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CHAPITRE I: INTRODUCTION 

A. Origines du rapport 

1.. Les origines de cette ~tude proviennent: 

(1 ) de la volont~ des Etats africains d'am~liorer I'efficacit~ du secteur des 
transports pour acc~l~rer Ie d~veloppement ~conomique du continent, en 
adoptant les objectifs et Ie programme de la deuxieme Decennie des 
Nations Unies pour les transports et les communications en Afrique. Pour 
y parvenir, il importe que soit procedee a la mise en place d'un systeme 
integr~ des transports et des communications sur tout Ie continent en 
insistant particulierement sur I'harmonisation, la coordination et la 
normalisation, dans Ie but d'appuyer Ie developpement des secteurs cles 
tels que I'agriculture, I'industrie et Ie commerce; 

(2) de la necessite de realiser les objectifs de la deuxieme Decennie des 
Nations Unies pour les transports et les communications en Afrique 
notamment par la mise en place de systemes d'informations sur les 
transports et les communications pour servir de base d'analyse, afin 
d'am~liorer la planification et la gestion des investissements; 

(3) des recommandations issues du rapport pr~liminaire sur la «Base de 
donn~es sur les transports pour I' Afrique Sub-Saharienne» ~Iabor~ pour 
Ie compte de la BIRD par les consultants John Heads et Studnicki-Gizbert 
en novembre 1991. 

B. Objectifs de I' etude 

2. Dans Ie cadre de I'objectif No.5 du Programme de la Deuxieme D~cennie des 
Nations Unies pour les Transports et les Communications en Afrique, if est prevu la 
mise en place de systemes d'informations sur les transports et les communications 
en Afrique pour servir de base d'analyse. et permettre d'ameliorer la planification et 
la gestion des investissements . 

3. Repondant aux besoins des domaines de concentration immediate, iI doit Eltre 
proced~ a la creation d'un systeme de base de donnees uniformes sur les transports 
et les communications en Afrique. 
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4. La presente etude a donc pour objectif: 

(1) d'elaborer pour Ie sous-secteur des chemins de fer un rapport sur 
I'harmonisation et la standardisation des donnees statistiques ferroviaires 
et des indicateurs de performance pour "amelioration de la gestion des 
Chemins de fer en Afrique; 

(2) de faire des propositions en vue et de I'etablissement et de la localisation 
d'une banque de donnees au siege de l'Union Africaine des Chemins de 
fer, laquelle serah une composante de la Banque de donnees a installer 
ala CEA; 

(3) d'etudier et de proposer un modele d'annuaire statistique pour les 
chemins de fer africains. 

C. Methodologie 

5. La methodologie suivie pour I'elaboration du rapport est la suivante: 

briefing a la CEA sur I'objet de "etude; 

etude des documents pertinents disponibles a la CEA; 

Missions de collecte de donnees aupres des chemins de fer ci-aprlls: 

(1) Ie chemin de fer Djibouto-Ethiopien; 

(2) Ie «Tanzanian Railways corporation»; 

(3) Ie «Tanzania-Zambia Railway Authority»; 

(4) la Regie Nationale des chemins de fer du Cameroun. 

6. La mission qui devrait se faire du 15 au 22 janvier 1993, au siege de l'Union 
Africaine des Chemins de fer a Kinshasa n'a pas pu ~tre effectuee en raison des 
evenements politiques survenus au Za·ire. 

7. L'administration du chemin de fer du Congo-Ocean n'ayant pas fait suite, a 
temps, a la demande de la CEA pour Ie deroulement de la mission, il n'a pas ete 
possible de visiter ce reseau. 

• 
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D. Prl1sentation du raDporj 

8. Le rapport est structure comme suit: 

Ie chapitre I est consacre a "introduction. 
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Ie chapitre II traite de I' etat des donnees statistiques dans les reseaux de 
chemin de fer visites . 

Ie chapitre III contient les definitions et les modes de calcul normalises 
pour les donnees et indicateurs de performance . 

Le chapitre IV porte SUI' les considerations relatives a I'identification du 
lieu d'implantation de Ie banque de donnees des statistiques ferroviaires. 

Le chapitre V traite des conclusions et recommandations. 

Dans Ie chapitre VI, iI est propose un modele d'arnuairE! statistiQue 
ferroviaire pour I'ensemble des reseaux de chemins de fer africains . 
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CHAPITRE II: ETAT DES DONNEES STATlSTIQUES 

9. Dans ce chapitre sera examinl'le 18 disponibilitt!i des donnees statistiques dans 
les reseaux de chemins de fer visites, notamment: 

Ie chemin de fer DJlbouto-Ethiopien; 

Ie «Tanzanian Railways Corporation»; 

Ie «Tanzania-Zambia Railway Authority»; 

la Regie Nationale des chemins de fer du Cameroun. 

A. Consld6ratjons g6n6raies-llJr las donn6as 1arroviaires 

1 . Le chemin de fer Djibouto-Ethjopjen 

10. Dans ce chemin de fer, les donn~es ferroviaires ne sont pa.s co!lectees d'une 
maniere systematique. 

11. II n'existe pas de rapports d'ac:tivites du reseau qui couvrent toutes les activites 
des differents services du reseau. 

12. Les seuls rapports trimestriels at annuels publies traitent seulement des 
realisations et previsions du plan annuel, des donnees du tratic marchandises et 
voyageurs, des resultats financiers, des effectifs du personnel, et des investissements. 

13. Les rapports de la division de la voie prennent en compte la realisation des 
programmes, des travaux at les intervemions effectuees hors programme rna is ne 
donnent pas d'indications sur I'impact de l'tHat de la voie sur 1'l'Icoulement du trafic. 

14. La division du matilriel et de In traction elabore les rapports mensuels et annuels 
sur "etat et I'utilisation des locomotives. Ces rapports portent sur Ie parcours des 
locomotives, leur disponibilitil, les detresses, les consommations et la realisation des 
programmes d'entretien. Les renseignements fournis sur I'exploitation concernent Ie 
parcoum total des locomotives, sam; tenir compte de la contribution des locomotives 
utilisees pour les operations de manoeuvres en gare. 

15. La disponibilite des locomotives est calculee en prenant en compte les 
locomotives disponibles a une heure donnee de la journee independamment de 
"immobilisation qui peut survenir dans Ie courant de la m&me journee, II resulte de 
cette maniine de proceder que les taux de disponibilitil sont plus elevl'ls qu'ils ne 
devraient I'&tre, 

• 

• 
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16. En ce qui concerne les wagons et les voitures ainsi que I'exploitation du reseau, 
les donnees ne sont pas disponibles. 

17. Tous les incidents et accidents ne font pas I'objet de rapports, sauf ceux qui 
sont consideres comme majeurs par Ie service de I'exploitation. 

18. En conclusion, les donnees disponibles au chemin de fer Djibouto-Ethiopien sont 
tres fragmentaires et eparpillees dans toutes les unites. 

2. Le "Tanzania Railways Corporation" 

19. Dans ce reseau de chemin de fer, la collecte s'effectue au niveau des unites 
operationnelles qui enregistrent toutes les donnees sur leurs activites. Ces donnees 
font I'objet de rapports mensuels et annuels transmis par les divisions l! la Direction 
generale. 

20. Au niveau de la Direction generale, tous les rapports des divisions sont 
consolides dans un rapport annuel d'activites du reseau qui est etabli par Ie service du 
developpement et de la gestion. 1\ importe de relever iei que ce service ne dispose pas 
de moyens de verification ou de contr()le des donnees qui lui sont communiquees par 
les divisions operationnelles. 

21. 1\ est donc difficile d'evaluer la fiabilite des donnees incorporees dans Ie rapport 
du reseau. 

22. L'occasion a ete donnee au Consultant lors de I'examen de certains documents 
de relever des differences et l'incoMrence entre certaines donnees statistiques pour 
deux annees consecutives. 1\ decoule de ce constat, la necessite de revoir les 
methodes et la procedure de collecte des donnees. Dans I'effectif du materiel roulant 
parexemple, Ie materiel hors usage qui n'a pas encore ete officiellement reforme n'est 
pas radie. Dans une telle situation, la performance du materiel risque d'etre faussee. 

23. En conclusion, les donnees collectees par les services operationnels sont 
disponibles, mais leurs qualite et fiabilite necessitent d'etre ameliorees. 

3. Le «Tanzania-Zambia Railways Authority» 

24. Le systeme de collecte de donnees ferroviaires dans ce reseau est semblable 
l! celui utilise au «Tanzania Railways Corporation». Le departement de la planification 
consolide les donnees en provenance des departements operationnels et pub lie les 
rapports d'activites du reseau. 
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25. Comme ce reseau dessert deux pays, la Tanzanie et la Zambie, les problemes 
de la collecte de donnees sont assez complexes, d'autant plus que Ie materiel roulant 
peut etre utilise suivant les besolns sur Ie reseau Zambien. 

26. Ce reseau de chemin de fer, construit entre 1970 et 1975, est relativement 
neuf. En consequence, les manuels et instructions reglementant to utes les activites 
du chemin de fer sont disponibles et exploitables par Ie personnel. 

27. En conclusion, pour ameliorer la qualite des donnees collectees sur ce reseau 
par les divers services, les agents du service de la planification devront disposer de 
moyens de verification de ces donnees, s'agissant de leur fiabilite et des definitions 
utilisees pour leur determination. 

4. La Reoie Nationale des chemins de ter du Cameroun 

28. Dans ce chemin de fer, Ie schema de collecte de donnees et de I'etablissement 
des rapports est Ie meme que dans les reseaux ci-dessus. 

29. Les donnees recueillies par des divisions sont transmises a la Direction generale 
qui publie Ie rapport d'aetivites du reseau. Comme dans les autres reseaux, les 
moyens de verification et de contrOle des donnees en provenance des autres services 
font detaut. 

5. Conclusion 

30. Dans tous les reseaux de chemin de fer visites, il existe d'importantes quantites 
de donnees, surtout au niveau des services operationnels. 

31. Tous les reseaux, sauf celui du chemin de fer Djibouto-Ethiopien, publient 
regulierement des rapports d'activites concernant les installations fixes, Ie traf/c, Ie 
materiel roulant, Ie personnel, les resultats financiers, la securite et la fiabilite du 
transport. Ces rapports sont publies par la Direction generale, qui n'a pas les moyens 
de contrOler la validite des donnees qui lui sont transmises par les divers services 
concourant a I'exploitation ferroviaire. La fiabilite des donnees demeure donc une 
preoccupation dans les reseaux visites. 

6. Recommandations concernant la Qualite des donnees dans les reseaux 
visites 

32. Pour ameliorer la qualiM des donnees, it est recommande de creer ou de 
renforcer les services de statistiques charges de la collecte, du traitement et de la 
diffusion des donnees ferroviaires. Ces services doivent etre dotes de moyens 
adequats aussi bien en personnel qualifie qu'en equipements. 

• 
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33. L'epoque 00 les chemins de fer Mnef/ciaient d'un monopole de fa/t et geraient 
I'entreprise ferroviaire sur la base du principe de service public, sans tenir compte nj 
de I'equilibre financier ni des besoins de la client~le est revolue. 

34. Les chemins de fer sont aujourd'hui confrontes iI une concurrence acharnee des 
autres modes de transport et plus particuli~rement de la route qui a la souplesse de 
s'adapter aux beso/ns de ses cI/ents et qui est capable d'offrir un service de transport 
de porte iI porte. 

35. En raison de cette concurrence, de la degradation de I'infrastructure et du 
materiel roulant, et de la gestion bureaucrat/que des chemins de fer, la part du 
transport ferroviaire est en diminution dans la plupart des pays africains. 

36. Cette marginalisation du transport ferroviaire et les deficits qu/ en resultent ont 
conduit les pouvoirs publics et les responsables des chemins de fer iI chercher les 
voies et moyens necessaires au renf lrcement de la performance des chem/ns de fer. 

37. Actuellement, il y a une tendance iI liberaliser la gestion des chemins de fer 
selon les principes d'etablissements commerciaux prives, ce qui responsabilise plus 
encore les reseaux iI travers par exemple la signature de contrat-plans. 

38. En application de ces principes, les reseaux de chemins de fer africains sont 
engages dans un processus de restructuration de leurs activites en vue d'en ameliorer 
I'efticaelte et la productivite d'une part, et I'equilibre financier d'autre part. 

39. Une telle responsabilisation conduira les dirigeants des reseaux iI adopter des 
syst~mes modernes de gestion, bases sur I'utilisation de donnees statistiques et des 
indicateurs de performance comme outils de gestion. 

40. II a ete constate que sur quatre reseaux visites, trois ont dejil signe des contrat­
plans avec leurs gouvernements. Quant au chemin de ter Djibouto-Ethiopien, ce 
dernier a presente un projat de contrat-plan aux autorites comp~tentes. 

C. Prine/Dales donnees ferroy/aires 

41. Les donnees ci-apres representent les principaux renseignements qui do/vent 
figurer dans une Banque de donnees ferroviaires, atin de faclliter Ie suivi et Ie controle 
de la performance du transport ferroviaire par les gest/onnaires, les institutions sous­
reg/onales et regionales. 

C1. Les intrants physiques; 

C2. Les produits physiques; 
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C3. Les resultats financiers; 

C4. La securite des transports. 

42. Examinons successivement tous ces points. 

C.1. Les intrants ohysiques 

43. II s'agit essentiellement des donnees sur les installations fixes, Ie materiel 
roulant et Ie personnel. 

C.1.1. Les installations fixes 

44. La voie terree constitue un tacteur contralgnant pour Ie bon fonctionnement et 
I'efficacite du transport ferroviaire. 

45. Les echanges de vues avec es Administrations terroviaires visitees ont fait 
ressortir les constatations suivantes: 

en raison de la vetuste de la voie terree resultant des longues annees de 
service et du manque de moyens financiers et de personnel qualiM pour 
en assurer I'entretien, I'etat de la voie s'est beaucoup degrade; 

les vitesses de circulation sont reduites, et varient de 50 a 70 km/h sauf 
au Cameroun ou la vitesse atteint 90 Km/h. Cette baisse affecte la 
rotation du materiel roulant et la quatite des prestations de services; 

tes charges a I'essieu sont faibles, limitant ainsi !'utilisation de la capacite 
du materiel roulant. La charge a I'essieu autorise au chemin de fer 
Djibouto-ethiopien est de 14 T tandis qu'elle est de 20 T au chemin de 
ter de la Tanzanie; 

Ie nombre de deraillements, lies au mauvais etat de la voie s'est accru, 
mettant en cause la securite du transport ferroviaire. Par exemple, au 
Cameroun, 34% des deraillements sur voie principale etaient dOs, en 
1989/90, au mauvais etat de la vole; 

les installations de telecommunications et de signalisation qui jouent un 
rOle predominant dans la regulation de la circulation des trains ne sont 
plus suffisamment fiables. Au Cameroun, 545 interruptions de 
signalisation lumineuse et telephoniques ant ete enregistrees durant 
I' exercice 1989/90 

• 

• 
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46. Toutes ces constatations montrent que I'amtilioration de I'titet de la voie et des 
Installations de ttilticommunicatlons et signalisation sont des conditions sine glla non 
pour une bonne performance et I'efficacitti du transport ferroviaire. 

47. II rtisulte de ce qui prtictide que les donnties suivantes concernant les 
installations fixes sont necessaires pour en determiner la performance: 

la longueur de lignes exploitties qui est la longueur de la voie ouve,rte au 
trafic commercial, y compris les voles appartenant aux privtis sl elles font 
partie de la voie principale; 

I'ticartement de la voie qui est la distance entre les deux rails parallt!les 
de la voie. Les rtiseaux africains sont caracttiristis par I'htittirogentiitti des 
ticartements de voie qui constitue, 1I priori un handicaplll'inttigration et 
II I'interconnexion des rtiseaux de chemin de fer. Les trois principaux 
ticartements les plus COUfamment utilistis sont ceux de 1000mm, 
1067mm et 1435mm. Mais, grAce aux progrlls technologiques, les 
probillmes poses par Ie passage d'un ecartement tI un autre sont 
aujourd'hui rtisolus. 

la fiabilitti de la voie qui est determinee par Ie quotient du nombre de 
deraillements suite t11'iltat de la voie par la longueur de lignes exploitees; 

les longueurs de voie falsant I'objet de limitations de vitesse, 
temporaires; 

la disponibilite des installations de telecommunications et de 
slgnallsatlon; 

la charge autoristie tI I'essieu: c'est la charge maximale par essiell que 
peut supporter la voie. 

la vitesse maxima Ie de circulation de trains. 

C.1.2. La materiel roylant 

48. L'efficacite et la productivitti du transport ferroviaire dtipendent de I'utilisatlon 
optima Ie du mattiriel roulant. Or I'utilisatlon du materiel roulant dans les reseaux 
africains est affecttie par les facteurs suivants: 

la vtituste du materiel roulant: ce mattiriel qui est composti de 
locomotives, de wagons et de voitures II voyageurs, est de surcroit trlls 
htiterogllne et d'ages tn'ls avanctis. L'exemple du chemin de fer 
Djibouto-Ethiopien en est une illustration. Sur un parc de 41 voitums, 
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54% ont plus de 39 ans de service. II en est de mame pour Ie pare de 
wagons dont 61 % ont plus de 35 ans tandis qu'un nombra non 
n6gUgeabie a d~pass~ mGme Ie seuil de 65 ans; 

Ie manque de pieces de rechange pour assurer un entretien correct; 

Ie faible taux de disponibilit6; 

Ie non respect du programme d'entretien prll!ventif en raison du nombre 
important des rll!parations accidentel/es; 

Ie nombre Il!levll! de d6tressas des locomotives; 

Ie manque de personne,1 qualifill! pour assurer I'entretien. 

49. Pour am6liorer la situation ci-dessus d6crite et accroftre la productivit6 du 
mat~riel roulant, les responsabfes ferroviaires ont besoln des donn~es principales ci­
apres et les indicateurs de performance qui figurent au paragraphe D de ce chapitre. 

C.1.2.1. Locomotiy~ 

50. L'examen des rapports des rEiseaux de chemins de fer visiti!is indique que les 
donn~es concernant les 10comotivEls varient selon Ie r6seaux. L.es r6seaux de fa 
ftTanzania- Zambia Railways Authority"at la R6gie Nationale des ,::hemins de fer du 
Cameroun ineluent Ie parcours et Ie tonnage kilomatre brut remorque dans leurs 
rapports tandis que ceux du "Tanzanian Railways Corporation"' na font 6tat que du 
parcours kilom6trique. 

51. Toutefois fes donni!ies ci apras sont n6cessairas pour appr6cier la production des 
locomotives: 

I'effectif des locomotives r6parti par mode de traction et anni!es de 
service; 

Ie parcours annuel des locomotives; 

les tonnes-kilometres brutes remorqu6es de trains qui correspondent au 
daplacement d'une tonne de train, non compris Ie poids du vchicule 

• 

moteur, sur une distance d'un kilom&tre. • 
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52. Tous les chemins de fer ne fournissent pas les m~mes renseignements sur les 
wagons. 

53. Pour harmoniser les donn~es n~cessaires au suivi de I' utilisation des wagons, 
il faudra que tous les r~seaux africains incluent dans leurs rapports d' activit~s les 
~I~ments suivants: 

effectif de wagons constituant Ie pare des r~seaux; 

Ie pare de wagons de particuliers; 

Ie parcours des wagons; 

la capacit~ des wagons; 

Ie tonnage transport~ J:ar les wagons; 

les tonnes-kilometres produites par les wagons. 

C.1.2.3. Yoitures 

54. Les renseignements necessaires pour ~valuer I' utilisation des voitures a 
voyageurs sont indiqu~s ci-dessous. Ces donn~es permettent de faire la comparaison 
sur I'efficacite de I'utilisation des voitures dans les differents reseaux. 

nombre de voitures; 

capacite des voitures; 

parcours des voitures; 

Ie nombre de voyageurs transport~s; 

voyageurs kilometres realises. 

C.1.2.4. Ressources humaines 

55. Dans I'ensemble, les responsables des reseaux ferroviaires visit~s ont fait etat 
d'une insuffisance de personnel qualifie dans les chemins de fer. Ceei est reflet~ dans 
la pratique par la mauvaise qualite de Ventretien du materiel roulant dont la 
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disponibilite est faible, des installations fixes et de I'ensemble de I'infrastructure de 
la voie qui affectent la rl!gularitl! et la sl!curitl! du transport ferroviaire. 

56. En raison de I'insuffisance des rl!munl!rations et du systilme de gestion dl!modl!, 
les chemins de fer n'ont pas pu attirer les jeunes diplOml!s des l!coles superieures. 

57. Pour mieux apprl!cier la qualite du personnel, les donnees ci aprils s'avilrent 
indispensables: 

I'effectif du personnel; 

la structure d'age du personnel; 

Ie mouvement du personnel; 

la repartition du personnel par categorie socio-professionnelle (cadre, 
maitrise, execution). 

C.2. Produits ohvsigues 

58. Cette section traite des principales donnees necessaires pour l!valuer les 
difMrentes prestations offertes par les chemins de fer, fl savoir, Ie trafic de voyageurs, 
Ie trafic de marchandises, Ie trafic de conteneurs, et I'unitl! de trafic. 

C.2.1 Trafic de marchandises 

59. Les donnees concernant Ie trafic de marchandises relatif au tonnage et au 
tonnage kiloml!trique sont disponibles dans tous les rapports des reseaux. 

60. Pour examiner les rl!sultats de "exploitation ferroviaire, les donnees principales 
a utiliser sont: 

Ie tonnage transportl! reparti par nature de trafic (interieur, import et 
export); 

les tonnes-kilomiltres rtlalistles rtlparties par nature de trafic ligalement. 

C.2.2. Trafic voyageurs 

61. Concernant Ie trafic de voyageurs, tous les reseaux ferrtls font figurer Ie rtlsultat 
de ce trafic dans leurs rapports d' activite. 

• 
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Ie nombre de voyageurs transportes repartiS par trafic (interieur et 
international) ; 

les voyageurs/kilometres repartis par trafic. 

C.2.3. Trafic de eonteneurs 

63. Au cours de la decennie ecoulee, Ie transport de marchandises en conteneurs 
dans les echanges internationaux de "Afrique s'est tortement developpe. Mals les 
chemins de fer n'ont pas pu tirer profit de ce developpement pour les raisons 
suivantes: 

a) manque ou insuffisance de wagons specialises pour Ie transport de 
conteneurs; 

bl manque d'installations specialisees de manutention de conteneurs dans 
les gares terminales; 

c) problemes de formalites administratives qui ne sont pas adaptees pour 
faciliter I'acheminement des conteneurs a domicile des clients. Par 
exemple, en Ethiopie, Ie eonteneur est considere comme wagon et les 
marchandises sont dechargees dans les magasins de la douane. 

64. Le transport en conteneurs n'est pas indique separement dans les rapports des 
reseaux visltes. Pour pouvoir suivre I'evolution de ee type de transport qui prend de 
I'ampleur dans Ie temps, les chemins de fer devralent fournir les renseignements ei 
apres: 

Ie tonnage transporte repart! par trafie; 

Ie tonnage/kilometre repartl par trafie. 

C.2.4. Trafie combine marchandises-voyageurs 

65. Pour evaluer Ie resultat de la production ferroviaire, les chemins de fer se 
servent d'une unite composite denommee "I'unite de traflc". 

66. Dans tous les reseaux ferroviaires visites, "unite de trafie correspond a la 
somme des tonnes/kilometres et des voyageurs/kilometres. 
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67. Ceci indique qu'i1 existe deja un degre d'harmonisation dans ce domaine. 
Contrairement a ce qui a ete propose dans Ie rapport preliminaire sur "Ia base de 
donnees sur les transports pour I' Afrique sub-saharienne-, proposition consistant a 
prendre 60% de voyageurs kilometres, il est recommande de conserver la definition 
suivante, qui est acceptee par l'Union Africaine des Chemins de Fer. 

Unite de trafic = tonnes/kilometres + voyageurs/kilometres. 

C.3. Les resultats financiers 

68. Les resultats financiers des reseaux de chemins de fer indiquent si les recettes 
couvrent les depenses afterentes a la gestion des entreprises ferroviaires. En principe, 
toute entreprise est sen see couvrir ses depenses et degager des profits a condition 
qu'elle soit bien geree. 

69. Pour mieux apprecier I'efficacite de la gestion, iI est necessaire de connaitre les 
renseignements suivants. II importe de noter que ces renseignements sont disponibles 
dans tous les reseaux et leurs contenus sont harmonises: 

les recettes d'exploitation; 

les depenses d'exploitation; 

les resultats de I'exploitation; 

Ie coefficient d'exploitation. 

C.4. Securite des tranSPQrts 

70. Les incidents et accidents du transport ferroviaire sont repartis suivant leur 
nature dans les categories suivantes: 

collisio ns; 

deraillements; 

accidents aux passages a niveau; 

accidents de personnes. 

71. Dans les rapports d'activites des reseaux de chemins de fer. les differentes 
categories d'accidents sont presentees comme graves, majeures ou mineurs. 
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72. Comma ces termes n'ont pas la m6me signification dans tous les reseaux, iI 
s'avere necessaire d'harmoniser las definitions. 

D. Indlcateurs de perfQrm~ 

73. En plus des donnees presentees en C ci-dessus, les indicateurs de performance 
ci-apres devraient faire partie des elements d'une banque de donnees ferroviaires. Ces 

'. donnees permettraientd'apprecier I'evolutionde I'efficacite de I 'exploitation fernlviaire 
et la comparaison des resultats inter-rilseaux, par les divers utilisateurs des 
statistiques ferroviaires. 

0.1. Les indicateurs de performance technique; 

0.2. les indicateurs de performance commerciale; 

0.3. Les indicateurs qualitatifs; 

0.4. Les indicateurs de performance financiere. 

• 

0.1. Les indicateurs de performance technique 

74. Dans cette categorie sont regroupl!is les indic;3teurs permettant d'evaluer 
I'efficacitil s'agissant de I'utilisation des intrants physiques. 

75. Les donnees principales concernant ces indicateurs techniques sont enumeres 
ci-dessous. 

0.1.1. Les jnsta!li1i.Qr1s fixes 

76. Dans les chemins de fer \lisites, I'iltat de la voie, des installations de 
communication et de la signalisation est tres degrade. 

77. 0' importantes sections de la voie necessitent des interventions da rehabilitation 
considerables. La fiabilite de la voie et de la signalisation est determinee par les 
elements suivants: 

la densite du trafie; 

Ie nombre d'agents par km de vole; 

la fiabilite de la voie; 

Ie taux de disponibilite des installations de telecommunications et de 
signalisation. 
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0.1.2. La mat!1riell2Wli!:!! 

78. Le mat4riel roulant dans les r!1seaux africains est caract4ris4 par une sous­
utilisation de la capacit4 du parc, en raison de la faiblesse de la disponibilit4 de ce 
mat4rieL Dans presque tous les r4seaux, il a 4t4 constate que la majeure partie du 
materiel roulant est vetuste, et les rnoyens d'entretien en equipement, en per:sonnel 
et surtout en pillces de rechange ne sont pas adequats. 

79. Les indicateurs de performance pour chaque cat!1gorie de mat4riel roulant sont 
present4s ci aprlls: 

0.1.2.1. .L.~s locomQ1OO!.i 

80. La disponibllite des 10comotivE!S dans les reseaux africains de chemins de fer est 
faible. Par exemple les taux de disponlbilite de "Tanzania Railways Corporation" et 
calui du "Tanzania-Zambia Railway Authority" pendant I' exercice 1989/90 4taient de 
46% et de 48% respectivement. 

81. Pour evaluer I'utilisation des locomotives, les indicateurs suivants sont 
necessaires; 

Ie taux de disponibilite des locomotives; 

la production des locomotives; 

la productivite des locomotives; 

la fiabllite des locomotives; 

0.1.2.2. j,&uyjl92!1l 

82. L'utHisation des wagons est c;onditionnee par la disponibiliM des wagons eux 
mAmes, ainsi que par la disponibilitl!! des locomotives et tous les autres facteurs 
d'exploitation qui affectent la circulation des trains. 

83. Les indicateurs principaux pour apprl!!cier I'intensite de I'utilisation des wagons 
~M: I 

Ie taux de disponibilite des wagons; 

la production des wagons; 

Ie coefficient de parcours iI vide des wagons; 

la productivite des wa~lons; 
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84. Tous les reseaux visites sont des reseaux a predominance de trafic 
marchandises, et Ie trafic de voyageurs est relativement plus neglige sur Ie plan de 
I'acquisition du materiel neuf que Ie trafic de marchanaises. De ce fait, Ie materiel 
voyageur est tr~s souvent reste vetuste et moins confortable que Ie materiel offert par 
la concurrence. 

85. Les donnees suivantes constituent les elements qui permettent d'apprecier Ie 
niveau d'utilisation des voitures it voyageurs: 

Ie taux de disponibilite des voitures; 

la production des voitures: 

la productivite des voitures. 

D.1.2.4. .!.&!Lressources humajnes 

86. Du fait de leur appartenance aux gouvernements, les chemins de fer africains 
sont consideres comme une source d'emploi. C'est ainsi qu'on constate que souvent 
I'effectlf du personnel ferroviaire est tr~s eleve par rapport aux besoins des reseaux. 
Parmi les quatre reseaux visites, les effectifs variententre 2500 agents pour 781 km 
de vole au chemin de fer Djibouto-Ethiopien et 6495 agents pour 1860 km de voie au 
fl Tanzania-Zambia Railway Authority". A I'heure actuelle, les reseaux qui ont signe 
des contrat-plans avec leurs gouvernements sont sur Ie point d'etre restructures, ce 
qui implique I'ajustement des effectlfs des agents aux besolns reels des chemins de 
fer. 

87. Les donnees utilisees pour evaluer Ie rendement des ressources humaines sont: 

la productivite du personnel; 

Ie taux de renouvellement du personnel; 

Ie nombre d'agents par kilometre de lignes exploitees. 

D.2. Les indicateurs de performance commerciale 

88. les indicateurs de performance commerciale representent les donnees qui 
montrent I'utilisation du materiel roulant pour satisfaire la demande des clients, qu'i! 
s'agisse du materiel marchandises au du materiel voyageurs. 
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0.2.1. Trafic marchandises 

89. En ce qui concerne I'utilisation des wagons pour Ie transport de marchandises, 
il a ete cons tate que Ie nombre de jours necessaires a la rotation des wagons etait 
superieur a 12 jours dans tous les reseaux visites. En outre, 11 y a un desequilibre de 
trafic dans les deux sens. 

90. Les indicateurs suivants permettent de connaTtre Ie degre d'utilisatlon des 
wagons pour assurer Ie trafic de marchandises: 

la charge moyenne des wagons; 

la distance moyenne parcourue pour Ie transport des marchandises; 

Ie parcours moyen des wagons; 

la rotation des wagons. 

0.2.2. Traflc voyageurs 

91. Certains reseaux africains sont obliges par les pouvolrs publics, d'assurer 
certains services de transport de voyageurs au profit des collectivites locales. De ce 
fait. lis continuent a assurer des services de transport de voyageurs qui ne sont. en 
general. pas rentables et qui entrainent une so us-utilisation du materiel voyageur. 

92. Pour saisir Ie nlveau de la productivite du materiel de voyageurs. II faut pouvoir 
disposer des renseignements ci apras: 

la distance moyenne parcourue par voyageur; 

Ie nombre de voyageurs par voiture; 

la productivite des voitures; 

0.3. Les Indicateurs oualitatifs 

93. Pour faire face a la concurrence et survivre dans un environnement competitif, 
les chemins de fer africalns devraient deployer des efforts pour ameliorer la qua lite de 
leurs services, afln de mieux satisfaire les besoins de leurs clienteles. 
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94. Les indicateurs suivants se rapportent a la qualite des services ferroviaires: 

la ponctualite des trains; 

les vitesses des trains; 

la fiabilitd du transport ferroviaire. 

0.4. Indicateurs de performance financh)re 

95. En general, les reseaux des chemins de fer africains font face a des resultats 
d'exploitation deficitaires. II en resulte que les recettes ne couvrent pas les depenses. 
Parmi les quatre reseaux visites, trois d'entre eux ont enregistre des deficits durant 
I' exercice 1989/90. 

96. Les principales donnees qui permettent de determiner la performance financiere 
des reseaux sont les suivantes: 

Ie coefficient de I'exploitation, 

les recettes moyennes par tonne/kilometre ou voyageur/kilometre; 

les depenses moyennes par tonne/kilometre ou par voyageur/kilometre. 
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CHAPITRE III HARMONISATION ET NORMALISATION DES DONNEES 

97. VtHude sur I'harmonisation et la normalisation des donnees statistiques 
ferroviaires est un travail qui doit litre approfondi par une commission technique de 
l'Union Africaine des Chemins de fer (UAC), en tenant compte de la diversite des 
methodes de collecte, de traitement et de diffusion des donnees pratiquees dans les 
divers reseaux de chemins de fer africains. 

98, Pour impliquer tous les reseaux membres, Ie resultat de I'etude doit faire I'objet 
d'une approbation par I' Assemblee generale de I'UAC dans Ie but de donner plus de 
garantie il sa mise en oeuvre, L'application de normes harmonisees par les reseaux 
membres peut entrainer des modifications dans I'organisation generale des systemes 
d'information de gestion, en partant des sources de donnees jusqu'au produit final. 

99. Entre temps, dans un souel de realisation des objectifs de la deuxieme Decennie 
des Nations Unies pour les transports et les communications en Afrique (UNTACDA 
II) visant la creation de bases de donnees sous-regionales et regionales, iI sera procede 
il la normalisation et il I'harmonisation des donnees et indicateurs de performance 
retenus au chapitre precedent. 

100. Les definitions et la normalisation des donnees sont proposees en fonction de 
I'experience des reseaux ferroviaires vi sites et de I'acceptation genera Ie des termes. 

101. Dans ce chapitre, seuls les termes et indicateurs qui n'ont pas d'acceptation 
universelle feront I'objet d'harmonisation et de normalisation, 

102, La presentation est faite selon les quatre rubriques du chapitre precedent, 

A. Las intrants physiques 

A.1. Les wagons 

103, les chemins de fer africains utilisent des methodes differentes pour compter Ie 
nombre de wagons, A titre d'exemple, parmi les reseaux visites, Au "Tanzanian 
Railways Corporation", I'unite utilisee pour determiner Ie nombre de wagons est I'unite 
wagon qui correspond il un wagon il essieu. les wagons il bogies sont comptes 
comme deux unites wagons. 
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104. Pour 6viter toute confusion a ce sujet, il est propos6 d'adopter Ie systilme de 
comptage de wagons physiques queUes que soient la capacite ou la configuration 
technique du wagon. 

A.2. Ressources humajnes 

105. Le personnel des reseaux est classifie comme suit: 

personnel permanent; 

personnel temporaire; 

106. Toutes ces categories de personnel participent a la production des chemins de 
fer. Mais dans les r6seaux visites, Ie nombre du personnel qui est pris en compte pour 
Ie calcul de la productivite du personnel varie selon Ie reseau: 

A.2.1. Au chemin de fer Piibouto-EthiQpien 

107. L'augmentation de salaire des agents est liee a I' accroissement de la production 
mesuree en unite de trafic et a I'amelioration de la productivite du personnel. 

108. Pour determiner la productivite du personnel, c'est I'heure productive des 
agents permanents et des agents temporaires qui est utilisee, dans ce riiseau, ou: 

-Prod uctivitii du personnel = _____ ""N"""'o....,m ... b..,r .... e'-'d ... ' ... u ... nu.it ... ii ... s...,d"'eow.t..,ra .... f..,ic<-__ _ 

A.2.2. 

Nombre d'heures productives des agents 
permanents et temporaires. 

Au «Tanzanian Rajlways Corporation» 

109. Le chemin de fer assurait Ie transport ferroviaire, Ie transport routier, Ie 
transport par vole d' eau et la gestion des hOtels et restaurants jusQu' en 1991. Depuis 
cette date, Ie chemin de fer ayant signii un miimorandum avec Ie gouvernement 
Tanzanien, a pris des mesures de restructuration. C'est a la suite de ces mesures Que 
Ie transport routier et la gestion des hOtels et restaurants ont etii privatisiis. 

110. A present, I'exploitation du chemin de fer et Ie transport par voie d'eau sont 
assuriis par la Corporation. 

111. Les responsables de la Direction Giinerale des chemins de fer de ce reseau 
participent ala gestion de ces deux modes de transport. Dans cette condition, Ie mode 
de calcul de la productivite du personnel Qui consistait a diviser la production 
ferroviaire par Ie nombre d'agents permanents affectiis a I'exploitation ferroviaire est 
remis en cause par Ie fait Que la part du personnel de la Direction giinerale dans 
I'exploitation du chemin de fer est difficile a evaluer. 
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112. Dans les cas similaires, iI est recommande de prendre un coefficient de 
repartition, pour les agents de la Direction generale, coefficient qui prend en compte 
Ie temps qu'Us consacrent aux differents modes de transport, par rapport aux heures 
de travail total. 

Au «Tanzania-Zambia Railway Authority», c'est I'effectif des agents 
permanents qui est pris en consideration pour Ie calcul de la productivite 
du personnel. 

La Regie Nationale des Chemins de fer du Cameroun a signe un contrat­
plan avec Ie gouvernement en 1989. Depuis cette date, Ie reseau a 
procede II la privatisation de certaines de ses activites telles que: 

Ie trafic de colis et bagages; 

une partie de I'entretien de la voie; 

I' entretien et la reparation des batiments; 

les travaux du genie civil; 

la reparation des caisses de wagons, etc ... 

113. La privatisation des services des chemins de fer conduit II une reduction du 
personnel de la regie, mais iI faut noter que les travaux sont effectues par Ie personnel 
des entreprises privees. Puisque les agents des entreprises privees qui participent II 
la production ferroviaire sont exclus de I'effectif du personnel ferroviaire pour Ie calcul 
de la production du personnel, Ie calcul de la productivite qui en resulte a une 
tendance II la hausse. Ce resultat est II interpreter avec une certaine precaution pour 
les comparaisons eventuelles. 

114. La restructuration des chemins de fer entrainera sans nul doute la concession 
des services ferroviaires qui seront mieux geres par les entreprises privees. Ce 
pMnomtllne de privatisation affectera lila longue to utes les donnees sur la productivite 
et I' efficacite du transport ferroviaire. 

115. Sur la base de ce qui precMe, iI faudra ~tre tres prudent lors de la comparaison 
des donnees inter-reseaux ou les donnees du m~me reseau a des periodes differentes. 
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116. En ce qui concerne la productlvlt~ du personnel, II est recommand~ de prendre 
uniquement en consid~ration Ie corps du personnel, c'est-~-dire l'effectif permanent 
pour les calculs. Soit: 

Productivite du personnel = ____ -"U'-'-n"'it"'~"'s_'d..,e"_"tr .... aU.Jfi"'c __ _ 
Effectif permanent du personnel 

B. Las produ!.s phvsiaues 

117. Les donn~es principales concernant les produits physiques sont les tonnages 
et tonnages/kilomiltres pour les marchandises, Ie nombre de voyageurs et 
voyageurs/kilom~triques pour Ie trafic voyageurs, et les unites de trafic pour Ie trafic 
de marchandises et de voyageurs. 

c. Securi" des transports 

118. Les donn~es sur les accidents varient selon les r~seaux et les termes tels que 
accidents graves, accidents majeurs, accidents mineurs sont utilis~s pour les 
caracteriser. Les dlHinitions de ces termes ne sont pas toujours donn~es par les 
reseaux. 

119. Pour permettre leurs harmonisation et normalisation, les d~finitions suivantes 
sont propos~es pour les differents types d'accidents: 

les colliSions; 

les d~raillements; 

les accidents aux passages ~ niveau; 

les accidents de personnes. 

120. Tous ces types d'accldents peuvent 4!tre classes comme graves, mineurs ou 
incidents selon I'importance des consequences qui en resultent . 
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1 . Accidents graves 

121. Sont c1assiis dans cette catiigorie, tous les accidents qui ont pour 
cons~quences: 

des pertes de vies humaines; 

des blessures de personnes avec perte de membres ou d'autres organes; 

des diigAts matiiriels se chiffrant a plus de 100.000 dollars des E.U; 

I'interruption du trafic sur la voie principale au-dela de 12 heures; 

2. Accidents mineurs 

122. II s'agit des accidents ayant provoquii: 

des blessures liigeres ne niicessitant pas d'hospitalisation; 

des diigAts mat~riels dont Ie montant se situe entre 10.000 et 100.000 
dollars des E.U.; 

la fermeture de la voie principale entre 3 et 12 heures. 

3. Incidents 

123. Dans cette cat~gorie sont repris les accidents dont les consiiquences sont 
moindres que ce qui est priivu pour les accidents mineurs. 

D. Les Indicateurs de performance 

124. Suivant la nature des interventions projetees, Ie choix des indicateurs de 
performance est fonction des objectifs a atteindre. Ces indicateurs peuvent etre 
suivant les domaines de priioccupation retenus, classiis comme indicateurs de 
performance technique, commerciale, financiere et qualitative. 

125. L'examen des rapports d'activitiis des riiseaux de chemins de fer visitiis fait 
ressortir la disponibilite des dcnniies sur les indicateurs de performance. Mais chaque 
riiseau pris individuellement ne dispose pas de tous les indicateurs qui sont retenus 
pour figurer dans une banque de donniies du sous-secteur du transport ferroviaire. 
Dans la presente section sont priisentes les modes de calculs harmonisiis des 
principaux indicateurs de performance qui ont iite traites dans Ie chapitre pr~ciident. 

• 
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126. Ces indicateurs sont utilises pour mesurer la performance des equipements, du 
materiel, des infrastructures et de leur exploitation technique y compris la performance 
du personnel du chemin de fer, employe pour I'execution des diverses activites. 

127. Les indicateurs de performance technique sont determines pour les 3 grandes 
categories ci-apres et qui sont: 

les installations fixes; 

Ie materiel roulant; 

les ressources humaines. 

0.1.1. Les installations fixes 

128. Les indicateurs concernant les installations fixes sont disponibles dans les 
reseaux visites, sauf Ie taux de disponibilite des telecommunications et de la 
signalisation qui ne figurent dans aucun rapport. 

129. A ce sujet les indicateurs rete nus sont: 

0.1.1.1. Densite du trafic = Unjtes de trafic 
Longueur de lignes exploitees 

0.1.1.2. Nombre d'agents au km = Effectjf permanent 
Longueur de lignes exploitees 

0.1.1.3. Taux de disponibilite des telecommunications 
= Nombre d'heures disponibles X 100 

Nombre total d'heures de I'annee 

0.1.1 .4. Fiabilite de la vole = 

0.1.2. 

Nombre de deraiilements suite a l'tHat de la voje 
Longueur de lignes exploitees 

Le mat!~riel roulant 

130. Les indicateurs de performance du materiel roulant incorpores dans les rapports 
annuels des reseaux de chemins de fer visites ne couvrent pas to utes les donnees qui 
sont retenues au titre de la banque de donnees. Les modes de calcul aussi varient 
selon les reseaux. 
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131. Ci-apres sont repris les principaux indicateurs retenus et les methodes de calcul 
par types de materiels. a savoir. les locomotives. les wagons et les voitures. 

0.1.2.1. Pour les locomotives 

132. Pour Ie materiel de traction. les indicateurs sont les suivants: 

Taux de disponibilite ( annuel) = 
Nombre de joms disponibles des locomotives X 100 
365 X nombre de locomotives disponibles dans I'annee 

Production des locomotives = Tonnes-Kilometres brut remorquees par les 
locomotives 

Productivite des locomotives = 
Ionnes/Km brut realisees X 100 

Capacite en tonnes km brut des locomotives disponibles 

Fiabilite des locomotives = Nombre de detresses des trains 
Parcours global des locomotives 

0.1.2.2. Pour les wagons 

133. Ces indicateurs sont: 

Taux de disponibilite (annuel) = 
Nombre de jours disponibles des wagons X 100 

365 X nombre de wagons disponibles 

Production annuelle = Ionnes/Kms total de to us les wagons 

Coefficient de parcours a vide = 
Parcours jl vide des wagons X 1 DO 

Parcours en charge des wagons 

Productivite des wagons = 
Production annuelle des wagons X 100 

Capacite totale en tonne/km des wagons disponibles 



• 
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134. Les indicateurs de mat~riel de transport voyageurs sont d~termin~s comme ci­
apres. 

Taux de disponibilit~ des voitures = 
Nombre de jours disPQnibles des voitures X~ 

365 X nombre de voitures disponibles 

Production des voitures = Voyageurs/km total realises . 

Productivite des voitures = Production des voitures X 100 
Capacite des voitures en siege/Km 

0.1.2.4. Les ressources humaines 

135. S'agissant des indicateurs de performance des ressources humaines, tous les 
r~seaux ~tablissent la productivit~ du personnel, mais aucune Administration des 
chemins de fer n'incorpore Ie taux de renouvellement du personnel dans son rapport. 

136. Pour pouvoir suivre la productivit~ du personnel et Ie degr~ d'attraction de la 
profession ferroviaire. if est recommande que tous les reseaux africains des chemins 
de fer incorporent dans leurs rapports les indicateurs suivants: 

Productivite du personnel = Unite de trafic 
Effectif du personnel permanent 

Taux de renouvellement du personnel = 
Nombre d'agents de moins de 5 ans d'anciennete x 100 

Effectif permanent 

0.2. Indicateurs de performance commerciale 

137. Dans les rapports de chaque reseau de chemin de fer figurent un ou plusieurs 
des indicateurs commerciaux presentes ci-dessous. 

138. Pour I'harmonisation et la comparaison inter-reseaux, it est souhaitable que tous 
les chemins de fer incluent dans leurs rapports tous les indicateurs de performance 
commerciale, pour Ie trafic de marchandises et de voyageurs. 
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0.2.1. Pour Ie trafic marchandises 

139. Pour ce type de trafic, les indicateurs ci-apres sont utilises: 

Charge moyenne de wagon = ___ ~T .... o""n"-,n""a ... a",-e .... t,-,ra&n.!>su.p,,,o,,-rt»e'--__ _ 
Nombre de wagons disponibles 

Parcours moyen des wagons = __ P....,a..,r",c",o",u"-,rs"-"to",t""a"-I.",d,.e"-s-,w""a",g,,,o,,,,n,,,s,,--_ 
Nombre de wagons disponibles 

Rotation moyenne des wagons = 
Nombre de wagons disponibles X 365 

Nombre de chargements de wagons 

Distance moyenne des marchandises transportees = 
T onnes/Kilometres realisees 

Tonnage de marchandises transportees 

0.2.2. Trafic voyageurs 

140. Les indicateurs caracterisant Ie trafic voyageurs sont determines comme suit: 

Distance moyenne parcourue par voyageurs = 
Nombre de voyageurs km 

Nombre de voyageurs 

Productivite des voitures = Voyageurs/km realises X 100 
Sieges/km total offerts. 

Nombre de voyageurs par voiture = 
Nombre de voyageurs transportes 
Nombre de voitures ~ voyageurs 

0.3. Les indicateurs qualitatifs 

141. Les indicateurs qualitatifs concernant la ponctualite des trains figurent dans les 
rapports de certains reseaux de chemin de fer. Mais les autres indicateurs qui sont 
retenus ci-dessous ne figurent dans aucun rapport dans leur integralite. 

142. Vu I'importance de ces donnees pour permettre d'apprecier la qualite du 
transport ferroviaire, et par vole de consequence sa competitivite, tous les reseaux 
dolvent etablir les renseignements suivants: 



Ponctualite des trains: 

Trains de voyageurs au depart 
= Nombre de trains voyageurs qui partent A I'heyre X 100 

Nombre total de trains voyageurs expedies 

Trains de voyageurs A I'arrivee 
= Nombre de trains voyageurs arrjves A I'heure X 100 

Nombre de trains voyageurs arrives 

Trains de marchandises au depart .. 
Nombre de trains de marchandises exnedies a I'heure X 100 

Nombre de trains de marchandises expedh§s 

Trains de marchandises A I'arrivee 
= Nombre de trains de marchaodises arrives a I'heme X 100 

Nombre de trains de marchaodises arrives 

Vitesse commerciale des trains: 

Pour les trains marchandises 
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Vitesse commercia Ie .. __ -!-P.<>.a"rc",o"u!!.r ... s -'odl\ieClls...Jt.!JraaJi:!.!n.>!.s...!m!!aQJr!..\c<!.h!.llawn!.\jd:!.li stse"'s'--__ 
Temps de parcours des trains marchandises 

Pour les trains de voyageurs 
Vitesse co mmerciale .. _-=-'P .... anr"'co"'-"'-yr ... s....,d""e""s......,tr...,a"'in1.;s'--"'-d e"-,vc;o~v-,,alldg:s!e'y'U!.5rsL-__ 

Temps de parcours de trains voyageurs 

Fiabilite des transports: 

Fiabilite du service voyageurs .. 
Nombre de trains yoyaaeurs realises X 1QO 
Nombre de trains voyageurs programmes 

Fiabilite des trains de marchandises = 
Nombre de trains marchandises realises X 100 
Nombre de trains marchandises programmes 
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CHAPITRE IV: CONSIDERATIONS SUR LE LIEU D'IMPLANTATION D'UNE 
BANQUE DE DONNEES FERROVIAIRES 

A. Implantation d'une bangye de donn!§es ill "UAC 

143. L'Union Africaine des chemins de fer est une institutionsp!§cialisee de 
l'Organisation de l'Unite Africaine, chargee du developpement du t~ansport ferroviaire 
en Afrique. De ce fait, elle joue un rOle preponderant dans' les;domaines suivants: 

(i) D6veioDDement du trafic ferroyiaire 

144. Le trafic ferroviaire accuse une tendance a la baisse dans taus les reseaux de 
chemins de fer africains, en raison de la vetuste du materiel roulant,. d,e la degradation 
de I'infrastructure, de I'insuffisance du personnel qualifie et de I'lnadaptation des 
methodes de gestion. 

145. Afin de renverser cette situation et rendre Ie transport ferroviaire plus efficace 
et plus rentable, l'Union Africaine des chemins de fer dO,it jouer un role important dans 
la transformation et la restructuration des reseaux des' chemins de fer. 

(ii) InterconnexiQn des reseaux africains 

146. L'interconnexion des reseaux de chemins de fer africains, qui sont caracterises 
par une Mterogeneite des diverses caracteristiques techniques de I'infrastructure, est 
une condition de I'integration physique' at economique de I' Afrique. Les etudes 
techniques et economiques relatives a I'interconnexion des reseaux relevent de la 
competence de I'UAC. 

(iii) Industrialisation 

147. Les chemins de fer Africains sont dependants de I'exterieur pour la fourniture 
du materiel roulant, du materiel de voie, des equipements et moyens de 
telecommunications et de la signalisation. Cette dependance est encore plus 
accentuee quand on constate la diversite des origines des materiels. Une telle situation 
aggrave les problemes d'approvisionnement en pieces detacllees. 

148. II incombe a I'UAC de rechercher les voies et moyens de reduire, voire de 
supprimer cette dependance vis-a-vis de I'exterieur. Dans cette optique, des etudes 
en vue de la creation d'industries ferroviaires et de centres regionaux 
d'approvisionnement en Afrique ont ete conduites par I'UAC. 



(ivl Centres de formation 
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149. L'inad~quation des ressources humaines tant du point de vue des effectifs que 
de la qualification du personnel est un constat commun iI tous les r~seaux africains. 

150. L'UAC a fait et continue iI faire des efforts de recherche de solutions visant iI 
assurer I'adaptation de I'effectif du personnel au besoin r~el et ilia charge du travail 
dans les r~seaux de chemins de fer. II en est de mAme du renforcement des centres 
nationaux et sous-r~gionaux de formation du personnel ferroviaire iI tous les niveaux. 

Iv) Harmonisation et normalisation 

151. L'UAC en tant qu'institution responsable de I'harmonisation technique, 
op~rationnelle et des systemes d'informations en matiere de chemins de fer, a besoin 
d'effectuer des ~tudes et des recherches dans to us les domaines concourant iI 
I'exploitation ferroviaire. 

A.1. Bllsoins en donn~es 

152. II ressort de ce qui pr~cede Que I'UAC joue, et doit continuer iI jouer un rllie de 
promotion dans tous les aspects de I'activit~ des chemins de fer en Afrique, en vue 
d'accrortre la contribution de ce mode de transport au d~veloppement des secteurs 
economiques Qui en dependent. 

153. Pour la realisation de toutes les ~tudes et recherches cit~es dans les 
paragraphes anterieurs, l'Union a besoin de donnees fiables sur I'evolution et sur la 
situation des transports ferroviaires en Afrique. De ce fait, l'Union est consideree 
comme un utilisateur potentiel des donnees ferroviaires. 

154. Aussi en tant Qu'institution specialisee dans Ie domaine ferroviaire, l'Union est 
consideree com me une source privilegi~e de donnees pour les statistiQues et autres 
donnees sur les chemins de fer africains. 

A.2. La sityation actuelle 

155. Actuellement Ie systeme d'information au sein de I'UAC n'est pas bien structure 
pour remplir la fonction d'utilisateur et de fournisseur de donnees sur les transports 
ferroviaires en Afrique. 

156. L'Union, pendant une certaine periode. publiait les annuaires statistiques des 
reseaux ferres africa ins. Le dernier annuaire disponible a la CEA est celui publie en 
1982 et qui se rap porte aux donnees statistiques de 1979. II resulte de la situation 
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notee ci-dessus que la publication de I'annuaire statistique est interrompue pendant 
plus de 10 ans. 

157. II importe de noter egalement que les reseaux membres ne communiquent pas 
leurs statistiques annuelles reguliilrement a l'Union. La non fourniture des donnees par 
les reseaux membres est I'une des causes de I'irregularite de la publication de 
I'annuaire statistique. 

A.3. Conclusion 

158, L'organisation actuelle du systilme d'information de I'UAC ne repond pas a la 
vocation d'institution specialisee dans Ie transport ferroviaire en Afrique, Cette 
institution doit etre Ie principal utilisateur et en principe Ie fournisseur privilegie des 
donnees ferroviaires. 

159, Pour affirmer sa vocation continentale dans Ie domaine ferroviaire, l'Union 
Africaine des chemins de fer doit revoir I'organisation de son systilme d'information 
de fayon a pouvoir instaurer une base de donnees de statistiques ferroviaires 
exploitables par tous les reseaux de chemins de fer, et pour d' autres utflisateurs qui 
s'y interesseront, 

160. L'utilite de I'unite de la Banque de donnees etant liee a la disponibilite des 
donnees en provenance des reseaux membres de rUnion, il faut pouvoir d'abord creer 
un systeme fiable de transmission de donnees entre les reseaux membres et l'Union 
avant I'implantation de la Banque de donnees. Si I'on se base sur I'experience de 
I'UAC concernant la publication de I'annuaire statistique, Ie probleme pose ne sera pas 
facile a resoudre dans un avenir proche. 

161, L'installation d'une Banque de donnees n'est rentable que lorsqu'il y a des 
demandes soutenues de donnees. Si les donnees sont disponibles mais utilisees trils 
rarement, il sera difficile de justifier Ie projet sur Ie plan economique. 

162. II est constate par ailleurs que certains reseaux de chemins de fer africains ne 
sont pas membres de I'UAC, Dans ces circonstances, I'UAC pourrait litre confrontee 
a des difficultes pour obtenir les donnees des reseaux non membres, II resulte de ce 
constat que les donnees qui alimenteraient la Banque de donnees risquent de ne pas 
couvrir to us les chemins de fer africains, 

163. Pour repondre a la vocation continentale du projet, iI est recommande que des 
accords soient signes entre les reseaux non membres et I'UAC sur I'echange des 
informations statistiques avant la creation de la Banque de donnees. 
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B. Implantation d'une bangUI de donnAes fer[oviajres ,. la CE~ 

164. L'incorporation d'une base de donnees ferroviairss a une Banque de donnees 
des transports ne se prAte pas A discussions. Une base de donMes pour les transports 
qui n'engloberait pas les donnees du transport ferroviaire ne serait pas complete. 

165. L'objectif vise qui est de doter la CEA d'une base de donnees est de permettre 
de suivre la rAalisation des objectifs de IS] deuxi~me Decennie des Nations Unies pour 
les transports et les communications en Afrique, et I'evolution du transport ferroviaire 
du point de vue de sa contribution au developpement economique en general et A 
I'integration physique de I' Afrique el1 particulier, 

166. Dans ces conditions, II est necessaire de disposer d'une base de donn6es fiables 
au si!}ge de la CEA. 

167. II existe dejA une unite de base de donnees A la Division des Statistiques de la 
CEA, Suite A I'avis des responsables de cette unit6, iI est possible d'incorporer les 
donnees du sous-secteur des transports ferroviaires sans investissements 
suppl6mentaires importants en 6quipements. II serait donc tres rentable d'optimiser 
I'utilisation des ressources existantes. A la CEA, les facilites de documentation et de 
diffusion des donnees, telles que les centres de documentation, les bibliotMques et 
les facilit6s de publication existent. II suffirait d'en faire rationnellement usagH. 

168. De plus, iI importe de tenir compte du fait qu' Addis Abeba abrite Ie siege des 
deux institutions de coop6ration les pluii importantes du continent africain a savoir 
I'organisation de l'Unite Africaine et la Commission Economique des Nations Unies 
pour I' Afrique. 

169. Ces deux institutions jouent un rOle pr6ponderant dans la rel::herche des voies 
et moyens pour accel6rer Ie devEtloppement de I' Afrique. Pour ce faire, elles ont besoin 
des informations sur tous les secteurs economiques et sociales, La concentration des 
utilisateurs potentiels des donOl~es a Addis Abeba constitue done un atout majem pour 
I'implantation d'une base de donn6es A la CEA. 

170. L'existence a la CEA d'une bibliotMque et d'un centre de documentation en 
plus des aut res facilltes existantes dans (:ette institution pourrait permettre d'integrer 
d'une maniere plus ratlonnelle et plus efficace et a moindre coOt la Banque de donnees 
ferroviaires, 

171. L'Unite de la Banque de donnees de 18 CEA est sur Ie point d'lltre reli6e 
directement aux bases de donn6es du systeme des Nations Unies cle New York et de 
Genllve. Dans cette perspective, Is base de donn6es ferroviaires incorpor6e au 
systllme de la CEA serait aussi bien accessible aux utilisateurs de l'int6rieur que de 
I'exterieur de I' Afrique. Tous les utilisateurs y compris ceux de la CEA pourront avoir 
directement acells aux don/l6es de New York et de Geneve. 



TRANSCOM/647 
Page 34 

172. Les Etats africa ins independallts sont tous membres de la CEA, et par voie de 
consequence tous les reseaux de chamins de fer africains relevant de la tutelle de ces 
Etats. La CEA en tant qu'organisation regionals entretient des relations avec tous les 
chemins de fer, qu'ils soient membres OlJ non de I'UAC. II decoule de cette situation 
qu'uno Banque de donnees implantelill ~ la CEA a plus de chance de disposer de toutes 
les donnees des reseaux afrlcains de chllmin de fer que celie qui serait implantee au 
siilge de I'UAC. Cependant, II importe qlil' une cellule de "data bank" soit installee au 
slilge de I'UAC pour exploitation par les pays membres de cette organisation. 

C. SynthAse 

173. Aprils analyse de tout ce qui precilde, il serait indique que I'implantation de la 
base des donnees ferroviaires soit loealiselie iI la CEA comme partie integrante des 
donnees du secteur des transports. 

174. II importe de souligner, ill'avantage de la proposition ci-dessus, qu'iI existe une 
unite de base de donnees iI la CEA qui a la capacite d'incorporer Ie base de donnees 
ferroviaires sans investissements supplementaires importants. 

175. Des facilites complementairos telies que Ie centre de documentation, la 
bibliothilque et les autres moyens dl~ diffusion y sont disponibles. 

176. La CEA a en outre, la possibilite de collecter les donnees de I'ensemble de tous 
les reseaux de chemins de fer africains. Tenant compte des difflcultes actuelles de 
collects de donnees, II est urgent qUia soit etabli un systEime fiable de communication 
en la matiilre par les Etats africalns. 

177. L'UAC, en tant qu'organisme speci.~lise pour Ie transport ferroviaim en Afrique, 
doit Gtre dotee d'une base de donnees ferroviaires dils que toutes les conditions seront 
reunles. L'implantation de Is Banque de donnees III la CEA n'exclut pas la creation 
d'une base de donnees IlII'UAC. base de donnees qui serait una composante de celie 
implantee iI la CEA. 



" 

CHAPITRE V: CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS 

A. Conclusions 
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178. La collecte de donnlies dans les chemins de fer fait partie intligrante des 
activitlis des rliseaux pour la promotion du transport ferroviaire en Afrique. 

179. La collecte et Ie traitement des donnliesjournalieres pour I'utilisation du matliriel 
roulant, Ie suivi du trafic voyageurs et marchandises, la rligulation des mouvements 
des trains, Ie relevli et I'analyse des incidents en cours de route, I'litat de la vOie, 
etc ... font I'objet d'une rliglementation dans tous les rliseaux ferrlis. 

180. A partir de ces donnlies, les rapports d' activitlis des rliseaux sont consolidlis 
et publilis par les services de la planification des Administrations ferroviaires. 

181. Dans tous les rliseaux visitlis, il a litli constatli que les agents des services de 
la planification n'ont pas toujours les moyens de vlirifier ou de controler la validiM des 
donnlies qui leur sont communiqulies par les divers services concourant a 
I'exploitation ferroviaire. 

182. Pour attlinuer I'eftet que cette lacune pourrait avoir sur la qualitli des rapports 
lilaborlis, iI est recommandli d'organiser a I'intention des agents des services de la 
planification, des stages de formation dans les autres dlipartements du rliseau. Cette 
formation leur permettra d'avoir une meilleure connaissance des activitlis des autres 
dlipartements et de pouvoir ainsi mieux apprlicier I'ordre de grandeur des chiffres 
avanclis par ces dlipartements. Parallelement a ces actions, les rliseaux doivent 
prendre les mesures nlicessaires pour la mise en place des systemes d'information de 
gestion qui constituent la solution adliquate aux problemes poslis aux gestionnaires 
des chemins de fer africains. 

183. Un certain nombre de rliseaux de chemins de fer africains ont, dans Ie cadre de 
la restructuration des chemins de fer, signli des accords «contrats-plan» avec leurs 
gouvernements. Ces rliseaux qui sont pour la plupart restructurlis ou en cours de 
restructuration, procedent actuellement a I'introduction de systemes d'information de 
gestion. 

184. l'explirience issue de cette nouvelle mlithode de gestion des activitlis 
ferroviaires marque un dlibut de modernisation de la gestion des chemins de fer. II 
importe done d'accorder une attention particuliere et soutenue au suivi de I'livolution 
du processus engagli. 
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185. La modernisation de la gestion implique I'utilisation de donnees statistiques 
comme instrument de gestion pour accrol'tre la productivite et I'efficacite des 
transports ferroviaires. En consequence. un effort doit litre fait par les dirigeants des 
chemins de fer pour ameliorer la fiabilite des donnees ferroviaires. 

186. La formation des cadres sur les methodes modernes de gestion doit litre 
poursuivie tenant compte de I' environnement concurrentiel dans lequel se trouvent les 
chemins de fer. 

187. L'harmonisation et la standardisation des donnees ferroviaires faciliteront la 
comparaison inter-reseaux d'une part et Ie suivi de I'evolution des resultats d'un mArne 
reseau a des periodes differentes d'autre part. 

188. Les propositions objet de ce rapport permettront de faciliter Ie suivi de la 
realisation des objectifs de la deuxillme Decennie des Nations Unies pour les 
transports et les communications en Afrique, pour Ie sous-secteur des chemins de fer 
et des transports ferroviaires. 

189. Le fait que dans Ie cadre du present rapport, on n'ait pas pu se rendre au sillge 
de l'Union Africaine des chemins de fer pour prendre connaissance des travaux qui ont 
deja ete entrepris, et Ie nombre trlls reduit des reseaux visites, limitent la portee de 
ce rapport qui devrait s'etendre davantage pour couvrir les preoccupations d'un plus 
grand nombre de reseaux africa ins. 

B. Recommandations 

B.1. Union Africaine des Chemins de fer IUAC) 

190. Dans Ie cadre de ses activites, I'harmonisation, la normalisation et la 
standardisation des statistiques ferroviaires doivent €itre approfondies par une 
commission technique de l'Union, avec la participation des experts pluridisciplinaires. 

191. Le travail sur I'harmonisation et la standardisation doit s'effectuer par etapes 
successives qui prennent en compte: 

I'identification des donnees de base; 

les methodes de collecte de donnees de base; 

les documents principaux qui servent de sources de donnees, teile que 
les declarations d'expeditions par exemple; 

les rapports periodiques pub lies par les chemins de fer. 
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192. Apr~s ces etapes. iI devra ~tre procede i1I'elaboration d'un manuel harmonise 
et normalise pour la collecte, Ie traitement et la diffusion des donnees, de m~me que 
pour les structures de mise en place d'un syst~me d'information de gestion. 

193. Ce manuel devra I}tre approuve par I' Assemblee Generale de l'Union Africaine 
des chemins de fer qui decidera de son utilisation par les reseaux membres. les 
responsables des chemins de fer prendront les dispositions necessaires y relatives en 
tenant compte des changements qui pourraient apparaitre dans la structure 
organisationnelle et la situation financi~re de leurs reseaux. 

B.2. Commission Economiaue pour l'Afrique (CEAI et l'Union Africaine des 
Chemins de fer (UACI 

194. II est important que la CEA et I'UAC prennent des mesures pour encourager les 
reseaux de chemins de fer iI poursuivre Ie processus de restructuration et de 
modernisation de la gestion des entreprises ferroviaires. Ces mesures sont necessaires 
pour atteindre les objectifs de la deuxieme Decennie des Nations Unies pour les 
transports et les communications en Afrique, et de favoriser la contribution du 
transport ferroviaire dans Ie developpement et I'integration de I' Afrique. 

B.3. R6seaux de chemins de fer africains 

195. les reseaux de chemins de fer africains devront remettre en cause leurs 
anciennes methodes de gestion et faire des efforts soutenus pour introduire les 
methodes modernes de gestion de "exploitation ferroviaire. 

196. De tels efforts ne seront couronnes de succes que si les donnees statistiques 
qui constituent I'outil de base de la gestion sont fiables. 

197. les reseaux ferroviaires africains etant consideres comme des entreprises 
destinees iI assurer Ie transport des personnes et des marchandises selon Ie concept 
de service public, appliquent en general des tarifs fixes par les autorites de l'Etat. tarif 
qui n'ont pas de rapport avec les coOts. 

198. En principe, la raison d'lltre de toute entreprise commerciale est de faire des 
benefices et d'elargir ses champs d'action. SI les chemins de fer appliquent ce 
principe, pour assurer leur survie dans un environnement concurrentiel, ils ont bien 
besoln de connaitre la structure des coOts des prestations qu'ils off rent pour fixer 
leurs tarifs en consequence. 

199. Dans la plupart des reseaux visites. il a ete constate que les rapports entre les 
coOts et les tarifs ferroviai'es ne sont pas evidents. 
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200. Pour faire face a la concurrence et pour assurer leur survie, les entreprises 
ferroviaires sont contraintes d'ameliorer I'outil de determination des coOts des 
prestations ferroviaires. 

201. La connaissance et la mai'trise des coOts de transport permettraient aux chemins 
de fer de determiner Ie segment du marcM de transport OLl its sont plus competitifs 
que les autres modes de transport. et de fixer leurs tarifs et leurs politiques 
commerciales en consequence. 

202. lis est donc recommande que les chemins de fer africains appliquent des 
modeles de coOts adaptes a leurs conditions et repondant a leurs besoins. 



CHAPiTRE VI: 
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PROPOSITION D'UN MODELE D'ANNUAIRE STATIS'TIQUE 

203. Apr~s un examen des donnlies statistiques nlicessaires it I'nnalyse des 
performances et it la prise de dlicisions en vue d'une meilleure gestion des chemins 
de fer. et prenant en compte "annuaire statistique publili par l'Union Africaille des 
chemins de fer en 1982, il est proposli dans Ie prlisent rapport un projet de mod~le 
d'annuaire statistique ferroviaire pour I'ensemble des rliseaux de chemins de fer 
africains. 

204. Le mod~le proposli int~gre les modifications nlicessaires pour rendre I'annuaire 
plus complet, en y ajoutant les donnlies qui servent de base pour Ie calcul des 
indicateurs de performance. 

205. Les tableaux dont les donnlies n'ont pas d'impact significatif sur I'efficacitli 
technique, commerciale ou financillre de I'exploitation sont supprimlis. 

206. Un tableau qui indique I'importance relative des chemins de fer dans Ie transport 
des voyageurs et des marchandises sur Ie plan national est incilis dans I'annuaire 
proposli. 

207. Les donnees qui figurent dans Ie modele d 'annuaire statistique propose ci-ap(~s, 
reprlisentent les rlisultats des activites (j'un exercice budglitaire donnli. Puisque les 
exercices budglitaires des chemins de fer varient selon Ie reseau. tous les chiffres ne 
se nH6rent pas it la mArne pliriode. II est donc propose en anneKe lin tableau qui 
indique la periode couverte par I'exercice budglitaire de cheque reseau de chemin de 
fer africain. 
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Noms des reseaux Superficie 
du Pays 

r-
AFRIQUE DU NORD 

--
--, 

I AfRIQUE DU CENTRE 

--
--

AfRIQUE DE L'QUEST 

--
--

----

AFRIQUE DE L'EST 

--
--
--

AFRIQUE AUSTRALE 

----
--..... ~ '---
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Tableau 1. Importance du transport ferroviaire 

3 4 5 6 

Population Part du tratic ferroviaire en % 

7 

du pays T rafic voyageurs T rafic marchandises 

Nombre Voyageurs KM Tonnes Tonnes KM 

-_._ .. _-- '----- - . - -- -- -_.- --

8 9 

Unite de 
Unites de Tratic par 

Trafic Habitant. 

• 

! 
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1 2 

-------

Noms des Ecartement 
R6seaux des Rails 

3 4 

Charges Poids de 
Admissibles Rails 
a I'essieu 

m 

Tableau 2: VQies it la fin de I'exercice 

5 6 7 8 9 10 11 12 

Vitesse 
LongY!i!!.!r gll lignllli lllSglgilG!!§ Longueur ge VOie§ Maximale 

autorisee Type de 
Signali-Electrifilles Non Total Electrifilles Non Total Voyageurs Marthan-

Electrifi6es ColS + 6 Electrifi4!es Col 8 + 9 dises aation 

~ 



1 2 3 4 5 

VAPEUR 
Nom des 
R6seaux Puis- Tonnes Parcours 

Effectif sance KilorMtre Total 
Totale Brut 

Realises 
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Tableau 3: MatMel roulant 

3.1. Locomotives 

6 1 8 9 10 11 
---

DIESEL 

Disponi- Puis- Tonnes Parcours Oisponi-
bilit4 Effectif sance Km brut Total Km bilit4 
(%1 Totale r4alises {%I 

enKw 

~ la fin de I'exercice 

12 13 14 15 16 

ELECTRIQUES 

Puis- Tonnes Parcours Disponi-
Effectif sance Km brut Total bilite 

Totale r4alisees en KM (%1 
enKW 

.-
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1 2 

Nom des 
Rllseaux Effectif 

3 4 

VAPEUR 

Puissance Disponibilit6 
Totale (Kwl (%1 

· . 

Tableau 3. Mat~riel roulant 

3.2. Locotracteurs 

5 6 7 8 9 10 

DIESEL ElECTRIQUES 

Effectif Puissance Disponibilitll Effectif Puissance Disponibilitt'l 
Totale IKwl 1%1 Totale (Kwl 1%1 



1 2 

Nom des R6seaux 
EfflIctif 

'I L 
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Tableau 3. Materiel roulant 

3.3. AutorDOtrjce ou autQraiis 

3 4 5 

DIESEL 

Nombre de Places Oisponibilit6 Effectif 
AssisBS 1%) 

-"----

---_._.- , ----_._.- , -_._.-

A la fin de ,'exercice 

6 7 

ELECTRIOUES 

Nombre de Places O;sponibilit6 
Assisses (%1 I 



II 

1 
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2 3 

Nom des Voitures Voitures- Uts 
Rliseaux Ordinaires 

I I 
I 

4 

Voiture 
Restaurants 

et Bars 

I I 

~ 

Tableau 3: Mat6riel roulant 

3.4. Mat!~rjel voyageurs 

a la fin de I'exercice 

5 6 1 7 8 9 10 11 12 

VOrrURES REMOROUE D' AUTORAllS 

Effectif 
Total NOMBRE DE PLACE NOMBRE DE PLACES 

COL. 2+3+4 
Assises I Couchties 

Disponibilitll Effect;f Disponibilitll 
(%1 ASlSises CoucMes (%1 

I i 

I 



· ' 

1 2 3 4 5 

WAGONS WAGONS PlATS 
Nom des COUVERTS 
Reseaux 

Charge Charge 
Effectil utile Effectil utile 

tTl !Tl 

--

, -
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Tableau 3: Materiel roulant 

3.5.: Materiel marchandises 

6 7 8 9 10 11 12 

WAGONS AUTRES WAGONS WAGONS OE Effectif Total 
TOMBEREAUX PARTICULIERS COL 

2+4+6+8+ 10 
Charge Charge Charge 

Effecti! utile Elfecti! utile E!fectif utile 
tTl !Tl tTl 

-

~ ,-

13 14 

Charge utile Totale 
COl. Oisponibilite 

3+5+1+9+11 {'lEII 
tTl 

, 
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1 

" , 

2 3 

CONTAINERS DU RESEAU 
Noms des 
R4!seaux 

Effectif Charge utiles 
IT) 

Tableau 4.: Containers 

4 5 

CONTAINERS DES 
PARTICULIERS 

Effectif Charges utiles 
IT) 

f:J la fin de I'exercice 

6 1 7 8 I 9 

TRAFIC (en milliersl 

NATIONAL INTERNATIONAL 

Tonnes I TonnesKM. Tonnes I Tonnes KM. 



t.......4I 

1 2 3 4 

VOYAGEURS 

rom des 
Nombre de Nombre de Voyageurs 

Reseaux Trains voyageurs KM 
, 

, 

I 
I 
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Tableau 5.: T@fjc voyageurs at marchandisas 

5 6 7 8 9 10 11 12 

MARCHANDISES 

Parcours Nombre de NATIONAL INTERNATIONAL ToWI I Total 
moyen des Trains COL. 7+9 COL 8+10 
voyageurs Tonnes Tonnes KM Tonnes Tonnes KM (milliers) (million) 

(KM) (millie",) (milliers) (millier., (milliers) 

I • 
I I 

13 14 

Chargement Rotation 
moyen par moyen du 

Wagon Wagons 
[T) Dour.) 
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1 

Noms des Rflseaux 

Tableau 6.: Accjdents ferroviaires et fiabiliM de locomotjves 

2 3 4 5 

Nombre de CollissiOl"ls Nombre de Nombre de Nombre de 
O;!.raillements PersOl"lnes tues Personnes blesses 

a la fin de I'exercice 

6 

Detresses des 
Locomotives 

par 100.000 KM 
L .... __ _ __ 



· . 

1 2 

Noms des 
R6seaux Cadre 

-~ 

'---
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Tableau 7.: Effectif du personnel 

3 4 5 6 7 8 

NATIONAUX EXPATRIES 

Maltrise Ex!!cution Total 
Col. 2+3+4 Cadre MC Ex!!cution 

- ~ __ .l...-...--_~ 

9 10 

Total 
Col. 5+9 

Total 
Col. 6+7+8 
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, 1 2 

Noms des Monnaie 
R~seaUl( 

3 

Voyageur. 

Tableau 8,: Finances 

8.1.: Produits d'exploitation 

---

4 5 6 7 8 9 10 

RECETTES OU TRAFIC RECETTES HORS TRAFICS 

Bagages Marchandises Autres Total Produit. Produits Subvention 
Recettes Col. Accessoires Financiers O'Exploitation 

3+4+5+6 

, , 

_._ .. - ---

11 12 

Produits Total 
d'Exploitation 

Total Co17+11 
Col. 8+9+10 



. ' '. 

-

1 2 3 4 

Noms des Charges du Matieres et Prestations et 
R6seaux Personnel Fournitures Frats Divers 

I -."---. 

___ i 
-
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Tableau 8.: Finances 

• , 

8.2.: Charges par nature et coefficient d'exploitation 

6 6 7 8 9 

ImpOts et Char""s Dotation Total des Charges Total des 
Taxes Financiltres Col. Produits 

I 2+3+4+5+6+7 

C" _'-~ - ---~ ----
I I 

I I I I I 

10 

Coefficient 
D'exploitation 

, 

-- ~.-... -
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ANNEXE I DE L'ANNUAIRE STATIST'QUE 

NQIf~PLlCATIVES 

Tableau 1. Importance du transport ferroviah'e. 

Superficie du pays: C'est la superficie de l'Etat dont reliwe Ie chemin de 
fer. 

Population du pays: 

Part du trafic ferroviaire: 

Unite de trafic: 

Ie nombre d'habltants du pays considere. 

II s'allit de la part relative du transport ferroviaire dans 
"ensemble du transport effectue par tous les modes, 

Voyageurs/kilomMres + tonnes/kilomMres. 

Tableau 2. Voie et installations fixes 

longueur de Iignes exploitees: longlJeur de lignes ouvertes au trafic commercial, 

Longueur des voles: II s'agit de fa somme des lignes exploitees, des 
embranchements appartenant au reseau, des voies de 
garage et des voies d'evitement, 

Charges admissible ~ I'essleu: C'est la charge maximale par essieu que peut 
supporter la vole. 

Type de signalisation: Type de signallsation utilise par les reseaux 
{mecanique ou electriquel. 

Tableau 3. Materie' roulant. 

Materiel roulant: C'est I'ensemble des locomotives, dels locotracteurs, 
des automotrices et autorails, des wagons et des 
voitures roulant sur les rails. 

Tableau 3.1 . Locomotives 

Tonnes/kilomMres brut 
realisees: 

Parcours total: 

Disponibilite: 

C'est I'ensemble du tonnage des marchandises et de 
la tare de wagons multiplie par la distance de 
parcours. 

represente la distance parcourue par I'ensemble des 
locomotives dans I'annee. 

II s'a91t du quotient des journees locomotives 
disponibles dans I'annee par Ie nombre de journees 
disponibles offertes de to utes les locomotives 
disponibles, 

'. 



• 
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Tableau 3.3 Automotrices et autorails. 

Disponibllite: correspond au quotient du nombre de journees 
disponibles des autorails et automotrices sur Ie 
nombre de journees d'automotrices et autorails 
offertes dans I'annee. 

Tableau 3.4. Materiel voyageurs 

Disponibilite: C'est Ie nombre de journees des voitures disponibles 
divise par Ie nombre total des journees des voitures 
disponibles dans I'annee. 

Tableau 3.5. Materiel marchandises 

Charge utile: 

Disponibilite: 

Tableau 4. Containers. 

C'est la somme des charges utiles de I'ensemble des 
wagons. 

represente Ie nombre de journees wagons disponibles 
sur Ie nombre de journees wagons offertes dans 
I'annee. 

Trafic national: C'est Ie nombre de tonnes ou de tonnes/kilom6tres 
transportees a I'interieur du territoire. 

Trafic international: C'est Ie nombre de tonnes ou de tonnes/kilom6tres 
transportees iI travers les fronti6res (en transit, en 
exportation et en importation). 

Tableau 5. Trafic voyageurs et marchandises 

Parcours moyen des 
voyageurs: Le parcours moyen des voyageurs est Ie nombre de 

voyageurs/kilometres divise par Ie nombre de 
voyageurs. 
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Tableau 6. Accidents ferroviaires. 

Nombre de collisions: 

Nombre de deraillements: 

C'est Ie nombre de collisions entre Ie mat~riel roulant 
ferroviaire, entre Ie materiel ferrovlaire et d'autres 
obstacles, entre materiel roulant ferroviaire et autre 
v~hicules non ferroviaires. 

II s'agit du nombre de derail/ements qui ont eu lieu a 
n'importe quel pOint du reseau et qui ont entraine soit 
une perturbation dans Ie mouvement des trains, soit 
des d~gats materiels ou humains. 

Tableau 8.2. Charges par nature et coefficient d' exploitation. 

Charge du personnel: 

Matieres et fournitures: 

Prestations et frais divers: 

Coefficient d' exploitation 

Ce sont les salaires, les pensions et to utes autres 
charges a caractere social. 

II s'agit des depenses relatives a la consommation 
d'energie, aux pieces de rechanges, ou carburants et 
lubrifiants, ou aux fournitures diverses consommees. 

II s'agit des loyers et locations, de I'entretien, des 
immobilisations, de tous autres frais divers de gestion. 

= Charges de I'exploitation X 100 
Recettes de I'exploitation 

. 
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ANNEXE II DE L'ANNUAIRE STATISTIQUE 
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Annee budgetaire des reseaux de chemins de fer africains 

ANNEE BUDGETAIRE OBSERVATION 
i 

NOMS DES RESEAUX DE A 

Afriaue du Nord 

SNTF 
ENR 
ONCFM 
SRC 
SNCFT 
SNIM 

Afrique de I'Quest 

OCBN 
SCFB 
GRC 
SICF 
ONCFG 
RCFM 
NRC 
SNCS 
CFT 

, 

Afrique de !' Est 

CDE 1 juinet 30 juin 
KR 
TRC 
TAZARA 1 janvier 31 D~cembre 
URC 1 juillet 30 juin 

Afrique du Centre 

RNCF 1 juillet 30 juin 
CFCO 
OCTRA 

Afrigue Australe 

CFA 
MR 
CFM 
SR 
SNCZ 
NRZ 
RNCFM 
TNR 

i BA 

~ A inclure les reseaux non membres de I'UAC 


