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I. introduction

1. Dans le cadre du developpement des operations de gestion et d'entretien des Chemins defer,

des tdches spicifiques ont ett assignees a la Commission Economique des Nations Unies pour

I'Afrique. Parmi ces tdches figurent celles relevant des attributions de la Division des

Transports, des Communications et du Tourisme dont les activitis couvrent tous les modes de

transport dans le but d'atteindre les objectifo visant Immigration physique du Continent,

contribuant ainsi au developpement eta la promotion du Commerce inter-afticain.

2. Comme soulignt a plusieurs niveaux de decisions et lors de plusieurs sommets des Chefs

d'Etat et de gouvernement, les transports constituent repine dorsale du developpement

economique et social de tous pays. Considerant le cos particulier de I 'Afrique dont les moyens

de transport sont loin de couvrir les besoins en la matiere pour assurer et promouvoir son

developpement economique sur la base de ses infrastructures de transport, cette constatation est

d'autantplus vraie que s'agissant du Chemin defer et desfaciUtis des transportsferroviaires,

les seules voies existantes sont pour la plupart des voies de pinetration construites au debut du

siecle avec des caracttristiques ligeres et ne rtpondantplus aux exigences d 'exploitation de nos

jours.

II Ohjet de Vitude

3. Face aux rvalue's de tous lesjours emanant des difficulty Sexploitation, il devient impirieux

de rechercher les voies et moyens nfcessaires pour assurer la rehabilitation, la modernisation,

voire la reconstruction des infrastructures et matiriels de transportferroviaire. Pouryparvenir,

des programmes tchelonnts seront itablis prenant en compte tous les aspects et contraintes de

diveloppement du secteur.
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4. De mime, ilfaudra amtliorer la gestion et I 'exploitation du mattriel roulant, toutes choses,

qui nicessitent deprofondes mutations eu igard aux progres technologiques.

5. Pour atteindre ces objectifa et rendre le transportferroviaire compe'titif, il a iti programme

entre autres activists pour le sous secteur des Chemins defer, I Elaboration de programmes de

modernisation et d'acquisition de matinel roulant a I'intention des hauts dirigeants des

Administrations ferroviaires de la rigion de VAfrique.

6. L 'execution de ces programmes permettra de redynamiser les activitis des Chemins defer qui

ontunrdle important a jouer dans le developpement e'conomique de VAfrique et en particulier

pour le transport de masse et sur longues distances.

HI. AnaNse de la situation aetuelle

7. Le Chemin defer qui a contribui positivement au developpement des pays iconomiquement

plus avarice's est depuis quelques anntes, malgri ses atouts, confront^ h de serieuses difficultis

d 'exploitation et de gestion face a la concurrence active des autres modes de transport. Pour

luipermettre dejouer le rdle qui est le sient ilfaudra moderniser les infrastructures et le mattriel

roulant devenus ve'tustes, les iqmpements obsoletes. Ces difftrentes actions devroru contribuer

a amHiorer les performances du Chemin de fer, son efficacite et aider a promouvoir son

developpement en tenant compte de la notion de sa compUmentariti avec les autres modes de

transport. Dans laplupart des Chemins defer afiicains, le mauvais ttat du materiel roulant et

sonfaible niveau de disponibiliti riduisent les capaciUs de transport et conduisent souvent a une

qualiti de service midiocre. Cette situation n 'e'tant pas de nature a encourager les utilisateurs

des services de chemin defer, a pour consequence lafuite du trafic, une faibk productivity et

une insuffisance des recettes.
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8. Devant une telle degradation continue des infrastructures et des moyens, des actions urgentes

s 'averent nicessaires considirant qu 'un nombre important de matiriel roulant constituant leparc

des reSeaux des Chemins de fer a tt£ construit dans la ptriode allant de 1920 a 1930. Ces

programmes de modernisation et de renouvellement mis en oeuvrepar certains riseaux leur ont

perms defaireface aux besoins du trafic; mais beaucoup d'autres Administrationsferroviaires

faute de moyens (ressourcesfinanciers et devises) n 'ont pas pu entreprendre les mimes actions.

9. A ces difficult^ s 'ajoutent lesfoibles vitesses de circulation des trains et lesfoibles charges

a I essieu dues principalement a I 'itat de la voie dont la construction au debut du siecle n'apas

pu bineficier des progres technologiques en la matiere. // importe de rappeler id que le riseau

de Chemin defer aflicain est un riseau irrigulier et hitirogene. Us tignes le composant

manquent de complementariti dans leur configuration ce qui constitue un handicap seneuxpour

une exploitation rationnelle et la mise en oeuvre d 'unepotitique communautaire baste sur la mise

en common des capacity's existantes en matiere d'equipements et d'exploitation de voies

interconnecties.

10. Us chemins defer africains ont connu depuis Vindipendance beaucoup de difficuhis dont

laprincipale provient du manque de definition d'une potitique correcte des transports.

11. La route s 'est developpie non pas en compliment du chemin defer, mais en concurrencant

activement le developpement du riseau ferri. Us chemins defer en ontfait lesfrais avec des

deficits d'exploitation qui ont empecU que les renouvellements et mime Ventretien courant ne

sefassent dans de bonnes conditions. Us chemins defer, 20a30ans apres les indipendances

de certains Etats africains se sont trouvis devant le fait accompli ou Voutil s'est digradi

serieusement alors que les pays n 'ont pas les moyens definancer les grands renouvellements et

les grandes rehabilitations.
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12. Devant ces rialitts, le support politico-iconomique d'un plan de transport qui doit

dtboucher sur la realisation d'unprojet d'interconnexion des reseaux ferris de VAfrique doit

itre recherchi; an plan de transport a I'echelon sous regionalpourrait dfboucher sur I'espace

regional.

Force est de constater a cette Hope de I'analyse que plusieurs intitatives ont iti prises

a cet effet dans les diffirentes sous regions du Continent par les Chefs d'Etat et de

Gouvernement. Le cos de la Communaute Economique de VAfrique de VOuest CEAO est un

exemple illustrant cette initiative qui a pietine depuis la prise de decision par les Chefi d'Etat

en Octobre 1978; en effet, 13 ans apres la dicision, leplan ^interconnexion des riseauxferris

de cette Communaute n 'est toujourspas une Halite- tangible. Ceplan quipourtant doit impliquer

la coordination stricte des moyens de transportpour iviter les gaspillages, les duplications dans

un secteur ou le coUt des investissements est tres tUvt devrait pouvoir permettre d'obtenir la

minimisation du coat global du transport pour la sous region. La demarche reste valable pour

tout le Continent afiicain car on y retrouve lesfacteursprincipaux de I 'integration des economies

sous rigionales. Des lors, I'argument principal en reponse a Vobstacle majeur que constitue la

rentabilite financiere des projets d'infrastructures, doit itre que les infrastructures regionales

doivent etre compUtees pour arriver a des cotits de transport acceptables pour les sous regions

quel que soit la rentabilite financiere des projets a Vitape actuelle du processus de

developpement de I 'Afrique. L 'integration du Continent doit rester I 'objectifpremier vers lequel

doivent converger tous les effortsf jussent-ils internes ou externes emanant des partenaires au

developpement. Us interconnexions constituent dans ce cadre un prealable pour le

developpement auto-centre de VAfrique dont le developpement tconomique et social est

jusqu 'alors basi sur les echanges Nord-Sud.
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IV. MAftodologie

13. La methodologie utilisee pour la conduite de Vttude est la suivante:

-Etude des donnees disponibles alaCEA sur les Chemins defer africains;

-Missions dans trois ReSeaux de Chemin de fer; "Tanzania Railways Corporation,

Botswana Railways et Kenya Railways" pour discuter avec les responsables des Administrations

ferroviaires les problemes de gestion et d 'exploitation des Chemins defer et collecter les donnies

ntcessaires a la redaction du present rapport qui fait suite a VEUment PE32(ii) objet du

Programme biennal de travail 1990-1991 de la CEA.

V. Experience des pavs visits et des pays non w.tft*i en matifre de reparation et

d'entretien du material roulant ft d'flnharation de programmes de modernisation

ft d'acquisition de mattriel roulant.

Aptrcu xur la consistance des pnrcx da materiel roulant ft dfS mttkOdtS UtiMcS

14. La visite des Ateliers et des Installations des Chemins defer, les ichanges de vues qui ont

eu lieu avec les responsables des Administrations ferroviaires des pays visits (Tanzanie,

Botswana et Kenya) et Vttude des donnies disponibles sur les autrespays membres non visites

ontpermis defaire les constats ci-apres:

15. La plupart des Rtseaux de Chemin defer sont confrontes a des difficult^ d'exploitation

caractirisies notamment par lafaible disponibiliti de materiel roulant en raison de la vttustt

et du foible entretien de ce pare.
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16. Us programmes d'entretien ne suivent souventpas les precisions itabtiesfaute de pieces

de rechange disponibles au moment opportun pour entreprendre les reparations. Des discussions

avec les responsables de la Production, il ressort au 'un nombre important de wagons et voitures

de voyageurs sont de construction ancienne et que leur rehabilitation nicessite d'importants

travaux.

17. Us insuffisances constaties et relevies ont servi de cadre a la recherche des voies et moyens

en vue de I'ilaboration des programmes de modernisation et de renouvellement du matiriel

roulant.

18. Us nouvelles conditions de gestion et d 'exploitation des Chemins defer africains interpellent

les responsables des risecaa a accorder une attentionplus accrue a la definition et a I 'execution

minutieuse d'un programme adapti d'entretien, de renouvellement et de modernisation des

composantes de ce riseau y compris le matiriel roulant. A cet effet, un examen de la situation

actuelle s'impose dans torn les riseaux de Chemins defer, examen qui dewa itre suivi d'une

analyse approfondie des diverses composantes du pare de matiriel roulant. Cette analyse devra

diboucher sur I 'ilaboration deprogrammes de modernisation et d 'acquisition de matiriel roulant

nicessaire a I'exploitation correcte des riseaux de Chemin defer. Unefois les programmes

itablis, ilfaudra organiser efficacement les ressources financiers (devises fortes comprises)

nicessaires, en sensibitisant torn les partenaires financiers interessis, notamment Us sources

extirieures concernies.

A) Tnwnm*. rTnnrania Railways Corporation")

19. Us ichanges de vues avec les responsables des Chemins defer a Dor Es Salaam sur les

problemes d'exploitation ferroviaires, notamment sur ceux relatife a la modernisation et

I 'acquisition de matiriel roulant ontpermis d 'explorer tous les domaines d'activitis des Chemins
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de fer en matiere d 'entretien, de riparation et d 'acquisition de materiel roulant. Des

discussions, il resort que:

20. Des actions (y compris des negotiations avec des bailleurs defonds) sont en cours pour

faire aboutir certainsprogrammes de rehabilitation, de modernisation et d 'acquisition de materiel

roulant pourfaire face owe besoins d'exploitation.

Eneffetune grande partie du materiel roulant est vituste. L'on note par ailleurs

que:

-Certaines categories de ce materiel ontfait I'objet de programmes de rehabilitation.

-L 'itroitesse des aires de travail due aux insuffisances du Ueu d 'implantation des Ateliers

qui ne peuvent plus itendre leur superfide, rend difficile I'execution de certains travaux;

-L 'etat de vetuste d 'un nombre important de materiel roulant et des equipements d 'ateliers

reduit la qualite de la production.

2L Le Chemin defer Tanzanien qui exploite 1860 km de lignes principles avec une charge a

Vessieu de 20 tonnes, a son siege a Dar Es Salaam. II fait partie d'un grand ensemble

geographique avec VOuganda et le Kenya dont les voies ferrees ont ite construites avec un

ecartement metrique de valeur LOOO metre. Cet ecartement de voie commun a 3 pays voisins

permet au "Tanzania Railways Corporation d 'assurer I 'entretien et la reparation d 'une partie du

pare de materiel roulant du Chemin defer de I 'Ouganda, les deux riseaux etant interconnectes.

1) Consixtance du pare de mattriel roulant

a) Materiel merchandises

22. Le pare de wagons est consume en 1991 de 2534 exclusion faite des wagons a reformer.

Ceparc sera d'apres les previsions du Reseau de 2459 wagons en 1992, 2372 en 1993, 2262 en
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1994 et 2184 unite's en 1995. Le nombre de wagons sera rammene en pourcentage du pare a

7% de wagons iquipes de coussinets et 93% iquipts de roulements.

23. Le nombre total de wagons y compris les wagons vitustes de tous types est de 3.257 wagons

decompose's comme suit:

Wagons couverts; 1918;

Wagons refrigerants 5;

Wagons bestiaux 109;

Wagons plats a ridelles hautes: 510;

Wagons plats a ridelles basses: 463;

Wagons citernes: 252;

h\ Is pare de mattriel vovaeeurs

24. Le pare de materiel voyageurs est de 133 voitures decomposees comme suit:

-Voitures voyageurs toutes classes confondues: 101;

-Voitures buffets-restaurants: 10;

-Voitures Equipementfreinage: 14;

"Voitures de service: 8;

rlDixponibilit* du mnttriel roulant:

25. La disponibilite des wagons est de:

83% pour les wagons couverts

72% pour les wagons plateformes

80% pour les wagons citernes

70% pour les autres wagons

D'apres les projections du Reseau, cette disponibilite sera

de 92% en 1995, tawc qui traduit une amelioration de performances.
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-Programme de rehabilitation

26. Un programme de rehabilitation a tti exicutipar le Riseau. De 1988 a 1990, 800 wagons

ont tie rehabilitis avec le concours de la "Danish International Agency. Leprogramme couvre

la rehabilitation de 1000 wagons.

-Programme de modernisation

27. S 'agissant de modernisation, des etudes sont en cours avec le concours de Bureaux d 'Etudes

itrangers. Ce programme couvre igalement les iquipements des Depdts et Ateliers de

reparation.

d) Programme d'acquisition

Le programme d'acquisition a la consistance ci-apres:

Pour les wagons

28. Ce programme se decompose comme suit:

- 50 wagons ont iti acquis en 1990

-105 wagons porte conteneurs sont en cours de livraison;

- Seront igalement livris pour la fin de 1991,

45 wagons citernes, 40 tombereaux giants et 20 wagons porte conteneurs.

Ces differents wagons ont eti commandis surfinancement exterieur.

Pour les voitures voyageurs (lere et 2eme classed

29. II estprevu I'acquisition de 20 voitures de lere classe et 7 voitures de 2eme classe.

30. II importe de noter que pour Ventretien et la reparation du materiel remorqui (wagons et

voitures), le Chemin defer Tanzanien dispose d'un Atelier Central a Dor Es Salaam et de 10

depdts d'entretien en ligne.
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e) Materiel de traction

31. Le mate'riel de traction est compose" des locomotives de Ugne et des locomotives de

manoeuvre.

-Le pare de locomotives de Ugne se prfsente comme suit;

Type

Hydraulique (Allemagne)

Diesel electrique (Inde)

Diesel electrique (Grande Bretagne)

Diesel electrique (Grande Bretagne)

Diesel electrique(Canada)

Serie

64

73

72

87

88

Nombre

21

15

2

7

35

Disponi-

biliU

12

5

0

7

27dont

20

15

Annie de

mise en

service

1978179

1977/78

1972

1967

1972

1980

fi Programme de rehabilitation des locomotives

32. La rehabilitation concerne les series suivantes:
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- Serie 87: Nombre 6 Piriode de Uwaison 1989/90

-Serie 73: Nombre 10 Piriode de livraison: 2 seront

livries en 1992

-Serie 88: Nombre 7 dont 2 dija livries en 1991

%)Proframmt d'acquisition

33. 11 estprivu pour 1992 la livraison de:

-4 Locomotives hydrauliques Sirie 64 de puissance 760 HP;

-9 Locomotives diesel ilectrique sirie 89 de puissance 200 HP;

Toutes ces 13 locomotives sont de construction allemande (Henschel)

34. II est a noter que le riseau tanzanien dispose d'un Atilier Central a MOROGOROpour

I 'entretien et la reparation des locomotives et de deux dipdts d 'entretien a TABORA et MOSHI.

B) BOTSWANA (Botswana Railways)

35. Le Botswana Railways est un nouveau Riseau de Chemin de fer qui a demarri son

exploitation en 1987. Ce riseau a voie mitrique de 1,067m et supportant une charge a I'essieu

de 18,5 Tonnes, a une longueur de 650km. 11 est constituepar un axe international venant de

I 'Afrique du Sud etjoignant Bulawayo au Zimbabwi en desservant la Capitale GABORONE, la

voie est en bon itat sur une partie importante du riseau.

36. Les prioccupations du Botswana Railways sont beaucoup plus orienties vers I 'acquisition

de matiriel neufet d'iquipements des ateliers de reparation et d 'entretien. Contrairement aux

autres riseaux commits au debut du siecle, qui doivent se moderniser pourfaire face aux
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exigences d ■exploitation, le Botswana Railways dispose d 'installations modernes et d un pare de
matinel roularu quasi neuf. U trafic voyageurs <,«i ne s'effectuait que gr&ce aux 25 vouures

VOyageurs loutes aupres des Cnenuns defer de VAfiique du Sud, sera renforcipar I acaurstnon

deS 41 voitures out remplaceront Us voitures loutes an courant du 2eme semestre 1991.

37. Lesprojections du ReSeau preyoient one le traficpassera de 2.273.000 tonnes en 1991 a
3 813 000,onnes en I'm 2000. H s'agit particulierement d'un trafic de transit. Toute la
ptanWcanonetanttase'esurcetteprojectionJesprogranunesdertH^^

leur execution soit terminte en 1993; ceci grace a la participation intensive du Gouvemenrent

du Botswana surfonds propres, une partie seulement des interventions proverb des sources

extfrieures de financement.

a) {frfflrfrfumg du parr <t* matMel roukuit

38. Le pare de matiriel roulant est compos, de 1101 vagons tous types, 41 voitures voyageurs

et 41 locomotives.

39. LOJWgWi: Le pare de wagons est constitui comme suit:
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1045 Wagons commerciaux d£tailUs ci-apres

Type

Wagons a ridelles sureleviis

DORBYL

Wagons a ridelles sureUvies

ZECO

Wagons a ridelles surtfvees

CNMC

Wagons tomberaux

ZECO

Wagons converts

ZECO

Wagons citernes

ZECO

Wagons tremies ouverts

CNMC

Wagons tremies converts

CNMC

Autres wagons ex NRZ

NRZ=National Railways of

Zimbabwe

Nombre

47

160

101

340

90

80

24

159

134

Annie de

construction

1978

1988

1991

1988/89

1988/89

1988/89

1991

1991

1949/1943

Wagons de service (tous types confondus)

40. Ces wagons sont au nombre de 56; Anne*e de construction: 1976/86/89

Voitures voyageurs (toutes series): nombre 41
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41. Ce pare est rtparti comme suit:

Voitures de lere classe: Nombre 4;

Voitures classe iconomique: " 21;

Voitures tits/couchettes: " 6;

Voitures buffets Restaurants; 5;

Fourgons ge'nirateurs: " 5.

42. 11 est a noter que tout le mate'riel roulant du Botswana Railways a iti construit suivant les

normes de la Commission de standardisation du Groupe depays de VAfrique australe.

hi Programme d'acquisition et de renouvellcment

43. La nouvelle ligne de 174 km en chantier depuis 1989 et dont la construction aura duri 2

arts sera mise en service en Juin 1991. Hormis cette ligne, seuls des programmes de

renouvellement de40a50kmde ligne par an sont privus pour itre renouvellies. Ces actions

sur les votes ferries vont de pair avec les programmes de modernisation et d'acquisition du

mate'riel roulant. II en est de mime pour les programmes d 'agrandissement et d 'iquipement des

ateliers d'entretien et de reparation. Dans le cadre des programmes d'acquisition, 570 wagons

ont iti acquis en 1989 surfinancement extirieur; 284 wagons en provenance de la Chine seront

livris a la fin del 'annee 1991. Les locomotives "General Electric" sont en cours de livraison.

Tout le mate'riel roulant objet des programmes d 'acquisition iuiboris en 1990 sera livri au plus

tard en 1993, II en est de mime pour les installations dont la construction concourt a

Vexploitation des Chemins defer en vue de facititer un meilleur traitement et icoulement du

trafic.

C\ KENYA (Kenya Railways)

44. he Kenya Railways long de 2650 km est interconnect^ avec les rtseaux de I 'Ouganda et de

la Tanzanie. Ce Riseau de Chemin defer dispose de vastes ateliers d 'entretien et de reparation
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de materiel roulant et des facility de maintenance dans divers Centres importants du Kenya.

Hormis certains iqwpement obsoletes, le riseau du Kenya est tres Men tquipt

pour I 'execution de tous les travaux concourant a I 'exploitation d 'un Chemin defer. Des efforts

sont cependant a faire pour rendre fonctionnelles certaines chaines de fabrication dans les

ateliers qui nicessitent Vacquisition de nouveaux e'quipements qui aujourd'huifont defaut suite

a I evolution technologique en matiere de conception et d'exicution de certains travaux. II en

est de mime pour la rehabilitation de certains bdtiments abritant les centres d'entretien de

NAIROBI qui nicessitent deprofondes interventions en vue de leur adaptation aux exigences des

installations modernes d'entretien pour accroitre la productivity

45. Le "Kenya Railways" est connu pour son trafic croissant devoyageurs. C'estI'un des rares

rtseaux de Chemins de fer a fort trafic de voyageurs. Des plans d 'actions prevoient des

realisations deprojets de modernisation aussi Men des installationsfixes que du matiriel roulant

Le probleme important auquel est confront^ le Chemin defer du Kenya est celui de manque de

pieces de rechange pour assurer les r&risions programmes et I 'entretien courant de certaines

series de machines.

a) Pare de materiel roulant

46. 1) Locomotives
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Le pare total de locomotives est de 218 unite's dicomposies comme suit:

Type de Transmission

Coco Diesel electrique

GEUSA

Co Co Diesel Electrique

GEUSA

Coco Diesel Electrique

MLW Industrie

Coco Diesel Electrique

English Electric

Bo Bo Diesel Electrique

GEC-Traction

Bo Bo Diesel Electrique

English-Electric

Bo Bo Hydraulique

Thyssen-Henschel

D. Hydraulique

HUNSLETAND BRE-METRO

D Hydraulique

ANDREW-BARCLAY

C. Hydraulique

ANDREW-BARCLAY

C. Mecanique

Serie

94

93

92

87

72

71

62

47

46

35

32

Nombre

10

26

15

9

14

45

5

10

56

35

22

5

6

Annie de

construction

1987

1978

1971

1960

1964

1967168

1972

1965

1977

1967

1967

1972

1950

(Attente

reforme)
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Programme de modernisation et d'aequisition de mtsrirkl

roulant de traction

47. Pour les provisions pour la piriode 1991196 les besoins en rehabilitation, modernisation et

acquisition se prisentent comme suit:

a) Locomotives de lipie

48. Des programmes de rehabilitation sont prfvus pour les series les plus anciennes. II sera

tout de mime nicessaire pourfaire face aux besoins de I 'exploitation ferroviaire a Vhorizon

1995, de proctder au remplacement d'un certain nombre de locomotives en envisageant

I'acquisition de 20 locomotives neuves. A partir de 199611997 Vacsquisition de 8 autres

locomotives s 'avere indispensable.

b) Locomotives de manoeuvre

49. Dans cette gamme, 22 locomotives serie 46 et 5 de la classe 35 vont atteindre le seuil de

leur durie de vie iconomique. II estprivu la rehabilitation de 20 locomotives de la classe 46

pour repondre aux besoins d'exploitation. Les calculs de rentabilittpermettront le moment venu

d'opter soitpour la rehabilitation soit pour Vachat de nouvelles locomotives de manoeuvre.

2. Le materiel remorque'

a) l^es wagons

50. Le pare de materiel de transport de marchandises est constitui de 6516 wagons a la date

du 131511991; 1351 wagons de ce pare ont ete acquis dans la periode de 1979 a 1982. L 'dge

moyen du reste du pare est de 40 ans. Le pare est constitut comme suit:
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Tvnes de waeons

Wagons converts

Wagons citernes

Wagons refrigerants

Wagons bestiaux

Wagons a ridelles surelevies

Wagons ridelles bases

Wagons speciaux

Nombre

3209;

658;

55;

269;

611;

1071;

344

Wagons de service et d'utiliU diverses 349

b) Voitures voyageurs

52. Le pare de mate'riel voyageurs est de 440 voitures dont 126 ont Hi acquises entre 1979 et

1985; 63 des 105 vieilles voitures du pare de mate'riel voyageurs seront rihabiliUs pourfaire

face aux exigences de la clientele.

La constitution du pare mate'riel voyageurs est la suivante;

J^pex dp. voitures

Voitures voyageurs

Voitures buffets et Restaurants

Voitures d'inspection

Voitures fourgons de

freinage et de service

Nombre

241

23

92

188

?) Programmes des rehabilitation et d acquisition

53. Les besoins en wagons se prisentent comme suit pour la periode 1991(1995. Le

programme de rehabilitation concerne en prioriti 460 wagons tous types immobilises pour
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diverses ovaries tandis que 462 wagons devrontfaire I'objet d'unprogramme d'acquisitionpour

couvrir les besoins du trafic, A cet effet, pour binificier des Economies d'tchelle, des

dispositions devront itre prises pour le regroupement des commandes de mate'riel et

d'approvisionement en pieces de rechange.

54. Pour le trafic voyageurs a I'horizon 199111995, il estprevu I'acquisition de 10 voitures de

lere classe, 10 de 2eme classe et 43 de 3eme classe.

55. Ces acquisitions permettront au Kenya Railways de passer de 4.117.000 tonnes de

marchandises transposes en 1991 a 5.042.000 tonnes en 1995 et de 3.530.000 d 4.414.000

passagers en 1995 avec une amelioration de la disponibiliti du mate'riel allant de 59,0% a 63%

pour les locomotives et de 80 a 90% pour les wagons.

56. Les ameliorations attendues devront etre conforties par les mesures d 'accompagnement qui

consistent entre autres mesures a la modernisation des iquipements d'ateliers rendue ntcessaire

pour assurer une meilleureproductivity des aitHers d 'entretien et de reparation. Plusieurs itudes

sont en cours dans les diffirents dipartements de Kenya Railways pour aboutir aux objectifi

vise's.

O) Cameroon

57. Le riseau de Chemin defer du Cameroun qui exploite une longueur de voies de 1115 km

est I'un des rares re'seaux de Chemin defer qui ait eu a entreprendre de gros travaux envuedu

rialignement de la voie, de son extension et de la modernisation des tquipements d*entretien

apres Vindipendance. Le pare de mate'riel roulant de ce riseau est ditailU ci-apres;
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n\ Waftrifil de traction

58. Le nombre de locomotives en 1990 est de 67 Ce pare qui itait de 91 locomotives au 30

juin 1989 a iti reduit a 67 unitts suite a la reform de 13 locomotives et 11 locotracteurs

devenus obsoletes.

remoraui

59. he pare de matiriel remorqui qui itait, de 2.303 unites en 1988 est rameni a 2.157

vihicules suite a des operations de riforme et d -acquisition de nouveaux matiriels (160 wagons

riformis, acquisition de 12 wagons citernes, 2 wagons de service et 2 voitures bar-restaurants).

Le pare de materiel voyageurs est compost de 106 voitures dont 27 ont iti mises en service en

1987. Le pare de wagons quant a lui a ttt renforctpar la mise en service de 493 wagons entre

1980 et 1982.

C) fy modernisation ff d'arquisition dematCriel

60. Dans le cadre des actions entreprises par les responsables du Chemin defer du Cameroun,

il est prim un programme de rihabilitation de 17 locomotives Marque Bombardier CC2200 qui

doivent subir me revision ginirale. Ceprogramme se diroulera sur 3 ans avec le eoneours des

bailleurs defonds.

61. De mime, unprogramme de reconversion du systeme defreinage du materiel roulmt (durie

4 ans) a debuti depuis 1987 et se poursuit. 11 est a noter igalement que 27 locomotives sur 67

du pare, 866 wagons sur 1385 anciens wagons et 45 voitures ont dija iti transforms avec le

eoneours des sources de financement extirieures. Des efforts similaires sont en eours dans les

autres domaines de Vexploitation envuedela modernisation du riseau et de Vadiquation du

materiel roulant au traflc.
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E) Iji 7AMBIE

a) Zambia Railways

62. Le riseau de Chemin defer de la ZAMBIE est crti en 1905 alors que lepays s'appelait

encore Rodtsie du Nord. Apres I 'indipendance, le rtseau Zambien s 'est itendu et est structure1

en 3 regions.

-La tigne de Uvingstone-Mulabesi a ite mise en service en 1973. Cette Ugne est tongue

de 164 Ian.

-En 1976, le TAZARA atteignait Kapiri M'Poshi au nord de KABWE.

63. A cejour, le Re'seau Zambien gere une longueur de 1266 km de voieferre'e dont 850 km de

lignes principals sont doties de comande centralist.

he riseau Zambien est relii owe riseaux du Zimbabwe' et du Zaire et a I 'Angola par la

Ugne du Benguela.

-Constitution du pare de materiel roulant

64. Le pare de materiel de traction est compost de 67 machines dont les plus recentes ont ite

mises en service en 1980.

65. Le trafic voyageurs est assure grdce a Vexistence de 6 autorails et de 88 voitures d.

voyageurs.

66. Le transport des marcnandises est assuripar les wagons qui sont au nombre de 5385 unite's

(base 1986).
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hi Le Chemin defer Tanzanie-Zambie (TAZARA)

67. Le chemin defer reliant la Tanzanie a la Zombie long de 1860 km et ayant me charge a

Vessieu de 20 Tonnes est a voie metrique de 1,067 metre.

-Pare de mate'riel roulant

68. Le pare est compost de 80 locomotives de ligne et de 15 locotracteurs (base 1988).

Le mate'riel remorqui se repartit comme suit: 98 voitures a voyageurs et 1820 wagons

de tous types y compris les wagons de particuliers.

F) nimoirn-ETHiopiE

69. Ce rtseau de Chemin defer dispose de deux lignes: la ligne du Nord a icartement de 0,95

metre et des rampes de 35%o construite entre 1887 et 1927. Elle a une longueur de 306 km.

et relie MASSAWA a AGORDATE en Erytre'e. En raison de la guerilla, le trafic est suspendu

sur cette ligne qui n'est pas gfrie par VAdministration du Chemin de fer Djibouto-Ethiopien

(CDE) .

70. La ligne Addis-Abeba-Djibouti longue de 781 km dont 681 km en Ethiopie, est a icartement

de 1,000 metre et comporte des rampes de 30%o avec des courbes de 150 metres de rayon.

Cette ligne construite entre 1887 et 1917 est le cordon ombilical entre I'Ethiopie et Djibouti.

Tres accidence, elle a fait I'objet de plusieurs itudes en vue de son renouvellement et du

realignement de son trace" car actuellement tres affectie par la degradation. De nouvelles itudes

sont en cours en vue de sa rehabilitation et de sa modernisation.
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aifarc. de locomotives

71. Le pare de locomotives ttait de 36 unites dont 9 recues en 1984 y compris les locomotives

de manoeuvre et les autorails. Sur ce pare de 36 unite's, seulement 26 marcUnes servent a

assurer ks diffirents trapes. Le probleme de manque de pieces de rechange affecte fortement

ce riseau pour assurer la reparation du matiriel roulant. U nombre de locomotives est

insuffisant pourfaire face awe besoins d'exploitation (traflcs marchandises et voyageurs). La

situation en Octobre 1991 sepreSente comme suit: 12 locomotives sur un total de 15 constituent

le pare de machines de ligne. Sur ces 12 machines, 9 sont en ttat de marche. S 'agissant des

locotracteurs, 2 sur un total de 4 servent a faire les manoeuvres, tandisque le trafic voyageurs

est assure' par 4 automotrices sur un effectif total de 5 machines.

b) Pnrr fo matMel remoraut

1) Wagons

72. he pare de wagons e'tait de 720 unitts en 1988 dont les 314 ont tti mis en service autour

des annies 1937. Ce pare ridmt a 598 wagons en Janvier 1990 est de 460 en octobre 1991.

La vftuste' de cepare apour consequence ks derailmentsfrequents quiperturbent I 'exploitation

ferroviaire. De plus la sicunti de la circulation des trains n 'est pas garantie, ks organes de

roulement sur un grand nombre de wagons ayant atteint k seuil defatigue. 11 dicoule de cette

situation, la ntcessitt pour k Reseau Dejibouti-Ethiopien de renouveler un nombre important de

wagons. A cet effet Elaboration d'un programme de modernisation et d'acquisition s'avere

indispensable.

Rtmnrques et voitures vovaeeurs

73.. Pourk trafic voyageurs, le Hseau disposait de 15 automotrices et de 30 voitures voyageurs.

Compte tenu de I'affluence voyageurs croissante observie sur ce riseau de Chemin defer qui

reste I'un des rares Chemins defer d'Afrique ou Voffre en matiriel roulant estfortement en
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baissepar rapport a la demande de la clientele, il serait urgent pour copter et conserver le trafic

voyageurs de proce'der apres itude du marchi a lacquisition de mate'riels adiquats pourfaire

face awe besoins d'exploitation. Cette intervention appelle parallemement des actions

d'envergure sur la voieferrte. La situation en Octobre 1991 seprisente comme suit: 22 voitures

d'autoraih dont 15 en service et 16 voitures mitaliques dont 14 sont en bon etat et en ordre de

marche constituent le pare de materiel remorque destine au transport des voyageurs.

G. Ezemple de 8 pen* de VAfliaue de VOuest constitwmt JCS

Cheminx defer de Vex AOF

74. Prenant en compte I'exemple de ces pays, diverses etudes ont iti entreprises dans le

domaine du renforcement de la rehabilitation de la voie ferre'e, du materiel roulant, de la

signalisation et des telecommunications.

75. Pour I'espace couvertpar leshuitpays de la CEAOS la longueur totale des voiesferries n'est

que de 4500 km dont 725 km sont destinies a I 'exploitation des mines. Pour les transports

publics, 60% des voies ont plus de 30 ans d'dge et 46% plus de 40 ans.

76. Sagissant du materiel roulant appeU a drculer sur ces voies, on note pour les huit pays

(Benin, Mali, S4n£galt Cdte d'lvoire, Burkina Faso, Mauritanie, Niger et Togo) la consistence

des pares ci-apres.

a) Materiel Roulant

1) Locomotives de ligne (base 1990):

77. Le pare de locomotives de ligne est compose de 117 unites dont 60% ont moins de20ans

et 19 % au moins 5 ans d'dge. Le taux de disponibilite moyen est de Vordre de 68%.
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2) Locotracteurs

78. Le nombre d'unitis de ce type de machines est de 72 dont 4% ont mains de 5 ans et 71%

ayant moins de 20 ans. he taux moyen de disponibilite' est de 64%.

3) Autorails

79. Le pare des autorails est compose' de 32 unite's dont 9% provenant du renouvellement au

Sinfgal ont moins de 5 ans et 51 % entre 5 et 15 ans d'dge soit au total 60% ayant moins de

15 ans. Le taux moyen de disponibilite' est de 58%.

4) Remorques voyageurs

80. Ce pare totalise 401 remorques dont 64% ont moins de 20 ans. Le taux moyen de

disponibiliti est de51%. Le matinel roulant du Chemin defer du Togo incius dans ces chiffres,

a 35% de son pare entre 30 et 40 ans soit 82% du materiel roulant (remorques) ayant plus de

30 ans.

5) Wagons marchandises

81. Le nombre de wagons constituant le pare de mate'riel roulant pour le transport des

marchandises est de 3564 unite's qffrant une capacity de 127.204 tonnes; 33% des wagons ont

moins de 10 ans et 27% entre 10 et 20 ans, soit au total 60 % des wagons ayant moins de 20

ans d'dge. Le taux moyen de disponibilite' est de 72%.

82. Pour I 'ensemble des riseaux de Chemins defer, plus de 60% du pare de mate'riel roulant,

tant moteur que remorqui ont moins de 20 ans. Le taux moyen de disponibilite' est nettement

plus HM pour le mate'riel remorqui que pour le mate'riel de traction.

1) Trqfic voyageurs
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83. Cetraficachutfde-5,7%parandel979al989. La distance moyeme de transport pour

Vensemble des Spays a regress* de 198 km en 1979 a 184 km en 1989.

2) -Tr(\f\C mnrrhnndises

84 Pour les 8 pays, le trafic totalise 173 millions de tonnes iquivalant a 1111 millions de

tonnes km soit une distance moyeme de transport de 461 km. La valeur relativement ilevte de

la distance moyeme de transportpar rapport am longueurs des riseaux montre Vimportance de

la composante trafic international dans le trafic ferroviaire de marchandises diverse*.

r\ - fX'mrr ferrovjajre* dex pays de la CEAQ:

85. Us longueurs de votes ferries a Vintirieur de chaque pays sont les suivantes;

Chemin de fer Benin-Niger, (OCBN) 579 km;

Chemin defer tu Togo (CFT), 500 km;

Chemin defer de la Cote d'lvoire (S1CF), 639 km et 61 km

de vote de double;

Chemin defer du Burkina Faso (SCFB), 518 km et

105 km de voie en construction;

Chemin defer du Mali (CFM) 640 km;

Chemin defer du Stntgal SNCS 906 km;

Chemin defer de Mauritanie (SNIM); 689 km

86 Comme il est donni de le constater, ces votesferries de longueurs modestes sont toutes des

Voies de pinttration construites perpendiculars aux C6tes au debut du siecle. Uurs ttat de

vttusti, de mime aue celui du mattriel roulant y circulant affectentfortement les prestations en

matiere de transports ferroviaires. II est tgalement a noterlafaioU consistence du pare de

materiel roulant (3564 vagons) pour les Spays, ce aU est a peine comparable a lament

d'un seul rtseau de Chemin defer dan, une des autres sous region du continent. Ced dtmontre
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la faiblesse du dtveloppement du Chemin de fer dans cette sous region et le manque de

compUmentantf pour son exploitation rationnelle. Aussi s'avere-t-il ntcessaire que Us voies

ferrtes existantes soient interconnects afin d'une part d'insuffler un souffle nouveau au

diveloppement des transportsfitrroviaires en Afiique,etd'outre part d'en accroftre la rentabiliti

etpar ce maillage de voiesferries, tendre aussi Men vers I'exploitation rationnelle du materiel

mutant sur longues distances que la minimisation des ruptures de charges entre ks Ports et les

pays de VInterland.

vl Jjts hoses de iviahoration de nrovrammrs de modernisation

de matiriel roulant

7) Jj> mnttriel remoraui

87. U but vise' par la prtsente etude itant I 'ilaboration des programmes pour la modernisation

et I'acquisition du matiriel roulant pour la rtgion de I'Afiique a I'intention des haws

responsables des Administrations ferroviaires, il importe que les considerations d-apres soient

prises en compte, la determination des besoins en maHriel remorqui supposant la connaissance

des elements ci-apres pour les renouvellements:

a) Provision de revolution du traffic;

b) Provision sur Involution des chargements moyens;

c) Provision sur le parcours moyen annuel d'un wagon et

d'une voiture a voyageurs;

d) Programme de rejorme influence'par la vieillesse et Vobsolesence du matiriel

88. Pour la mattnse des iUments d-dessus, une analyse prialable des rtseaux de Chemins de

fer s'avere nicessaire. Cette analyse devra couvrir les infrastructures existantes, les projets

ferroviaires et le materiel roulant. Le volet matiriel roulant devra itre ttendu aux parametres

ci-apres:
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-Consistance du pare de materiel de marchandises et voyageurs;

-Etat des wagons et voitures;

-Parcours annuel du pare;

-Parcours annuel d'un wagon et d'une voiture;

-Les immobilisations des wagons et voitures

-Durtie de vie d'un wagon et d'une voiture;

-Nombre et capacity des installations d'entretien et de reparation;

-Nombre et capacity desfabriques de materiel roulant existantes.

89. S'agissant du trafic, les domaines ci-apres doivent itre examines;

1) -Evolution de trafic pendant les 10 dernieres annies sur les lignes existantes et sur

les lignes projeties.

2)- Evolution privisible du trafic sur les Wprochaines annies

sur le reseau et sur les lignes projetees.

90. V analyse des divers volets ci-dessus devra diboucher pour chaque riseau de Chemin de

fer sur la determination des besoins riels en materiel remorqui. II en est de mime pour la

determination de capacitis de transport pour le trafic present et les projets envisages.

91. Dans le cadre des restructurations et de la redefinition du rdte economique des Chemins de

fer, presque toutes les Administrationsferroviaires disposent aujourd 'hui des etudespouvant aider

a I'elaboration des divers programmes de modernisation et d'acquisition de materiel roulant.

92. II importe done que les riseaux intercomectes se concertent pour tenir compte de tous les

facteurs etparametres communs pouvant influencerpositivement I 'elaboration et I 'execution des

programmes dans une sous region donnie afin de benefider des economies d'echelle dans les

approvisionnements en pieces de rechange et matieres.
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A) -Programme dp modernisation de matiriel remoraui

93. Comme ivoqui dans les Chapitres pricidents, I 'accent est mis dans cette partie de I 'itude

sur le matiriel (wagons et voitures). La durie de vie iconomique d'un materiel de transport

ferroviaire se situant entre 40 et 45 anspour le matiriel remorqui, il importe compte tenu des

conditions diffidles d*exploitation, que les rivisions piriodiques soient suivies avec une certaine

rigueur. Afln de garantir la sicuriti de la circulation des trains, les organes de roulement,

d'attelage et defreinage doiventfaire Vobjet d'une attention soutenue et de soinsparticuliers.

B) -Prindpes de modernisation du materiel roulant

94. En rigle ginirale, le materiel roukmt est sounds a des cycles de revisions piriodiques.

Suivant I 'dge du wagon ou de la voiture, il se pose la question de savoir si le matiriel doit subir

une revision ginirale ou doit itre reconstruit. Si VAdministration du Riseau opte pour la

modernisation du matiriel, un programme doit itre itabli a cet effet permettant la rialisation

d 'une partie ou de la totaliti du pare si les ressourcesfinancieres sont disponibles. La didsion

de modernisation devra itre prise apres itudes comparatives des co&ts de modernisation et

d'acquisition de matiriel roulant neuf. II doit itre igalement tenu compte du mode d'exploitation

et de la nature du traflc auquel sera destini le matiriel roulant. Enfonction des impiratifs de

sicuriti de drculation des trains, le niveau des interventions a faire sur le matiriel sera

ditermini. Ces interventions couvriront les organes de roulement, les attelages, les organes de

frein, le Chassis et la caisse. La modernisation pouvant englober la reconstruction des chassis

et la substitution des organes de roulement, ilpourra itre obtenu, I'augmentation en tonnes de

la capaciti du wagon de mime qu'un renforcement de la charge a I'essieu.

95. S agissant du matiriel destini au transport des voyageurs, le volet conjbrt doit itre pris en

consideration et le matiriel modernisi deviendra ainsi plus attractifpour la clientele.



TRANSCOMI516

Page 30

96. Dans les programmes de modernisation du materiel roulant, beaucoup de Riseaux ont

entrepris la reconversion des equipements defrein permettant d 'obtenir un meilleurfreinage des

vihicules et Vexploitation de trains plus lourds, roulant a des vitesses plus Mtvies. Beaucoup

d'etudes du genre ont iti entreprises par les Administrations de Chemin de fer et les

Constructeurs du materiel roulant. Dans certains Re*seaux de Chemin de fer, il a deja iti

procidi a la realisation de cette reconversion leurpermettant ainsi de passer dufrein a vide au

frein a air comprime.

97. Comme giniralement connu, la vitesse d'un train depend bien entendu de la puissance de

la locomotive le tirant, mats pas exclusivement de cela; la vitesse maximale admise d'un train

depend dans une large mesure du type defrein utilise', en d'autres termes de la distance de

freinage obtenue avec le systeme defreinage. A cet igard, les possibilite's dufrein a vide sont

limitees. Suivant la decision de certains Reseaux de Chemin defer, les trains blocs pouvent itre

iquipes defrein a air comprime. Pour le passage progressifd'un systeme defrein a un autre,

certains wagons et voitures seront equipes de double conduites defrein, permettant ainsi a terme

de remplacer le frein a vide par le frein a air comprime pour tout le pare de materiel.

98. L 'elaboration de programmes de modernisation doit itre soumise a des etudes prealables.

En fonction des etudes menees par un Reseau de Chemin de fer donne, il devra Stre possible de

procider a la repartition du pare de wagons et voitures en trois grandes categories qui

pourraient se consumer comme suit:

-les wagons et voitures a rehabiUter et a moderniser;

-les wagons et voitures a transformer en fonction de la

nature de trafic;

-les wagons et voitures a declasser et a remplacer par des

acquisitions nouvelles.
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99. La realisation des programmes devra prendre en compte la nicessiti de rialiser des

economies d'echelle comme deja mentionneplus haut, d'exicuxer les travaux au moindre cout

possible car les ressourcesfinancieres des Administrationsferroviaires sont tres limities. Suivant

le volume des investissements programme's, les travaux seront re'aUsis en regie surfondspropres

aux Resiaux ou avec le concours des sources extirieures de financement. Dans Voptique de

I 'interconnexion fixture des voies jerries afiicaines, les programmes devront tenir compte dans

leur execution des normes et des efforts de standardisation de Wnion Africaine des Chemins de

fer (UAC) envue dela promotion du traflc international.

100. Les ichanges d'expinences entre Administrations ferroviaires pourront renforcer la

cooperation Sud-Sud tant souhaite'e entre pays africains.

101. De mime, il devra itre tenu compte du coftt (prix de revient) du materiel roulant importe.

Une analyse des cotits pourrait orienter les dicideurs a opter pour la creation de fabriques

communautaires au niveau sous regional, facilitant ainsi les approvisionnements. Les effets

induits provenant de telles initiatives pourraient itre a la base d 'actions benefiques pour le

secteur des Chemins defer et la promotion de I'industrie pour le developpement du Continent

africain.

2) Le materiel de traction

102. La modernisation du materiel de traction (locomotives, locotracteurs et automotrices)fait

appel a des actions qui different de celles entreprisespour le materiel roulant remorque (wagons

de marchandises et voitures a voyageurs). Ceci en raison de la complexite des types et marques

de fabrication etparvoie de consequence de la diversite des sources d 'approvisionnements en

pieces de rechange.
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Programmes de modernisation et d acquisition de fflfltflffl de

traction

103. Certains Reseaux de Chemin defer ont commence ces programmes par le remplacement

des locomotives a vapeurpar des locomotives Diesel eiectriques ou mecaniques et dans certaines

sous regions (Afrique du Nord et Afrique australe) I'introduction de locomotives eUctriques.

104. Au Zimbabwepar exemple ou les mines de charbon sont encore en exploitation, le Roseau

de Chemin defer de ce pays, contrairement owe autres sous-regions, a maintenu en service les

locomotives a vapeur et mis au point un programme de modernisation. Parallelement, d 'autres

programmes ont ete inities pour le developpement des locomotives Diesel eiectriques et

eiectriques. Cetteparticularite notee dans ce Roseau dimontre qu'en fonction des exigences

propres a une Administration ferroviaire, et en fonction de sa situation geographique et des

richesses minieres propres d la sous-region, les orientations donnees a Veiaboration des

programmes seront differentes d'un pays a un outre.

105. Alors qu 'une locomotive a vapeur n 'avait qu 'unfaible nombre de pieces constitutives dont

la plupart pouvaient itre fabriquees dans les ateliers centraux des Chemins de fer, les

locomotives Diesel utilisentjusqu 'a 10.000pieces detacUes dont la grande majorite doivent etre

importees. Ceci entraine de longs deiais et des incertitudes dans les approvisionnements. Des

lors on comprend aisement les difficultes liees a la modernisation du materiel de traction.

106. En plus de la vetuste de certains pares de locomotives, ilfaut noter I'absence de pieces

detacMes necessaires a Ventretien et a la reparation du materiel de traction. Le nombre de

locomotives equipant leparc d'un reseau donnen'a de sens que si ces locomotives sont en etat

de marche. Dans la plupart des cas, le taux d 'immobilisation est tres eieve (50 a 70%) a tel

point qu 'il devientpratiquement impossible de repondre aux besoins de I 'exploitationferroviaire.

La diversite des marques desfabricants de machines rend la tdche encore plus difficile en
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I'absence de pieces ditachies a approvisiomer pour chaque type, marque et serie de

locomotives. Devant une telle situation en croisssante degradation, les Rtseaux de Chemin de

fer ne disposantpas de ressourcesfinancieres sufflsantes et en particutier de devises itrangeres,

se retrouvent sans moyens d'intervention. Les responsabtes chargis de la gestion des Chemins

deferdeviennent impuissants malgri les initiatives defortune souventprises devant une situation

disesperie.

107. II importe done avant toute Elaboration de programmes de modernisation ou d 'acquisition,

de procider a un inventaire exhaustifdu pare de locomotives, locotracteurs et automotrices et

a un examen approfondi de leur itat. Ces locomotives, locotracteurs et automotrices devront

itre ensuite classes par catigorie d'dge suivant les types et series. Les plus digraMes du pare

devront itre proposes a la riforme. II devra itre ensuite identify si les sources

d 'approvisionnement existent chez les constructeurs de matiriel ou aupres des nouvellesfabriques

am se sont substitutes awe constructeurs d'origine.

108. Des itudes comparatives de coOtspermettront apres toutes les investigations d'opter soit

pour un programme de modernisation, de transformation ou soit pour un programme

^acquisition. II devra itrefiat dans ce cos une distinction entre les locomotives de ligne et les

locomotives de manoeuvre appelies communement locotracteurs et les automotrices destinies au

transport des voyageurs.

109. Dans le cadre d'un programme de transformation, certaines locomotives de tignepourront

itre rransformies ou modernisies pour servir de locomotives de manoeuvre. Comme mentionni

dans les chapitres antirieurs, la dicision restefonction de la nature du trafic auquel sera destini

le matiriel roulant et des possibilitis offenes pour assurer son entretien et sa riparation pendant

la nouvelle durie de vie iconomique fonction elle mime du niveau des interventions du

programme.
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110. Pour certaines categories des materiel de traction, les programmes pourront concerner la

rehabilitation. Cette rehabilitation prendra en compte le reexamen et la redefinition des

structures de I 'organisation de I 'entretien et de la reparation. La realisation de tels programmes

necessite I 'apport d 'investissements ponctuels permettant d 'acceHrer le rythme des travaux dans

les ateliers, diminuant ainsi les deiais d'immobilisation des machines . La disponibilite des

locomotivespour exploitation par les services commerciaux estfonction entre autresfacteurs des

deiais d 'immobilisation dans les ateliers. Ces deiais sont souvant prolonges pour raison de non

disponibilite au moment opportun des pieces ditacMes necessaires aux diverses interventions

programmees.

111. Les Reseaux de Chemin defer de milks modestesfont souvent recours a cette forme de

rehabilitation qui implique des mesures de reorganisation pour exploiter au mieux les

potentialites de leurparc de materiel de traction reduisant ainsi au minimum possible les taux

d 'immobilisation.

112. S 'agissant des automotrices souvent en nombre reduit (car cotits d 'acquisition tres

il est pris en compte en plus des imperatifs propres aux locomotives, les contraintes relevant de

I'exploitation de materiel roulant destine au transport des voyageurs. Le confort, la securiter

la rapidite et la regularite de la circulation des trains sont les objectifs que visent la realisation

des programmes de modernisation de materiel roulant a voyageurs.

113. Des lorst il importe que des analyses approfondies de la situation existante soient meMes

afin d'aboutir a une decision judicieuse quipermette de rajeunir leparc de materiel de traction

et de lui assurer une duree de vie economique optimum tenant compte des contraintes du terrain.

114. Pour atteindre ces objectifs, il est necessaire que les sources d'approvisionnementspuissent

etre garanties par les fournisseurs et constructeurs de materielferroviaire, la duree de vie
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economique en matiere de chemin defer se situant entre 20 et 25 ans. L Elaboration des divers

programmes doit tenir grand compte des coUts de realisation.

115. Eu igard a ces considerations, il devra etre possible comme deja mentionni pour le

materiel remorque, de rialiser des Economies d 'echelle si les dispositions nicessaires sontprises

pour des actions concedes au niveau sous-regional ou rigional par les responsables des

Administrationsferroviaires ayant les mimes types de matiriel roulant.

VII. -Synthese et conclusions

116. Sur la base des donnies contenues dans les chapitres qui precedent, Veiaboration de

programmes d'acquisition et de modernisation de materiel roulant doit prendre en compte les

elements ci-apres indiquis:

-la situation existante des pares de materiel remorque et de traction;

-le trafic actuel et previsionnel;

-la capacite des pares et lew adequation au trafic;

-la situation de projets nouveaux influencant k trafic.

117. L 'analyse de ces donnies doit diboucher sur les besoins en materiel roulant a acquirir ou

a moderniser repartis suivant la structure d'dgespar categories. Les tableauxjoints en annexe

pour le materiel remorqui illustrent cette presentation pour les pays dont les donnees ont

contribue a la recherche des elements necessaires a la conduite de la presente etude.

118. Pour les pays concernes, on observe que les pares de materiel remorqui augmentent

globalement, mats cette augmentation duparc comparee a Vaccroissement de la capacite totale

du materiel en tonnes estfaible. L 'avantage reside donepour les wagons, beaucoup plus dans

Vaccroissement de la capacite en tonnes que dans I 'augmentation du nombre de wagons apres



TRANSCOM/516

Page 36

les operations de modernisation et d'acquisition. Pour le materiel de traction, ce sont beaucoup

plus les avantages lies a Vamelioration de la disponibilite et lafiabilite dans I 'exploitation.

119. Dans laphipart des reseaia de Chemin defer afiicains il est dome de constater qu 'il n 'est

pasprocede a un renouvellement systematique de materiel roukmt sur la base de la durfe de vie

economique. Ainsi il n'est pas rare de rencontrer des materiels qui ont plus de 45 ans d'dge

(wagons et voitures a voyageurs) et 30 ans (locomotives) qui continuent d'etre exptoites pour le

transport des biens et des personnes. II en resulte que ce sont plutdt les disponibilites en

ressourcesfinanciers ou les opportunites definancement qui permettent awe Administrations des

Chemins defer d'acquerir du nouveau materiel ou d'executer des programmes importants de

rehabilitation ou de modernisation.

120. Du fait qu'il n 'existe pas dans la plupart des reseaux de Chemin de fer afiicains une

potitique de renouvellement systematique, les programmes de modernisation et d'acquisition

permettront owe responsables des Administrationsferroviaires de disposer d'un outil de gestion

qui permettra de planifter les investissements et de les etendre sur une longue periode unefois

que les premiers gros efforts seront fournis pour remettre la "Pendule a Vheure" apres les

interventions en profondeur sur le materiel roulant obsolete.

121. II pourra itre retenu la periode de renouvellement de40ans pour le materiel remorque et

20 a 25 ans pour le materiel de traction malgre Vetat critique de Vinfrastructure des Chemins

defer afiicains et les conditions dimatiques diffidles qui provoquent une depredation accewee

de materiel roulant. En conclusion Veiaboration de programmes de modernisation et

d'acquisition de materiel roulant pour la region de I'Afiique doit nicessairement prendre en

compte Vetat de vetuste de certaines voiesferrees et de leurs points durs. Ces contraintes ont

un impact defovarable sur le comportement de la structure et des organes de roulement du



TRANSCOMI516

Page 37

materiel roulant et conditionnent dans une large mesure la durte de vie e'conomique des wagons,

des voitures de voyageurs et du mate'riel de traction.

122. Toutes ces actions tendant a {'acquisition et a la modernisation du mate'riel roulant

devront s 'accompagner de mesures permettant de riduire les effets nefastes des voies ferries

digradies dont il importe de se pinitrer de Vimpe'rieuse ne'cessite' de leur rehabilitation.

123. II importe igalement que soient sensibilise's a cette cause, les diddeurs a tous les niveaux,

afin que les divers programmes initiis puissent binejicier du soutien ferme des autoritis

gouvernementales en vue de leur realisation au binifice d'une saine gestion de Ventreprise

ferroviaire, epine donate du diveloppement e'conomique. he chemin de fer exploit^

rationnellementt avec du matiriel roulant moderne etfiable, circulant sur des voiesferries Men

entretenues, construites avec des caracte'ristiques de stabiUti et de sicuriti est ginirateur de

resultats positifa pouvant contribuer efficacement a I 'integration physique de I 'Afrique et a son

epanouissemenu
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CAPACITE ET STRUCTURE D'AGE DD PARC SENEGAUIS. (Cheiin de fer du sfttfgal)

Hbre.

WAGONS DE LA SNCFS

Platefones

Platefons spe"ciaux
Toibereaux

Couverts

Couverts vracs

Vracs autode'chargeurs
Citemes

% du total

WAGONS DE TAIBA

Autod&hargeurs

Citernes

% du total

WAGONS PECHINEYS THIES

Citernes

Autode'chargeurs

du total

850

71%

124

5

129

in

3

80

83

7%

100%

100%

96%

100%

Tonnage

17

157

124

321

204

2

25

—

2%

18%

15%

38%

24%

01

3%

(tonnes)

500

6 421

4 532

10 747

6 774

60

796

2%

22%

15%

36%

23%

0%

3*

29 829

5 844

205

6 049

13%

129

2 732

2 861

1001

97%

3%

100%

5%

95%

100%

AGE DES WAGONS

40 ans 31 a 26 a 21 a

« 30 25

0

4

0

123

19

0

9

0

42

42

9

36

47

12

49

2

6

0

38

38

0

0

0

0

0

0

4

10

6

75

50

0

0

53

0

53

11 a Oa

20 10

0

0

14

0

48

0

6

53

5

0

107

57

111

38

0

0

155 161 4 149 65 313

18

0

58 18
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ANNEXE 1 (suite)

WAGOKS CAT

Citernes

% du total

WAGONS B.P

Citernes

% du total

WAGONS SOBOA

Refrigerant

% du total

WAGONS SEFICS

Treiies

Citernes

% du total

TOTAL SENEGAL

TOTAL PAR TYPE DE WAGON

Platefonte

Toibereaux

Couverts

Vracs autodech. +

Treiies

Citernes

Refrigerant

TOTAL SENEGAL

62

5%

1

0%

1

0%

27

50

77

6%

1203

100%

174

124

525

233

146

1

1 203

35%

65%

1001

14%

10%

44%

191

12%

0%

100%

2 809

6%

25

0%

13

0%

1 215

2 310

3 525

Ri

45 111

100%

6 921

4 532

17 521

9 851

6 274

13

45 111

34%

66%

100%

151

10%

39%

22%

14%

0%

100%

0

1

0

0

0

198

4

0

142

42

10

0

198

16%

34

0

1

0

0

234

45

47

61

40

40

1

234

19%

0

0

0

0

0

57

0

0

0

53

4

0

57

5%

0

0

0

0

0

152

18

6

125

0

3

0

152

13%

6

0

0

0

0

142

0

14

48

53

27

0

142

12%

12

0

0

27

50

420

107

57

149

45

62

0

420

35%

SOURCE: SNCFS/TRANSDRB-CONSDLT-BN
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ANNEXE 2

EVOLUTION DU PARC, ACQDISITIOKS ET DECLASSEHENT DU PARC SNCFS (Cheain de fer du Senegal)

en nonhre de wagons

1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
(1) (1) (3) (4)

INVJ8TAIRE

Platefones

Toibereaux

Couverts

Couverts vracs

Vracs autodSchargeurs
Citernes

TOTAL

Capacity en tonnes

ACQDISITIONS

Plateforses

Toibereaux

Couverts

Couverts vracs

Vracs autode"chargeurs
Citernes

Total

Difference

1979/88

29 829 7 590

Total 10 ans

(5)
10

(5)
15

7

24

10

DECLASSEHEHT

Platefones

Toob&eaux

Couverts

Couverts Vracs

Vracs autode"chargeurs
Citernes

(1) Source: Plan National de Transport du Senegal: situation au 30 iuin 1970.
(2) Source: Etude SETEC-D. Consult: octobre 1985.
(3) Source: Etude Banque'Hondiale RCFS: 1986.
{4) Inventaire ACFS au 1/1/88.

(5) Estimations sur base des dates d'acquisition donne'es dans les inventaires SNCFS
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annexe 2

EVOLUTION DD PARC, ACQUISITIONS ET DECLASSEMENT DU PABC SNCFS (Cheiin de fer du S6n£gal)

en nonbre de wagons

1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
(1) (1)

Plateforaes

Toibereaux

Couverts

Couverts vracs

Vracs autod&hargeurs

Citernes

Capacity en tonnes

ACQUISITIONS

Plateforues

Toabereaux

Couverts

Couverts vracs

Vracs autode"chargeurs
Citernes

Platefones

Toabereaux

Couverts

Couverts Vracs;

Vracs autode'chargeurs

Citernes

(1) Source: Plan National de Transport du Senegal: situation au 30 iuin 1970
(2) Source: Etude SETEC-D. Consult: octobre 1985.
(3) Source: Etude Bangue Hondiale RCFS: 1986.
(4) Inventaire ACFS au 1/1/88.

(5) Estiiations sur base des dates d'acquisition donnees dans les inventaires SNCFS



EVOLDTIOK DO PARC, ACQUISITIONS ET DECLASSEMENT DU PARC R.C.F.H.

TRANSOOH/516

ANNEXE 4

INVENTAIBi

Platefowes

Toabereaux

Couverts

Couverts vracs

Vracs autodechargeurs
Citernes

TOTAL

Capacity en tonnes

ACQUISITIONS

Platefornes

Tombereaux

Couverts

Couverts vracs

Vracs autodechargeurs

Citernes

Total

DECLASSEMENT

Plateforaes

Tosbereaux

Couverts

Couverts Vracs

Vracs autodechargeurs

Citernes

Total

=====

1982

(1)

18

19

141

2

62

242

9 465

(5)

31

16

34

4

1

86

0

-

1983

49

35

175

6

63

328

=^==

0

0

1984

49

35

175

6

63

328

===

(4)

6

6

12

22

0

===

1985

(2)

70

40

196

6

63

375

(4)

16

9

25

0

en

1986

70

40

196
f.

63

375

(4)

24

10

31

65

0

noiabre

1987

94

50

227
c
0

63

440

de wagons

1988

(3)

94

50

227
£
0

63

440

16 796

0

0

■"-

0

0

Difference

1982/88

76

31

86
*

4
n
U

1

198

7 590

Total 6 ans

7fi/u

31

86
A

n
V

1

198

lULaX D allb

n
V

0
V

0

0

0

0

0

(1) Source: Etude SETEC-D. Concult; octobre 1985.

(2) Source: Annuaire statistique RCFH 1985.

(3) Inventaire RCFH au 1/6/88.

(4) Estiaations sur base des dates d'acquisition donnees dans les inventaires RCFH

(5) Acquisition theorique d'apres les differences d;inventaires.
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ANNEXE 5

CAPACITE ET STOOCTORE D'AGE DD PARC DE LA COTE D'lVOIRE ET DU BURKINA FASO EN 1988 {Reseaux interconnects)

Type de ve"hicule

WAGONS DE LA RAM

Wagons couverts

Wagons plats

Wagons toabereaux

Wagons tre"aies

WAGONS MARCH. PRIVES

Wagons citernes

Capacity par classe

d'age

Nbre.

736

233

212

51

1 232

187

1 419

22%

16%

16%

41

87%

13%

100%

Tonnage

(tonnes)

24 805

8 279

7 120

1 144

41 348

7 794

-49 142

m

50%

17%

14%

2%

84%

16%

100%

40 ans

57

4

18

0

79

0

79

6%

1 390

3%

AGEDES

31 a

40

173

22

4

25

224

0

252

18%

7 628

16%

WAGONS

26 a

30

86

18

41

0

145

0

166

12%

5 692

12%

21 a

?S

98

11

8

20

129

0

134

9%

4 255

9%

lla

20

124

27

149

6

306

5

344

24%

Oa

10

198

151

0

0

349

0

444

31%

12 007 18 170

2% 37%

Source : R.A.H.
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ANNEXE 6

INVENTAIRE

Platefones

Toibereaux

Couverts

Treaies

Citernes

TOTAL

Capacite en

tonnes

ACOUISITIOHS

Platefories

Toibereaux

Couverts

Trenie

Citernes

Total

DECLASSEHENT

Platefories

Toabe'reaux

Couverts

Treaies

Citernes

Total

1978

(1)

107

241

701

51

148

1 248

0

0

1979

107

241

767

51

148

1 314

(4)

66

66

0

1980

258

241

899

51

178

1 627

(4)

151

132

30

313

0

1981

(2)

258

241

895

51

243

1 688

(4)

65

65

4

4

1982

258

241

895

51

243

1 688

0

68

68

1983

(3)

258

241

827

51

243

1 620

60 110

0

0

1984

258

241

827

51

243

1 620

0

0

1985

258

241

827

51

243

1 620

0

0

1986

258

241

827

51

243

1 620

0

0

1987

258

241

827

51

243

1 620

0

25

29

91

0

56

201

1988

(4)

233

212

736

51

187

1 419

49 142

0

0

Difference

1978/88

126

-29

35

0

39

171

7 590

Total 10 ans

151

0

198

0

95

444

Total 10 ans

25

29

198

0

56

273

(1) Source: LA VIE DU RAIL N' 1660 (1979).

(2) Source: RAIL AFRICAIN N* 3 (1984)

(3) Source: Etude SETEC-D. Consult: octobre 1985.

(4) Source: Inventaire RAM au 1/6/88,



CAPACITE ET STRUCTURE D'AGE DU PARC DE WAGON DU TOGO EN 1988 (CFT)

TRAHSCOM/516

ANNEXE 7

Type de v&icule

WAGONS DE LA C.F.T.

Wagons Plateforaes

1 Wagons toibereaux
Wagons treaies

Wagons Citernes

Wagons couverts

Total C.F.T.

en % du nbre total

——-—i

Capacity par classe

d'age en % de la capac.

total CFT

WAGONS DE L'O.T.P.

Wagons treaies

en % du nbre

.., 1

Capacity par classe
d'age en 1 de la

capacity de l'OIP
1

TOTAL POUR LE TOGO

en % du nbre TOTAL

Nbre.

54

53

100

25

41

273

239

512

<*)

19%

37

9%

15*

1001

Tonnage

(tonnes)

1 663

1 260

3 576

1 726

1050

9 275

5 975

15 250

AGE DES WAGONS

40 ans 31 a 26 a 21 a 11 a <n

40 30 25 20

18%

14%

39%

19%

11%

100%

0

33

8

0

0

41

15%

Aae s<

0

0

0

0

0

0

0%

wen dii

0

0

0

0

18

18

7%

narr He

49

0

0

0

0

49

18%

la rw

5

20

0

0

23

48

18%

• ii '

0

0

92

25

0

117

43%

740 360 1478 1473 522

4% 16% 16% 56%

0

0

Age

0

0?

41

8%

0

I 0%

aoyen du

0

0%

0

0%

0

0%

72

301

pare de l'OIP:

0

0%

18

4%

1 800

301

121

24%

99

41%

17. 5

2 475

41%

147

29%

68

28%

ans

1 700

28%

185

36%

Age aoyen du pare du Togo; 19.5
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ANNEXE 8

EVOLUTION, ACQUISITIONS ET DECLASSEMENT DU PARC DU CFT (TOGO)

INVEHTAIRE

Platefornes

Toabereaux

Couverts

Trfiies

Citernes

TOTAL

ACQUISITIONS

Plateformes

Toibereaux

Couverts

Trgaie

Citernes

Total

DECLASSEHEHT

Platefones

Toibereaux

Couverts

Tresies

Citernes

Total

1979 1980 1981 1982

(1)

288 392 387 371

'

(3)

92

12

104 0 0 0

^—i——

0 0 10 11

1983

(2)

95

68

82

102

24

371

0

0

1984

85

68

72

102

24

351

0

10

10

20

1985

75

63

62

102

24

376

0

10

5

10

25

1986

65

58

52

102

25

302

1

1 0

10

5

10

25

en nonbre de

1987

54

53

41

100

25

273

0

11

5

11

2

0

29

1988

(3)

54

53

41

100

25

273

0

wagons

Difference

1983/88

- 41

- 15

- 41

- 2

1

- 98

Total 10 ans

0

0

0

92

13

105

Total 10 ans

41

15

41

2

0

99

(1) Source: RAIL AFRICAIN H* 3 (1984)

(2) Source: Etude SETEC-D. Consult: octobre 1985.
(3) Source: Inventaire CFT au 1/6/88.
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ANNEXE 9

CAPACITE ET STRUCTURE D'AGE DU PARC DE WAGON EN JUIN 1988 - BENIN-NIGER

Type de vShicule

1

WAGONS DE LA C.F.T.

Wagons Platefones

Wagons toibereaux

Wagons autodechargeurs

Wagons Citernes

Wagons couverts et coll.

Total OCBN

PARC SONACOP

Wagons citernes prives

TOTAL BENIN

en % du total

Capacity par classe

d'age en % de la

capacity total

Nbre.

69

17

18

24

147

275

18

293

25%

6%

7%

9%

53%

94%

6%

100%

Tonnage

(tonnes)

2 602

624

716

1 026

5 102

10 070

936

11 006

m

26%

6%

7%

10%

51%

91%

9%

100%

40

2

0

0

0

24

26

Age

0

26

530

3%

AGE DES WAGONS

ans 31 a 26 a

40 30

4

0

0

12

9

25

Boyen du

0

25

9%

890

8%

8

0

0

0

0

8

pare de

0

8

3%

284

3%

21 a

25

8

0

1

0

11 a

20

6

4

18

1

104

29 133

l'OCBK: 20. 3

0

10%

992

9%

0

133

45%

5 084

46%

29

5

0

10

10

54

ans

18

72

25%

3 226

29%



TRANSCOM/516

ANNEXE 10

EVOLUTION, ACQUISITIONS ET DECLASSEMENT DO PARC DE L'O.C.B.H. ET DES PRIVES

INVENTAIRE

Platefones

Toibereaux

Couverts et collecteurs

Vracs autode"chargeurs

Citernes

TOTAL

Capacity en tonnes

ACODISITIONS

Platefones

Toibereaux

Couverts et collecteurs

Vracs autode"chargeurs

Citernes

Total

DECLASSEHENT

Platefones

Toabereaux

Couverts et collecteurs

Vracs autodfchargeurs

Citernes

Total

1979 1980

n.d n.d

(3)&(4) (5)

29

5

10

16

12 23

72 23

0 0

1981

n.d

0

0

1982

n.d

0

0

1983 1984

(1)

77

17

183

73

63

n.d 363

13 043

0 0

0 0

1985

77

17

183

23

63

363

0

15

0

41

5

12

73

en

1986

(2)

62

17

183

18

51

290

0

0

noibre d<

1987

69

17

183

18

42

293

7

5

12

0

0

0

0

9

9

i wagons

1988

(3)

69

17

183

18

42

293

11 006

0

0

Difference

1984/88

- 8

0

-36

- 5

-21

- 70

- 2037

Total 10 ans

36

5

15

16

35

107

Total 10 ans

15

0

41

5

21

82

(1) Source: Etude SETEC-D. Consult: Octobre 1985

(2) Source: Annuaire statistique des transports 1986 (ainistere de l'e"guipeient et des transports - B6nin).

(3) Source: Inventaire OCBN au 1/6/88 (sur base des dates d'acquisition)
(4) Source: Marche' N° 9341 (OCBH - REHAFER) pour 5 W. platefone, 5 W. toabereaux et 10 W. couverts

et Marche" N° 9129 (OCBH - CAOOOX) pour 12 W. citernes.

(5) Source: Harche" H° 09 008 80 (OCBN - REHAFER} pour 23 wagons citernes.


