de néne ;

= sur 2 grues sur pneus, prévues, une de 10 T. a été livrée
pour Mopti. Une grue de 3,5 T. a été transférée de Koul i koro a Gao.

- I'installation de |a phonie a bord des courriers, autonoteurs

et renorqueurs(80 nmllions FVM est aussi term née.

2ene volet (a partir de 1978).

- construction dun convoi de 1.000 T. (J)
m se en service prévue : 1983 ;

fourniture de 40 bouées | um neuses
espérée vers 1981 ;

- stages de formation de 2 nois au Canada ;

travaux de cartographi e (2)

(1) constitué d'un automoteur pousseur et d'une barge
2 fodis 52 X 12 (pour passern par L'écluse de Thio)
400 T. et 600 T. hespectivement a 1,40 d' enfoncement
2 moteuns CATERPILLAR de 450 ch
nélices sous tuyenes Kont.

(2) comporntant photoghaphie du gfeuve au 1/30.000eme de Koulikoro a Ansongo,
- assemblage d'une mosatique semi-contnolée au 1/10.000eme

- comstrwetion d'une cante planimétrique au 1/10.0002me.
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4 .1.3, Programme allenand.

En voi e d acheverent, il conprend :

= la construction d un courrier sister-ship du Général Soumaré
(3 Schottel de 200 ch), |e Tonbouctou, livrée fin 1978 ;

- la construction d une barge autonotrice citerne de 330 m3,
le Sonni Ali Ber de caractéristiques suivantes :

| ege 0,35

-« 40 X 8 . enfoncement . . 2 schottel de 170 ch
maxi 1,25

Cette barge avait déja, début 1979, effectué une preniere livrai son a Tonbouct ou.

- en conpl ément de | ' opération précédente, la réparationou la
fabrication de réservoirs de stockage d hydrocarbures (1.350 m3, 100 nillions RV

a . Koulikoro 300 m3
. Mopti 150 + 150
. Diré 50
. Kabara 300
« Bourem 100
. Gao 300

On espére | ' acheverrent du nontage de ces réservoirs pour la fin 1979

- le projet de réparation de la grue sur rail de Koulikoro(6 T.
initialement prévu, a été abandonné.

4.1.4, NMbodernisationde |"atelier.

Projet de 1 MIliard FMsusceptible d étre financé par
1'Allemagne ou | e Canada.

Nous recommandons fornel | enent | a suspension des investissenments
a Koulikoro en vue du transfert de |'essentiel des capacités de réparation a
Mopti ; et le crédit éventuel de t MIliard devrait étre reporté sur |la construc-

tion dun atelier conplet dans cette localité.
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4.2. PROZRAME PROPCSE

4.2.1. Pour le Sénégal .

En fonction des résultats de |'étude, en cours, au titre de
1'oMvs, il faudra étudier dici 1984 | a sol ution optinale pour |"inplantation
dun port en lére région qui peut étre Kayes ou Ambidédi ou tout autre site
mni msant |'ensenbl e des colts d'infrastructures fluvial es, portuaires et
terrestres. Cette étude peut étre effectuée par | es services nmaliens en
pl ace, son codt narginal est nul

A plus long terne, un suivi doit étre assuré de |'évolution des
t echni ques de navigation fluvio-maritime. Lorsqu' un systeéne nouveau apparai-
trs comme suscepti bl e d apporter une sol ution économiquemen: Vi able au pro-
bl éme de |'acces maritime du Mali par |e Sénégal, une étude de factibilité
devra étre lancée. 11 est prématuré de programmer un telle étude pour |'instant.

S ladfcisiond anénager le fleuve et de fonder |a conpagnie
inter-états est prise par 1'oMVs, | e Mali participera aux investissenents
correspondants. En supposant que |a part nalienne est de 70 7, on peut dresser
| " échéanci er approxinmatif suivant pour |les investissenents, dans |'hypot hése
ou les travaux de dérochement démarreraient en 1983 :

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
6,7 18,1 27,1 30,9 17,6 5,2 4,7
1980-1984 1985-1994

24,8 85,5

En MIliards de Fr.
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4.2.2. Pour |le bief anont du N ger.

Entreprendre dici 1984 une reconnai ssance de ce bief anal ogue
a la reconnai ssance ef fectuée par NEDECO sur | e N ger entre Tossaye et Yel wa.

4.2.3. Pour le bief aval duNiger et |a période 1980-1984.

a) Rénovation et reconstitutionde la flotte.

Le problene le plus urgent est celui posé par |'insuffisance
de la cale, insuffisance qui ira grandissant trés vite étant donné |'état des
chal ands.

I1 senbl e que | e prograrme canadi en eut gagné en efficacité
a construire des barges plutdt qu un convoi intégreé

En tout état de cause, la construction de 6000 T. de barges
environ devrait bénéficier d une priorité absol ue.

Le matériel choisi doit avoir |les caractéristiques suivantes

- enfoncenent de 1,40 en charge ;

robust esse ;

enfoncenment a | ége de 0,35 environ ;

grand vol ume de cal e(densité noyenne du frét : 0,7).

Conpte tenu du matériel de renorquage rénové dont on di spose,
il conviendrait de ne pas dépasser 400 T. par unité(tonnage d une barque de

42 X 10 par exenple).
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Le cout d'un tel matériel peut étre grossierenment estinme :

- Colt de construction en France (approxi nmatif) 2 200 FF/T
(Hors taxes, valeur Juin 1979)

- Frai s d'approche, nontage, etc.

coefficient multiplicateur X 2
Colt hors taxes rendu Mali - 440 000 FM/T
Soit pour 6000 tonnes environ 2,66 MIliards FM

b) Transfert a Mopti de |'atelier de réparation.

Les exenpl es donnés a 2 ou 3 reprises dans |le rapport nontrent
al'évidence que le matériel de la CMN doit étre basé a Mopti et non plus a
Koul i koro. Qutre |"augnmentation de |a capacité de transport de sa flotte, la
CMN renforcerait considérabl enent sa position commerciale Vis-a-vis des
coopératives de transporteurs fluviaux. Quant a celles-ci, elles reprendraient
la place qui n"aurait jamais di cesser d étre la leur, et nous pensons que |la
situation du transport fluvial sur |e bief aval s'en trouverait assainie.

Ceci inplique bien entendu le transfert a Mpti de |'atelier

de réparation. Ce transfert peut s'effectuer prngressivemenr.

L' obj ecti on du manque de place a Mpti n'est pas vaine,
mais une prospectionrapide a nontré qu'il y avait des possibilités. On pourrait
étudi er par exenple |'installation de |'atelier a Nantaga, sur la rive gauche

du Niger, 3 3000 men aval de Mpti (rizerie désaffectée).
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c) Dragage de canaux.

- Canal de Kabara (11 K.
Cet anénagenent est préférable a |'aménagenent alternatif consistant a cons-
truire un port a Koriounmé et une route sur digue de Korioumé a Kabara.
Colt estimé : 560 MIlions de FM

Eu égard au nouveau statut du chef lieu de région de
Tonbouct ou, cet investissenent devrait étre programmé avant 1984.

- Canal de Markala(entrée et sortie).
Son dragage pernettra a certains convois de gagner pres d un jour de navigation.
Colt estimé : 220 MIlions de FM

La construction d une deuxi éme écluse a Thio na pas été

ret enue.
d) Installations a terre.

- Renise en état de quais . Maci na 20 MIlions FM
. Diré 50 " "
. Bourem 40 ' "

- Construction de quais . Nyam na 130 " "
. Dioro 100 " "
. D afarabé 120 " "
. Akka 120 " "
. Tonka 120 ! "
. Rharous 150 ' "

Ces investissenents rel ativement nodestes présentent un caract ére absol unent

i ndi spensabl e et urgent dans |e cadre d' une relance du transport fluvial au Mali.
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4.2.4, Pour le bief aval, aprés 1984.

a) Renouvellement de la flotte.

En se fondant sur une durée de vie de 25 ans, |le renou-
vellenent continu de la flotte signifierait |'acquisition de :
1.600 tonnes tous les 5 ans environ.

11 faudra en outre prévoir aprés 1984 |'acquisition
d un nouveau courrier pour renplacer le "Mli".

b) Anénagerent du fl euve évent uel

Sur le trongon Koulikoro = Markal a en fonction des
résul tat sdel ' étude, |es travaux éventuels devront étre achevés. L' entretien

régulier du chenal devra étre assuré

c) Constitution d une flotte a faible enfoncenent.

Comme i ndi qué plus haut, la constitution et |'extension
éventuelle de la flotte affectée au trafic Kouli koro - Narkal a devra étre.

dimensionnée essentiellement d'aprés le fret garanti par 1'Office du Niger.

Le faible délai nécessaire a 1'acquisition de barges
permet d'ailleurs une programmation a relativenent court terne.
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d)lntégration du barrage de Tossaye.

I1 est nécessaire de prévoir le rétablissenent des
condi ti ons de navigation "normal es" aprés la construction du barrage.

- Aménagenent des trois seuils entre Kyra et Bourem pour
ne pas introduire de retard en début de saison(cf. 232).
Le colt de cet aménagenent doit étre rapi dement chiffré pour étre introduit
dans | e cahi er des charges du projet d ensenbl e.

- Construction d une écluse 125 x 12 x 15
Colt approximatif mnimum5 Mlliards : a étudier et a intégrer au projet.

- Construction d un port pour |'approvisionnenent du
chanti er (i den)

Ces investissenments ne seront a programrer qu' aux alen-

tours de 1992
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ANNEXE N°® 1

EVOLUTION DES SEUILS SUR LIT SABLEUX AFFOUILLABLE
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ANNEXE N° 2

SITUATION ACTUELLE ET EVOLUTION RECENTE DE LA FLOTTE C.MN.
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2.1. Flotte de la CMN opérationnelle au 1.10.78.

Source : Inventaire du consultant.

Puissance Dimensions Enfoncement
Tonnage lége/maxi
Courriers
Mali (1952 2 x 265 ch 46,20 x 8,20 0,57/1,10
180 T.
¢*! soumars 3 x 200 ch 52 x 10 0,70/1,10
(1964) 190 T.
Remorqueurs
4 remorqueurs] 2 x 235 ch 19,50 x 4,50 1,00
(1937-38)
5 remorqueur 2x 50 ch 18 x 4,50 0,55
(1953 - 57)
Automoteurs
Gouina (1957) 2 x 150 ch 43 x 6,80 0,50/1,20
200 T.
Samanyana 2 x 125 ch 36 x 5,70 0,45/0,80
(1956) 70 T.
Facko Traoré 75 ch 22 x 4,20 0,45/0,80
(1955) 30 T.
Chalands
22 chalands 150 T. 36 x 5,70 0,27/1,10
(1940 - 56)
7 chalands 85 T. 26 x 4,20 0,23/1,10
(1954 - 58)
dont 2 citernes
3 chalands 50 T. 24 x 3,50 0,23/0,90

(1954)

(les 2 citernes de 85 T. et un chaland de 50 T. sont en instance de réforme -

ils sont considérés comme réformés fin 1978).

Barges
2 barges (1959) 200 T. 42 x 6,50 0,27/1,10
1 barge (1962) 100 T. 26 x 6,50 0,27/0,90
2 barges (1960) 60 T. 26 x 6,50 0,15/
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2.2. EVOLUTION 1968-78.

1968 1978
Passagers| Tonnes| CV Passagers|Tonnes cv
COURRERS Liberté (40ans) 154 50 Mali (25ans) 165 120 2x%65
Mali (15ans) 165 120 2x160 Gl Soumaré& {(l4ans) 208 130 3x195
Gl Soumaré (4ans) 208 130 3x195 Tombouctou (neuf) 22 190 2x200
Total 527 300 1 585 440 | 715
AUTOMOTELRS Issa Ber  (16ans) 100 70 2x125 Samanyana (26ans) 100 70 | 2x125
Samanyana (16ans) 100 70 2x125 Gouina (22ans) 200 200 | 2x130
Gouina (12ans) 200 200 2x125 Packo Traoré 70 30 75
Facko Traré ( ) 70 30 75
Total 470 370 T 875 Total 370 300 ']r 625
CITERNE AUTOMOTRCE - - - Sonni Ali Ber (neuf) 270 | 2170
REMORQUEURS 2 remorqueurs (28ans 2x125 4 remorqueurs (38ans 2x235
2 remorqueurs (28ans 2x100 5 remorqueurs (24ans 2x 50
2 remorqueurs (28aas 1x100
5 remorqueurs (lé4ans 2x 50
1 pousseur a r&actioa (4ans) 2x150
Total 1900 cv Total 2380 cv
[
CHALANDS 22 chalands (39ans) 150
5 chalands (40ans) 85 .
2 chalands (40ans) 50 '
28 chalands (29ans)
14 chalands (30ans)(1) 150
3 chalands (30ans) 85
50
Total 5540 V. 3825 T.
BARGES 2 barges (23ans) 40
2 barges (19ans) 200
2 barges (18ans) 60
1 barge (16ans) 100
2 barges (13ans) 40
2 barges (9ans) 200
4 barges (8ans) (3) 60
1 barge (6ans) 100
4 barges (4ans) (2) 170
Total 1500 T. Total 700‘I|-

(1) dont 9 Zquipls de citernes
{2) en t5Le de 3,5 mm
[3) Matériel affects au SZnigal.

(4) dont | an seavice sur Le Senigal.







* ANNEXE N° 3

STATI STI QUES DE TRANSPORT DE LA CMN
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3.1.1. EVOLUTI ON DU TRANSFORT DE PASSAGERS DE LA CMN
Grand bief Bief Sud Fleuve Sénégal
Années
No mi)lflz?’o'ns No mvikITe No Vi
1958/59 61. 201 -
1961/ 62 49. 505 11,8
1964/65 70. 352 20,5
1967/68 71.576 20,4 4. 308 904,7 293 55. 670
1968/69 70. 401 18,7 3. 562 837,1 287 64. 288
1969/70 60. 765 19,8 525 195,2 286 45, 760
1970/71 57. 240 17,8 2.324 692,6 279 50. 220
1971/72 46. 665 18,4 2. 338 755,2 114 28. 158
1972/73 54. 004 18,7 3.913 874,7 225 57. 653
1973/74 38. 690 12,9 728 160,0 230 54. 740
1974/75 40. 842 15,2 647 228,3 135 33.615
1975/76 51.034 20,0 2.459 545,3 60 7.490
1976/77 46. 593 16,4 1.926 405,1 | | 1.987

ource - CMN
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3.1.2. EVOLUTION DU TRANSPORT DE FRET DE LA CMN

Grand bi ef
Vol une gl obal Bi ef Sud Fl euve Sénéga
Années transporté
T i1 s T mitle T iile
1958159 71.268
1961/62 29.420
1964165 71.481
1967168 63.81 6 31,2 631 224,6 657 176,1
1968169 57.244 25,8 560 207,2 584 140,2
1969170 52.242 29,2 512 197,1 512 132,1
1970171 59.405 25,4 546 193,3 624 162,2
1971/72 47.146 19,4 273 103,7 486 136,7
1972/73 57.636 29,0 574 221,0 - -
1973174 62.692 32,9 400 141,4 648 297,4
1974/75 49.726 25,6 391 131,4 2.905 766,3
1975176 53.657 27,3 647 228,3 - -
1976177 32.129 16,2 926 344,1 121 30,0

Source : CMN
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3.2 COVPAGNI E MALI ENNE DE NAVI GATI ON

DI STANCE MOYENNE DE TARI FI CATI ON (Km)

Passagers Mar chandi ses Bi ef anont Sénéga
toutes voies

1967/68 286 490 356 268
1968/69 266 450 370 240
1969/70 326 485 385 258
1970/71 312 492 354 260
1971/72 395 512 380 280
1972/73 346 503 385 -
1973/74 392 524 353 248
1974/75 382 515 355 270
1975/76 392 509 352 -
1976777 (1) 356 505 370 248
moyenne 340 498 365 264
dont :

¢! Soumars 376

Mal i 376
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3.3. C.M.N. TRANSPORT DE MARCHANDIES
1976/ 1977
TONNAGES TRANFORTE PR UNITE
DISTANCES MOYEN\ES DE TRANSFORT

al

G Soumaré 1065 T. 880 Km
Mali 409 728
Gouina 570 712
Samanyana 2726 502
Facko Traoré 260 750
Sambala 3932 780
Fambougouri 4788 964
Famakan 37 -
M. Coumaré 945 788
Pousseux 3128 . 754
Kangaba - -
B. Cissé (canaux O.N.) 6004 162
Zoumana (canaux O.N.) 7220 185
Kourouba (bief amont) 926 370
Niger (Sénégal) 120 248
Total 32130 505
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3.4. C.M.N., TRANSPORT DE MARCHANDI SES

1976/1977
TONNAGES CHARGES PAR ESCALE
DI STANCES MOYENNES DE TRANSPORT

Kayes
Kankan
Koulikoro
Ségou
Canaux QN
Mopt i
Niafunké
Diré
Kabara
Rharous
Bour em
Gao

Tot al




ANNEXE N° 4

ESTIMATION DE LA CAPACITE DE TRANSPORT DE LA C.M.N.
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4, CALCUL DE LA CAPACITE THEORIQUE DE LA HOITE DE LA CM.N. EN 1977.

4.1 MARCHANDIES

La capacité est limitée actuellement par |a cale totale, |a puissance de

traction et de poussage étant globalement suffisante.

- Tonnage total 4525 tonnes (chalands et barges)
théorique 370 tonnes (automoteurs)

250 tonnes (courriers)

5145 tonnes

En raison de | a conception des chalands dont | a configuration est mal
adaptée au poids spécifique moyen du fret (0,7), cette capacité n'est pas utilisée

a plein. On retiendra :

Tonnaee total

utilisable 4600 tonnes (dont 250 sur courriers).

- Durée de | a saison de navigation :

On prendra une durée moyenne pour |I'ensemble des biefs exploités, en
supposant que I'exploitation plus courte de certaines lignes (Koulikoro-Gao-

Sénégal) est compensée par |'exploitation plus longue de certaines autres.

Durée moyenne

de navigation 150 jours/an.
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- Mitesse de rotation pour les convois et |les autonoteurs :

Pendant |a saison durée journaliére de navigation : 18 h

vi t esse noyenne en narche 6,5 KmH
tenps réservé au chargerment et déchar genent
(25% sur les |ongues distances, 40%sur |es

]

courtes distances). en novenne : 30X
Ki | onét r age
noyen par jour 82 Km/j(chal ands, barges et autonoteurs).

Vitesse de rotation pour les courriers :

12 rotations par an(Mali : 20 ; Général Soumare :28) sur Koulikoro-C
Soi t 12 x 2616 Km = 31400 Km

Ki | omet r age
noyen par j our 210 Kni j(courriers).

- Capacité théorique (4600 T. X 150 j. X 82 Km/j) = 56,6 MTKm
(T x Km) +( 250 X 150 j. x 210 Km/j)= 7,9 MTKm courrie

Total offert arrondi a : "65 MITions de TKm

—

4.2. PASSACERS.

Pour |les seuls courriers Mal i Général Soumaré
= Nbre de pl aces théoriques 165 208
- Kilométrage possible dans |'année 26 000 39 000
- Capacité théorique sur 2x1308 Km 4,3 MVKm 8, 2 MVKm
(V x Km)

N, —

Total offert approximativement : 12,5 MVKm

B






ANNEXE N° 5

ELEMENTS NORMATIFS SUR LES COOTS DE LA C.M.N.

ET DES TRANSPORTEURS PRIVES
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5.1. COOT D'EXFLOTATION DE CONVOIS HWIAUX DE LA C.M.N.

Dans cet annexe, nous avons calculé le prix de revient toutes taxes
comprises, hors taxes et le col(t en devises de deux unités fluviales de la
C.M.N.

= un convoi compose d'un remorqueur de 2 x 235 CV pouvant tracter
10 barges de 150 T. de capacité, du type de ceux en service actuellement pour

la desserte de la 6ame et 7ame région.

- une barge a hydrocarbure de 340 CV et de 330 m3 de capacité du

type de celle acquise par la CM.N. en 1978.

5.1.1. Eléments du prix de revient.

aj Valeur a neuf (en millions de FM)

T.1.C. H.T. Devise

. Barge citerne 300 240 216
. Remorqueur 470 CV

- coque 70 56 50

- moteur 40 32 29

. Barge 150 T. 55 44 40

N'ayant pu obtenir le prix de ces unités auprés de |la
CMN.,, nous les avons estimés a partir de prix de matériels équivalents

fabriqués en France.

= Les colts de matériel HT. ont été estimés a 80 Z du

prix TT.C. et les colts en devise a 90 % des colts H.T.
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b) Frais fixes annuel s.

- Annui tés d' anorti ssenment :

La durée d anorti ssenent & considérer est |a durée
d anmorti ssenent techni que, ou durée de vie.

Convoi renor qué

. coques : anortissement en 20 ans.

. Organes mécani ques : anortissenment en 10 ans.

L'annuité constante d anmortissenent est donnée par |a
formul e suivante :

A=Ixi(1+1i)?D

(1+1) % -

. I étant la valeur de |'investissenent
. nla durée de vie
le taux d' actualisation estiné a 6 % dans |le cas présent.

L
e

Barge ci terne

. cogues + organes neécani ques : anortissement en 15 ans,

- Entretien et réparation :

Mont ant annuel estinmé a4 Z de |a val eur a neuf du matérie
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- Qolts sal ari aux :

COVPCSI Tl ON DE L' BEQU PACE

Nonbr e de personnes
Cat égori e de personnel
Convoi renor qué Barge ci terne

Capi t ai ne 1 1
Pilotes 2 2
Mecani ci ens
Al des Mecani ci ens g 4 6
Lapt ot [ 2
Responsabl e bar ge 10 -

28 11

Les colits sal ari aux sont basés sur | es barénes de la CMN

CO0T SALARI AUX ANNUELS Unité - FM/an
Salaire + prines Taxes sur _sal aires
+ char ges

Capi t ai ne 495 000 19 500
Pilote 377 000 15 600
Meécani ci ens
Al de Mecani ci en 377 000 15 000
Lapt ot 208 000 8 500
Responsabl e bar ge 245 000 9 900
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- Assurance :

Nous retiendrons une provision annuelle pour autoassuran

de 2 % de la valeur a neuf du matériel.

- Provision pour frais généraux et frais divers : nous re-

tiendrons un montant de 25 % des frais fixes.

c) Erais proportionnels.

= Carburant :

Prix du gaz oil : 130 FM/L T.T.C, 105 FM/L HT,
84 FM/L en devise(l ).

Consommation moyenne : elle est estimée d'aprés |a norme
de 180 grammes de GQ par cheval et par heure a | a puissance maximum.
La puissance moyenne utilisée est supposée égale a 80 % de | a puissance

maximum. On détient ainsi :

. Barge citerne : 60 Litres/heure en nioyenne
. Convoi remorqué : 80 Litres/heure en moyenne.
- Lubrifiant

La consommation est évaluée a 10 % de | a valeur du

carburant consommée.

(1) Préix C.A.F. non dédouané §rontiere.
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5.1.2. Colit d'exploitation dune barge citerne 330 n8, 340 Cv,

val eur a neuf 300 MIlions FM

A Frais fixes.

1 Anortissement (15 ans)

2. Entretien(4 % valeur a neuf)

3. Colts salariaux

4. Autoassurance (2 7% val eur a neuf)

5 EG et divers

Sous~total

B Frais proportionnels.

6. Carburant (60 L/heure)

7. Lubrifiant

Sous-total

31

4,0
6,0

13,2

66,2

7800

780

HT.

T —— e e— MJ—S—ES——.
MIlions FM/an
24,7 22,2
9,6 8’6
3,9 -
6,0 -
11,0 -
55,2 30,8
FM/heure
6300 5040
630 504




F——
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Le prix de revient horaire(bénéfice non conpris) pour un nonbre noyen
d heures de fonctionnenent annuel N s'établit ainsi

PR  FM/heure = 8580 + 66 200 000 T.T.C
N
= 6930 + 55 200 000 H.T.
N
= 5544 + 30 800 000 Devi ses
N

Sachant que | a vitesse noyenne de |a barge est de 12 Km/h et que la capacité
offerte est de 330 m3, on en déduit le prix de revient noyen du m3 Kmoffert

FM =
PR /m3 Kmoffert 2,2 + 16717 TTC
N
= 1,8 + 13940 HT.
N
= 1,4 + 7778 )
EEE— Devi ses
N
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5.1.3 CoOt d exploitation d un convoi renorqué.

- | Renorqueur 470 QV - valeur a neuf : 110 MIlions FM

- 10 Barges

a) Frais fixes.

1. Anorti ssenent

. Coques (20ans)
. Moteur (10ans)

2 Entretien(4 7 valeur a neuf)
3 (olts sal ari aux
4. Autoassurance(2 % V. a N)

5 Frais généraux et divers
(25 % 1 a4

Sous-total

b) Frais proportionnels.

6. Carburant (80 L/heure)

7. Lubrifiant

Sous-total

150 T - valeur a neuf - 55 MIlions FM
chacune.
TT.C HT. Devi ses

53,9
5,4

26,4
7,8
13,2

26,7

133,4

10 400

1 040

MIlions FM/an

43,1 18,8
4,3 3,4
21,1 16,9
7,5 -
10,6 -
21,7 -
108,3 59,1
8 400 6 720
840 672
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Le prix de revient horaire (bénéfice non conpris) pour un nonbre d' heures de
foncti onnenent annuel N s'établit ainsi :

PR (FM/heure) = 11 440 + 133 400 000
T.T.C.
N
= 9 240 + 108 '300 000
N H.T.
= 7 392 + 59 100 O00 ]
Devi ses
N

Pour une capacité offerte de 1500 T. et une vitesse noyenne de 7,5 km/h, on
obtient le prix de revient de la T Kmofferte suivant

PR (FM/TKm offerte) = 1 + 11 860 T.T.C
N
= 0,82 + 9630 HT
N
= 0,66 + 5250 Devi ses
N
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52 ¢00T D EXPLA TATION D U\ PI ROGLE A MOTEUR

Les él énents de colt ont été obtenus auprés de la Coopérative des
Transporteurs fl uviaux de Mpti.

Bases de cal cul .

- 10 rotations/an sur Mopti-Tonbouctou(396 Km : 6 mois/an
- pirogue de 30 T. équipée de 2 noteurs 12/15 CV

- prix coque .23 Mllions Fu T.T.C
- prix dun noteur : 1 MIlion FMTTC
- consomat i on : 600 L de neél ange pour une rot. Mpti - Tonbouct ou

- équi page 2 nécaniciens + 2 pilotes. Salaire - Mecanicien 30 000 FM/an/mois
: Pilotes 15 000 FM/mois
= vitesse de 10 Km/h
nbre heures pour une rot. Mpti-Tonbouctou : 90 H
= durée de vie - . coque : 10 ans
. not eur ;5 ans.

MIliers FM/an

- Anorti ssenent coque (i = 6 % A = 0,136 408
= Amortissement moteur (i = 6 %) A = 0,237 474
- Entretien coque
+ 10 % par an 500
not eur
- (olts sal ariaux (sur 6 nois) 360
- Patente 120
= Car bur ant 220 FM/L 1320
(&l ange)
- Frai s généraux colts divers 10 7 306,2
- Bénéfice 10 % 336,8
3705

[ Colit d une rotation : 370 500 FM

[Prix revient Tkm offerte : 15,60 FMT.T.C




ANNEXE N° 6

ELEMENTS ECONOMIQUES POUR L*AMENAGEMENT
DU FLEUVE SENEGAL A LA NAVIGATION

(Resumé actualisé de L'étude OMVS])




1 -

- 112 -

OUWVRAGES DE CORRECTI ON

Pour 1,40 mde profondeur 23,4 MIliards de FM
1,90 mde prof ondeur 35,6 Ml liards de FM
2,40 mde profondeur 68,5 MIliards de FM

Favestissenents (natériel s)

- 1982 a 1985
- 1993 a 1995

[V

Frai s courants

- 1981 5
- 1982 77
- 1983 168
- 1984 468
. 1985 1.380
. 1995 1.730
. 2010 1.750

ENTRETI EN(D rection de |a Voie Navigable).

mllions
mllions
mllions
mllions
mllions
mllions
mllions

TRANSPCORT FLUVI AL (conpagnie inter-états).

Cas consi dér és

de
de
de
de
de
de
de

1,9 mde profondeur, soit 1,5 md' enfoncenent
2,4 mde profondeur, soit 2 md enfoncenent

Exploitation 24 h sur 24
Trafic non mnier

9,3 MIlliards de FM
1,8 MIliard de FM

FM
FM
FM
FM
F1{
FM
FM

pendant 8 noi s
pendant 4 nois




- 113 -

Marchandises diverses

—— - —— -

9,40 FM/tkm frais d exploitation directe
2,90 FM/tkm frais généraux + taxes sur les carburants

12,30 FM/tkm au total

Hydrocarbures

11,30 FM/tkm frais d exploitation directe
3,00 FM/tkm frais généraux + taxes sur |es carburants

14,30 FM/tkm au total

4 - SENSI Bl LI TE DES COUTS.

L'introduction dun trafic mnier lourd (12 mllions de tonnes de bauxite
et de fer) ferait baisser les colts, pour le trafic non mnier, de 25 Z pour
| es marchandi ses général es et de 22 % pour |es hydrocar bures.

Les colts ci-dessus sont cal cul és en supposant que |a conpagnie n'ait un
cash flow positif cunul é qu en 2025, Si |'on inpose que |la conpagni e renbours
ses dettes dici 2000(c' est-a-dire au bout de 15 ans de fonctionnement au | i
de 40 ans), les colts seraient de 45 Z supérieurs pour |es narchandi ses di -
verses, de 41 % pour |es hydrocarbcres.







ANWEXE N° 7

ECHEANCIER ESTIMATIF DES DEPENSES D' INVESTISSEMENTS
POUX L'AMENAGEMENT DU SENEGAL A LA NAVIGATION




- 116 -
Années 1 2 3 4 5 6 7

Dér ochement 4,0 10,0 53

Dr agage 5,0 | 12,0 6,9

Quvrages 2,8 2,8 2,8
Equi pements Direction

de la Voi e Navigable 0,1 0,9 0,9 0,8 0,3
Batiments Direction de

la Voi e Navigable 0,4 0,6

Bat eaux Conpagni e de

Navi gati on 4,0 5,3

Bati ments Conpagnie

de Navigation 0,3 0,3 0,2

Tot al

. MIliards F.CFA 1977 4,0 | 10,8 | 16,1 | 18,4 | 10,5 31 2,8

. MIlliards FM 1979 9,6 25,9 38,6 44,2 25,2 74 6,7

dont part Mali 70 %

(MIliards FM 1979) 6,7 8 , | 27,1 30,2 | 17,6 52 47
Source : d"aprés OWS (rapport LOE). .




