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Préface

K. Y. Amoako,
Secrétaire Exécutif Commission Economique
des Nations unies pour I'Afrique

L’Histoire a légué a 1I’Afrique des systémes de transport et de commu-
nication totalement extravertis, orientés de I'intérieur du continent vers la
cote pour servir les intéréts spécifiques des puissances coloniales.

Cet héritage qui a eu pour corollaire un faible développement des infra-
structures intra-africaines, a fait naitre tres tot chez les dirigeants des jeunes
Etats africains une conscience aigué de la nécessité de s’attaquer collecti-
vement aux problémes de transport et de communication en vue de baliser
la voie pour I'intégration économique du continent. L'article II de la Charte
de I’Organisation de 1'unité africaine (OUA) adoptée lors de la premiere
réunion au sommet de cette instance a Addis Abeba en mai 1963, en est
un excellent témoignage : il stipule que les Etats membres doivent coor-
donner et harmoniser leurs politiques en matieére de coopé€ration €cono-
mique, y compris en matiere de transport et de communication, afin d’of-
frir aux gouvernements africains une plate-forme commune pour traiter ces
problémes au niveau régional.

Depuis lors, les dirigeants africains n’ont pas varié dans leur approche
qui reste axée autour de 1’idée que la question des infrastructures en Afrique
doit étre pensée dans une perspective d’intégration régionale. Le Plan d ac-
tion de Lagos pour le développement de I’ Afrique 1980-2000 et I’ Acte final
de Lagos, adoptés par les chefs d’Etat et de gouvernement de 1’Organisa-
tion de I'unité africaine en 1980, ainsi que les divers programmes de restruc-
turation et de développement qui ont été entrepris par la suite durant les
années 1980, consacrent unanimement les secteurs de transport et de com-
munication comme le soubassement de tout processus d’intégration. L'ex-
périence a d’ailleurs montré que I'intégration régionale ne peut donner de
résultat probant si les infrastructures de soutien aux structures de produc-
tion et aux marchés régionaux ne sont pas intégrées de facon adéquate ou
comportent des déficiences structurelles.

Forte de ce constat et a la demande des Etats africains, la Commission
¢conomique pour I’Afrique s’est employée a mobiliser le systeme des
Nations unies en obtenant a deux reprises la proclamation d’une « Décen-
nie des Nations unies pour les transports et les communications en



Les transports et l'intégration régionale en Afrique

Afrique ». L’assemblée générale a en effet proclamé 1978-1988
(UNTACDA I) puis 1991-2000 (UNTACDA II) « Décennies pour les
transports et les communications en Afrique », dans le souci de polariser
I’attention de la communauté internationale sur les besoins particuliers de
I’ Afrique dans ce domaine vital.

Les évaluations successives ont malheureusement révélé qu’en dépit des
efforts déployés par les gouvernements africains et les pays donateurs, les
systemes de transport et de communication existants en Afrique sont encore
loin de permettre la réalisation du développement économique de I’ Afrique ;
ils continueraient méme a constituer des entraves majeures au processus
d’intégration économique et au développement de la région.

Le présent ouvrage a le mérite essentiel de donner un écho particulier
a ce constat unanime : les infrastructures et les services de transport ne
répondent pas pour I'instant aux besoins du commerce intra-africain et du
commerce international.

L’ouvrage va au-dela du simple constat et recense en détail et sans com-
plaisance les faiblesses du secteur des transports et des communications en
Afrique : réseau routier peu €tendu, transport urbain défaillant dans la plu-
part des villes africaines, tres faible pénétration du réseau ferroviaire, faible
compétitivité des compagnies africaines dans les transports aérien et mari-
time, autant d’entraves de taille au processus d’intégration.

Néanmoins, le secteur des communications a connu une évolution impor-
tante avec le développement des nouvelles technologies de 1'information,
et le continent africain n’est pas rest€¢ en marge de ces changements. Avec
beaucoup de justesse, les auteurs soulignent toutefois la nécessité d’une
concertation sur les nombreuses réformes qui s’imposent et sur les efforts
a fournir.

Le premier chapitre fait le point sur I’état d’avancement du processus
d’intégration dans les transports et les autres secteurs €économiques clés.
Le second chapitre établit un bilan de I’état actuel des transports et des
communications qui a fait I’objet de I’évaluation finale du programme de
la décennie effectuée en 2002. Le chapitre 11, qui porte sur le transport
multimodal, montre comment ce mode de transport tente de s’adapter aux
différentes mutations qui sont intervenues dans le monde ainsi que les
enjeux et les défis a relever au niveau des pays africains pour pouvoir béné-
ficier de ses avantages.

La convention sur le transport multimodal €laborée par les Nations
unies n’a pas pu entrer en vigueur, faute d’avoir re¢u le nombre de rati-
fications nécessaires pour son application ; ce chapitre fournit a cet égard
un €clairage sur les raisons possibles du faible nombre de ratifications en
ce qui concerne les pays africains. Pour appréhender la réalité, des études
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Préface

de cas sont données sur certains pays qui ont fait I’objet d’enquéte sur le
terrain.

Malgré les nombreux efforts déployés par les pays africains pour
construire les infrastructures de transport, de nombreux freins continuent
de handicaper leur bon fonctionnement ; ces freins découlent des réglemen-
tations, de la lourdeur des procédures et surtout du fait des hommes.
Le chapitre 1v de ce livre s’attelle a les décrire et a montrer leurs impacts
sur I’économie des pays africains.

C’est dire toute la pertinence du présent ouvrage, qui arrive a point
nommé dans un contexte marqué par le regain d’intérét pour les problemes
d’infrastructures et des communications dans les pays africains, notamment
avec la mise en place de I'Union africaine et surtout avec 1’avenement du
Nouveau partenariat pour le développement de 1'Afrique ( NEPAD) qui a
identifi€¢ le manque d’infrastructures adéquates comme €tant un handicap
majeur dans la promotion de I'intégration africaine. Le NEPAD a fait du
développement des infrastructures une de ses priorités pour les prochaines
années, et un schéma directeur sur les projets a financer en priorit€ a déja
€té établi. Parallelement au leadership politique de 1'Union africaine,
la Banque africaine de développement, chef de file pour le volet infrastruc-
tures du NEPAD, avec I’appui des institutions financieres internationales,
est en train de finaliser les projets de financement de ce programme.
La CEA entend pour sa part apporter comme par le passé sa pierre a la
construction de I’édifice de I'intégration régionale par le renforcement des
infrastructures de transports et de communications a travers un appul
technique.

Je voudrais a cet égard, féliciter chaleureusement la Division du
commerce et de I'intégration régionale de la CEA pour son initiative et sou-
haiter le meilleur succes a ce remarquable instrument de travail.

K. Y. AMOAKO
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Chapitre 1

L’ état de I'intégration
et les transports en Afrique

I. Introduction

L’intégration régionale est 1'une des principales aspirations au dévelop-
pement des pays africains. Il en est ainsi en raison de la petite taille de
leurs économies. La taille moyenne d’une économie africaine subsaharienne
a été comparée a celle de la Belgique. La gestion d’une économie si petite,
avec plus de 40 mécanismes gouvernementaux et autres arrangements ins-
titutionnels distincts, a été€ considérée comme €tant moins efficace que celle
de I’économie belge. L’intégration régionale est par conséquent considérée
comme le moyen de surmonter la contrainte que constitue 1’étroitesse des
¢conomies africaines, qui compromet leur capacit€¢ de s’industrialiser et
comme un moyen réaliste de réduire les coiits de la fragmentation des mar-
chés africains. Elle peut aider ainsi a attirer I'investissement étranger et la
technologie, en particulier ceux motivés par les économies d’échelle. Elle
peut étre une condition préalable pour intégrer I’ Afrique plus efficacement
dans I’économie mondiale.

Apres I'indépendance, de nombreux pays africains ont essayé de former
un front politique et économique commun. La création de I'Organisation
de I’Unité Africaine (OUA) et les arrangements de coopé€ration économique
régionale peuvent étre considérés comme faisant partie de cette initiative.
Conscients de leurs probléemes économiques, a savoir la petite taille de leurs
économies, la médiocrit€ de leurs infrastructures, leur vulnérabilité aux
chocs extérieurs et leur dépendance vis-a-vis de quelques produits de base
pour les exportations, les pays africains ont cherché a transformer leurs €co-
nomies par la coopération régionale. L’intégration a été considérée non seu-
lement comme un outil permettant de se libérer de la dépendance coloniale
et du recours excessif a I’assistance extérieure, mais également comme un
cadre plus vaste pour un développement général, économique, social,
culturel et politique. Tous ces efforts visaient a réaliser 1’unité africaine et
a créer une Union africaine.
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Les transports et l'intégration régionale en Afrique

Une nouvelle dynamique d’intégration régionale s’est manifestée en avril
1980 lorsque les chefs d’Etat et de gouvernement des pays membres de
I’OUA ont adopté le Plan d’action de Lagos et I’ Acte final de Lagos. Avec
ces instruments, les dirigeants africains se sont engagés a « créer, au niveau
national, sous-régional et régional, une économie africaine dynamique et
interdépendante » (OUA, 1980). L’Acte final de Lagos a €été a la base du
Trait€ instituant la Communauté économique africaine (Traité d’Abuja), qui
est entré en vigueur en mai 1994. Le Traité prévoyait la création par étapes
de la Communauté. Les diverses €tapes sont récapitulées dans le tableau 1

ci-dessous.

Tableau 1 : Principales étapes du Traité d’Abuja

Etapes

Durée

Principales étapes

Premiere étape

1994-1999

* Renforcement des communautés écono-
miques régionales (CER) existantes et créa-
tion de CER dans les régions ou il n’en
existe pas

Deuxieéme étape

1999-2007

« Stabilisation des barrieres tarifaires et non
tarifaires, des droits de douane et des impots
internes dans chaque CER

* Programmes de suppression de ces barrieres

* Harmonisation des droits de douane

» Renforcement de I'intégration sectorielle

* Coordination et harmonisation des activités
des CER

Troisieme étape

2007-2017

e Création d’une zone de libre-échange et
d’une union douaniere dans chaque CER

Quatrieme étape

2017-2019

* Coordination et harmonisation des sytémes
tarifaires et non tarifaires dans les CER abou-
tissant a une union douaniére continentale

Cinquieme étape

2019-2023

* Politiques sectorielles communes.

* Harmonisation des politiques monétaires,
financieres et fiscales

* Libre circulation des personnes et droits de
résidence et d’établissement

* Ressources propres pour la Communauté

Sixieme
et derniere étape

2023-2028

* Marché commun africain

* Union économique et monétaire panafricaine
* Banque centrale africaine et monnaie unique
* Parlement panafricain

* Entreprises multinationales africaines

Source : ECA a partir des sources officielles.
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L’état de I'intégration et les transports en Afrique

Il est certes prématuré d’effectuer une €valuation du Traité d’Abuja.
Cependant, il faut noter une progression lente vers les objectifs fixés.
Cependant certaines Communautés Economiques Régionales (CER) sont
encore €loignées de 1’objectif de zone de libre échange tandis que d’autres
sont déja au stade des unions douanicres.

Conscients de la nécessité d’une nouvelle dynamique d’intégration de
I’ Afrique, les gouvernements africains ont réaffirmé I'importance de I'in-
tégration dans 1’Acte constitutif de 1'Union africaine promulgué en juillet
2000. Comme la Communauté économique africaine, I'Union africaine
(UA) vise principalement a édifier un continent économiquement unifié. En
renfor¢cant I’engagement politique, I'UA est censée accé€lérer le processus
d’intégration africaine. A court terme, la principale priorité est de mettre
en place des institutions qui peuvent jouer le role de moteur de progres :
un parlement panafricain qui est déja mis en place, une cour de justice, une
banque centrale africaine et une banque d’investissement africaine. Le Nou-
veau Partenariat pour le développement de I’ Afrique (NEPAD) doit appuyer
I’intégration de I’ Afrique par le processus de I’Union africaine. La multi-
plication des activités menées dans le cadre de I'UA et du NEPAD conduit
a conclure que les dirigeants africains veulent absolument accélérer 1’inté-
gration et le développement de 1’ Afrique. Toutefois, les sceptiques tirent du
processus de 1I’Union africaine une impression de déja vu et ils attendent
de voir des actions concrétes pour commencer a Croire¢ aux promesses.

Cependant, il faudra réfléchir aux conditions préalables a la réalisation des
promesses de 'UA. Il faudra notamment mieux comprendre le passé pour
évaluer les progres accomplis jusqu’ici et les obstacles qui limitent le proces-
sus d’intégration. S’attaquer a ces obstacles pourrait contribuer au succes de
"'UA. C’est pour mieux les comprendre et préparer I’avenir que la Commis-
sion économique pour I’Afrique (CEA) a jugé nécessaire d’évaluer en pro-
fondeur I'état du programme d’intégration de 1’Afrique, a partir de I’entrée
en vigueur du Traité d’Abuja, c’est-a-dire en mai 1994, jusqu’a la création
de I'Union africaine. Lévaluation fournit des informations détaillées et glo-
bales sur les progres réalisés dans tous les secteurs et doit aider a réfléchir
sur les résultats du programme d’intégration et a relancer les efforts déployés
en vue de promouvoir le progres. Dans cette évaluation, le faible développe-
ment du secteur des infrastructures et plus particuliecrement du secteur des
transports semble avoir joué un role majeur dans la faiblesse de I’intégration.

Ce chapitre présente une analyse de I'état de I'intégration en Afrique.
[l met 1"accent sur les principaux progrés accomplis et les moyens de les
surmonter. Il comporte trois sections. La premiére passera en revue les
aspects institutionnels relatifs a I’intégration. La seconde mettra I’accent sur
la libéralisation et la convergence des politiques. La troisieme section exa-
minera enfin les aspects sectoriels.
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Il ressort de notre analyse que I’intégration de I’ Afrique est une initia-
tive considérable qui couvre un vaste éventail d’objectifs et de secteurs. A
maints égards, des efforts louables ont ét€é déployés pour parvenir a des
résultats positifs. Cela est particulierement €vident dans les domaines de la
libéralisation du commerce, de la convergence des politiques et des infra-
structures ou des initiatives telles que la Décennie des Nations unies pour
les transports et les communications en Afrique (UNTACDA) ont contri-
bué a faire progresser le processus d’intégration physique de 1’Afrique.
Méme si, dans I’ensemble, ces résultats sont plutdt encourageants, divers
facteurs se sont conjugués pour rendre les progrés moins rapides que prévu.

I1. Des Progres institutionnels

2.1 Les CER en tant que piliers

Le Traité d’Abuja est un cadre régional pour I'intégration de 1’ Afrique,
avec les CER (Communautés Economiques Régionales) comme piliers. La
premiere étape du Traité (1994-1999) consiste par conséquent a renforcer
les CER. Ces communautés avaient €t€ considérées comme les acteurs
moteurs du processus d’intégration et devaient par conséquent jouer un role
dynamique.

Tous les pays africains sont membres d’au moins une CER et ces der-
nieres fournissent un cadre pour leur action collective. On peut considérer
qu’au total, I’Afrique compte 14 CER ayant des conceptions, des portées
et des objectifs variés mais similaires dans la plupart des cas. Chargées
principalement de mettre en ceuvre le Traité d’Abuja, les CER sont appe-
Iées a évoluer en zones de libre-échange et en unions douaniéres, puis, a
travers la coordination et 1’harmonisation horizontale, a instaurer un mar-
ché commun englobant I’ensemble du continent.

Depuis leur création, les CER ont évolué et ont été restructurées ou réor-
ganisées pour faire face aux tendances nouvelles de I’'intégration de
I’Afrique ou refléter une progression vers des formes d’intégration plus
poussées souhaitées par les Etats membres. C’est dans ce contexte que
I’Union douaniere et économique de I’ Afrique centrale (UDEAC) est deve-
nue, en 1994, la Communauté économique et monétaire de 1’ Afrique cen-
trale (CEMAC), afin de constituer une union monétaire a part entiere. La
Zone d’échanges préférentiels d’Afrique australe est devenue un marché
commun, le Marché commun de 1’ Afrique orientale et australe (COMESA).
La Communauté économique des Etats de I’ Afrique de I’ouest (CEDEAO)
a révisé son Traité en 1993 dans le cadre de ses efforts de redynamisation.
En 1996, a I'issue d’un processus de relance, I’ Autorité intergouvernemen-
tale pour la lutte contre la sécheresse et pour le développement (IGADD)
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est devenue 1’Autorité internationale pour le développement (IGAD). De
son coOté, I’ancienne Conférence pour la coordination du développement de
I’ Afrique australe (SADCC), est devenue, en 1994, la Communaut€ de déve-
loppement de 1’ Afrique australe (SADC), devenant ainsi une communauté
d’intégration régionale a part entiere. La Communauté €conomique de
I’ Afrique de I'ouest (CEAO) est devenue, en 1996, I’'Union €conomique et
monétaire ouest-africaine (UEMOA) pour passer a une €tape supérieure
avec la construction d’un espace monétaire. De nouvelles communautés
économiques régionales sont également apparues depuis 1994, a savoir la
Communauté des Etats sahélo-sahariens (CEN-SAD), créée en 1998, et la
Communauté d’Afrique de I'est, créée en 1999.

Ainsi donc, on a assisté au cours des derniéres années a une redynami-
sation des efforts d’intégration régionale en Afrique. Ces efforts se sont
concrétis€s par un développement rapide des institutions en charge de 1'in-
tégration. Mais, ces efforts doivent se traduire par un approfondissement
des efforts d’intégration dans les différentes sous-régions.

Particulierement, les pays membres doivent accélérer la mise en ceuvre
de leurs engagements en matiere d’intégration. La plupart des protocoles,
décisions et accords d’intégration économique doivent étre mis en ceuvre
au niveau national. Par conséquent, des mécanismes nationaux sont néces-
saires pour planifier, organiser, coordonner et suivre les engagements de
chaque pays. Certains pays ont déja mis en place un tel mécanisme, voire
un ministere spécifique pour s’occuper des questions d’intégration. C’est le
cas par exemple de la Cote d’Ivoire (Ministere de I'intégration africaine),
du Nigéria (Ministere de I'intégration et de la coopération régionales), du
Niger (Ministere des affaires étrangeres et de I'intégration africaine), du
Bénin (Ministere des affaires étrangeres et de I'intégration africaine) et du
Ghana (Ministere de la coopération régionale et de NEPAD).

La création d’un ministere de l’intégration africaine ne garantira pas
nécessairement la mise en ceuvre effective des programmes connexes au
niveau national mais c’est un pas important en vue de la coordination, du
suivi et de la mobilisation de 1’appui aux processus d’intégration auxquels
le pays est associé€. ¢

2.2 Coordination et harmonisation des CER

La coordination et I’harmonisation des activités des CER figurent parmi
les principaux défis institutionnels de I'intégration de I’ Afrique. Le Traité
de la Communauté économique africaine consacre un chapitre entier a la
nécessité pour les CER d’agir de concert. L’Acte constitutif de 1’Union
africaine, souligne a nouveau I’'importance d’une approche harmonieuse de
la réalisation de I’Union. Une telle unité d’intéréts et d’action suppose un
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consensus politique ferme. La coordination et 1’harmonisation sont essen-
tielles en raison de la situation qui prévaut en Afrique et de la multiplicité
des communautés ainsi que de I’appartenance des pays a différentes com-
munautés. Cette multiplicité et la lourdeur des charges administratives et
budgétaires qu’ils entrainent doivent nous amener a privilégier une meilleure
coordination entre les communautés afin d’accroitre leur efficacité.

Le protocole sur les relations entre la Communauté économique afri-
caine et les CER essaie de résoudre cette question en plagant le fonction-
nement des CER sous la supervision de la Communauté économique afri-
caine et en prévoyant une coordination et une harmonisation plus poussées
de leurs activités. La coordination des politiques, des programmes et des
activités des CER est assurée principalement par deux Comités : le Comité
des responsables de secrétariat, qui est composé de hauts fonctionnaires et
d’experts de I'intégration au sein de I'UA, des CER, de la CEA et de la
Banque africaine de développement (BAD) ; et le Comité de coordination
(compos€ du Président de la Commission de I’Union Africaine/Commu-
nauté économique africaine, des directeurs des CER, du Secrétaire exécu-
tif de la CEA et du Président de la BAD, accompagnés d’experts et de
conseillers). D’autres comités techniques ou groupes de travail pourraient
étre mis en place pour les assister dans leur travail. Entre 1998 et 2003, le
Comité des responsables de secrétariat et celui de la coordination se sont
réunis cinq fois et trois fois, respectivement.

Au niveau des CER, les exemples suivants illustrent les efforts déployés
par les CER pour coordonner leurs activités :

* Le COMESA et la SADC ont mis en place un groupe de travail
conjoint pour harmoniser leurs programmes ;

* La Commission de I'Océan Indien et le COMESA ont signé en 1999
un Mémorandum d’accord pour coopérer dans les domaines de la promo-
tion de I'investissement, des transports et des communications, du dévelop-
pement de la péche, de I'énergie et de I’environnement. Actuellement, la
Commission de 1’Océan Indien applique le régime commercial du

COMESA ;

* La Communauté d’Afrique de I’est et le COMESA ont signé un Mémo-
randum d’accord en 1997 en vue de coordonner leurs politiques commer-
ciales, d’élaborer des positions communes pour les négociations commer-
ciales multilatérales, d’harmoniser leurs politiques d’investissements, de
mettre en ceuvre des programmes conjoints de transports et communica-
tions, d’échanger des informations et des documents au sein d’un réseau
de recherche sur I’intégration régionale et d’assurer le maintien de la paix
et de la sécurité dans la région. La Communauté d’Afrique de I’est applique
é¢galement le régime commercial du COMESA ;
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e La CEDEAO et 'UEMOA ont fait des efforts d’harmonisation dans
de nombreux domaines, notamment les documents douaniers, les certificats
d’origine, la nomenclature douaniere, les déclarations en douane et le trans-
port en transit. Elles ont également décidé de coordonner et d’harmoniser
leur tarif extérieur commun et de créer une zone monétaire commune dans
un proche avenir.

2.3 Les contraintes

Prolifération des institutions,
appartenance des pays a plusieurs communautés régionales
et recoupement des mandats et taches

La Communauté économique africaine a reconnu et/ou signé un proto-
cole avec sept CER dont certaines débordent des « régions » définies par
la Charte de I’OUA. Pourtant, le Traité d’Abuja (Article 1) reprend la défi-
nition de la « région » contenue dans la résolution CM/Res. 464 (XXVI)
du Conseil des Ministres de I'OUA concernant la division de I’ Afrique en
cing régions, a savoir I’ Afrique du nord, I’ Afrique de I’ouest, I’ Afrique cen-
trale, I’Afrique de I’est et I’ Afrique australe. L'UMA n’a pas sign€ le pro-
tocole. Dans toutes les sous-régions, il existe plusieurs CER. Comme 1'in-
dique la figure 1, sur les 53 pays africains, 26 sont membres de deux CER
et 20 autres sont membres de trois CER. Un pays (la République démocra-
tique du Congo) est membre de quatre CER. Seuls 6 pays appartiennent a
une seule CER.

Tableau 2 : Chevauchement des CER

351 26

30 +
251
20 +
15 1
10 + 6

5.-H 1
0 : . AL

T T 1

1 2 3 4
Nombre

de CER

Pays

T

20

Source : CER, a partir de sources officielles.
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Cette appartenance des pays a plusieurs CER a entrainé 1’élaboration de
programmes paralleles, en particulier dans le domaine du commerce. Les
relations entre les CER se caractérisent par une concurrence pour les res-
sources et la primauté, en dépit des efforts louables déployés par certaines
CER pour harmoniser leurs programmes ; ainsi, certaines petites CER cher-
chent a adopter des programmes différents de ceux des CER plus grandes,
lesquels sont pourtant déja en cours d’exécution.

Certains soutiennent que le chevauchement de la composition des CER
est un facteur de progres. Pour ces auteurs, dans le contexte africain, une
approche a géométrie variable pourrait, par exemple, permettre de véritables
progres au niveau de la CEDEAO, sans compromettre les réussites et les
avantages de 'UEMOA. De méme, les concepts de géométrie variable et
de subsidiarité pourraient étre également efficaces en Afrique australe en
ce qui concerne la COMESA et la zone de libre échange préférentielle
(COMESA), la SADC et la SACU. D’autres arguments sont avancés en
faveur du chevauchement de la composition des CER dont : (i) les membres
d’un groupe plus grand pourraient évoluer beaucoup plus rapidement dans
un groupement sépar€ plus réduit; (i1) I’adhésion a plusieurs blocs peut
encourager a tirer le maximum d’avantages de I’intégration et a réduire les
pertes en €parpillant les risques. Cependant, pour d’autres, 1’appartenance
a plusieurs blocs entrave le processus d’intégration régionale en entrainant,
notamment des chevauchements d’activités. Ainsi, par exemple, il est dif-
ficile d’envisager comment la SADC et le COMESA, dont la coopération
sectorielle et I'intégration commerciale convergent, peuvent vivre et pros-
pérer alors que certains pays d’Afrique australe appartiennent a plusieurs
CER. Ce mode de pensée, bas€ sur la rationalisation de la composition des
CER semble plus conforme au Traité d’Abuja qui vise I'intégration de 1’en-
semble du continent.

Bien que des efforts louables aient €t€ déploy€s pour atténuer I'impact
des chevauchements de la composition des CER, la situation est loin d’étre
satisfaisante. La rationalisation des CER doit reposer sur un consensus, et
une action concertée est nécessaire pour arréter, dés que possible, un calen-
drier opportun, des objectifs intermédiaires et des modalités pour aider
quelques CER a devenir les piliers de I'intégration dans le contexte de
I’Union africaine.

Les institutions d’intégration ne disposent pas des financements adéquats

L’insuffisance du financement de I’intégration régionale est I'un des
principaux facteurs qui empéche d’enregistrer des progres notables. Les res-
sources financieres dont disposent les CER, en particulier, proviennent
principalement des contributions, alors que I’assistance extérieure a €té le
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principal appui aux activités opérationnelles. Le volume des contributions
effectivement rassemblées a baissé et I’appui extérieur n’est plus aussi
enthousiaste qu’auparavant. L’avénement de 1’Union africaine n’a fait
qu’aggraver le probleme puisque des ressources sont désormais nécessaires,
non plus seulement pour tenir les réunions de la Conférence des Chefs
d’Etat et de gouvernement de 1'Union mais également pour le Parlement
panafricain, pour le Conseil exécutif, pour le Conseil économique, social
et culturel, pour le fonctionnement de la Commission ainsi que pour faire
face aux dépenses de fonctionnement des CER. Le tableau 2 montre que
les besoins financiers dépassent le montant des contributions des Etats
membres, qui sont la principale source de financement des CER.

Tableau 3 :
Estimation des recettes qui proviendront des contributions
des Etats membres et des besoins financiers de la CEMAC,
du COMESA et la SADC, 2000-2004 en dollars E. U.

2000 2001 2002 2003 2004

Contributions | 22 664 360 | 24 768 390 | 26 688 790| 28 788 960| 30 020 990

Besoins

financiers
a moyen
terme 176 110 000 | 180 660 000 | 185 697 000 {198 708 000 | 204 480 000

Part

des besoins
financiers
couverts 12,9 % 13,7 % 144 % 14,5 % 14,7 %

Source : Etabli a partir d’études de la CEA sur I’autofinancement et les méca-
nismes de compensation.

Les institutions d’intégration ont des programmes d’action
dépassant largement leurs capacités d’exécution

Les CER doivent s’acquitter d’'un mandat titanesque : faire progresser
le processus d’intégration dans leurs sous-régions respectives. Les objec-
tifs d’intégration inscrits dans leurs traités et protocoles sont tres vastes.
Par conséquent, les CER ont di traiter des questions et des programmes
complexes et ardus dans presque tous les domaines de I’activité écono-
mique, notamment les infrastructures a forte intensité de capital telles que
les transports et les communications, I’industrialisation et I’énergie.

Voila, par exemple, comment une journaliste (Judith Achieng) a rapporté
le sentiment d’un militant a I’occasion de la signature du Traité de la
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Communauté d’Afrique de I'est : « Le projet de traité final de la Commu-
nauté d’Afrique de I’est (CAE) qui sera signé en aofit a été vivement cri-
tiqué par les groupes d’action civile et de défense des droits qui ont solli-
cité ’appui du public contre I’adoption du document qui, soutiennent-ils,
est « trop optimiste ». Le projet de traité contient encore de nombreuses
lacunes qui doivent étre comblées avant son adoption » dit I’activiste kényan
Jagjit Plahe. Plahe, chercheur a EcoNews Africa, une ONG établie a Nai-
robi, dit que les trois pays de la Communauté d’Afrique de I’est « ont les
yeux plus gros que le ventre... » (World Press News, Inter Press Services).

La diversité des questions relatives a I’'intégration de 1’ Afrique est telle
que les CER ne peuvent pas ne pas chercher a étre omniprésentes. Elles
doivent cependant remplir des mandats titanesques avec des capacités tres
limitées en termes de ressources matérielles, humaines et financieres. Il y
a un €cart important entre les objectifs que les CER doivent réaliser aux
termes de leurs traités et les ressources mises a leur disposition a cette fin.
C’est pour cette raison que certains posent la question de 1’adéquation entre
les objectifs et les mandats des institutions d’intégration régionales et les
moyens mis a leur disposition par les Etats-membres.

Faibles capacités pour assurer le suivi dans la mise en @uvre
des protocoles

La capacité des institutions d’intégration pour assurer le suivi dans la
mise en ceuvre des accords régionaux est faible aux niveaux tant national
que régional. Par conséquent, la mise en ceuvre effective par les gouverne-
ments africains, au niveau national, de leurs engagements vis-a-vis de 1’in-
tégration n’est pas totalement effective. Le manque de progreés concernant
I'intégration dans certains domaines semble étre di, dans une large mesure,
a Iinaction des Etats membres.

Les mécanismes de suivi et de coordination existants au niveau des CER
et du continent €valuent habituellement « le tableau d’ensemble » et font
peu cas des performances nationales. Par exemple, un Etat membre peut
différer I'application des réductions tarifaires pendant longtemps sans que
I’on mette vraiment en doute sa détermination a appliquer le plan. Le pro-
bleme réside en partie dans le fait que les accords sont, parfois, négociés
a la hate et conclus sans que les acteurs nationaux aient ét€ consultés ou
que les €tudes nécessaires aient été faites pour souligner leurs incidences
sur les Etats membres intéressés. C’est pourquoi, les Etats membres éprou-
vent une certaine indifférence a leur égard et font parfois preuve de mau-
vaise volonté.

Au niveau national, nombre de pays n’ont ni ministéres de 1'intégration,
ni structures nationales appropriées, ni coordonnateur dotés des pouvoirs et
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moyens nécessaires pour coordonner les activités, mobiliser la soci€té et
faire respecter les engagements du pays en matiere d’intégration. Les ques-
tions de coopération et d’intégration économique relevent, de facon non
coordonnée, de plusieurs ministeres et départements (finances, planification
économique, commerce et industrie, affaires €trangeres, intégration régio-
nale). Méme si un ministere est spécifiquement chargé des questions d’in-
tégration régionale, il n’est pas nécessairement habilité ou €quipé, comme
il convient, pour coordonner et superviser ces activités. Ces insuffisances
ont les effets suivants :

 L’intégration n’est pas bien comprise au niveau national ;

* Les questions d’intégration ne sont guere évoquées au Parlement ou
au gouvernement ;

* Les activités d’intégration ne bénéficient pas de crédits budgétaires
nécessaires ;

* Les retards dans la ratification des protocoles se répercutent sur la
mise en ceuvre des décisions ;

» [’idée d’intégration ne bénéficie pas d’un large soutien au niveau
national ;

* L'inefficacité des CER et la lenteur des progres.

Les populations ne sont pas associées au processus d’intégration
et aux institutions connexes et les responsables ne sont pas obligés
de rendre des comptes

Dans I’Union européenne, les responsables du processus d’intégration et
les institutions qui le supervisent doivent rendre compte aux citoyens, par
le biais d’un Parlement européen composé d’élus. Ce n’est pas le cas en
Afrique, ou ce sont principalement les gouvernements qui prennent les déci-
sions et supervisent le processus d’intégration. Le role des Parlements natio-
naux reste limité et les possibilités de débat public sur I'intégration sont
occasionnelles. En outre, on parle beaucoup du role que peuvent jouer la
soci€té civile et le secteur privé dans I'intégration, mais rien n’est fait pour
officialiser ou promouvoir cette participation, en particulier, au niveau des
structures de décision et de formulation des politiques.

Cependant, avec la mise en place du parlement africain, la situation va
s’améliorer.

Le succes de I’UA et I’avenir de [’intégration en Afrique passent
par 'amélioration de I’efficacité des institutions.

Pour que I’Union africaine soit un succes, il convient, a court et a moyen
terme, de résoudre certains probléemes institutionnels épineux. Il faut, a cet
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¢gard, fixer des directives et des reperes clairs assortis de calendriers pour
mesurer les progres accomplis. Le Protocole relatif aux rapports entre 'UA
et les CER ainsi que les structures connexes devraient permettre de fixer
ces directives et reperes concernant ces questions institutionnelles en sus-
pens et d’autres priorités institutionnelles de 1’Union africaine dans 1’im-
médiat. Les principaux probléemes a résoudre sont les suivants :

e Rationalisation des CER :

L’Acte constitutif définit déja la structure de I’UA. 1l convient mainte-
nant de définir la structure institutionnelle dont les CER constituent 1’élé-
ment principal. Pour ne pas retomber dans les erreurs du passé, il faut défi-
nir clairement la notion de piliers de 'UA, que les CER sont censées
constituer. Dans ce dessein, il faudra repenser le mandat des CER et fixer
leurs objectifs.

Le nouveau Protocole relatif aux relations entre les CER et I'UA est en
cours d’examen. Il devrait permettre non seulement de clarifier le role des
CER mais aussi d’arréter des directives relatives a la mise en ceuvre de
programmes communs, ainsi que les phases/calendriers convenus. Dans
I’immédiat, une rationalisation, une coordination et une harmonisation
accrues dans les domaines des politiques et instruments commerciaux, de
la convergence des politiques et de la mobilité des facteurs, notamment,
permettraient d’accélérer la mise en ceuvre du programme de I’'UA. L har-
monisation des programmes de convergence des politiques commerciales et
€conomiques permettra, en particulier, de créer un espace économique et
commercial unifié dans chacune des cinq principales sous-régions et
d’attirer les investisseurs.

* Fourniture de ressources financieres et humaines suffisantes et octroi
de la supranationalité a I’'UA et aux CER :

L’intégration de I’ Afrique et la mise en place de I’'UA doivent reposer
sur une base financiere saine et ne plus dépendre de contributions finan-
cieres aléatoires des Etats membres. Des efforts sont en cours pour trouver
des solutions a ce probleme et les responsables de I’'UA qui étudient cette
question pourraient éventuellement examiner ou approfondir les proposi-
tions suivantes :

¢ Un mécanisme d’autofinancement alimenté par des droits de 0,5 a 1 %
prélevés sur les importations en provenance de pays tiers. Cette méthode est
appliquée avec succes par ’'UEMOA, la CEMAC et la CEDEAO et les pays
du COMESA et de la SADC envisagent, également, de I’adopter ;

¢ Création d’un fonds de développement infrastructurel qui serait
financé par des allocations calculées en fonction du PIB, les taxes d’aéro-
port, les taxes sur le tourisme, des quotas de I’APD, I’assistance dans le
cadre du programme de développement faisant suite a la Conférence de
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Doha pour les pays en développement (qui sera négoci€) et autres ressources
extérieures ;

@ Le guichet spécifique de préts a des conditions de faveur de la BAD
pour les programmes de I"'UA et des CER.

Pour étre efficaces, les processus d’intégration de I'UA et des CER ne
peuvent pas reposer sur des protocoles vagues et a caractere non liant dont
la mise en ceuvre dépend du bon vouloir des Etats membres. L'UA et les
CER doivent avoir un caractere suffisamment supranational pour que les
Etats membres appliquent certains principes et décisions adoptés collecti-
vement et que les sanctions convenues soient prises en cas de mauvaises
performances en matiére d’application ou de comportement incompatible
avec les engagements et les obligations des Etats membres ou avec la charte
de I’'UA.

* Institutionnalisation de la participation du secteur privé a la prise de
décision et a la formulation de politiques concernant I'intégration :

On sait qu’il est crucial que le secteur privé participe a la formulation
de politiques concernant I’intégration africaine mais il convient d’officiali-
ser cette participation en créant un comité technique spécialisé (CTS) de
I’'UA. S’ajoutant aux divers comités sectoriels spécialisés, cette instance sta-
tutaire de I’'UA sera chargée de promouvoir le développement du secteur
privé dans le cadre de I'intégration de 1’Afrique. Elle devra exercer son
influence sur le Conseil exécutif et le conseiller sur les mesures a prendre
pour répondre aux préoccupations du secteur privé afin que ce dernier joue
son role dans le processus d’intégration. Les CER peuvent faire de méme
dans le cadre de leurs organes statutaires, méme si certaines d’entre elles
(par ex., la Communauté d’Afrique de I'est et le COMESA) consultent déja
le secteur privé sur leurs activités.

En outre, I’'UA et les CER peuvent adopter une charte internationale sur
les investissements en tant que cadre de promotion des investissements
internationaux. Les progres pourraient étre accélérés sur des questions telles
que les droits de propriété des Africains voulant investir a I’étranger et le
droit d’établissement d’urgence, notamment. Cela contribuerait a satisfaire
les populations qui réclament 1’instauration d’une citoyenneté africaine
commune (demande qui a €té formulée dans le cadre du troisieme Forum
pour le développement de 1’ Afrique) et soulignerait la nécessité de créer, a
travers I'intégration régionale, des structures qui transcendent les frontieres
nationales. En effet, la simple évocation d’une citoyenneté africaine com-
mune suscite souvent de vives critiques contre les politiques restrictives des
pouvoirs publics en matiere de visas, d’immigration et de nationalité.

* Renforcer I'ouverture des institutions d’intégration a la participation
citoyenne :
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En Afrique, le processus d’intégration a €té conduit surtout par les gou-
vernements, la société civile y ayant trés peu participé, alors que dans les
pays de I'Union européenne, le processus est soumis au controle de repré-
sentants €lus dans le cadre du Parlement européen. Depuis quelques mois,
nous observons dans le cadre de la mise en place des institutions de I’'UA
un déploiement d’efforts ; ainsi la mise en place du parlement africain assu-
rera, a ne pas en douter, une plus grande participation et un droit de regard
des citoyens sur les questions de I'intégration.

Méme si les parlements nationaux représentaient plus activement les
intéréts des populations et se font leurs porte-parole en matiere d’intégra-
tion, il faudrait aussi créer des mécanismes consultatifs nationaux pour per-
mettre a toutes les couches de la société (partis politiques, représentants de
la société civile, etc.) de donner leur point de vue sur ces questions. Ainsi,
les gouvernements pourraient-ils, en collaboration avec les groupes de la
soci€té civile, organiser périodiquement des réunions de dialogue sur les
questions intéressant les CER et 'UA et s’assurer que les conclusions de
ces réunions seront prises en compte dans la formulation des politiques.
Cela contribuerait en outre a renforcer la transparence et a mieux informer
le public du programme d’intégration.

* Création de mécanismes solides de contrdle et de suivi de I'intégra-
tion.

Les communautés économiques régionales ont entrepris depuis quelques
années des efforts afin de mieux coordonner et d’harmoniser les politiques
et programmes sectoriels a travers notamment les réunions périodiques. Ces
réunions de coordination sont essentielles et peuvent étre utiles si elles sont
bien préparées et appuyées par un Bureau de coordination au niveau de
I’'UA et des unités de coordination dans les CER. Ces mécanismes seront
les moteurs de la coordination et de I’harmonisation et ils seront chargés
de recueillir, d’analyser et de tenir a jour les informations sur ces ques-
tions et de faciliter les progrés en concevant des plans d’action régionaux
et nationaux sur les moyens de mettre en ceuvre les programmes. Ils pour-
ront également suivre énergiquement les progres accomplis a I’aide de dif-
férents instruments de gestion, tout en contribuant a 1’élaboration d’un rap-
port annuel pour faire pression sur les CER et les Etats membres qui
accusent un certain retard. Cette derniere mesure est importante car elle
permettra, lors des réunions, d’évaluer et de recommander des mesures
pour mieux coordonner et harmoniser les politiques et programmes secto-
riels des CER. Ces mesures permettront d’atteindre les objectifs de I’Union
africaine, c’est-a-dire, réduire les colts des activités qui se recoupent, les
chevauchements dans la composition des CER et les activités aux objec-
tifs contradictoires.
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Au niveau national, les gouvernements doivent faire des rapports sur la
mise en ceuvre des plans convenus, notamment les efforts en vue d’incor-
porer les objectifs régionaux dans les structures, plans de développement
national et les budgets et de créer des liens étroits avec d’autres ministeres
techniques, les CER et 'UA. C’est pourquoi, il serait bon que chaque pays
mette en place un ministere chargé spécialement de I'intégration pour hono-
rer les engagements qu’il a pris et les obligations qui lui incombent a I’égard
des groupements dont il est membre et de I'UA.

Parallelement aux aspects institutionnels, 1'intégration régionale en
Afrique connait également d’autres défis, notamment en ce qui concerne
les questions lies a la libéralisation du commerce, a la convergence des
politiques et aux mouvements de main d’ceuvre.

I11. Libéralisation du commerce, convergence des politiques
et mouvements migratoires

Le développement du commerce interafricain et I'intégration des mar-
chés régionaux sont des objectifs clefs des communautés économiques régio-
nales (CER) en Afrique. Ces objectifs doivent étre réalisés en €éliminant les
barriéres tarifaires et non tarifaires, en adoptant des tarifs extérieurs
communs et en supprimant les obstacles a la libre circulation des biens et
des services. L’'intégration de petits marchés locaux isolés en marchés de
plus grande taille peut étre une stratégie appropri€e pour la réalisation d’éco-
nomies d’échelles. Cela favorise le développement du commerce et la pro-
motion des investissements entre les membres des CER et facilite 'utilisa-
tion et I’expansion de la technologie. La promotion du commerce au sein
des CER stimule également la croissance du secteur manufacturier, renforce
les liens entre les secteurs primaires et productifs des économies africaines
et, en fin de compte, stimule la productivité et le développement écono-
mique. Les principales stratégies pour la réalisation de ces objectifs ont €té
la libéralisation du commerce, la création de zones de libre-échange,
d’unions douanieres et de marchés communs. L’¢largissement des marchés
par la suppression des barrieres internes doit également s’accompagner de
la suppression effective des restrictions a la mobilité de la main-d’ceuvre et,
plus généralement, des facteurs de production. Si, en outre, les codes d’in-
vestissement sont harmonisés dans I’espace sous-régional, cela aidera a
mettre en place un marché suffisamment libéralisé pour stimuler les inves-
tissements locaux et étrangers et, partant, promouvoir le secteur manufactu-
rier et le commerce.

Il est également nécessaire d’instituer des criteres de stabilisation
macroéconomique pour mener a bien I’intégration car de tels criteres aident
les Etats membres du groupe a adhérer a une discipline macroéconomique
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rigoureuse, a adopter une politique macroéconomique judicieuse et a mettre
en ceuvre des politiques budgétaires prudentes. L’institution des critéres de
convergence permet de prévenir les effets de distorsion qui pourraient étre
dus a la participation de pays dont I’orientation de la politique et les
fondamentaux macroéconomiques ne sont pas conformes aux critéres éta-
blis. La convergence des politiques est particulierement importante pour les
pays en développement ou la mauvaise gestion politique a été I'une des
principales causes de I’instabilit¢ macroéconomique au cours des derniéres
décennies.

Cette section examine I’état d’avancement de I'intégration dans ces
importants domaines.

3.1 Libéralisation du commerce

Progres réalisés

Certaines CER ont accompli des progres notables en ce qui concerne la
mise en place de zones de libre-échange et d’unions douaniéres. Actuelle-
ment, trois CER, a savoir la CEMAC, la SACU et 'UEMOA ont réalisé
100 % de réduction tarifaire et créé des unions douanieres alors que d’autres
se trouvent a diverses étapes de leurs programmes de libéralisation du
commerce. Par exemple, le COMESA a mis en place sa zone de libre-
¢change en octobre 2000 avec neuf pays. Deux autres pays ont également
décidé d’y adhérer. L'UMA et la CEEAC viennent de prendre des mesures
pour redynamiser leurs programmes de libéralisation du commerce adoptés
il y a longtemps alors que des CER telles que I'IGAD et 1’OIC, dont cer-
tains membres appartiennent également au COMESA, sont, pour I’essen-
tiel, en train de mettre en ceuvre le programme du COMESA. La SADC a
€galement adopté un régime de libre-échange qui s’établira en 2012. De
méme, les pays membres de la CEPGL faisant partie soit du COMESA,
soit de la CEEAC, sont a ce titre liés aux programmes de libéralisation du
commerce de ces grands blocs. Les pays de I'Union du fleuve Mano
connaissent la méme situation puisqu’ils sont également membres de la
CEDEAO, qui s’efforce véritablement de mettre en place un régime de libé-
ralisation au commerce identique a celui de 'UEMOA.

Pour ce qui est des mesures de facilitation du commerce, la CEDEAO
a adopté le régime d’assurance « carte brune » et de transit routier inter-
états pour faciliter le transit routier et le transport transfrontalier. Ce régime
existe €galement dans la CEMAC alors que la SADC a mis sur pied un
Sous-Comité de la facilitation du commerce dont la principale fonction est
d’harmoniser la documentation et les procédures commerciales. Un certain
nombre de CER tels que la CEDEAO et le COMESA ont aidé leurs Etats
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membres 2 participer au systeme douanier automatisé (SYDONIA) dans les
Etats membres. En fait, ¢’est la COMESA qui met en ceuvre le programme
le plus ambitieux en matiere de facilitation, de développement et de
promotion du commerce.

Les programmes de libéralisation du commerce visent en principe a stimu-
ler le commerce entre pays africains en général et entre pays d’'une méme CER
en particulier. Le tableau 5 indique les parts relatives du commerce interafri-
cain et du commerce avec le reste du monde en pourcentage du PIB pour la
période allant de 1994 a 2000. Comme on peut le constater, le commerce inter-
africain est treés faible (8,4 % seulement en moyenne). Le commerce extérieur
domine le commerce total de I’ Afrique, méme s’il ne représente qu’environ
2 % du commerce mondial et que la part de 1’ Afrique dans les exportations
mondiales de produits manufacturés est presque nulle. Cette situation générale
reflete dans les échanges des CER. De facon générale, les pays membres des
CER commercent davantage avec le monde extérieur qu’entre eux.

Tableau 4 :
Commerce total de I’Afrique en pourcentage du PIB entre 1994 et 2000

1994 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | Moyenne
Commerce
interafricain 8,0 8,5 8.8 8,3 8,3 8,3 8.8 8,4
Commerce
multilatéral 493 495 49,7 | 456 | 512 | 509 | 58,0 50,6
Commerce
total
de I’ Afrique 372 58,0 5855391594+ [ 159.2 | 66,8 59,0
Taux de croissance du commerce total de I’ Afrique en pourcentage du PIB
par rapport a 1994
1994 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | Moyenne
Commerce
interafricain 0,6 0,8 0,303 0,4 0,8 0,5

Source : CEA, a partir de sources officielles.

La faible capacité du secteur manufacturier et le manque de diversifi-
cation de la production expliquent la faiblesse des échanges intra-africains.
Le potentiel €nergétique est considérable mais n’est pas exploité¢ afin de
produire suffisamment d’électricité pour appuyer le secteur manufacturier
ou les entreprises a haute valeur ajoutée.

Le commerce est entravé par I’insuffisance de I’infrastructure, notamment
dans le domaine des transports et des communications. L’existence de nom-
breux postes de controle et les tracasseries imposé€es aux postes frontieres
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génent le bon déroulement des transactions et plus particulierement le trans-
port transfrontiere des marchandises. Les restrictions a la libre circulation des
personnes et des facteurs de production, la limitation des investissements
transfrontaliers, la mauvaise intermédiation bancaire et financiere affectent
¢galement le commerce.

Les progres enregistrés dans la mise en ceuvre des programmes de libé-
ralisation du commerce sont compromis par la non-exécution des plans de
réduction tarifaire adoptés. En outre, 1’appartenance de certains pays a plu-
sieurs CER qui mettent en ceuvre des programmes et des plans différents
complique le processus de libéralisation.

La performance de certaines CER a également été compromise par un
environnement politique hostile qui n’a pas facilité le processus d’intégra-
tion.

Le développement des échanges entre les pays africains exige 1’accélé-
ration de I’harmonisation des multiples régimes de libéralisation du
commerce, qui se chevauchent bien souvent, en vue de mettre en place des
marchés sous-régionaux, de fournir ainsi des avantages économiques sup-
plémentaires aux sociétés multinationales opérant dans les CER et d’attirer
des investissements importants.

L’investissement est nécessaire pour achever les réseaux de transports
en Afrique, pour compléter les réseaux d’interconnexion de 1'énergie, pour
améliorer la qualité de I’infrastructure et, finalement, pour stimuler le
commerce et les investissements.

Des programmes de sensibilisation seront nécessaires pour faire
connaitre aux différents acteurs les droits et les avantages découlant des
plans de libéralisation du commerce exécutés par les CER. On pourrait éga-
lement intensifier la diffusion de I’'information sur les débouchés commer-
ciaux existant dans les marchés régionaux et ailleurs. Dans ce contexte, des
mécanismes tels que EUROTRACE et TINET pourraient étre mis en place
et exploités avec une participation plus active du secteur privé, par exemple
au sein d’un réseau d’entreprises plutdt que dans les structures gouverne-
mentales. De tels programmes pourraient également aborder le probleme
des pratiques aux postes frontieres qui sont incompatibles avec les plans
de libéralisation du commerce des CER.

Un environnement sans conflit et une stabilité macroéconomique assu-
rée sont indispensables pour une libéralisation efficace du commerce et pour
les activités du secteur manufacturier car ils peuvent renforcer la confiance
des investisseurs. A cet égard, les CER pourraient appuyer les efforts de
reglement des conflits en mettant en place des systemes d’alerte rapide pour
déchiffrer les signes précurseurs de conflits, au sein des pays membres et
entre eux, prendre rapidement les mesures qui s’imposent, prévenir les
conflits ou atténuer leur escalade.
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3.2. Convergence des politiques

Progres et contraintes

Certaines CER, a savoir 'UEMOA, la CEDEAO, la COMESA, la CAE
et la CEMAC ont fixé des objectifs de convergence pour les politiques
macroéconomiques et I’intégration monétaire, budgétaire et financiere. Tou-
tefois, les criteres different d’'une CER a I’autre pour des raisons historiques
ou a cause des différences dans les niveaux de développement des membres.
Ainsi, notamment parce qu’elles utilisent une monnaie commune (le franc
CFA) et entretiennent des liens historiques avec la France, qui est un acteur
essentiel de leurs politiques monétaires, 'UEMOA et la CEMAC ont une
expérience considérable en matiere de convergence des politiques €cono-
miques et monétaires. Elles ont en effet mis en place des procédures et des
processus rigoureux pour I’harmonisation des politiques. Le suivi des poli-
tiques d’intégration monétaire et financiere est assuré par des autorités de
controle mises en place a cet effet, qui regroupent des responsables de la
banque centrale, des représentants des Etats membres et le Trésor francais.
Les politiques et les procédures ont €t€ harmonisées et des conditions plus
rigoureuses ont €té fixées. Les expériences en matiere de convergence des
politiques et de coopération monétaire dans les autres CER sont relative-
ment plus récentes. La CEDEAO en décembre 1999 (CEDEAO, 2001a), le
COMESA en 1992 (COMESA, 2000) et la CAE en avril 1997 (CAE, 1998)
ont adopté des politiques de convergence en vue de coordonner et d’ har-
moniser les budgets nationaux ainsi que les politiques macroéconomiques.

La CEDEAO cherche a réaliser une fusion monétaire avec I’'UEMOA.
A cette fin, ses membres qui ne sont pas membres de I'UEMOA ont décidé
d’harmoniser leurs politiques monétaires et budgétaires avec celles de
I"'UEMOA. Ils ont adopté deux séries de critéres, primaires et secondaires,
qui doivent étre remplies avant le 1 janvier 2005, en vue de créer une
union monétaire dans la CEDEAO et de préparer le terrain pour une éven-
tuelle fusion avec 'UEMOA. Le COMESA veut devenir une véritable union
monétaire d’ici 2024 alors que la CAE a, depuis avril 1997, adopté un cadre
de convergence économique.

Les objectifs macroéconomiques des CER sont indiqués dans le
tableau 6. Les criteres primaires concernent la réduction de I'inflation, de
la dette extérieure et des déficits budgétaires. Les criteres secondaires
concernent des variables comme la masse salariale, I’investissement public,
les recettes fiscales et la stabilité du taux de change réel. Ces critéres sont
destinés a obliger les Etats membres a réaliser et a assurer la stabilité et la
convergence macroéconomiques.
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Tableau 5 : Objectifs macroéconomiques pour des communautés
économiques régionales sélectionnées en Afrique

Criteres UEMOA CEDEAO | COMESA CAE CEMAC
Critéres primaires
Taux d’inflation <3% <10 % (2000) <10 % <10 % (<3 % (2002)
<5 % (2003)
Dette totale/PIB <70 % (2002) S.0. S.0. S.0. [£70 % (2004)
Arriérés de paiement
de la dette extérieure 0 S.0. S.0. S.0. 0 (2004)
Arriérés de paiement
de la dette intérieure 0 (2004)
Déficit budgétaire/PIB <5 % (2000) <10 %| <5 % (1998) 0 (2004)
<4 % (2003)
Déficit financé
par la Banque centrale/
recettes fiscales de I’année
précédente <20 % <10 % <20 % S.0. <20 %
Réserves en devises 2 3 mois Equivalent
d’importation 6 mois
S.0. (2000) §.0.| d’importation S.0.
2 6 mois
d’importation
(2003)
Criteres secondaires
Masse salariale/
recettes fiscales <35 % (2002) <35 % S.0. S.0. <35 %
Investissement public/
recettes fiscales 220 % (2002) 220 % S.0. S.0. S.0.
Compte courant/PIB <5 % (2002) S.0. S.0. S.0. S.0.
Recettes fiscales/PIB 2 17 % (2002) 220 % S.0. S.0. S.0.
Prohibition de nouveaux
arri€rés intérieurs
et liquidation des arriérés
existants S.0. Oui S.0. S.0. S.0.
Stabilité du taux de change réel S.0. Oui S.0. S.0. S.0.
Les pays doivent maintenir
des taux d'intérét réels positifs S.0. Oui S.0. S.0. S.0.
Dépenses d’investissement
en % du PIB S.0. 220 % S.0. SO. S.0.
Investissements intérieurs
bruts/PIB 220 % S.0. S.0. S.0. S.0.

Note : Les années entre parentheses indiquent a quelle date les objectifs doivent
étre réalisés. Les données sans années sont les objectifs devant étre déja réalisés.

Source : Commission économique pour I’ Afrique sur la base des données officielles

des CER.
S.0O. : sans objet.
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Pour I’ensemble du continent, les progrés concernant la convergence des
politiques sont modérés. Les aléas internationaux, la crise continue de la
dette et les fortes pressions pour 1’augmentation des dépenses sociales ont
compromis la capacité des pays d’atteindre les objectifs, particulierement
en ce qui concerne les déficits budgétaires. Les CER affichent des perfor-
mances vari€es.

Entre 1994 et 2000, les progres concernant la réduction de 1'inflation
ont €té, en moyenne, notables dans de nombreuses CER en particulier I'UE-
MOA, la CEDEAO et la CAE (voir tableau 7).

Tableau 6 : Inflation dans certaines communautés économiques
régionales en Afrique : 1994-2000 (en pourcentage)

Communauté |Objectif | 1994 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000 |Moyenne
simple
UEMOA <3% | 297 14,6 94 74 31 1,0 1,2 9,5
CEDEAO <10% | 23] 20,0 12,5 89 41 6,0 49 11,3
(2000)
COMESA <S10% | 216 209 20,1 11,6 10,6 11,3 11,8 154
CAE <10% | 244 158 11,0 133 123 55 64 12,7
CEMAC <3% | 350 10,1 10,9 13| -84 120 229 12,8
(2002)

S.0. : Sans objet.

Note : Les données pour le COMESA n’incluent pas I’Angola et la République
démocratique du Congo.

Source : Commission économique pour I’ Afrique.

Les initiatives concernant I’annulation et le rééchelonnement de la dette
ont beaucoup aidé les CER a réduire leur dette extérieure entre 1994 et
2000. mais les ratios de la dette extérieure restent toujours €levés et sys-
tématiquement supérieurs aux objectifs fixés, comme il ressort du tableau 8.
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Tableau 7 : Dette extérieure de certaines communautés économiques
régionales en Afrique, 1994-2000 (pourcentage du PIB)

Communauté | Objectif | 1994 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000 |Moyenne
simple
UEMOA <70 %
du PIB |134.2 1348 1301 | 1183 | 1358 1258 ( 113,7| 1275
(2002)
CEDEAO S.0. 1177 119,3 1133 | 1064 | 1180 | 1119 | 1066 [ 1133
COMESA <50 %
du PIB |110,5 108,6 102,7 99,0 | 1006 912 | 87,7 1000
CAE S.0. | 97,1 95,1 89,0 84,6 85,6 832 | 46| 870
CEMAC <70 %
du PIB |1314 1282 17,1 | 1031 | 1009 9,7 | 881 | 1094
(2004)

S.O. : Sans objet.
Source : Commission économique pour I’ Afrique, a partir des données de la Banque

mondiale

De méme, les déficits budgétaires (voir tableau 8) restent préoccupants,
avec des dépenses toujours €levées (les encours énormes de la dette entrai-
nent des paiements d’intéréts élevés, les masses salariales sont €levées et
en général, les recettes fiscales sont faibles).

Tableau 8 : Déficits budgétaires dans certaines CER

(pourcentage du PIB)

Communauté | Objectif | 1994 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000 (Moyenne
simple
UEMOA 0] 57 32 28 37 35 36 34 3,7
CEDEAO |<-5%
(2000) | 6,3 50 45 48 e 4 53 36 49
COMESA [<-10%| 82 12 6,0 47 50 51 40 57
CAE <-5%
(1998) | 24 3,1 21 0,6 0,5 1,7 1,3 1,7
CEMAC 0(2004) | 74 39 3,1 1,6 24 1,5 38 23

S.0. : Sans objet.
Source : Commission économique pour I’ Afrique
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Le tableau 10 dresse I’état de la convergence des politiques (surtout en
ce qui concerne les criteres primaires). Il en ressort que les CER ont obtenu
de meilleurs résultats dans le domaine du contréle de I'inflation et des défi-
cits budgétaires que dans celui de la réduction de la dette extérieure.

Tableau 9 : Performance des CER en matiére d’inflation,
de déficit budgétaire et de dette extérieure (% du PIB) 1994-2000
(Moyenne simple)

CER Taux d’inflation Déficit budgétaire Dette extérieure
par rapport au PIB par rapport au PIB

UEMOA 9,5 37 127,5

CEDEAO 11,3 49 1133

COMESA 154 57 100,0

CAE 12,7 1,7 87,0

CEMAC 12,8 23 108,8

Source : Commission économique pour 1’Afrique, a partir de sources officielles.

S’agissant des criteres macroéconomiques secondaires, la situation est
¢galement contrastée. La CEDEAO, 'UEMOA et la CEMAC ont réalisé
leurs objectifs concernant la masse salariale, qui étaient pourtant ambitieux
(moins de 35 % des recettes fiscales). Les taux d’intéréts réels ont été posi-
tifs dans ces deux dernieres CER, ou ces taux sont régulés par des autori-
tés monétaires communes. En ce qui concerne les recettes fiscales, parmi
les membres de 'UEMOA, seule la Cote d’'Ivoire a atteint 1’objectif de
17 % du PIB pour les recettes fiscales. Aucun membre de la CEDEAO n’a
atteint 1’objectif de la communauté pour les recettes fiscales (20 % du PIB)
méme si1 la Cote d’'Ivoire et le Nigéria se sont assez bien comportés. Le
volume de I'épargne et de I'investissement a €té faible dans 'UEMOA.
Ces résultats ne sont pas surprenants en raison des faibles revenus par habi-
tant et de la rareté¢ des banques dans ces pays. S’agissant des dépenses
d’équipement, presque tous les membres de la CEDEAO ont enregistré de
bonnes performances en ce qui concerne I'affectation des ressources aux
dépenses d’équipement.

Plusieurs facteurs peuvent expliquer la faiblesse de la convergence entre
pays dont les dispositions institutionnelles inefficaces et la conviction que
les criteres ne seront pas appliqués rigoureusement, ce qui n’incite pas les
pays a ajuster leurs politiques économiques.

La convergence des politiques des pays africains exige la mise en place
de mécanismes efficaces de surveillance multilatérale. Ces mécanismes
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faciliteront également la coordination des politiques et la coopération tech-
nique entre les pays.

3.3 Mobilité de la main-d’ceuvre

Progres et contraintes

Diverses raisons sociales et économiques militent en faveur de la mobi-
lit€ de la main-d’ceuvre dans le contexte de I’intégration régionale. La libre
circulation des personnes ainsi que le droit de résidence et d’établissement
sont des objectifs énoncés dans le Traité d’Abuja et ils représentent les
aspects fondamentaux de la coexistence pacifique de groupes de cultures
et d’ethnies différentes dans une communauté politique. D’un point de vue
plus strictement €économique, le processus d’intégration économique et
monétaire mis en ceuvre par les CER nécessite la mobilité de la main-
d’ceuvre, qui permet d’amortir les chocs asymétriques dans la région.

Plusieurs CER ont, dans leurs traités, des protocoles, des articles ou des
objectifs concernant la libre circulation des personnes ainsi que le droit de
résidence et d’établissement. Toutefois, I’efficacité des mesures prises varie
beaucoup d’une région a I’autre. Quelques réussites méritent d’étre mention-
nées. La CEDEAO a supprimé les formalités de visas d’entrée pour les
citoyens de ses Etats membres, méme si une permission doit étre accordée
pour les séjours de plus de 90 jours. De fagon générale, les Etats membres
de la CEDEAO respectent les dispositions du protocole sur la libre circula-
tion des personnes, qui ont €t€ perfectionnées par I'institution du passeport
de la CEDEAO. Dans la CAE, un passeport commun valable uniquement
au sein de la communauté, permet au titulaire d’obtenir des visas d’entrées
et de sorties multiples automatiques de six mois pour voyager dans tous les
Etats membres.

Des progres notables doivent également étre réalisés dans le domaine
de la libre circulation des personnes. Certains pays s’inquiétent, en parti-
culier, des conséquences que la libre circulation des personnes a travers les
frontieres pourrait avoir dans un cadre régional ou le taux de chomage est
élevé et ol les marchés nationaux du travail sont précaires. A 1’avenir, la
voie a suivre pour toutes les CER serait d’assouplir en premier lieu les
modalités d’obtention des visas pour certaines catégories de travailleurs.
Ensuite, ces modalités pourraient étre supprimées pour tous les citoyens de
la communauté et a la troisieme €tape, le droit de résidence et d’établisse-
ment pourrait étre reconnu. Au plan continental, la mobilité doit étre assu-
rée grace a des accords bilatéraux et multilatéraux entre CER, qui permet-
tront, a cet échelon, la libre circulation de certaines catégories et étendront
ensuite cette disposition a tous les citoyens. Cette approche progressive
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facilitera la transition en aidant les pays a mettre en place progressivement
les mécanismes économiques et sociaux nécessaires pour absorber les flux
de main-d’ceuvre. Pour promouvoir la circulation de la main-d’ceuvre et des
personnes, il faudrait également harmoniser les l1égislations du travail dans
les pays et dans les CER. Des commissions spécifiques de I'Union afri-
caine et de I’Organisation internationale du travail pourraient apporter leur
appui a cette initiative.

IV. Les efforts d’intégration sectorielle

La coopération sectorielle telle que la mise en place d’infrastructures est
un important volet des efforts d’intégration en Afrique. Par exemple, la
mise en place d’infrastructures multinationales présente d’importants avan-
tages, si les pays mettent en commun leurs ressources et travaillent de
concert au niveau régional. C’est pourquoi les communautés économiques
régionales (CER) s’emploient a promouvoir une coopé€ration active entre
les Etats membres dans différents secteurs en harmonisant les politiques,
en mobilisant les ressources nécessaires pour les investissements et en €la-
borant des plans directeurs régionaux. Les domaines critiques d’interven-
tion sont notamment les transports, les communications et I'énergie.

4.1 Progres sectoriels dans la mise en place
de linfrastructure

Transports et communications

I convient d’avoir un bon systeme de transport pour faciliter le commerce
et la mobilité de la main-d’ceuvre, intégrer les marchés et réduire les couts
des transactions commerciales. L’ Afrique est tres en retard, a cet égard, par
rapport aux autres régions en développement. L'Organisation des Nations
unies a défini le cadre du développement du transport en Afrique en procla-
mant les Décennies des Nations unies pour les transports et les communica-
tions en Afrique (UNTACDA), la premiere ayant eu lieu de 1978 a 1988 et
la seconde de 1991 a 2000 (UNTACDA I et UNTACDA II, respectivement).
Les Décennies avaient principalement pour objectif d’encourager la construc-
tion de routes transafricaines praticables en tous temps et de : a) relier direc-
tement, dans la mesure du possible, les différentes capitales du continent ; b)
contribuer a I'intégration politique, économique et sociale de 1'Afrique ; ¢)
créer des infrastructures de transport routier entre d’importants centres de pro-
duction et de consommation. La longueur totale des routes transafricaines,
qui comprennent neuf principaux trongons figurant au tableau 10, est d’envi-
ron 55 000 km, dont 25 % n’ont pas encore €été construits ou ne répondent
pas aux normes. On les appelle généralement les trongons manquants.
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Tableau 10 : Principaux troncons
du réseau routier transafricain

Identification Description Longueur
Route 1 Le Caire-Dakar 8 640 km
Route 2 Alger-Lagos 4 500 km
Route 3 Tripoli-Windoek 9 610 km
Route 4 Le Caire-Gaborone 8 640 km
Route 5 Dakar-N’djamena 4 500 km
Route 6 N’djamena-Djibouti 4 220 km
Route 7 Dakar-Lagos 4 010 km
Route 8 Lagos Mombasa 6 260 km
Route 9 Beira-Lobito 3 520 km
Longueur totale 54 120 km
Chevauchement 1 670 km
Total net 52 450 km

Source : BAD - CEA : Etude de 1’état d’avancement de la mise en ceuvre des
routes transafricaines.

En outre, plusieurs corridors de transport, en transit, ont €té retenus ainsi
que des programmes pour faciliter le transport dans ces corridors. En
Afrique, les principaux corridors relient les pays sans littoral et les ports
de I'Océan Indien ou Atlantique comme indiqué dans le tableau 12.

Tableau 11 : Principaux corridors de transport en transit en Afrique

Sous-région Principaux couloirs de transport en transit

Afrique de I'ouest | Dakar-Bamako ; Abidjan-Bamako ; Abidjan-Ouagadougou-Niamey ; Lomé-Oua-
gadougou-Bamako ; Accra-Ouagadougou-Niamey, Cotonou-Niamey ; et Coto-
nou-Ouagadougou-Bamako

Afrique centrale | Douala-Ndjamena ; Douala-Bangui ; Pointe- Noire desservant la République Cen-
trafricaine et le Tchad

Afrique de I'est | Mombassa-Kampala-Kigali-Bujumbura-RDC (corridor nord) ; Dar-es-Salaam-
Kigali-Bujumbura et RDC (corridor central) ; Djibouti-Addis-Abeba (corridor
éthio-djiboutien)

Afrique australe | Dar-es-Salaam desservant la Zambie ; Mtwara desservant le Malawi et la Zam-
bie ; corridor de Nacala desservant le Malawi et la Zambie ; corridor de Beira
desservant le Malawi, le Zimbabwe et la Zambie ; corridor de Maputo desser-
vant le Zimbabwe et le Swaziland ; corridor de Walwis Bay desservant le Bots-
wana et I'Afrique du Sud ; corridor de Durban desservant le Botswana, le Zim-
babwe et la Zambie ; Transcaprivi; port de Lobito desservant la Zambie et les
pays de la région des Grands Lacs

Source : ECA Plan d’action pour I’ Afrique.
Doc ECA/TRID/Transport/05/03/ACPL
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Environ 70 % des projets de UNTACDA 1I ont €t€ mis en ceuvre et
71 % des ressources prévues ont €été mobilisées. Il s’agit la d’un résultat
encourageant, étant donné qu’au total, 708 projets concernant 11 sous-sec-
teurs avaient €té approuvés dans des domaines tels que les routes et les
transports routiers, les chemins de fer, les transports maritimes, les ports,
les voies navigables intérieures, le transport multimodal, aérien et urbain,
les télécommunications, la radiodiffusion et les services postaux. Dans un
certain nombre de pays africains, les gouvernements ont mis sur pied des
programmes de développement du secteur routier qui completent les
diverses initiatives régionales et sous-régionales et certains font é€tat de
résultats encourageants. Par exemple, 1’Ethiopie a restructuré le service rou-
tier et engagé des réformes, notamment en créant un fonds routier pour
financer de fagon durable I’entretien des routes. Les donateurs tels que la
BAD, I'UE et la Banque mondiale ont, en particulier, joué un role décisif
dans la mise en ceuvre de certains des projets concernant les transports.

Au niveau régional, les CER mettent en ceuvre, dans le cadre de leurs
activités, des programmes de transport visant a renforcer le développement
socio-€conomique et I'intégration physique. Les pays du COMESA, de la
CEDEAO et de la SADC ont méme conclu des accords et des protocoles
ayant un caractere contraignant. Les pays de la CEDEAO et de 'EAC ont
harmonisé I’assurance-transit, les frais de transit, les limites imposées a la
charge a I’essieu, les acquits-a-caution de transit, les procédures et les docu-
ments douaniers. Pour leur part, les pays de la CEMAC ont harmonisé les
limites 1imposées a la charge a I’essieu, 1’assurance-transit et le code des
autoroutes. En ce qui concerne les transports non routiers, les pays de I'EAC
et du COMESA pourraient facilement assurer I'intégration des chemins de
fer, car les Etats membres ont tous adopté le méme type d’écartement des
rails. Les pays de la CEDEAO ont, quant a eux, choisi d’intégrer entiere-
ment leur réseau de transports maritimes, sept ports desservant quatre pays
sans littoral. Dans le domaine de 1'aviation civile, I'intégration passe par
une bonne coordination de la gestion de I’espace aérien, qui est décentra-
lisée au niveau national dans la plupart des régions (a 1’exception de la
CEMAC et de la CEDEAO, ou des organismes régionaux gerent |’espace
aérien de la plupart des pays).

La coopération régionale dans le secteur des transports se manifeste éga-
lement par la convergence des politiques nationales. La Décision de Yamous-
soukro a permis aux pays africains de définir un cadre destiné a libéraliser
progressivement les services de transports aériens et a lever les restrictions
sur les droits de trafic. Cela devrait faciliter 1’établissement de nouveaux
itin€raires, augmentant ainsi les liaisons intra-régionales et interrégionales.
Toutefois, la mise en ceuvre intégrale de la Décision bute sur le manque de
volonté politique et sur les mesures protectionnistes que les gouvernements
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continuent d’adopter pour aider leurs compagnies aériennes nationales res-
pectives. Autres exemples de convergence des politiques, la Charte africaine
des transports maritimes qui, cependant, n’est pas encore intégralement mise
en ceuvre et la Réglementation portant libéralisation du transport aérien
adoptée par le COMESA.

Dans le domaine des communications, I’amélioration constatée résulte
de la mise en ceuvre de plusieurs trait€s et protocoles adoptés par les com-
munautés €conomiques régionales. Les pays africains se sont principale-
ment efforcés de créer des systemes de télécommunication régionaux pour
augmenter le nombre d’options de routage et réduire la dépendance des
communications intra-africaines a I’égard des opérateurs étrangers. Ils ont
aussi longuement €tudié le probleme de I’harmonisation des tarifs et des
cadres réglementaires. Ainsi ont-ils enregistré d’importants progres, en par-
ticulier pour ce qui est des raccordements au réseau téléphonique et des
technologies de I'information et des communications. L’adoption de poli-
tiques plus libérales et la mise en place de I'infrastructure et des services
nécessaires ont permis d’accroitre le nombre de raccordement au réseau
téléphonique fixe dans la plupart des CER. C’est dans les pays de la
CEDEAO et de 'UEMOA que les taux de connectivité sont les plus éle-
vés, la SACU occupant la premiere place en ce qui concerne la connecti-
vité pour le portable. Enfin, le taux de connectivité concernant I’Internet
augmente aussi rapidement.

Energie

En ce qui concerne le secteur de 1’énergie, le principal probleme est la
rationalisation de la répartition spatiale des ressources énergétiques. En fait,
méme si1 1I’Afrique est relativement bien dotée en ressources énergétiques
(pétrole, charbon, hydro-€lectricité, gaz naturel), ces derniéres sont mal
réparties dans I’espace et souvent €loignées des centres de demande. Ainsi,
pour assurer un approvisionnement durable en €nergie commerciale, 1l faut
que I’énergie puisse étre échangée. Les CER ont, naturellement, un impor-
tant role a jouer a cet égard car elles peuvent encadrer une approche coopé-
rative du développement des infrastructures de transport de 1’énergie et créer
de grands marchés de I'énergie.

La mise en place et I'utilisation d’installations de production d’électri-
cité sont probablement les plus grandes réussites de la coopération régio-
nale. On peut citer a cet égard, la centrale électrique de Kariba Sud dans
la SADC (666 megawatts), la centrale hydro-électrique de Ruzzi II dans la
région des Grands Lacs (40 megawatts), la centrale hydro-électrique de
Nangbeto de la Communauté électrique du Bénin en Afrique de I'ouest
(65 megawatts) et le projet hydro-€électrique de Manantali de 1’Organisation
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pour la mise en valeur du fleuve Sénégal, encore en Afrique de I’ouest
(200 megawatts). En outre, la plupart des CER envisagent de créer des
réseaux d’interconnexion sous-régionaux. Par exemple, dans la SADC,
douze Etats membres ont créé le réseau d’interconnexion de 1’ Afrique aus-
trale, qui pourrait servir d’exemple pour des initiatives similaires ailleurs.

4.2 Progres dans d’autres secteurs

Eau et agriculture

Ces derniéres années, certains pays ont enregistré de bons résultats dans
le secteur agricole. Toutefois, dans la plupart des pays africains, les pay-
sans constituent les populations les plus pauvres. Pour I’ensemble du conti-
nent, les taux de croissance des secteurs vivrier et agricole ne sont ni suf-
fisamment €levés ni suffisamment soutenus pour stimuler sensiblement la
croissance et réduire la pauvreté dans les zones rurales. Pour une grande
partie de la population sur le continent, I'insécurité alimentaire demeure un
grand sujet de préoccupation.

Les résultats du continent dans les secteurs vivrier et agricole s’expli-
quent par nombre de contraintes et tout d’abord par des conditions natu-
relles défavorables, notamment I’enclavement, la mauvaise qualité des sols,
les mauvaises conditions climatiques — pluviométrie capricieuse, sécheresse
et rareté de 1’eau — les épizooties et les épidémies. C’est pourquoi, la ges-
tion intégrée de I’eau et la coopération régionale dans le secteur agricole
seront probablement des volets importants du vaste effort visant a amélio-
rer la productivité et a assurer la sécurité alimentaire.

En général, la coopération en ce qui concerne les questions liées a I’eau
en Afrique a été suscitée par les organisations intergouvernementales de
mise en valeur des bassins fluviaux et lacustres. Les objectifs et activités
de ces organisations consistent principalement a exploiter 1’eau pour 1’irri-
gation, la production d’électricité, I’approvisionnement en eau des commu-
nautés et I’exploitation miniere. Certaines organisations intergouvernemen-
tales de mise en valeur des bassins fluviaux et lacustres cooperent également
avec d’autres partenaires pour gérer des ports et améliorer la navigation en
tenant compte de ces besoins dans la conception des barrages. Des progres
ont €ét€é accomplis et des résultats ont été obtenus a cet égard. L’Organisa-
tion pour la mise en valeur du fleuve Sénégal a mis en ceuvre un certain
nombre de projets concernant, notamment, la régularisation du fleuve, I’ir-
rigation et la production d’électricité — grace au barrage de Manantali. Elle
a €galement construit des barrages anti-sel et lancé des projets agricoles a
petite €chelle. L'Initiative du bassin du Nil est un autre modele d’activité
menée a bien pour le partage des eaux. Lancée en 1999, elle réunit tous
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les Etats riverains du Nil et fournit un cadre de concertation pour lutter
contre la pauvreté et promouvoir le développement socio-économique du
bassin du Nil. Les projets vont de la protection de I’environnement a 1’ uti-
lisation judicieuse des eaux en vue de la production agricole, a la planifi-
cation, la gestion des ressources en eau et la formation technique. Toute-
fois, il convient de noter que plusieurs organisations de mise en valeur des
bassins fluviaux ont beaucoup de mal a exécuter leurs activités essentielles.
Ces problemes ont plusieurs causes, notamment des plans trop ambitieux,
la non-définition de priorités, I’absence de volonté politique des Etats
membres.

Certaines CER ont mis en ceuvre des programmes de gestion et de coor-
dination des activités en matiere de ressources en eau. Les pays ayant
obtenu les meilleurs résultats en ce qui concerne I’'intégration du secteur
de I'eau sont ceux de la SADC, premiere CER a avoir adopté un proto-
cole particulier pour traiter collectivement les questions relatives a 1’eau,
et la CEDEAO, qui a lancé des programmes de gestion des ressources en
eau et de protection de I’environnement visant a améliorer 1’approvision-
nement en eau potable.

L’amélioration de la sécurité alimentaire, la nécessité¢ d’accroitre la pro-
ductivité, I’élargissement des marchés et le développement du commerce intra-
régional sont les principaux défis que doit relever le secteur agricole en
Afrique. La nature de ces défis, appelle une action des CER. A cet égard, un
certain nombre de domaines présentent un intérét pour I’intégration régionale.

Au niveau régional, d’importantes initiatives de collaboration en matiére
de recherche ont été lancées, plusieurs instituts internationaux de recherche
ayant €t€ créés. Des efforts sont également faits pour libéraliser le com-
merce. Toutefois, le volume des échanges demeure instable pour diverses
raisons : variation dans la composition des produits alimentaires échangés ;
conditions climatiques plus ou moins favorables ; fluctuations du volume
de I'aide alimentaire extérieure ; fluctuations monétaires ; mauvais systemes
d’enregistrement des échanges ; installations de stockage inadéquates dans
la plupart des pays ; inexistence de protocoles ou non-application des pro-
tocoles. Des unités d’alerte rapide ont €t€é mises en place aux niveaux natio-
nal et régional (par ex. 'IGAD). Cependant, il semble que plusieurs d’entre
elles ne disposent ni de personnel qualifié ni de matériel. C’est pourquoi
il faut relancer et multiplier les unités d’alerte régionales notamment en
leur allouant les fonds nécessaires.

Mise en valeur des ressources humaines

Le capital humain joue un réle important dans le développement €co-
nomique car il détermine le rythme du progres technique en exploitant les
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externalités résultant des investissements directs €étrangers ou en assurant la
recherche-développement au niveau national. En outre, 1’augmentation du
capital humain dans une économie en développement aura, normalement,
des effets bénéfiques sur les pauvres. C’est pourquoi les pays africains et
les donateurs s’attachent particulierement a formuler des stratégies permet-
tant au plus grand nombre possible de personnes d’accéder a 1'école et aux
programmes de formation. Toutefois, en dépit des efforts déployés, les indi-
cateurs quantitatifs du capital humain montrent toujours que I’Afrique est
en retard par rapport au reste du monde. Les disparit€s restent importantes
entre les femmes et les hommes, ce qui pose la question de I'inégalité des
chances entre les sexes.

Compte tenu de la rareté des ressources nationales, il est souhaitable
d’adopter une approche régionale pour ce qui est de la formation du capi-
tal humain et de regrouper les ressources afin de faire des €conomies
d’échelle. En outre, pour encourager la mobilité de la main-d’ceuvre a tra-
vers les frontieres, il convient de promouvoir la coopération régionale,
d’harmoniser les systemes d’enseignement et, de créer les conditions néces-
saires pour que les investissements dans le capital humain ne soient pas
exclusivement destinés a tel ou tel pays. Enfin, il sera plus facile de diffu-
ser les connaissances dans les autres pays si la formation du capital humain
est plus intégrée au niveau régional.

Cependant, les efforts des CER pour mettre en valeur le capital humain
sont, dans I’ensemble, réduits et il reste encore beaucoup a faire. Toutefois,
des efforts importants ont €té faits pour essayer de coordonner les poli-
tiques en matiere d’enseignement, notamment en ce qui concerne les pro-
grammes, les certificats et la validation. Les pays de 'UMEOA et de la
CEMAC cooperent véritablement, en particulier, dans le domaine de 1’en-
seignement supé€rieur. Dans les pays de la CEDEAO, le systeme d’examen
de I’Afrique de I’ouest est une bonne base de coordination. Dans les pays
de la SADC, les institutions régionales telles que le COMESA et le CAE
ont pour objet de promouvoir les échanges en matiere d’enseignement et
d’harmoniser les politiques. Dans les pays de I'UMA, I'Université du Magh-
reb est un bon exemple d’institution régionale chargée d’élaborer des pro-
grammes d’enseignement pour les enseignants et les étudiants.

La paix et la sécurité, le VIH/SIDA et la promotion des femmes

Les CER donnent la priorité aux questions économiques, compte tenu de
I"aspect, jusqu’ici, essentiellement économique du processus d’intégration.
Toutefois, certaines questions importantes influent, dans une large mesure,
sur le bien-étre social et le développement humain et ont des répercussions
sur les résultats économiques. Des progres ont été enregistrés dans le
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domaine de la coopération régionale dans trois des domaines intersectoriels
suivants : paix et sécurité, santé¢ (VIH/SIDA en particulier) et promotion des
femmes.

Pour promouvoir le reglement pacifique des différends et renforcer la
bonne gouvernance et les institutions démocratiques, les CER ont commencé
a mettre en place des cadres institutionnels officiels et des mécanismes de
maintien de la paix. Les Etats membres de la Communauté de développe-
ment de I’Afrique australe (SADC) ont mis sur pied le centre régional de
formation en matiere de maintien de la paix et 1’Organisation de coopéra-
tion des commissaires de police d’Afrique australe pour prévenir et lutter
contre le crime transfrontalier et le trafic des armes de petit calibre. L’ Au-
torité intergouvernementale pour le développement (IGAD) a créé un Sys-
teme d’alerte et de réaction rapide aux conflits, chargé de la prévention et
de I'atténuation des effets des crises humanitaires. Le Marché commun de
I’Afrique de I'est et de I’Afrique australe (COMESA) a mis en place un
Comité de paix et de sécurité chargé de définir les voies et moyens de pro-
mouvoir la coopération régionale dans ces domaines et de faciliter une
approche participative impliquant les sociétés civiles, les organisations non
gouvernementales, d’autres CER, 'UA et 'ONU. L’exemple de coopéra-
tion le plus connu et le plus abouti en matiere de paix et de sécurité est le
Groupe de contrdle (ECOMOG) de la Communauté économique des Etats
de I’Afrique de I’ouest (CEDEAO), dont les principales fonctions sont 1’in-
tervention, 1’imposition et le maintien de la paix. Sur le terrain, il est inter-
venu au Libéria (1990-1999), ou il a effectivement joué un réle majeur dans
la restauration de la paix et de I'ordre politique, en Sierra Leone (1997-
2000), ou les contraintes financieres et logistiques ont limité son efficacité
et en Guinée-Bissau (1998-1999).

Les CER pratiquent une coopération limitée dans le domaine de la santé.
La plupart des activités de coopération dans ce domaine sont entreprises
par ’'OMS. En ce qui concerne le VIH/SIDA et d’autres maladies endé-
miques telles que le paludisme, quelques initiatives régionales ont €té lan-
cées. La SADC a un protocole sur la santé et elle a adopté un plan d’ac-
tion en 1998. L’Union économique et monétaire ouest-africaine (UEMOA)
et la CEDEAO prévoient des activit€és de coopération, tandis qu’au niveau
du COMESA, une certaine coopé€ration est constatée entre les membres de
I’EAC.

La dimension « genre » du sous-développement est particulierement €vi-
dente en Afrique ou les femmes ont beaucoup plus de difficultés que les
hommes a avoir accés a I’éducation et a I'’emploi. La discrimination est
aggravée par les déficiences en matiere de protection juridique contre les
mauvais traitements, en matieére d’acces aux services de santé et en matiere
de représentation dans les organes de prise de décision. Cette question sociale
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a des implications économiques énormes. Premiérement, les in€galités entre
les sexes contribuent beaucoup a creuser les inégalités de revenus entre les
individus. Deuxiemement, la discrimination envers les femmes restreint
encore davantage les possibilités de développement puisque les femmes (ou
d’autres catégories sociales victimes de discrimination) n’ont pas la possi-
bilité de jouer pleinement leur role économique. Bien que les traités portant
création des CER passent souvent les questions de genre sous silence, plu-
sieurs communautés économiques régionales ont créé des bureaux chargés
d’intégrer le genre dans leurs programmes régionaux. Une treés grande atten-
tion a été accordée a la création d’entreprises pour les femmes afin de pro-
mouvoir I’égalité des chances.

Les efforts déployés en vue de promouvoir la coopération régionale dans
les domaines sectoriels n’ont pas €té toujours couronnés de succes. Un cer-
tain nombre de facteurs sont a I’origine des échecs et du manque d’efficacité.

De nombreux projets sectoriels ne peuvent pas €tre exécutés sans res-
sources extérieures. Bien souvent, les CER n’ont pas les ressources
humaines et financieres nécessaires pour traduire leurs déclarations et les
dispositions de leurs protocoles en programmes opérationnels. Ce manque
de capacités s’accompagne souvent d’une absence de hi€rarchisation des
décisions et des interventions. Ainsi, les organisations de mise en valeur
des bassins fluviaux et lacustres, par exemple, se sont heurtées a de grosses
difficultés parce qu’elles avaient des plans trop ambitieux par rapport aux
ressources disponibles.

Le manque de participation du secteur privé limite lui aussi la portée
du processus d’intégration régionale, en particulier dans des secteurs tels
que I'infrastructure et ’agriculture. Outre qu’il est une source de finance-
ment pour les projets régionaux, le secteur privé peut également contribuer
d’une maniere significative au renforcement des capacités et a la mise en
ceuvre de procédures efficaces pour le suivi et le controle de I’état d’avan-
cement des projets.

Les initiatives régionales, sous-régionales, nationales et continentales
sont rarement coordonnées. C’est le cas, par exemple, dans le secteur des
transports et pour la mise en place des corridors de transports.

4.3 Quelques propositions dans les domaines sectoriels

Infrastructure

Les Etats membres, avec I’assistance des partenaires, doivent engager des
ressources en vue de mettre en ceuvre le Plan d’action adopté par la 12°
Conférence des ministres africains des transports et des communications, en
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mars 2002 et qui prévoit, principalement, I’achévement des divers troncons
manquants du réseau des routes transafricaines, le renforcement des capaci-
tés et la promotion de la participation du secteur privé a la mise en place
de I'infrastructure (par exemple en lui accordant des conditions favorables
dans les projets d’infrastructure). Les Etats membres doivent ¢galement
mettre en ceuvre, dans les meilleurs délais, I'initiative de libéralisation du
transport aérien €noncée dans la Décision de Yamoussoukro qui est entrée
en vigueur en juin 2002. Un fonds africain pour I’infrastructure pourrait éga-
lement €tre créé pour mobiliser les ressources financieres et aider a amélio-
rer la coordination et I’orientation de 1’appui des donateurs dans le cadre du
NEPAD. De grands projets d’infrastructure peuvent étre €galement mis en
ceuvre en mettant en commun les ressources nationales au niveau régional.

Pour faciliter la coordination et I’harmonisation des initiatives en matiére
d’infrastructure et améliorer la mobilisation des ressources pour les projets,
il faut nécessairement harmoniser les programmes des CER relatifs aux
infrastructures avec ceux du NEPAD puisque les CER sont appelées a jouer
un role crucial dans la mise en ceuvre du NEPAD.

Eau et agriculture

S’agissant de la gestion régionale des ressources en eau, il est urgent de
redynamiser les organisations de mise en valeur des bassins fluviaux et
lacustres et de coordonner leur action avec celle des CER. Pour réaliser des
programmes de développement intégré des ressources en eau, la coopération
régionale doit étre €largie, a I’avenir, a deux domaines. Le premier concerne
la coopération entre les groupements régionaux dans le cadre du NEPAD et
de la Vision africaine sur I’eau pour 2025. Le deuxiéme concerne la coopé-
ration entre les structures régionales et nationales chargées des ressources en
eau pour veiller a ce que les objectifs nationaux soient alignés sur les pos-
sibilités de développement, notamment en matiere d’énergie hydraulique.

La création de marchés régionaux nécessite une action coordonnée pour
€liminer les barrieres au commerce des produits agricoles et mettre en ceuvre
des politiques commerciales qui tiennent compte des différences saisonnicres
et de la diversité des situations de sécurit€é alimentaire dans la sous-région.
Finalement, les CER peuvent jouer un role important dans la diffusion des
connaissances et le renforcement des capacités dans des domaines tels que
les technologies de transformation, les négociations commerciales et la ges-
tion des organes de négoce des matieres premieres.

Mise en valeur des ressources humaines

Les politiques en matiere d’éducation doivent étre davantage harmoni-
sées pour faciliter la mobilité des compétences techniques, professionnelles
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et de gestion dans les sous-régions. La coopération est nécessaire en ce qui
concerne 1’élaboration, la production et la diffusion des matériels pédago-
giques et des manuels scolaires, spécialement pour appuyer les pays qui
n’ont pas la possibilité de produire ces matériels au niveau local. Pour €lar-
gir I’acces a I’éducation, il serait également important que les CER coope-
rent a la mise en place d’installations de télé-enseignement et de biblio-
theques virtuelles.

Questions intersectorielles

Les conflits et les guerres ont imposé un lourd fardeau aux populations
africaines. Le prix a payer en termes de morts, de désintégration des
communautés et d’instabilité sociale est tres €levé et il est a 1'origine du
sous-développement social et économique de I’Afrique. En assurant la paix
et la sécurité, non seulement les gouvernements amélioreraient les perspec-
tives des populations, mais ils contribueraient aussi a remplir une condition
essentielle de la croissance en faveur des pauvres, a savoir un environne-
ment stable ot régne I’Etat de droit et ou les droits civils et économiques
sont garantis. On ne saurait sous-estimer la contribution que les CER peu-
vent apporter a cet égard. Elles doivent renforcer leur role accélérateur en
matiere de diffusion des meilleures pratiques de bonne gouvernance, en
matiere de mise en place d’institutions démocratiques et en matiere de
conception de mécanismes institutionnels pour assurer une représentation
€quitable des minorités dans la prise de décisions. Elles doivent également
jouer un role central dans les initiatives diplomatiques de reglement paci-
fique des différends et contribuer aux opérations de maintien de la paix,
soit par le biais d’institutions régionales, soit en coopérant avec d’autres
institutions internationales.

La santé est un facteur primordial de qualité de la vie et de développe-
ment social. Or, par rapport au reste du monde, I’ Afrique se singularise par
la faiblesse de I'espérance de vie de sa population, par des taux de morta-
lit€ €levés (spécialement chez les nourrissons et les enfants) et par un mau-
vais acces aux services de santé. La pandémie de VIH/SIDA qui la ravage
est une catastrophe, pour la croissance économique notamment. La dimen-
sion internationale du probleme, la facilité avec laquelle la maladie franchit
les frontieres, le montant des ressources requises pour la combattre sont
autant de facteurs qui nécessitent une coopération soutenue entre les pays.
La communauté internationale jouera sans aucun doute un role majeur dans
ce sens. Toutefois, au niveau régional, des mécanismes peuvent étre créés
pour faciliter I’acces aux ressources allouées par la communauté internatio-
nale a la lutte contre le VIH/SIDA. En outre, la coordination régionale des
politiques, la synchronisation des interventions sanitaires et la circulation de
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I’information pourraient étre des €léments importants d’une stratégie de pré-
vention plus globale. Les mémes principes de base peuvent s’appliquer a la
lutte contre d’autres maladies telles que le paludisme, la tuberculose et la
fievre jaune qui frappent I’ Afrique.

Les femmes devront étre impliquées dans tous les aspects de I'intégra-
tion régionale de fagon a ce que les structures, les processus et les cultures
organisationnels contribuent a leur habilitation. Cette prise de conscience
générale des questions li€es au genre et au développement a travers le conti-
nent donne I’occasion d’intensifier les efforts régionaux. Il faudra égale-
ment réformer le cadre juridique de facon a protéger effectivement les
femmes et les enfants contre les mauvais traitements et la violence et a leur
donner acces a des opportunités de développement. Il aussi €laborer et des
criteres pour une représentation équitable des femmes dans les organes de
prise de décisions. Finalement, il sera important d’intégrer la dimension
« genre » du VIH/SIDA dans les programmes de santé.

En définitive, les pays africains ont cherché a renforcer leurs efforts
d’intégration régionale afin d’accélérer leurs processus de croissance.
Cependant, le niveau d’intégration et de coopération régionale reste encore
faible et mérite d’étre consolidé. De ce point de vue, la création de I’Union
Africaine ouvre une ere nouvelle dans les efforts d’intégration sur le conti-
nent. Ce chapitre a essayé de mettre 1’accent sur les grand défis pour
I’ Afrique dans ce domaine. Cet ouvrage sera particuliecrement consacré aux
questions des infrastructures dont le développement sera d’un apport cru-
cial aux efforts d’intégration du continent.
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Chapitre 11

[ état actuel des transports
et des communications

Apres avoir examiné les grands défis de I'intégration régionale en
Afrique, nous nous intéressons dans ce chapitre a I'étude de la question des
infrastructures dont le développement pourrait jouer un role majeur dans la
consolidation et le renforcement de la coopération sur le continent. Dans
ce chapitre nous examinerons plus particulicrement 1'état des infrastructures
dans le domaine des transports et des communications.

Ce bilan a ¢été fait suite a 1’évaluation de deux décennies des Nations
unies consacrées aux secteurs des transports et des communications en
Afrique UNTACDA I et II respectivement en 1980-88 et 1991-2000.

Cette évaluation a €té menée a partir de la collecte des données effec-
tuée par la CEA et sur la base des rapports de fin d’exécution du pro-
gramme de la deuxiéme décennie réalisée par les Etats, les organisations
et institutions sous régionales et régionales africaines, ainsi que de celles
des Nations unies.

I. Le Secteur des Transports

Les transports constituent, sans aucun doute, un élément déterminant du
développement. En effet, €tant le principal moyen d’acces physique a I'em-
ploi, aux soins de santé, a I’éducation, etc., ils apparaissent comme un €lé-
ment essentiel au bien-étre des populations tant en milieu rural qu’en zone
urbaine. Ce sont, certes, ces considérations qui avaient conduit la commu-
nauté internationale, a la demande des Etats africains, 4 consacrer au déve-
loppement de ce secteur deux décennies, concomitamment avec le secteur
des communications.

Pendant la Décennie 90, il apparait que les Etats africains ont consacré
beaucoup d’efforts a I’amélioration des transports. Il ressort des données
disponibles que les investissements dans le secteur ont dépass€, annuelle-
ment 25 % des dépenses publiques et 75 % des dépenses d’infrastructures,
et donnant lieu a une formation brute de capital fixe (FBCF) avec un taux
de croissance supérieur a 8 % par an.
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Ces efforts d’investissement ont €té, en général, accompagnés de
mesures de réformes politiques dont les principales paraissent étre : (i) le
désengagement progressif des pouvoirs publics de I’exploitation des trans-
ports en faisant appel a une participation accrue du secteur privé a travers
la concession, voire la privatisation partielle ou totale, (ii) I’établissement
d’entités de gestion des infrastructures de transport avec une autonomie tant
financiere qu’administrative, la participation des usagers au controle de la
gestion, (1i1) la réduction de I’exécution publique de I’entretien routier au
profit du secteur privé.

Au plan macro-économique, il apparait une croissance de la contribu-
tion au Produit intérieur brut (PIB), contribution qui va de 8 a 25 % selon
les pays et faisant des transports, un des secteurs les plus contributifs, par-
fois, dépassant méme 1’industrie ou les services.

Enfin, I’accroissement du réseau routier et la réduction des restrictions
en matiere de droits aériens, survenus au cours de la Décennie vont, sans
nul doute, améliorer I’intégration physique du continent indispensable a 1’in-
tégration économique et politique.

1.1. Routes et transport routier

La route reste le mode de transport dominant en Afrique. Le transport rou-
tier représente de 80 a plus de 90 pour cent du trafic interurbain de marchan-
dises dans les différents pays africains. Dans le cas du transport de passagers,
sa contribution est méme plus €levée, se situant entre 80 et 99 pour cent.

Le transport routier joue, également, un role important dans le trafic
international de marchandises, a I'import comme a 1’export, en Afrique, tant
pour les pays enclavés que pour leurs voisins cotiers lorsqu’on considere
le transport terrestre de marchandises en comparaison avec d’autres modes.

L’ Afrique possede 15 pays enclavés dont la distance a la mer se situe
entre 220 km au Swaziland et 1 735 km au Tchad. La plupart de ces pays
n’ont que la route pour assurer les mouvements des biens et des personnes,
d’ou une part de plus en plus grande du trafic en direction du mode rou-
tier, en raison du besoin de parvenir a des performances meilleures en
termes de rapidit€é et de sécurité dans le transport de transit. Cependant,
différentes contraintes physiques, politiques, aussi bien qu’opérationnelles
demeurent toujours un défi a I'industrie du transport routier. Les barrieres
physiques résultent du manque d’infrastructures en raison des chainons de
route non aménagés, dans certains pays, alors que les barrieres non phy-
siques incluent la réglementation du trafic routier, les frais du transport de
transit, les conditions relatives au financement des routes, la gestion du
transit routier et la coordination des activités du trafic routier.
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Le développement des investissements en direction des infrastructures
routieres Inter-Etats connait une tendance a la croissance, ce qui montre
une prise de conscience plus manifeste du réle que joue la route dans I'in-
tégration économique. Néanmoins, la demande de ressources financieres
pour le développement du réseau routier, particulierement pour l’acheve-
ment du réseau Inter-Etats, reste grande et nécessite toujours 1’assistance
de la part des partenaires au développement.

La longueur du réseau routier a atteint 2 064 613 kilometres et se répar-
tit comme suit entre les sous-régions :

Afrique du nord (NR) 292 790 km
Afrique de I'ouest (WE) 409 377 km
Afrique centrale (CE) 115677 km
Afrique de I'est (ES) 445 018 km
Afrique australe (SA) 801 751 km

En excluant I’Afrique du Sud, le réseau routier a connu une croissance
d’environ 9 pour cent au cours de la Décennie. Toutefois, I'examen de la den-
sit¢ routiere, 6,84 km pour 100 km’, montre une forte insuffisance du réseau
routier africain en comparaison avec d’autres régions telles que 1’Amérique
latine (12 km/100 km?) et I'Asie (18 km pour 100 km?). La distribution du
réseau routier est, en moyenne, de 2,71 km pour 10 000 habitants (hab.). Ces
ratios restent tres faibles pour permettre une accessibilit€ acceptable aux avan-
tages du transport routier pour les personnes les moins favorisées.

La longueur du réseau revétu représente environ 29,73 % du réseau total,
soit 610 770 km. En excluant I’ Afrique du Sud, le réseau revétu a vu sa
longueur croitre au cours de la Décennie, d’environ 128 %, en passant de
242 000 km en 1991 a 547 742 km en 2000 soit plus qu'un doublement.
Ce développement du réseau revétu confirme 1’attention que les gouverne-
ments africains accordent de plus en plus a I’'amélioration du réseau rou-
tier d’une part et les efforts d’investissements que, avec I'appui de leurs
partenaires au développement, ils ont consenti en faveur de I'infrastructure
routiere d’autre part. Cette situation est variable selon les sous-régions. Le
tableau 3. 1 ci-dessous montre la distribution, par sous-région, des réseaux
revétus et des réseaux non-revétus.
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Tableau 1
Réseau routier africain
(Km) | (106hab) | (Km) | (km) (Km) | (Km/100 km) | (Km/10 000
habitants)
CE 3021 180 29,654 115677 18 531 97 146 3,83 3,90
ES 6755 902 233,87 445018 103 600 341418 6,59 1,90
NR 9301 385 165,07 292790 161 825 130 965 3,15 33,48
SA 6 005 240 108,77 801 751 235 154 566 597 13,35 26,96
WE | 5112060 223,24 409 377 91 660 317717 8,01 1,83
Total | 30 195 767 760,60 (2064 613 610770 | 1453843 6,84 2,71

Source : (a) World Development indicators, The World Bank, 2001
(b) The World Fact Book 2000
(c¢) Newafrica. com 2000 and FAO Production Yearbook Vol. 13-1999
(d) Rapports nationaux des pays.

Les rapports nationaux ne contiennent que tres peu d’informations sur 1’ état
du réseau. Des recherches entreprises ont permis d’obtenir, pour certaines
sous-régions, les données plus ou moins actuelles ci-dessous (Tableau 3. 2).

, Tableau 2
Etat du réseau routier
Réseau routier revétu Réseau routier non revétu
(%) (%)
Bon Passable Mauvais Bon Passable Mauvais
UDEAC 32 34 34 20 25 55
COMESA 40 25 34 12 20 68

Source : Revue des secteurs des routes dans 1’union douaniére des Etats de
I’ Afrique centrale (UDEAC). Document SSATP n° 43 (1999) / Revue du
secteur des routes dans les pays du Marché commun de I’ Afrique orien-
tale et australe (COMESA). Document SSATP n° 23 (1996).

En tenant compte des indications du début de la Décennie, il y a une
certaine stabilité de 1’état du réseau revétu (qualité bonne a passable supé-
rieure a 60 %) mais une nette détérioration du réseau non revétu (qualité
bonne a passable passant d’environ 70 % a moins de 50 %). Cette ten-
dance a la détérioration de I’état du réseau routier résulte d’une insuffi-
sance de I’entretien routier, renchérit le coit du transport routier et, en
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conséquence, ne participe pas a la réduction de la pauvreté car le réseau
routier non revétu reste le plus accessible aux zones rurales, c’est-a-dire
celles ou la pauvreté sévit le plus.

Les pratiques de surcharges des véhicules routiers restent, pour la plu-
part des pays, la cause majeure de détérioration du réseau routier. Malgré
les efforts entrepris pour établir des limites uniformes de la charge a I'es-
sieu ou harmoniser les réglementations de cette charge a I'essieu, les suc-
cés n’ont pas €t¢ a la hauteur des attentes en raison de la faible coordina-
tion dans la mise en vigueur des dispositifs y compris I'usage commun des
ponts-bascules routiers ainsi que de I'inefficacité du controle de I'applica-
tion de ces réglementations. Cette situation participe a la détérioration de
I’état du réseau routier exposée ci-dessus.

Par ailleurs, il apparait que tout en connaissant une croissance nettement
supérieure a celle du produit intérieur brut (PIB), le parc automobile reste
composé de beaucoup de véhicules vétustes, d’age supérieur a 10 ans ; ce
qui non seulement contribue a la détérioration de I'état du réseau car se
déplacant souvent avec des fortes charges a faible vitesse, mais également
participe tres largement a la pollution, en zone urbaine notamment. Ainsi,
apparait-il que I'état du parc de véhicules ne satisfait pas aux normes de
protection de 1’environnement auxquelles le sous-secteur « routes et trans-
ports routiers » se doit d’obéir pour un développement durable, ni a celles
de la réglementation du transport routier international.

Bien que I’entretien routier n’a pas €t€ beaucoup abordé dans les rap-
ports nationaux, il apparait que 1’établissement de Fonds routiers et/ou d’au-
torit€s routieres autonomes est effectif ou en cours dans plus de vingt et
un (21) pays, notamment en Afrique au Sud du Sahara. En attendant que
cette réforme participe a I’amélioration tant du financement que de la qua-
lit€ de I'entretien routier, il apparait actuellement que les ressources affec-
t€es a I'entretien routier restent faibles et représentent généralement moins
de la moitié des besoins requis : CEDEAO 30 %, COMESA 31 %, SADC
40 % et UDEAC 25 %.

Considérant, selon différentes études récentes, qu’un bon entretien
réduit le colit d’exploitation des véhicules d’au moins 10 %, que tout dol-
lar déduit des besoins d’entretien routier accroit le coit d’exploitation de
3 dollars, il est aisé de constater I’effort qui reste a faire pour éviter que
les biens et les services de transport routier ne se détériorent trés rapide-
ment jusqu’a ce que la seule solution envisageable ne soit que la recons-
truction, qui reste toujours financiérement plus coiteuse et économique-
ment moins rentable.

L'état de la sécurité routiere demeure également préoccupant. Il appa-
rait, selon des études entreprises dans le cadre du Programme de politique
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de Transports pour 1’Afrique subsaharienne (SSATP), qu'on peut compter
dans la zone COMESA 20 a 250 tués pour 10 000 véhicules et dans la
zone UDEAC 20 a 72 tués pour 10 000 véhicules, autant d’indications qui
confirment une tres faible sécurité routiere, dans la mesure ou les minima
restent sup€rieurs a 10 fois aux maxima dans d’autres parties du monde.
La situation de la s€curité routiere résulte non seulement de I'état de la
qualité des routes et du parc de véhicules mais €galement, de la faiblesse
ou de I'insuffisance des dispositions relatives tant au controle technique des
véhicules qu’a I’application des réglementations de la circulation et de la
signalisation routieres, comme de I’absence d’une prévention appropriée au
regard des comportements des usagers.

1.2 Chemins de fer

Le Chemin de fer a €té le plus important mode de transport qui a beau-
coup contribué au développement des pays africains pendant plus de
100 ans. En raison de son importance stratégique, son role économique, le
nombre de ses employés et I'importance de ses actifs, le chemin de fer est
demeuré une propriété publique et sous une gestion publique toutes ces
années.

Le réseau ferroviaire africain a une longueur estimée a 89 380 km actuel-
lement pour une superficie de 30,19 millions de kilometres carrés, soit une
densité moyenne de 2,96 km pour 1 000 km® La distribution de ce réseau
se présente comme suit :

Afrique du nord 19931 km
Afrique de I’ouest 9717 km
Afrique centrale 2526 km
Afrique de I'est 19 293 km
Afrique australe 38 513 km

Dix-sept (17) pays africains n’ont aucun chemin de fer national ni
aucune section d’un chemin de fer international.

L’interconnexion des lignes reste faible, en particulier en Afrique de
'ouest et du centre. Les caractéristiques techniques du réseau n’ont pas
€volué au cours de la Décennie. Il existe toujours neuf (9) types d’écarte-
ment de voies dont celui adopté par I'Union africaine des Chemins de fer
(UAR), I’écartement de 1,067 m, reste le plus répandu et en usage dans
23 réseaux sur les 38 existants. La traction diesel électrique domine, les
lignes €lectrifiées représentant 6 500 km ne se retrouvent qu’en Afrique du
nord, en Afrique australe et en République démocratique du Congo. Le frein
a vide reste en usage sur les réseaux de 1’Afrique de I'ouest, du centre et
de I’est alors que celui a air comprimé est utilisé en Afrique du nord et sur
certains réseaux de I’Afrique australe.
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Les causes majeures du déclin du trafic ferroviaire reste la faible dispo-
nibilité du matériel roulant, particuliecrement du matériel de traction, qui
occasionne la baisse de la capacité de transport ainsi qu’une croissance sub-
stantielle du prix unitaire. A cela il faut ajouter la faible utilisation du maté-
riel. Le recours au Systeme d’Information Anticipée sur la marchandise
(SIAM), a permis a certains pays d’améliorer vigoureusement les relations
avec la clientele et 1'utilisation du matériel roulant en raison de la possibi-
lit€¢ de suivi de la position du chargement et du matériel roulant a tout
moment, ce qui permet a la clientele de connaitre la situation de son char-
gement.

La plupart des chemins de fer sont caractérisés par des pentes et rampes
supérieures a 10 pour cent et des faibles rayons de moins de 400 m, carac-
téristiques géométriques qui limitent tant la vitesse que la capacité de trans-
port des trains. Les rails sont vieux et de poids l€gers, pour la plupart entre
25 et 36 kg par metre et généralement non soudés. Les équipements de
signalisation et de télécommunication sont vétustes et, en génécral, peu
fiables. Toutes ces caractéristiques de l'infrastructure constituent des
contraintes majeures a la performance et a la fiabilit¢ du transport ferro-
viaire et empéchent 1'utilisation de matériel roulant moderne et performant.
Le nombre de déraillements et d’accidents sur les chemins de fer africains,
consécutifs a la faible maintenance des voies et du matériel roulant accroit,
chaque année, les pertes de vie et les dégats de matériels.

Le cadre réglementaire et institutionnel, résultant du caractere de pro-
priété publique des chemins de fer, a entravé leur fonctionnement en les
empéchant de se comporter comme des entreprises commerciales guidées
par la recherche de la rentabilité a travers une concurrence efficace avec
les autres modes. Cependant, le monopole, conséquence de ce cadre régle-
mentaire et institutionnel, a €t€ mis en cause depuis les années 1970 a la
suite du développement du transport routier et n’a pas pu empécher le déclin
du trafic ferroviaire.

Ne pouvant supporter la charge financieére que continuent de constituer les
déficits de gestion des chemins de fer, les gouvernements africains ont pris
des mesures visant a réviser leurs politiques et a restructurer leurs entreprises
ferroviaires afin d’orienter leur gestion vers la compétitivité commerciale et
la viabilité financiere. Ainsi, durant la Décennie et eu égard aux résultats
positifs mais sans impact durable des restructurations, la plupart des gouver-
nements africains ont pris des mesures de libéraliser le marché du transport
et de faire concourir les chemins de fer avec les autres modes en se désen-
gageant de la gestion des entreprises ferroviaires jusqu’a envisager la créa-
tion d’un environnement favorisant la participation du secteur privé. Cette
participation du secteur privé a la gestion des entreprises ferroviaires consti-
tue, effectivement, un phénomeéne nouveau constaté durant la mise en ceuvre
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du programme de la Décennie. Elle a revétu diverses formes : contrat de ges-
tion, affermage, concession, BOT, (construire gérer et transférer), BOO
(Construire, posséder et gérer), parmi lesquelles la concession reste la forme
d’implication du secteur privé la plus populaire en Afrique au sud du Sahara.

Les organisations économiques sous-régionales ont également marqué
leur intérét et leurs implications dans la recherche des solutions visant une
gestion efficace des transports et des communications dans leur ressort res-
pectif. A cet effet, il convient de rappeler le Protocole de la Communauté
de développement de I’ Afrique australe (SADC) sur les transports, les com-
munications et la météorologie, a travers lequel les chemins de fer en
Afrique australe mettent en ceuvre des améliorations de performance et des
modeles de réduction de coits, basés sur une exploitation commune de cou-
loir et une répartition du trafic pour une meilleure unification. En applica-
tion de cette disposition, la sous-région est en train de prendre des mesures
visant : (1) la standardisation et 1’harmonisation des procédures opération-
nelles, des normes de maintenance et de sécurité, de la standardisation des
caractéristiques techniques des équipements et de I'infrastructure, (11) 1’in-
terconnection des pays de la sous-région par le rail afin d’ouvrir les pays
enclavés et de promouvoir les échanges commerciaux intra-régionaux, (111)
I’élimination de toutes barriéres qui entravent le libre mouvement des biens
et services, y compris les équipements ferroviaires, et (1v) I’encouragement
des investissements dans le sous-secteur ferroviaire.

1.3 Transport aérien

Les programmes d’ajustement structurels d’une part, et les changements
dans le cadre réglementaire ayant pour but la libéralisation, la suppression
des monopéles et des subventions d’autre part, ont eu des effets sur le déve-
loppement du transport aérien en Afrique au cours de la Décennie.

Les programmes de réforme économique entrepris par les pays africains
dans le cadre de I’ajustement structurel ont conduit a transformer le cadre
d’exploitation du transport aérien. Ainsi, I'industrie, fortement réglementée,
a été libéralisée dans la plupart des pays africains. Ceci a entrainé (1) la fin
a I’attachement traditionnel au concept de compagnie « transporteur de
pavillon » a travers la réduction du support gouvernemental, la liquidation
et la privatisation, (11) I’émergence de compagnies aériennes privées entrant
en concurrence avec les traditionnelles compagnies nationales.

Le cadre réglementaire et d’exploitation traditionnelle résultant de la
déréglementation et de la libéralisation a changé, le paysage réglementaire
du transport aérien international. Les pays africains, a la faveur de cette
nouvelle situation, ont pris des mesures souples pour faciliter 1’acces aux
marchés intra-africains pour les compagnies aériennes africaines.
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Les tendances du développement du trafic en Afrique, pendant la période
de mise en ceuvre du programme de la Décennie, se présentent comme suit
au tableau 3 ci-dessous :

Tableau 3
Tendance du trafic aérien de 1991-1999
Passagers transportés Fret transporté Tonnes kilometres Tonnes kilometres
réalisées disponibles
Variation| 1991 Variation| 1991 Vanation| 1991 Vanation

Pt e Km | Km 1559 TKm |T Km 0 TKm | T Km 19

(10° | (10 (%) | (10% | (10°) (%) | (105 [0 (%) | (10%] (10¢) | (%)
Trafic
Total 25,29 | 30,17 19 432 489 13 |5295 (7555 43 | 9405(15504] 65
Trafic
International | 10,31 | 13,90 35 262 304 16 [3722 [5290[ 42 |6430[11000f 71
Trafic
intra-africain | 3,10 43 39 62 99 60 738 | 960 30 | 144512105 46

Sources : AFRAA et OACI.

En 1991, selon le rapport annuel de I’OACI, les compagnies a€riennes
africaines avaient transporté moins de 1,2 % du trafic mondial en termes de
tonnes par kilometres réalisés (passagers, fret et poste). En 1999, la part de
I’Afrique a été¢ maintenue a 2 % en terme de tonnes par kilometres réalisés
et en passagers transportés comme cela apparait au tableau 4 ci-dessous.

Tableau 4
Part de I’Afrique dans le trafic mondial en 1999
T Taux de 0T Taux de
Passagers transportés Passagel:s !u!ometres remplissage | 1onnes KIomtres | chyroement
réalisés « passagers » réalisées < Fret
(%) (%) (%)
Régions (10°) du trafic (109 du trafic (%) (10 | du trafic (%)
mondial mondial mondial
Monde 1557 530 100 2787 880 100 69 368 800 100 60
Afrique 30450 20 60 920 2 61 75501 20 48
Moyen
Orient 39230 2,5 79 070 2,8 67 11470f 3,1 58
Amérique
latine
et Caraibes 95 630 6,1 134 530 48 60 16560( 4.5 54

Sources : AFRAA et OACI.
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Le tableau 4 ci-dessus fait apparaitre non seulement la part relativement
faible de I’ Afrique dans le trafic aérien mondial mais également de faibles
taux de remplissage (pour les passagers) et de chargement (fret) par rap-
port aux taux moyens mondiaux.

De cette situation, il résulte que I'industrie du transport aérien en Afrique
ne génere pas suffisamment de profit pour financer sa croissance future. En
effet, selon ’AFRAA, se fondant sur une moyenne de 18 compagnies
acriennes africaines ayant fourni des données financieres fiables, la perfor-
mance financiere a €t€ pour les revenus d’exploitation de 5,7 milliards de
dollars américains (US$) en 1999 contre 2,48 milliards US$ en 1991 et
pour les dépenses d’exploitation de 5,53 milliards US$ en 1999 contre
3,55 milliards US$ en 1991. Cela fait apparaitre des dépenses d’exploita-
tion €levées comparativement aux revenus d’exploitation, d’ou un résultat
d’exploitation d’environ 3 % par rapport aux dépenses d’exploitation, alors
que l'industrie du transport aérien dans le monde dégage, en moyenne,
4,1 % ainsi qu’un colt unitaire par siege-kilometre disponible 18 pour cent
plus €élevé que la moyenne de I'industrie dans le monde.

Cette faible performance financiére résulte essentiellement de : (1) la
faible taille des compagnies a€riennes qui, sur une base individuelle, ne
peut pas permettre des cotts d’exploitation bas, (11) de cotts de formation
plus €levés ; (11) peu de possibilités de faire des économies sur I’achat de
pieces de rechange ou d’autres fournitures nécessaires a leur exploitation
et (Iv) coat de maintenance et frais d’assurances €levées, et (V) faible pro-
ductivité du personnel. Mesurée en termes de revenu par tonne kilometre
réalisée, la productivité du personnel reste plus basse que la moyenne de
I'industrie d’environ un tiers, c’est-a-dire qu’il faut 3 employés africains
pour faire le travail d’'un employé dans I'industrie dans le monde.

Jusqu’en 1991, presque toutes les compagnies aériennes africaines
€taient des propriétés des gouvernements et gérées comme une extension
du principal et continu service public et dans la plupart des cas, massive-
ment, supportées par subventions gouvernementales. Le processus de
restructuration, la levée de quelques barrieres non physiques et physiques,
a travers la libéralisation, la commercialisation et la privatisation totale ou
partielle des compagnies aériennes nationales ont été depuis le début de la
Décennie, au centre des politiques des gouvernements africains. En guise
de résultats, de nombreux changements se sont produits :

(a) Un nombre croissant de compagnies aériennes appartenant au privé
se sont installées pour fournir des services intérieurs et, parfois, régionaux ;
(b) Quoiqu’un nombre limité de compagnies a€riennes aient €té déja pri-
vatisées, d’autres sont en voie de privatisation. Cependant, en raison des
considérations économiques et de la situation financiere des compagnies
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concernées ou de circonstances locales, la privatisation de plusieurs
compagnies aériennes africaines a ¢té différée ou ajournée ;

(c) Cette décennie a vu la liquidation, la réduction ou la suspension d’ex-
ploitation par certaines compagnies aériennes nationales alors que d’autres
ont arrété les services a longue distance, en particulier, vers 1’Europe.

On a observé, durant cette décennie, une nette amélioration des réseaux
intra-africains, en termes de plus grandes fréquences et de nombre de villes
africaines desservies. Les fréquences ont €té accrues et de nouveaux ser-
vices ont démarré vers de nouvelles destinations en Afrique, en Europe, au
Moyen-Orient, en Extréme-Orient et aux Etats Unis d’Amérique. De nou-
velles lignes relient 1’ Afrique de I'est et de I'ouest, I’Afrique de I'ouest et
I’ Afrique australe et, quelquefois, la sous-région de I’Afrique centrale.

Concernant les aéroports et les services de la navigation aérienne, une
remarquable amélioration a €té observée a partir des projets exécutés au
cours de la Décennie. Des aéroports, des infrastructures et des aides a la
navigation aérienne ont €té réhabilit€s, améliorés et nouvellement réalisés.
Il est également établi que les processus d’établissement d’entités auto-
nomes pour prendre en mains I’exploitation de ces composantes d’infra-
structure avec, parfois, la participation du secteur privé ont été renforcés.

Cependant, bien que les services de gestion des aéroports et du trafic
acrien aient €té autonomes, les avantages en termes de services fournis ne
sont pas encore visibles. Les charges des usagers, les redevances aériennes
en route, les taxes d’aéroport, etc. sont encore tres €levées au niveau de
plusieurs aéroports en Afrique, sans une amélioration compensatrice dans
la qualité et I’exécution des services. Les facilitations sont, dans plusieurs
acroports, en deca des normes internationales acceptables. On observe tou-
jours de lentes et lourdes procédures au niveau des aéroports. Le person-
nel est inadéquat et a besoin d’une formation suffisante. Le probleme
commun a toutes ces autorités autonomes, qui n’ont pas produit les résul-
tats escomptés, est la mauvaise gestion malgré I’autonomie financiére que
leur ont accordée les Etats conformément aux recommandations de I’OACI.
Les mémes problémes se posent pour les infrastructures de navigation d’au-
tonomie. Il est aussi important de noter que les aéroports ayant des mou-
vements de trafic limités, ne pourraient jouir que d’une autonomie limitée
avec un supplément substantiel des Etats, particulierement en termes de res-
sources financiéres.

Les statistiques du continent tout entier ne permettent pas d’avoir une
image réelle de 1’état de la sécurité et de la siireté de I’aviation dans les
différents pays. Aussi, selon les rapports d’audits effectués par I'OACI et
d’autres organismes compétents, 1’état de la sécurité est a améliorer. En
dépit des efforts déployés au cours de la Décennie pour améliorer la sireté
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acrienne, plusieurs problemes demeurent, parmi lesquels le renforcement de
la capacité des autorités de 1’aviation civile a maitriser la surveillance et la
sécurité. En raison du financement inadéquat de I’aviation civile et du
manque de personnel qualifi€é pour effectuer les inspections, plusieurs pays
africains ne satisfont pas totalement aux normes de I’'OACI. Dans le cadre
du Programme mondial de vérification de la supervision de la sécurité de
I’OACI, des lacunes ont €té identifiées dans le domaine de la sireté et
I’OACI a demandé aux Etats membres de les combler de toute urgence.

Les alliances interafricaines n’ont pas atteint un niveau de développe-
ment significatif comme, par exemple, en Amérique du Sud. On note, selon
Airlines Business de juillet 1999, que sur 515 arrangements de coopération
entre compagnies aériennes, il y aurait seulement 27 compagnies a€riennes
africaines a avoir, entre elles, 78 accords de coopération et 47 avec des
compagnies a€riennes non africaines. Ces accords sont de 7 types : parti-
cipation au capital, association d’entreprises, accord de pool, partage de
codes, accord commercial, groupement d’achats et franchise. Entre compa-
gnies aériennes africaines, les accords de coopération les plus répandus sont
le groupement d’achats (20), le partage de codes (18), la participation au
capital (13) et I’association d’entreprises (12); avec les compagnies non
africaines on trouve, principalement, les accords commerciaux (20) et le
partage de codes (17). Toutefois, ces accords de coopération restent, dans
la plupart des cas, de nature périphérique. Cela ne permet pas I'intégration
des exploitations en un réseau efficace interconnecté et cohérent et, par
conséquent, ne peut atteindre le degré de coopération et d’intégration envi-
sag€ par la Déclaration de Yamoussoukro.

La mise en ceuvre de la Déclaration de Yamoussoukro a peu progressé
au cours de la période de la Décennie, en particulier en matiere de libéra-
lisation du transport aérien. Cependant on peut noter quelques arrangements
sous-régionaux tels que :

(I) L’accord de Banjul entre six Etats africains, cet accord est relatif a
une gamme large de coopération couvrant 1’exploitation des compagnies,
I’infrastructure, les droits de trafic, la streté et la sécurité aériennes ;

(IT) L’accord entre les Etats membres de la Commission économique et
monétaire de I’ Afrique centrale (CEMAC) définissant les conditions et
modalités de I’exploitation des 3™ 4* et 5*™ libertés ;

(III) La Décision de 21 Etats du Marché commun de 1’ Afrique orien-
tale et australe (COMESA) programmant la libéralisation des services régu-
liers et non réguliers dans la sous-région ;

(IV) Le Mémorandum d’entente entre les sous régions de I'Afrique de
I’ouest et de I’ Afrique centrale réaffirmant leurs engagements a libéraliser
totalement les services aériens réguliers et non réguliers en Afrique
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centrale et en Afrique de I’ouest conformément a la Décision de la confé-
rence des Ministres africains chargés de I’ Aviation civile et approuve€e par
le Sommet de 'OUA en juillet 2000 ;

(V) L’accord du Conseil arabe sur I’ Aviation civile pour libéraliser les
services aériens intra-arabes sur une période de cinq (5) ans en mettant fin
progressivement aux restrictions sur les 3™, 4 et 5" libertés de trafic
pour les compagnies de ses Etats membres.

Enfin des accords bilatéraux sont intervenus entre un certain nombre de
pays africains (Angola, Ethiopie, Kenya, Ouganda, Tanzanie, et Zimbabwe)
pour un régime libéral et ouvert levant toutes restrictions de droits de tra-
fic, de capacité, de fréquence et de tarif. Plusieurs Etats africains (Bénin,
Burkina Faso, Gambie, Ghana, Maroc, Namibie, Nigeria, Sénégal et Tan-
zanie) ont €galement signé ou parafé avec les Etats Unis d’Amérique un
accord de « ciel ouvert ».

1.4 Transport maritime

Le transport maritime est I'un des plus grands modes de transport pour
le trafic inter et intra-régional. Plus de 90 % du trafic mondial se fait par la
mer. Aussi, la facilitation de ce sous-secteur de transport est vitale non seu-
lement pour I’économie régionale mais, également et davantage, pour I’éco-
nomie mondiale en cette eére de mondialisation et de libéralisation. Le trans-
port maritime représente 92 a 97 % du commerce international en Afrique.

En 1999, les échanges maritimes mondiaux ont connu leur quatrieme
année consécutive de croissance annuelle, atteignant un record élevé de
5,29 milliards de tonnes. Toutefois, le taux d’accroissement annuel a €t€ en
régression de 1,3 pour cent par an, et a atteint le niveau le plus bas depuis
1987. Les premieres données disponibles indiquent, qu’en 2000, il est attendu
une croissance du commerce maritime mondial d’environ 2 pour cent.

La flotte marchande mondiale s’est accrue jusqu’a 799 millions de
Tonnes Port en Lourd (TPL) a la fin de 1999, en augmentation de 1,3 pour
cent par rapport a 1998. Ce taux d’expansion, relativement bas, de la flotte
est le résultat de I'arrivée de nouveaux navires et du tonnage abandonné
ou perdu, représentant respectivement 40,5 et 30,7 millions de TPL, lais-
sant un gain net de 9,8 millions de TPL.

La distribution des ages de la flotte marchande de 1’ Afrique fait appa-
raitre, en début 2000, que la majeure partie de la flotte est vieille et qu’il
y a un besoin de modernisation. L’age moyen de la flotte africaine est supé-
rieur a 19 ans, dge a partir duquel les navires enregistrés ont commencé,
depuis 1991, a étre vendus ou détruits. Les navires de plus de 15 ans repré-
sentent 82,7 pour cent de la flotte africaine contre 46,9 % pour le monde.
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Seuls les navires porte-conteneurs sont comparables en dge aux moyennes
mondiales et des pays en développement, environ 11 ans contre respecti-
vement environ 10 ans et 9 ans. La flotte de navires porte-conteneurs afri-
cains est trop petite pour avoir un impact significatif sur le commerce trans-
atlantique mondial. Le tableau 5 ci-aprés donne une image représentative
de la situation en janvier 2000.

Tableau 5
Distribution des ages de la flotte marchande

Type de navire Total | 0-4 ans [5-9 ans [10-14 ans| 15 ans| Age
et plus | moyen

(%) (%) | (%) | (%) (%) | (ans)

Monde Tous navires 100 19,1 18,7 12,9 49,3 | 14,09
Pétroliers 100 166 | 23,6 12,1 47,6 | 13,90

Vrac 100 208 | 17,0 14,6 476 | 13,83

Marchandises générales | 100 10,9 99 10,2 69,0 | 17,32

Porte-conteneurs 100 26,1 | 249 133 25,7 9,72

Autres 100 189 | 134 13,1 54,7 | 14,92

Pays en Tous navires 100 203 | 18,5 144 46,9 | 13,75
développement | Pétroliers 100 186 | 194 12,1 499 | 14,10
(exclusion Vrac 100 15,8 17.3 16,7 50,2 | 14,58
des pays Marchandises générales | 100 176 | 17,1 13,4 51,9 | 14,58
a pavillon Porte-conteneurs 100 408 | 123 14,9 230 | 9,16
de complaisance) Autres 100 194 | 164 17,4 46,8 | 13,92
Afrique Tous navires 100 55 53 6,6 82,7 | 1947
Pétroliers 100 0,6 04 0,2 98,8 | 21,80

Vrac 100 153 | 147 2,7 67,3 | 1647

Marchandises générales | 100 1,9 2,5 54 90,2 | 20,71

Porte-conteneurs 100 18,8 0,0 M,1 6,6 | 10,79

Autres 100 33 49 11,1 80,7 | 19,50

Source : compilation a partir de diverses publications de la CNUCED, Revue de
Transport maritime de 1995 a 2000.

La part des pays en développement a été de 153,6 millions de TPL a
la fin de 1999, représentant 19,2 % du total mondial, celle de 1’Afrique,
seulement, de 6,0 millions de TPL, soit 0,8 % du total mondial. Ceci reflete
une baisse depuis 1990, année au cours de laquelle la part des pays afri-
cains avait été au-dela de un pour cent (1 %). Toutefois, de 1997 a 1999,
il y a eu une baisse du tonnage détenu par les pays africains pour les pétro-
liers, les navires de vrac, de marchandises générales et les porte-conteneurs.
En pourcentage du total mondial, la part des pays africains a stagné depuis
1997. La flotte africaine est, également, remarquablement petite. Le
tableau 6 ci-apres donne une image claire de cette situation.
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Tableau 6
Tonnage mondial par type de navire
des pays en développement et de I’Afrique

Année Total de TPL Pétroliers Vrac |Marchandise§ Porte Autres
générales |conteneury navires

(%) (%) (%) (%) (%) (%)
10° TPL | du total | du total | dutotal | du total | du total | du total
mondial | mondial | mondial| mondial | mondial | mondial

Monde 1980 | 6828 100 49,7 27,2 17,0 1,6 4.5
1990 | 6584 100 - - - - -

1995 | 7349 100 - - - - -

1997 | 775,8 100 ~ - - - -

1998 | 788,7 100 35,6 349 13,1 1.8 8,6

1999 | 799,0 100 55 345 13,0 8,0 9.0

Pays en 1980 | 684 10,0 IN 9.2 17,6 76 12,0
développe-| 1990 | 139,7 21,2 - - - - -
ment 1995 | 1375 18,7 - - - - -
1997 | 1499 19,3 - - - ~ -

1998 | 150,8 19,1 15,9 20,1 21 17,3 18,5

1999 | 153,6 19,2 16,2 20,1 25,5 18,8 17,5

Afrique 1980 71,2 1,1 1,1 0,1 2,3 - 2,1
1990 13 1,1 - - ~ - -

1995 6,7 0,9 0,8 0,5 1,9 0,2 2,1

1997 6,5 0,8 0,8 0,5 1,6 0,3 1,9

1998 6,3 0,8 0,6 0,5 1,6 0,3 1,8

1999 6,1 0,8 0,6 0,5 1,6 0,3 1,7

Source : Compilation a partir de diverses publications de la CNUCED, Revue de
Transport Maritime de 1995 a 2000.

Alors que la flotte marchandise mondiale s’est accrue de 1,3 % depuis
1998, celle de I’Afrique est restée non seulement petite mais, malheureu-
sement, a baissé d’environ 0,3 % et, depuis 1999, de 0,2 %. Cette décrois-
sance, notamment pour la flotte de porte-conteneurs, montre que I’ Afrique
continue de faire ses échanges par des navires conventionnels et d’exploi-
ter, seulement, des quais conventionnels. Par ailleurs, la concentration de
la flotte marchande africaine en navires de type « marchandises générales »,
90 % et d’age supérieur a 15 ans en 2000, signifie, qu’a moins qu’une
action volontaire ne soit prise rapidement, le déclin ira en s’accroissant,
d’année en année, au fur et a mesure que les vieux navires cesseront de
Servir.

En 1998, le coiit du fret (facteur cout) représentait 5,06 % de la valeur
des importations pour la moyenne mondiale ; en Afrique, il était de 11, 36
pour cent, soit plus de 6 points, au-dessus de la moyenne mondiale et plus
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du double de la moyenne (4,07) pour les pays développés. Cette différence
parait plus considérable pour les pays africains enclavés ou ce « facteur
colit » se trouve a 13 points au dessus de la moyenne mondiale, avec 18,08 %
pour cent. En fait, cette valeur va de 9,78 pour cent pour I’Ouganda a 39,41
pour cent pour le Malawi. Pour la méme année, on trouve 12,85 % pour le
Burundi et le Zimbabwe, 14,13 % pour le Niger, 16,42 % pour la Zambie,
21,67 % pour le Burkina Faso, 29,17 % pour le Mali et 29,91 % pour le
Rwanda. Cette situation résulte de plusieurs facteurs dont (1) la maitrise
insuffisante des pratiques maritimes par les importateurs, (1) la faible capa-
cité de ceux-ci a négocier des taux plus favorables en raison des faibles
quantités d’importation, (1) le déséquilibre commercial sur certaines routes
entre les importations et les exportations, (1v) les cofits de manutention dans
les ports et les retards qu’accusent les navires dans la région, (v) les taux
€leves des assurances-risques diis a I'instabilité politique.

Les ports maritimes jouent un role vital dans le développement du com-
merce et des €changes mondiaux en raison du fait que 90 % des échanges
internationaux passent par ces ports. Ils constituent non seulement un
maillon fondamental du transport maritime, mais également une importante
interface avec les autres modes de transport et ont un grand impact sur la
totalité des facteurs de développement dans I’économie tant domestique
qu’internationale.

Les échanges mondiaux ont enregistré quatre croissances annuelles
consécutives jusqu’en 1999 et y ont atteint un niveau €levé de 5,23 mil-
liards de tonnes. Au cours de cette période, les exportations africaines de
pétrole brut ont considérablement baissé, mais les marchandises générales
ont modérément augmenté en 1999. La part des pays en développement a
été de 50,6 % et de 27,9 % respectivement pour les biens en chargement

et en déchargement, celle de I’ Afrique ayant été respectivement de 9,8 %
et de 4,0 %.

Malgré qu’il apparait pour I’ensemble de 1’ Afrique une croissance modé-
rée des chargements et déchargements, la situation différe d’une région a
I"autre comme le montre le tableau 7 ci-apres.
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Tableau 7
Echanges mondiaux
Groupe Année Chargements | Déchargements Total Taux
(1000 tonnes) (1000 tonnes) (1000 tonnes)| d’accroissement
(%)
Monde 1990 4 007,6 41659 8 17,5 -
1998 50644 51694 10 223,8 25,2
1999 5129,1 5 236,0 10 365,1 1,3
2000 5 230,3 5329.6 10 559.9 1,9
Afrique 1990 4418 185,4 627,2 -
1998 5111 207 4 7185 14,6
1999 503,7 209,5 713,2 - 0,74
2000 514,5 211,8 726,3 1,8
Afrique 1990 246,2 125,5 371,7 -
du Nord 1998 292,8 140,0 4328 16,4
1999 289,1 1412 430,3 - 0,6
2000 2949 1425 4374 1,7
Afrique 1990 185,7 349 220,6 -
de I'Ouest 1998 207,2 39,8 247 12
et du Centre 1999 203,3 404 2437 -13
2000 209,0 41,1 250,1 2,6
Afrique 1990 9.9 25,0 349 -
de I'Est 1998 11,1 27,6 38,7 9.8
1999 11,3 279 39,2 1,3
2000 11,5 28,2 39,7 1,3

Source : Divers rapports de la Revue de Transport maritime, 1990-2000, CNUCED.

L’ Afrique, composée de 53 pays dont 38 sont cotiers ou insulaires et
15 enclavés, possede environ 80 grands ports parsemés sur toute la cote
continentale et beaucoup d’autres facilités portuaires spécialisées pour la
péche, le tourisme, etc. La majorit€é de ces ports présente un mélange de
facilités telles que les quais conventionnels, les quais a conteneurs, les jetées
pour les pétroliers, les quais a vrac, etc.

Le trafic mondial des ports a conteneurs s’est développé depuis 1997 a
un taux 6,7 pour cent et a atteint en 1998, 165 millions d’unités équiva-
lant a vingt pieds (TEUs) dont 88,5 millions pour les ports des pays en
développement, ce qui a représenté 53 pour cent du total mondial. Le taux
de croissance pour les pays en développement a été de 12,6 pour cent
Durant cette période, seulement, neuf pays africains ont enregistré un taux
de croissance a deux chiffres pour le trafic porte-conteneurs. Un petit
nombre de pays ont eu des taux de croissance négatifs.

En matiére de productivité, certains ports ont amélioré leur rendement
de 8 mouvements par équipe X heures a 15 en 1999/2000. Cela pourrait
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étre le résultat tant des programmes de libéralisation, de la gestion portuaire
de ces ports que de la concurrence entre ports qui contribuent a des per-
formances €levées aussi bien que les stratégies de concurrence entre les
armateurs. Enfin, I'arrivée des navires d’environ 5000 TEUs et plus a
conduit a envisager certains ports comme des « hubs » de transbordement
(ports d’éclatement) et d’autres, comme des ports de collecte.

Enfin la coopération entre les ports de la région a beaucoup progressé,
sur des questions d’intérét commun telles que, notamment, (I) les nouvelles
technologies de I'information, (II) la perspective de port commercial, la
commercialisation et le marché étant basés sur des réformes et les régimes
de travail.

1.5 Transport multimodal

Le transport multimodal prend de plus en plus d’importance avec I’es-
sor de la conteneurisation. La plupart des produits manufacturés sont ache-
minés par conteneurs.

Mais la Convention sur le transport multimodal, adoptée par la Résolu-
tion 33-160 de 1’Assemblée générale des Nations unies, le 20 décembre
1998, n’est toujours pas en vigueur. 10 pays seulement dont 6 pays afri-
cains, ’ont signée ou ratifiée alors que sa mise en vigueur nécessite une
ratification par 30 pays au moins. Les pays africains enclavés qui font par-
tie de la Convention n’ont pas intégré dans leur législation nationale les
dispositions de la Convention en raison du fait que les pays de transit les
entourant ne sont pas parties contractantes a la Convention.

Selon le rapport de la CNUCED sur le trafic portuaire en 1'an 2000, le
trafic de navires porte-conteneurs mondial a continué de croitre depuis 1997
au taux de 6,7 % et celui des pays en développement, au taux de 12, %.
En Afrique, ce taux de croissance a été irrégulier, méme si la tendance est
et demeure positive comme le montre le tableau 8 ci-apres, ou il apparait
que trois pays africains ont connu des taux de croissance a deux (2)
chiffres :
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Tableau 8
Trafic de conteneurs pour quelques pays africains

1997 1998 Accroissement %

(TEV) (TEV) 1998/1997 1997/1996
Afrique du Sud 1 467 153 1 560 272 6.3 e
Egypte 993 554 802 071 - 19,3 9,7
Kenya 300 000* 315 000 5,0 7,0
Maroc 210 688 245 382 16,5 - 1,1
Ghana 176 375 207 500* 17,6 17,6
Mauritanie 141 650 135 700 - 4,2 5,6
Maurice 116 956 136 415 16,6 10,7
Cameroun 116 578 118 238 1,4 9.8
Sénégal 110 531 115 039 9.8 12,0
Tanzanie 103 433 108 363 4.8 4.6

*Estimations a partir des données des rapports nationaux
Source : Revue de Transport maritime 1990-2000, CNUCED.

Le mouvement efficace des conteneurs dépend beaucoup de la conser-
vation de leurs dimensions standard consistantes et uniformes. L'expérience
de la derniére Décennie montre que les conteneurs des séries ISO I (20 et
40 pieds) sont adaptés pour les modes de transport en Afrique (route, rail,
transports, maritime et fluvial) et devront, dans le futur proche, continuer
de dominer le marché africain. Les conteneurs des séries ISO II avec une
longueur de 40 pieds (14,9 metres) et une largeur de 8 pieds et 6 pouces
(2,6 metres) devront étre exclus des pays africains.

Des ports secs se sont développés rapidement en Afrique, en particulier,
en Afrique australe et orientale, comme des terminaux intérieurs dans les
pays cotiers ou dans les pays enclavés, dans I'arriere-pays d’un ou plu-
sieurs ports maritimes. Ils ont répandu I'usage du concept de la conteneu-
risation dans la région et ont fortement permis dans la région le transfert
des biens de leur origine a leur destination finale sans un contréle doua-
nier intermédiaire et sans manutention intermédiaire autre que celle néces-
saire au moment du transfert entre modes de transport.

La profession de transitaire en Afrique est caractérisée par la grande dis-
parit€ dans la taille et dans 1’organisation des entreprises ; deux aspects qui
affectent le niveau et la fiabilité des services offerts aux clients, la capa-
cité a lancer des services et a passer des contrats internationaux, le degré
de vulnérabilité aux circonstances économiques, aussi bien que la forma-
tion professionnelle, le développement et la gestion des ressources
humaines. Partout en Afrique, les transitaires locaux font face aux mémes
problemes qui sont : absence de reconnaissance, d’accréditation, de capa-
cité limitée de formation et de contacts internationaux.
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L’application des conditions du commerce international qui définissent
les obligations mutuelles des vendeurs et acheteurs au regard du transport
des biens commercialisés comme un résultat d’un contrat international de
vente est devenu, au cours de la derniere décennie, une pratique courante
dans le transport multimodal en Afrique. Cependant de nombreux obstacles
empéchent les pays africains de profiter des avantages offerts par ce type
de transport comme le montre le chapitre 111.

L'usage des nouvelles technologies de I’'information en relation avec le
transport multimodal a recu une attention spéciale de plusieurs pays. Il res-
sort des rapports nationaux que ces techniques ont servi a 1’établissement
des bases des données nationales de transport. Aussi, convient-il d’encou-
rager les pays africains a exploiter au maximum les possibilités des nou-
velles technologies de I'information, en vue d’éviter tout isolement, car
leurs partenaires commerciaux n’accepteront bientét plus les communica-
tions que par voie €lectronique.

1.6 Transport par voies d’eau intérieures

Le transport par voies d’eau intérieures représente un volet faible des
transports en Afrique, malgré qu’il constitue une excellente voie de péné-
tration.

Malgré I’envergure des voies d’eau intérieure, qu’il s’agisse des fleuves
ou des lacs, trop de chutes, de seuils et des variations dans le lit d’une part
et la précarité voire I’absence d’une signalisation adéquate et d’équipements
de télécommunications fiables d’autre part, rendent la navigation difficile,
souvent peu continue en raison, soit des difficultés de franchissement des
obstacles, soit de I’envasement du chenal navigable.

Au cours de la Décennie, certaines voies d’eau, notamment en Afrique
centrale, ont vu leur exploitation perturbée par les événements d’instabilité
politique et sociale intervenus durant cette période. C’est ainsi que pour
I’axe fluvial Congo/Oubangui, le trafic de la Société centrafricaine de trans-
port fluvial (Socatraf) n’a été que de 77 000 tonnes en 1994 et 96 000
tonnes en 1995 alors qu’il était de 200 000 tonnes avant les troubles sur-
venus au Congo en 1994.

Cependant, diverses actions ont été entreprises durant la période de la
Décennie en vue d’améliorer les conditions et I’environnement du transport
par voies d’eau intérieures. On retiendra notamment :

* Le financement du projet de navigabilité du fleuve Sénégal, apres
I’achévement de la construction du barrage hydroélectrique de Manantali
sur le bief supérieur et du barrage Diama a I’embouchure, dans le cadre du
programme de mise en valeur du bassin du fleuve ;
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« L’élaboration, 1’adoption et la mise en commun du code commun de
la navigation intérieure ; accord intervenu entre la Communauté €cono-
mique et monétaire de 1’ Afrique centrale (CEMAC) et la République démo-
cratique du Congo (RDC) et visant a améliorer la sécurité¢ de la navigation
fluviale ;

e L’élaboration et I’adoption du régime fluvial commun du bassin de
Congo-Oubangui-Sangha (COS) ayant abouti a la création de la Commis-
sion internationale du bassin du fleuve Congo-Oubangui-Sangha (CICOS) ;

« L’élaboration dans un cadre concerté et le début de mise en ceuvre d’un
programme de développement des ports du Lac VICTORIA sous les aus-
pices de la Communauté est africaine et visant notamment : la réglementa-
tion relative aux opérations du Lac, le systeme de recherche et de sauve-
tage, I’hydrographie, etc. ;

 La mise en place du Comité Permanent des responsables nationaux du
transport lacustre (COPTRALAC) au niveau de la Communauté €cono-
mique des pays des grands lacs (CEPGL) et du Comité technique perma-
nent (CTP) chargé de la navigation sur le Lac Tanganiyka pour la mise en
ceuvre des activités IWT du projet corridor sud de COMESA ;

 L’élaboration de réglementations modales pour les voies d’eau inté-
rieures par l’organisation maritime internationale (IMO) et pour I'examen
et I’adoption desquelles, un atelier a €té organisé a Mwanza en Tanzanie,
atelier auquel ont participé des représentants de onze Etatse de 1’Afrique
du Centre, de I'Est et du Sud et de deux organisations sous régionales de
coopération économique.

Ces diverses actions constituent, sans aucun doute, un début de
reconnaissance du role plus approprié du transport par voies d’eau inté-
rieures dans la desserte des zones rurales et par conséquent, dans la réduc-
tion de la pauvreté. Elles semblent, notamment, conduire a lever les réti-
cences, naguere, — affichées et voulant « qu’il y a trop de priorités en
Afrique pour que les autorités puissent utiliser des sommes importantes
pour une meilleure navigabilité des voies fluviales et des lacs ».

1.7 Transport urbain

L’impact de UNTACDA 1I sur le développement des transports urbains
ne peut pas étre établi sur la base de parametres définis, a I'instar des autres
sous-secteurs, €tant donné qu’aucun indicateur de développement n’a €té
identifié pour le sous-secteur des transports urbains lors du lancement du
programme de la décennie. Cela étant, il convient de revoir les réalisations
en cours de la composante Mobilité urbaine du programme de la politique
des transports en Afrique subsaharienne (SSATP) dont les réalisations
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majeures suivantes ont €t€ enregistrées dans le programme li€ a la Mobi-
lité urbaine en Afrique.

Pollution atmosphérique urbaine et transports motorisés

L’Initiative de I’air propre dans les villes d’Afrique subsaharienne lan-
cée dans le cadre du SSATP-CMB (composante Mobilité urbaine) en 1998,
en partenariat avec la Banque mondiale, est le premier programme régio-
nal axé sur I'interface entre les transports urbains, 1’énergie et 1’environne-
ment. Il a pour but de réduire la pollution de I’air provoquée par les véhi-
cules motoris€s qui constitue la cause majeure de la pollution atmosphérique
urbaine en Afrique. La premiere phase de cette Initiative qui couvre la
période de 1998 a 2002 porte essentiellement sur huit vastes pays africains
qui ont connu des niveaux de croissance urbaine jamais atteints au cours
de la décennie €coulée. Les transports urbains des villes choisies sont carac-
térisé€s par une motorisation accrue due a 1’absence d’une réglementation
adéquate du trafic et de I'utilisation des véhicules qui entraine des niveaux
€levés de pollution atmosphérique ayant des effets néfastes sur la santé,
I’environnement et la productivité. Une étude détaillée faisant partie de cette
Initiative a été menée dans une de ces villes, Ouagadougou, au début de
1989 en vue :

(I) D’évaluer le degré de pollution atmosphérique dans la ville ;

(II) De déterminer le niveau de développement prévisible de cette pol-
lution ;

(III) D’évaluer les conséquences des mesures qui pourraient étre prises
en vue de réduire cette pollution.

Une étude similaire a également €té effectuée en 1999 a Abidjan sur les
couts des facteurs externes et sur I'impact de la pollution atmosphérique.
Dans le cadre de I'Initiative de 1’air propre, des contacts institutionnels et
techniques ont €té établis avec des partenaires tels que le Fonds pour I’en-
vironnement mondial (FEM), 1’Agence américaine de protection de I’envi-
ronnement (EPA), la Banque africaine de développement (BAD), I’Initia-
tive MELISSA et le Programme conjoint PNUD/Banque mondiale
d’assistance a la gestion du secteur énergétique (ESMAP).

Réforme institutionnelle

La composante Mobilité urbaine du SSATP a également appuyé le pro-
cessus de réforme institutionnelle mené a Abidjan, Dakar et Ouagadougou.
Les réalisations enregistrées dans ce cadre sont les suivantes :

(I) Un projet de réglementation visant a créer I’Agence d’Exécution des
Transports Urbains (AGETU) a Abidjan, a ét€ préparé en 1999 ;
(IT) A Dakar, le fonctionnement satisfaisant du Conseil Exécutif des
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Transports Urbains de Dakar (CETUD) a renforcé la mise en ceuvre du pro-
jet de Réforme des Transports Urbains et de renforcement des capacités
financé par la Banque mondiale. Fondé sur la réforme de grande portce
actuelle, le projet de Mobilité urbaine est en cours de préparation avec la
Banque mondiale.

Plans d’action pour la sécurité routiere a I'intention des piétons
a Ouagadougou et Harare

Les plans d’action visent essentiellement a :

(I) Déterminer dans les villes choisies, des sites qui présentent des dan-
gers pour les piétons, et mettre en ceuvre des projets-pilotes permettant
d’évaluer une gamme de mesures de sécurit€é peu couteuses de nature a
améliorer la sécurité des piétons ;

(I1) Evaluer les connaissances des conducteurs, des pi€tons et des enfants
en matiere de sécurit€ routiere ;

(IIT) S’assurer que les principaux décideurs sont davantage sensibilis€s
a la nécessité d’améliorer la sécurité routiere des pi€tons ;

(IV) Elaborer un rapport sur 1’étude en vue de prendre en compte les
résultats et contenus devant servir pour les autres villes choisies dans le
cadre du SSATP.

Cette étude a été effectuée en 1999 a Harare et a Ouagadougou par un
groupe de consultants. Elle comporte les deux phases ci-apres, et les résul-
tats préliminaires obtenus sur les deux villes ont €té examinés au cours
d’Ateliers nationaux organisés en octobre 1999.

(I) Evaluation de la prise de conscience et des connaissances des enfants,
des piétons et des conducteurs en matiere de sécurité routiere ,

(I) Recherche dans les deux pays choisis, des sites qui présentent des
dangers pour les piétons.

Par ailleurs, la composante Mobilité urbaine a aussi participé a I'élabo-
ration du concept et au lancement, en février 1999, du Partenariat mondial
pour la sécurité routiere (PMSR). Une proposition visant une contribution
financiere potentielle du PMSR en vue de la mise en ceuvre des plans d’ac-
tion de la sécurité routiere en Afrique subsaharienne a €galement été for-
mulée et présentée en mai 1999 au Comité directeur du PMSR.

Recherche comparative sur les micro-entreprises

Cette recherche régionale a pour objectifs majeurs :

(I) D’1dentifier les principales caractéristiques du fonctionnement du sec-
teur prive ;

(II) D’analyser les marchés financiers dans le cadre desquels les petits
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opé€rateurs peuvent avoir acces aux systemes de crédits et de recommander
des actions et des mesures propres a améliorer les conditions financiéres,
opérationnelles et environnementales au titre desquelles les services des
transports urbains sont fournis.

La collecte de données ainsi que des études sur le fonctionnement, le
financement et la gestion des micro-entreprises a Abidjan, Bamako, Nai-
robi et Harare ont déja été effectuées.

Programme des transports non-motorisés

La mise en ceuvre de ce programme effectué au Kenya et en Tanzanie
est a sa phase finale et des liaisons opérationnelles ont €té €tablies avec
d’autres projets de la Banque mondiale dans les deux pays tels que les pro-
jets d’infrastructure des transports urbains du Kenya et les projets de recons-
truction du secteur urbain en Tanzanie.

Renforcement des capacités

Un vaste programme de formation sur les questions de Mobilité urbaine
a été €laboré en 1999. Ce programme a été préparé en collaboration avec
le Programme de développement municipal (PDM) a I’intention de la Direc-
tion technique des municipalités de I’ Afrique de 1’ouest (Directeur des ser-
vices techniques) et fait partie du programme global de formation du PDM
congu pour les principales municipalités.

Projet du Métro souterrain du Caire

Par rapport méme aux normes internationales, la construction d’un métro
souterrain est du nombre des systemes modernes de transports urbains. Seu-
lement, ce systeme moderne de transports urbains n’est pas encore développé
en Afrique hormis le projet de construction du métro en cours dans la région
de Greater Cairo en Egypte. Il convient donc d’évoquer brievement I’état de
mise en ceuvre de ce projet effectué au Caire dans la mesure ou il peut étre
considéré comme I'une des toutes premieres réalisations de I’Afrique dans
le cadre du développement du sous-secteur des transports urbains.

Le projet de construction du métro souterrain du Caire est I’'une des réa-
lisations de 1’Afrique de la deuxieme moiti€é du vingtieme siecle, au cours
de la période de mise en ceuvre du Programme de la Décennie. La mise
en ceuvre de ce projet constitue un pas en avant dans le développement des
systemes modernes de transports urbains dans I’ensemble de la région.

Ce projet, dont des segments importants sont déja opérationnels, com-
porte trois lignes totalisant environ 84 kilometres. Il a été estimé qu’un
nombre total de 534,9 millions de passagers ont €té€ servis par les premiere
et deuxieme lignes du métro souterrain en 1998.
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En définitive, le secteur des transports a connu dans les années 90 d’im-
portants progres suite aux investissements effectués par les différents pays
africains avec 1’aide de la communauté internationale. Cependant, en dépit
de ces investissements, le retard de 1’Afrique reste important et ce secteur
devrait attirer des investissements plus importants afin de jeter les bases de
I’intégration régionale et d’une croissance forte.

I1. Le Secteur des Communications

Au cours de la période 1991-2000, le monde a connu dans le domaine
des télécommunications et de la radiodiffusion, une évolution fulgurante
avec des répercussions sur la poste qui, dans le méme temps, n’a pas fait
une avancée notable. Le développement des technologies de I'information
a entrainé des innovations tres rapides qui ont conduit a 1I’explosion du mar-
ché, a la transformation de I’ensemble des sous-secteurs des communica-
tions. Il est apparu une convergence accélérée des t€lécommunications, de
I'informatique et de la radiodiffusion sur tous les plans et, parallelement,
un détachement progressif de la poste de cet ensemble.

Cette révolution technologique a également modifié profondément la
vision politique traditionnelle des nations, riches ou pauvres, qui avouent,
a un moment ou a un autre, considérer le secteur comme un domaine pri-
vilégié, lié a la souveraineté et a la sécurité de I'Etat au méme titre que la
défense nationale. Au cours de la décennie 90, le nombre de gouverne-
ments qui ont procédé a des réformes de politique sectorielles accordant
une autonomie et une libéralisation plus ou moins poussées au secteur, jadis
monopole de I’Etat, n’a cessé d’augmenter.

L’ Afrique n’est pas restée a 1’écart de ce mouvement en prenant
conscience, notamment depuis I’appel lancé par la onzieme réunion de la
Conférence des Ministres africains des transports et des communications a
travers 1’adoption du Cadre d’action pour accélérer la mise en ceuvre du
programme de la deuxieme décennie (UNTACDA II), de la nécessité des
réformes pour la libéralisation du secteur des communications et de son
ouverture a I'initiative privée sur des bases concurrentielles.

2.1 Télécommunications

Les pays africains, comme dans le reste du monde, ont commencé a bri-
ser le monopole d’Etat dans les télécommunications en prenant des dispo-
sitions législatives réglementaires séparant les fonctions de réglementation
et de régulation et celle d’opérateur de télécommunications. Cette étape
importante a entrainé, dans plusieurs pays, la création et la mise en place
d’un organe de réglementation et de régulation, séparé de 1’opérateur

73



Les transports et l'intégration régionale en Afrique

historique de télécommunications et doté de pouvoirs et d’'une autonomie
financiere le rendant plus ou moins indépendant des autorités politiques.
Ainsi, parmi les 101 organes de régulation existant au monde en 1’an 2000,
26 dont 8 réellement indépendantes du pouvoir politique sont installés en
Afrique.

Les estimations actuelles montrent qu’en I’an 2000, I’ Afrique devrait se
situer, avec 67 % de pays dotés d’organes de régulation, en deuxiéme posi-
tion derriere I’Amérique (68 %) suivie de 1I’Europe (60 %) et 1’Asie Paci-
fique (32 %). En outre, en fin 2000, sur 100 pays au monde ayant priva-
tis€ totalement ou partiellement leur société nationale des
télécommunications, on compte 17 pays africains, qui ont, presque tous,
procédé a I'ouverture de leur capital au secteur privé entre 1995 et 2000,
faisant passer ainsi 1’ Afrique, avec 35 % de pays ayant ouvert le capital de
I’opérateur télécommunications national, juste apres 1’ A51e Pacifique
(54 %), I’Europe (63 %) et I’ Amérique (74 %).

Les nouveaux services tels que la téléphonie mobile, les prestations de
services Internet (ISP) et autres transmissions de données sont déja ouvertes
a la concurrence (totale ou partielle) dans un trés grand nombre de pays
africains. Par contre le monopole sur les services téléphoniques de base
(service téléphonique fixe local, national et international) reste encore en
vigueur, en 1’an 2000, dans 80 % des pays africains, contre 60 % en Amé-
rique et en Asie-Pacifique, et 50 % en Europe.

Les réseaux et services de base aussi bien que les nouveaux réseaux et
services ont eu, en raison du nouveau cadre législatif et réglementaire, un
développement remarquable et ont atteint, en 1’an 2000, la situation expo-
sée au tableau 9 ci-apres.

Tableau 9
Etat des réseaux et services en 2000
Nombre Nombﬁi Nombre Nombre ¢
; de lignes | d’abonnés i By | Nombre
Population | ..~ °. : de sites | d’utilisateurs
i téléphoniques| mobiles de PCs
(millions) Ancifbiles. |- celuliists Internet Internet our 100
(hab.) e » | pour 10 000 | pour 10 000 i
pour 100 pour 100 fititinta Habithds habitants
habitants habitants e .
Afrique 792,85 2,49 1,48 2,75 52,56 0,94
Monde 6 095,03 16,32 11,89 175,19 587,68 7,68
Amérique 824,86 35,19 20,70 1029,23 I 504,49 24,26
Asie 3 648,90 9,79 6,58 19,48 324,50 2,88
Europe 797,94 39,31 36,15 157,01 1 264,32 16,81
Océanie 30,47 40,52 33,68 647,40 1 539,69 42,14
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De 1998 a 1999 le réseau téléphonique en Afrique a connu une crois-
sance de 11 % contre 6,9 % dans le monde, tandis le nombre d’abonnés
au téléphone mobile a augmenté de 121,9 % contre un accroissement de
53.9 % dans le monde, et le nombre de sites Internet a progressé de 17,5 %
contre 65,4 % dans le monde le tableau 10 ci-dessous fait apparaitre les
développements accomplis entre 1999 et 2000.

Tableau 10
Développement des réseaux et services
Accroissement Croissance du nombre | Accroissement du nombre
du nombre d’abonnés fixes | d’abonnés mobiles d’utilisateurs d’Internet
pour 100 habitants pour 100 habitants pour 10 000 habitants
entre 1999 et 2000 entre 1999 et 2000 entre 1999 et 2000
(%) (%) (%)
Afrique 247 48 % 50,60
Monde 7,65 44 64 47,69
Amérique 5,71 2471 29,82
Asie 17,67 45,57 76,93
Europe 1,68 60,73 49,39
Océanie 0,35 26,52 13,19

Il ressort des indicateurs des tableaux 9 et 10 ci-dessus (1) qu’un effort
important a €té fait au cours de la Décennie pour le développement des
télécommunications en Afrique, développement se traduisant par une réduc-
tion nette du fossé entre 1’Afrique et le reste du monde dans le domaine
des réseaux et services téléphoniques, (11) qu’il existe un écart treés préoc-
cupant qui se creuse d’année en année entre I’ Afrique et le reste du monde
dans le domaine des nouvelles technologies de I'information, « fracture
numérique » qui, s’elle se maintient de facon durable, risque d’isoler
I’Afrique du « village planétaire », et porter un coup fatal a son devenir.

2.2 Radiodiffusion

Ce mode de communication a connu, également, une évolution remar-
quable en Afrique au cours de la période couverte par la Décennie. En effet,
a la faveur du développement du processus de démocratisation apparu en
Afrique au début de cette Décennie, des réformes du cadre réglementaire
sont intervenues pour libéraliser les activités tant de la presse écrite que de
I’audiovisuel ainsi que pour la création et la mise en place d’organes de régu-
lation, phénomene qui va en s’amplifiant depuis les cinq dernieres années.
Cette libéralisation, effective dans plus de la moitié des pays africains, parait
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devoir atteindre I’ Afrique entieére au cours des prochaines années.

Cette libération progressive de 1’audiovisuel et la baisse du codt des
équipements d’émission de radiodiffusion (cas des émetteurs FM, en par-
ticulier) et de production des programmes ont accéléré profondément la
modification du paysage de la radiodiffusion dans plusieurs pays par la
multiplication des radios FM privées (commerciales, religieuses, éducatives,
etc.) tant dans les capitales qu’a I'intérieur des pays. Les radios rurales, en
langues locales, tout particulierement appréci€es par les populations anal-
phabetes, se développant tres rapidement avec 1’aide des organisations non
gouvernementales (ONG), des acteurs de la vie politique et sociale ainsi
que de la coopération décentralisée pour la diffusion de programmes dans
les domaines de la santé, de I’agriculture, de I’éducation, de I’instruction
civique, etc.

Apres la radiodiffusion sonore, la télévision privée locale commence a
apparaitre et entre en compétition avec les chaines de la télévision d’Etat au
coté des opérateurs de rediffusion de chaines étrangéres payantes et des
chaines en réception directe par satellite. La baisse du prix des récepteurs TV,
accompagnant ce phénomene, a entrain€ une croissance accélérée du nombre
de récepteurs téléviseurs qui a été de 7 postes récepteurs TV pour 100 habi-
tants en Afrique en 1999 contre 25,9 en moyenne dans le reste du monde.

2.3 Services postaux

Le détachement des services postaux des télécommunications s’est géné-
ralisé au cours de la deuxieme moiti€ de la Décennie ; en 2000, il ne reste
que 16 pays dans le monde dont 10 en Afrique ou les postes et les
télécommunications constituent encore un ensemble géré sous une méme
administration ou entreprise d’Etat.

Méme devenue autonome, la poste africaine continue a vouloir rester
sous la tutelle de I’Etat et manifeste peu de volonté d’ouverture aux inves-
tissements privés. Cependant, les activités postales, jusque-la protégées par
le monopole d’Etat, sont progressivement envahies, par des opérateurs pri-
vés, cela, en I'absence d’aucune véritable réglementation ou d’organes de
régulation pour assurer la mise en place d’un cadre propice aux dévelop-
pements harmonieux de ces activités dans un espace de libéralisation totale.

A cet effet, 'Union postale universelle (UPU) appuie le développement et
la modernisation de la poste africaine par le biais des projets intégrés plurian-
nuels nationaux, sous-régionaux et régionaux. Dans un monde caractérisé par
la libéralisation des économies, notamment, du marché des communications,
I’'UPU mene des actions ayant pour but d’aider les pays africains a reformer
et a moderniser leurs services postaux afin de les rendre plus performants,
rentables et compétitifs aux niveaux tant national qu’international.
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Les données disponibles permettent d’affirmer que les réseaux et ser-
vices postaux en Afrique ont, dans I’ensemble peu évolué au cours de la
Décennie. En I’an 2000, le nombre d’habitants pour un bureau de poste ou
pour une boite postale reste €levé ; les indications dans les rapports natio-
naux les situent respectivement entre 9 000 et 192 000 (pour 5 pays) et
entre 200 et 600 (pour 3 pays).

En conclusion, il apparait, qu'en dépit des progres enregistrés, le sec-
teur des transports reste relativement peu développé. Cette faiblesse
explique les limites du processus d’intégration régionale en Afrique. En
effet, en dépit de la volonté politique affichée a maintes reprises par les
autorités politiques sur la nécessité de renforcer I'intégration régionale, ces
efforts butent sur la faiblesse des infrastructures, notamment dans les
domaines stratégiques des transports et des télécommunications. Par
ailleurs, 1’Afrique devrait également tenir compte des €volutions récentes
dans le domaine des transports au niveau international avec notamment 1’ap-
parition du transport multimodal dont le développement sur le continent ne
pourrait que favoriser I'intégration et la coopération régionales et I'intégra-
tion de 1’Afrique dans 1’économie mondiale.
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Chapitre 111

Le transport multimodal international
et le transport
des marchandises dangereuses :
Quels enjeux pour I’Afrique ?

3.1 Le Transport Multimodal International (TMI)

Les deux derniéres décennies ont enregistré de nombreux changements
intervenus dans le monde, changements marqués par une globalisation des
marchés et par une exacerbation de la concurrence, les transports pour
répondre a cette €volution a subi de nombreuses transformations tant du
point de technologie que dans la pratique. Le transport de marchandise s’ef-
fectue par conteneurs et de porte a porte par deux en plusieurs modes de
transport. Pour faciliter et promouvoir ce type de transport, la Conférence
des Nations unies pour le Commerce et le Développement (CNUCED) a
¢laboré la Convention des Nations unies sur le transport multimodal.

3.1.1 Contexte d’adoption de la Convention TMI

La Convention des Nations unies sur le transport Multimodal Internatio-
nal de marchandises, (Convention TMI) a été adoptée en mai 1980 a la Confé-
rence des Nations unies pour I'élaboration d’une convention sur le transport
multimodal international de marchandises, qui s’est tenue a Geneve (Suisse)
avec la participation de 84 Etats, dont 51 pays en développement parmi les-
quels 22 pays africains. Elle vise a instaurer une certaine uniformité dans le
transport multimodal et a ses origines dans le projet de convention sur le
transport combin€ de marchandises (TCM), les Regles uniformes de la CCI
(Centre du Commerce International) pour un document de transport combiné
(ci-apres dénommeées « Regles de la CCI ») les Regles de La Haye Visby et
les Regles de Hambourg. Son régime de responsabilité repose sur un nouvel
ensemble de regles. Un certain nombre d’exceptions prévues dans ses articles
en atténuent quelque peu le caractere obligatoire qui comporte 40 articles.
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La convention n’est pas encore entrée en vigueur, car depuis son adoption le
24 mai 1980, seuls le Burundi, le Chili, la Georgie, le Malawi, le Maroc, le
Mexique, le Rwanda, le Sénégal et la Zambie ont adhéré ou 1’ont ratifié ; et
le quorum nécessaire de trente (30) signatures requises n’est pas atteint.

Depuis, seuls la Norvege et le Venezuela 1’ont signée (1997). La
« Commission de I'accord de Cartagena », qui regroupe les pays membres
du Groupe Andin (Bolivie, Pérou, Equateur, Colombie et Venezuela) a
approuvé en 1993 a Bogota la « Décision 331 » sur le transport multimodal,
qui est un document élaboré au sein du contexte établi par la Convention.

3.1.2 Le TMI, Résultante de plusieurs conventions internationales
de Référence

Le TMI est en effet, la résultante de plusieurs conventions internatio-
nales de référence parmi lesquelles on peut citer :

La Convention Internationale pour I’ Unification de Certaines Regles en
Matiére de Connaissement (Regles de la Haye) ;

Le Protocole portant amendement de la Convention Internationale de
Bruxelles pour I’Unification de Certaines Regles en Matiere de Connais-
sement, datée du 25 aoiit 1924 (Protocole de Visby ou Regles de la Haye-
Visby) ;

Protocole (DTS) portant modification de la Convention Internationale
pour I’Unification de Certaines Régles en Matiére de Connaissement, datée
du 25 aout 1924, telle qu’amendée par le Protocole du 23 février 1978
(Protocole de 1979) ;

Convention des Nations unies sur le Transport des Marchandises par
Mer (regles de Hambourg) ;

Convention relative au Contrat de Transport International de Marchan-
dises par Route (CMR) ;

Convention Internationale sur le Transport des Marchandises par Che-
min de Fer (COTIF/CIM) ;

Convention pour [’'Unification de Certaines Regles relatives au Trans-
port Aérien International (Convention de Varsovie) ;

Convention des Nations unies sur la Responsabilité des Opérateurs de
Terminaux de Transport dans le cadre du Commerce International ;

Convention des Nations unies sur le Transport Multimodal Internatio-
nal de Marchandises (Convention TM) ;

80



Le transport multimodal international.

Regles CNUCED/CCI relatives aux Documents de Transport Multimodal.

La finalité de ces conventions est de :

« Favoriser et assurer I’expansion ordonnée du commerce et du transport ;

« Harmoniser les normes et les moyens techniques de déplacement des
marchandises ;

* Faciliter les formalités et procédures du commerce et du transport ;

« Harmoniser, simplifier et unifier les documents du commerce et des
transports ;

» Accélérer les opérations physiques du transport ;

 Optimiser les codts et les d€lais ;

* Protéger I’espace économique de chaque pays contre les fraudes fis-
cales et douanieres ;

» Accorder des facilités maritimes portuaires et de transit aux pays sans
littoral maritime ;

* Accorder des régimes de faveur a certaines catégories de marchandises ;

* Faciliter le transport intégre€ ;

* Favoriser la conclusion de contrats commerciaux (achat/vente) de trans-
port et d’assurance ;

* Mettre en place des bases de données sur toute la chaine du commerce
et du transport.

3.1.3 Définition

Le Transport Multimodal International (TMI) est « le transport de mar-
chandises par au moins deux modes de transport différents, a partir d’un
lieu situé dans un pays ou les marchandises sont prises en charge par I'En-
trepreneur de Transport Multimodal (ETM) jusqu’au lieu désigné pour la
livraison dans un pays différent »

3.1.4 Avantages de la Convention TMI

L application idoine du TMI :

* Laisse au chargeur la possibilité de choisir entre le transport fractionné
et le transport multimodal ;

* Suit étroitement les Regles de la CCI et utilise une terminologie ana-
logue a celle des Regles de Hambourg ;

* Tente d’introduire de I’ordre dans la confusion des régimes de respon-
sabilit€¢ actuellement en vigueur sur le transport multimodal ;

* Admet une certaine souplesse en ce qui concerne son « application
obligatoire » ;

« Etablit un régime de responsabilité dont les regles sont uniformes, mais

dont les limites varient selon le mode de transport sur lequel les dommages
ont €té causeés ;
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* Institutionnalise ce que font déja la plupart des entrepreneurs de trans-
port multimodal ou de transport combiné (ETM/ETC) conscients de leurs
responsabilités ;

* Simplifie pour les chargeurs la procédure des actions en responsabilité ;

* Expose I'ETM a une responsabilité potentiellement plus élevée si elle s’ ap-
plique parallelement aux Regles de La Haye ou aux Regles de La Haye-Visby ;

* Confere a '’ETM une responsabilité pratiquement totale a 1’égard de
la plupart des marchandises ;

* Ne devrait pas entrainer d’augmentations massives des primes d’assu-
rance ni donner lieu a de nouvelles réclamations exorbitantes et permettra
méme de proposer une assurance responsabilité sans trop de difficultés a
un prix raisonnable ;

* Ne va pas au-dela de 1'usage établi en ce qui concerne le « droit »
qu’elle confere aux gouvernements de réglementer au niveau national les
opé€rations de transport multimodal ;

* Ne sera pas en contradiction avec un grand nombre de pratiques com-
merciales actuelles ;

* Prévoit que I’assurance du transport multimodal peut étre payée hors
du pays de I'ETM ;

* Met les banques dans une position plus favorable pour récupérer les
avances faites au titre de crédits documentaires ;

* Rétablit dans une certaine mesure 1’équilibre des risques qui existaient
entre transporteurs et chargeurs au moment de la Conférence de Bruxelles
de 1924 (lors de I'adoption des Regles de La Haye), encore que les limites
de responsabilité fixées par elle fussent, en 1987 déja, inférieures en valeur
réelle (1979) a celles du Protocole de 1979.

3.1.5 document de Transport Multimodal (DTM)

L’Entrepreneur de Transport Multimodal émet, en prenant en charge la
marchandise, un DTM de caractere négociable ou non selon la volonté du
chargeur.

Le DTM est signé par 'ETM ou son représentant, en manuscrit ou par
tout autre moyen que la loi du pays d’émission autorise. Il est possible
d’émettre un DTM non négociable mécaniquement, électroniquement ou
par tout autre moyen permettant I’enregistrement des informations qu’il
contient (article 5 de la convention TMI).

Le DTM négociable est €émis « a 'ordre de... » ou « au porteur ».

Dans le premier cas, il est transférable par endossement et dans le second
sans endossement. Dans le DTM sera consigné le nombre d’exemplaires
originaux que comprend la liasse et dans chaque copie sera mentionné¢ le
terme « négociables » (article 6 de la convention TMI)
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Le DTM non négociable doit contenir le nom du consignataire (article 7
de la convention TMI).

En vue de faciliter I’application idoine du TMI la CNUCED et le CCI
ont édicté un ensemble des « Regles applicables au document de transport
Multimodal International ».

3.1.6 Responsabilité en matiere de TMI

Les fiches ci-dessous résument la question de responsabilité en maticre
de TMI, y compris celle relative aux opérateurs des terminaux de transport.

Comme souligné plus haut, le TMI est la résultante de plusieurs conven-
tions internationales de référence ; a ce titre son analyse nécessite une com-
paraison systématique avec certaines de ces conventions. Le but recherché dans
un tel exercice, est de mettre en exergue les questions de responsabilit€ prin-
cipalement du chargeur, du transporteur, de I'ETM ou de tout autre interve-
nant de la chaine logistique intégrée du transport afin de faire face aux indem-
nisations quand survient le sinistre sur la marchandise au cours du circuit.

Le taux d’indemnisation pouvant varier d’'une convention a une autre,
la comparaison a 1’avantage de permettre au préjudiciable de mieux appre-
cier les situations en cause. On distingue :

Tableau la : Les principales conventions relatives au TMI :
transport terminal

MODE TERMINAL DE TRANSPORT Date publication : 15/05/96
GENERALITES
Base juridique Convention des Nations unies sur la Responsabilité des Opérateurs de Ter-

minaux de Transport dans le cadre du Commerce International : Vienne,
19 avril 1991 ; 5 ratifications requises pour son entrée en vigueur

Champ d’application ~ Lorsque I'opérateur réside dans un Etat Partie ; ou
— Lorsque les prestations sont effectuées dans un Etat Partie ; ou
— Lorsque les services liés au transport sont régis par la législation de
I'Etat Partie (Art 2)

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Période de la responsabilité Pendant le temps que passent les marchandises sous la responsabilité de
I"opérateur de terminal

Base de la responsabilité L’opérateur est responsable de toute perte, dégat et retard ; faute ou négli-
gence présumée (Art 5)

Limites de la responsabilité 8,33 DTS par kilogramme ; 2,75 DTS par kilogramme, si les opérations
effectuées au niveau du terminal préceédent ou suivent un transport par mer
ou par voie fluviale (Art 6) Perte du droit de limitation de la responsabilité
(Art 8, Regle Spéciale)

RESPONSABILITE DU CHARGEUR
Regles générales La responsabilité du chargeur n’est pas engagée

Regles spéciales Cas des « Marchandises Dangereuses » (Art 9)
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MODE TERMINAL DE TRANSPORT Date publication : 15/05/96
DOCUMENTS DE TRANSPORT
Etablissement du document Art 4

Contenu

RECLAMATIONS ET ACTIONS

Notification de la perte, du dégit ou
du retard

3 jours en cas de perte ou dégat apparent, 15 jours en cas de perte ou
dégat non apparent (Art 11); Art 11 (5) pour les retards

Limitation des actions
(délai de prescription)

2 ans (Art 12)

Juridiction

Arbitrage

AUTRES

Source : Multimodal Transport Handbook for Officials and Prationners, United
Nations Conference on Trade and Development,

Traduction libre du Consultant

Tableau 1b : Convention TMI

MODE

TERMINAL DE TRANSPORT Date publication : 15/05/96

GENERALITES

Base juridique

Convention des Nations unies sur le Transport Multimodal de Marchan-
dises (Convention TM) ; Geneéve 24 mai 1980 ; requiert 30 Parties Contrac-
tantes ; 8 Parties Contractantes a la date du 29 mars 1996

Champ d’application

Lorsque le point de prise en charge ou de livraison des marchandises se
trouve sur le territoire d’un Etat Contractant (Art. 2)

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Période de la responsabilité

Pendant le temps que passent les marchandises sous la responsabilité de
I’opérateur de transport multimodal (Art 14)

Base de la responsabilité

Faute ou négligence présumée (Art 16)

Limites de la responsabilité

En cas de dégat non localisé : 920 DTS par colis ; ou 2,75 DTS par kilo-
gramme, selon le montant qui se trouve étre le plus élevé (Art 18), en cas
de dégat localisé : limites de la convention internationale applicable ou de
la loi nationale ayant force exécutoire (Art 19) ; en cas de retard : 2,5 fois
le montant du fret sans qu’il soit possible d’excéder le montant total du fret
payable pour les marchandises sous contrat multimodal (Art 18)

RESPONSABILITE DU CHARGEUR

Regles générales La responsabilité du chargeur est engagée uniquement lorsque le dégit est
dd a une faute ou a une négligence (Art 22)
Regles spéciales Cas des « Marchandises Dangereuses » (Art 23)
DOCUMENTS DE TRANSPORT
Etablissement du document Document de transport multimodal non négociable ou négociable (art 5, 6
et7)
Contenu Art. 8
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MODE

TRANSPORT MULTIMODAL Date publication : 15/05/96

RECLAMATIONS ET ACTIONS

Notification de la perte, du dégat ou | 6 jours en cas de perte ou dégat apparent et en cas de retard

du retard

(Art. 24.2)

Limitation des actions
(délai de prescription)

2 ans (Art 25)

Jundiction Art. 26
Arbitrage Art. 27
AUTRES

— Pas d’indication quant a une quelconque dérogation aux dispositions de la Convention (Art 28. 1)
— Le transporteur peut accroitre ses responsabilités et obligations

Source : Multimodal Transport Handbook for Officials and Prationners, United
Nations Conference on Trade and Development,
Traduction libre du Consultant

Tableau 1c : Regles CNUCED/CCI relatives aux Documents

de Transport Multimodal

MODE

TRANSPORT MULTIMODAL Date publication : 15/05/96

GENERALITES

Base juridique

Régles CNUCED/CCI relatives aux Documents de Transport Multimodal
Publiées par la CCI (CCI No. 481), 1992, application volontaire

Champ d’application

Les Régles s’appliquent lorsqu’elles sont mentionnées dans le contrat de
transport (Regle 1)

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR

Période de la responsabilité

Pendant que les marchandises se trouvent sous la responsabilité de I'ETM
(Regle 4)

Base de la responsabilité

Faute ou négligence présumée, avec une dérogation pour les fautes nau-
tiques, pour les pertes et dégats subis par les marchandises et pour les
retards de livraison, lorsque la date de livraison a été précisée (Regle 5)

Limites de la responsabilité

En cas de dégat non localisé : 667 DTS par colis ; ou 2,00 DTS par kilo-
gramme, se<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>