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Preface 

K. Y. Amoako, 
• 

Secretaire Executif Commission Economique 
des Nations unies pour I'Afrique 

L'Histoire a legue ä I'Afrique des systemes de transport et de commu­
nication totalement extravertis, Orientes de Tinterieur du continent vers la 
cote pour servir les interets specifiques des puissances coloniales. 

Cet heritage qui a eu pour corollaire un faible developpement des infra­
structures intra-africaines, a fait naitre tres tot chez les dirigeants des jeunes 
Etats africains une conscience aigue de la necessite de s'attaquer collecti-
vement aux problemes de transport et de communication en vue de baliser 
la voie pour Fintegration economique du continent. L'article II de la Charte 
de l'Organisation de l'unite africaine (OUA) adoptee lors de la premiere 
reunion au sommet de cette instance ä Addis Abeba en mai 1963, en est 

• 
un excellent temoignage : il stipule que les Etats membres doivent coor-
donner et harmoniser leurs politiques en matiere de cooperation econo­
mique, y compris en matiere de transport et de communication, afin d'of-
frir aux gouvemements africains une plate-forme commune pour traiter ces 
problemes au niveau regional. 

Depuis lors, les dirigeants africains n'ont pas varie dans leur approche 
qui reste axee autour de l'idee que la question des infrastructures en Afrique 
doit etre pensee dans une perspective d'integration regionale. Le Plan d'ac-
tion de Lagos pour le developpement de I'Afrique 1980-2000 et l'Acte final 
de Lagos, adoptes par les chefs d'Etat et de gouvemement de l'Organisa­
tion de l'unite africaine en 1980, ainsi que les divers programmes de restruc-
turation et de developpement qui ont ete entrepris par la suite durant les 
annees 1980, consacrent unanimement les secteurs de transport et de com­
munication comme le soubassement de tout processus d'integration. L'ex-
perience a d'ailleurs montre que l'integration regionale ne peut donner de 
resultat probant si les infrastructures de soutien aux structures de produc­
tion et aux marches regionaux ne sont pas integrees de fa^on adequate ou 
comportent des deficiences structurelles. 

Forte de ce constat et ä la demande des Etats africains, la Commission 
economique pour I'Afrique s'est employee ä mobiliser le systeme des 
Nations unies en obtenant ä deux reprises la proclamation d'une « Decen-
nie des Nations unies pour les transports et les communications en 



Les transports et 1'integration regionale en Afrique 

Afrique ». L'assemblee generale a en effet proclame 1978-1988 
(UNTACDA I) puis 1991-2000 (UNTACDA II) « Decennies pour les 
transports et les communications en Afrique », dans le souci de polariser 
Tattention de la communaute internationale sur les besoins particuliers de 
l'Afrique dans ce domaine vital. 

Les evaluations successives ont maiheureusement revele qu'en depit des 
efforts deployes par les gouvemements africains et les pays donateurs, les 
systemes de transport et de communication existants en Afrique sont encore 
loin de permettre la realisation du developpement economique de l'Afrique ; 
ils continueraient meme ä constituer des entraves majeures au processus 
d'integration economique et au developpement de la region. 

Le present ouvrage a le merite essentiel de donner un echo particulier 
ä ce constat unanime ; les infrastructures et les services de transport ne 
repondent pas pour 1'instant aux besoins du commerce intra-africain et du 
commerce international. 

L'ouvrage va au-delä du simple constat et recense en detail et sans com­
plaisance les faiblesses du secteur des transports et des communications en 
Afrique ; reseau routier peu etendu, transport urbain defaillant dans la plu-
part des villes africaines, tres faible penetration du reseau ferroviaire, faible 
competitivite des compagnies africaines dans les transports aerien et mari­
time, autant d'entraves de taille au processus d'integration. 

Neanmoins, le secteur des communications a connu une evolution impor-
tante avec le developpement des nouvelles technologies de 1'information, 
et le continent africain n'est pas reste en marge de ces changements. Avec 
beaucoup de justesse, les auteurs soulignent toutefois la necessite d'une 
concertation sur les nombreuses reformes qui s'imposent et sur les efforts 
ä foumir. 

Le premier chapitre fait le point sur l'etat d'avancement du processus 
d'integration dans les transports et les autres secteurs economiques cles. 
Le second chapitre etablit un bilan de l'etat actuel des transports et des 
communications qui a fait l'objet de revaluation finale du programme de 
la decennie effectuee en 2002. Le chapitre m, qui porte sur le transport 
multimodal, montre comment ce mode de transport tente de s'adapter aux 
differentes mutations qui sont intervenues dans le monde ainsi que les 
enjeux et les defis ä relever au niveau des pays africains pour pouvoir bene-
ficier de ses avantages. 

La convention sur le transport multimodal elaboree par les Nations 
unies n'a pas pu entrer en vigueur, faute d'avoir re^u le nombre de rati­
fications necessaires pour son application ; ce chapitre fournit ä cet egard 
un eclairage sur les raisons possibles du faible nombre de ratifications en 
ce qui conceme les pays africains. Pour apprehender la realite, des etudes 
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Preface 

de cas sont donnees sur certains pays qui ont fait Tobjet d'enquete sur le 
terrain. 

Malgre les nombreux efforts deployes par les pays africains pour 
construire les infrastructures de transport, de nombreux freins continuent 
de handicaper leur bon fonctionnement ; ces freins decoulent des reglemen-
tations, de la lourdeur des procedures et surtout du fait des hommes. 
Le chapitre iv de ce livre s 'attelle ä les decrire et ä montrer leurs impacts 
sur l 'economie des pays africains. 

C'est dire toute la pertinence du present ouvrage, qui arrive ä point 
nomme dans un contexte marque par le regain d'interet pour les problemes 
d'infrastructures et des communications dans les pays africains, notamment 
avec la mise en place de l 'Union africaine et surtout avec Tavenement du 
Nouveau partenariat pour le developpement de TAfrique ( NEPAD) qui a 
identifie le manque d'infrastructures adequates comme etant un handicap 
majeur dans la promotion de Tintegration africaine. Le NEPAD a fait du 
developpement des infrastructures une de ses priorites pour les prochaines 
annees, et un schema directeur sur les projets ä financer en priorite a dejä 
ete etabli. Parallelement au leadership politique de TUnion africaine, 
la Banque africaine de developpement, chef de file pour le volet infrastruc­
tures du NEPAD, avec l '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 passe sa pierre ä la 
construction de Tedifice de Tintegration regionale par le renforcement des 
infrastructures de transports et de communications ä travers un appui 
technique. 

Je voudrais ä cet egard, feliciter chaleureusement la Division du 
commerce et de Tintegration regionale de la CEA pour son initiative et sou-
haiter le meilleur succes ä ce remarquable instrument de travail. 

K. Y. AMOAKO 

1 1  
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Chapitre I 

L'etat de T integration 
et les transports en Afrique 

I. Introduction 

L'integration regionale est Tune des principales aspirations au develop-
pement des pays africains. II en est ainsi en raison de la petite taille de 
leurs economies. La taille moyenne d'une economie africaine subsaharienne 
a ete comparee ä celle de la Belgique. La gestion d'une economie si petite, 
avec plus de 40 mecanismes gouvemementaux et autres arrangements ins-
titutionnels distincts, a ete consideree comme etant moins efficace que celle 
de l'economie beige. L'integration regionale est par consequent consideree 
comme le moyen de surmonter la contrainte que constitue l'etroitesse des 
economies africaines, qui compromet leur capacite de s'industrialiser et 
comme un moyen realiste de reduire les coüts de la fragmentation des mar­
ches africains. Elle peut aider ainsi ä attirer l'investissement etranger et la 
technologic, en particulier ceux motives par les economies d'echelle. Elle 
peut etre une condition prealable pour integrer FAfrique plus efficacement 
dans l'economie mondiale. 

Apres l'independance, de nombreux pays africains ont essaye de former 
un front politique et economique commun. La creation de 1'Organisation 
de 1'Unite Africaine (OUA) et les arrangements de cooperation economique 
regionale peuvent etre consideres comme faisant partie de cette initiative. 
Conscients de leurs problemes economiques, ä savoir la petite taille de leurs 
economies, la mediocrite de leurs infrastructures, leur vulnerabilite aux 
chocs exterieurs et leur dependance vis-ä-vis de quelques produits de base 
pour les exportations, les pays africains ont cherche ä transformer leurs eco­
nomies par la cooperation regionale. L'integration a ete consideree non seu-
lement comme un outil permettant de sc liberer de la dependance coloniale 
et du recours excessif ä l'assistance exterieure, mais egalement comme un 
cadre plus vaste pour un developpement general, economique, social, 
culturel et politique. Tous ces efforts visaient ä realiser Funite africaine et 
ä creer une Union africaine. 
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Les transports et I 'integration regionale en Afrique 

Une nouvelle dynamique d'integration regionale s'est manifestee en avril 
1980 lorsque les chefs d'Etat et de gouvemement des pays membres de 
rOUA ont adopte le Plan d'action de Lagos et TActe final de Lagos. Avec 
ces instruments, les dirigeants africains se sont engages ä « creer, au niveau 
national, sous-regional et regional, une economic africaine dynamique et 
interdependante » (OUA, 1980). L'Acte final de Lagos a ete ä la base du 
Traite instituant la Communaute economique africaine (Traite d'Abuja), qui 
est entre en vigueur en mai 1994. Le Traite prevoyait la creation par etapes 
de la Communaute. Les diverses etapes sont recapitulees dans le tableau 1 
ci-dessous. 

Tableau 1 : Principales etapes du Traite d'Abuja 

Etapes Duree Principales etapes 

Premiere etape 1994-1999 • Renforcement des communautes econo-
miques regionales (CER) existantes et crea­
tion de CER dans les regions oü il n'en 
existe pas 

Deuxieme etape 1999-2007 • Stabilisation des barrieres tarifaires et non 
tarifaires, des droits de douane et des impöts 
internes dans chaque CER 

• Programmes de suppression de ces barrieres 
• Harmonisation des droits de douane 
• Renforcement de T integration sectorielle 
• Coordination et harmonisation des activites 

des CER 
Troisieme etape 2007-2017 • Creation d'une zone de libre-echange et 

d'une union douaniere dans chaque CER 
Quatrieme etape 2017-2019 • Coordination et harmonisation des sytemes 

tarifaires et non tarifaires dans les CER abou-
tissant ä une union douaniere continentale 

Cinquieme etape 2019-2023 • Politiques sectorielles communes. 
• Harmonisation des politiques monetaires, 

financieres et fiscales 
• Libre circulation des personnes et droits de 

residence et d'etablissement 
• Ressources propres pour la Communaute 

Sixieme 
et demiere etape 2023-2028 • Marche commun africain 

• Union economique et monetaire panafricaine 
• Banque centrale africaine et monnaie unique 
• Parlement panafricain 
• Entreprises multinationales africaines 

Source : ECA ä partir des sources officielles. 
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L'etat de 1'integration et les transports en Afrique 

II est certes premature d'effectuer une evaluation du Traite d'Abuja. 
Cependant, il faut noter une progression lente vers les objectifs fixes. 
Cependant certaines Communautes Economiques Regionales (CER) sont 
encore eloignees de l'objectif de zone de libre echange tandis que d'autres 
sont dejä au Stade des unions douanieres. 

Conscients de la necessite d'une nouvelle dynamique d'integration de 
1'Afrique, les gouvemements africains ont reaffirme T importance de T in­
tegration dans l'Acte constitutif de l'Union africaine promulgue en juillet 
2000. Comme la Communaute economique africaine, l'Union africaine 
(UA) vise principalement ä edifier un continent economiquement unifie. En 
renfor^ant l'engagement politique, l'UA est censee acce'lerer le processus 
d'integration africaine. Ä court terme, la principale priorite est de mettre 
en place des institutions qui peuvent jouer le röle de moteur de progres : 
un parlement panafricain qui est dejä mis en place, une cour de justice, une 
banque centrale africaine et une banque d'investissement africaine. Le Nou-
veau Partenariat pour le developpement de l'Afrique (NEPAD) doit appuyer 
l'integration de l'Afrique par le processus de l'Union africaine. La multi­
plication des activites menees dans le cadre de l'UA et du NEPAD conduit 
ä conclure que les dirigeants africains veulent absolument accelerer l'inte­
gration et le developpement de l'Afrique. Toutefois, les sceptiques tirent du 
processus de l'Union africaine une impression de dejä vu et ils attendent 
de voir des actions concretes pour commencer ä croire aux promesses. 

Cependant, il faudra reflechir aux conditions prealables ä la realisation des 
promesses de l'UA. II faudra notamment mieux comprendre le passe pour 
evaluer les progres accomplis jusqu'ici et les obstacles qui limitent le proces­
sus d'integration. S'attaquer ä ces obstacles pourrait contribuer au succes de 
l'UA. C'est pour mieux les comprendre et preparer l'avenir que la Commis­
sion economique pour l'Afrique (CEA) a juge necessaire d'evaluer en pro-
fondeur l'etat du programme d'integration de l'Afrique, ä partir de l'entree 
en vigueur du Traite d'Abuja, c'est-ä-dire en mai 1994, jusqu'ä la creation 
de l'Union africaine. L'evaluation foumit des informations detaillees et glo­
bales sur les progres realises dans tous les secteurs et doit aider ä reflechir 
sur les resultats du programme d'integration et ä relancer les efforts deployes 
en vue de promouvoir le progres. Dans cette evaluation, le faible developpe­
ment du secteur des infrastructures et plus particulierement du secteur des 
transports semble avoir joue un role majeur dans la faiblesse de l'integration. 

Ce chapitre presente une analyse de l'etat de l'integration en Afrique. 
II met 1'accent sur les principaux progres accomplis et les moyens de les 
surmonter. II comporte trois sections. La premiere passera en revue les 
aspects institutionnels relatifs ä l'integration. La seconde mettra l'accent sur 
la liberalisation et la convergence des politiques. La troisieme section exa-
minera enfin les aspects sectoriels. 
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II ressort de notre analyse que 1'integration de TAfrique est une initia­
tive considerable qui couvre un vaste eventail d'objectifs et de secteurs. A 
maints egards, des efforts louables ont ete deployes pour parvenir ä des 
resultats positifs. Cela est particulierement evident dans les domaines de la 
liberalisation du commerce, de la convergence des politiques et des infra­
structures oü des initiatives telles que la Decennie des Nations unies pour 
les transports et les communications en Afrique (UNTACDA) ont contri-
bue ä faire progresser le processus d'integration physique de 1'Afrique. 
Meme si, dans I'ensemble, ces resultats sont plutot encourageants, divers 
facteurs se sont conjugues pour rendre les progres moins rapides que prevu. 

II. Des Progres institutionnels 

2.1 Les CER en tant que piliers 

Le Traite d'Abuja est un cadre regional pour l'integration de l'Afrique, 
avec les CER (Communautes Economiques Regionales) comme piliers. La 
premiere etape du Traite (1994-1999) consiste par consequent ä renforcer 
les CER. Ces communautes avaient ete considerees comme les acteurs 
moteurs du processus d'integration et devaient par consequent jouer un role 
dynamique. 

Tous les pays africains sont membres d'au moins une CER et ces der-
nieres foumissent un cadre pour leur action collective. On peut considerer 
qu'au total, l'Afrique compte 14 CER ayant des conceptions, des portees 
et des objectifs varies mais similaires dans la plupart des cas. Chargees 
principalement de mettre en ceuvre le Traite d'Abuja, les CER sont appe-
lees ä evoluer en zones de libre-echange et en unions douanieres, puis, ä 
travers la coordination et l'harmonisation horizontale, ä instaurer un mar-
che commun englobant I'ensemble du continent. 

Depuis leur creation, les CER ont evolue et ont ete restructurees ou reor-
ganisees pour faire face aux tendances nouvelles de l'integration de 
l'Afrique ou refleter une progression vers des formes d'integration plus 

s 

poussees souhaitees par les Etats membres. C'est dans ce contexte que 
l'Union douaniere et economique de l'Afrique centrale (UDEAC) est deve-
nue, en 1994, la Communaute economique et monetaire de l'Afrique cen­
trale (CEMAC), afin de constituer une union monetaire ä part entiere. La 
Zone d'echanges preferentiels d'Afrique australe est devenue un marche 
commun, le Marche commun de l'Afrique Orientale et australe (COMESA). 
La Communaute economique des Etats de l'Afrique de l'ouest (CEDEAO) 
a revise son Traite en 1993 dans le cadre de ses efforts de redynamisation. 
En 1996, ä Tissue d'un processus de relance, I'Autorite intergouvememen-
tale pour la lutte contre la secheresse et pour le developpement (IGADD) 
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est devenue l'Autorite internationale pour le developpement (IGAD). De 
son cote, I'ancienne Conference pour la coordination du developpement de 
1'Afrique australe (SADCC), est devenue, en 1994, la Communaute de deve­
loppement de 1'Afrique australe (SADC), devenant ainsi une communaute 
d'integration regionale ä part entiere. La Communaute economique de 
FAfrique de l'ouest (CEAO) est devenue, en 1996, I'Union economique et 
monetaire ouest-africaine (UEMOA) pour passer ä une etape superieure 
avec la construction d'un espace monetaire. De nouvelles communautes 
economiques regionales sont egalement apparues depuis 1994, ä savoir la 
Communaute des Etats sahelo-sahariens (CEN-SAD), creee en 1998, et la 
Communaute d'Afrique de Test, creee en 1999. 

Ainsi done, on a assiste au cours des demieres annees ä une redynami-
sation des efforts d'integration regionale en Afrique. Ces efforts se sont 
concretises par un developpement rapide des institutions en charge de Tin­
tegration. Mais, ces efforts doivent se traduire par un approfondissement 
des efforts d'integration dans les differentes sous-regions. 

Particulierement, les pays membres doivent accelerer la mise en oeuvre 
de leurs engagements en matiere d'integration. La plupart des protocoles, 
decisions et accords d'integration economique doivent etre mis en oeuvre 
au niveau national. Par consequent, des mecanismes nationaux sont neces-
saires pour planifier, organiser, coordonner et suivre les engagements de 
chaque pays. Certains pays ont dejä mis en place un tel mecanisme, voire 
un ministere specifique pour s'occuper des questions d'integration. C'est le 
cas par exemple de la Cote d'Ivoire (Ministere de 1'integration africaine), 
du Nigeria (Ministere de 1'integration et de la cooperation regionales), du 
Niger (Ministere des affaires etrangeres et de 1'integration africaine), du 
Benin (Ministere des affaires etrangeres et de 1'integration africaine) et du 
Ghana (Ministere de la cooperation regionale et de NEPAD). 

La creation d'un ministere de 1'integration africaine ne garantira pas 
necessairement la mise en oeuvre 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 l'appui aux processus d'integration auxquels 
le pays est associe. 0 

2.2 Coordination et harmonisation des CER 

La coordination et 1'harmonisation des activites des CER figurent parmi 
les principaux defis institutionnels de 1'integration de 1'Afrique. Le Traite 
de la Communaute economique africaine consacre un chapitre entier ä la 
necessite pour les CER d'agir de concert. L'Acte constitutif de l'Union 
africaine, souligne ä nouveau 1'importance d'une approche harmonieuse de 
la realisation de I'Union. Une telle unite d'interets et d'action suppose un 
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consensus politique ferme. La coordination et rharmonisation sont essen­
tielles en raison de la situation qui prevaut en Afrique et de la multiplicite 
des communautes ainsi que de l'appartenance des pays ä differentes com-
munautes. Cette multiplicite et la lourdeur des charges administratives et 
budgetaires qu'ils entrament doivent nous amener ä privilegier une meilleure 
coordination entre les communautes afin d'accroitre leur efficacite. 

Le protocole sur les relations entre la Communaute economique afri-
caine et les CER essaie de resoudre cette question en pla^ant le fonction-
nement des CER sous la supervision de la Communaute economique afri-
caine et en prevoyant une coordination et une harmonisation plus poussees 
de leurs activites. La coordination des politiques, des programmes et des 
activites des CER est assuree principalement par deux Comites : le Comite 
des responsables de secretariat, qui est compose de hauts fonctionnaires et 
d'experts de l'integration au sein de l'UA, des CER, de la CEA et de la 
Banque africaine de developpement (BAD); et le Comite de coordination 
(compose du President de la Commission de l'Union Africaine/Commu-
naute economique africaine, des directeurs des CER, du Secretaire execu-
tif de la CEA et du President de la BAD, accompagnes d'experts et de 
conseillers). D'autres comites techniques ou groupes de travail pourraient 
etre mis en place pour les assister dans leur travail. Entre 1998 et 2003, le 
Comite des responsables de secretariat et celui de la coordination se sont 
reunis cinq fois et trois fois, respectivement. 

Au niveau des CER, les exemples suivants illustrent les efforts deployes 
par les CER pour coordonner leurs activites : 

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

• La Commission de TOcean Indien et le COMESA ont signe en 1999 
un Memorandum d'accord pour cooperer dans les domaines de la promo­
tion de Tinvestissement, des transports et des communications, du develop­
pement de la peche, de l'energie et de l'environnement. Actuellement, la 
Commission de TOcean Indien applique le regime commercial du 
COMESA ; 

• La Communaute d'Afrique de Test et le COMESA ont signe un Memo­
randum d'accord en 1997 en vue de coordonner leurs politiques commer­
cials, d'elaborer des positions communes pour les negociations commer­
cials multilaterales, d'harmoniser leurs politiques d'investissements, de 
mettre en ceuvre des programmes conjoints de transports et communica­
tions, d'echanger des informations et des documents au sein d'un reseau 
de recherche sur l'integration regionale et d'assurer le maintien de la paix 
et de la securite dans la region. La Communaute d'Afrique de Test applique 
egalement le regime commercial du COMESA ; 
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• La CEDEAO et TUEMOA ont fait des efforts d'harmonisation dans 
de nombreux domaines, notamment les documents douaniers, les certifieats 
d'origine, la nomenclature douaniere, les declarations en douane et le trans­
port en transit. Elles ont egalement decide de coordonner et d'harmoniser 
leur tarif exterieur commun et de creer une zone monetaire commune dans 
un proche avenir. 

2.3 Les contraintes 

Proliferation des institutions, 
appartenance des pays ä plusieurs communautes regionales 
et recoupement des mandats et täches 

La Communaute economique africaine a reconnu et/ou signe un proto-
cole avec sept CER dont certaines debordent des « regions » definies par 
la Charte de TOUA. Pourtant, le Traite d'Abuja (Article 1) reprend la defi­
nition de la « region » contenue dans la resolution CM/Res. 464 (XXVI) 
du Conseil des Ministres de TOUA concemant la division de l'Afrique en 
cinq regions, ä savoir l'Afrique du nord, l'Afrique de l'ouest, l'Afrique cen­
trale, l'Afrique de Test et l'Afrique australe. L'UMA n'a pas signe le pro-
tocole. Dans toutes les sous-regions, il existe plusieurs CER. Comme l'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 Republique democra-
tique du Congo) est membre de quatre CER. Seuls 6 pays appartiennent ä 
une seule CER. 

Tableau 2 : Chevauchement des CER 

Source : CER, ä partir de sources officielles. 
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Cette appartenance des pays ä plusieurs CER a entraine l'elaboration de 
programmes paralleles, en particulier dans le domaine du commerce. Les 
relations entre les CER se caracterisent par une concurrence pour les res-
sources et la primaute, en depit des efforts louables deployes par certaines 
CER pour harmoniser leurs programmes ; ainsi, certaines petites CER cher-
chent ä adopter des programmes differents de ceux des CER plus grandes, 
lesquels sont pourtant dejä en cours d'execution. 

Certains soutiennent que le chevauchement de la composition des CER 
est un facteur de progres. Pour ces auteurs, dans le contexte africain, une 
approche ä geometric variable pourrait, par exemple, permettre de veritables 
progres au niveau de la CEDEAO, sans compromettre les reussites et les 
avantages de l'UEMOA. De meme, les concepts de geometric variable et 
de subsidiarite pourraient etre egalement efficaces en Afrique australe en 
ce qui conceme la COMESA et la zone de libre echange preferentielle 
(COMESA), la SADC et la SACU. D'autres arguments sont avances en 
faveur du chevauchement de la composition des CER dont: (i) les membres 
d'un groupe plus grand pourraient evoluer beaucoup plus rapidement dans 
un groupement separe plus reduit; (ii) Tadhesion ä plusieurs blocs peut 
encourager ä tirer le maximum d'avantages de 1'integration et ä reduire les 
pertes en eparpillant les risques. Cependant, pour d'autres, I'appartenancc 
ä plusieurs blocs entrave le processus d1 integration regionale en entrainant, 
notamment des chevauchements d'activites. Ainsi, par exemple, il est dif­
ficile d'envisager comment la SADC et le COMESA, dont la cooperation 
sectorielle et T integration commerciale convergent, peuvent vi vre et pros­
perer alors que certains pays d'Afrique australe appartiennent ä plusieurs 
CER. Ce mode de pensee, base sur la rationalisation de la composition des 
CER semble plus conforme au Traite d'Abuja qui vise l'integration de l'en-
semble du continent. 

Bien que des efforts louables aient ete deployes pour attenuer I'impact 
des chevauchements de la composition des CER, la situation est loin d'etre 
satisfaisante. La rationalisation des CER doit reposer sur un consensus, et 
une action concertee est necessaire pour arreter, des que possible, un calen-
drier opportun, des objectifs intermediaires et des modalites pour aider 
quelques CER ä devenir les piliers de l'integration dans le contexte de 
l'Union africaine. 

Les institutions d'integration ne disposent pas des financements adequats 

L'insuffisance du fmancement de l'integration regionale est Tun des 
principaux facteurs qui empeche d'enregistrer des progres notables. Les res-
sources financieres dont disposent les CER, en particulier, proviennent 
principalement des contributions, alors que l'assistance exterieure a ete le 
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principal appui aux activites operationnelles. Le volume des contributions 
effectivement rassemblees a baisse et l'appui exterieur n'est plus aussi 
enthousiaste qu'auparavant. L'avenement de TUnion africaine n"a fait 
qu'aggraver le probleme puisque des ressources sont desormais necessaires, 
non plus seulement pour tenir les reunions de la Conference des Chefs 
d'Etat et de gouvemement de l'Union mais egalement pour le Parlement 
panafricain, pour le Conseil executif, pour le Conseil economique, social 
et culturel, pour le fonctionnement de la Commission ainsi que pour faire 
face aux depenses de fonctionnement des CER. Le tableau 2 montre que 
les besoins financiers depassent 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 

s .. ̂   ̂

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 
ä 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 % 14,4 % 14,5 % 14,7 % 

Source : Etabli ä partir d'etudes de la CEA sur rautofinancement et les meca-
nismes de compensation. 

Les institutions d'integration ont des programmes d'action 
depassant largement leurs capacites d'execution 

Les CER doivent s'acquitter d'un mandat titanesque : faire progresser 
le processus d"integration dans leurs sous-regions respectives. Les objec-
tifs d'integration inscrits dans leurs traites et protocoles sont tres vastes. 
Par consequent, les CER ont dü traiter des questions et des programmes 
complexes et ardus dans presque tous les domaines de Factivite econo­
mique, notamment les infrastructures ä forte intensite de capital telles que 
les transports et les communications, 1'industrialisation et l'energie. 

Voilä, par exemple, comment une joumaliste (Judith Achieng) a rapporte 
le sentiment d'un militant ä l'occasion de la signature du Traite de la 
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Communaute d'Afrique de Test: « Le projet de traite final de la Commu-
naute d'Afrique de Test (CAE) qui sera signe en aoüt a ete vivement cri­
tique par les groupes d'action civile et de defense des droits qui ont solli-
cite Tappui du public contre l'adoption du document qui, soutiennent-ils, 
est « trop optimiste ». Le projet de traite contient encore de nombreuses 
lacunes qui doivent etre comblees avant son adoption » dit I'activiste kenyan 
Jagjit Plahe. Plahe, chercheur ä EcoNews Africa, une ONG etablie ä Nai­
robi, dit que les trois pays de la Communaute d'Afrique de Test « ont les 
yeux plus gros que le ventre... » (World Press News, Inter Press Services). 

La diversite des questions relatives ä l'integration de l'Afrique est telle 
que les CER ne peuvent pas ne pas chercher ä etre omnipresentes. Elles 
doivent cependant remplir des mandats titanesques avec des capacites tres 
limitees en termes de ressources materielles, humaines et financieres. II y 
a un ecart important entre les objectifs que les CER doivent realiser aux 
termes de leurs traites et les ressources mises ä leur disposition ä cette fin. 
C'est pour cette raison que certains posent la question de l'adequation entre 
les objectifs et les mandats des institutions d'integration regionales et les 
moyens mis ä leur disposition par les Etats-membres. 

Faibles capacites pour assurer le suivi dans la mise en ceuvre 
des protocoles 

La capacite des institutions d'integration pour assurer le suivi dans la 
mise en ceuvre des accords regionaux est faible aux niveaux tant national 
que regional. Par consequent, la mise en ceuvre effective par les gouveme-
ments africains, au niveau national, de leurs engagements vis-ä-vis de l'in­
tegration n'est pas totalement effective. Le manque de progres concemant 
T integration dans certains domaines semble etre du, dans une large mesure, 

s 

ä l'inaction des Etats membres. 

Les mecanismes de suivi et de coordination existants au niveau des CER 
et du continent evaluent habituellement « le tableau d'ensemble » et font 

• 
peu cas des performances nationales. Par exemple, un Etat membre peut 
differer l'application des reductions tarifaires pendant longtemps sans que 
Ton mette vraiment en doute sa determination ä appliquer le plan. Le Pro­
bleme reside en partie dans le fait que les accords sont, parfois, negocies 
ä la hate et conclus sans que les acteurs nationaux aient ete consultes ou 
que les etudes necessaires aient ete faites pour souligner leurs incidences 

• s 

sur les Etats membres interesses. C'est pourquoi, les Etats membres eprou-
vent une certaine indifference ä leur egard et font parfois preuve de mau-
vaise volonte. 

Au niveau national, nombre de pays n'ont ni ministeres de l'integration, 
ni structures nationales appropriees, ni coordonnateur dotes des pouvoirs et 
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moyens necessaires pour coordonner les activites, mobiliser la societe et 
faire respecter les engagements du pays en matiere d'integration. Les ques­
tions de Cooperation et d1 integration economique relevent, de fa^on non 
coordonnee, de plusieurs ministeres et departements (finances, planification 
economique, commerce et Industrie, affaires etrangeres, integration regio­
nale). Meme si un ministere est specifiquement charge des questions d'in­
tegration regionale, il n'est pas necessairement habilite ou equipe, comme 
il convient, pour coordonner et superviser ces activites. Ces insuffisances 
ont les effets suivants : 

• L'integration n'est pas bien comprise au niveau national; 
• Les questions d'integration ne sont guere evoquees au Parlement ou 

au gouvemement ; 
• Les activites d'integration ne beneficient pas de credits budgetaires 

necessaires ; 
• Les retards dans la ratification des protocoles se repercutent sur la 

mise en oeuvre des decisions ; 
• L'idee d'integration ne beneficie pas d'un large soutien au niveau 

national ; 
• L'inefficacite des CER et la lenteur des progres. 

Les populations ne sont pas associees au processus d'integration 
et aux institutions connexes et les responsables ne sont pas obliges 
de rend re des comptes 

Dans 1'Union europeenne, les responsables du processus d'integration et 
les institutions qui le supervisent doivent rendre compte aux citoyens, par 
le biais d'un Parlement europeen compose d'elus. Ce n'est pas le cas en 
Afrique, oü ce sont principalement les gouvernements qui prennent les deci­
sions et supervisent le processus d'integration. Le role des Parlements natio-
naux reste limite et les possibilites de debat public sur I'integration sont 
occasionnelles. En outre, on parle beaucoup du role que peuvent jouer la 
societe civile et le secteur prive dans I'integration, mais rien n'est fait pour 
officialiser ou promouvoir cette participation, en particulier, au niveau des 
structures de decision et de formulation des politiques. 

Cependant, avec la mise en place du parlement africain, la situation va 
s'ameliorer. 

Le succes de l'UA et l'avenir de Vintegration en Afrique passent 
par Vamelioration de l'ejficacite des institutions. 

Pour que 1'Union africaine soit un succes, il convient, ä court et ä moyen 
terme, de resoudre certains problemes institutionnels epineux. II faut, ä cet 
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egard, fixer des directives et des reperes clairs assortis de calendriers pour 
mesurer les progres accomplis. Le Protocole relatif aux rapports entre I'UA 
et les CER ainsi que les structures connexes devraient permettre de fixer 
ces directives et reperes concemant ces questions institutionnelles en sus-
pens et d'autres priorites institutionnelles de l'Union africaine dans Tim-
mediat. Les principaux problemes ä resoudre sont les suivants : 

• Rationalisation des CER : 
L'Acte constitutif definit dejä la structure de l'UA. II convient mainte-

nant de definir la structure institutionnelle dont les CER constituent I'ele-
ment principal. Pour ne pas retomber dans les erreurs du passe, il faut defi­
nir clairement la notion de piliers de l'UA, que les CER sont censees 
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 l'UA est en 
cours d'examen. II devrait permettre non seulement de clarifier le role des 
CER mais aussi d'arreter des directives relatives ä la mise en oeuvre de 
programmes communs, ainsi que les phases/calendriers convenus. Dans 
I'immediat, une rationalisation, une coordination et une harmonisation 
accrues dans les domaines des politiques et instruments commerciaux, de 
la convergence des politiques et de la mobilite des facteurs, notamment, 
permettraient d'accelerer la mise en oeuvre du programme de l'UA. L'har-
monisation des programmes de convergence des politiques commerciales et 
economiques permettra, en particulier, de creer un espace economique et 
commercial unifie dans chacune des cinq principales sous-regions et 
d'attirer les investisseurs. 

• Foumiture de ressources financieres et humaines süffisantes et octroi 
de la supranationalite ä l'UA et aux CER ; 

L'integration de l'Afrique et la mise en place de l'UA doivent reposer 
sur une base financiere saine et ne plus dependre de contributions finan-

s 

cieres aleatoires des Etats membres. Des efforts sont en cours pour trouver 
des solutions ä ce probleme et les responsables de l'UA qui etudient cette 
question pourraient eventuellement examiner ou approfondir les proposi­
tions suivantes : 
• Un mecanisme d'autofinancement alimente par des droits de 0,5 ä 1 % 

preleves sur les importations en provenance de pays tiers. Cette methode est 
appliquee avec succes par I'UEMOA, la CEMAC et la CEDE AO et les pays 
du COMESA et de la SADC envisagent, egalement, de Fadopter ; 
• Creation d'un fonds de developpement infrastructurel qui serait 

finance par des allocations calculees en fonction du PIB, les taxes d'aero-
port, les taxes sur le tourisme, des quotas de l'APD, 1'assistance dans le 
cadre du programme de developpement faisant suite ä la Conference de 
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Doha pour les pays en developpement (qui sera negocie) et autres ressources 
exterieures ; 
• Le guichet specifique de prets ä des conditions de faveur de la BAD 

pour les programmes de TUA et des CER. 
Pour etre efficaces, les processus d" integration de FUA et des CER ne 

peuvent pas reposer sur des protocoles vagues et ä caractere non liant dont 
la mise en oeuvre depend 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 decisions adoptes collecti-
vement et que les sanctions convenues soient prises en cas de mauvaises 
performances en matiere d'application ou de comportement incompatible 
avec les engagements et les obligations des Etats membres ou avec la charte 
de l'UA. 

• Institutionnalisation de la participation du secteur prive ä la prise de 
decision et ä la formulation de politiques concemant Tintegration : 

On sait qu'il est crucial que le secteur prive participe ä la formulation 
de politiques concemant 1'integration africaine mais il convient d'officiali-
ser cette participation en creant un comite technique specialise (CTS) de 
I'lJA. S'ajoutant aux divers comites sectoriels specialises, cette instance sta-
tutaire de l'UA sera chargee de promouvoir le developpement du secteur 
prive dans le cadre de l'integration de l'Afrique. Elle devra exercer son 
influence sur le Conseil executif et le conseiller sur les mesures ä prendre 
pour repondre aux preoccupations du secteur prive afin que ce dernier joue 
son role dans le processus d'integration. Les CER peuvent faire de meme 
dans le cadre de leurs organes statutaires, meme si certaines d'entre elles 
(par ex., la Communaute d'Afrique de Test et le COMESA) consultent dejä 
le secteur prive sur leurs activites. 

En outre, l'UA et les CER peuvent adopter une charte internationale sur 
les investissements en tant que cadre de promotion des investissements 
intemationaux. Les progres pourraient etre acceleres sur des questions telles 
que les droits de propriete des Africains voulant investir ä Tetranger et le 
droit d'etablissement d'urgence, notamment. Cela contribuerait ä satisfaire 
les populations qui reclament I'instauration d'une citoyennete africaine 
commune (demande qui a ete formulee dans le cadre du troisieme Forum 
pour le developpement de l'Afrique) et soulignerait la necessite de creer, ä 
travers l'integration regionale, des structures qui transcendent les frontieres 
nationales. En effet, la simple evocation d'une citoyennete africaine com­
mune suscite souvent de vives critiques contre les politiques restrictives des 
pouvoirs publics en matiere de visas, d'immigration et de nationalite. 

• Renforcer l'ouverture des institutions d'integration ä la participation 
citoyenne : 
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En Afrique, le processus d'integration a ete conduit surtout par les gou-
vemements, la societe civile y ayant tres peu participe, alors que dans les 
pays de l'Union europeenne, le processus est soumis au contröle de repre-
sentants elus dans le cadre du Parlement europeen. Depuis quelques mois, 
nous observons dans le cadre de la mise en place des institutions de l'UA 
un deploiement d'efforts ; ainsi la mise en place du parlement africain assu-
rera, ä ne pas en douter, une plus grande participation et un droit de regard 
des citoyens sur les questions de 1'integration. 

Meme si les parlements nationaux representaient plus activement les 
interets des populations et se font leurs porte-parole en matiere d'integra­
tion, il faudrait aussi creer des mecanismes consultatifs nationaux pour per-
mettre ä toutes les couches de la societe (partis politiques, representants de 
la societe civile, etc.) de donner leur point de vue sur ces questions. Ainsi, 
les gouvemements pourraient-ils, en collaboration avec les groupes de la 
societe civile, organiser periodiquement des reunions de dialogue sur les 
questions interessant les CER et FUA et s'assurer que les conclusions de 
ces reunions seront prises en compte dans la formulation des politiques. 
Cela contribuerait en outre ä renforcer la transparence et ä mieux informer 
le public du programme d'integration. 

• Creation de mecanismes solides de contröle et de suivi de 1'integra­
tion. 

Les communautes economiques regionales ont entrepris depuis quelques 
annees des efforts afin de mieux coordonner et d'harmoniser les politiques 
et programmes sectoriels ä travers notamment les reunions periodiques. Ces 
reunions de coordination sont essentielles et peuvent etre utiles si elles sont 
bien preparees et appuyees par un Bureau de coordination au niveau de 
TUA et des unites de coordination dans les CER. Ces mecanismes seront 
les moteurs de la coordination et de l'harmonisation et ils seront charges 
de recueillir, d'analyser et de tenir ä jour les informations sur ces ques­
tions et de faciliter les progres en concevant des plans d'action regionaux 
et nationaux sur les moyens de mettre en oeuvre les programmes. Iis pour-
ront egalement suivre energiquement les progres accomplis ä l'aide de dif-
ferents instruments de gestion, tout en contribuant ä l'elaboration d'un rap-
port annuel pour faire pression sur les CER et les Etats membres qui 
accusent un certain retard. Cette demiere mesure est importante car eile 
permettra, lors des reunions, d'evaluer 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 l'Union 
africaine, c'est-ä-dire, reduire les coüts des activites qui se recoupent, les 
chevauchements dans la composition des CER et les activites aux objec­
tifs contradictoires. 
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Au niveau national, les gouvemements doivent faire des rapports sur la 
mise en oeuvre des plans convenus, notamment les efforts en vue d'incor-
porer les objectifs regionaux dans les structures, plans de developpement 
national et les budgets et de creer des liens etroits avec d'autres ministeres 
techniques, les CER et l'UA. C'est pourquoi, il serait bon que chaque pays 
mette en place un ministere charge specialement de T integration pour hono-
rer les engagements qu'il a pris et les obligations qui lui incombent ä Tegard 
des groupements dont il est membre et de TUA. 

Parallelement aux aspects institutionnels, Tintegration regionale en 
Afrique connait egalement d'autres defis, notamment en ce qui conceme 
les questions liees ä la liberalisation du commerce, ä la convergence des 
politiques et aux mouvements de main d'oeuvre. 

III. Liberalisation du commerce, convergence des politiques 
et mouvements migratoires 

Le developpement du commerce interafricain et Tintegration des mar­
ches regionaux sont des objectifs clefs des communautes economiques regio­
nales (CER) en Afrique. Ces objectifs doivent etre realises en eliminant les 
barrieres tarifaires et non tarifaires, en adoptant des tarifs exterieurs 
communs et en supprimant les obstacles ä la libre circulation des biens et 
des services. L'integration de petits marches locaux isoles en marches de 
plus grande taille peut etre une Strategie appropriee pour la realisation d'eco-
nomies d'echelles. Cela favorise le developpement du commerce et la pro­
motion des investissements entre les membres des CER et facilite Tutilisa-
tion et l'expansion de la technologic. La promotion du commerce au sein 
des CER stimule egalement la croissance du secteur manufacturier, renforce 
les liens entre les secteurs primaires et productifs des economies africaines 
et, en fin de compte, stimule la productivite et le developpement econo-
mique. Les principales strategies pour la realisation de ces objectifs ont ete 
la liberalisation du commerce, la creation de zones de libre-echange, 
d'unions douanieres et de marches communs. L'elargissement des marches 
par la suppression des barrieres internes doit egalement s'accompagner de 
la suppression effective des restrictions ä la mobilite de la main-d'oeuvre et, 
plus generalement, des facteurs de production. Si, en outre, les codes d'in-
vestissement sont harmonises dans I'espace sous-regional, cela aidera ä 
mettre en place un marche suffisamment liberalise pour stimuler les inves­
tissements locaux et etrangers et, partant, promouvoir le secteur manufactu­
rier et le commerce. 

II est egalement necessaire d'instituer des criteres de stabilisation 
macroeconomique pour mener ä bien 1'integration car de tels criteres aident 

s 

les Etats membres du groupe ä adherer ä une discipline macroeconomique 
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rigoureuse, ä adopter une politique macroeconomique judicieuse et ä mettre 
en oeuvre des politiques budgetaires prudentes. L'institution des criteres de 
convergence permet de prevenir les effets de distorsion qui pourraient etre 
dus ä la participation de pays dont l'orientation de la politique et les 
fondamentaux macroeconomiques ne sont pas conformes aux criteres eta-
blis. La convergence des politiques est particulierement importante pour les 
pays en developpement ou la mauvaise gestion politique a ete Tune des 
principales causes de Finstabilite macroeconomique au cours des demieres 
decennies. 

Cette section examine l'etat d'avancement de l'integration dans ces 
importants domaines. 

3.1 Liberalisation du commerce 

Prog res realises 

Certaines CER ont accompli des progres notables en ce qui conceme la 
mise en place de zones de libre-echange et d'unions douanieres. Actuelle-
ment, trois CER, ä savoir la CEMAC, la SACU et l'UEMOA ont realise 
100 % de reduction tarifaire et cree des unions douanieres alors que d'autres 
sc trouvent ä diverses etapes de leurs programmes de liberalisation du 
commerce. Par exemple, le COMESA a mis en place sa zone de libre-
echange en octobre 2000 avec neuf pays. Deux autres pays ont egalement 
decide d'y adherer. L'UMA et la CEEAC viennent de prendre des mesures 
pour redynamiser leurs programmes de liberalisation du commerce adoptes 
il y a longtemps alors que des CER telles que l'IGAD et TOIC, dont cer­
tains membres appartiennent egalement au COMESA, sont, pour I'essen-
tiel, en train de mettre en oeuvre le programme du COMESA. La SADC a 
egalement adopte un regime de libre-echange qui s'etablira en 2012. De 
meme, les pays membres de la CEPGL faisant partie soit du COMESA, 
soit de la CEEAC, sont ä ce titre lies aux programmes de liberalisation du 
commerce de ces grands blocs. Les pays de l'Union du fleuve Mano 
connaissent la meme situation puisqu'ils sont egalement membres de la 
CEDEAO, qui s'efforce veritablement de mettre en place un regime de libe­
ralisation au commerce identique ä celui de l'UEMOA. 

Pour ce qui est des mesures de facilitation du commerce, la CEDEAO 
a adopte le regime d'assurance « carte brune » et de transit routier inter-
etats pour faciliter le transit routier et le transport transfrontalier. Ce regime 
existe egalement dans la CEMAC alors que la SADC a mis sur pied un 
Sous-Comite de la facilitation du commerce dont la principale fonction est 
d'harmoniser la documentation et les procedures commerciales. Un certain 
nombre de CER tels que la CEDEAO et le COMESA ont aide leurs Etats 
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membres ä participer au systeme douanier automatise (SYDONIA) dans les 
Etats membres. En fait, e'est la COMESA qui met en oeuvre le programme 
le plus ambitieux en matiere de facilitation, de developpement et de 
promotion du commerce. 

Les programmes de liberalisation du commerce visent en principe ä stimu­
ler le commerce entre pays africains en general et entre pays d'une meme 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 
periode allant de 1994 ä 2000. Comme on peut le constater, le commerce inter-
africain est tres faible (8,4 % seulement en moyenne). Le commerce exterieur 
domine le commerce total de TAfrique, meme s'il ne represente qu'environ 
2 % du commerce mondial et que la part de 1'Afrique dans les exportations 
mondiales de produits manufactures est presque nulle. Cette situation generale 
reflete dans les echanges des CER. De fa^on generale, les pays membres des 
CER commercent davantage avec le monde exterieur qu'entre eux. 

Tableau 4 : 
Commerce total de PAfrique en pourcentage du PIB entre 1994 et 2(MK) 

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 
multilateral 49,3 49,5 49,7 45,6 51,2 50,9 58,0 50,6 

Commerce 
total 
de 1'Afrique 57,2 58,0 58,5 53,9 59,4 59,2 66,8 59,0 

Taux de croissance du commerce total de l'Afrique en pourcentage du PIB 
par rapport ä 1994 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Moyenne 

Commerce 
interafricain 0,6 0,8 0,3 0,3 0,4 0,8 0,5 

Source : CEA, ä partir de sources officielles. 

La faible capacite du secteur manufacturier et le manque de diversifi­
cation de la production expliquent la faiblesse des echanges intra-africains. 
Le potentiel energetique est considerable mais n'est pas exploite afin de 
produire suffisamment d'electricite pour appuyer le secteur manufacturier 
ou les entreprises ä haute valeur ajoutee. 

Le commerce est entrave par l'insuffisance de 1'infrastructure, notamment 
dans le domaine des transports et des communications. L'existence de nom-
breux postes de controle et les tracasseries imposees aux postes frontieres 
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genent le bon deroulement des transactions et plus particulierement le trans­
port transfrontiere des marchandises. Les restrictions ä la libre circulation des 
personnes et des facteurs de production, la limitation des investissements 
transfrontaliers, la mauvaise intermediation bancaire et financiere affectent 
egalement le commerce. 

Les progres enregistres dans la mise en oeuvre des programmes de libe­
ralisation du commerce sont compromis par la non-execution des plans de 
reduction tarifaire adoptes. En outre, l'appartenance de certains pays ä plu-
sieurs CER qui mettent en oeuvre des programmes et des plans differents 
complique le processus de liberalisation. 

La performance de certaines CER a egalement ete compromise par un 
environnement politique hostile qui n'a pas facilite le processus d'integra-
tion. 

Le developpement des echanges entre les pays africains exige 1'accele­
ration de l'harmonisation des multiples regimes de liberalisation du 
commerce, qui se chevauchent bien souvent, en vue de mettre en place des 
marches sous-regionaux, de foumir ainsi des avantages economiques sup-
plementaires aux societes multinationales operant dans les CER et d'attirer 
des investissements importants. 

L'investissement est necessaire pour achever les reseaux de transports 
en Afrique, pour completer les reseaux d'interconnexion de l'energie, pour 
ameliorer la qualite de 1'infrastructure et, finalement, pour stimuler le 
commerce et les investissements. 

Des programmes de sensibilisation seront necessaires pour faire 
connaitre aux differents acteurs les droits et les avantages decoulant des 
plans de liberalisation du commerce executes par les CER. On pourrait ega­
lement intensifier la diffusion de 1'information sur les debouches commer-
ciaux existant dans les marches regionaux et ailleurs. Dans ce contexte, des 
mecanismes tels que EUROTRACE et TINET pourraient etre mis en place 
et exploites avec une participation plus active du secteur prive, par exemple 
au sein d'un reseau d'entreprises plutot que dans les structures gouveme-
mentales. De tels programmes pourraient egalement aborder le probleme 
des pratiques aux postes frontieres qui sont incompatibles avec les plans 
de liberalisation du commerce des CER. 

Un environnement sans conflit et une stabilite macroeconomique assu-
ree sont indispensables pour une liberalisation efficace du commerce et pour 
les activites du secteur manufacturier car ils peuvent renforcer la confiance 
des investisseurs. A cet egard, les CER pourraient appuyer les efforts de 
reglement des conflits en mettant en place des systemes d'alerte rapide pour 
dechiffrer les signes precurseurs de conflits, au sein des pays membres et 
entre eux, prendre rapidement les mesures qui s'imposent, prevenir les 
conflits ou attenuer leur escalade. 
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3.2. Convergence des politiques 

Progres et contraintes 

Certaines CER. ä savoir TUEMOA, la CEDEAO, la COMESA, la CAE 
et la CEMAC ont fixe des objectifs de convergence pour les politiques 
macroeconomiques et T integration monetaire, budgetaire et financiere. Tou-
tefois, les criteres different d'une CER ä 1'autre pour des raisons historiques 
ou ä cause des differences dans les niveaux de developpement des membres. 
Ainsi, notamment parce qu'elles utilisent une monnaie commune (le franc 
CEA) et entretiennent des liens historiques avec la France, qui est un acteur 
essentiel de leurs politiques monetaires, l'UEMOA et la CEMAC ont une 
experience considerable en matiere de convergence des politiques econo-
miques et monetaires. Elles ont en effet mis en place des procedures et des 
processus rigoureux pour rharmonisation des politiques. Le suivi des poli­
tiques d'integration monetaire et financiere est assure par des autorites de 
controle mises en place ä cet effet, qui regroupent des responsables de la 
banque centrale, des representants des Etats membres et le Tresor fran^ais. 
Les politiques et les procedures ont ete harmonisees et des conditions plus 
rigoureuses ont ete fixees. Les experiences en matiere de convergence des 
politiques et de cooperation monetaire dans les autres CER sont relative-
ment plus recentes. La CEDEAO en decembre 1999 (CEDEAO, 2001a), le 
COMESA en 1992 (COMESA, 2000) et la CAE en avril 1997 (CAE, 1998) 
ont adopte des politiques de convergence en vue de coordonner et d'har-
moniser les budgets nationaux ainsi que les politiques macroeconomiques. 

La CEDEAO cherche ä realiser une fusion monetaire avec TUEMOA. 
A cette fin, ses membres qui ne sont pas membres de l'UEMOA ont decide 
d'harmoniser leurs politiques monetaires et budgetaires avec Celles de 
l'UEMOA. Iis ont adopte deux series de criteres, primaires et secondaires, 
qui doivent etre remplies avant le Ier Janvier 2005, en vue de creer une 
union monetaire dans la CEDEAO et de preparer le terrain pour une even­
tuelle fusion avec l'UEMOA. Le COMESA veut devenir une veritable union 
monetaire d'ici 2024 alors que la CAE a, depuis avril 1997, adopte un cadre 
de convergence economique. 

Les objectifs macroeconomiques des CER sont indiques dans le 
tableau 6. Les criteres primaires concement la reduction de 1'inflation, de 
la dette exterieure et des deficits budgetaires. Les criteres secondaires 
concement des variables comme la masse salariale, I'investissement public, 
les recettes fiscales et la stabilite du taux de change reel. Ces criteres sont 
destines ä obliger les Etats membres ä realiser et ä assurer la stabilite et la 
convergence macroeconomiques. 
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Tableau 5 : Objectifs macroeconomiques pour des communautes 
eeonomiques regionales selectionnees en Afrique 

Criteres UEMOA CEDEAO COMESA CAE CEMAC 
Criteres primaires 

Taux d'inflation < 3 %  < 10 % (2000) 
< 5 % (2003) 

<  1 0 %  <  1 0 %  < 3 % (2002) 

Dette totale/PIB < 70 % (2002) S.O. S.O. s.o. < 70 % (2004) 
Arrieres de paiement 
de la dette exterieure 0 s.o. s.o. s.o. 0 (2004) 
Arrieres de paiement 
de la dette interieure 0 0 (2004) 
Deficit budgetaire/PIB 0 < 5 % (2000) 

< 4 % (2003) 
<  1 0 %  < 5 % (1998) 0 (2004) 

Deficit finance 
par la Banque centrale/ 
recettes fiscales de l'annee 
precedente < 2 0 %  <  1 0 %  < 2 0 %  S.O. < 2 0 %  
Reserves en devises 

S.O. 

> 3 mois 
d'importation 

(2000) 
> 6 mois 

d'importation 
(2003) 

S.O. 

Equivalent 
6 mois 

d'importation S.O. 

Criteres secondaires 
Masse salariale/ 
recettes fiscales < 35 % (2002) < 3 5 %  s.o. S.O. < 3 5 %  
Investissement public/ 
recettes fiscales > 20 % (2002) > 2 0 %  s.o. S.O. S.O. 
Compte courant/PlB < 5 % (2002) S.O. s.o. S.O. s.o. 
Recettes fiscales/PlB > 17 % (2002) > 2 0 %  s.o. S.O. s.o. 
Prohibition de nouveaux 
arrieres interieurs 
et liquidation des arrieres 
existants S.O. Oui s.o. S.O. s.o. 
Stabilite du taux de change reel s.o. Oui s.o. S.O. s.o. 
Les pays doivent maintenir 
des taux d'interet reels positifs s.o. Oui s.o. s.o. s.o. 
Depenses d'investissement 
en % du P1B s.o. > 2 0 %  s.o. s.o. s.o. 
Investissements inte'rieurs 
bruts/PlB > 2 0 %  S.O. s.o. s.o. s.o. 

Note : Les annees entre parentheses indiquent ä quelle date les objectifs doivent 
etre realises. Les donnees sans annees sont les objectifs devant etre dejä realises. 
Source : Commission economique pour I'Afrique sur la base des donnees officielles 
des CER. 
S.O. ; sans objet. 
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Pour l'ensemble du continent, les progres concemant la convergence des 
politiques sont moderes. Les aleas intemationaux, la crise continue de la 
dette et les fortes pressions pour 1'augmentation des depenses sociales ont 
compromis la capacite des pays d'atteindre les objectifs, particulierement 
en ce qui conceme les deficits budgetaires. Les CER affichent des perfor­
mances varices. 

Entre 1994 et 2000, les progres concemant la reduction de 1'inflation 
ont ete, en moyenne, notables dans de nombreuses CER en particulier l'UE-
MOA, la CEDEAO et la CAE (voir tableau 7). 

Tableau 6 : Inflation dans certaines communautes economiques 
regionales en Afrique : 1994-2000 (en pourcentage) 

Communaute Objectif 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Moyenne 
simple 

UEM0A <3 % 29,7 14,6 9,4 7,4 3,1 1,0 1.2 9,5 

CEDEAO < 1 0 %  
(2000) 

23,1 20,0 12,5 8,9 4,1 6,0 4,9 11,3 

COMESA < 10 % 21,6 20,9 20,1 11,6 10,6 11,3 11,8 15,4 

CAE <  1 0 %  24,4 15,8 11,0 13,3 12,3 5,5 6,4 12,7 

CEMAC <3 % 
(2002) 

35,0 10,1 10,9 7,3 -8,4 12,0 22,9 12,8 

S.O. ; Sans objet. 
Note : Les donnees pour le COMESA n'incluent pas TAngola et la Republique 
democratique du Congo. 
Source ; Commission economique pour I'Afrique. 

Les initiatives concemant Tannulation et le reechelonnement de la dette 
ont beaucoup aide les CER ä reduire leur dette exterieure entre 1994 et 
2000. mais les ratios de la dette exterieure restent toujours eleves et sys-
tematiquement superieurs aux objectifs fixes, comme il ressort du tableau 8. 
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Tableau 7 : Dette exterieure de certaines cominunautes economiques 
regionales en Afrique, 1994-2000 (pourcentage du PIB) 

Communaute Objectif 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Moyenne 
simple 

UEMOA < 7 0 %  
du PIB 
(2002) 

134,2 134,8 130,1 118,3 135,8 125,8 113,7 127,5 

CEDEAO S.O. 117,7 119,3 113,3 106,4 118,0 111,9 106,6 113,3 
COMESA < 5 0 %  

du PIB 110,5 108,6 102,7 99,0 100,6 91,2 87,7 100,0 
CAE S.O. 97,1 95,1 89,0 84,6 85,6 83,2 74,6 87,0 
CEMAC < 7 0 %  

du PIB 
(2004) 

131,4 128,2 117,1 103,1 100,9 96,7 88,1 109,4 

S.O. : Sans objet. 
Source : Commission economique pour TAfrique, ä partir des donnees de la Banque 
mondiale 

De meme, les deficits budgetaires (voir tableau 8) restent preoccupants, 
avec des depenses toujours elevees (les encours enormes de la dette entrai-
nent des paiements d'interets eleves, les masses salariales sont elevees et 
en general, les recettes fiscales sont faibles). 

Tableau 8 : Deficits budgetaires dans certaines CER 
(pourcentage du PIB) 

Communaute Objectif 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Moyenne 
simple 

UEMOA 0 5,7 3,2 2,8 3,7 3,5 3,6 3,4 3,7 
CEDEAO < - 5  %  

(2000) 6,3 5,0 4,5 4,8 5,1 5,3 3,6 4,9 
COMESA < - 10 % 8,2 7,2 6,0 4,7 5,0 5,1 4,0 5,7 
CAE < - 5  %  

(1998) 2,4 3,1 2,1 0,6 0,5 1,7 1,3 1,7 
CEMAC 0 (2004) 7,4 3,9 3,1 1,6 2,4 1,5 3,8 2,3 

S.O. : Sans objet. 
Source : Commission economique pour I'Afrique 
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Le tableau 10 dresse l'etat de la convergence des politiques (surtout en 
ce qui concerae les criteres primaires). II en ressort que les CER ont obtenu 
de meilleurs resultats dans le domaine du contröle de T inflation et des defi­
cits budgetaires que dans celui de la reduction de la dette exterieure. 

Tableau 9 : Performance des CER en matiere d'inflation, 
de deficit budgetaire et de dette exterieure (% du PIB) 1994-2000 

(Moyenne simple) 

CER Taux d'inflation Deficit budgetaire 
par rapport au PIB 

Dette exterieure 
par rapport au PIB 

UEMOA 9,5 3,7 127,5 

CEDEAO 11,3 4,9 113,3 

COMESA 15,4 5,7 100,0 

CAE 12,7 1,7 87,0 

CEMAC 12,8 2,3 108,8 

Source : Commission economique pour I'Afrique, ä partir de sources officielles. 

S'agissant des criteres macroeconomiques secondaires, la situation est 
egalement contrastee. La CEDEAO, l'UEMOA et la CEMAC ont realise 
leurs objectifs concemant la masse salariale, qui etaient pourtant ambitieux 
(moins de 35 % des recettes fiscales). Les taux d'interets reels ont ete posi-
tifs dans ces deux demieres CER, ou ces taux sont regules par des autori-
tes monetaires communes. En ce qui conceme les recettes fiscales, parmi 
les membres de l'UEMOA, seule la Cote d'Ivoire a atteint l'objectif de 
17 % du PIB pour les recettes fiscales. Aucun membre de la CEDEAO n'a 
atteint l'objectif de la communaute pour les recettes fiscales (20 % du PIB) 
meme si la Cote d'Ivoire et le Nigeria se sont assez bien comportes. Le 
volume de l'epargne et de l'investissement a ete faible dans l'UEMOA. 
Ces resultats ne sont pas surprenants en raison des faibles revenus par habi­
tant et de la rarete des banques dans ces pays. S'agissant des depenses 
d'equipement, presque tous les membres de la CEDEAO ont enregistre de 
bonnes performances en ce qui conceme 1'affectation des ressources aux 
depenses d'equipement. 

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 appliques rigoureusement, ce qui n'incite pas les 
pays ä ajuster leurs politiques economiques. 

La convergence des politiques des pays africains exige la mise en place 
de mecanismes efficaces de surveillance multilaterale. Ces mecanismes 
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faciliteront egalement la coordination des politiques et la cooperation tech­
nique entre les pays. 

3.3 Mobilite de la main-d'oeuvre 

Progres et contraintes 

Diverses raisons sociales et economiques militent en faveur de la mobi­
lite de la main-d'oeuvre dans le contexte de l'integration regionale. La libre 
circulation des personnes ainsi que le droit de residence et d'etablissement 
sont des objectifs enonces dans le Traite d'Abuja et ils representent les 
aspects fondamentaux de la coexistence pacifique de groupes de cultures 
et d'ethnies differentes dans une communaute politique. D'un point de vue 
plus strictement economique, le processus d'integration economique et 
monetaire mis en oeuvre par les CER necessite la mobilite de la main-
d'oeuvre, qui permet d'amortir les chocs asymetriques dans la region. 

Plusieurs CER ont, dans leurs traites, des protocoles, des articles ou des 
objectifs concemant la libre circulation des personnes ainsi que le droit de 
residence et d'etablissement. Toutefois, l'efficacite des mesures prises varie 
beaucoup d'une region ä l'autre. Quelques reussites meritent d'etre mention-
nees. La CEDEAO a supprime les formalites de visas d'entree pour les 

s 

citoyens de ses Etats membres, meme si une permission doit etre accordee 
pour les sejours de plus de 90 jours. De fa9on generale, les Etats membres 
de la CEDEAO respectent les dispositions du protocole sur la libre circula­
tion des personnes, qui ont ete perfectionnees par 1'institution du passeport 
de la CEDEAO. Dans la CAE, un passeport commun valable uniquement 
au sein de la communaute, permet au titulaire d'obtenir des visas d'entrees 
et de sorties multiples automatiques de six mois pour voyager dans tous les 
s 

Etats membres. 
Des progres notables doivent egalement etre realises dans le domaine 

de la libre circulation des personnes. Certains pays s'inquietent, en parti-
culier, des consequences que la libre circulation des personnes ä travers les 
frontieres pourrait avoir dans un cadre regional ou le taux de chomage est 
eleve et oü les marches nationaux du travail sont precaires. A I'avenir, la 
voie ä suivre pour toutes les CER serait d'assouplir en premier lieu les 
modalites d'obtention des visas pour certaines categories de travailleurs. 
Ensuite, ces modalites pourraient etre supprimees pour tous les citoyens de 
la communaute et ä la troisieme etape, le droit de residence et d'etablisse­
ment pourrait etre reconnu. Au plan continental, la mobilite doit etre assu-
ree grace ä des accords bilateraux et multilateraux entre CER, qui permet-
tront, ä cet echelon, la libre circulation de certaines categories et etendront 
ensuite cette disposition ä tous les citoyens. Cette approche progressive 
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facilitera la transition en aidant les pays ä mettre en place progressivement 
les mecanismes economiques et sociaux necessaires pour absorber les flux 
de main-d'oeuvre. Pour promouvoir la circulation de la main-d'oeuvre et des 
personnes, il faudrait egalement harmoniser les legislations du travail dans 
les pays et dans les CER. Des commissions specifiques de 1'Union afri-
caine et de TOrganisation internationale du travail pourraient apporter leur 
appui ä cette initiative. 

IV. Les efforts cTintegration seetorielle 

La cooperation seetorielle telle que la mise en place d'infrastructures est 
un important volet des efforts d'integration en Afrique. Par exemple, la 
mise en place d'infrastructures multinationales presente d'importants avan-
tages, si les pays mettent en commun leurs ressources et travaillent de 
concert au niveau regional. C'est pourquoi les communautes economiques 
regionales (CER) s'emploient ä promouvoir une cooperation active entre 
les Etats membres dans differents secteurs en harmonisant les politiques, 
en mobilisant les ressources necessaires pour les investissements et en ela-
borant des plans directeurs regionaux. Les domaines critiques d'interven­
tion sont notamment les transports, les communications et Tenergie. 

4.1 Progres sectoriels dans la mise en place 
de Tinfrastructure 

Transports et communications 
II convient d'avoir un bon systeme de transport pour faciliter le commerce 

et la mobilite de la main-d'oeuvre, integrer les marches et reduire les coüts 
des transactions commerciales. L'Afrique est tres en retard, ä cet egard, par 
rapport aux autres regions en developpemenL L'Organisation des Nations 
unies a defini le cadre du developpement du transport en Afrique en procla-
mant les Decennies des Nations unies pour les transports et les communica­
tions en Afrique (UNTACDA), la premiere ayant eu lieu de 1978 ä 1988 et 
la seconde de 1991 ä 2000 (UNTACDA I et UNTACDA II, respectivement). 
Les Decennies 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 differentes capitales du continent; b) 
contribuer ä 1'integration politique, economique et sociale de 1'Afrique; c) 
creer 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 tron^ons figurant au tableau 10, est d'envi-
ron 55 000 km, dont 25 % n'ont pas encore ete construits ou ne repondent 
pas aux normes. On les appelle generalement les tron^ons manquants. 
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Tableau 10 : Principaux tron^ons 
du reseau 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' dj amena-Dj ibouti 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 l'etat d'avancement de la mise en oeuvre des 
routes transafricaines. 

En outre, plusieurs corridors de transport, en transit, ont ete 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 TOcean Indien ou Atlantique comme indique dans le tableau 12. 

Tableau 11 : Principaux corridors de transport en transit en Afrique 

Sous-region Principaux couloirs de transport en transit 
Afrique de I'ouest Dakar-Bamako; Abidjan-Bamako; Abidjan-Ouagadougou-Niamey; Lome-Oua-

gadougou-Bamako; Accra-Ouagadougou-Niamey, Cotonou-Niamey; et Coto-
nou-Ouagadougou-Bamako 

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

Afrique de Test Mombassa-Kampala-Kigali-Bujumbura-RDC (corridor nord); Dar-es-Salaam-
Kigali-Bujumbura et RDC (corridor central); Djibouti-Addis-Abeba (corridor 
ethio-djiboutien) 

Afrique australe Dar-es-Salaam desservant la Zambie; Mtwara desservant le Malawi et la Zam-
bie; corridor de Nacala desservant le Malawi el 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 TAfrique 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 region des Grands Lacs 

Source : EC A Plan d'action pour 1'Afrique. 
Doc ECA/TRID/Transport/OS/OS/ACPL 
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Environ 70 % des projets de UNTACDA II ont ete mis en oeuvre et 
71 % des ressources prevues ont ete mobilisees. I! s'agit la d'un resultat 
encourageant, etant donne qu'au total, 708 projets concernant 11 sous-sec-
teurs avaient ete approuves dans des domaines tels que les routes et les 
transports routiers, les chemins de fer, les transports maritimes, les ports, 
les voies navigables interieures, le transport multimodal, aerien et urbain, 
les telecommunications, la radiodiffusion et les services postaux. Dans un 
certain nombre de pays africains, les gouvernements ont mis sur pied des 
programmes de developpement du secteur routier qui completent les 
diverses initiatives regionales et sous-regionales et certains font etat de 

s 

resultats encourageants. Par exemple, TEthiopie a restructure le service rou­
tier et engage des reformes, notamment en creant un fonds routier pour 
financer de fa^on durable l'entretien des routes. Les donateurs tels que la 
BAD, TUE et la Banque mondiale ont, en particulier, joue un role decisif 
dans la mise en oeuvre de certains des projets concernant les transports. 

Au niveau regional, les CER mettent en oeuvre, dans le cadre de leurs 
activites, des programmes de transport visant ä renforcer le developpement 
socio-economique et 1'integration physique. Les pays du COMES A, de la 
CEDEAO et de la SADC ont meme conclu des accords et des protocoles 
ayant un caractere contraignant. Les pays de la CEDEAO et de TEAC ont 
harmonise l'assurance-transit, les frais de transit, les limites imposees ä la 
charge ä l'essieu, les acquits-ä-caution de transit, les procedures et les docu­
ments douaniers. Pour leur part, les pays de la CEMAC ont harmonise les 
limites imposees ä la charge ä l'essieu, l'assurance-transit et le code des 
autoroutes. En ce qui conceme les transports non routiers, les pays de l'EAC 
et du COMESA pourraient facilement assurer l'integration des chemins de 
fer, car les Etats membres ont tous adopte le meme type d'ecartement des 
rails. Les pays de la CEDEAO ont, quant ä eux, choisi d'integrer entiere-
ment leur reseau de transports maritimes, sept ports desservant quatre pays 
sans littoral. Dans le domaine de l'aviation civile, l'integration passe par 
une bonne coordination de la gestion de I'espace aerien, qui est decentra-
lisee au niveau national dans la plupart des regions (ä l'exception de la 
CEMAC et de la CEDEAO, oü des organismes regionaux gerent I'espace 
aerien de la plupart des pays). 

La Cooperation regionale dans le secteur des transports se manifeste ega-
lement par la convergence des politiques nationales. La Decision de Yamous­
soukro a permis aux pays africains de definir un cadre destine ä liberaliser 
progressivement les services de transports aeriens et ä lever les restrictions 
sur les droits de trafic. Cela devrait faciliter l'etablissement de nouveaux 
itineraires, augmentant ainsi les liaisons intra-regionales et interregionales. 
Toutefois, la mise en oeuvre integrale de la Decision bute sur le manque de 
volonte politique et sur les mesures protectionnistes que les gouvernements 
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continuent d'adopter pour aider leurs compagnies aeriennes nationales res-
pectives. Autres exemples de convergence des politiques, la Charte africaine 
des transports maritimes qui, cependant, n'est pas encore integralement mise 
en oeuvre et la Reglementation portant liberalisation du transport aerien 
adoptee par le COMESA. 

Dans le domaine des communications, 1'amelioration constatee resulte 
de la mise en ceuvre de plusieurs traites et protocoles adoptes par les com-
munautes economiques regionales. Les pays africains se sont principale-
ment efforces de creer des systemes de telecommunication regionaux pour 
augmenter le nombre d'options de routage et reduire la dependance des 
communications intra-africaines ä l'egard des Operateurs etrangers. Iis ont 
aussi longuement etudie le probleme de rharmonisation des tarifs et des 
cadres reglementaires. Ainsi ont-ils enregistre d'importants progres, en par-
ticulier pour ce qui est des raccordements au reseau telephonique et des 
technologies de Tinformation et des communications. L'adoption de poli­
tiques plus liberales et la mise en place de 1'infrastructure et des services 
necessaires ont permis d'accroitre le nombre de raccordement au reseau 
telephonique fixe dans la plupart des CER. C'est dans les pays de la 
CEDEAO et de l'UEMOA que les taux de connectivite sont les plus Cle­
ves, la SACU occupant la premiere place en ce qui conceme la connecti­
vite pour le portable. Enfin, le taux de connectivite concemant 1'Internet 
augmente aussi rapidement. 

s 

Energie 

En ce qui conceme le secteur de l'energie, le principal probleme est la 
rationalisation de la repartition spatiale des ressources energetiques. En fait, 
meme si I'Afrique est relativement bien dotee en ressources energetiques 
(petrole, charbon, hydro-electricite, gaz naturel), ces dernieres sont mal 
reparties dans l'espace et sou vent eloignees des centres de demande. Ainsi, 
pour assurer un approvisionnement durable en energie commerciale, il faut 
que l'energie puisse etre echangee. Les CER ont, naturellement, un impor­
tant role ä jouer ä cet egard car elles peuvent encadrer une approche coope­
rative du developpement des infrastructures de transport de l'energie et creer 
de grands marches de l'energie. 

La mise en place et l'utilisation d'installations de production d'electri-
cite sont probablement les plus grandes reussites de la cooperation regio­
nale. On peut citer ä cet egard, la centrale electrique de Kariba Sud dans 
la SADC (666 megawatts), la centrale hydro-electrique de Ruzzi II dans la 
region des Grands Lacs (40 megawatts), la centrale hydro-electrique de 
Nangbeto de la Communaute electrique du Benin en Afrique de l'ouest 
(65 megawatts) et le projet hydro-electrique de Manantali de l'Organisation 
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pour la mise en valeur du fleuve Senegal, encore en Afrique de l'ouest 
(200 megawatts). En outre, la plupart des CER envisagent de creer des 
reseaux d'interconnexion sous-regionaux. Par exemple, dans la SADC, 
douze Etats membres ont cree le reseau 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 demieres annees, certains pays ont enregistre de bons resultats dans 
le secteur agricole. Toutefois, dans la plupart des pays africains, les pay-
sans constituent les populations les plus pauvres. Pour Tensemble du conti­
nent, les taux de croissance des secteurs vivrier et agricole ne sont ni suf-
fisamment eleves ni suffisamment soutenus pour stimuler sensiblement la 
croissance et reduire la pauvrete dans les zones rurales. Pour une grande 
partie de la population sur le continent, Tinsecurite alimentaire demeure un 
grand sujet de preoccupation. 

Les resultats du continent dans les secteurs vivrier et agricole s'expli-
quent par nombre de contraintes et tout d'abord par des conditions natu­
relles defavorables, notamment I'enclavement, la mauvaise qualite des sols, 
les mauvaises conditions climatiques - pluviometrie capricieuse, secheresse 
et rarete de l'eau - les epizootics et les epidemics. C'est pourquoi, la ges-
tion integree de l'eau et la cooperation regionale dans le secteur agricole 
seront probablement des volets importants du vaste effort visant ä amelio-
rer la productivite et ä assurer la securite alimentaire. 

En general, la cooperation en ce qui conceme les questions liees ä l'eau 
en Afrique a ete suscitee par les organisations intergouvemementales de 
mise en valeur des bassins fluviaux et lacustres. Les objectifs et activites 
de ces organisations consistent principalement ä exploiter l'eau pour Tirri-
gation, la production d'electricite, I'approvisionnement en eau des commu-
nautes et l'exploitation miniere. Certaines organisations intergouvememen­
tales de mise en valeur des bassins fluviaux et lacustres cooperent egalement 
avec d'autres partenaires pour gerer des ports et ameliorer la navigation en 
tenant compte de ces besoins dans la conception des barrages. Des progres 
ont ete accomplis et des resultats ont ete obtenus ä cet egard. L'Organisa­
tion pour la mise en valeur du fleuve Senegal a mis en oeuvre un certain 
nombre de projets concemant, notamment, la regularisation du fleuve, 1'ir­
rigation et la production d'electricite - grace au barrage de Manantali. Elle 
a egalement construit des barrages anti-sel et lance des projets agricoles ä 
petite echelle. L'Initiative du bassin du Nil est un autre modele d'activite 
menee ä bien pour le partage des eaux. Lancee en 1999, elle reunit tous 
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les Etats riverains du Nil et foumit un cadre de concertation pour lutter 
contre la pauvrete et promouvoir le developpement socio-economique du 
bassin du Nil. Les projets vont de la protection de l'environnement ä l'uti-
lisation judicieuse des eaux en vue de la production agricole, ä 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 ä executer leurs activites essentielles. 
Ces problemes ont plusieurs causes, notamment des plans trop ambitieux, 
la non-definition de priorites, l'absence de volonte politique des Etats 
membres. 

Certaines CER ont mis en oeuvre des programmes de gestion et de coor­
dination des activites en matiere de ressources en eau. Les pays ayant 
obtenu les meilleurs resultats en ce qui conceme Fintegration du secteur 
de l'eau sont ceux de la SADC, premiere CER ä avoir adopte un proto-
cole particulier pour traiter collectivement les questions relatives ä l'eau, 
et la CEDEAO, qui a lance des programmes de gestion des ressources en 
eau et de protection de l'environnement visant ä ameliorer l'approvision-
nement en eau potable. 

L'amelioration de la securite alimentaire, la necessite d'accroitre la pro-
ductivite, l'elargissement des marches et le developpement du commerce intra­
regional sont les principaux defis que doit relever le secteur agricole en 

V 

Afrique. La nature de ces defis, appelle une action des CER. A cet egard, un 
certain nombre de domaines presentent un interet pour 1'integration regionale. 

Au niveau regional, d'importantes initiatives de collaboration en matiere 
de recherche ont ete lancees, plusieurs Instituts internationaux de recherche 
ayant ete crees. Des efforts sont egalement faits pour liberaliser le com­
merce. Toutefois, le volume des echanges demeure instable pour diverses 
raisons : variation dans la composition des produits alimentaires echanges ; 
conditions climatiques plus ou moins favorables ; fluctuations du volume 
de l'aide alimentaire exterieure ; fluctuations monetaires ; mauvais systemes 
d'enregistrement des echanges ; installations de stockage inadequates dans 
la plupart des pays; inexistence de protocoles ou non-application des pro-
tocoles. Des unites d'alerte rapide ont ete mises en place aux niveaux natio­
nal et regional (par ex. I'lGAD). Cependant, il semble que plusieurs d'entre 
elles ne disposent ni de personnel qualifie ni de materiel. C'est pourquoi 
il faut relancer et multiplier les unites d'alerte regionales notamment en 
leur allouant les fonds necessaires. 

Mise en valeur des ressources humaines 
Le capital humain joue un role important dans le developpement eco-

nomique car il determine le rythme du progres technique en exploitant les 
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extemalites resultant des investissements directs etrangers ou en assurant la 
recherche-developpement au niveau national. En outre, l'augmentation du 
capital humain dans une economic en developpement aura, normalement, 
des effets benefiques sur les pauvres. C'est pourquoi les pays africains et 
les donateurs s'attachent particulierement ä formuler des strategies permet-
tant au plus grand nombre possible de personnes d'acceder ä Tecole et aux 
programmes de formation. Toutefois, en depit des efforts deployes, les indi-
cateurs quantitatifs du capital humain montrent toujours que 1'Afrique est 
en retard par rapport au reste du monde. Les disparites restent importantes 
entre les femmes et les hommes, ce qui pose la question de Tinegalite des 
chances entre les sexes. 

Compte tenu de la rarete des ressources nationales, il est souhaitable 
d'adopter une approche regionale pour ce qui est de la formation du capi­
tal humain et de regrouper les ressources afin de faire des economies 
d'echelle. En outre, pour encourager la mobilite de la main-d'oeuvre ä tra-
vers les frontieres, il convient de promouvoir la coope'ration regionale, 
d'harmoniser les systemes d'enseignement et, de creer les conditions neces-
saires pour que les investissements dans le capital humain nc soient pas 
exclusivement destines ä 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 integree au niveau regional. 

Cependant, les efforts des CER pour mettre en valeur le capital humain 
sont, dans l'ensemble, reduits et il reste encore beaucoup ä faire. Toutefois, 
des efforts importants ont ete 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 TUMEOA et de la 
CEMAC cooperent veritablement, en particulier, dans le domaine de Ten-
seignement superieur. Dans les pays de la CEDEAO, le systeme d'examen 
de TAfrique de l'ouest est une bonne base de coordination. Dans les pays 
de la SADC, les institutions regionales telles que le COMESA et le CAE 
ont pour objet de promouvoir les echanges en matiere d'enseignement et 
d'harmoniser les politiques. Dans les pays de FUMA, l'Universite du Magh­
reb est un bon exemple d'institution regionale chargee d'elaborer des pro­
grammes d'enseignement pour les enseignants et les etudiants. 

La paix et la securite, ie VIH/SIDA et la promotion des femmes 
Les CER donnent la priorite aux questions economiques, compte tenu de 

l'aspect, jusqu'ici, essentiellement economique du processus d'integration. 
Toutefois, certaines questions importantes influent, dans une large mesure, 
sur le bien-etre social et le developpement humain et ont des repercussions 
sur les resultats economiques. Des progres ont ete enregistres dans le 
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domaine de la cooperation regionale dans trois des domaines intersectoriels 
suivants : paix et securite, sante (VIH/SIDA en particulier) et promotion des 
femmes. 

Pour promouvoir le reglement pacifique des differends et renforcer la 
bonne gouvemance et les institutions demoeratiques, les CER ont commence 
ä mettre en place des cadres institutionnels officiels et des mecanismes de 

s 

maintien de la paix. Les Etats membres de la Communaute de developpe-
ment de l'Afrique australe (SADC) ont mis sur pied le centre regional de 
formation en matiere de maintien de la paix et 1'Organisation de coopera­
tion des commissaires de police d'Afrique australe pour prevenir et lutter 
contre le crime transfrontalier et le trafic des armes de petit calibre. L'Au-
torite intergouvemementale pour le developpement (IGAD) a cree un Sys­
teme d'alerte et de reaction rapide aux conflits, charge de la prevention et 
de T attenuation des effets des crises humanitaires. Le Marche commun de 
TAfrique de Test et de l'Afrique australe (COMESA) a mis en place un 
Comite de paix et de securite charge de definir les voies et moyens de pro­
mouvoir la cooperation regionale dans ces domaines et de faciliter une 
approche participative impliquant les societes civiles, les organisations non 
gouvemementales, d'autres CER, TUA et TONU. L'exemple de coopera­
tion le plus connu et le plus abouti en matiere de paix et de securite est le 
Croupe de contröle (ECOMOG) de la Communaute economique des Etats 
de l'Afrique de l'ouest (CEDEAO), dont les principales fonctions sont l'in-
tervention, 1'imposition et le maintien de la paix. Sur le terrain, il est inter-
venu au Liberia (1990-1999), oü il a effectivement joue un role majeur dans 
la restauration de la paix et de l'ordre politique, en Sierra Leone (1997-
2000), oü les contraintes financieres et logistiques ont limite son efficacite 
et en Guinee-Bissau (1998-1999). 

Les CER pratiquent une cooperation limitee dans le domaine de la sante. 
La plupart des activites de cooperation dans ce domaine sont entreprises 
par TOMS. En ce qui conceme le VIH/SIDA et d'autres maladies ende-
miques telles que le paludisme, quelques initiatives regionales ont ete lan-
cees. La SADC a un protocole sur la sante et eile a adopte un plan d'ac­
tion en 1998. L'Union economique et monetaire ouest-africaine (UEMOA) 
et la CEDEAO prevoient des activites de cooperation, tandis qu'au niveau 
du COMESA, une certaine cooperation est constatee entre les membres de 
I'EAC. 

La dimension « genre » du sous-developpement est particulierement evi­
dente en Afrique oü les femmes ont beaucoup plus de difficultes que les 
hommes ä avoir acces ä l'education et ä l'emploi. La discrimination est 
aggravee par les deficiences en matiere de protection juridique contre les 
mauvais traitements, en matiere d'acces aux services de sante et en matiere 
de representation dans les organes de prise de decision. Cette question sociale 
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a des implications economiques enormes. Premierement, les inegalites entre 
les sexes contribuent beaucoup ä creuser les inegalites de revenus entre les 
individus. Deuxiemement, la discrimination envers les femmes restreint 
encore davantage les possibilites de developpement puisque les femmes (ou 
d'autres categories sociales victimes de discrimination) n'ont pas la possi-
bilite de jouer pleinement leur role economique. Bien que les traites portant 
creation des CER passent souvent les questions de genre sous silence, plu-
sieurs communautes economiques regionales ont cree des bureaux charges 
d'integrer le genre dans leurs programmes regionaux. Une tres grande atten­
tion a ete accordee ä la creation d'entreprises pour les femmes afin de pro-
mouvoir l'egalite des chances. 

Les efforts deployes en vue de promouvoir la cooperation regionale dans 
les domaines sectoriels n'ont pas ete toujours couronnes de succes. Un cer­
tain nombre de facteurs sont ä Torigine des echecs et du manque d'efficacite. 

De nombreux projets sectoriels ne peuvent pas etre executes sans res-
sources exterieures. Bien souvent, les CER n'ont pas les ressources 
humaines et financieres necessaires pour traduire leurs declarations et les 
dispositions de leurs protocoles en programmes operationnels. Ce manque 
de capacites s'accompagne souvent d'une absence de hierarchisation des 
decisions et des interventions. Ainsi, les organisations de mise en valeur 
des bassins fluviaux et lacustres, par exemple, se sont heurtees ä de grosses 
difficultes parce qu'elles avaient des plans trop ambitieux par rapport aux 
ressources disponibles. 

Le manque de participation du secteur prive limite lui aussi la portee 
du processus d'integration regionale, en particulier dans des secteurs tels 
que 1'infrastructure et 1'agriculture. Outre qu'il est une source de finance-
ment pour les projets regionaux, le secteur prive peut egalement contribuer 
d'une maniere significative au renforcement des capacites et ä la mise en 
ceuvre de procedures efficaces pour le suivi et le contröle de l'etat d'avan-
cement des projets. 

Les initiatives regionales, sous-regionales, nationales et continentales 
sont rarement coordonnees. 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 
s 

Les Etats membres, avec 1'assistance des partenaires, doivent engager des 
ressources en vue de mettre en oeuvre le Plan d'action adopte par la 12e 

Conference des ministres africains des transports et des communications, en 
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mars 2002 et qui prevoit, principalement, rachevement des divers tron^ons 
manquants du reseau des routes transafricaines, le renforcement des capaci-
tes et la promotion de la participation du secteur prive ä la mise en place 
de 1'infrastructure (par exemple en lui accordant des conditions favorables 

s 

dans les projets d'infrastructure). Les Etats membres doivent egalement 
mettre en oeuvre, dans les meilleurs delais, Tinitiative de liberalisation du 
transport aerien enoncee dans la Decision de Yamoussoukro qui est entree 
en vigueur en juin 2002. Un fonds africain pour 1'infrastructure pourrait ega­
lement etre cree pour mobiliser les ressources financieres et aider ä amelio-
rer la coordination et Forientation de Tappui des donateurs dans le cadre du 
NEPAD. De grands projets d'infrastructure peuvent etre egalement mis en 
oeuvre en mettant en commun les ressources nationales au niveau regional. 

Pour faciliter la coordination et Tharmonisation des initiatives en matiere 
d1 infrastructure et ameliorer la mobilisation des ressources pour les projets, 
il faut necessairement harmoniser les programmes des CER relatifs aux 
infrastructures avec ceux du NEPAD puisque les CER sont appelees ä jouer 
un role crucial dans la mise en ceuvre du NEPAD. 

Eau et agriculture 
S'agissant de la gestion regionale 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 realiser des 
programmes de developpement integre des ressources en eau, la cooperation 
regionale doit etre elargie, ä l'avenir, ä deux domaines. Le premier conceme 
la cooperation entre les groupements regionaux dans le cadre du NEPAD et 
de la Vision africaine sur I'eau pour 2025. Le deuxieme conceme la coope­
ration entre les structures regionales et nationales chargees des ressources en 
eau pour veiller ä ce que les objectifs nationaux soient alignes sur les pos-
sibilites de developpement, notamment en matiere d'energie hydraulique. 

La creation de marches regionaux necessite une action coordonnee pour 
eliminer les barrieres au commerce des produits agricoles et mettre en ceuvre 
des politiques commerciales qui tiennent compte des differences saisonnieres 
et de la diversite des situations de securite alimentaire dans la sous-region. 
Finalement, les CER peuvent jouer un role important dans la diffusion des 
connaissances et le renforcement des capacites dans des domaines tels que 
les technologies de transformation, les negociations commerciales et la ges­
tion des organes de negoce des matieres premieres. 

Mise en valeur des ressources humaines 
Les politiques en matiere d'education doivent etre davantage harmoni-

sees pour faciliter la mobilite des competences techniques, professionnelles 
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et de gestion dans les sous-regions. La cooperation est necessaire en ce qui 
conceme I'elaboration, la production et la diffusion des materiels pedago-
giques et des manuels scolaires, specialement pour appuyer les pays qui 
n'ont pas la possibilite de produire ces materiels au niveau local. Pour elar-
gir l'acces ä l'education, il serait egalement important que les CER coope-
rent ä la mise en place d'installations de tele-enseignement et de biblio-
theques virtuelles. 

Questions intersectorielles 
Les conflits et les guerres ont impose un lourd fardeau aux populations 

africaines. Le prix ä payer en termes de morts, de desintegration des 
communautes et d'instabilite sociale est tres eleve et il est ä l'origine du 
sous-developpement social et economique de I'Afrique. En assurant la paix 
et la securite, non seulement les gouvemements amelioreraient les perspec­
tives des populations, mais ils contribueraient aussi ä remplir une condition 
essentielle de la croissance en faveur des pauvres, ä savoir un environne-
ment stable oü regne l'Etat de droit et oü les droits civils et economiques 
sont garantis. On ne saurait sous-estimer la contribution que les CER peu-
vent apporter ä cet egard. Elles doivent renforcer leur role accelerateur en 
matiere de diffusion des meilleures pratiques de bonne gouvemance, en 
matiere de mise en place d'institutions democratiques et en matiere de 
conception de mecanismes institutionnels pour assurer une representation 
equitable des minorites dans la prise de decisions. Elles doivent egalement 
jouer un role central dans les initiatives diplomatiques de reglement paci-
fique des differends et contribuer aux operations de maintien de la paix, 
soit par le biais d'institutions regionales, soit en cooperant avec d'autres 
institutions internationales. 

La sante est un facteur primordial de qualite de la vie et de developpe-
ment social. Or, par rapport au reste du monde, TAfrique se singularise par 
la faiblesse de l'esperance de vie de sa population, par des taux de morta-
lite eleves (specialement chez les nourrissons et les enfants) et par un mau-
vais acces aux services de sante. La pandemic de VIH/SIDA qui la ravage 
est une catastrophe, pour la croissance economique notamment. La dimen­
sion internationale du probleme, la facilite avec laquelle la maladie franchit 
les frontieres, le montant des ressources requises pour la combattre sont 
autant de facteurs qui necessitent une cooperation soutenue entre les pays. 
La communaute internationale jouera sans aucun doute un role majeur dans 
ce sens. Toutefois, au niveau regional, des mecanismes peuvent etre crees 
pour faciliter Tacces aux ressources allouees par la communaute internatio­
nale ä la lutte contre le VIH/SIDA. En outre, la coordination regionale des 
politiques, la synchronisation des interventions sanitaires et la circulation de 

47 



Les transports et 1'integration regionale en Afrique 

1'information pourraient etre des elements importants d'une Strategie de pre­
vention plus globale. Les memes principes de base peuvent s'appliquer ä la 
lutte contre d'autres maladies telles que le paludisme, la tuberculose et la 
fievre jaune qui frappent I'Afrique. 

Les femmes devront etre impliquees dans tous les aspects de 1'integra­
tion regionale de fa^on ä ce que les structures, les processus et les cultures 
organisationnels contribuent ä leur Habilitation. Cette prise de conscience 
generale des questions liees au genre et au developpement ä travers le conti­
nent donne I'occasion d'intensifier les efforts regionaux. II faudra egale-
ment reformer le cadre juridique de fa^on ä proteger effectivement les 
femmes et les enfants contre les mauvais traitements et la violence et ä leur 
donner acces ä des opportunites de developpement. II aussi elaborer et des 
criteres pour une representation equitable des femmes dans les organes de 
prise de decisions. Finalement, il sera important d'integrer la dimension 
« genre » du VIH/SIDA dans les programmes de sante. 

En definitive, les pays africains ont cherche ä renforcer leurs efforts 
d'integration regionale afin d'accelerer leurs processus de croissance. 
Cependant, le niveau d'integration et de cooperation regionale reste encore 
faible et merite d'etre consolide. De ce point de vue, la creation de 1'Union 
Africaine ouvre une ere nouvelle dans les efforts d'integration sur le conti­
nent. Ce chapitre a essaye de mettre 1'accent sur les grand defis pour 
1'Afrique dans ce domaine. Cet ouvrage sera particulierement consacre aux 
questions des infrastructures dont le developpement sera d'un apport cru­
cial aux efforts d'integration du continent. 
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Chapitre II 

L'etat actuel des transports 
et des communications 

Apres avoir examine les grands defis de l'integration regionale en 
Afrique, nous nous interessons dans ce chapitre ä l'etude de la question des 
infrastructures dont le developpement pourrait jouer un role majeur dans la 
consolidation et le renforcement de la cooperation sur le continent Dans 
ce chapitre nous examinerons plus particulierement Tetat des infrastructures 
dans le domaine des transports et des communications. 

Ce bilan a ete fait suite ä revaluation de deux decennies des Nations 
unies consacrees aux secteurs des transports et des communications en 
Afrique UNTACDA I et II respectivement en 1980-88 et 1991-2000. 

Cette evaluation a ete menee ä partir de la collecte des donnees effec-
tuee par la CEA et sur la base des rapports de fin d'execution du pro­
gramme de la deuxieme decennie realisee par les Etats, les organisations 
et institutions sous regionales et regionales africaines, ainsi que de celles 
des Nations unies. 

I. Le Secteur des Transports 

Les transports constituent, sans aucun doute, un element determinant du 
developpement. En effet, etant le principal moyen d'acces physique ä l'em-
ploi, aux soins de sante, ä l'education, etc., ils apparaissent comme un ele­
ment essentiel au bien-etre des populations tant en milieu rural qu'en zone 
urbaine. Ce sont, certes, ces considerations qui avaient conduit la commu-

• 
naute internationale, ä la demande des Etats africains, ä consacrer au deve­
loppement de ce secteur deux decennies, concomitamment avec le secteur 
des communications. 

Pendant la Decennie 90, il apparait que les Etats africains ont consacre 
beaucoup d'efforts ä 1'amelioration des transports. II ressort des donnees 
disponibles que les investissements dans le secteur ont depasse, annuelle-
ment 25 % des depenses publiques et 75 % des depenses d'infrastructures, 
et donnant lieu ä une formation brute de capital fixe (FBCF) avec un taux 
de croissance superieur ä 8 % par an. 
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Ces efforts d'investissement ont ete, en general, accompagnes de 
mesures de reformes politiques dont les principales paraissent etre : (i) le 
desengagement progressif des pouvoirs publics de T exploitation des trans­
ports en faisant appel ä une participation accrue du secteur prive ä travers 
la concession, voire la privatisation partielle ou totale, (ii) retablissement 
d'entites de gestion des infrastructures de transport avec une autonomic tant 
financiere qu'administrative, la participation des usagers au contröle de la 
gestion, (iii) la reduction de l'execution publique de l'entretien routier au 
profit du secteur prive. 

Au plan macro-economique, il apparait une croissance de la contribu­
tion au Produit interieur brut (PIB), contribution qui va de 8 ä 25 % selon 
les pays et faisant des transports, un des secteurs les plus contributifs, par-
fois, depassant meme Findustrie ou les services. 

Enfin, Taccroissement du reseau routier et la reduction des restrictions 
en matiere de droits aeriens, survenus au cours de la Decennie vont, sans 
nul doute, ameliorer T integration physique du continent indispensable ä 1'in­
tegration economique et politique. 

1.1. Routes et transport routier 

La route reste le mode de transport dominant en Afrique. Le transport rou­
tier represente de 80 ä plus de 90 pour cent du trafic interurbain de marchan-
dises dans les differents pays africains. Dans le cas du transport de passagers, 
sa contribution est meme plus elevee, se situant entre 80 et 99 pour cent. 

Le transport routier joue, egalement, un role important dans le trafic 
international de marchandises, ä Timport comme ä l'export, en Afrique, tant 
pour les pays enclaves que pour leurs voisins coders lorsqu'on considere 
le transport terrestre de marchandises en comparaison avec d'autres modes. 

L'Afrique possede 15 pays enclaves dont la distance ä 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'oü une part de plus en plus grande du trafic en direction du mode rou­
tier, en raison du besoin de parvenir ä des performances meilleures en 
termes de rapidite et de securite dans le transport de transit. Cependant, 
differentes contraintes physiques, politiques, aussi bien qu'operationnelles 
demeurent toujours un defi ä T Industrie du transport routier. Les barrieres 
physiques resultent du manque d'infrastructures en raison des chainons de 
route non amenages, dans certains pays, alors que les barrieres non phy­
siques incluent la reglementation 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 activites du trafic routier. 
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Le developpement des investissements en direction des infrastructures 
routieres Inter-Etats connait une tendance ä la croissance, ce qui montre 
une prise de conscience plus manifeste du role que joue la route dans F in­
tegration economique. Neanmoins, la demande de ressources financieres 
pour le developpement du reseau routier, particulierement pour Tacheve-
ment du reseau Inter-Etats, reste grande et necessite toujours Tassistance 
de la part des partenaires au developpement. 

La longueur du reseau routier a atteint 2 064 613 kilometres et se repar-
tit comme suit entre les sous-regions : 

En excluant TAfrique du Sud, le reseau routier a connu une croissance 
d'environ 9 pour cent au cours de la Decennie. Toutefois, l'examen de la den-
site routiere, 6,84 km pour 100 km2, montre une forte insuffisance du reseau 
routier africain en comparaison avec d'autres regions telles que I'Amerique 
latine (12 km/100 km2) et l'Asie (18 km pour 100 km2). La distribution du 
reseau routier est, en moyenne, de 2,71 km pour 10 000 habitants (hab.). Ces 
ratios restent tres faibles pour permettre une accessibility acceptable aux avan-
tages du transport routier pour les personnes les moins favorisees. 

La longueur du reseau revetu represente environ 29,73 % du reseau total, 
soit 610 770 km. En excluant TAfrique du Sud, le reseau revetu a vu sa 
longueur croitre au cours de la Decennie, d'environ 128 %, en passant de 
242 000 km en 1991 ä 547 742 km en 2000 soit plus qu'un doublement. 
Ce developpement du reseau revetu confirme I'attention que les gouverne-
ments africains accordent de plus en plus ä Tamelioration du reseau rou­
tier d'une part et les efforts d'investissements que, avec l'appui de leurs 
partenaires au developpement, ils ont consenti en faveur de Tinfrastructure 
routiere d'autre part. Cette situation est variable selon les sous-regions. Le 
tableau 3. 1 ci-dessous montre la distribution, par sous-region, des reseaux 
revetus et des reseaux non-revetus. 

Afrique centrale (CE) 
Afrique de Test (ES) 
Afrique australe (SA) 

Afrique du nord (NR) 
Afrique de l'ouest (WE) 

292 790 km 
409 377 km 
115 677 km 
445 018 km 
801 751 km 
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Tableau 1 
Reseau routier africain 

Superficie Population 
routier 

Reseau 
revetu 

Reseau 
non revetu 

Reseau 
routiere 

Densite 
routiere Distribution 

(Km2) (106/hab.) (Km) (km) (Km) (Km/100 km2) (Km/10 000 
habitants) 

CE 3 021 180 29,654 115 677 18 531 97 146 3,83 3,90 
ES 6 755 902 233,87 445 018 103 600 341418 6,59 1,90 
NR 9 301 385 165,07 292 790 161 825 130 965 3,15 33,48 
SA 6005 240 108,77 801 751 235 154 566 597 13,35 26,96 
WE 5 112 060 223,24 409 377 91660 317717 8,01 1,83 
Total 30 195 767 760,60 2064 613 610 770 1 453 843 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 i'etat 
du reseau. Des recherches entreprises ont permis d'obtenir, pour certaines 
sous-regions, les donnees plus ou moins actuelles ci-dessous (Tableau 3. 2). 

Tableau 2 
s 

Etat du reseau routier 

Reseau routier revetu Reseau routier non revetu 
(%) (%) 

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 douaniere des Etats de 
T Afrique centrale (UDEAC). Document SSATP n0 43 (1999) / Revue du 
secteur des routes dans les pays du Marche commun de 1'Afrique Orien­
tale et australe (COMESA). Document SSATP n0 23 (1996). 

En tenant compte des indications du debut de la Decennie, il y a une 
certaine stabilite de i'etat du reseau revetu (qualite bonne ä passable supe-
rieure ä 60 %) mais une nette deterioration du reseau non revetu (qualite 
bonne ä passable passant d'environ 70 % ä moins de 50 %). Cette ten­
dance ä la deterioration de i'etat du reseau routier resuite d'une insuffi-
sance de i'entretien routier, rencherit ie coüt du transport routier et, en 

52 



L 'etat actuel des transports et des communications 

consequence, ne participe pas ä la reduction de la pauvrete car le reseau 
routier non revetu reste le plus accessible aux zones rurales, c'est-a-dire 
Celles oü la pauvrete sevit le plus. 

Les pratiques de surcharges des vehicules routiers restent, pour la plu-
part des pays, la cause majeure de deterioration du reseau routier. Malgre 
les efforts entrepris pour etablir des limites uniformes de la charge ä l'es-
sieu ou harmoniser les reglementations de cette charge ä l'essieu, les suc-
ces n'ont pas ete ä 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 l'inefficacite du controle de l'applica-
tion de ces reglementations. Cette situation participe ä la deterioration de 
l'etat du reseau routier exposee ci-dessus. 

Par ailleurs, il apparait que tout en connaissant une croissance nettement 
superieure ä celle du produit interieur brut (PIB), le pare automobile reste 
compose de beaucoup de vehicules vetustes, d'äge superieur ä 10 ans ; ce 
qui non seulement contribue ä la deterioration de l'etat du reseau car se 
depla^ant souvent avec des fortes charges ä faible vitesse, mais egalement 
participe tres largement ä la pollution, en zone urbaine notamment. Ainsi, 
apparait-il que l'etat du pare de vehicules ne satisfait pas aux nonnes de 
protection de l'environnement auxquelles le sous-secteur « routes et trans­
ports routiers » se doit d'obeir pour un developpement durable, ni ä Celles 
de la reglementation du transport routier international. 

Bien que I'entretien routier n'a pas ete beaucoup aborde dans les rap­
ports nationaux, il apparait que l'etablissement de Fonds routiers et/ou d'au-
torites 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 reforme participe ä l'amelioration tant du financement que de la qua-
lite de I'entretien routier, il apparait actuellement que les ressources affec-
tees ä I'entretien routier restent faibles et representent generalement moins 
de la moitie des besoins requis : CEDEAO 30 %, COMES A 31 %, SADC 
40 % et UDEAC 25 %. 

Considerant, selon differentes etudes recentes, qu'un bon entretien 
reduit le coüt d'exploitation des vehicules d'au moins 10 %, que tout dol­
lar deduit des besoins d'entretien routier accroit le coüt d'exploitation de 
3 dollars, il est aise de constater I'effort qui reste ä faire pour eviter que 
les biens et les services de transport routier ne se deteriorent tres rapide-
ment jusqu'ä ce que la seule solution envisageable ne soit que la recons­
truction, qui reste toujours financierement plus coüteuse et economique-
ment moins rentable. 

L'etat de la securite routiere demeure egalement preoccupanL II appa­
rait, selon des etudes 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 COMES A 20 ä 250 tues pour 10 000 vehicules et dans la 
zone UDEAC 20 ä 72 tues pour 10 000 vehicules, autant d'indications qui 
confirment une tres faible securite routiere, dans la mesure ou les minima 
restent superieurs ä 10 fois aux maxima dans d'autres parties du monde. 
La situation de la securite routiere resulte non seulement de l'etat de la 
qualite des routes et du pare de vehicules mais egalement, de la faiblesse 
ou de l'insuffisance des dispositions relatives tant au controle technique des 
vehicules qu'ä Tapplication des reglementations de la circulation et de la 
signalisation routieres, comme de l'absence d'une prevention appropriee au 
regard des comportements des usagers. 

1.2 Chemins de fer 

Le Chemin de fer a ete le plus important mode de transport qui a beau-
coup contribue au developpement des pays africains pendant plus de 
100 ans. En raison de son importance strategique, son role economique, le 
nombre de ses employes et 1'importance de ses actifs, le chemin de fer est 
demeure une propriete publique et sous une gestion publique toutes ces 
annees. 

Le reseau ferroviaire africain a une longueur estimee ä 89 380 km actuel-
lement pour une superficie de 30,19 millions de kilometres carres, soit une 
densite moyenne de 2,96 km pour 1 000 km2. La distribution de ce reseau 
se presente comme suit: 

Afrique du nord 19 931 km 
Afrique de Fouest 9 717 km 
Afrique centrale 2 526 km 
Afrique de Test 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 
Touest et du centre. Les caracteristiques techniques du reseau n'ont pas 
evolue au cours de la Decennie. II existe toujours neuf (9) types d'ecarte-
ment de voies dont celui adopte par l'Union africaine des Chemins de fer 
(UAR), l'ecartement de 1,067 m, reste le plus repandu et en usage dans 
23 reseaux sur les 38 existants. La traction diesel electrique domine, les 
lignes electrifiees representant 6 500 km ne se retrouvent qu'en Afrique du 
nord, en Afrique australe et en Republique democratique du Congo. Le frein 
ä vide reste en usage sur les reseaux de TAfrique de l'ouest, du centre et 
de Test alors que celui ä air comprime est utilise en Afrique du nord et sur 
certains reseaux de TAfrique australe. 
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Les causes majeures du declin du trafic ferroviaire reste la faible dispo-
nibilite du materiel roulant, particulierement du materiel de traction, qui 
occasionne la baisse de la capacite de transport ainsi qu'une croissance sub­
stantielle du prix unitaire. A cela il faut ajouter la faible utilisation du mate­
riel. Le recours au Systeme d'Information Anticipee sur la marchandise 
(SIAM), a permis ä certains pays d'ameliorer vigoureusement les relations 
avec la clientele et l'utilisation du materiel roulant en raison de la possibi-
lite de suivi de la position du chargement et du materiel roulant ä tout 
moment, ce qui permet ä la clientele de connaitre la situation de son char­
gement. 

La plupart des chemins de fer sont caracterises par des pentes et rampes 
superieures ä 10 pour cent et des faibles rayons de moins de 400 m, carac-
teristiques geometriques qui limitent tant la vitesse que la capacite de trans­
port des trains. Les rails sont vieux et de poids legers, pour la plupart entre 
25 et 36 kg par metre et generalement non soudes. Les equipements de 
signalisation et de telecommunication sont vetustes et, en general, peu 
fiables. Toutes ces caracteristiques de Tinfrastructure constituent des 
contraintes majeures ä la performance et ä la fiabilite du transport ferro­
viaire et empechent l'utilisation de materiel roulant moderne et performant. 
Le nombre de deraillements et d'accidents sur les chemins de fer africains, 
consecutifs ä la faible maintenance des voies et du materiel roulant accroit, 
chaque annee, les pertes de vie et les degäts de materiels. 

Le cadre reglementaire et institutionnel, resultant du caractere de pro-
priete publique des chemins de fer, a entrave leur fonctionnement en les 
empechant de se comporter comme des entreprises commerciales guidees 
par la recherche de la rentabilite ä travers une concurrence efficace avec 
les autres modes. Cependant, le monopole, consequence de ce cadre regle­
mentaire et institutionnel, a ete mis en cause depuis les annees 1970 ä la 
suite du developpement du transport routier et n'a pas pu empecher le declin 
du trafic ferroviaire. 

Ne pouvant supporter la charge financiere que continuent de constituer les 
deficits de gestion des chemins de fer, les gouvemements africains ont pris 
des mesures visant ä reviser leurs politiques et ä restructurer leurs entreprises 
ferroviaires afin d'orienter leur gestion vers la competitivite commerciale et 
la viabilite financiere. Ainsi, durant la Decennie et eu egard aux resultats 
positifs mais sans impact durable des restructurations, la plupart des gouver-
nements africains ont pris des mesures de liberaliser le marche du transport 
et de faire concourir les chemins de fer avec les autres modes en se desen-
gageant de la gestion des entreprises ferroviaires jusqu'ä envisager la crea­
tion d'un environnement favorisant la participation du secteur prive. Cette 
participation du secteur prive ä la gestion des entreprises ferroviaires consti-
tue, effectivement, un phenomene nouveau constate durant la mise en oeuvre 
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du programme de la Decennie. Elle a revetu diverses formes : contrat de ges-
tion, affermage, concession, BOT, (construire gerer et transferer), BOO 
(Construire, posseder et gerer), parmi lesquelles la concession reste la forme 
d'implication du secteur prive la plus populaire en Afrique au sud du Sahara. 

Les organisations economiques sous-regionales ont egalement marque 
leur interet et leurs implications dans la recherche des solutions visant une 
gestion efficace des transports et des communications dans leur ressort res-

V 

pectif. A cet effet, il convient de rappeler le Protocole de la Communaute 
de developpement de l'Afrique australe (SADC) sur les transports, les com­
munications et la meteorologie, ä travers lequel les chemins de fer en 
Afrique australe mettent en oeuvre des ameliorations de performance et des 
modeles de reduction de coüts, bases sur une exploitation commune de cou­
loir et une repartition du trafic pour une meilleure unification. En applica­
tion de cette disposition, la sous-region est en train de prendre des mesures 
visant: (i) la standardisation et Tharmonisation des procedures operation-
nelles, des normes de maintenance et de securite, de la standardisation des 
caracteristiques techniques des equipements et de 1'infrastructure, (n) Tin-
terconnection des pays de la sous-region par le rail afin d'ouvrir les pays 
enclaves et de promouvoir les echanges commerciaux intra-regionaux, (in) 
l'elimination de toutes barrieres qui entravent le libre mouvement des biens 
et services, y compris les equipements ferroviaires, et (iv) 1'encouragement 
des investissements dans le sous-secteur ferroviaire. 

1.3 Transport aerien 

Les programmes d'ajustement structurels d'une part, et les changements 
dans le cadre reglementaire ayant pour but la liberalisation, la suppression 
des monopoles et des subventions d'autre part, ont eu des effets sur le deve­
loppement du transport aerien en Afrique au cours de la Decennie. 

Les programmes de reforme economique entrepris par les pays africains 
dans le cadre de Fajustement structurel ont conduit ä transformer le cadre 
d'exploitation du transport aerien. Ainsi, I'industrie, fortement reglementee, 
a ete liberalisee dans la plupart des pays africains. Ceci a entrame (i) la fin 
ä l'attachement traditionnel au concept de compagnie « transporteur de 
pavilion » ä travers la reduction du support gouvememental, la liquidation 
et la privatisation, (n) l'emergence de compagnies aeriennes privees entrant 
en concurrence avec les traditionnelles compagnies nationales. 

Le cadre reglementaire et d'exploitation traditionnelle resultant de la 
dereglementation et de la liberalisation a change, le paysage reglementaire 
du transport aerien international. Les pays africains, ä la faveur de cette 
nouvelle situation, ont pris des mesures souples pour faciliter I'acces aux 
marches intra-africains pour les compagnies aeriennes africaines. 
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Les tendances du developpement du trafic en Afrique, pendant la periode 
de mise en oeuvre du programme de la Decennie, se presentent comme suit 
au tableau 3 ci-dessous : 

Tableau 3 
Tendance du trafic aerien de 1991-1999 

Passagers transportes Fret transporte Tonnes kilometres 
realisees 

Tonnes kilometres 
disponibles 

1991 1999 Variation 
Km 

1991 
Km 

1999 Variation 
T K m  

1991 
T K m  

1999 Variation 
T K m  

1991 
T K m  

1999 Variation 

(106) (106) (%) (lO5) (lO1) (%) (lO6) (106) (%) (lO6) (lO6) (%) 

Trafic 
Total 25,29 30,17 19 432 489 13 5 295 7 555 43 9 405 15 504 65 

Trafic 
International 10,31 13,90 35 262 304 16 3 722 5 290 42 6430 11000 71 

Trafic 
intra-africain 3,10 43 39 62 99 60 738 960 30 1445 2105 46 

Sources : AFRAA et OACI. 

En 1991, selon le rapport annuel de l'OACI, les compagnies aeriennes 
africaines avaient transporte moins de 1,2 % du trafic mondial en termes de 
tonnes par kilometres realises (passagers, fret et poste). En 1999, la part de 
1'Afrique a ete maintenue ä 2 % en terme de tonnes par kilometres realises 
et en passagers transportes comme cela apparait au tableau 4 ci-dessous. 

Tableau 4 
Part de l'Afrique dans le trafic mondial en 1999 

Passagers transportes Passagers kilometres 
realises 

Taux de 
remplissage 

« passagers» 
Tonnes kilometres 

realisees 

Taux de 
chargement 

« fret » 

Regions (103) 
(%) 

du trafic 
mondial 

(10s) 
(%) 

du trafic 
mondial 

(%) (105) 
(%) 

du trafic 
mondial 

(%) 

Monde 1 557 530 100 2 787 880 100 69 368 800 100 60 
Afrique 30450 2,0 60 920 2,2 61 7 550 2,0 48 
Moyen 
Orient 39 230 2,5 79 070 2,8 67 11 470 3,1 58 
Amerique 
latine 
et Caraibes 95 630 6,1 134 530 4,8 60 16 560 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 TAfrique dans le trafic aerien mondial mais egalement de faibles 
taux de remplissage (pour les passagers) et de chargement (fret) par rap­
port aux taux moyens mondiaux. 

De cette situation, il resulte que 1'Industrie du transport aerien en Afrique 
ne genere pas suffisamment de profit pour financer sa croissance future. En 
effet, selon l'AFRAA, se fondant sur une moyenne de 18 compagnies 
aeriennes africaines ayant foumi des donnees financieres fiables, la perfor­
mance financiere a ete pour les revenus d'exploitation de 5,7 milliards de 
dollars americains (US$) en 1999 contre 2,48 milliards US$ en 1991 et 
pour les depenses d'exploitation de 5,53 milliards US$ en 1999 contre 
3,55 milliards US$ en 1991. Cela fait apparaitre des depenses d'exploita­
tion elevees comparativement aux revenus d'exploitation, d'oü un resultat 
d'exploitation d'environ 3 % par rapport aux depenses d'exploitation, alors 
que l'industrie du transport aerien dans le monde degage, en moyenne, 
4,1 % ainsi qu'un coüt unitaire par siege-kilometre disponible 18 pour cent 
plus eleve que la moyenne de l'industrie dans le monde. 

Cette faible performance financiere resulte essentiellement de : (l) la 
faible taille des compagnies aeriennes qui, sur une base individuelle, ne 
peut pas permettre des coüts d'exploitation bas, (il) de coüts de formation 
plus eleves; (in) peu de possibilites de faire des economies sur l'achat de 
pieces de rechange ou d'autres foumitures necessaires ä leur exploitation 
et (iv) coüt de maintenance et frais d'assurances elevees, et (v) faible pro-
ductivite du personnel. Mesuree en termes de revenu par tonne kilometre 
realisee, la productivite du personnel reste plus basse que la moyenne de 
l'industrie d'environ un tiers, c'est-a-dire qu'il faut 3 employes africains 
pour faire le travail d'un employe dans l'industrie dans le monde. 

Jusqu'en 1991, presque toutes les compagnies aeriennes africaines 
etaient des proprietes des gouvemements et gerees comme une extension 
du principal et continu service public et dans la plupart des cas, massive-
ment, supportees par subventions gouvernementales. Le processus de 
restructuration, la levee de quelques barrieres non physiques et physiques, 
ä travers la liberalisation, la commercialisation et la privatisation totale ou 
partielle des compagnies aeriennes nationales ont ete depuis le debut de la 
Decennie, au centre des politiques des gouvemements africains. En guise 
de resultats, de nombreux changements se sont produits : 

(a) Un nombre croissant de compagnies aeriennes appartenant au prive 
se sont installees pour foumir des services Interieurs et, parfois, regionaux ; 

(b) Quoiqu'un nombre limite de compagnies aeriennes aient ete dejä pri-
vatisees, d'autres sont en voie de privatisation. Cependant, en raison des 
considerations economiques et de la situation financiere des compagnies 
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concernees ou de circonstances locales, la privatisation de plusieurs 
compagnies aeriennes africaines a ete differee ou ajoumee ; 

(c) Cette decennie a vu la liquidation, la reduction ou la suspension d'ex-
ploitation par certaines compagnies aeriennes nationales alors que d'autres 
ont arrete les services ä longue distance, en particulier, vers 1'Europe. 

On a observe, durant cette decennie, une nette amelioration des reseaux 
intra-africains, en termes de plus grandes frequences et de nombre de villes 
africaines desservies. Les frequences ont ete accrues et de nouveaux ser­
vices ont demarre vers de nouvelles destinations en Afrique, en Europe, au 
Moyen-Orient, en Extreme-Orient et aux Etats Unis d'Amerique. De nou­
velles lignes relient l'Afrique de Test et de l'ouest, l'Afrique de Touest et 
l'Afrique australe et, quelquefois, la sous-region de l'Afrique centrale. 

Concemant les aeroports et les services de la navigation aerienne, une 
remarquable amelioration a ete observee ä partir des projets executes au 
cours de la Decennie. Des aeroports, des infrastructures et des aides ä la 
navigation aerienne ont ete rehabilites, ameliores et nouvellement realises. 
II est egalement etabli que les processus d'etablissement d'entites auto­
nomes pour prendre en mains Texploitation de ces composantes d'infra­
structure avec, parfois, la participation du secteur prive ont ete renforces. 

Cependant, bien que les services de gestion des aeroports et du trafic 
aerien aient ete autonomes, les avantages en termes de services foumis ne 
sont pas encore visibles. Les charges des usagers, les redevances aeriennes 
en route, les taxes d'aeroport, etc. sont encore tres elevees au niveau de 
plusieurs aeroports en Afrique, sans une amelioration compensatrice dans 
la qualite et l'execution des services. Les facilitations sont, dans plusieurs 
aeroports, en de^ä des normes internationales acceptables. On observe tou-
jours de lentes et lourdes procedures au niveau des aeroports. Le person­
nel est inadequat et a besoin d'une formation süffisante. Le probleme 
commun ä toutes ces autorites autonomes, qui n'ont pas produit les resul-
tats escomptes, est la mauvaise gestion malgre 1'autonomic financiere que 

s 

leur ont accordee les Etats conformement aux recommandations de l'OACI. 
Les memes problemes se posent pour les infrastructures de navigation d'au-
tonomie. II est aussi important de noter que les aeroports ayant des mou-
vements de trafic limites, ne pourraient jouir que d'une autonomic limitee 
avec un supplement substantiel des Etats, particulierement en termes de res-
sources financieres. 

Les statistiques du continent tout entier ne permettent pas d'avoir une 
image reelle de l'etat de la securite et de la sürete de l'aviation dans les 
differents pays. Aussi, scion les rapports d'audits effectues par l'OACI et 
d'autres organismes competents, l'etat de la securite est ä ameliorer. En 
depit des efforts deployes au cours de la Decennie pour ameliorer la sürete 
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aerienne, plusieurs problemes demeurenl, parmi lesquels le renforcement de 
la capacite des autorites de 1'aviation civile ä maitriser la surveillance et la 
securite. En raison du financement inadequat de l'aviation civile et du 
manque de personnel qualifie pour effectuer les inspections, plusieurs pays 
africains ne satisfont pas totalement aux normes de l'OACI. Dans le cadre 
du Programme mondial de verification de la supervision de la securite de 
l'OACI, des lacunes ont ete identifiees dans le domaine de la sürete et 

s 

TOACI a demande aux Etats membres de les combler de toute urgence. 
Les alliances interafricaines n'ont pas atteint un niveau de developpe-

ment significatif comme, par exemple, en Amerique du Sud. On note, selon 
Airlines Business de juillet 1999, que sur 515 arrangements de cooperation 
entre compagnies aeriennes, il y aurait seulement 27 compagnies aeriennes 
africaines ä avoir, entre elles, 78 accords de cooperation et 47 avec des 
compagnies aeriennes 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 aeriennes africaines, les accords de cooperation les plus repandus sont 
le groupement d'achats (20), le partage de codes (18), la participation au 
capital (13) et l'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 cooperation restent, dans 
la plupart des cas, de nature peripherique. Cela ne permet pas 1'integration 
des exploitations en un reseau efficace interconnecte et coherent et, par 
consequent, ne peut atteindre le degre de cooperation et d" integration envi­
sage par la Declaration de Yamoussoukro. 

La mise en oeuvre de la Declaration de Yamoussoukro a peu progresse 
au cours de la periode de la Decennie, en particulier en matiere de libera­
lisation du transport aerien. Cependant on peut noter quelques arrangements 
sous-regionaux tels que : 

(I) L'accord de Banjul entre six Etats africains, cet accord est relatif ä 
une gamme large de cooperation couvrant l'exploitation des compagnies, 
1'infrastructure, les droits de trafic, la sürete et la securite aeriennes; 

s 

(II) L'accord entre les Etats membres de la Commission economique et 
monetaire de TAfrique centrale (CEMAC) definissant les conditions et 
modalites de l'exploitation des 3tme 4ime et 5iime libertes ; 

(III) La Decision de 21 Etats du Marche commun de 1'Afrique Orien­
tale et australe (COMESA) programmant la liberalisation des services regu-
liers et non reguliers dans la sous-region ; 

(IV) Le Memorandum d'entente entre les sous regions de l'Afrique de 
l'ouest et de l'Afrique centrale reaffirmant leurs engagements ä liberaliser 
totalement les services aeriens reguliers et non reguliers en Afrique 
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centrale et en Afrique de l'ouest conformement ä la Decision de la confe­
rence des Ministres africains charges de 1'Aviation civile et approuvee par 
le Sommet de l'OUA en juillet 2000 ; 

(V) L'accord du Conseil arabe sur 1'Aviation civile pour liberaliser les 
services aeriens intra-arabes sur une periode de cinq (5) ans en mettant fin 
progressivement aux restrictions sur les 3^me, 4^e et 54me libertes de trafic 

s 

pour les compagnies de ses Etats membres. 
Enfin des accords bilateraux sont intervenus entre un certain nombre de 

pays africains (Angola, Ethiopie, Kenya, Ouganda, Tanzanie, et Zimbabwe) 
pour un regime liberal et ouvert levant toutes restrictions de droits de tra­
fic, de capacite, de frequence et de tarif. Plusieurs Etats africains (Benin, 
Burkina Faso, Gambie, Ghana, Maroc, Namibie, Nigeria, Senegal et Tan­
zanie) ont egalement signe ou parafe avec les Etats Unis d'Amerique un 
accord de « ciel ouvert ». 

1.4 Transport maritime 

Le transport maritime est Tun des plus grands modes de transport pour 
le trafic inter et intra-regional. 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 1'economic regionale mais, egalement et davantage, pour 1'eco­
nomic mondiale en cette ere de mondialisation et de liberalisation. Le trans­
port maritime represente 92 ä 97 % du commerce international en Afrique. 

En 1999, les echanges maritimes mondiaux ont connu leur quatrieme 
annee consecutive de croissance annuelle, atteignant un record eleve de 
5,29 milliards de tonnes. Toutefois, le taux d'accroissement annuel a ete en 
regression de 1,3 pour cent par an, et a atteint le niveau le plus bas depuis 
1987. Les premieres donnees 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'ä 799 millions de 
Tonnes Port en Lourd (TPL) ä la fin de 1999, en augmentation de 1,3 pour 
cent par rapport ä 1998. Ce taux d'expansion, relativement bas, de la flotte 
est le resultat de rarrivee de nouveaux navires et du tonnage abandonne 
ou perdu, representant respectivement 40,5 et 30,7 millions de TPL, lais-
sant un gain net de 9,8 millions de TPL. 

La distribution des äges de la flotte marchande de 1'Afrique fait appa-
raitre, en debut 2000, que la majeure partie de la flotte est vieille et qu'il 
y a un besoin de modernisation. L'äge moyen de la flotte africaine est supe-
rieur ä 19 ans, äge ä partir duquel les navires enregistres ont commence, 
depuis 1991, ä etre vendus ou detruits. Les navires de plus de 15 ans repre-
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 age aux moyennes 
mondiales et des pays en developpemenl, 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-apres donne une image representative 
de la situation en Janvier 2000. 

Tableau 5 
Distribution des äges de la flotte marchande 

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

(%) (%) (%) (%) (%) (ans) 
Monde Tous navires 100 19,1 18,7 12,9 49,3 14,09 

Petrol iers 100 16,6 23,6 12,1 47,6 13,90 
Vrac 100 20,8 17,0 14,6 47,6 13,83 
Marchandises generales 100 10,9 9,9 10,2 69,0 17,32 
Porte-conteneurs 100 26,1 24,9 13,3 25,7 9,72 
Autres 100 18,9 13,4 13,1 54,7 14,92 

Pays en Tous navires 100 20,3 18,5 14,4 46,9 13,75 
developpement Petroliers 100 18,6 19,4 12,1 49,9 14,10 
(exclusion Vrac 100 15,8 17,3 16,7 50,2 14,58 
des pays Marchandises generales 100 17,6 17,1 13,4 51,9 14,58 
ä pavilion Porte-conteneurs 100 40,8 12,3 14,9 23,0 9,16 
de complaisance) Autres 100 19,4 16,4 17,4 46,8 13,92 
Afrique Tous navires 100 5,5 5,3 6,6 82,7 19,47 

Petroliers 100 0,6 0,4 0,2 98,8 21,80 
Vrac 100 15,3 14,7 2,7 67,3 16,47 
Marchandises gene'rales 100 1,9 2,5 5,4 90,2 20,71 
Porte-conteneurs 100 18,8 0,0 79,7 6,6 10,79 
Autres 100 3,3 4,9 11,1 80,7 19,50 

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

La part des pays en developpement a ete de 153,6 millions de TPL ä 
la fin de 1999, representant 19,2% du total mondial, celle de l'Afrique, 
seulement, de 6,0 millions de TPL, soit 0,8 % du total mondial. Ceci reflete 
une baisse depuis 1990, annee au cours de laquelle la part des pays afri-
cains avait ete au-delä de un pour cent (1 %). Toutefois, de 1997 ä 1999, 
il y a eu une baisse du tonnage detenu par les pays africains pour les petro-
liers, les navires de vrac, de marchandises generales et les porte-conteneurs. 
En pourcentage du total mondial, la part des pays africains a stagne depuis 
1997. La flotte africaine est, egalement, 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 developpement et de l'Afrique 

Annee Total de TPL Petroliers Vrac Marchandises Porte Autres 
ge'nerales conteneurs navires 

(%) (%) (%) (%) (%) (%) 
106 TPL du total du total du total du total du total du total 

mondial mondial mondial mondial mondial mondial 

Monde 1980 682,8 100 49,7 27,2 17,0 1,6 4,5 
1990 658,4 100 - - - - -

1995 734,9 100 - - - - -

1997 775,8 100 - - - - -

1998 788,7 100 35,6 34,9 13,1 7,8 8,6 
1999 799,0 100 5,5 34,5 13,0 8,0 9,0 

Pays en 1980 68,4 10,0 7,7 9,2 17,6 7,6 12,0 
developpe­ 1990 139,7 21,2 - - - - -

ment 1995 137,5 18,7 - - - - -

1997 149,9 19,3 - - - - -

1998 150,8 19,1 15,9 20,1 25,7 17,3 18,5 
1999 153,6 19,2 16,2 20,1 25,5 18,8 17,5 

Afrique 1980 7,2 1,1 1,1 0,1 2,3 - 2,1 
1990 7,3 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 ä partir de diverses publications de la CNUCED, Revue de 
Transport Maritime de 1995 ä 2000. 

Alors que la flotte marchandise mondiale s'est accrue de 1,3 % depuis 
1998, celle de TAfrique est restee non seulement petite mais, malheureu-
sement, a baisse d'environ 0,3 % et, depuis 1999, de 0,2 %. Cette decrois-
sance, notamment pour la flotte de porte-conteneurs, montre que l'Afrique 
continue de faire ses echanges 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 generales », 
90 % et d'äge superieur ä 15 ans en 2000, signifie, qu'ä moins qu'une 
action volontaire ne soit prise rapidement, le declin ira en s'accroissant, 
d'annee en annee, au fur et ä mesure que les vieux navires cesseront de 
servir. 

En 1998, le coüt du fret (facteur coüt) representait 5,06 % de la valeur 
des importations pour la moyenne mondiale; en Afrique, il etait 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 developpes. Cette difference 
parait plus considerable pour les pays africains enclaves ou ce « facteur 
coüt » se trouve ä 13 points au dessus de la moyenne mondiale, avec 18,08 % 
pour cent En fait, cette valeur va de 9,78 pour cent pour l'Ouganda ä 39,41 
pour cent pour le Malawi. Pour la meme annee, 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 resulte de plusieurs facteurs dont (i) la maitrise 
insuffisante des pratiques maritimes par les importateurs, (u) la faible capa-
cite de ceux-ci ä negocier des taux plus favorables en raison des faibles 
quantites d'importation, (in) le desequilibre commercial sur certaines routes 
entre les importations et les exportations, (iv) les coüts de manutention dans 
les ports et les retards qu'accusent les navires dans la region, (v) les taux 
eleves des assurances-risques düs ä l'instabilite politique. 

Les ports maritimes jouent un role vital dans le developpement du com­
merce et des echanges mondiaux en raison du fait que 90 % des echanges 
internationaux passent par ces ports. lis constituent non seulement un 
maillon fondamental du transport maritime, mais egalement une importante 
interface avec les autres modes de transport et ont un grand impact sur la 
totalite des facteurs de developpement dans I'economie tant domestique 
qu'internationale. 

Les echanges mondiaux ont enregistre quatre croissances annuelles 
consecutives jusqu'en 1999 et y ont atteint un niveau eleve de 5,23 mil­
liards de tonnes. Au cours de cette periode, les exportations africaines de 
petrole brut ont considerablement baisse, mais les marchandises generales 
ont moderement augmente en 1999. La part des pays en developpement a 
ete de 50,6 % et de 27,9 % respectivement pour les biens en chargement 
et en dechargement, celle de 1'Afrique ayant ete respectivement de 9,8 % 
et de 4,0 %. 

Malgre qu'il apparait pour l'ensemble de l'Afrique une croissance mode-
ree des chargements et dechargements, la situation differe d'une region ä 
1'autre comme le montre le tableau 7 ci-apres. 
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Tableau 7 
Echanges mondiaux 

Croupe Annee Chargements Dechargements Total Taux 
(1000 tonnes) (1000 tonnes) (1000 tonnes) d'accroissement 

(%) 

Monde 1990 4 007,6 4 165,9 8 17,5 -

1998 5 064,4 5 169,4 10 223,8 25,2 
1999 5 129,1 5 236,0 10 365,1 1,3 
2000 5 230,3 5 329,6 10 559,9 1,9 

Afrique 1990 441,8 185,4 627,2 -

1998 511,1 207,4 718,5 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 292,8 140,0 432,8 16,4 
1999 289,1 141,2 430,3 -0 ,6  
2000 294,9 142,5 437,4 1,7 

Afrique 1990 185,7 34,9 220,6 -

de l'Ouest 1998 207,2 39,8 247 12 
et du Centre 1999 203,3 40,4 243,7 - 1,3 

2000 209,0 41,1 250,1 2,6 

Afrique 1990 9,9 25,0 34,9 -

de l'Est 1998 11,1 27,6 38,7 9,8 
1999 11,3 27,9 39,2 1,3 
2000 11,5 28,2 39,7 1.3 

Source: Divers rapports de la Revue de Transport maritime, 1990-2{XX), CNUCED. 

L'Afrique, composee de 53 pays dont 38 sont cotiers ou insulaires et 
15 enclaves, possede environ 80 grands ports parsemes sur toute la cote 
continental et beaucoup d'autres facilites portuaires specialisees pour la 
peche, le tourisme, etc. La majorite de ces ports presente un melange de 
facilites telles que les quais conventionnels, les quais ä conteneurs, les jetees 
pour les petroliers, les quais ä vrac, etc. 

Le trafic mondial des ports ä conteneurs s'est developpe depuis 1997 ä 
un taux 6,7 pour cent et a atteint en 1998, 165 millions d'unites equiva-
lant ä vingt pieds (TEUs) dont 88,5 millions pour les ports des pays en 
developpement, ce qui a represente 53 pour cent du total mondial. Le taux 
de croissance pour les pays en developpement a ete de 12,6 pour cent 
Durant cette periode, seulement, neuf pays africains ont enregistre un taux 
de croissance ä deux chiffres pour le trafic porte-conteneurs. Un petit 
nombre de pays ont eu des taux de croissance negatifs. 

En matiere de productivity, certains ports ont ameliore leur rendement 
de 8 mouvements par equipe X heures ä 15 en 1999/2000. Cela pourrait 
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etre le resultat tant des programmes de liberalisation, de la gestion portuaire 
de ces ports que de la concurrence entre ports qui contribuent ä des per­
formances elevees aussi bien que les strategies de concurrence entre les 
armateurs. Enfin, l'arrivee des navires d'environ 5 000 TEUs et plus a 
conduit ä envisager certains ports comme des « hubs » de transbordement 
(ports d'eclatement) et d'autres, comme des ports de collecte. 

Enfin la cooperation entre les ports de la region a beaucoup progresse, 
sur des questions d'interet commun telles que, notamment, (I) les nouvelles 
technologies de Tinformation, (II) la perspective de port commercial, la 
commercialisation et le marche etant bases sur des reformes et les regimes 
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 manufactures sont ache-
mines par conteneurs. 

Mais la Convention sur le transport multimodal, adoptee par la Resolu­
tion 33-160 de l'Assemblee generale des Nations unies, le 20 decembre 
1998, n'est toujours pas en vigueur. 10 pays seulement dont 6 pays afri-
cains, I'ont signee ou ratifiee alors que sa mise en vigueur necessite une 
ratification par 30 pays au moins. Les pays africains enclaves qui font par-
tie de la Convention n'ont pas integre dans leur legislation nationale les 
dispositions de la Convention en raison du fait que les pays de transit les 
entourant ne sont pas parties contractantes ä la Convention. 

Selon le rapport de la CNUCED sur le trafic portuaire en Tan 2000, le 
trafic de navires porte-conteneurs mondial a continue de croitre depuis 1997 
au taux de 6,7 % et celui des pays en developpement, au taux de 12, %. 
En Afrique, ce taux de croissance a ete irregulier, meme 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 ä 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 2,5 
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 1 1 6  956  136 415 16,6 10,7 
Cameroun 116  578  118 238 1,4 9,8 
Senegal 110 531 115 039 9,8 12,0 
Tanzanie 103 433 108 363 4,8 4,6 

*Estimations ä partir des donnees des rapports nationaux 

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

Le mouvement efficace des conteneurs depend beaucoup de la conser­
vation de leurs dimensions standard consistantes et uniformes. L'experience 
de la demiere Decennie montre que les conteneurs des series ISO I (20 et 
40 pieds) sont adaptes pour les modes de transport en Afrique (route, rail, 
transports, maritime et fluvial) et devront, dans le futur proche, continuer 
de dominer le marche africain. Les conteneurs des series ISO II avec une 
longueur de 40 pieds (14,9 metres) et une largeur de 8 pieds et 6 pouces 
(2,6 metres) devront etre exclus des pays africains. 

Des ports sees se sont developpes rapidement en Afrique, en particulier, 
en Afrique australe et Orientale, comme des terminaux interieurs dans les 
pays cotiers ou dans les pays enclaves, dans I'arriere-pays d'un ou plu-
sieurs ports maritimes. Iis ont repandu 1'usage du concept de la conteneu-
risation dans la region et ont fortement permis dans la region le transfert 
des biens de leur origine ä leur destination finale sans un controle doua-
nier intermediaire et sans manutention intermediaire autre que celle neces-
saire au moment du transfert entre modes de transport. 

La profession de transitaire en Afrique est caracterisee par la grande dis-
parite dans la taille et dans l'organisation des entreprises ; deux aspects qui 
affectent le niveau et la fiabilite des services offerts aux clients, la capa-
cite ä lancer des services et ä passer des contrats intemationaux, le degre 
de vulnerabilite aux circonstances economiques, aussi bien que la forma­
tion professionnelle, le developpement et la gestion des ressources 
humaines. Partout en Afrique, les transitaires locaux font face aux memes 
problemes qui sont: absence de reconnaissance, d'accreditation, de capa­
city limitee de formation et de contacts intemationaux. 
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L'application des conditions du commerce international qui definissent 
les obligations mutuelles des vendeurs et acheteurs au regard du transport 
des biens commercialises comme un resultat d'un contrat international de 
vente est devenu, au cours de la demiere decennie, une pratique courante 
dans le transport multimodal en Afrique. Cependant de nombreux obstacles 
empechent les pays africains de profiter des avantages offerts par ce type 
de transport comme le montre le chapitre m. 

L'usage des nouvelles technologies de Finformation en relation avec le 
transport multimodal a re^u une attention speciale de plusieurs pays. II res-
sort des rapports nationaux que ces techniques ont servi ä l'etablissement 
des bases des donnees nationales de transport. Aussi, convient-il d'encou-
rager les pays africains ä exploiter au maximum les possibilites des nou­
velles technologies de Tinformation, en vue d'eviter tout isolement, car 
leurs partenaires commerciaux n'accepteront bientot plus les communica­
tions que par voie electronique. 

1.6 Transport par voies d'eau interieures 

Le transport par voies d'eau interieures represente un volet faible des 
transports en Afrique, malgre qu'il constitue une excellente voie de pene­
tration. 

Malgre l'envergure des voies d'eau interieure, 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 precarite voire 1'absence d'une signalisation adequate et d'equipements 
de telecommunications fiables d'autre part, rendent la navigation difficile, 
souvent peu continue en raison, soit des difficultes de franchissement des 
obstacles, soit de l'envasement du chenal navigable. 

Au cours de la Decennie, certaines voies d'eau, notamment en Afrique 
centrale, ont vu leur exploitation perturbee par les evenements d'instability 
politique et sociale intervenus durant cette periode. C'est ainsi que pour 
Taxe fluvial Congo/Oubangui, le trafic de la Societe centrafricaine de trans­
port fluvial (Socatraf) n'a ete que de 77 000 tonnes en 1994 et 96 000 
tonnes en 1995 alors qu'il etait de 200 000 tonnes avant les troubles sur-
venus au Congo en 1994. 

Cependant, diverses actions ont ete entreprises durant la periode de la 
Decennie en vue d'ameliorer les conditions et l'environnement du transport 
par voies d'eau interieures. On retiendra notamment: 

• Le financement du projet de navigabilite du fleuve Senegal, apres 
l'achevement de la construction du barrage hydroelectrique de Manantali 
sur le biet" superieur et du barrage Diama ä 1'embouchure, dans le cadre du 
programme de mise en valeur du bassin du fleuve ; 
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• L'elaboration, l'adoption et la mise en commun du code commun de 
la navigation interieure; accord intervenu entre la Communaute econo-
mique et monetaire de I'Afrique centrale (CEMAC) et la Republique demo-
cratique du Congo (RDC) et visant ä ameliorer la securite de la navigation 
fluviale ; 

• L'elaboration et l'adoption du regime fluvial commun du bassin de 
Congo-Oubangui-Sangha (COS) ayant abouti ä la creation de la Commis­
sion internationale du bassin du fleuve Congo-Oubangui-Sangha (CICOS) ; 

• L'elaboration dans un cadre concerte et le debut de mise en oeuvre d'un 
programme de developpement des ports du Lac VICTORIA sous les aus­
pices de la Communaute est africaine et visant notamment : la reglementa-
tion relative aux operations du Lac, le systeme de recherche et de sauve-
tage, I'hydrographie, etc. ; 

• La mise en place du Comite Permanent des responsables nationaux du 
transport lacustre (COPTRALAC) au niveau de la Communaute econo-
mique des pays des grands lacs (CEPGL) et du Comite technique perma­
nent (CTP) charge de la navigation sur le Lac Tanganiyka pour la mise en 
oeuvre des activites IWT du projet corridor sud de COMESA ; 

• L'elaboration de reglementations modales pour les voies d'eau inte-
rieures par I'organisation maritime internationale (IMO) et pour Texamen 
et l'adoption desquelles, un atelier a ete organise ä Mwanza en Tanzanie, 
atelier auquel ont participe des representants de onze Etatse de I'Afrique 
du Centre, de l'Est et du Sud et de deux organisations sous regionales de 
Cooperation economique. 

Ces diverses actions constituent, sans aucun doute, un debut de 
reconnaissance du role plus approprie du transport par voies d'eau inte-
rieures dans la desserte des zones rurales et par consequent, dans la reduc­
tion de la pauvrete. Elles semblent, notamment, conduire ä lever les reti­
cences, naguere, - affichees et voulant « qu'il y a trop de priorites en 
Afrique pour que les autorites puissent utiliser des sommes importantes 
pour une meilleure navigabilite des voies fluviales et des lacs ». 

1.7 Transport urbain 

L'impact de UNTACDA II sur le developpement des transports urbains 
ne peut pas etre etabli sur la base de parametres definis, ä 1'instar des autres 
sous-secteurs, etant donne qu'aucun indicateur de developpement n'a ete 
identifie pour le sous-secteur des transports urbains lors du lancement du 
programme de la decennie. Cela etant, il convient de revoir les realisations 
en cours de la composante Mobilite urbaine du programme de la politique 
des transports en Afrique subsaharienne (SSATP) dont les realisations 

69 



Les transports et I 'integration regionale en Afrique 

majeures suivantes ont ete enregistrees dans le programme lie ä la Mobi-
lite urbaine en Afrique. 

Pollution atmospherique urbaine et transports motorises 

L'Initiative de l'air propre dans les villes d'Afrique subsaharienne lan-
cee dans le cadre du SSATP-CMB (composante Mobilite urbaine) en 1998, 
en partenariat avec la Banque mondiale, est le premier programme regio­
nal axe sur 1'interface entre les transports urbains, l'energie et l'environne-
ment. II a pour but de reduire la pollution de Fair provoquee par les vehi-
cules motorises qui constitue la cause majeure de la pollution atmospherique 
urbaine en Afrique. La premiere phase de cette Initiative qui couvre la 
periode de 1998 ä 2002 porte essentiellement sur huit vastes pays africains 
qui ont connu des niveaux de croissance urbaine jamais atteints au cours 
de la decennie ecoulee. Les transports urbains des villes choisies sont carac-
terises par une motorisation accrue due ä 1'absence d'une reglementation 
adequate du trafic et de l'utilisation des vehicules qui entrame des niveaux 
eleves de pollution atmospherique ayant des effets nefastes sur la sante, 
l'environnement et la productivity. Une etude detaillee faisant partie de cette 
Initiative a ete menee dans une de ces villes, Ouagadougou, au debut de 
1989 en vue ; 

(I) D'evaluer le degre de pollution atmospherique dans la ville ; 

(II) De determiner le niveau de developpement previsible de cette pol­
lution ; 

(III) D'evaluer les consequences des mesures qui pourraient etre prises 
en vue de reduire cette pollution. 

Une etude similaire a egalement ete effectuee en 1999 ä Abidjan sur les 
coüts des facteurs externes et sur 1'impact de la pollution atmospherique. 
Dans le cadre de TInitiative de l'air propre, des contacts institutionnels et 
techniques ont ete etablis avec des partenaires tels que le Fonds pour l'en­
vironnement mondial (FEM), l'Agence americaine de protection de l'envi­
ronnement (EPA), la Banque africaine de developpement (BAD), 1'Initia­
tive MELISSA et le Programme conjoint PNUD/Banque mondiale 
d'assistance ä la gestion du secteur energetique (ESMAP). 

Reforme institutionnelle 

La composante Mobilite urbaine du SSATP a egalement appuye le pro­
cessus de reforme institutionnelle mene ä Abidjan, Dakar et Ouagadougou. 
Les realisations enregistrees dans ce cadre sont les suivantes ; 

(I) Un projet de reglementation visant ä creer l'Agence d'Execution des 
Transports Urbains (AGETU) ä Abidjan, a ete prepare en 1999 ; 

(II) Ä Dakar, le fonctionnement satisfaisant du Conseil Executif des 
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Transports Urbains de Dakar (CETUD) a renforce la mise en oeuvre du pro-
jet de Reforme des Transports Urbains et de renforcement des capacites 
finance par la Banque mondiale. Fonde sur la reforme de grande portee 
actuelle, le projet de Mobilite urbaine est en cours de preparation avec la 
Banque mondiale. 

Plans cTaction pour la securite routiere a Tintention des pietons 
ä Ouagadougou et Harare 

Les plans d'action visent essentiellement ä : 
(I) Determiner dans les villes choisies, des sites qui presentent des dan­

gers pour les pietons, et mettre en oeuvre des projets-pilotes permettant 
d'evaluer une gamme de mesures de securite peu coüteuses de nature ä 
ameliorer la securite des pietons ; 

(II) Evaluer les connaissances des conducteurs, des pietons et des enfants 
en matiere de securite routiere ; 

(III) S'assurer que les principaux decideurs sont davantage sensibilises 
ä la necessite d'ameliorer la securite routiere des pietons ; 

(IV) Elaborer un rapport sur I'etude en vue de prendre en compte les 
resultats et contenus devant servir pour les autres villes choisies dans le 
cadre du SSATP. 

Cette etude a ete effectuee en 1999 ä Harare et ä Ouagadougou par un 
groupe de consultants. Elle comporte les deux phases ci-apres, et les resul­
tats preliminaires obtenus sur les deux villes ont ete examines au cours 
d'Ateliers nationaux organises en octobre 1999. 

• 
(I) Evaluation de la prise de conscience et des connaissances des enfants, 

des pietons et des conducteurs en matiere de securite routiere ; 
(II) Recherche dans les deux pays choisis, des sites qui presentent des 

dangers pour les pietons. 

Par ailleurs, la composante Mobilite urbaine a aussi participe ä Telabo-
ration du concept et au lancement, en fevrier 1999, du Partenariat mondial 
pour la securite routiere (PMSR). Une proposition visant une contribution 
financiere potentielle du PMSR en vue de la mise en oeuvre des plans d'ac­
tion de la securite routiere en Afrique subsaharienne a egalement ete for-
mulee et presentee en mai 1999 au Comite directeur du PMSR. 

Recherche comparative sur les micro-entreprises 

Cette recherche regionale a pour objectifs majeurs : 
(I) D'identifier les principales caracteristiques du fonctionnement du sec-

teur prive ; 

(II) D'analyser les marches financiers dans le cadre desquels les petits 
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Operateurs peuvent avoir acces aux systemes de credits et de recommander 
des actions et des mesures propres ä ameliorer les conditions financieres, 
operationnelles et environnementales au titre desquelles les services des 
transports urbains sont fournis. 

La collecte de donnees ainsi que des etudes sur le fonctionnement, le 
financement et la gestion des micro-entreprises ä Abidjan, Bamako, Nai­
robi et Harare ont dejä ete effectuees. 

Programme des transports non-motorises 

La mise en oeuvre de ce programme effectue au Kenya et en Tanzanie 
est ä sa phase finale et des liaisons operationnelles ont ete etablies 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 capacites 

Un vaste programme de formation sur les questions de Mobilite urbaine 
a ete elabore en 1999. Ce programme a ete prepare en collaboration avec 
le Programme de developpement municipal (PDM) ä l'intention de la Direc­
tion technique des municipalites de l'Afrique de Touest (Directeur des ser­
vices techniques) et fait partie du programme global de formation du PDM 
con^u pour les principales municipalites. 

Projet du Metro souterrain du Caire 

Par rapport meme aux normes internationales, la construction d'un metro 
souterrain est du nombre des systemes modernes de transports urbains. Seu-
lement, ce systeme moderne de transports urbains n'est pas encore developpe 
en Afrique hormis le projet de construction du metro en cours dans la region 

s 

de Greater Cairo en Egypte. II convient done d'evoquer brievement l'etat de 
mise en ceuvre de ce projet effectue au Caire dans la mesure ou il peut etre 
considere comme Tune des toutes premieres realisations de FAfrique dans 
le cadre du developpement du sous-secteur des transports urbains. 

Le projet de construction du metro souterrain du Caire est Tune des rea­
lisations de TAfrique de la deuxieme moitie du vingtieme siecle, au cours 
de la periode de mise en ceuvre du Programme de la Decennie. La mise 
en oeuvre de ce projet constitue un pas en avant dans le developpement des 
systemes modernes de transports urbains dans l'ensemble de la region. 

Ce projet, dont des segments importants sont dejä operationnels, com-
porte trois lignes totalisant environ 84 kilometres. II a ete estime qu'un 
nombre total de 534,9 millions de passagers ont ete servis par les premiere 
et deuxieme lignes du metro souterrain en 1998. 
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En definitive, le secteur des transports a connu dans les annees 90 d'im-
portants progres suite aux investissements effectues par les differents pays 
africains avec l'aide de la communaute internationale. Cependant, en depit 
de ces investissements, le retard de l'Afrique reste important et ce secteur 
devrait attirer des investissements plus importants afin de jeter les bases de 
Tintegration regionale et d'une croissance forte. 

II. Le Secteur des Communications 

Au cours de la periode 1991-2000, le monde a connu dans le domaine 
des telecommunications et de la radiodiffusion, une evolution fulgurante 
avec des repercussions sur la poste qui, dans le meme temps, n'a pas fait 
une avancee notable. Le developpement des technologies de 1"information 
a entraine des innovations tres rapides qui ont conduit ä l'explosion du mar-
che, ä la transformation de l'ensemble des sous-secteurs des communica­
tions. II est apparu une convergence acceleree des telecommunications, de 
Tinformatique et de la radiodiffusion sur tous les plans et, parallelement, 
un detachement progressif de la poste de cet ensemble. 

Cette revolution technologique a egalement modifie profondement la 
vision politique traditionnelle des nations, riches ou pauvres, qui avouent, 
ä un moment ou ä un autre, considerer le secteur comme un domaine pri-
vilegie, lie ä la souverainete et ä la securite de l'Etat au meme titre que la 
defense nationale. Au cours de la decennie 90, le nombre de gouveme-
ments qui ont procede ä des reformes de politique sectorielles accordant 
une autonomic et une liberalisation plus ou moins poussees au secteur, jadis 
monopole de l'Etat, n'a cesse d'augmenter. 

L'Afrique n'est pas restee ä l'ecart de ce mouvement en prenant 
conscience, notamment depuis I'appel lance par la onzieme reunion de la 
Conference des Ministres africains des transports et des communications ä 
travers 1'adoption du Cadre d'action pour accelerer la mise en ccuvre du 
programme de la deuxieme decennie (UNTACDA II), de la necessite des 
reformes pour la liberalisation du secteur des communications et de son 
ouverture ä 1'initiative privee sur des bases concurrentielles. 

2.1 Telecommunications 

Les pays africains, comme dans le reste du monde, ont commence ä bri­
ser le monopole d'Etat dans les telecommunications en prenant des dispo­
sitions legislatives reglementaires separant les fonctions de reglementation 
et de regulation et celle d'Operateur de telecommunications. Cette etape 
importante a entraine, dans plusieurs pays, la creation et la mise en place 
d'un organe de reglementation et de regulation, separe de l'operateur 

73 



Les transports et 1'integration regionale en Afrique 

historique de telecommunications et dote de pouvoirs et d'une autonomic 
financiere le rendant plus ou moins independant des autorites politiques. 
Ainsi, parmi les 101 organes de regulation existant au monde en Tan 2000, 
26 dont 8 reellement independantes du pouvoir politique sont installes en 
Afrique. 

Les estimations actuelles montrent qu'en Tan 2000, TAfrique devrait se 
situer, avec 67 % de pays dotes d'organes de regulation, en deuxieme posi­
tion derriere TAmerique (68 %) suivie de l'Europe (60 %) et TAsie Paci-
fique (32 %). En outre, en fin 2000, sur 100 pays au monde ayant priva­
t i s e  t o t a l emen t  ou  pa r t i e l l emen t  l eu r  soc ie t e  na t iona le  des  
telecommunications, on compte 17 pays africains, qui ont, presque tous, 
procede ä l'ouverture de leur capital au secteur prive entre 1995 et 2000, 
faisant passer ainsi TAfrique, avec 35 % de pays ayant ouvert le capital de 
Toperateur telecommunications national, juste apres I'Asie Pacifique 
(54 %), TEurope (63 %) et TAmerique (74 %). 

Les nouveaux services tels que la telephonic mobile, les prestations de 
services Internet (ISP) et autres transmissions de donnees sont dejä ouvertes 
ä la concurrence (totale ou partielle) dans un tres grand nombre de pays 
africains. Par contre le monopole sur les services telephoniques de base 
(service telephonique fixe local, national et international) reste encore en 
vigueur, en Tan 2000, dans 80 % des pays africains, contre 60 % en Ame-
rique et en Asie-Pacifique, et 50 % en Europe. 

Les reseaux et services de base aussi bien que les nouveaux reseaux et 
services ont eu, en raison du nouveau cadre legislatif et reglementaire, un 
developpement remarquable et ont atteint, en Tan 2000, la situation expo-
see au tableau 9 ci-apres. 

Tableau 9 
s 

Etat des reseaux et services en 2000 

Population 
(millions) 

(hab.) 

Nombre 
de lignes 

telephoniques 
principales 
pour 100 
habitants 

Nombre 
d'abonne's 

mobiles 
cellulaires 
pour 100 
habitants 

Nombre 
de sites 
Internet 

pour 10 000 
habitants 

Nombre 
d'utilisateurs 

Internet 
pour 10 000 

habitants 

Nombre 
de PCs 

pour 100 
habitants 

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 

Amerique 824,86 35,19 20,70 1 029,23 1 504,49 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 

Oceanic 30,47 40,52 33,68 647,40 1 539,69 42,14 
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De 1998 ä 1999 le reseau telephonique en Afrique ä connu une crois-
sance de 11 % conlre 6,9 % dans le monde, tandis le nombre d'abonnes 
au telephone mobile a augmente de 121,9 % contre un accroissement de 
53,9 % dans le monde, et le nombre de sites Internet a progresse de 17,5 % 
contre 65,4 % dans le monde le tableau 10 ci-dessous fait apparaitre les 
developpements accomplis entre 1999 et 2000. 

Tableau 10 
Developpement des reseaux et services 

Accroissement 
du nombre d'abonnes fixes 

pour 100 habitants 
entre 1999 et 2000 

Croissance du nombre 
d'abonnes mobiles 
pour 100 habitants 
entre 1999 et 2000 

Accroissement du nombre 
d'utilisateurs d'Internet 
pour 10 000 habitants 

entre 1999 et 2000 
(%) (%) (%) 

Afrique 2,47 48 % 50,60 

Monde 7,65 44,64 47,69 

Amerique 5,77 24,77 29,82 

Asie 17,67 45,57 76,93 

Europe 1,68 60,73 49,39 

Oceanie 0,35 26,52 13,19 

II ressort des indicateurs des tableaux 9 et 10 ci-dessus (l) qu'un effort 
important a ete fait au cours de la Decennie pour le developpement des 
telecommunications en Afrique, developpement se traduisant par une reduc­
tion nette du fosse entre 1'Afrique et le reste du monde dans le domaine 
des reseaux et services telephoniques, (n) qu'il existe un ecart tres preoc-
cupant qui se creuse d'annee en annee entre l'Afrique et le reste du monde 
dans le domaine des nouvelles technologies de 1'information, « fracture 
numerique » qui, s'elle se maintient de fa^on durable, risque d'isoler 
l'Afrique du « village planetaire », et porter un coup fatal ä son devenir. 

2.2 Radiodiffusion 

Ce mode de communication a connu, egalement, une evolution remar-
quable en Afrique au cours de la periode couverte par la Decennie. En effet, 
ä la faveur du developpement du processus de democratisation apparu en 
Afrique au debut de cette Decennie, des reformes du cadre reglementaire 
sont intervenues pour liberaliser les activites tant de la presse ecrite que de 
l'audiovisuel ainsi que pour la creation et la mise en place d'organes de regu­
lation, phenomene qui va en s'amplifiant depuis les cinq demieres annees. 
Cette liberalisation, effective dans plus de la moitie des pays africains, parait 
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devoir atteindre T Afrique entiere au cours des prochaines annees. 
Cette liberation progressive de l'audiovisuel et la baisse du coüt des 

equipements d'emission de radiodiffusion (cas des emetteurs FM, en par-
ticulier) et de production des programmes ont accelere profondement la 
modification du paysage de la radiodiffusion dans plusieurs pays par la 
multiplication des radios FM privees (commerciales, religieuses, educatives, 
etc.) tant dans les capitales qu'ä Tinterieur des pays. Les radios rurales, en 
langues locales, tout particulierement appreciees par les populations anal-
phabetes, se developpant tres rapidement avec Taide des organisations non 
gouvemementales (ONG), des acteurs de la vie politique et sociale ainsi 
que de la cooperation decentralisee pour la diffusion de programmes dans 
les domaines de la sante, de 1'agriculture, de l'education, de l'instruction 
civique, etc. 

Apres la radiodiffusion sonore, la television privee locale commence ä 
apparaitre et entre en competition avec les chaines de la television d'Etat au 
cote des Operateurs de rediffusion de chaines etrangeres pay antes et des 
chaines en reception directe par satellite. La baisse du prix des recepteurs TV, 
accompagnant ce phenomene, a entrame une croissance acceleree du nombre 
de recepteurs televiseurs qui a ete de 7 postes recepteurs TV pour 100 habi­
tants en Afrique en 1999 contre 25,9 en moyenne dans le reste du monde. 

2.3 Services postaux 

Le detachement des services postaux des telecommunications s'est gene­
ralise au cours de la deuxieme moitie de la Decennie; en 2000, il ne reste 
que 16 pays dans le monde dont 10 en Afrique oü les postes et les 
telecommunications constituent encore un ensemble gere sous une meme 

s 

administration ou entreprise d'Etat. 
Meme devenue autonome, la poste africaine continue ä vouloir rester 

• 
sous la tutelle de l'Etat et manifeste peu de volonte d'ouverture aux inves-
tissements prives. Cependant, les activites postales, jusque-lä protegees par 

s 

le monopole d'Etat, sont progressivement envahies, par des Operateurs pri­
ves, cela, en l'absence d'aucune veritable reglementation ou d'organes de 
regulation pour assurer la mise en place d'un cadre propice aux develop-
pements harmonieux de ces activites dans un espace de liberalisation totale. 

Ä cet effet, l'Union postale universelle (UPU) appuie le developpement et 
la modernisation de la poste africaine par le biais des projets integres plurian-
nuels nationaux, sous-regionaux et regionaux. Dans un monde caracterise par 
la liberalisation des economies, notamment, du marche des communications, 
I'UPU mene des actions ayant pour but d'aider les pays africains ä reformer 
et ä modemiser leurs services postaux afin de les rendre plus performants, 
rentables et competitifs aux niveaux tant national qu'international. 
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Les donnees disponibles permettent d'affirmer que les reseaux et ser­
vices postaux en Afrique ont, dans l'ensemble peu evolue au cours de la 
Decennie. En Fan 2000, le nombre d'habitants pour un bureau de poste ou 
pour une boite postale reste eleve ; 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 depit des progres enregistres, le sec-
teur des transports reste relativement peu developpe. Cette faiblesse 
explique les limites du processus d'integration regionale en Afrique. En 
effet, en depit de la volonte politique affichee ä maintes reprises par les 
autorites politiques sur la necessite de renforcer 1'integration regionale, ces 
efforts butent sur la faiblesse des infrastructures, notamment dans les 
domaines strategiques des transports et des telecommunications. Par 
ailleurs, l'Afrique devrait egalement tenir compte des evolutions recentes 
dans le domaine des transports au niveau international avec notamment I'ap-
parition du transport multimodal dont le developpement sur le continent ne 
pourrait que favoriser 1'integration et la cooperation regionales et 1'integra­
tion de l'Afrique dans l'economie mondiale. 
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Chapitre III 

Le transport multimodal international 
et le transport 

des marchandises dangereuses : 
Quels enjeux pour I'Afrique ? 

3.1 Le Transport Multimodal International (TMI) 

Les deux demieres decennies ont enregistre de nombreux changements 
intervenus dans le monde, changements marques par une globalisation des 
marches et par une exacerbation de la concurrence, les transports pour 
repondre ä cette evolution a subi de nombreuses transformations tant du 
point de technologic que dans la pratique. Le transport de marchandise s'ef-
fectue par conteneurs et de porte ä porte par deux en plusieurs modes de 
transport. Pour faciliter et promouvoir ce type de transport, la Conference 
des Nations unies pour le Commerce et le Developpement (CNUCED) a 
elabore 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 ete adoptee en mai 1980 ä la Confe­
rence des Nations unies pour I'elaboration d'une convention sur le transport 
multimodal international de marchandises, qui s'est tenue ä Geneve (Suisse) 
avec la participation de 84 Etats, dont 51 pays en developpement parmi les-
quels 22 pays africains. Elle vise ä instaurer une certaine uniformite dans le 
transport multimodal et a ses origines dans le projet de convention sur le 
transport combine de marchandises (TCM), les Regies uniformes de la CCI 
(Centre du Commerce International) pour un document de transport combine 
(ci-apres denommees « Regies de la CCI ») les Regies de La Haye Visby et 
les Regies de Hambourg. Son regime de responsabilite repose sur un nouvel 
ensemble de regies. Un certain nombre d'exceptions prevues dans ses articles 
en attenuent quelque peu le caractere obligatoire qui comporte 40 articles. 
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La convention n'est pas encore entree 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 Senegal et la Zambie ont adhere ou Font ratifie; et 
le quorum necessaire de trente (30) signatures requises n'est pas atteinL 

Depuis, seuls la Norvege et le Venezuela Tont signee (1997). La 
« Commission de 1'accord de Cartagena », qui regroupe les pays membres 
du Croupe Andin (Bolivie, Perou, Equateur, Colombie et Venezuela) a 
approuve en 1993 ä Bogota la « Decision 331 » sur le transport multimodal, 
qui est un document elabore au sein du contexte etabli par la Convention. 

3.1.2 Le TMI, Resultante de plusieurs conventions internationales 
de Reference 

Le TMI est en effet, la resultante de plusieurs conventions internatio­
nales de reference parmi lesquelles on peut citer ; 

La Convention Internationale pour 1'Unification de Certaines Regies en 
Matiere de Connaissement (Regies de la Haye); 

Le Protocole portant amendement de la Convention Internationale de 
Bruxelles pour 1'Unification de Certaines Regies en Matiere de Connais­
sement, datee du 25 aoüt 1924 (Protocole de Visby ou Regies de la Haye-
Visby); 

Protocole (DTS) portant modification de la Convention Internationale 
pour I'Unification de Certaines Regies en Matiere de Connaissement, datee 
du 25 aoüt 1924, telle qu'amendee par le Protocole du 23 fevrier 1978 
(Protocole de 1979); 

Convention des Nations unies sur le Transport des Marchandises par 
Mer (regies 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 1'Unification de Certaines Regies relatives au Trans­
port Aerien International (Convention de Varsovie) ; 

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

Convention des Nations unies sur le Transport Multimodal Internatio­
nal  de  Marchandises  (Convent ion  TM) ;  
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Regies CNUCED/CCI relatives aux Documents de Transport Multimodal. 
La finalite de ces conventions est de : 
• Favoriser et assurer 1'expansion ordonnee du commerce et du transport ; 
• Harmoniser les normes et les moyens techniques de deplacement des 

marchandises ; 
• Faciliter les formalites et procedures du commerce et du transport ; 
• Harmoniser, simplifier et unifier les documents du commerce et des 

transports ; 
• Accelerer les operations physiques du transport ; 
• Optimiser les coüts et les delais ; 
• Proteger i'espace economique de chaque pays contre les fraudes fis-

cales et douanieres; 
• Accorder des facilites maritimes portuaires et de transit aux pays sans 

littoral maritime ; 
• Accorder des regimes de faveur ä certaines categories de marchandises ; 
• Faciliter le transport integre ; 
• Favoriser la conclusion de contrats commerciaux (achat/vente) de trans­

port et d'assurance ; 
• Mettre en place des bases de donnees sur toute la chame du commerce 

et du transport. 

3.1.3 Definition 
Le Transport Multimodal International (TMI) est « le transport de mar­

chandises par au moins deux modes de transport differents, ä partir d'un 
lieu situe dans un pays ou les marchandises sont prises en charge par T En­
trepreneur de Transport Multimodal (ETM) jusqu'au lieu designe pour la 
livraison dans un pays different » 

3.1.4 Avantages de la Convention TMI 
L'application idoine du TMI : 
• Laisse au chargeur la possibilite de choisir entre le transport fractionne 

et le transport multimodal ; 
• Suit etroitement les Regies de la CCI et utilise une terminologie ana­

logue ä celle des Regies de Hambourg ; 
• Tente d'introduire de 1'ordre dans la confusion des regimes de respon-

sabilite actuellement en vigueur sur le transport multimodal ; 
• Admet une certaine souplesse en ce qui conceme son « application 

obligatoire » ; 
• Etablit un regime de responsabilite dont les regies sont uniformes, mais 

dont les limites varient selon le mode de transport sur lequel les dommages 
ont ete causes; 
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• Institutionnalise ce que font dejä la pluparl des entrepreneurs de trans­
port multimodal ou de transport combine (ETM/ETC) conscients de leurs 
responsabilites ; 

• Simplifie pour les chargeurs la procedure des actions en responsabilite ; 
• Expose TETM ä une responsabilite potentiellement plus elevee si eile s'ap-

plique parallelement aux Regies de La Haye ou aux Regies de La Haye-Visby ; 
• Confere ä TETM une responsabilite pratiquement totale ä l'egard de 

la plupart des marchandises ; 
• Ne devrait pas entramer d'augmentations massives des primes d'assu-

rance ni donner lieu ä de nouvelles reclamations exorbitantes et permettra 
meme de proposer une assurance responsabilite sans trop de difficultes ä 
un prix raisonnable ; 

• Ne va pas au-delä de l'usage etabli en ce qui concerne le « droit » 
qu'elle confere aux gouvemements de reglementer au niveau national les 
operations de transport multimodal; 

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

• Prevoit que 1'assurance du transport multimodal peut etre payee hors 
du pays de l'ETM ; 

• Met les banques dans une position plus favorable pour recuperer les 
avances faites au titre de credits documentaires ; 

• Retablit dans une certaine mesure l'equilibre des risques qui existaient 
entre transporteurs et chargeurs au moment de la Conference de Bruxelles 
de 1924 (lors de 1'adoption des Regies de La Haye), encore que les limites 
de responsabilite fixees par elle fussent, en 1987 dejä, inferieures en valeur 
reelle (1979) ä Celles du Protocole de 1979. 

3.1.5 document de Transport Multimodal (DTM) 
L1 Entrepreneur de Transport Multimodal emet, en prenant en charge la 

marchandise, un DTM de caractere negociable ou non selon la volonte du 
chargeur. 

Le DTM est signe par l'ETM ou son representant, en manuscrit ou par 
tout autre moyen que la loi du pays d'emission autorise. II est possible 
d'emettre un DTM non negociable mecaniquement, electroniquement ou 
par tout autre moyen permettant l'enregistrement des informations qu'il 
contient (article 5 de la convention TMI). 

Le DTM negociable est emis « ä l'ordre de... » ou « au porteur ». 
Dans le premier cas, il est transferable par endossement et dans le second 

sans endossement. Dans le DTM sera consigne le nombre d'exemplaires 
originaux que comprend la liasse et dans chaque copie sera mentionne le 
terme « negociables » (article 6 de la convention TMI) 
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Le DTM non negociable doit contenir le nom du consignataire (article 7 
de la convention TMI). 

En vue de faciliter Tapplication idoine du TMI la CNUCED et le CCI 
ont edicte un ensemble des « Regies applicables au document de transport 
Multimodal International ». 

3.1.6 Responsabilite en matiere de TMI 

Les fiches ci-dessous resument la question de responsabilite en matiere 
de TMI, y compris celle relative aux Operateurs des terminaux de transport. 

Comme souligne plus haut, le TMI est la resultante de plusieurs conven­
tions internationales de reference; ä ce titre son analyse necessite une com-
paraison systematique avec certaines de ces conventions. Le but recherche dans 
un tel exercice, est de mettre en exergue les questions de responsabilite prin-
cipalement du chargeur, du transporteur, de l'ETM ou de tout autre interve-
nant de la chaine logistique integree 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 ä une autre, 
la comparaison a l'avantage de permettre au prejudiciable 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 Responsabilite des Operateurs de Ter­

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

Champ d'application - Lorsque I'operateur reside dans un Etat Partie ; ou 
- Lorsque les prestations sont effectuees dans un Etat Partie; ou 
- Lorsque les services lies au transport sont rdgis par la legislation de 
l'Etat Partie (Art 2) 

RESPONSABILITE DU TRANSPORTEUR 
Periode de la responsabilite Pendant le temps que passent les marchandises sous la responsabilite' de 

I'operateur de terminal 
Base de la responsabilite L Operateur est responsable de toute perte, degät et retard; faute ou negli­

gence presumee (Art 5) 
Limites de la responsabilite 8,33 DTS par kilogramme; 2,75 DTS par kilogramme, si les operations 

effectuees au niveau du terminal precedent ou suivent un transport par mer 
ou par voie fluviale (Art 6) Perte du droit de limitation de la responsabilite' 
(Art 8, Regle Speciale) 
RESPONSABILITE DU CHARGEUR 

Regies generales La responsabilite du chargeur n'est pas engagee 
Regies speciales 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 degät ou 
du retard 

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

Limitation des actions 
(de'Iai 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 lb : Convention TMI 

MODE TERMINAL DE TRANSPORT Date publication: 15/05/96 

GENERALITES 
Base juridique Convention des Nations unies sur le Transport Multimodal de Marcban-

dises (Convention TM); Geneve 24 mai 1980 ; requiert 30 Parties Contrac-
tantes ; 8 Parties Contractantes ä 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) 

RESPONSAB1LITE DU TRANSPORTEUR 
Periode de la responsabilite Pendant le temps que passent les marchandises sous la responsabilite de 

T Operateur de transport multimodal (Art 14) 
Base de la responsabilite Faute ou negligence presumee (Art 16) 
Limites de la responsabilite En cas de degät non localise: 920 DTS par colis; ou 2,75 DTS par kilo­

gramme, selon le montant qui se trouve etre le plus eleve (Art 18); en cas 
de degät localise: limites de la convention internationale applicable ou de 
la loi nationale ayant force executoire (Art 19); en cas de retard : 2,5 fois 
le montant du fret sans qu'il soit possible d'exceder le montant total du fret 
payable pour les marchandises sous contrat multimodal (Art 18) 

RESPONSABILITE DU CHARGEUR 
Regies generales La responsabilite du chargeur est engagee uniquement lorsque le degät est 

dü ä une faute ou ä une negligence (Art 22) 

Regies speciales Cas des « Marchandises Dangereuses » (Art 23) 

DOCUMENTS DE TRANSPORT 

Etablissement du document Document de transport multimodal non negociable ou negociable (art 5, 6 
et 7) 

Contenu Art. 8 
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MODE TRANSPORT MULTIMODAL Date publication: 15/05/96 

ReCLAMATIONS ET ACTIONS 

Notification de la perte, du degät ou 
du retard 

6 jours en cas de perte ou degät apparent et en cas de retard 
(Art. 24.2) 

Limitation des actions 
(delai de prescription) 2 ans (Art 25) 

Juridiction Art. 26 

Arbitrage Art. 27 

AUTRES 
- Pas dedication quant ä une quelconque derogation aux dispositions de la Convention (Art 28. 1) 
- Le transporteur peut accroitre ses responsabiütes et obligations 

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

Tableau 1c : Regies CNUCED/CCI relatives aux Documents 
de Transport Multimodal 

MODE TRANSPORT MULTIMODAL Date publication: 15/05/96 

GENERAL ITES 

Base juridique Regies CNUCED/CCI relatives aux Documents de Transport Multimodal 
Publiees par la CCI (CCI No. 481), 1992, application volontaire 

Champ d'application Les Regies s'appliquent lorsqu'elles sont mentionnees dans le contrat de 
transport (Regle I) 

RESPONSABIL1TE DU TRANSPORTEUR 

Periode de la responsabilite Pendant que les marchandises se trouvent sous la responsabilite de I'ETM 
(Regie 4) 

Base de la responsabilite Faute ou negligence presumee, avec une derogation pour les fautes nau-
tiques, pour les pertes et degäts subis par les marchandises et pour les 
retards de livraison, lorsque la date de livraison a ete precisee (Regie 5) 

Limites de la responsabilite En cas de degät non localise 667 DTS par colis; ou 2,00 DTS par kilo­
gramme, selon le montant qui se trouve etre le plus eleve; ou 8,33 DTS par 
kilogramme en l'absence de maillon mantime ou fluvial; en cas de degät 
localise : limites de la convention internationale applicable ou de la loi natio­
nale ayant force executoire (Regie 6); en cas de retard ; montant n'exce-
dant pas le montant total du fret payable pour les marchandises sous contrat 
multimodal (Regie 6. 5) 

RESPONSABILITE DU CHARGEUR 
Regies generaies Le chargeur garantit I'exactitude de tous les details relatifs aux marchan­

dises (Regie 8) 

Regies speciales 

DOCUMENTS DE TRANSPORT 

Etablissement du document Document TM (Regie 3) 
Contenu 
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MODE TERMINAL DE TRANSPORT Date publication: 15/05/96 
PLAINTES ET ACTIONS 
Notification de la perte, du degät 
ou du retard 

6 jours en cas de perte ou degät non-apparent (Regie 9.2) 

Limitation des actions 
(delai de prescription 

9 mois (Regie 10) 

Juridiction 

Arbitrage 

AUTRES Ces regies ne sont applicables que dans la mesure oil elles ne sont pas 
contraires aux dispositions obligatoires des conventions internationales ou de 
la legislation nationale applicables au contrat TM (Regle 13) 

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

3.1.7 Aspects legaux et cTindemnisation contenus dans les 
conventions de Transport International de marchandises 

Comme souligne plus haut au paragraphe 1. 1. 2 ; le TMI est la resul-
tante de plusieurs conventions internationales de reference, ä ce titre il 
convient de faire une comparaison en terme de responsabilite, indemnisa-
tion entre le TMI et ces dites conventions en vue d'apporter un eclairage 
sur l'appiication juridique du TMI. 

Le tableau 2 ci-apres en donne un aper^u. 
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On peut done conclure que : 
• Sur le plan juridique, I'entree en vigueur des Regies de Hambourg et 

de la Convention TMI aura pour effet de rationaliser les tres nombreux 
regimes de responsabilite qui sont censes s'appliquer aujourd'hui au trans­
port par mer et au transport combine; 

• Sur le plan economique, I'entree en vigueur des deux Conventions aura 
relativement peu de consequences ; 

• Sur le plan commercial, I'entree en vigueur des deux conventions aura 
pour effet d'officialiser nombre de pratiques commercials actuelles ; 

• Par rapport au systeme actuel, leur entree en vigueur se traduira par 
une meilleure protection des interets des chargeurs ; 

• L'Industrie des transports devrait pouvoir s'adapter sans grande diffi-
culte aux nouveaux regimes. 

3.2 Marchandises dangereuses 

C'est le caractere de tout produit combustible, explosible, oxydant, vene-
neux, corrosif, radioactif..., susceptible de ce fait de causer des degäts ä 
d'autres produits, au vehicule qui le transporte, au bätiment qui le contient, 
et surtout aux personnes et ä l'environnement. 

3.2.1 Normes de transport 

Des normes severes regissent I'emballage, le marquage, la manutention 
de cette categoric de produits, ainsi que la documentation speciale exigee. 
Les chargeurs doivent les respecter sous peine de grave penalisation, en se 
renseignant aupres des prestataires de transport ou des transitaires sur les dis­
positions ä prendre. Des conditions de quantite maximum autorisee par char-
gement, et des caracteristiques des vehicules utilises sont aussi ä respecter. 

Les recommandations des Nations unies pour le transport de marchan­
dises dangereuses sont un cadre general ä l'interieur duquel les organisa­
tions internationales et les gouvemements eux-memes ajustent leur regie-
mentation. 

Chaque mode permet de transporter differents produits ä hauts risques, 
d'apres les caracteristiques du vehicule proprement dit (wagon, camion, avion 
ou navire) ou le type de terminal qu'il utilise. Le transport aerien est le mode 
qui presente les plus grandes limitations par rapport aux transports ferroviaire, 
routier et maritime qui permettent le deplacement d'une gamme plus ample 
de ces produits. Les normes sont specifiees dans les documents suivants : 

- Transport ferroviaire. Le « Reglement concemant le transport inter­
national ferroviaire des marchandises dangereuses » (RID) annexees ä l'ac-
cord CIM et publiees par OCTI ; 
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- Transport routier. L'« Accord europeen sur le transport international 
des produits dangereux par route » (ADR), conclu sous les auspices de 
l'IRU et de la CEPE ; 

- Transport maritime. Le « Code maritime international sur les mar-
chandises dangereuses » (IMDG) recommande par I'OMI ; 

- Transport aerien. Les « Instructions techniques sur le transport appro-
prie de produits dangereux par voie aerienne » developpees par l'OACI et 
riATA. Celles-ci sont, on s'en doute, les plus contraignantes. 

3.2.2 Definition et classification des produits 

Le tableau ci-dessous a ete etabli par TONU regroupant les categories 
par classe de risque : 

Tableau 3 : 
Categories des marchandises dangereuses par classe de risque 

Classe Designation 
1 Explosifs 

2 Gaz comprimes, liquides dissous ä pression ou refrigeres 

3 Liquides inflammables 

4 Solides inflammables ; substances susceptibles de s'enflammer 
spontanement, substances qui emettent des gaz inflammables 
quand ils entrent en contact avec I'eau 

5 Substances oxydantes, peroxydes organiques 

6 Substances veneneuses (toxiques) et infectieuses 

7 Matieres radioactives 

8 Produits corrosifs 

9 Substances dangereuses de divers types 

Source : Gestion logistique integree de la distribution physique internationale 
(Alberto Ruibal Handabaka 

3.3 Conditions de mise en oeuvre des conventions TMI 
et Transport de marchandises dangereuses 

3.3.1 Les contrats relatifs ä TActe Commercial International 

Les regies, normes, mecanismes edictes par les Conventions Internatio­
nales dans le cadre de 1'importation et l'exportation des marchandises 
notamment le TMI sont executes ä travers quatre (4) contrats distincts : 

- le contrat d'achat/vente international (incoterm) ; 
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- le contrat de transport international des marchandises (LV, B/L, LTA, 
DTM) ; 

- le contrat d'assurance international de la marchandise (police, certifi-
cat d'assurance) ; 

- le contrat international de paiement (credoc). 

3.3.1.1 Les incoterms 

a) Definition 
Les termes commerciaux intemationaux (INCOTERMS) ou « Interna­

tional Commercial Terms » definissent dans le cadre d'un contrat 
d'achat/vente international les droits et obligations reciproques du vendeur 
et de l'acheteur concemant le transport de marchandises, sous le triple 
aspect des coüts, des risques et des documents ; c'est un ensemble stan­
dard de termes commerciaux et de definitions etablissant des normes et des 
pratiques neutres, basees sur le principe de la responsabilite minimale du 
vendeur, afin de contribuer ä surmonter les problemes crees par les inter­
pretations diverses et les legislations nationales divergentes. 

h) Classification des incoterms 
Pour en faciliter 1'usage, les incoterms peuvent etre classes selon le lieu 

de vente, la forme de livraison, la famille et le mode de transport. 

Tableau 4 : Code des incoterms 

FAMILLE SIGLE 
DENOMINATION MODE 

DE 
TRANSPORT 

LIEU 
DE 

VENTE 
FAMILLE SIGLE 

ANGLAIS FRANgAIS 

MODE 
DE 

TRANSPORT 

LIEU 
DE 

VENTE 

E 

EXW EX-WORKS A L'USINE 
(lieu convenu) Tous modes Depart 

E EGA FREE GARRIER FRANGO 
TRANSPORTEUR 
(lieu convenu) Tous modes Depart 

F 
Transport 
principal 

non 
acquitte 

FAS FREE 
ALONGSIDE SHIP 

FRANGO LE LONG 
DU NAVIRE 
(port d'embarquement 
convenu) 

Maritime Depart 

F 
Transport 
principal 

non 
acquitte 

FOB FREE ON BOARD FRANGO BORD 
(port d'embarquement 
convenu) 

Maritime Depart 

F 
Transport 
principal 

non 
acquitte CFR GOST AND FREIGHT GOÜT ET FRET (port 

de destination convenu) Mantime Depart 

F 
Transport 
principal 

non 
acquitte 

GIF GOST, INSURANGE 
AND FREIGHT 

GOÜT, ASSURANGE 
ET FRET Maritime Depart 
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(suite) 

FAMILLE SIGLE 
DENOMINATION MODE 

DE 
TRANSPORT 

LIEU 
DE 

VENTE 
FAMILLE SIGLE 

ANGLAIS FRAN^AIS 

MODE 
DE 

TRANSPORT 

LIEU 
DE 

VENTE 

C 
Transport 

CRT CARRIAGE PAID TO (Port de destination 
convenu) 
Port paye jusqu'ä 
(lieu de destination 
convenu) Tous modes Depart 

principal 
acquitte 

GIF CARRIAGE 
AND1NSURANCE 

PAK) TO 

Port paye, 
Assurance 
Comprise jusqu'ä 
(lieu de destination 
convenu) 

Tous modes Depart 

DAF DELIVERED AT 
FRONTIER 

RENDU FRONTIERE 
(lieu convenu) 

Terrestre 

DES DELIVERED 
EX-SHIP 

RENDU EX-SHIP 
(port de destination 
convenu) 

Maritime Arrivee 

D 

DEO DELIVERED 
EX-QUAY 

RENDU Ä QU AI 
DROITS ACQUITTES 
(port de destination 
convenu) 

Maritime Arrivee 

DDP DELIVERED 
DUTY PAID 

RENDU 
DROITS ACQUITTES 
(lieu de destination 
convenu) 

Multimodal Arrivee 

DDI) DELIVERED 
DUTY UNPAID 

RENDU DROITS 
NON ACQUITTES 
(lieu de destination 
convenu) 

Multimodal Arrivee 

Source : D'apres La Chambre de commerce internationale, Guides des Incoterms 
1990, Publication n0 461/90, Paris, 1990 

c) Responsabilite du vendeur et de Vacheteur dans les operations 
de transport internationaux 

Les incoterms fixent des regies uniformes en matiere de transaction com-
merciale qui portent sur ; 

• le transfert des risques ; 

• le transfert des frais ; 

• les obligations documentaires du vendeur 

Par contre, les incoterms ne fixent pas les regies des transferts de pro-
priete qui sont regies par les contrats et les legislations nationales. II faut 
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done eviter de eonfondre transfert de propriete et livraison de la marehan-
dise ; il en est de meme pour les ineoterms et le contrat de transport 
maritime. 

d) Crite re de selection des ineoterms 
Le ehoix des ineoterms appropries est ä la fois difficile et tres impor­

tant, car il repond ä des criteres macro economiques et micro economiques. 
II depend entre autres du rapport de force ou du poids economique des par-
tenaires, (le plus fort pouvant imposer son choix), dans certains cas, de la 
legislation nationale (1'assurance peut etre imposee au niveau de certains 
pays), de la facilite ä mobiliser et ä negocier le fret, des possibilites de 
communication entre exportateurs et importateurs, de la capacite financiere 
de l'exportateur (sa tresorerie ne lui permettant pas de payer le fret ou Tas­
surance). 

Aspects micro economiques : 
line selection peut se faire selon les criteres suivants : 
- Competitivite sur le marche : 
Cotation des produits ä l'arrivee dans les pays d'importation (DES, DEQ, 

DDU, DDP) par l'exportateur pour faire face ä la competitivite sur le mar­
che. Dans ce cas une bonne maitrise du systeme de transport, de 1'assu­
rance et des moyens de paiement est necessaire. 

- Risques pendant le transport: 
Si le pays de destination dispose d'une plate-forme logistique portuaire 

moderne et efficace et performante, l'exportateur preferera les cotations ä 
l'arrivee et sera dispose ä assumer les risques de transport et de l'assurance 
de la cargaison jusqu'ä destination (DES, DEQ, DDU, DDP). La situation 
contraire se presente si l'exportateur estime que les services de transports 
sont defaillants, et qu'il eprouve des difficultes pour evaluer les risques 
possibles; dans ce cas, il preferera que l'acheteur assure les risques et en 
consequence cotera au depart du pays exportateur (EXW, FCA, FAS, FOB, 
CRF, CIF, CPT). 

Aspects macro economiques 
L'amelioration de la balance des paiements est un objectif vise par les 

s 

Etats qui mettent tout en ceuvre pour qu'elle se realise lors des transactions 
du commerce exterieur (notamment dans le cas precis, les composantes fret 
et assurance). Cela amene ä faire les choix suivants : 

- Les exportations (DES, DEQ, DDU, DDP) ä Tarrivee dans les pays 
importateurs ; 

- Les importations (EXW, FCA, FAS, FOB, CFR, CPT, CIP) au depart 
des pays exportateurs. 

93 



Les transports et 1'integration regionale en Afrique 

Dans les deux cas, le pays en voie de developpement (pays africain) 
cherchera ä promouvoir ses services nationaux de transport et ses compa-
gnies d'assurance (en exigeant Tobligation d'assurance FAP sauf); les paie-
ments de frets et des primes s'effectueront en monnaie locale, sans affec-
ter les devises des pays et la balance des services. 

Dans le commerce regional, les ventes ä Tarrivee sont frequentes, en 
raison des difficultes de la logistique (transports terrestres inefficaces, tra-
cassiers et onereux), du caractere souvent informel des transactions et de 
la frequence des aleas (droits de douane non appliques ou au contraire abu-
sivement appliques, taxes illicites sur les corridors de transport, delais de 
route excessivement longs, etc.). 

Dans tous les cas de figure, la relation entre le vendeur et I'acheteur 
sera determinante pour decider de l'incoterm ä utiliser. 

En la matiere, voici presente dans le tableau ci-dessous : « les actions 
ä mener par le vendeur et I'acheteur dans le cadre d'operations de trans­
port porte-a-porte » qui met en exergue les consequences et impacts. 

Tableau 5 : Actions ä mener par le vendeur et Tacheteur 
dans le cadre d'operations de transport porte-a-porte 

ACTIONS CONSEQUENCES/IMPACTS 

> Ne pas acheter CAF, mais 
EXW/FCA 

• L'importateur reste maitre de la chaine de transport et 
peut contracter les services d'un ETM local lagree] 
• Le paiement pour les marchandises s'effectuera sur pre­
sentation (par le vendeur) d'un document de transport du 
premier transporteur designe 
• Le paiement pour le transport se fera sur place ä l'ETM, 
partiellement en monnaie locale, partiellement en devises, 
comme convenu 

Ne pas vendre FOB, mais 
CPT/CIP/DDU/DDP 

• L'exportateur reste maitre de la chaine de transport et 
peut contracter les services d'un ETM local [agree] 
• Le paiement concemant les marchandises et le trans­
port sera demande ä I'acheteur, conforme'ment aux 
1NCOTERMS 
• L'exportateur regle l'ETM en monnaie locale et/ou en 
devises, conformement aux termes du contrat 

Promouvoir la connaissance 
des pratiques commerciales 
modernes utilisees dans le cadre 
du commerce international 

Meilleure comprehension des INCOTERMS de 2000, 
Regies relatives au Transport Multimodal CNUCED/CCI 
(CCI 481), Regies et Usances Uniformes relatives aux 
Credits Documentaires (CCI 500) 
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(suite) 
ACTIONS CONSEQUENCES/IMPACTS 

>> Mettre en place un groupe 
de lobby reconnu et soutenu par 
des pairs, par le gouvemement 
et les prestataires de services 
(notamment les Operateurs de 
transport) 

• Possibilite de participation au mecanisme de consulta­
tion (Comite National de Facilitation du Commerce et du 
Transport) 
• Acces ä de plus amples informations sur les opportuni-
tes commerciales et de transport 
• Conclusion de meilleurs marches avec les Operateurs de 
transport 

Etablir des relations 
commerciales ä long terme avec 
les Operateurs de transport 
locaux (et etrangers) 

• Comprehension accrue des besoins des vendeurs et des 
acheteurs par les ope'rateurs de transport locaux, et vice-
versa 

Reorganiser la Strategie de 
l'offre et de la distribution 

• Reduction des stocks 
• Introduction de techniques de « juste ä temps » 

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

Les considerations generales du choix de rincoterm decrites et analy-
sees ci-dessus sent les memes qui sent en vigueur en Afrique, notamment 
en ce qui conceme les aspects relatifs au poids economique du partenaire, 
et surtout la balance des services. 

Encadre I : Les regies d'or des incoterms 

La Chambre de Commerce International (CCI) a enonce en 1995 une 
serie de principes de base pour Vapplication correcte des Incoterms. 
Nous le presenterons de maniere resumee : 
1. Faire mention explicite des « Incoterms 1990 » et 2000 dans le contrat 
d'achat/vente international. 
2. Avoir ä sa disposition les publications ojficielles suivantes de la CCI: 
Incoterms 1990 (publication n0 460) et Guide des Incoterms 1990 (publi­
cation n0 461/90). On peut obtenir ces publications ä travers les 
chambres de commerce nationales ou des organismes nationaux de pro­
motion du commerce exterieur. 
3. Bien connaitre les 13 Incoterms et leur abreviation. 
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4. Utiliser Vlncoterm approprie en fonction des modes de transport 
employes. 
5. Ne pas confondre les Incoterms mentionnes dans le contrat 
d'achat/vente international (vendeur/acheteur) avec les termes du contrat 
de transport international de marchandises (vendeur/acheteur et trans-
porteur). Cependant ces derniers doivent etre conformes aux premiers. 
6. En considerant que les Incoterms definissent les droits et obligations 
reciproques vendeur/acheteur, concernant le transfert des coüts, des 
risques, des documents et de certaines responsabilites par rapport au 
transport, ä 1'assurance et ä la douane, il est recommande aux parties 
prenantes de prendre en consideration les aspects suivants : 
a. Specifier la forme et le lieu de livraison ainsi que le responsable du 
chargement/dechargement au lieu d'embarquement/debarquement ; 
b. Specifier le type d'assurance (prime, etendue et periode de couver-
ture, champ d'application geographique, etc.) ; 
c. Preciser les exigences de rive es du mode de transport utilise (type de 
conteneur, lieu de placement de la cargaison : en cale ou en pont, manu-
tention, etc.); 
d. S'assurer que le contrat conclu entre les contractants contient les 
clauses necessaires (force majeure, exoneration ou prolongation de 
delai, etc.), s'ils sont responsables du dedouanement ou de la livrai­
son en un point Interieur du pays importateur (aspect crucial dans le 
cas des pays sans littoral). 
7. Bien distinguer les cotations au depart (EXW, FCA, FAS, FOB, CFR, 
CIF, CPT, et CIP) des cotations ä l'arrivee (DES, DEQ, DDU, DDP et 
parfois DAF). Cependant le point de transfert des risques pour les termes 
des families F et C est le meme. 

3.3.1.2 Contrat international d'assurance 

a) Les principales caracteristiques de Vassurance marchandises 
en Afrique 

Le contrat international d'assurance est: 

1. Une assurance de choses 
Elle garantit un bien (ou une marchandise) contre les pertes et les dom-

mages materiels qu'il peut subir pendant son transport. 

Elle garantit egalement les frais et depenses raisonnablement exposes en 
vue de preserver les marchandises d'un dommage garanti ou d'en limiter 
les consequences. 
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L'assurance facultes (ou des marchandises) prend done en charge les 
frais et le fret de reexpedition des marchandises se trouvant ä bord d'un 
navire hors d'etat de poursuivre son voyage. 

2. Une assurance (ou un contrat) de bonne foi 
Ce qui veut dire que la bonne foi doit presider ä sa formation et ä son 

execution. L'assure doit done foumir ä l'assureur, au moment de la conclu­
sion du contrat d'assurance, tous les elements permettant ä ce dernier d'ap-
precier le risque qu'il prend en charge. 

II doit egalement declarer ä l'assureur, des qu'il en a lui-meme connais-
sance, les modifications ou aggravations de risques survenues au cours du 
contrat 

3. Une assurance qui a un caractere indemnitaire 
En effet, l'assure ne peut esperer recevoir de son assureur plus que le 

prejudice subi. En d'autres termes, I'indemnite d'assurance doit couvrir la 
perte subie et ne doit procurer aucun benefice ä l'assure. 

4. Une assurance de « bout en bout » ou de « magasin ä tnagasin » 
Les contrats d'assurance sur facultes utilises par exemple dans les pays 

membres de la CIMA (conference interafricaine des marches d'assurance) 
stipulent que « sauf convention contraire, I'assurance commence au moment 
ou les marchandises assurees, conditionnees pour I'expedition, quittent les 
magasins au point extreme de depart du voyage assure et finit au moment 
ou elles entrent dans le magasin du destinataire au lieu de destination dudit 
voyage ». 

Cette clause « magasin ä magasin » offre aux chargeurs une garantie 
continue dans I'espace car, par un seul et meme contrat, I'assurance faculte 
va couvrir non seulement les risques inherents au voyage principal (par voie 
maritime ou aerienne), mais egalement les trajets preliminaires et/ou 
complementaires effectues par route, chemin de fer, fleuve ou avion. 

II faut cependant signaler la preponderance accordee au « maritime » 
sur le « terrestre » ou « I'aerien ». 

En effet, lorsque le deplacement d'une marchandise met en oeuvre plu-
sieurs modes de transport (maritime, aerien, terrestre), 1'ensemble du trans­
port est regi par la police maritime si une partie du transport si faible soit-
elle est accomplie par voie maritime. 

En cas de sinistre, ce sont les textes regissant le transport maritime qui 
seront appliques quel que soit le lieu de survenance du sinistre. 

La clause « magasin ä magasin » offre egalement aux chargeurs une 
garantie continue dans le temps. 

Cette garantie va done jouer pendant toute la duree du transport mais 
elle sera limitee dans le temps au point extreme du voyage assure, soit 
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60 jours ä compter du dechargement du navire de mer soit 15 jours de l'ar-
rivee de Tavion transporteur ä l'aeroport de destination et 15 jours de la 
date ä laquelle les marchandises ont ete mises ä la disposition par le trans­
porteur terrestre. 

En effet, un delai assez raisonnable est accorde aux receptionnaires pour 
accomplir les formalites de douane et rentrer en possession des marchan­
dises car les operations de dechargement peuvent s'averer longues si les 
equipements portuaires et aeroportuaires ne sont pas adaptes aux exigences 
modernes du transport. 

L'etendue de l'assurance marchandises dans l'espace et dans le temps 
constitue un facteur important de promotion du Transport Multimodal Inter­
national. 

b) Les risques converts 
De fa^on generale et selon leur cause on peut classer les risques con­

verts en deux categories : 
les risques ordinaires de transport ; 
les risques exceptionnels (greves et emeutes, mouvements populaires, 

risques de guerre et assimiles). 
Ces deux categories de risques peuvent avoir pour consequences : 
- des avaries particulieres ; 
- des avaries communes. 

1) Avaries particulieres 
L'assurance couvre les dommages et pertes materielles ainsi que les 

pertes de poids ou de quantites subies par les marchandises elles-memes 
en cours de transport, au lieu de transit ou de stockage ou au cours des 
differentes operations de manutentions. Ces dommages et pertes materiels 
peuvent resulter d'evenements dits majeurs car frappant ä la fois le moyen 
de transport et son chargement notamment le naufrage du navire, le deraille-
ment du train, le renversement du camion, I'incendie etc. lis peuvent resul­
ter d'accidents affectant uniquement la marchandise notamment la mouille, 
la casse, le vol etc. 

2) Les avaries frais 
Outre les dommages et pertes materiels (les avaries dommages) l'assu­

rance marchandises couvre certains frais tels que les frais exposes en vue 
de preserver les objets assures d'un dommage ou perte materielle ou d'en 
limiter 1'importance (sechage de la marchandise mouillee par exemple). 

3) Les avaries communes 
L'assurance couvre egalement la contribution des marchandises assurees 

aux avaries communes ainsi que des frais d'assistance. 
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c) Les exclusions de risques 

L'assurance ne couvre pas les dommages et pertes materiels, les pertes 
de poids ou de quantites subis par les marchandises assurees et resultant de : 

1. Faute intentionnelle ou inexcusable de Vassure et de tous autres 
beneficiaires de Vassurance. 

La faute intentionnelle est celle accomplie avec la volonte de causer la 
perte ou le dommage. La faute inexcusable est celle accomplie de fa^on 
temeraire, quelque soit la consequence qui en resulterait probablement; 

2. L'insuffisance ou l'inadaptation du conditionnement ou de I'emballage 
Lorsqu'un conteneur, des sa mise en route au point de depart du voyage 

assure est defectueux et que des dommages en sont resultes, Tassurance ne 
joue pas; 

3. Vice propre, vers et vermines. 
La presence de parasites dans la marchandise (cafe, cacao, grains de 

mais. The...) avant I'embarquement constitue un vice propre exclusif de la 
garantie de l'assureur. 

Par contre s'il s'agit d'une contamination ou infestation survenue pen­
dant le voyage assure, I'exclusion ne joue plus dans la mesure ou la mar­
chandise a ete chargee saine au port d'embarquement; 

4. Le retard dans Vexpedition ou 1'arrivee des marchandises assurees. 

Les consequences dommageables (pertes et dommages) du retard dans 
I'expedition ou rarrivee des marchandises assurees sont exclues de l'assu-
rance sauf si elles resultent d'un evenement majeur tel que naufrage, 
echouement, incendie, explosion, etc. ; 

5. Risques de guerre, greve et assimiles. 
Ces risques sont exclus des contrats d'assurance sauf conventions 

contraires et primes speciales. 

Ces risques enumeres ci-dessus, ne constituent en fait que les quelques 
principales exclusions de risques. 

d) Les principales causes des reclamations 

Les causes des reclamations sont multiples. 

Tout depend de la nature de la marchandise assuree, de la qualite de 
son emballage ou conditionnement et de son mode de transport. 

1. Causes Hees ä la nature de la marchandise assuree : 

Les exemples suivants illustrent les types de dommages que peuvent 
subir les marchandises : 
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Les bananes sont sujettes ä maturation precoce et contamination des 
marchandises voyageant ä proximite immediate. Une mauvaise refrigeration 
ou un allongement de la duree du voyage peut entramer la perte totale d'un 
chargement. 

Le coton est expose aux risques d'incendie, de mouille, de salissure 
en cas de sejour prolonge en plein air. L'incendie est le risque le plus impor­
tant en ce sens que le coton est sensible ä la combustion spontanee. 

Le caoutchouc est expose a trois sortes de risques : 

• les salissures par des corps etrangers; 

• la prise en masse des balles ; 

• Lorsque les conteneurs sont mal empotes, les caisses et les palettes se 
disloquent et sous l'effet de la chaleur, les pains se prennent en masse. 

Les liqueurs et les objets de valeur sont sujets ä des vols frequents. 

> Les denrees perissables exigent une meilleure refrigeration, ä defaut 
les dommages sont importants ; 

Le cafe est sensible ä l'humidite et entrame des risques de contami­
nation. 

2. Causes Hees ä Vemballage et au conditionnement de la marchandise : 

En limitant I'etude au transport de marchandises en conteneurs, les 
causes de pertes ou dommages les plus importants sont: 

- La defectuosite du conteneur (manque d'etancheite par exemple); 

- Le mauvais arrimage des marchandises dans le conteneur ; 

- Le conteneur non approprie. Les conteneurs dry ne sont pas appro-
pries au transport de cacaos en sacs. Cela pose de nombreux problemes de 
condensation. II est plutöt conseille d'utiliser des conteneurs de type ven­
ule, en bon etat, propre et sec ; 

- Le manque d'informations precises donnees au transitaire ou ä TETM 
par le chargeur est cause de dommages importants. Par exemple, le char-
geur doit indiquer les conditions dans lesquelles doivent voyager les mar­
chandises (sous temperature dirigee etc.). 

3. Causes Hees au mode de transport: 

Tout transport non effectue de bout en bout augmente considerablement 
les manipulations de la marchandise et les ruptures de charge. Ce qui pro-
voque des dommages et pertes importants. 
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f) Les reglementations relatives aux assurances 

1. Le code des assurances des Etats membres de la CIMA 

Encadre 2 

La CIMA : La Conference Interafricaine des Marches D'assurance 
Un traite instituant une organisation integree de 1'Industrie des assu­
rances dans les Etats africains a ete signe le 10 juillet 1992 ä Yaounde 
(Cameroun) par les gouvernements des quatorze etats membres sui-
vants : Benin, Burkina Faso, Cameroun, Centrafrique, Comores, Congo, 
Cöte d'Ivoire, Gabon, Guinee Equatoriale, Mali, Niger, Senegal, Tchad, 
Togo. 
Ce traite de la CIMA qui prevoit 1'adhesion de tout autre etat africain 
qui le desire, est entre en vigueur le 15 fevrier 1995. 

Principaux objectifs 
Le traite CIMA a pour objectifs de : 
- Renforcer la cooperation, dans le domaine des assurances, dans les 
etats membres, en instituant un marc he elargi et integre de I'Industrie 
des assurances reunissant les conditions d'un equilibre satisfaisant au 
plan technique, economique et financier. 
- Faciliter les conditions d'un developpement et d'un assainissement des 
entreprises d'assurance et accroitre les retentions des primes d'assu­
rances au niveau national et sous regional. 
- Favoriser I'investissement local des provisions techniques et mathe-
matiques gene re es par les operations d'assurances au profit de V eco­
nomic des pays membres ou de la sous-region. 
- Poursuivre la politique d'harmonisation et d'unification des disposi­
tions legislatives et reglementaires relatives aux operations techniques 
d'assurance et de reassurance ainsi qu'au contröle des entreprises d'as­
surances. 
- Renforcer la protection des assures, des beneficiaires des contrats et 
surtout des victimes d'accident de la circulation. 
Poursuivre la formation des cadres et techniciens d'assurances pour le 
besoin des entreprises et des administrateurs dans les etats membres. 

Les organes de la CIMA 
le Conseil des Minist res de la Conference ; 
la Commission Regionale de Contröle des Assurances ; 
le Secretaire General de la Conference. 
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2. Les reglementations nationales relatives aux assurances maritimes 
et transports 

Sur recommandation de la CNUCED, de nombreux pays africains ont 
edicte des lois nationales portant obligation d'assurance locale des biens et 
marchandises ä 1'importation. 

a) Objectifs 
Ces reglementations nationales visaient principalement ä : 

- Accroitre de fa^on substantielle le chiffre d'affaires des societes d'as-
surance locales, leur permettant une plus grande participation au finance-
ment des economies nationales. 

- Renforcer, par la retention locale des primes, I'epargne interne en vue 
d'ameliorer les resultats de la balance des paiements. 

- Conferer une grande technicite aux assureurs transports locaux. 

b) Resultats de Vapplication des reglementations 
Dans la plupart des pays qui ont edicte ces reglementations, les Opera­

teurs beneficiaires, c'est-a-dire les assurances locales, se contentent de 
vendre et de delivrer des certificats d'assurance aux importateurs de mar­
chandises ä un prix modique, des Tarrivee du navire, en d'autres termes 
sans que la marchandise ne soit assuree au depart de 1'operation de trans­
port international comme stipulee par la reglementation. 

Le certificat d'assurance issue de l'obligation de domiciliation prend la 
forme d'une simple formalite administrative ä des fins de dedouanement 
(Hasse) de la marchandise. 

Cette application deviationniste de la reglementation entrame un manque 
s 

ä gagner pour l'Etat en matiere de balance de service/paiement et surtout 
cause un prejudice ä la mise en ceuvre idoine du TMI et transporteurs natio-
naux et les importateurs locaux. 

En effet la rupture de la chaine d'assurance des marchandises rend « boi-
teux » I'acte commercial international par rapport aux autres contrats qui 
lui sont intimement lies, notamment le TMI et le contrat de paiement. 

Les pays ayant edicte ces lois portant domiciliation obligatoire de l'as-
surance des biens et marchandises ä l'importation et d'unification de celles-
ci ä l'instar du code des assurances des etats de la CIMA n'appliquent pas 
avec rigueur 1'assurance marchandise. 

c) Les reglementations des organisations communautaires sous regio­
nales ä caractere economique. 

En vue de faciliter la libre circulation des biens et des marchandises et 
assurer la continuity du transport en transit terrestre (route, rail), les 
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organisations economiques sous regionales COMESA, CEDEAO, 
CEMAC, en charge des politiques integrees de transport ont mis en place 
un mecanisme d'assurance des vehicules pour le transport des marchan-
dises inter Etat dans leurs Etats membres. 

11 s'agit en realite d'une assurance de la responsabilite civile automo­
bile, dont I'objet est I'etablissement d'un systeme international d'assurance 
obligatoire de responsabilite civile automobile ; permettant aux transpor-
teurs routiers et aux autres automobilistes de chaque pays d'etre assures de 
fa^on appropriee contre les risques de responsabilite civile lorsqu'ils circu-
lent sur les territoires des autres pays. Ce sont : 

- Dans la zone COMESA, la « Carte Jaune » 
- Dans la zone CEDEAO, la Carte Brune/CEDEAO 

Tableau 6 : 
Cadre logique du projet Carte Brune/CEDEAO * Assurance 

NIVEAUX DESCRIPTIFS 
DU PROJET 

INDICATEURS OBJECTIFS 
VERIFIABLES 

MOYENS DE 
VERIFICATION 

COSTRATS'TES 

Finalites : 
Encourager la litre 
circulation dans la 
sous region CEDEAO 

• Facilitation des 
mouvements aux fron-
tieres; 
• Augmentation des 
mouvements des auto­
mobilistes intematio-
naux aux front teres ; 
Augmentation des 
echanges de biens 
aux frontieres. 

• Registres des 
Entrees et des sorties 
au niveau des 
douanes et polices 
nationales (immigra­
tion et emigration); 
• Contröle des Cartes 
Brünes aux Fron­
tieres. 

• Existence de bons 
reseaux routiers; 
• Harmonisation des 
methodes et des bis ; 
• Harmonisation du 
contenu des polices 
d'Assurance Automo­
bile, Responsabilite 
civile. 

Objectifs : 
Installer un systeme 
commun de gestion 
des sinistres interna-
tionaux 

• Mise en place d'une 
Strategie de communi­
cation interne entre 
bureaux; 
• Rapidite des prises 
en charge des vic-
times de la route ; 
• Automatisation des 
cellules gestions 
sinistres intematio-
naux. 

* Reseaux de commu­
nication entre 
bureaux nationaux; 
* Mise en place 
d'une banque regio­
nale de donnees. 

• Collaboration entre 
Syndicats de trans­
ports, Directions des 
transports, Polices, 
Gendarmeries et 
Assureurs; 
• Abandon de la pro­
cedure de detention 
abusive des vehicules. 

Extrants (Output): 
Reglement rapide des 
sinistres inte mat io-
naux 

• Nombre de dossiers 
en suspens ; 
• Cadence rapide de 
reglements; 
• Nombre de regle­
ments sur nombre de 
reclamations, etc.; 

• Creation des 
registres (sinistres 
survenues ä l'etran-
ger, sinistres survenus 
ä Vinteneur) ; 
• Ratios significatifs au 
niveau des bureaux; 

• Collaboration entre 
marches nationaux 
d'assurance ä travers 
les bureaux 
nationaux; 
• Frequence des 
reunions inter 
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(suite) 

NIVEAUX DESCRIPTIFS 
DU PROJET 

INDICATEVRS OBJECTIFS 
VERIFIABLES 

MOYENS DE 
VERIFICATION 

CONTRAINTES 

• Respect des proce­
dures legales de 
reglements (Protocole 
et Accord inter-
bureaux). 

• Evaluation de la 
qualite; 
* Evaluation des pro­
cedures de reglements. 

bureaux et de zone ; 
• Implication des 
directions nationales 
d'assurance; 
• Implication des cel­
lules nationales de la 
CEDEAO; 
• Implication des 
chefs d'Etats et de 
Gouvernements. 

Intrants : 
- Creation des 
bureaux nationaux; 
- Organisation et 
animation des 
bureaux nationaux; 
- Creation d'un 
secretariat permanent 
organe de liaison; 
- Ressources finan-
cieres süffisantes. 

• Depot des 174 000 
U. C; 
• Textes organiques 
propres ä la creation 
des bureaux natio­
naux ; 
• Niveaux de cotisa-
tions dues par les 
bureaux nationaux 
(taux d'endettement) ; 
• Niveau de la situa­
tion financiere du 
secretariat. 

• Regularite dans la 
tenue du Conseil des 
bureaux; 
• Existence des textes 
organiques regissant 
les organes du 
conseil ; 
• Rapport d'activites 
des differents 
bureaux ; 
• Rapport d'activites 
des organes du 
conseil des bureaux; 
• Niveau d'applica­
tion des decisions du 
conseil. 

• Regularite du paie­
ment des cotisations; 
Renforcement de la 
confiance entre mar­
ches ; 
• Consolidation des 
relations inter-
bureaux ; 
• Organisation de la 
semaine de sensibili-
sation. 

Source : Secretariat « Carte Brune CEDEAO » 

1.3.1.3 Contrat des paiements internationaux 

Les modes de paiement, document bancaire et financement, supposent 
trois relations contractuelles entre les parties : 

• L'importateur et la banque emettrice ; 
• la banque emettrice et la banque notificatrice ; 
• la banque notificatrice et l'exportateur. 

Les deux banques ne sont pas totalement informees des details du contrat 
achat/vente international; de meme, ni l'exportateur, ni l'importateur ne 
sont en mesure de connaitre tous les mecanismes de paiement. Quels sont 
alors les modes et securite de paiement utilises ? 
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Tableau 7 : Les instruments de paiement 

Instruments 
de parlement 

Avantages Inconvenicnts Parades aux 
inconvenients 

Le cheque 
Peu couteux ; 
Repandu et utilise dans le 
monde entier. 

Emission ä l'initiative de 
l'acheteur ; 
Risque de cheque sans 
provision ; 
Risque de perte ou de 
vol; 
Lenteur de recouvrement 
sur certains pays ; 
Risque d'opposition de 
la part du tireur (selon la 
legislation du pays). 

Exiger un cheque de 
banque ; 
Demander ä la 
banque un reglement 
« sauf bonne fin » 
(SBF). 

Le virement 
Peu couteux ; 

Peu etre tres rapide. 

Ordre de paiement ä 
l'initiative de l'acheteur; 
Lenteur d'encaissement 
si virement par courrier. 

Exiger un virement 
« S. W. 1. F. T. ». 

La lettre de change 

Emission ä 1'initiative du 
vendeur; 
Materialise la dette de 
l'acheteur ; 
Possibilite pour le ven­
deur d'accorder un de'lai 
de paiement tout en 
mobilisant la creance par 
escompte. 

N'est pas utilisee dans 
tous les pays; 
Soumise ä 1'acceptation 
du tire' ; 
Risque de perte, vol ; 
Risque d'impaye ; 
Recouvrement parfois 
long. 

Reclamer I'aval de la 
banque du tire. 

Le billet ä ordre 

Reconnaissance de dette 
Possibilite pour le ven­
deur d'accorder un delai 
de paiement tout en 
mobilisant la creance par 
escompte 

Emission ä l'initiative de 
l'acheteur ; 
Risque de perte, vol. 
Risque d'impaye. 

Exiger un aval ban-
caire. 
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Tableau 8 : Les techniques de paiement 

Technique de 
paiement 

Avantages Inconvenients 

La remise 
documentaire 

Bonne demarche commerciale : le 
paiement est demande ä l'acheteur 
apres 1'expedition des marchan-
dises ; 
Formalites simples et rapides; 
Relativement peu coüteux (aucun 
engagement bancaire) 

Securite' reduite : les marchandises 
sont expediees sans aucun engage­
ment de paiement de la part de 
l'acheteur ; 
Risque de non-transfert ; 
Risque logistique en cas de refus 
de paiement de la part de l'ache­
teur (que faire des marchan­
dises ?). 

Le credit documentaire 

Double securite : pour le vendeur 
d'etre paye, pour l'acheteur d'etre 
livre ; 
Rapidite de paiement: possibilite 
d'etre paye des l'expedition des 
marchandises; 
Engagement bancaire d'oü une 
etude minutieuse des documents 
d'expedition ; 
Utilise dans le monde entier. 

Formalisme rigoureux : la moindre 
erreur ou disparite au niveau des 
documents remet en cause I'enga-
gement bancaire; 
Securite absolue uniquement en 
cas de credit documentaire irrevo­
cable et confirme ; 
Coüt eleve. 

Le contre rembour-
sement 

Procede simple, rapide et sür; 
Commercial car le paiement n'est 
exige qu'au moment de la livraison. 

Coüt eleve ; 
Probleme logistique en cas de 
refus de paiement de la part de 
l'acheteur (que faire de la mar-
chandise ?); 
N'est pas accepte par tous les 
transporteurs. 
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Tableau 9 : Caracteristiques (Tun credit documentaire 

Les intervenants 

Le donneur d'ordre : I'acheteur 

Le beneficiaire : le vendeur 

La banque emettrice : la banque de I'acheteur 

La banque notificatrice : la banque correspondante de la banque 
emettrice, en principe situee dans le pays du vendeur. 

Les differents types de 
credits documentaires 

Le credit revocable : il peut etre amende ou annule ä tout 
moment sur simple decision de Tacheteur. 

Le credit irrevocable : il comporte I'engagement irrevocable de 
la banque emettrice de payer le vendeur contre presentation des 
documents conformes exiges par I'acheteur. 

Le credit irrevocable et confirme : il comporte, en plus de 
I'engagement de la banque emettrice, I'engagement irrevocable 
d'une banque du pays du vendeur de payer le vendeur contre 
presentation des documents conformes (en cas de defaillance de 
la banque emettrice ou de non-transfert). 

Les dates butoirs 

La date limite d'expedition : date avant laquelle la marchandise 
doit etre expediee. est consideree comme date d'expedition la 
date d'emission du document de transport. 

La date limite de presentation des documents ; date avant 
laquelle le vendeur doit remettre les documents ä la banque noti­
ficatrice. Cette date ne peut exceder 21 jours au-delä de la date 
limite d'expedition, et ce, dans la limite de la date de validite'. 

La date limite de validite : date extreme au-delä de laquelle 
aucun amendement ne peut intervenir. 

Les differents modes de 
realisations 

Le paiement a vue : paiement comptant sur presentation des 
documents, par la banque autorisee ä effectuer la levee des 
documents. 

Le paiement differe: paiement ä la date d'echeance prevue. 

Le paiement par affectation : le credit est materialise par une 
ou plusieurs traites soumises ä accepter lors de la remise des 
documents. Le paiement intervient ä l'echeance prevue sur I'ef-
fet de commerce. 

Le paiement par negociation : paiement par escompte de l'effet 
de commerce presente lors de la remise des documents. 
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d) Quelques exemples d'incoherences les plus courantes dans le cadre 
de Vutilisation des credits documentaires 

• Connaissements avec reserves ; document de transport ; 
• Connaissement-charte ; 
• Absence de preuve que les marchandises ont ete effectivement 

« embarquees ä bord du navire » ; 
• Expedition effectuee entre ports autres que ceux mentionnes dans le 

credit; 
• Marchandises expediees sur pont ; 
• Le Connaissement (document de transport) ne permet pas de savoir si 

le fret a ete paye ou non ; 
• Presentation d'un document d'assurance d'un type autre que celui 

exige par le credit ; 
• Risques converts par I'assurance non conformes aux specifications du 

credit ; 
• Couverture d'assurance insuffisante; 
• Assurance qui ne court pas ä compter de la date figurant sur le document 

de credit ; 
• Manque d'Harmonie entre les documents ; 
• La description des marchandises sur la facture differe de celle conte-

nue dans le credit ; 
• Les poids varient d'un document ä l'autre ; 
• Les montants figurant sur la facture et la lettre de change ne sont pas 

identiques ; 
• Les marques et les nombres varient d'un document ä l'autre ; 
• Absence de documents exiges dans le credit ; 
• La lettre de change a ete tiree sur une partie donnee, par erreur ; 
• La lettre de change est payable ä une date ne pouvant etre definie ; 
• Le connaissement (document de transport), le document d'assurance 

ou la lettre de change ne sont pas endosses en bonne et due forme ; 
• Absence de signatures, aux emplacements requis, sur les documents 

presentes ; 
• Depassement du montant du credit; 
• Credit arrive ä expiration ; 
• Documents non presentes dans les delais; 
• Expedition tardive ; 
• Marchandises embarquees partiellement. 
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e) Les pratiques courantes des may ens de paiement utilises par les pays 
africains 

La recherche de coherence dans l'application de l'acte commercial inter­
national dont le dernier relais est le moyen de paiement, le choix des Ope­
rateurs africains s'est souvent porte sur les lettres de credit accreditif par rap­
port aux reglements dans la presentation des documents, et la lettre de change 
qui presente relativement moins de garantie et plus de risques pour tenir 
compte de leur niveau de connaissance des modes de paiement consecutifs. 

Mais quels sont les avantages et les inconvenients des lettres de credit ? 

- Avantages 
Les lettres de credit sont utilisees pour diverses raisons : 
• Le paiement est relativement sür et le risque de credit sera moindre si 

les documents sont conformes aux conditions enoncees dans la lettre. 
• Elles sont couvertes par les Regies et usages uniformes relatifs aux 

credits documentaires publie par la Chambre de Commerce Internatio­
nale pour le reglement des litiges. 

• C'est un moyen de paiement rapide pour autant que les prelevements 
puissent s'effectuer par telegramme. 

• Elles constituent pour le vendeur une preuve de la vente faite ä l'ex-
portation, ce qui lui facilite I'obtention d'un financement prealable 
national ou international, car les banques preferent une vente effective 
(attestee par une lettre de credit) ä un contrat de vente comme garan­
tie d'un pret consenti par elles. 

- Inconvenients 
Les lettres de credit comportent cependant certains inconvenients dont 

les plus importants sont: 
• les lettres de credit sont plus onereuses que d'autres modes de paie­

ment ä cause des frais bancaires. 
• Elles prennent beaucoup de temps. 
• Une fois emises, il est difficile de les modifier. 
• Si elles sont emises trop ä l'avance, les lignes de credit des acheteurs 

peuvent en etre bloquees dans leur banque ; en outre, la commission 
des banques se calcule en general par periode de trois mois. 

• Elles sont de duree determinee et peuvent arriver en fin de validite 
avant l'execution de l'operation, ä moins que l'acheteur n'accepte de 
les prolonger (par exemple lorsqu'il a ete difficile de trouver sur un 
navire la capacite necessaire dans le delai fixe.) 

• Les nombreux arrangements rendus possibles par les lettres de credit 
donnent souvent lieu ä des malentendus. 
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• Elles ne sont utiles que pour autant que le prix contractuel ait dejä ete 
fixe. 

Ces inconvenients dont certaines decoulent de la mauvaise application 
du TMI causent des prejudices certains aux chargeurs et au systeme ban-
caire en termes de delais et de surcoüts dus aux risques de change, au stoc-
kage des produits, etc. 

Encadre 3 : 
Guide pour Fetablissement correct des documents d'exportation 

1. Des la negociation du contrat, Vexportateur doit demander ä Vache-
teur quels sont exactement les documents dont il a besoin. II doit 
ensuite s'assurer que Vacheteur indique sur la lettre de credit une 
date d'expiration realiste qui lui laisse suffisamment de temps pour 
en respecter les termes. 

2. L'exportateur doit s'assurer que ses nom et adresse sont indiques en 
reference dans toute la correspondance avec Vacheteur et dans les do­
cuments requis, et que les mentions et relatives ne laissent place ä 
aucune ambigui'te ; lorsque la banque notificatrice lui fait savoir ce dont 
eile a besoin pour qu 'il se conforme aux termes de la lettre de credit, 
l'exportateur doit verifier si son nom est reproduit exactement et dans 
la forme qui sera utilisee dans les documents qu'il doit fournir 

3. En outre, l'exportateur doit verifier que le montant couvert par la 
lettre de credit est celui qui a ete convenu avec Vacheteur. 

4. L'exportateur doit determiner clairement avec Vacheteur si la commande 
doit et re livree en un seul envoi ou si Vacheteur accepte des envois par-
tiels. Si la formule des envois partiels est acceptee, la lettre de credit 
restera valable me me s'il y a un probleme pour respecter la date de 
livraison. Dans les memes conditions, la livraison en une seule expedi­
tion ne posera pas de probleme. 

5. II faut que Vexportateur sache comment il pourra expedier la mar-
chandise, et il doit se renseigner ä ce sujet avant la fin des negocia-
tions. Dans bien des cas, il est impossible de transporter un envoi 
d'un lieu ä un autre dans le monde sans transbordement. Parfois il 
n'est meme pas possible de savoir ä Vavance si un transbordement 
etait necessaire ou non. Dans ces cas, il est essentiel que la lettre de 
credit autorise le transbordement. 

6. Lä encore, lorsqu 'il s 'entend avec I 'acheteur sur les termes de la lettre 
de credit, Vexportateur doit s'assurer qu'il pourra satisfaire aux pres­
criptions de celle-ci concernant le point et la date d'expedition. 
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7. L'exportateur doit se faire indiquer pendant les negociations quels 
documents l'acheteur exigera. Selon les exigences de ce dernier, il se 
peut qu 'il y ait des retards ou des frais supplementaires Pour la pre­
paration de la marchandise en vue de I 'expedition. L' exportateur doit 
veiller ä ce que la lettre de credit ne demande pas des documents 
pour la presentation desquels il n'a pris aucune disposition. 

8. Quand il lui est donne avis de la lettre de credit, l'exportateur doit 
verifier soigneusement toutes ses prescriptions pour s'assurer qu'il 
pourra y satisfaire. II doit verifier aussi le delai autorise pour la pre­
sentation des documents et veiller ä ce qu 'i! soit respecte. 

L'analyse ci-dessus montre qu'en application des chames logistiques 
integrees de transport de bout en bout du transport multimodal internatio­
nal, ces quatre eontrats forment un ensemble indivisible. Elle met aussi I'ae-
cent sur : 

- La responsabilite des prestataires et des usagers de services de trans­
ports et leurs auxiliaires ; 

- L'optimisation des coüts et delais ; 
- La simplification, rharmonisation, l'uniformisation des procedures 

administratives et des documents ; 
- La securisation de la marchandise. 

Des lors, on constate de plus en plus qu'au-delä du transport multimodal, 
ä travers la gestion integree de ces quatre eontrats, qui forment un tout indi­
visible et formalisent le cadre legal de 1'ensemble de 1'operation commer-
ciale, les Operateurs privilegient l'optimisation du transport international par 
Tapplication de la Distribution Physique Internationale (DPI), initiee par la 
CCI. 

En effet la regle d'or de la DPI est de permettre de « Transporter le 
produit adequat dans la quantite requise, ä l'endroit convenu et au moindre 
coüt total, pour satisfaire les besoins du consommateur sur le marche inter­
national, Juste ä Temps (JAT) et en Qualite Totale (QT) ». 

3.3.2 Liste des täches incombant ä I'ETM 
dans le cadre des operations de transport porte-a-porte 

L'execution du TMI est en principe confie ä l'ETM ä qui incombe la 
responsabilite juridique et operationnelle du transport de bout en bout. A 
cet egard il doit executer meticuleusement des täches pour le compte de 
l'importateur ou de l'exportateur. 
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Le tableau ci-dessous montre de fa^on exhaustive les actions accomplies 
tout au long de la chaine de transport. 

Tableau 10 : Liste des täches incombant ä l'ETM 
dans le cadre des operations de transport porte-a-porte 

FCL 
1. 

1.1. Contrat/negociations entre exportateur/chargeur et ETM 
1.1.1. Presentation par l'exportateur/le chargeur de toutes informations 

pertinentes concemant le projet 
1.1.2. Chargement produit/produits : marchandises classiques - cargai-

son refrigeree - marchandises dangereuses, colis lourds, etc. 
1.1.3. Poids et dimensions 
1.1.4. Details emballage, resistance materiel, resistance, type 
1.1.5. Marquage 
1.1.6. Lieu d'expedition (collecte) 
1.1.7. Port de chargement 
1.1.8. Port de dechargement 
1.1.9. Destination finale 
1.1.10. Delai de livraison selon le contrat de ventes 
1.1.11. Conditions de livraison, specification 1NCOTERMS de 2000 
1.1.12. Couverture et termes assurance 

1.2. Cotation transport par l'ETM 
1.2.1. Presentation du profil de la societe avec reference ä des 

contrats de transport dont l'execution est dejä arrivee ä terme 
1.2.2. Etude de faisabilite : infrastructure disponible sur place/condi­

tions climatiques, etc. 
1.2.3. Presentation des combinaisons/autres options de transport: 

transport par mer/route/chemin de fer/voie de navigation inte-
rieure 

1.2.4. Details concemant le transporteur sous-traitant local/etranger 
propose 

1.2.5. Temps total de transit prevu 
1.2.6. Offre pour une operation globale de transport porte-ä-porte qui 

specific clairement I'itineraire ou les itineraires de transport, les 
points de transbordement, les frais pris en compte par I'offre, 
les frais n'entrant pas dans le cadre de I'offre. Surveillance des 
operations de transport au cours des differentes phases 

1.2.7. Reglement du fret et des commissions. Dispositions pour un 
reglement en especes ou ä terme 

1.2.8. Conditions de transport - utilisation des documents de transport 
- reglements, lois et regies de transport international 

1.2.9. Conditions locales et reglements relatifs au transport des mar­
chandises dans le pays de destination 

1.2.10. Reglements douaniers dans le pays de destination 
1.3. Conclusion et etablissement du contrat final de transport 

1.3.1. Negociation du document de transport multimodal qui precise 
tous les details requis en vue d'assurer un transport securise 
jusqu'ä la destination finale et ce, sans malentendu 
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FCL 
1. 3. 2. Le contrat de transport est signe par les deux parties 

2. Planification du projet - programmation du temps 
2. 1. Production et coordination du projet - dates 
2. 2. Regroupement et emballage des marchandises - dates 
2. 3. Delai de livraison des marchandises - dates 
2. 4. Phase transport - du lieu d'expedition au lieu de livraison 

finale - dates. 
Moyens de transport - dates. Points de transbordement - dates 

2. 5. Livraison finale ä destination - dates 
3. Contrats avec les sous-traitants 

3. 1. Transport interieur local - pays d'expedition 
3.2. Travail ä effectuer au terminal local 
3.3. Transport en vue de la collecte 
3.4. Coüts de chargement - terminal port de chargement 
3.5. Transport par mer 
3.6. Coüts de dechargement - terminal port de dechargement 
3.7. Transport interieur sur place - pays de transit/destination 
3.8. Autorisations douanieres eventuelles et documentation de transit 
3.9. Autorisation douaniere finale et livraison des marchandises 
3.10. Apprecia 

port Tun 
ou frais < 

ion des responsabilites des differents sous-contractants, par rap-
ä 1'autre, operation globale de transport et reglement des coüts 
idditionnels, le cas echeant 

4. Chargement ä proprement parier 
4.1. Foumiture de conteneurs propres et/ou autres types de charges 

unitaires prets pour utilisation sur les lieux ou est installe le 
chargeur 

4.2. Chargement et rangement des marchandises dans les conteneurs 
et/ou les charges unitaires 

4.3. Verifier que le chargement des marchandises dans les conte­
neurs ou charges unitaires s'est fait conformement aux 
listes/factures d'emballage du chargeur, par exemple : nombre 
de paquets, poids, volume, marchandises non embarquees/degät 
eventuel, marchandises classiques, refrigerees, dangereuses, 
colis lourds, etc. 

4.4. Etablissement des documents de transport 
4.4.1. Etablissement des documents de transport multimodal (DTM) 
4.4.1.1 Etablissement des DTM en echange du reglement du fret (pre-

paye) 
4. 4. 1. 2 Etablissement des DTM entre I'ETM sans reglement du fret (ä 

recouvrer) 
4. 4. 2. Etablissement des documents de transport entre l'ETM et les 

sous-traitants 
4. 5. Expedition effectuee 
4. 6. Suivi: camionneur/operateur de transport interieur; Operateur 

terminal; societe chargee de la collecte ; operation de charge­
ment ä bord du transporteur maritime; verification 
conteneur/etat charge unitaire/fermeture/scellement 
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5. Operation transport ä proprement parier 
5. 1. Suivi de rexpedition ä proprement parier 
5. 2. Verification date d'expedition, date previsionnelle d'arrivee -

retards eventuels 
FCL 

5. 3. Redaction d'instructions explicites ä 1'attention des agents de 
reception/agents d'expedition/representants des transporteurs au 
port de debarquement 

5. 3. 1. Planification du dechargement des marchandises au port de 
dechargement 

5. 3. 2. Planification du travail au niveau du terminal 
5. 3. 3. Procedures douanieres et documentation 
5. 3. 4. Transfert et controle du transport ulterieur des marchandises 

par route ou chemin de fer 
5. 4. Arrivee du chargement au port de dechargement 

5. 4. 1. Suivi et execution de la procedure prevue par le personnel en 
charge de la supervision 

5. 4. 2. Dechargement ä proprement parier 
5. 4. 3. Operation de chargement sur transporteur interieur 
5. 4. 4. Verification des degäts eventuels 
5. 4. 5. Verification de tous les documents appropries 
5. 4. 6. Poursuite du voyage 

5. 5. Arrivee du chargement ä la destination finale 
5. 5. 1. Le receveur presentera l'original du document TM portant un 

visa en bonne et due forme, si necessaire, ou en lieu et place 
du document TM original, une garantie bancaire d'indemnite, 
qui indemnise le transporteur de toute reclamation ä la livrai-
son des marchandises 

5. 5. 2. Arrivee des marchandises au terminal local/sur les lieux ou se 
trouve le chargeur 

5. 5. 3. Le receveur presentera les documents requis pour le dedouane-
ment 

5. 5. 4. Les marchandises sont ensuite inspectees et dedouanees par les 
agents des douanes 

5. 5. 5. Reglement des droits de douane et des commissions 
5. 5. 6. Les conteneurs ou charges unitaires contenant des marchandises 

sont ensuite livres sur les lieux ou se trouve le receveur 
5. 6. Procedure de dechargement 

5. 6. 1. Verification suivantes : contenu du chargement; nombre de 
paquets ; poids et dimensions ; signes eventuels de degäts, 
pillage et/ou vol 

5. 6. 2. Acceptation finale du chargement par le receveur qui signera la 
feuille de route en guise d'attestation de re^u sans reserve 

5. 7. Au cas ou les marchandises auraient subi des degäts : 
5. 7. 1. Faire appel ä l'inspecteur des marchandises de Lloyd pour ins-

pecter les marchandises 
5. 7. 1. 1 Identifier - si possible - le mode au cours duquel le degät s'est 

produit et faire une reclamation aupres du sous-contractant 
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5. 7. 2. Preparer un constat de sinistre et aviser la compagnie d'assu­

rance 
5. 7. 3. Preparer une documentation appropriee qui precise les obliga­

tions du chargeur/des agents/des consignataires ou autres par­
ties dans le cadre du transport/du dedouanement/de la manuten-
tion et du transport ulterieur des marchandises 

5. 7. 4. Examiner les reclamations eventuelles, negocier et conclure 
5. 7. 5. Lorsqu'un accord est conclu, regier le montant arrete, soit au 

chargeur soit au receveur, conformement aux conditions stipu-
lees 

FCL 
5. 7. 6. Reglement final entre ETM/sous-

transporteurs/representants/consignataires et parties chargees du 
dedouanement et de la manutention/compagnie d'assurance 

5. 8. Expedition enfin conclue 
5. 8. 1. Suivi avec le chargeur/receveur, presentation de la facture cou-

vrant les depenses non prevues au contrat de transport. 

Source : CNUCED/Manuel sur le Transport Multimodal, ä Tattention des 
administrations et Operateurs (1996) 

Comme on pent le constater, l'eventail des täches ä executer sous forme 
logistique integree par l'ETM, demande une rigueur ä toute epreuve. 

Cinq (5) principales etapes sont rendues necessaires pour mener ä bien 
la prise en charge du transport multimodal. 

Au plan juridique, les quatre principaux contrats formalisant Facte com­
mercial international conditionnent I'application etape par etape de l'exe-
cution du transport multimodal international; tant au niveau des operations 
physiques, des procedures des documents que des delais et des coüts. 

Un tel travail fait appel ä 1'utilisation permanente des quatre mots cles 
de la demarche logistique ä savoir : 

Recenser toutes sortes d'informations sur la marchandise circulante et 
de bout en bout ; 

Analyser tout le circuit documentaire, les operations physiques, les coüts 
et les delais ; 

Optimiser par rapport ä un choix repondant aux criteres de chaine logis­
tique integree de transport qui privilegie les aspects de concurrence, de 
competitivite et de transparence et de performance ; 

Remettre en cause la prise en compte de tous les parametres pouvant 
aider ä faire le meilleur choix possible est un indicateur probant qui secu-
rise un commissionnaire en transport. Car celui-ci est tenu d'assumer des 
responsabilites diverses pour le compte d'intervenants dont les interets sont 
le plus souvent divergents. 
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La gestion du TM I doit necessairement prendre en compte ce dimen-
sionnement assure par I'ETM. 

La question qui merite d'etre posee est de savoir si ie niveau relative-
ment faible des infrastructures et des equipements, l'application approxi­
mative des normes, des regies et des usages en vigueur dans toutes les sous 
regions d'Afrique et le faible niveau de connaissance des Operateurs peu-
vent veritablement favoriser la mise en oeuvre des täches devolues ä l'ETM. 

3.3.3 Comment choisir un ETM ? 

L'application idoine des täches decrites ci-dessus necessite que le choix 
de l'ETM reponde ä des criteres professionnels qualitatifs. Ainsi, en plus 
de la connaissance approfondie du cadre de l'environnement des affaires 
en matiere de commerce et de transport, il se doit de maitriser les quatre 
contrats principaux de Facte commercial international. 

Si en Afrique, le metier d'ETM met du temps ä entrer dans le systeme 
de transport, cela est en partie du ä la complexite des täches, au manque 
de support adequat en termes d'infrastructures et d'equipements, de cadre 
institutionnel; toutes choses qui auraient pu favoriser l'effectivite des ope­
rations physiques du transport multimodal. Pour assister les Operateurs dans 
le choix de TETM, la CNUCED a repertorie en 14 etapes les actions ci-
dessus indiquees ä prendre en compte : 

ETAPES ACTIONS 

1 Contacter la Chambre de Commerce locale 
2 Recueillir des renseignements aupres des compagnies maritimes et 

des transitaires 
3 Demander une copie du Statut de l'ETM en matiere d'exercice d'ac-

tivites commerciales et demander ä Tavocat de verifier racceptabilite 
des termes 

4 Demander une copie du document de transport multimodal de l'ETM 
et le remettre egalement ä votre avocat pour examen 

5 Se renseigner sur le nombre de marches sur lesquels l'ETM offre effec-
tivement ses services 

6 Sonder d'autres chargeurs 
7 Rencontrer la direction et l'ETM personnellement 
8 Proceder aux verifications d'usage en matiere d'affaires (banques, 

autres clients, etc.) 
9 Visiter les installations de l'ETM, verifier qu'elles sont bien structu-

rees, propres, bien eclairees et que les dispositions securitaires sont 
satisfaisantes 

10 Prendre des renseignements aupres de la compagnie d'assurance de 
l'ETM 

11 S'informer sur les sous-traitants en transport qu'utilise l'ETM (tant les 
compagnies de transport terrestre que les transporteurs maritimes); 
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ETAPES ACTIONS 

s'assurer qu'ils sont aussi fiables que vous souhaiteriez qu'ils soient. 
N'acceptez pas de la part de l'ETM de vagues assurances que le sous-
traitant « fera I'affaire ». 

12 En cas de doute, choisissez-en un qui soit egalement consignataire ou 
membre d'un grand groupe de transport 

13 Assurez-vous de controler I'expedition depuis votre usine/magasin jus-
qu'aux installations du consignataire. Assurez-vous que l'ETM peut, 
ä tout moment, localiser avec exactitude vos marchandises. 

14 Au terme du transport, verifier ä nouveau avec I'expediteur que les 
marchandises sont arrivees en parfaite condition. 

Source : Multimodal Transport Handbook for Officials and Prationners/UNCTAD 

3.4 Transport multimodal international, 
quelles realites en Afrique ? 

Avec la liberalisation de tous les secteurs de factivite economique en 
cours dans le monde, le TMI s'il n'est pas applique maintenant en Afrique, 
risque de mettre le continent en retard sur le processus de la mondialisa-
tion qui fera de f Entrepreneur de Transport Multimodal connecte au Trade 
point electronique, le centre nerveux du commerce international. 

Dans cette perspective, oü se situe 1'Afrique ? Et comment relevera-
t-elle les defis du transport multimodal ? Quelle est la situation actuelle qui 
prevaut dans les quelques pays qui ont pose un acte d'adhesion ou de rati­
fication d'une part et d'autre part, qui ont integre la convention dans leur 
droit interne, puis ont essaye de l'appliquer ä leur maniere ? 

Selon le constat fait en Afrique, il existe une reelle confusion entre le 
TMI et le transport en transit par voie terrestre (route, rail) ä telle enseigne 
que f integration de la reglementation sur le TMI dans le droit interne pose 
probleme car eile est systematiquement assimilee, sinon reduite ä la ges-

• 
tion des corridors de transit Inter-Etats dans la plupart des sous regions du 
continent. 

3.4.1 Au plan institutionnel 

En Afrique, seuls, le Rwanda, le Senegal, le Burundi, le Maroc, la Zam-
bie et le Malawi, qui sont membres de communautes economiques, ont rati-
fie ou adhere ä la Convention sur le TMI, ou meme insere dans leur droit 
interne (la Tunisie), sans pour autant que la Communaute economique sous-
regionale ä laquelle ils appartiennent respectivement ait fait le necessaire 
pour une adhesion collective de ses Etats membres ; ä l'exception de 
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TAfrique Centrale oü la CEMAC a institue par un reglement I'adoption 
communautaire du TMI. 

Cependant, dans les communautes economiques de TAfrique de i'ouest, 
du nord, du centre, de Test et du Sud, des organismes ont ete crees et des 
structures gouvernementales, etatiques, para-etatiques ou emanant des struc­
tures privees specialisees dans le transport et/ou le commerce ont la charge 
du transport bilateral, multinational et/ou international. 

Dans ces conditions, comment serait-il possible que le TMI de bout en 
bout puisse valablement etre interprete et applique sans etre noye dans les 
questions de transport en transit qui s'impose pour des raisons economiques, 
de voisinage, de concurrence inavouee et meme de dependance entretenue 
subtilement. 

Cette situation est aggravee par le fait que certains instruments de faci­
litation des procedures de commerce international sont timidement pris en 
compte par ces entites regionales et sous-regionales; alors que les pays 
developpes partenaires sont parties ä ces dispositions ; ce qui leur facilitent 
la maitrise du transport et la mainmise sur le transport de bout en bout, au 
niveau des quatre contrats principaux du TMI. 

Le tableau 7 relatif ä la liste des pays ou territoires ayant accepte les 
instruments de facilitation des procedures du commerce international ou y 
ayant adhere, donne un aper^u reel du caractere disparate des participations 
ä certaines conventions. 
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1 : Gouvernements contractants au 26 fevrier 2000 
2 : Parties contractantes ä la Convention TIR de 1975 
3 : Parties contractantes ä la Convention HAR de 1985 
4 : Pays participants aux travaux du CEFACT-ONU 
5 ; Liste d'adhesions 
6 : Etats contractants au 30 aoüt 2000 
7 : Signatures, ratifications et adhesions au 30 juin 1999 
8 : Ratifications et adhesions au 30 juin 1999 
9 : Parties contractantes au 30 juin 1999 

CCO : Convention Douaniere relative au conteneur 
KC : Convention Internationale pour la simplification et Tharmonisation 

des regimes douanieres 
SH (Systeme harmonise) : Convention internationale sur le systeme harmo­

nise de designation et de codification des marchandises 
FAL : Convention visant ä faciliter le trafic maritime international 
TIR : Transports Internationaux Routiers 
HAR : Convention Internationale sur Tharmonisation des contröles des 

marchandises aux frontieres 
s 

CEFACT-ONU : Echange de donnees informatisees par I'Administration, 
le Commerce et les Transports 

RUU 500 : Regies et usages uniformes relatives aux credits 

Comme le montre le tableau 7, dans le cadre du commerce et du trans­
port international, les pays developpes d'Europe, avec lesquels le commerce 
est plus important, ont ratifie toutes les conventions alors que les pays afri-
cains, qui en dependent ä Timportation comme ä l'exportation, ne se sen-
tent guere concemes. Or ce sont les pays qui ont maitrise les questions de 
facilitation qui ont tendance ä dominer le transport multimodal et le com­
merce international au detriment des autres. 

Comme on peut le constater, les instruments de facilitation en vigueur 
au niveau de la CNUCED, qui sont censes accompagner une application 
idoine du TMI sont tres peu connus par les pays africains. 

En tout etat de cause, l'encrage institutionnel du TMI, comme la plu-
part des conventions internationales de reference, n'a pas ete fait et sa pro­
motion non plus, selon les attentes des pays africains, ä la suite des nego-
ciations et de l'adoption de la convention en 1980 ä Geneve. 
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3.4.2 Au plan juridique 

3.4.2.1 Organisation du TMI et du transit en Afrique 

L'application virtuelle et parcellaire du TMI dans le moule des accords 
de transit, comme souligne plus haut est voulue et entretenue par les orga­
nisations d'integration economique sous-regionales et regionales. 

Le tableau ci-apres donne un aper^u reel de la situation du transport 
en transit et du TMI. 

Tableau 12 : Situation du transport en transit 
et du transport multimodal dans les sous regions d'Afrique : 

Organisation 
d'integration 
economique 

Pavs concernes 
TMI 

Structure de 
gestion du 

transit 

Organisme de 
gestion du 

TMI 

Mecanisme 
dMmplantation 

du TMI 

Aspects 
traites 

Afrique de Test EAC 
IGAD 
COMESA 

Kenya, Rwanda 
Burundi 
Ouganda 
Tanzanie 
RDC 

TTCA Corridor nord Corridor nord Transit 
Transport 
TMI 

Afrique Australe COMESA 
SADC 

Afrique du sud 
Mozambique 
Zambie 
Botswana... 

Corridor sud Corridor Sud Transport 
Transit 
TMI 

Afrique de l'ouest CEDEAO 
UEMOA 
CENSAD 

Senegal, Mali 
Mauritanie 
Burkina Faso 
Guinee 
Cöte dTvoire 

Conseil des 
chargeurs et 
assimile 
Chambre 
consulaire 

Conseil des 
chargeurs et 
assimile 
Transporteurs, 
port 

TRIE/CEDEAC 
TIE/CEDEAO 
CARTE 
BRUNE/ 
CEDEAO 

Transport 
Transit 
TMI 

Afrique du nord 
avec 1'Europe 

UMA 
CENSAD 

Tunisie, Algerie 
Libye, Espagne 
France, Italie 

Ministere des 
transports 
ETM, 
transporteurs 
Trade Net 

Conseil de 
chargeurs 

TIR 
TTN 

Transport 
TMI 

Afrique Centrale CEMAC 
CENSAD 
ECCAS 

Republique 
Centrafricaine 
Tchad, Gabon 
Cameroun 
Congo, RDC 

Conseil des 
chargeurs et 
assimile' 
Chambre 
consulaire 

TIPAC Transit 

Source : CEA/N'guessan, Etude sur le Transport Multimodal en Afrique 
Fev. 2003 

Comme on peut le constater, chaque sous-region de 1'Afrique a mis au 
point son systeme de transport et de transit, gere par des structures para-
etatiques autres que des ETM. Ce systeme ä caractere souvent administra-
tif fonctionne en negligeant les questions de responsabilite qui sous-tendent 
l'application professionnel du TMI. 
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3.4.2.2 L'etat des ratifications de la convention TMI en Afrique : 

Tableau 13 : Situation des ratifications, Adhesions (a), 
Signatures definitives (S), Acceptations (A), Approbation (AA) 

Pays Signatures Situation (a, s. A, AA) Zone Afrique 
Burundi a 4 septembre 1998 est 
Malawi 2 fevrier 1984 a 2 fevrier 1984 australe 
Maroc 25 novembre 1980 a 21 Janvier 1993 nord 
Rwanda a 15 septembre 1987 est 
Senegal 2 juillet 1981 25 octobre 1984 ouest 
Zambie a 7 octobre 1991 australe 

Source : Convention des Nations unies sur le transport multimodal interna­
tional de marchandises, Geneve, 24 mai 1980, Doc. TD/MT/CONF/16 
CN45 1982 TREATIES-1 

3.4.2.3 Appropriation juridique de la convention 

L'appropriation juridique du TMI s'est faite ä trois niveaux essentielle-
ment: 

3.4.2.3.1 Au niveau sous-regional 

Certains aspects du TMI sont exploites dans le moule des accords sur 
le transport en transit, comme I'atteste la situation du transport en transit 
et du transport multimodal dans les sous-regions d'Afrique ci-dessus. 

En effet, il existe un ensemble d'accords multilateraux couvrant les 
aspects de transport de transit et de facilitation du transport (port, route, 
rail, voie d'eau, corridor). Ces dispositions juridiques s'articulent autour de 
protocoles touchant des domaines precis du systeme de transport maritime 
et portuaire et pre et post acheminement terrestre. C'est le cas par exemple 
de : 

- La convention Transit Routier Inter-Etats des pays membres de la 
CEDEAO (TRIE) et du Transport Routier Inter-Etats (TIE) en Afrique de 
I'ouest ; 

- L'Accord du Corridor nord en Afrique de Test. 
Ci-apres la presentation du contenu des principaux protocoles et pro­

grammes d'action ; 
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Tableau 14 : Presentation des prineipaux protocoles 

ACCORDS, ARRANGEMENTS HIIATERWX 
ET MV Uli A IE RA UX ET PROGRAMMES I) ACTION 

Protocole 1 : Eacilites portuaires maritimes 
Application de dispositions relatives ä Voctroi des concessions portuaires, aux 

conditions sur les facilites de stockage, aux avantages tarifaires et ßscaux, aux 
formal it es et procedures portuaires, aux conditions d'acces au port par les vehi-
cules et leur personnel, aux delais et coüts de passage, ä la competitivite et aux 
statistiques portuaires ; dans le cadre du transit des pays sans littoral, en parti-
culier 

Protocole 2 : I tin er air es et Eacilites de transit 
Designation des itineraires sur les territoires respectifs, mise ä disposition de 

facilites relatives au trafic, repartition des coüts de construction, d'entretien et 
de reparations des voies de communication. 

Protocole 3 : Ee contröle douanier 
Administration au contröle douanier du trafic le long des corridors, disposi­

tions generates instituant les regies concemant notamment les droits et taxes, la 
garantie douaniere, le scellement et le plombage des unites de transport, et qui 
specifient les itineraires de transit et les bureaux de douanes dans chaque pays, 
les formalites ä accomplir, les regies d'assistance mutuelle administratives et 
autres facilites relevant de la competence de VAdministration des douanes. 

Protocole 4: Documentation et Procedures 
Application de dispositions relatives aux documents ä utiliser dans le cadre de 

I'accord et aux normes et documents inteniationaux qui s'appliquent au commerce 
et au transport de transit dans les pays ; application de dispositions relatives aux 
procedures ä suivre dans le cadre d'autres protocoles. 

Protocole 5 : Transport par route des marchandises en transit 
Application de dispositions relatives aux differents aspects du trafic de tran­

sit lie au transport et transit par route, au code de la route, aux caracteristiques 
techniques et ä la visite technique des vehicules routiers, au contrat de transport 
et ä la responsabilite du transporteur routier (contrats type : produits sensibles, 
animaux vivants ; marchandises strategiques.. .). 

Annexes au protocole : application de dispositions relatives au Transport 
Multimodal et au transport par Chemin de fer de marchandises en transit (cas 
d e  l a  Cö t e  d ' I vo i r e  e t  Burk ina  Easo  ;  du  Senega l  e t  du  Ma l i ;  du  Ben in  e t  N ige r ;  
du Kenya, Tanzanie, et Rwanda, du Cameroun de la Centrafrique et du Tchad...). 

Protocole 6 : Traitement des marchandises dangereuses 
Application de dispositions particulieres ä la manutention, au stockage et au 

transport de transit des matieres, substances et objets, que les recommandations 
et usages internationaux adoptes classent parmi les marchandises dangereuses. 

Protocole 7. Eacilites ä Vegard du personnel roulant des agences de transit 
Application des dispositions relatives ä Toctroi de facilites et aux mesures ä 

prendre pour rendre operationnelles et efficaces la gestion et la conduite du tra­
fic de transit, pour un mouvement rapide et fluide dudit trafic sur les corridors. 
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suite) 
Protocole 8 : Assurance de la responsahilite civile automobile 
Application de dispositions relatives ä Vetablissement d'un systeme interna­

tional d'assurance obligatoire de la responsahilite Civile automobile, permettant 
aux transporteurs routiers et aux autres automobilistes de chaque pays, d'etre 
assures de fagon appropriee contre les risques de responsahilite civile lorsqu'ils 
circulent sur les territoires des autres pays. 

Annexe au protocole : assurance des marchandises transportees. 
Application de dispositions pour faciliter et securiser le Transport Multimo­

dal, le transport de bout en bout des marchandises. 

Protocole 9: Regime de faveur concede au transport des produits agro-
alimentaires et pastoraux 

Application de dispositions relatives aux controles routiers et frontaliers, limi-
tes aux contröles veterinaire, sanitaire et phytosanitaire ; ä la specialisation des 
vehicules, au convoyage des animaux vivants, au contrat-type de transport de ces 
produits, au contrat d'assurance. Ces dispositions mettent Vaccent sur I'indem-
nisation du proprietaire des produits par rapport ä un retard de livraison, ä une 
depreciation des produits due aux tracasseries administratives, aux conditionne-
ments et ä Vemballage. 

Protocole 10: Fonds Speciaux Communautaires pour le financement du 
systeme de transport et transit routiers 

Application de dispositions relatives aux prelevements de taxes, de redevances, 
de cotisations agreees par i Auto rite Coordination ; ä 1'utilisation de tout ou par-
tie de ce prelevement pour l'approvisionnement des Fonds speciaux communau­
taires pour le financement dans le temps et dans l'espace de : l'entretien et la 
reparation des voies de communication (corridors de transit), de cautionnement 
pour le renouvellement du pare des vehicules de marchandises, le fonctionnement 
des cautions nationales, 1'administration de la coordination et le suivi. 

Protocole II : Organisation et reglementation specifique du travail 
Application de dispositions relatives ä I'organisation des syndicats de trans­

porteurs routiers, de chauffeurs routiers, d'utilisateurs de transport routier par 
rapport au droit de travail (avantages sociaux, obligations, heures de travail, 
infractions, sanctions et penalites, greve, etc.), aux cotisations, ä I'information 
et ä la formation, au respect d'un code de conduite professionnel communau-
taire, ä I 'utilisation d'un guide pratique pour le transport et le trans. 

Protocole 12 : Concurrence, Competitivite et Transparence 
Application de dispositions relatives ä l'instauration et ä la definition des 

conditions de prise en compte de la liberalisation du secteur des transports rou­
tiers sur les corridors de transit; au regard des principes de concurrence, de 
competitivite et de la transparence; ä Vutilisation adaptee des mecanismes de 
mise en aeuvre de chaines logistiques de transport et du Transport Multimodal. 

Protocole 13 : Information, Statistique et base de donnees du transport et 
du transit Routiers 

Dispositions relatives ä la mise ä disposition des decideurs publics et 
organismes, des prestataires et d'utilisateurs de services de transport de donnees 
qualitatives et quantitatives sur les trafics Inter-Etats et de transit; par 
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(suite) 
l'intermediaire des observatoires nationaux et internationaux de transport; de 
Bourses de Fret düment agreees par l'Autorite de Coordination. 

Protocole 14: Formation des intervenants du transport et du transit 
Mise en place de Dispositions unifonnisees et harmonisees favorisant la rea­

lisation d'ateliers, de seminaires et d'actions diverses d'information et de forma­
tion des transporteurs, chauffeurs, administrateurs de controle et de suivi des tra-
fics, chargeurs, convoyeurs, Operateurs portuaires et de transit etc. ; sur les regies, 
mecanismes de maitrise du transport; ä travers les corridors de transport. 

Protocole 15 : Cooperation sous-regionale en mutiere de transport et de 
transit 

Application de dispositions favorisant et determinant les relations de coope­
ration et/ou collaboration au niveau : institutionnel, administratif, structurel et 
operationnel avec tous les intervenants organises de la fonction transport et tran­
sit ; impliques dans la mise en oeuvre adequate. 

Par ailleurs Vaccent sera mis sur la promotion de projets de transport ä 
caractere d'integration regionale tels que le Systeme de Grille Plombe (SGP), 
l'Observatoire des Pratiques Anormales sur le Franchissement des Frontieres. 

Protocole 16 : Infrastructures et equipements 
Application de dispositions permettant la realisation d'infrastructures de 

transport communautaires, les equipements communautaires, de mecanisme de 
leur financement, de leur entretien et reparation, de la supervision supranatio­
nale de leur fonctionnement en reseau par l'Autorite de Coordination ; en vue 
de favoriser la fluidite du trafics sur tous les corridors. 

Source : N'guessan N'GUESSAN, Consultant Transport & Commerce Inter­
national 
Documents : Corridor nord, TRIE et TIE/CEDEAO, etudes diverses. 

Ces dispositions existent dans toutes les zones d'Afrique, sauf la zone 
de TAfrique du nord ou les accords sont beaucoup plus realises avec les 
pays mediterraneens, du fait de 1'importance des echanges entre les pays 
du Maghreb et ceux de la Mediterranee. Cependant, bien que n'ayant pas 
ratifie la convention, la Tunisie, apres avoir insere le TMI dans le droit 
interne, a mis en place un systeme d'application qui pourrait faire ecole. 
Ce cas sera etudie plus en avant. 

3.4.2.3.2 Au niveau national 

Certains pays ont insere dans les dispositions de leur droit interne, des 
textes reglementaires relatifs ä la Convention du TMI (Senegal, Rwanda, 
Tunisie, et les pays membres de la CEMAC) mais ä l'application, les ques­
tions de responsabilites et des documents si essentielles pour la convention 
sont releguees ä des solutions administratives ; tres souvent soumises ä des 
negociations pour amoindrir sinon supprimer les effets contraignants. Fina-
lement la gestion du TMI se confond avec celle du transit Inter-Etats. 

125 



Les transports et I 'integration regionale en Afrique 

A titre d'exemple, la Lettre de Voiture est delivree et signee en Afrique 
de l'ouest par les conseils de chargeurs ou organismes similaires. Elle n'en-
gage ni le chargeur, ni le transporteur en cas de sinistre ; la responsabilite 
est recherchee du cote du transitaire en tant que principal oblige dans les 
operations de transit. La contrainte de la responsabilite est geree adminis-
trativement au prejudice de celle definie dans les contrats. 

Par ailleurs, 1'absence de contrats type pour le transport de marchan-
dises relegue les questions de responsabilite au cadre general; toutes choses 
qui ne favorisent pas une application appropriee du TMI. 

3.4.2.3.3 Au niveau operationnel 

Les quatre contrats relatifs au cadre legal de l'acte commercial interna­
tional ä savoir : le contrat Achat/Vente international, le contrat de transport 
international de marchandises, le contrat International d'assurance, le 
contrat international de paiement sont appliques dans la forme, mais dans 
le fond, beaucoup reste ä faire. 

Et pour cause, concemant le contrat de transport international des mar­
chandises, Tabsence de contrats types ou la mauvaise application desdits 
contrats ; Tetat vetuste des moyens de transport (sauf en Tunisie), le depo-
tage des conteneurs tres souvent sur la plate forme logistique portuaire, les 
tracasseries policieres, douanieres et autres, sont de nature ä favoriser le 
non-respect des delais de livraison, le stockage prolonge des marchandises, 
les risques de dommages/avaries et de vols qui faussent in fine, les ques­
tions de responsabilite de 1'Entrepreneur du transport multimodal et autres 
transitaires agrees. 

La pratique de connaissement direct, de « Through bill of lading » est 
reelle en Afrique du nord du fait des exigences des trafics ; ce n'est sou-
vent pas le cas dans les autres sous-regions, sauf au niveau des grandes 
entreprises de transport integre qui font du transport de bout en bout mais, 
qui en realite, refusent de se reconnaitre responsable sur le trajet terrestre 
(subsequent au transport maritime) ä cause des barrieres non tarifaires et 
les longs delais. 

En effet sur l'ensemble des 13 incoterms de 2000 et sur ceux qui nor-
malement correspondraient le mieux au transport multimodal c'est-a-dire 
(l'ex usine - DDP/DDU), la pratique du terrain, amene ä constater que plus 
de 95 % des echanges internationaux continuent de s'operer en CAP, C & F 
(pour contoumer l'obligation d'assurance ä l'importation) ou le FOB. Cette 
situation, si elle devait perdurer, sanctionnerait gravement I'emergence 
d'ETM local comme Operateur ä meme de superviser le transport de bout 
en bout. 
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II va sans dire que l'application correcte des incoterms est rendue dif­
ficile parce que le chargeur ne beneficie pas de service de transports effi-
caces. 

Par ailleurs, les regies de partage de cargaison route/rail, entre pays 
detenteurs de la marchandise et pays de transit pose d'enormes difficultes 
de continuite du transport de bout en bout. Ainsi, elles annihilent toutes 
actions de concurrence, de competitivite et de transparence dans le trans­
port. De telles positions empechent tres souvent de disposer de camions et 
remorques adequats pour assurer le volet routier du TMI dans les condi­
tions optimales. 

V 

A l'exception de la Tunisie, les specifications douanieres de scellement 
et de plombage des vehicules, conforme ä la convention TIR et au TMI, 
ne sont pas remplies dans les zones ouest, centre et est de l'Afrique. Le 
corollaire est simple, le doute douanier constitue un traquenard pour les 
transporteurs et les chargeurs dans ces zones. 

Quant au contrat d'assurance, les Operateurs se limitent tres souvent au 
maillon portuaire, ferroviaire ou aeroportuaire en ce qui conceme les mar-
chandises. 

Les pays qui ont adopte une legislation en matiere de domiciliation d'as­
surance pour les importations afin d'ameliorer leur balance de paiement, 
trouvent leur texte dejoue de son objectif dans la pratique par une compli-
cite pemicieuse entre assureurs et chargeurs. Le certificat d'assurance est 
paye apres coup au port pour faire partie de la Hasse de dedouanement des 
marchandises. Cette situation acceptee par les compagnies d'assurance est 
en contradiction flagrante avec les imperatifs d'amelioration de la balance 
des paiements (balance des services) assignes ä la profession dans chaque 
pays conformement ä la legislation en vigueur. 

Concemant 1'assurance des moyens de transport, eile fait souvent I'ob-
jet de speculation entre compagnies d'assurance et chargeurs ; le systeme 
d'assurance au tiers de vehicules, gere conjointement par les compagnies 
agreees sous l'egide des accords de transit regionaux et sous-regionaux en 
vue de securiser les vehicules d'un Etat ä un autre, dans le cadre du trans­
p o r t  e n  t r a n s i t  e t  I n t e r - E t a t s ,  e t  a c c e s s o i r e m e n t  d a n s  l e  c a d r e  d u  T M I ;  
connait des distorsions en cas de sinistre du vehicule dans un pays tiers. 
Par exemple dans l'espace Afrique de l'ouest, la Carte Brune CEDEAO est 
appliquee en retardant au maximum l'indemnisation des victimes, parce que 
la caution nationale designee peut louvoyer et/ou refuser le paiement. 

II en resulte que les questions relatives ä la responsabilite contenue dans 
les autres contrats du TMI ne peuvent etre garanties dans le domaine du 
transport routier. 
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3.4.3 Transport multimodal international en Afrique de l'Est : 
le cas du Rwanda 

L'appropriation par le Rwanda de la Convention TMI, s'est faite de fa^on 
souveraine, parce que Finterpretation et l'application consecutives se sont 
realisees dans le cadre sous-regional ä travers les dispositions pertinentes 
du corridor nord. 

3.4.3.1 Le cadre sous-regional 

Le Rwanda est membre de plusieurs structures concemees par la ges-
tion du TMI. On distingue : 

3.4.3.1.1 La COMESA : Commun Market for Eastern and Southern Africa 

La COMESA a defini les principes directeurs suivants en matiere de 
facilitation des trafics. Ces principes sont: 

• Un document de declaration en douane unique dans I'espace COMESA ; 
• Un fonds de garantie unique pour le transit ; 
• Une assurance vehicule au tiers, Carte jaune ; 
• Une harmonisation de la dimension et du poids des vehicules ; 
• Une harmonisation des charges pour le transit ; 
• Une harmonisation de la limite des charges ä l'essieu ; 
• Une licence professionnelle et des plaques de transit pour les vehicules. 

3.4.3.1.2 Northen Corridor/Corridor Nord 

Sur la base des principes directeurs edictes et adoptes du COMESA et des 
recommandations sur la facilitation pronee et entretenue par la CNUCED, 
TOMD, le CCI et sur la pression des Operateurs prives de la sous-region, il 
a ete mis en place une Autorite de Coordination du Transport et de Transit 
(ACTT) du Corridor Nord. Elle est chargee de la mise en oeuvre de l'accord 
de Transit du Corridor Nord (ATCN). 

Cet accord comprend : une declaration de politique generale, la defi­
nition du role de l'autorite de coordination, neuf (9) protocoles traitant 
des questions sectorielles. Le corridor nord prend en compte les aspects 
relatifs aux infrastructures, aux equipements et ä la facilitation du trans­
port. 

Les pays membres du corridor nord sont: le Burundi, la RDC, le Kenya, 
l'Ouganda et le Rwanda. Cependant le Corridor nord empruntent les infra­
structures de communication de la Tanzanie. 
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3.4.3.2 Bilan diagnostic de I 'application du TM I 

II s'agit ici de mettre en exergue d'une part une comparaison juridique 
de la convention TMI et la reglementation mise en place par le Rwanda ; 
et d'autre part de faire une evaluation de l'application des dispositions exis-
tantes par rapport aux quatre (4) contrats piliers du cadre legal de Facte 
commercial international et enfin de la situation particuliere des marchan-
dises dangereuses. 

En regle generale, il est observe que le secteur prive est confronte ä 
diverses contraintes, notamment: 

• des difficultes ä obtenir des prets bancaires, 
• des coüts d'assurance eleves, 
• une faible productivite des services de manutention de MAGERWA, 
• des retards frequents dans les services d'inspection de la Societe Gene-

rale de Surveillance (SOS), 
• le manque d'informations ou de statistiques sur les trafics, 
• la perte de marchandises, 
• Tinsuffisance de wagons ä la plate forme logistique d'ISAKA, 
• la meconnaissance des procedures et formalites par les conducteurs 

routiers, 
• le manque d'efficacite des associations de transporteurs, 
• la faiblesse du systeme de facilitation de transport mis en place par 

I'Administration. 

s 

3.4.3.2.1 Evaluation juridique 

II n'existe pas de cadre juridique specifique au Transport Multimodal 
International de marchandises dans I'espace COMES A et Corridor nord. 

En revanche, les pays membres ont adopte, le 19 fevrier 1985, 1'Accord 
de transit du Corridor-nord prenant appui sur les conventions internatio­
nales de reference. 

L'Accord de transit du Corridor-nord comporte neuf (9) protocoles dont 
les dispositions sont susceptibles de s'appliquer au Transport Multimodal 
International de marchandises, ä savoir : 

• Facilites portuaires maritimes ; 
• Itineraires et facilites de transit; 
• Controle douanier ; 
• Documentations et procedures ; 
• Transport par chemin de fer des marchandises en transit; 
• Transport par route des marchandises en transit ; 
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• Traitement des marchandises dangereuses ; 

• Facilites ä l'egard des agences de transit et de leurs employes ; 
• Assurance de la responsabilite civile automobile. 

Tableau 15 : Accord de Transit du corridor nord 

L'Accord de Transit du corridor nord du 19 fevrier 1985 prevoit, dans son 
Protocole n° 4 (Document et Procedures) les dispositions suivantes concernant 
le Transport Multimodal International: 

« Article 3 : Definition DTM 
Document de transport multimodal: document qui fait foi d'un contrat de 

transport multimodal de marchandises, de la prise en charge des marchandises 
par Ventrepreneur de transport multimodal et de Vengagement pris par lui de 
livrer les marchandises conformement aux termes dudit contrat. 

Article 9 : Documents de Transport Multimodal 
Les parties contractantes conviennent de promouvoir le Transport Multimo­

dal tel qu'il est defini dans la Convention des Nations unies sur le Transport 
Multimodal International de marchandises, et d'accepter le document de trans­
port multimodal emis en vertu de cette Convention ou d'autres regie me nts regis-
sant des operations de transport similaires. 

Article 10 alinea 1 : Declaration de transit douanier 
Les Parties Contractantes conviennent de 1'adoption d'un formulaire de 

Declaration de marchandises pour le transit douanier, conforme au modele figu­
rant ä Tappendice 4 du present Protocole, en tant que document douanier unique 
destine ä couvrir les operations de transit douanier par chemin de fer ou par 
route, ou encore par une combinaison de ces modes de transport. 

Article 15 : Contröle operationnel conjoint du trafic en transit 
Les Parties Contractantes conviennent d'etablir et de gerer un systeme 

conjoint d'informations comprenant un systeme de centralisation des documents 
et de coordination des operations pour exercer un contröle operationnel du tra­
fic en transit et superviser le mouvement des marchandises dans les ports et les 
autres lieux oü se deroulent les operations de transit. 

Article 17 : Priorite au trafic en transit 
Les Parties Contractantes prennent les dispositions necessaires pour que les 

vehicules qui transported les marchandises et transitent par des ports ou fran-
chissent une frontiere sous couvert d'un document de transit douanier n'aient 
pas ä attendre leur tour parmi les vehicules qui transported des marchandises 
qui ne sont pas couvertes par un tel document. » 

Par ailleurs, I'analyse comparative de la convention du TMI et du cor­
ridor nord montre qu'a travers le Protocole n0 4 de l'Accord de Transit du 
corridor nord, les pays d'Afrique de Test adherent ä la Convention du 
24 mai 1980 sur le Transport Multimodal International de Marchandises. 
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En outre, les dispositions du protocole relatives au transit douanier faci-
litent le transport des marchandises de bout en bout et le transport multi­
modal. 

Le tableau ci-apres donne un aper^u de cette situation comparative. 

Tableau 16 : Comparaison des principales dispositions 
de Taccord de transit du corridor nord du 19 fevrier 1985 

protocole n0 4 document et procedures 
avec Celles de la convention des Nations unies 

sur le transport multimodal international de marchandises 

TRANSPORT 
MULTIMODAL 
INTERNATIONAL 
(TMI) 

CONVENTIONS SUR LE TMI DE 
MARCHANDISES DU 24 MAI 1980 

n. ZONE AFR1QUE DE LEST 
TRANSPORT 
MULTIMODAL 
INTERNATIONAL 
(TMI) 

CONVENTIONS SUR LE TMI DE 
MARCHANDISES DU 24 MAI 1980 

Accord de transit du 
corridor nord du 
19 fevrier 1985 
Protocole n0 4 
document et procedures 

Autres textes 

1. definition Transport effectue par au moins deux 
modes de transport differents 
(Art 1. al. 1) 

Art 9 promouvoir la 
Convention des Nations 
unies du 24 mai 1980 et 
accepter les documents 
emis en vertu de cette 
convention 

2. Champ d'application Transport effectue d'un pays ä un autre 
(An 2 et 3) o  o  

3. Contrat TMI Contrat de Transport multimodal 
(Art 1 Al. 3) 

( 1  ( 9  Protocole n0 6 
Transport 
par route des 
marchandises 
en transit 

4. Entrepreneur TMI Entrepreneur de transport multimodal 
(Art. 1 al. 2) ( 9  ( )  

5. Expediteur Expediteur de marchandises dans le 
contrat de TMI (Art. 1 al. 5) O  C 9  

6. Destinataire Personne habilitee ä prendre livraison 
des marchandises (Art. 1 al. 6) t »  ( 9  

7. Marchandises Marchandises et emballages foumis 
par l'expediteur (Art 1 al. 7) ( 9  ( 9  

8. Responsabilite 
du transporteur 

( 9  ( 9  

8.1. Duree Pendant le temps que la marchandise est 
sous la garde du transporteur (Art 14) < 9  ( 9  

8.2. Fondement Prejudices dus aux pertes et dommages 
des marchandises Presomption de 
responsabilite (Art 6) ( 9  ( 9  

8.3. Limites Limites fixees ä 920 UC/colis ou 
2,75/kg 2,75 UC ( 9  ( 9  
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(suite) 

9. Responsabilite du 
chargeur 

( 9  ( 9  

9.1. Regies generales S'il y a prejudice du ä la faute ou 
ä la negligence du chargeur ou de 
ses preposes (Ait 22) 

( 9  ( 9  

9.2. Regies speciales 
pour les marchandises 
dangereuses 

Precautions speciales 
marchandises dangereuses (Ait 23) 

Art 11 Protocole n0 7 
Traitement des 
marchandises 
dangereuses 

10. Documents TMI 
10.1. Definitions Document negociable ou non 

negociable (Ait 5 - 6 et 7) Art 3 et 9 
10.2. Contenu Art. 8 ( 9  ( 9  Protocole n0 6 

transport par 
route des 
marchandises 
en transit 

10.3. Transit Application de la procedure du transit 
douanier (Art 32) 

( 9  ( 9  

11. Actions en 
responsabilite 

- Avis de perte/ 
dommage/retard 

- Prescription 
- Competence 

juridictionnelle 
- Arbitrage 

Art 10, 15 et 17 11. Actions en 
responsabilite 

- Avis de perte/ 
dommage/retard 

- Prescription 
- Competence 

juridictionnelle 
- Arbitrage 

6 jours lorsque le dommage 
n'est pas apparent (Art 24) 

11. Actions en 
responsabilite 

- Avis de perte/ 
dommage/retard 

- Prescription 
- Competence 

juridictionnelle 
- Arbitrage 

2 ans (Art 25) 
Au choix du demandeur (Art 26) 

11. Actions en 
responsabilite 

- Avis de perte/ 
dommage/retard 

- Prescription 
- Competence 

juridictionnelle 
- Arbitrage Au choix du demandeur (Art 27) 
12. Clauses 

contractuelles 
- Toute derogation contractuelle 
est nulle (Art 28-1) 

12. Clauses 
contractuelles 

- L'entrepreneur du TMI peut assumer 
une responsabilite plus lourde (Art 28-2) 

s 

Source : CEA/N'guessan, Etude sur le Transport Multimodal en Afrique-
Fev. 2003 

V 

A la lumiere de eette comparaison juridique des textes qui regissent le 
corridor nord par rapport au TMI, on peut affirmer que le TMI est present 
dans l'esprit et la lettre de l'accord du corridor nord. 

3.4.3.2.2 Evaluation en matiere de contrat vente/achat 

D'une maniere generale, les importateurs et exportateurs se conforment 
souvent aux choix de l'expediteur ä Timport ou du destinataire ä l'export. 
Ainsi, il n'est pas evident qu'ils respectent certaines recommandations de 
la CNUCED ä savoir : 

• Acheter EXW/FCA, 
• Vendre CPT/CIP/DDU/DDP. 
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Dans le cadre de la gestion logistique integree de transport, le choix des 
moyens et modes de transport ainsi des plates-formes logistiques de tran­
sit et de transbordement sont souvent le fait, soit des importateurs et expor-
tateurs etrangers, ä 1'autre bout du trafic ; soit des transporteurs maritimes 
operant sur toute la chame de distribution et de transport. De telles situa­
tions ne favorisent pas souvent 1'application professionnelle et deontolo-
gique du TMI, car elles se realisent parfois en dehors des Operateurs natio-
naux et tendent in fine ä s'apparenter ä des monopoles qui influent sur les 
autres contrats de l'acte commercial international. 

Ce faisant, les recommandations ci-dessus de la CNUCED, tendant ä 
favoriser une appropriation des avantages lies au contrat de vente-achat 
demeurent difficilement applicables. Toutes choses qui contrarient les objec-
tifs du TMI. 

3.4.3.2.3 Evaluation en matiere de contrat de transport de marchundises 

a) La desserte 
Le Rwanda utilise deux corridors de desserte 
- Le corridor nord, 
- Le corridor Central. 
Le tableau ci-apres presente la situation : 

Tableau 17 : Comparaison des distances des corridors nord 
et centre pour les centres de trafic en transit (km) : port - Kigali 

Centres de trafic CC (Dar es Salam)/Tanzanie NC (Mombasa) 
Rail Lake Road Total Rail Lake Road Total 

Rail/Lake/Road 1,252 185 359 1,796 929 284 413 1,626 
(Kigoma/Kisumu) 
Rail/Road 982 480 1,462 1,333 413 1,746 
(Isaka/Malaba) 
All Road 1,380 1,380 1,683 1,683 
(Isaka/Malaba) 

Source : Adapte de Gordon Anyango : « Comparative Transportation cost 
Analysis in East Africa » (AFR/SD and REDSO/ESA rubl) april 1997, p. 32 
(tire du doc. Review of the Northen corridor transit agreement NCTA) 

Le tableau ci-dessus revele que le Rwanda vit une situation de TMI Rail 
- Route ä partir de Mombasa au Kenya et Dar Es-Salaam en Tanzanie pour 
sortir de son enclavement. 

Mais la position strategique de la plate-forme dTSAKA au Kenya qui 
beneficie ä la fois de la combinaison Route-Rail doit constituer un atout 
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majeur pour le TMI au Rwanda et dans l'espace du Corridor nord, s'il est 
transforme en un veritable port sec, moderne et bien equipe. 

Ainsi des trains blocs conteneurs pouvant reduire sensiblement les coüts, 
les delais de deplacement des camions vers les ports et par consequent faci-
liter Fapplication pleine et entiere d'un TMI Mer/Rail/Route jusqu'a Kigali 
avec un seul DTM et un ETM. 

En d'autres termes, le port sec d'Isaka constitue la cle de voüte de i'ap-
plication du TMI par la combinaison optimale : port - Isaka - Magerwa 
(Rwanda); ä condition que Magerwa, devienne une interface logistique 
valable et moderne au plan des infrastructures, des equipements et des Nou-
velles Technologies de l'Information et de la Communication (NTIC) 
comme le Trade point en voie de realisation. 

b) Problemes relatifs ä 1'exploitation des corridors et du TMI 
L'exploitation des corridors du Rwanda est malgre l'encadrement tech­

nique du TTCA, gangrenee par : 
• L'insuffisance de fluidite des operations et des procedures due princi-

palement ä des infrastructures et equipements vetustes et inadaptes dans les 
ports de transit de Mombasa et de Dar Es-Salaam d'une part ; 

• Le caractere inoperant des routes et chemin de fer le long des corridors ; 
• Les barrieres non tarifaires ; 
• Le circuit documentaire non maitrise ou mal exploite par les interve-

nants concemes. 
On distingue en particulier les difficultes suivantes : 
Difficultes rencontrees au niveau du transport 
• En matiere de transport routier 
- L'harmonisation des charges ä l'essieu, non realisee, ce qui cree des 

distorsions au niveau concurrentiel ; 
- L'harmonisation des surcharges ; la limite du poids ne permet pas aux 

transporteurs de rentabiliser leurs vehicules ; 
- Les pertes de temps aux frontieres dües aux tracasseries douanieres et 

policieres ; 
- La multiplicite des operations, des procedures, des documents, des 

taxes et prelevements, des tracasseries des administrations de contröle ; 
- L'escorte douaniere securisante, mais lourde et contraignante dans sa 

mise en oeuvre. 
• En matiere de transport ferroviaire 
- Les coüts eleves des operations ; 
- Les longs delais de chargement, de dechargement et de rotation des 

wagons/trains ; 
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- Les problemes de change ä la frontiere ; 
- L'insuffisance des facilites de communication ; 
- La vetuste et Tinsuffisance des infrastructures et des equipements ade-

quats ; 
- Les paiements incongrus du chemin de fer au benefice des reseaux 

routiers ; 
- Le travail continu dans le secteur, notamment au niveau des conduc-

teurs. 
• Au niveau des chargeurs 
- La declaration de transit des transitaires ; 
- Les prelevements illicites subis par les marchandises ; 
- La meconnaissance et/ou mauvaise application du systeme d'organisa-

tion et de fonctionnement des corridors notamment au niveau documen-
taire ; 

- La lenteur dans les operations ä Magerwa ; 
- Circuit documentaire tracassier et onereux ; 
- Le passage portuaire de la marchandise lent et penalisant ; 
- La lenteur penalisante du passage portuaire de la marchandise. 

3.4.3.2.4 Evaluation en matiere de Contrat international d'assurance 
des marchandises 

La domiciliation d'assurance (FAP sauf) en matiere d'importation et 
d'exportation est de vigueur, mais mal appliquee car les importateurs limi-
tent leur responsabilite ä 1'achat des certificats d'assurance au debarque-
ment des marchandises, pour completer la liasse en vue du dedouanement. 

Transport routier : La Carte jaune de la COMESA est d'application, 
mais non sans difficultes; car les indemnisations en cas de sinistre ne sont 
pas normalement payees. 

Transport ferroviaire : Le chemin de fer etant son propre assureur, les 
problemes sont en principe moindres ; malheureusement, ä defaut de 1'ap­
plication du TMI et du DTM, ce mode de transport qui accompagne le 
connaissement direct est utilise timidement. 

Cette gestion approximative de 1'assurance au Rwanda et dans les Etats 
membres du Corridor nord et de la COMESA est en dephasage par rapport 
ä une application idoine du TMI. 

s 

3.4.3.2.5 Evaluation en matiere de contrat de paiement 

La propension ä utiliser le credit documentaire comme moyen de paie­
ment international est significative au Rwanda, cependant de l'avis des char­
geurs, des banques commercials et des Operateurs de transport multimo-
daux ; la maitrise des normes, des regies et des mecanismes d'application 
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sont encore ä parfaire ; car les Operateurs, notamment les chargeurs ne mai-
trisent guere le Credoc. 

Par ailleurs, notre etude a montre que les difficultes rencontrees par les 
pays sont Hees essentiellement au fait que : 

- Les expeditions effectuees entre ports autres que ceux mentionnes dans 
le credoc ; 

- Les montants figurant sur la facture et la lettre de change ne sont pas 
identiques ; 

- L'absence de signatures aux emplacements requis sur les documents, 
etc. 

Malgre ces quelques difficultes, on peut retenir qu'au niveau des modes 
de paiement, si Ton se refere aux efforts accomplis, le Rwanda applique la 
convention sur le Transport Multimodal International; sous le moule du 
transport en transit defini dans le cadre du Corridor nord. 

s 

3.4.3.2.6 Evaluation en mattere de transport de inarchandises dangereuses 

Le transport, le stockage, la manutention des marchandises dangereuses 
se realisent depuis les ports de transit jusque chez le destinataire final, 
conformement aux dispositions pertinentes contenues dans Taccord sur le 
Corridor nord. (Article 11) et Protocole 7. 

Les difficultes rencontrees sont inherentes aux problemes de voies de 
communications et d'equipement qui ne respectent pas toujours les normes 
etablies en la matiere. 

En tout etat de cause le TMI doit s'adapter au contexte. 

3.4.3.2.7 Perspectives de Vapplication du TMI en Afrique de Vest 
et au Rwanda 

Quatre solutions complementaires peuvent etre envisagees. 

1. Au plan institutionnel et juridique 
LA COMESA, I'ACTT sont les structures d'orientation, de coordina­

tion, d'application et de controle du transport et du transit en Afrique de 
Test; ä ce titre, chacun de ces organismes, en ce qui le conceme, devait 
sensibiliser les autres membres ä ratifier la convention du TMI pour faci-
liter une application harmonisee et globale. 

Mais la reticence du Rwanda et de ses partenaires du Corridor nord ä 
adherer aux « Instruments de facilitation des procedures de commerce Inter­
national », qui sont complementaires du TMI, constitue une entrave reelle 
et meme une menace pour le bon fonctionnement des mecanismes mis en 
place, au plan communautaire et au plan national devient une necessite 
imperieuse pour des raisons evidentes de desenclavement. 
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2. Au plan des infrastructures et des equipements 
Malgre de nombreux efforts accomplis par TEtat et le NC-TTCA, Tetat 

des routes et du chemin de fer le long des corridors de transit demeure 
defectueux, les equipements inadaptes dans les ports, notamment en matiere 
de conteneurisation, et dans les plates-formes logistiques de ISAKA et de 
MAGERWA d'une part; d'autre part, i'insuffisance et le sous-equipement 
des moyens de transport et de communication sont encore alarmants au 
niveau du Rwanda; malgre de nombreux efforts accomplis par I'Etat, le 
TTCA et le Corridor nord. 

Pour une application idoine du TMI au plan technique et operationnel, 
le Rwanda doit miser sur un cadre logistique integre du transport, moderne, 
bien equipe et fonctionnel en reseau : port - ISAKA - MAGERWA. 

ISAKA doit se specialiser dans le trafic ä conteneurs et disposer d'un ter­
minal (Rail/Route), completement informatise, susceptible d'etre relie ä tous 
les centres de traitement informatise des ports et au Trade point en gestation. 

3. Au niveau de Vinformation et des documents sur la marchandise cir-
culante 

La facilitation des procedures et formalites (transports, assurance, 
banque, commerce, douane), doit etre geree systematiquement sur une base 
electronique par le TRADE POINT (voir modele de la Tunisie). 

4. Creation d'un comite de facilitation et de formation dont la mission 
essentielle serait : 

- La promotion du TMI et autres systemes de transport logistique inte­
g re  e t  de  l a  d i s t r ibu t ion  phys ique  In t e rna t iona le  DPI ;  

- La formation des intervenants de la fonction Transport sur la maitrise 
des contrats-support du TMI ; 

- La creation d'un guide pratique sur le transport de bout en bout. 
En conclusion, Ton peut dire que ce sont les quatre actions cle de la 

demarche ci-dessus citees qui pourraient permettre au Rwanda, d'appliquer 
en liaison avec la COMESA et le TTCA du corridor nord, la Convention 
TMI et les conditions de maitrise de la convention sur le transport de mar-
chandises dangereuses. 

3.4.4 Transport multimodal international 
en Afrique de I'Ouest : le cas du Senegal 

Le Senegal a adhere ä la convention sur le TMI le 2 juillet 1981 par la 
loi n0 83-19 du 28 mai 1983 autorisant le president de la Republique ä 
ratifier la convention sur le TMI. 

Ce faisant, il est et demeure le seul pays de 1'Afrique de l'ouest dans 
l'espace CEDEAO/UEMOA ä avoir pose cet acte. 
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II a fallu attendre en 1998 pour qu'un Decret soit pris pour son appli­
cation. Mais ä la date d'aujourd'hui, les actions administratives en faveur 
de son application effective restent encore timides ; parce que le Senegal 
comme tous les pays membres de la CEDEAO et de l'UEMOA, demeure 
dependant du systeme de Transport en transit existant. 

Des lors ce qu'il convient de considerer comme le TMI se realise prin-
cipalement dans le cadre du transport en transit avec le Mali. 

3.4.4.1 Cadre logistique de fonctionnement du TMI 
dans Vespace CEDEAO/UEMOA 

Les accords multilateraux de cooperation en matiere de transport et tran­
sit de la CEDEAO font autorite au Senegal comme en Afrique de l'ouest 
en general. 

Cependant il convient de citer les plus importants : 

- La convention de transit routier Inter-Etats TRIE/CEDEAO adoptee 
en mai 1982 et entree en vigueur en 1987, completee par le protocole 
additionnel du 30 mai 1990; enterinee par l'UEMOA en 1996 qui 
institue un mecanisme de cautionnement destine ä garantir les droits 
du transit; 

- Le TRIE a pour but de faciliter et d'accelerer le transport en transit 
confo rmement  aux  d i spos i t i ons  pe r t inen te s  de  l a  conven t ion  T IR;  

- La convention TIE sur le transport routier des marchandises confor­
mement aux dispositions de la convention CMR et aux considerations 
sous-regionales ; 

- La convention relative ä la Carte Brune/CEDEAO sur Fassurance au 
tiers des vehicules routiers en vigueur dans les pays membres ; 

- Les accords portuaires de transit ; 
- L'accord CEDEAO lie les cautions nationales (Chambre de Commerce) 

des pays membres pour garantir les operations de transit routier Inter­
Etats des marchandises. 

3.4.4.2 Bilan diagnostic du TMI 
et du Transport des marchandises dangereuses 

3.4.4.2.1 Evaluation juridique 

Au niveau bilateral (Senegal, Mali) 

- L'accord ferroviaire bilateral definit les modalites de fonctionnement 
du reseau entre les deux pays ; les regies et procedures de transit sur 
Fun ou I'autre territoire; les conditions et modalites de passage aux 
frontieres, l'ancrage portuaire et surtout Fassurance des marchandises 
pa r  chemin  de  f e r ;  
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- La Declaration sommaire TIF (Transport International par Fer) de la 
douane, est un complement indispensable du TMI en ce sens qiTil est 
accepte par toutes les parties au transport comme interface liable du 
document de transport multimodal et du connaissement direct ; 

- L'application de la convention TIE/CMR pose probleme dans la 
mesure ou la Lettre de Voiture emise par la representation des Opera­
teurs, la direction nationale des transports du Mali au Senegal 
(EMASE) et signee conjointement avec la douane malienne et le trans-
porteur routier a un usage administratif et statistique. 

En effet, dans la plupart des cas d'emission de connaissement direct, via 
le chemin de fer, le TIF devient un sous document du B/L, ainsi Tarma-
teur est responsable juridiquement du transport de bout en bout; etant 
entendu que le chemin de fer est son propre assureur. Cependant Tinsuffi-
sance des moyens de transport (trains, wagons) qui entrame le stockage 
avant l'expedition, favorise une sous-traitance des responsabilites avec les 
transitaires agrees par la douane. 

En tout etat de cause, un dispositif reglementaire ä caractere bilateral 
Mali/Senegal definit les regies du jeu sans preciser formellement la prise 
en compte du TMI ; il s'agit de : 

- La loi n0 98-31 du 14 avril 1998 relative aux activites d'importation de 
raffinage, de stockage de transport et de distribution des hydrocarbures ; 

- Le protocole d'accord de transit routier du 7 septembre 1996 entre le 
gouvemement de la republique du Senegal et du Mali ; 

- Le protocole d'accord du 7 decembre 2001 entre la Chambre de 
Commerce et dTndustrie du Mali relatif au fonds de garantie des 

• 
acquits ä caution en matiere de transport routier Inter-Etats. 

s 

3.4.4.2.2 Evaluation administrative et operationnelle 

a) En matiere de transport : 
Le tableau ci-dessous donne un aper^u reel de la situation dans I'espace 

C E D E A O  e t  a u  S e n e g a l  s u r  l a  b a s e  d ' u n e  e t u d e  r e a l i s e e  p a r  l a  
CEDEAO/UEMOA ; il s'agit du resume des principaux problemes et leur 
incidence sur la performance de la chame logistique integree dans le trans­
port et le transit dans I'espace CEDEAO/UEMOA et au Senegal. 
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Tableau 18 : Recapitulatif des coüts (%) des delais nombre de jours) 
moyens des operations et procedures de transit selon 

la reglementation/usages en vigueur dans l'espace UEMOA/CEDEAO 

Etapes Intervenants Frincipaux probiemes Performance Etapes Intervenants Frincipaux probiemes 
COUTS DELAIS 

(jours) 
1 Demarches 

Prealables 
- Operateurs economiques 
(Acheteur/Foumisseur) 
- Appareil administratif 
- Circuit bancaire 

- Solvabilite de l'operateur 
- Carence systeme bancaire 
- Transmission documents 
- Communications internationales 

2 Expedition - Foumisseurs 
- Transitaires 
- Transporteurs terrestres 
- Circuit bancaire 

- Transmission des documents 
- Communications internationales 
- Carences du systeme bancaire 

3 Transport 
Maritime 

- Commissionnaires maritimes 
- Compagnies maritimes 
- Transitaires 
- Assurances maritimes 
- Conseils des chargeurs 

- Transmission des documents 
- Role des intermediaires 
- Formalite's douanieres 
- Meconnaissance des regies de 
concurrence et de competitivite 

33 -37 % 12 -  18  J  

4 Formalites 
Portuaires 

- Acconiers 
- Autorites portuaires 
- Representant des Conseils 

des chargeurs (bureaux fret) 

- Transitaires 
- Manutentionnaires 
- Administrateurs 

- Communications sous-regionales 
- Transmission de documents 

- Complexite des documents 
douaniers 

- Lourdeurs des procedures 

- Securite des marchandises 

6 - 1 2 %  7 - 10 J 

5 Transit 

Preparation 
Transport 
Terrestre 

- Operateurs economiques 
- Transitaires 
- Representants des conseils 
des chargeurs (bureaux fret) 
- Syndicats des transporteurs 
- Administrationsdes douanes 
- Transporteurs 

- Meconnaissance de 1'importance 
des documents commerciaux 

- Solvabilite de l'operateur 
- Lourdeurs de la reglementation : 
• Transit inter-etats 
• Repartition du fret 
• Tour de role 
• Escorte douaniere 
- Röle des bureaux de fret 
- Role des syndicats de transporteurs 
- Role des intermediaires 

6 - 9 %  2 - 4  J  

6 Transport 
Terrestre 

- Transporteurs 
- Diverses Administrations 
- Transitaires 
- Douanes 

- Qualite et fiabilite des services 
- Exces de controles 
- Lourdeurs de la reglementation 
- Manque d'equipements, 
- Securite 
- Perte de temps 

30 - 33 <3 3 -6 J 

7 Demarches 
Finales 

- Transitaires 
- Douanes 
- Operateurs economiques 
- Circuit bancaire 

- Qualite et fiabilite services 
- Lourdeurs procedures 
- Solvabilite de l'operateur 
- Manque d'equipement des gares 

4 - 6 % 2 - 7  J  

Source : CEAO - 1990/Consultant: T. DEM 
SSATP Banque Mondiale/Actualisation 2002 : Consultant : N. N'GUESSAN 
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Comme on peut le constater, les donnees du tableau traitent ä la fois 
des questions relatives aux aspects du TMI, du transport en transit tant au 
niveau du Senegal qu'ä eelui de l'espaee CEDEAO. 

II a l'avantage de mettre en lumiere une evaluation en termes de per­
formance, de coüt et de delai. 

Ä l'analyse, les indicateurs chiffres devraient etre reduits d'au moins du 
1/3, si le TMI etait applique selon les normes definies par les quatre contrats 
du cadre legal de l'acte commercial international. 

On peut en deduire que le Senegal et l'Afrique de l'ouest devraient acce-
lerer l'application de la convention sur le TMI afin de tirer les meilleurs 
profits en matiere d'integration regionale et d'acceleration des echanges. 

Pour preuve, jusqu'au premier trimestre 2003, la situation particuliere 
du Senegal en matiere de transport en transit et de TMI se presentait comme 
suit en ce qui conceme l'escorte douaniere dans le cadre du transit routier 
et ferroviaire. 

>- Circuit et frais d'une declaration d'exportation par route : 
La declaration d'exportation, document prealable ä l'organisation de l'es­

corte, passe par un circuit qui est extremement long et coüteux comme 
montre ci-dessous : 

Le circuit: 
1 - Note de detail, saisie et enregistrement 
2 - La caution bancaire 
3 - Secretariat chef de section 
4 - Recevabilite 

5 - Transmission 
6 - Chef de visite 

7 - Retour ä la distribution 
8 - Transmission ä l'inspecteur traitant 
9 - Retour ä la distribution 
10 - Transmission au chef de bureau 
11 - Transmission ä la subdivision 

12 - Transmission de la demande d'escorte pour autorisation 
13 - Designation de 1'agent escorteur 

14 - Retrait de l'acquit par l'agent escorteur ä la subdivision 
15 - Circuit de l'agent escorteur pour son ordre de mission 
16 - Message gendarmerie, direction generale des douanes. 
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Les frais : 
• ESCORTE POUR LA GAMBIE : 

TS BRIGADE 
AGENT ESCORTEUR 
VISA 
TOTAL 

25 000,00 F 
27 500 F 
7 500 F 

= 60 000,00 F 
ESCORTE POUR ROSSO/MAURITANIE : 

TS BRIGADE 45 900 F 
55 500 F 

10 000,00 F 
TOTAL 

AGENT ESCORTEUR 
VISA 
= 111 400 F 

ESCORTE POUR BISSAU/CONAKRY/MALI : 
TS BRIGADE 
AGENT ESCORTEUR 
VISA 
TOTAL = 115 000,00 F 

25 000,00 F 
75 000,00 F 
15 000,00 F 

La reexpedition par rail de bout en bout: 
Elle cause le moins de problemes (Senegal-Mali) : 
- Un seul document de transit TIF Senegal/Mali. 
Les risques douaniers sont assumes par les transitaires ou 1'entrepreneur 

de transport multimodal. 
Les risques ferroviaires sont assures par le Chemin de fer. 
b) En matiere d'assurance : 
- Sur le transport maritime ; pour des raisons de solvabilite et de secu-

rite, la loi fait obligation pour tout importateur d'une domiciliation d'assu­
rance FAP sauf qui est controlee par la douane, qui est incluse ä la valeur 
CAE. Mais la pratique est la meme que celle rencontree au Rwanda et qui 
consiste pour les chargeurs ä payer ä l'arrivee de la marchandise le certi-
ficat d'assurance ä un prix modique pour le dedouanement; pratique qui 
n'est pas conforme au TMI. 

- Sur le transport routier, il est fait application de la Carte Brune 
CEDEAO, qui n'assure que le vehicule, mais les marchandises sont assu-
rees ä la demande des chargeurs. 

S'agissant du transport ferroviaire, le chemin de fer est son propre assureur. 
c) En matiere de may ens de paiement : 
Au-delä des reglements en vigueur dans les echanges internationaux, les 

moyens de paiement au Senegal sont soumis ä la reglementation en vigueur 
au niveau de la Banque Centrale des Etats de l'Afrique de l'ouest (BCEAO) 
et de l'UEMOA relatives aux exportations et importations de devises. 
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Le moyen de paiement le plus courant reste le Credit documentaire confirme. 
Cependant, le systeme n'echappe pas ä un dysfonctionnement lie aux incohe­
rences dans le cadre de Tutilisation du Credoc. 

Dans le cadre du contröle de la valeur par la douane, le Credoc est veri-
fie ä partir de la banque conformement ä l'article 43 du Code des douanes 
relatif au droit de communication sur requisition. 

d) En matiere de transport de Marchandises dangereuses : 
Pour les marchandises dangereuses, objet du TMI, il n'existe pas de 

local specifique, mais un pare de securite en zone nord du port pour tous 
les intervenants concemes. 

Toutes marchandises dangereuses (et perissables) beneficient d'une auto-
risation provisoire d'enlevement. L'autorisation avant depot est manifestee 
des l'arrivee du navire pour une periode d'un jour ä Tissue de laquelle la 
marchandise est transferee au pare de securite sous le contröle de la bri­
gade de securite. 

Au-delä de deux jours de franchise, s'applique une penalite dissuasive 
pour stockage prolonge dans I'enceinte portuaire. 

Dans le cas de la reexportation sur le Mali par le chemin de fer, la secu­
rite des operations d'evacuation est de mise. Cependant le connaissement 
direct est autorise par l'insuffisance de wagons specialises. 

De tout ce qui precede, on peut affirmer que le Senegal et la sous-region 
ouest Africaine sont tributaires du transport en transit dans Tapplication du TMI. 

3.4.5 Perspectives cTavenir en vue de Tapplication du TMI 
au Senegal 

Quatre options strategiques meritent d'etre prises en compte pour per-
mettre l'application du TMI en Afrique de l'ouest et particulierement au 
Senegal. 

3.4.5.1 Au plan institutionnel 

Les conventions adoptees au niveau sous-regional et la reglementation 
en vigueur n'ont pas ete precedees ni suivies de ratification de conventions 
internationales de reference et des regies edictees y afferentes ; toute chose 
qui aurait facilite l'application des principales regies utilisees par le TMI. 
A la limite, il serait indispensable d'instituer les contrats types de transport 
international de marchandises pour renforcer les responsabilites des 
differents intervenants de la chaine de transport en transit. 

3.4.5.2 Au niveau des infrastructures et des equipements 
La faiblesse majeure de la sous-region est sans doute la vetuste des infra­

structures mais egalement i'insuffisance des equipements et de l'utilisation 
des NTIC, supports essentiels du TMI et du transport en transit. 

143 



Les transports et 1'integration regionale en Afrique 

Par exemple, l'äge moyen des tracteurs routiers est de 12 ans et des 
remorques de 14 ans, les locomotives et wagon au-delä. 

Ces questions doivent etre solutionnees pour faciliter la fluidite des tra-
fics; notamment le plombage de vehicules, 1'utilisation du Railtracking et 
du Roadtracking. 

3.4.5.3 Au niveau juridique 

La recherche d'une adhesion, d'une interpretation et d'une application 
inter-communautaire, et extra-communautaire CEDEAO/UEMOA s'avere 
indispensable en Heu et place des TIE et TRIE. 

3.4.5.3 Au niveau operationnel 

II est indispensable d'opter pour une application des systemes EDI, 
EDIFACT inities par la CNUCED et le CCI et associe ä des Trade Points 
pour securiser le circuit documentaire du TMI. 

3.5 Transport Multimodal International en Afrique du nord 

LE CAS DE LA TUNISIE 
La Tunisie est Tun des rares pays africains ä avoir insere dans son 

droit interne la convention TMI, sans avoir au prealable adhere ou rati-
fie ladite convention. 

3.5.1 Contexte general 

L'Afrique du nord et singulierement la Tunisie orientent leur commerce 
regional vers les pays Europeens de la Mediterranee (France, Italic, 
Espagne...). Le transport en transit regional africain est relativement faible 
entre le Maroc, l'Algerie, et la Libye. II n'existe pas de cadre juridique 
communautaire specifique au transport multimodal au niveau africain. En 
revanche, il existe des legislations nationales applicables au TMI, bien que 
la Tunisie n'ait pas adhere ä la convention. 

3.5.2 Bilan diagnostic du TMI 
3.5.2.1 Evaluation juridique 

La Convention sur le transport multimodal a ete introduite dans le droit 
interne tunisien par la Loi n0 98-21 du 11 mars 1998. 

a) Legislations speciflques au transport multimodal 
Cette loi est une adaptation au contexte national, de la convention des 

Nations unies du 24 mai 1980 sur le Transport Multimodal International de 
marchandises. 
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b) Autres textes susceptibies de s'appliquer au Transport Multimo­
dal de marchandises 

II s'agit notamment de : 

La Loi n0 95-32 du 14 avril 1995 relative aux transitaires qui sti­
pule que : 

Artiele Ier: Le transitaire est la personne qui aeeomplit pour le compte 
de l'expediteur ou du destinataire des actes juridiques et des operations 
materielles lies au transport international de marchandises. 

II peut egalement, organiser ou faire exeeuter tout ou une partie du trans­
port international de marchandises y compris les operations connexes, 
notamment, celles qui sont relatives ä l'assurance, I'emballage, le groupage, 
le pointage, I'allotissement, la surveillance, Tentreposage et la livraison. 

II aeeomplit les procedures administratives necessitees par le transport 
et ses operations connexes, y compris les formalites douanieres s'il y est 
habilite, autrement les fait effectuer. 

Article 2 : Le recours au transitaire par Tayant droit ä la marchandise 
n'est pas obligatoire. 

^ Divers autres textes dont : 

• La Circulaire n0 94-07 du 31 mai 1994 relative aux transferts au titre 
des operations courantes liees au transport international. 

• L a  C i r c u l a i r e  n 0  9 4 - 1 4  d u  1 4  s e p t e m b r e  1 9 9 4  r e l a t i v e  a u x  r e g l e m e n t s  
financiers des importations et des exportations de marchandises. 

• L a  L o i  n 0  9 7 - 3 7  d u  2  j u i n  1 9 9 7  r e l a t i v e  a u  t r a n s p o r t  p a r  r o u t e  d e s  
matieres dangereuses. 

• La Loi n0 97-56 du 28 juillet 1997 relative ä l'organisation de l'acti-
vite de transport de marchandises par route. 

• Le Decret n0 2001-143 du 5 Janvier 2001 fixant les regies de securite 
applicables au chargement, dechargement et ä la manutention des marchan­
dises dangereuses dans les ports maritimes de commerce. 

• Le Decret n0 98-2328 du 23 novembre 1998 fixant les clauses du 
contrat type de transport routier de marchandises pour le compte d'autrui. 

• La Loi n0 99-91 du 2 aoüt 1999 et la loi n0 2001-67 du 10 juillet 2001 
relative ä la simplification des procedures administratives affectees aux ope­
rations delivrees par le Ministere charge du transport dans les domaines 
relevant de sa competence. 

II resulte de ce qui precede que sur le plan juridique, dans I'esprit comme 
dans la lettre, la Tunisie qui n'a pas adhere au TMI, I'applique. 

147 



Les transports et I 'integration regionale en Afrique 

A 

3.5.2.2 Evaluation en matiere de contrat achat/vente 

Dans les operations commerciales entre la Tunisie et ses partenaires 
d'Europe, le donneur cTordre est tres souvent au nord, la tendance est done 
d'appliquer les regies de la CCI et surtout les regies de la CCI/CNUCED 
applicables aux documents de transport multimodal. Sur cette base, les inco-
terms souvent utilises sont Ex-work ou DDU. 

Ce choix d'incoterm, trouve aussi sa justification dans le fait que le trans­
port s'effectue pour la plupart des cas en transport combine (RO/RO), route 
dans les deux sens des trafics et que tres souvent le camionnage qui est bien 
organise se substitue au chargeur, ä telle enseigne que le transporteur rou-
tier devient apres coup, Tinterlocuteur direct du transporteur maritime. 

3.5.2.3 Evaluation en matiere de transport 

Les infrastructures et l'equipement pour le TMI en Tunisie sont relati-
vement modernes par rapport aux autres sous regions africaines. 

L'äge moyen des remorques est de cinq (5) ans pour les vehicules des­
tines au transport de bout en bout (route, mer, rail, route, mer-route, aller-
retour de Tunis vers les pays europeens). 

Les societes d'exploitation de transport multimodal sont modernes et 
bien equipees, car la loi Timpose en exigeant des pares auto neufs ä la 
constitution desdites societes. Des partenariats techniques sont frequents 
entre Operateurs tunisiens et europeens, mais il existe aussi plusieurs PME 
de camionnage pour la gestion du TIR. 

L'exemple de OTI et societe Mediterranee donne un aper^u reel du TMI 
operationnel en Tunisie. 

Encadre 4 : 
Transport Multimodal Modele de la Ttinisie : le Cas de OTI 

LE TRANSPORT TERRESTRE (RO/RO) 

Chaque semaine, OTI expedie ou regoit d'Europe 150 remorques ce qui repre­
sent e 20 % des echanges « routiers » de la Tunisie. 
Pour realiser ce volume de transports, OTI et STE Mediterranee se sont dotes 
d'un pare de 500 remorques dont 450 tolees. 
Charges completes 
Ä travers ces moyens, eile off re ä sa clientele la possibilite de transporter en 
charges completes sur toute I'Europe, « sans changer de mains » puisque ce 
sont leurs equipes qui assurent les enlevements et les livraisons en Europe et 
e'est OTI aussi mail rise V ensemble des operations en Tunisie. 
Enfin, leur experience du flux tendu avec des departs quotidiens tant d'Europe 
que de Tunisie et la mise en place de doubles equipages partenaires industriels 
performants et competents. 
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Group age 
Leur re sea u europeen qui s'appuie sur les agences de STE Mediterranee de 
PARIS, Lille, Lyon, Marignane et Genes complete par la Plate-forme etoile de 
Kühne et Nagel Augsburg et celle d'Illa Export pour l'Espagne nous permet 
d'assurer la livraison des grands centres economiques par leurs propres moyens. 
Agences, ä des specialistes regionaux qui passent chaque jour ä leurs quais. 
Un service general de qualite 
Cette organisation leur permet d'offrir des departs hebdomadaires, le samedi 
avec des livraisons en Europe le mardi ou le mercredi. La clientele Tunisienne 
etant livree le lundi ou le mardi matin en fonction des zones geographiques. 
Un nouveau service ä delai garanti 
Parallelement ä ce service general, ils lanceront debut 2003 un service ä delai 
garanti avec: 
- des departs quotidiens ; 
- des livraisons ou des pre-acheminements sur Marseille jour ä jour B ; 
- un delai garanti avec une indemnisation de 50 % si retard de 24 H et de 
100 % au-delä, sauf cas de force majeure ; 
- une tragabilite de vos envois avec une remontee systematique des informations. 

Ce qu'il faut retenir en particulier est la qualification des chauffeurs rou-
tiers indispensables pour realiser un transport en Europe et en Tunisie. La 
formation professionnelle comporte les modules suivants : 

- documentation du commerce et des transports ; 
- application des contrats types de transport ; 
- formalites et procedures administratives ; 
- livraison, litige, reserve, verification de colis, etc. 

Ces dispositions operationnelles de gestion du TMI sont contrariees par 
des formalites administratives discriminatoires qu'il conviendrait de souli-
gner, il s'agit de : 

- l'instauration d'un quota de vehicules tunisiens par an, instaure en 
France par exemple ; 

-l'instauration d'une regle de repartition des remorques entre la France 
et la Tunisie. Le quota tunisien etant vite depasse, cela pose un probleme 
de traitement inegal par rapport aux regies en vigueur ä l'OMC ; 

- l'instauration d'une autorisation d'entree par remorque, octroyee par 
les administrations fran^aises et tunisiennes. Ce qui constitue une entrave 
operationnelle au transport ; 

- I'obligation exigee par 1'administration fran^aise, ä chaque chauffeur 
tunisien d'etablir un visa d'entree pour chaque operation, ponctuee d'une 
qualification professionnelle. L'activite etant continue, il est discriminatoire 
de maintenir de telles pratiques qui ne sont, par ailleurs pas reciproques. 

149 



Les transports et I 'integration regionale en Afrique 

s 

3.5.2.4 Evaluation en matiere de contröle douanier 

Le contröle douanier de transit en matiere de TMI s'opere ä trois 
niveaux : 

- a u  n i v e a u  p o r t u a i r e ,  i l  y  a  u n e  v o l o n t e  m a r q u e e  p a r  1 ' a d m i n i s t r a t i o n  
douaniere d'assouplir les contröles et les formalites. Ainsi le contröle phy­
sique de marchandises dans les remorques TIR se fait au moyen de quatre 
camions equipes de scanner dans l'enceinte du port de Rades ; 

- au niveau du transport en transit sur la Libye, il est soumis ä un regime 
simplifie du systeme d'informatisation douaniere « SINDA », mais sous 
escorte douaniere ä la charge du commissionnaire en transport; 

- au niveau de Tunisie Trade Net, il s'agit d'un contröle documentaire 
electronique. 

3.5.2.5 Evaluation en matiere d'informations et de documents 

Conceptuellement, la Tunisie a mis en service, Tun des systemes les 
plus perfectionnes de la gestion integree electroniquement du circuit docu­
mentaire et de 1'information sur la marchandise circulante ä travers la Tuni­
sie TradeNet (TTN). 

Ce faisant, la « Tunisie TradeNet (TTN) » qui fait la fierte des interve-
nants du commerce et du transport, permet aujourd'hui de gerer toutes les 
composantes du TMI, (contrat vente - achat, transport, assurance, moyens 
de paiement, transit,...) dans des bonnes conditions optimales. 

Le TTN est une amelioration tres avancee du guichet cheque institue au 
port, et fait intervenir tous les Operateurs et administrations en charge du 
commerce international des marchandises. 

Ci-ioint apres la fiche de presentation de la Tunisie TRADE NET 
(TTN). 
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Tableau 20 : Tunisie TRADENET (TTN) 
Fiche produits TTN 

Operationn el 

Certificat d'importation/code 33 

Autorisation d'importation/code 31 

Relation Entreprises - Autorisation d'exportation/code 21 

Banque Facture Definitive ä Vexport!code 22 

S Document d Admission Temporaire/39 

s Importation Produits usages/code 3! 

§ Relation Entreprises - Autorisation de mise ä la consommation 

o Administration Autorisation provisoire d'enlevement 
Q 

Dispense de tit re/code 93-96 
C> 

Q 
Declaration des elements relatifs ä la valeur 
en Douane 

Declaration en Detail de la marchandise 

£ Rektion Entreprises -
Douane 

Demande de cession 

Ö 

Rektion Entreprises -
Douane Demande de refoulement 

Ö Demande de destruction 
as ctj 
a 

Demande D41 as ctj 
a 

Privilege fiscal 

Paiement des droits et taxes 

Transport 
Manifeste Cargo. Douanier, Sortie 

Transport 
Etat differentiel 

Gestion de base clients 
Gestion dossier client Gestion des reclamations 

SERVICE 
DINGEN I ERIE 

INFORMATIQUE 

Gestion facturation 
SERVICE 

DINGEN I ERIE 
INFORMATIQUE 

Gestion 
des prets bancaires 

Logiciel de gestion des prets 
de la Banque Mondiale et autres prets 

SERVICE 
DINGEN I ERIE 

INFORMATIQUE 

Applications metier 

Application d'aide ä la decision 
pour le Contröle Technique 

Application manifeste 

SERVICE 
FORMATION Formation 

La Hasse Unique en mode Web 
La certification Hasse unique 
La signature electronique 
Le virement bancaire electronique 
Le mode EDI 
La norme EDI FACT 

Service Plus L'acces au service DDM 

SERVICE 
ANNEXES 

Interfagage 
SERVICE 
ANNEXES Assistance Technique Mise en oeuvre SERVICE 
ANNEXES 

ä toute utilisation Interconnexion 

Support 
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Extension orogrammee 
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Le mode WEB deconnecte 

SE
R

V
IC

E
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EN
TA

IR
E 

Relation Entreprises -
Banque 

Cautionnement Bancaire pour les Declarations 

SE
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Relation Entreprises -
Banque 

Credit documentaire 
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Relation Entreprises -
Banque 

Apurement TCE 
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Relation Entreprises -
Banque Avis impaye 

SE
R

V
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E
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M

E
D
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D
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U
M
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Relation Entreprises -
Banque 

Ordre de virement/prelevement: 
- Paiement des Droits et taxes douaniers 
- Virement Salaires 
- Etc. 

Relation Entreprises -
Douane -

Administration 

Certificat d'Origine 

Relation Entreprises -
Douane -

Administration 

Fiche Technique (A. temporaire) Relation Entreprises -
Douane -

Administration 
Preavis d'arrivee 

Relation Entreprises -
Douane -

Administration 
Declaration des Marchandises Dangereuses 

Relation Entreprises -
Douane -

Administration 

Plan de chargement 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Reservation 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Bon de chargement 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Titre de transport (Connaissement, LTA,. .) 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Prevision de chargement 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Vu a quai 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Vu ä bord 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Avis d'arrivee 
Transport: 

(Liasse Transport) 
Bon d'enlevement Transport: 

(Liasse Transport) 
Apurement 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Bon ä delivrer 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Bulletin de Livraison 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Bon de sortie 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Scenario conteneur 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Scenario transport terrestre 

Transport: 
(Liasse Transport) 

Bon de commande 

Documents 
Entreprises -
Entreprises 

Bon de livraison 
Documents 

Entreprises -
Entreprises 

Facture Documents 
Entreprises -
Entreprises Ordre de reglement 

Documents 
Entreprises -
Entreprises 

Interconnexion avec reseaux intemationaux (GEIS,. 

Echanges 
de manifestes 

avec des partenaires 
etrangers 

Declarations destinies ä la CNSS,. . . 
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Extension irogrammee 

Documents 
Entreprises -

Administrations 

Echange de connaissements entre Banques 
Tunisiennes et Banques Europeennes 

Documents Banques -
Banques 

Central d'assurance 
Declaration sinistre 

Documents 
Entreprises -
Assurances 

Contrat d'assurance 
Declaration sinistre Documents 

Entreprises -
Assurances Centralisation des ojfres, demandes 

et prise en charge des transactions par secteur 

Place du marche B2B 

INGENIERIE 
INFORMATIQUE 

Application metier 
Transitaire 

SERVICE 
Indicateur 

de performance 

ANNEXE Acces 
ä une base Infocentre 

Source : TTN 

TTN est gere par un comite de pilotage preside par le Ministre du Com­
merce et compose de cinq groupes de travail : 

1 - Aspects commerciaux et douaniers ; 
2 - Transport et logistique ; 
3 - Aspects juridiques ; 

4 - Aspects techniques et mise en ceuvre ; 
5 - Formation, sensibilisation. 

Systeme futuriste, TEDI de la CNUCED est formellement applique, bien 
que la Tunisie n'ait pas encore adhere au TMI. 

Cette adhesion ä Tinstar des pays europeens dont depend 80 % de ses 
echanges constituerait un support certain de renforcement des activites en 
termes de performance, de competitivite (coüt, delai, document, procedure). 

TTN ä gestion electronique necessite un encrage technique dans les entre-
prises et administrations concernees, avec un pre-investissement informatique 
que seules les grosses entreprises peuvent s'offrir pour le moment ä cause 
du coüt d'acquisition et d'exploitation. En sa qualite de produit d'innovation, 
son acquisition totale par les Operateurs, et son exportation eventuelle vers 
d'autres regions d'Afrique se fera de fa^on lente mais progressive. 
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En tout etat de cause, le TTN constitue un exemple futur, un 
complement synergique de facilitation du commerce et du transport pour 
le Commerce exterieur de l'exportation et de l'investissement, du fonds 
de garantie COTUNACE, de la gestion integree du transport par les 
camions remorques TIR et enfin et surtout pour la gestion optimale du 
TMI. 

3.5.2.6 Evaluation en matiere d'assurance 

La Tunisie impose une obligation minimale d'assurance ä 1'importation. 
Ces dispositions seront caduques bientöt au regard de l'application de l'Ac-
cord General sur le Commerce des Services (AGCS/OMC). 

V. 

A Texportation, cette obligation est facultative. Cependant, avec la 
mise en oeuvre du TTN, la gestion de l'assurance sur tous les modes de 
transports, repondra au mieux aux dispositions pertinentes du TMI en la 
matiere. 

3.5.2.7 Evaluation en matiere de moyen de paiement 

En Tunisie, la Banque Centrale admet tous les moyens de paiement sauf 
le paiement par anticipation du fait que la liberie de transfert de devises 
est reglementee. Toutefois si 1'operation est cautionnee, eile est realisable. 

Dans tous les cas de figure, le reglement bancaire est realise au vu du 
document douanier et evidemment du document de transport. 

Le credit documentaire irrevocable et confirme, reste et demeure le mode 
de paiement le plus utilise, tandis que le EXWORK, le CIF et le DDU sont 
les incoterms les plus courants. Tout ce systeme est securise par le Sys­
teme Credit ä TExportation : la COTUNACE, qui est une assurance de cre­
dit ä l'exportation couvrant une partie de la creance (80 % et plus). 

II decoule de tout ce qui precede que le TMI peut s'appliquer avanta-
geusement en Tunisie conformement au systeme de paiement en vigueur. 

3.5.2.8 Evaluation en matiere de marchandises dangereuses 

La Tunisie est Tun des rares pays ä se doter d'une reglementation propre 
ä la gestion de bout en bout des marchandises dangereuses en transit ou 
dans le cadre du TMI; il s'agit de : 

- la loi n0 97-37 du 2 juin 1997, relative au transport par route des 
matieres dangereuses ; 

- decret n0 2001-143 du 5 Janvier 2001 fixant les regies de securite 
applicables au chargement, dechargement et ä la manutention des marchan­
dises dangereuses dans les ports maritimes de commerce ; 
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- decret n0 98-23-28 du 23 novembre 1998 fixant les bases du contrat 
type du transport routier de marchandises; 

-la loi n0 98-21 du 4 mars 1998 relative au TMI ; 
- le code des ports maritimes de commerce prevoit les conditions de 

transit de marchandises dangereuses. 
Ce dispositif reglementaire securise l'application idoine du TMI en 

matiere de transport de marchandises dangereuses. 
Sur le plan des procedures et formalites, on distingue : 
- une derogation speciale de la douane qui delivre avant Tarrivee du 

navire, un « Bon ä operer » declaration hors manifeste sans paiement prea-
lable de droit et taxes, qui font l'objet de regularisation ulterieure ; 

- des procedures rapides ; les marchandises sont dechargees directement 
sur le camion ä Tarrivee ou s'il s'agit d'une remorque TIR, le depart est 
instantane apres le debarquement du RO/RO. Ces procedures rapides se 
font dans le strict respect de l'ADR. des principes de classification, d'eti-
quetage des produits et du camion ; 

- la qualification obligatoire des chauffeurs routiers ; 
- si possible, une escorte par les forces de securite. 
On constate ici encore que par rapport au TMI, le transport des mar­

chandises dangereuses, connait une application satisfaisante. 

3.5.3 Perspectives du TMI en Tunisie 

En conclusion, le bilan diagnostique ainsi etabli montre bien qu'en pra­
tique le TMI est applique en Tunisie dans toutes ses composantes, mais les 
autorites en charge de la gestion ne font pas encore baptise comme tel, 
dans 1'esprit et dans la lettre. 

II reste done ä creer un organisme de coordination et de facilitation, inte­
grant tous les intervenants concemes par le TMI, pour qu'il soit une realite 
vivante dans l'environnement du commerce et du transport en Tunisie. 

3.6 Transport Multimodal International en afrique centrale 

LE CAS DE LA CEMAC 

3.6.1 Contexte 

Pays membres : Cameroun, Congo, Gabon, Guinee-Equatoriale, 
Republique Centrafricaine, Sao Tome et Principe et Tchad. 

De toutes les organisations de developpement ä caractere economique 
de TAfrique, la Communaute Economique et Monetaire de TAfrique Cen­
trale (CEMAC), est la seule ä avoir adopte une position positive d'ensemble 
en faveur du TMI, dans toutes ses composantes. 
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3.6.2 Bilan diagnostic du TMI 
3.6.2.1 Transport multimodal international de marchandises 

1. Legislations specifiques au transport multimodal de marchandises 
Les pays d'Afrique Centrale ont adopte, le 5 juillet 1996, dans le cadre 

s 

de FUDEAC, la Convention Inter-Etats de Transport Multimodal de Mar­
chandises Diverses en UDEAC. 

Cette Convention est une adaptation, au contexte sous-regional, de la 
Convention des Nations unies du 24 mai 1980, sur le transport multimo­
dal international de Marchandises. 

Comparaison des textes legislatifs de l'UDEAC avec le TMI 
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Le tableau ci-dessus montre que sans adhesion ou ratification de la 
Convention sur le TMI, et contrairement aux autres sous-regions les Etats 
membres statutaires de la CEMAC ont adopte de maniere communautaire 
le TMI, ce qui constitue d'emblee un avantage synergique vu sous Tangle 
de 1'interpretation et de Tappropriation. 

h) Reglementation en vigueur 
La reglementation en vigueur en matiere de transport en transit routier 

est relativement recente, mais du point de vue avance dans les mutations 
intervenues, cette reglementation est plus rigoureuse que celle des sous-
espaces CEDEAO/UEMOA et Afrique de rest/corridor nord. Pour preuve, 
bien que la Convention sur le Transport Multimodal ne soit pas en vigueur, 

a 

le CEMAC dispose d'une Convention Inter-Etats sur le Transport Multi­
modal des marchandises. 

Plusieurs actes de l'UDEAC et de la CEMAC ont permis d'asseoir cette 
reglementation. 

On peut citer : 
L'Acte N0 09/93-UDEAC-556-CD-SEI du 21 juin 1993, approuvant les 

itineraires structurants du transit pour la mise en place de la procedure de 
s 

transit Inter-Etats des pays d'Afrique Centrale (TIPAC). 
Cet Acte a defini cinq (5) principaux axes de transit; 
1 - Cameroun en direction de la RCA ; 
2 - Cameroun en direction du Tchad ; 
3 - Axe Trans-equatorial ; 
4 - Itineraire d'echange entre le Gabon, la Guinee-Equatoriale et le 

Cameroun ; 
5 - Itineraire d'echange entre le Congo, le Gabon, et le Cameroun. 
Deux Actes ont ete pris pour regenter le transport et le transit routier 

S /• 

Inter-Etats dans le cadre de 1'Union Douaniere et Economique de VAfrique 
Centrale (UDEAC). 

II s'agit de ; 
L'Acte N0 3/96-UDEAC-574-CE-31 portant adoption d'un cadre juri-

dique d'exploitation des transports routiers Inter-Etats de marchandises 
diverses, denomme « Convention Inter-Etats des Transports Routiers de 
Marchandises Diverses (CIETRMD) ». 

La Convention a pris effet le 5 juillet 1996 ä la date de sa signature. 
La CIETRMD a pour objet de regier d'une maniere generale, les condi­

tions de contrat de transport Inter-Etats de marchandises par route, particu-
lierement en ce qui conceme les documents utilises pour ce transport et la 
responsabilite du transporteur d'une part, de l'expediteur et du destinataire 
d'autre part. 
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• Du champ d'application de la convention 
La convention tire son fondement: 

- des Conventions Internationales de reference notamment le CMR qui 
impose l'utilisation de la lettre de voiture ; 

- de Tarticle 4 de la convention du 19 septembre 1949 relative ä la cir­
culation routiere dans l'espace UDEAC ; 

- de la premiere partie du code de la route communautaire de 1'UDEAC 
(Acte N0 7/89-UDEAC 495 du 13 decembre 1989. 

• De 1'application de la lettre de voiture : 
- le contrat de transport est constate par une « lettre de voiture » au 

sens de la convention CMR, conferant droit, obligation, responsabilite ä 
l'expediteur, au transporteur et au destinataire de la marchandise; et pre-
cisant les cas de prejudices et conditions d'indemnisation ; 

- le contrat de transport prend en compte la protection de Tespace eco-
nomique du pays de transit, conformement aux dispositions pertinentes des 
conventions douanieres existantes en la matiere. 

a) Convention Inter-Etats de transport Multimodal de marchandises 
en UDEAC 

• 
Dans le cadre de l'Union Douaniere et Economique de l'Afrique Cen­

trale, le conseil des chefs d'Etats a apporte Facte N0 4/96-UDEAC-l 16-
CE-31 portant l'adoption du cadre juridique d'exploitation du Transport 
Multimodal Inter-Etats de marchandises denommees « Convention Inter-
s 

Etats de Transport Multimodal de marchandises ». 
• 

Les objectifs de cette convention Inter-Etats sont: 

- la promotion du developpement de services de Transport Multimodal 
Inter-Etats dans Finteret economique des exploitants et des usagers des 
transports ; 

- la necessite de laisser aux chargeurs la liberte de choisir entre les ser­
vices de transport multimodal et les services de transport fractionne ; 

- Faffirmation de la responsabilite de Fentrepreneur du transport Mul­
timodal ; 

- le document de transport ; 
- le document de transport Multimodal est soit negociable soit non nego-

ciable ; 
- la disposition concemant les questions douanieres relatives au trans-

port multimodal inter-Etats de marchandises. 
Les Etats membres de FUDEAC accordent la liberte de transit aux mar­

chandises en transport multimodal, conformement aux dispositions de la 
procedure de Transit Inter-Etats des pays d'Afrique Centrale (TIPAC). 
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Des reglementations permettant de mieux nuutriser les activites de trans­
port, il s 'agit de : 

• Reglementation des conditions d'exercices des professions maritimes 
et professions auxiliaires des transports dans la CEMAC (Acte n0 3/98-
UDEAC-648-CE-33 du 5 juin 1998); 

• Conditions de la profession de transporteur routier Inter-Etats de mar-
chandises diverses (Acte n0 5/96-UDEAC-612-CE-31 du 5 juillet 1996); 

• Code de la route de la communaute (Acte n0 7/89-UDEAC_495 du 13 
decembre 1989); 

• Reglementation du transport des marchandises dangereuses par route 
dans la CEMAC (Reglement n0 2/99/UDEAC-CM-654 du 25 juin 1999). 

La particularite de la reglementation dans le sous-espace CEMAC est ä 
1'image de 1'Union europeenne, la plupart des conventions sont commu-
nautaires : code de la route, condition de la profession du transporteur rou­
tier Inter-Etats de marchandises... 

Par ailleurs, cette reglementation est constituee d'une part de reglements 
s 

qui s'imposent ä tous les Etats membres, et supprime de fait les accords 
bilateraux ; d'autre part, l'application est subordonnee ä la chambre judi-
ciaire de la cour de justice communautaire « qui assure respect du droit 
dans Finterpretation et dans l'application du traite CEMAC et des conven­
tions subsequentes (article 5) ». 

Application du cadre juridique 

Le schema de fonctionnement du systeme de transport routier en tran­
sit est le meme qu'en Afrique Occidentale. 

Sur les corridors de la CEMAC existent aussi des camions dits « France 
au revoir » ne presentant pas les caracteristiques conformes aux scellements 
douaniers. Iis sont la convoitise de la Police, de la Douane et de la Gen­
darmerie (PDG) qui dressent ä dessein de nombreux postes de contröle 
inopines, veritables pieges des prelevements illicites et onereux qui gangre-
nent les corridors. 

Les memes causes produisant les memes effets, il s'avere inutile de repe-
ter ici, la situation largement decrite et etayee d'exemples probants dans le 
cas de l'Afrique de Touest. 

3.5 Mise en oeuvre de la convention TMI, quels prealables ? 

1980-2003 - Cela fait vingt-trois ans que la convention TMI a ete adop­
tee, mais eile tarde ä entrer en vigueur. Certains Etats qui y ont adhere ou 
meme ratifie n'ont pas pris de disposition pour Tinserer dans leur droit 
interne. Certains Tont simplement interprete et cherchent ä l'appliquer 
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autant que faire se peut. D'autres, au contraire, I'appliquent incidemment 
sans la denommer. D'autres encore, I'assimilent tout simplement au trans­
port en transit. Et pourtant, le TMI doit s'appliquer dans le cadre du trans­
port d'un pays ä un autre, qui, de surcroit, n'en ont pas la meme interpre­
tation. La CNUCED, le CCI, TOMD, et bien d'autres organisations en 
charge de la facilitation du commerce et du transport ont edicte des normes, 
regies et mecanismes; depuis plus d'une dizaine d'annees en vue de sus-
citer son entree en vigueur, sans succes. 

Entre temps, des mutations sont intervenues au plan institutionnel, juri-
dique, technique et technologique, operationnel et commercial. Elles modifient 
le pay sage d'application de la convention TMI. Face ä cette situation, avant 
que 1'Afrique ne fasse le saut de la mondialisation, quels prealables faut-il 
envisager pour une adaptation, puis une application idoine de la convention ? 

3.5.1 Adaptation de rapplication de la convention TMI. 

Quelles sont les mutations intervenues dans le domaine du transport et 
du commerce ? 

3.5.1.1 Au plan institutionnel 

a) La mondialisation et la creation de VOrganisation Mondiale 
du Commerce (OMC) 

Creee en 1995, l'OMC s'occupe des regies qui regissent le commerce 
entre les pays ; Tun des objectifs est de contribuer ä favoriser autant que 
possible la liberte des echanges, tout en evitant les effets secondaires inde-
sirables. A terme, il vise la liberalisation totale de tous les secteurs de l'ac-
tivite economique en vue d'une expansion ordonnee, une concurrence et 
une competitivite accrue du commerce mondial avec comme corollaire : 

• Libre acces ä tous les marches de marchandises et services dont les 
transports et les plates-formes logistiques ; 

• Suppression des barrieres tarifaires et non tarifaires ; 
• Facilitation du commerce et du transport; 

s 

• Promotion du E-Commerce (Commerce Electronique). 
h) Integration economique, regionale et sous regionale 
On assiste ä une acceleration du phenomene d'integration economique 

regionale et sous-regionale avec la creation de communautes economiques 
regionales et sous regionales avec comme corollaire : 

- la gestion communautaire et extra communautaire des corridors de 
transport qui necessite la meme interpretation et application des systemes 
de transport. 

- La levee de tous les obstacles au commerce et au transport. 
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3.5.1.2 Au plan technique 

devolution se traduit par la modernisation des modes, des moyens, des 
emballages et supports connexes en vue d'accroitre la performance et favo-
riser la competitivite des transports. 

3.5.1.3 Au plan technologique 

C'est l'utilisation de plus en plus grande des NTIC, du commerce elec-
tronique (E. Commerce) avec comme corollaire le traitement informatique 
des supports documentaires du commerce et des transports (exemple Tuni-
sie Trade Net). 

3.5.1.4 Au niveau de Vexploitation des operations commerciales 
et du transport 

La qualite des services, la productivite, la competitivite, la transparence 
et la performance dans la gestion des chames logistiques integrees de trans­
port de bout en bout ou du Transport Multimodal sont des elements deter­
minants d'une operation de transport. 

Les incoterms ont connu une classification modifiee. Le concept globa-
lisant le commerce pourrait se resumer en trois poles d'activites princi-
pales : exportateur - Trade point - importateur et dans dix ans, on ne par-
lera certainement plus de TMI mais de Distribution Physique Internationale 
(DPI) dont la finalite est de « permettre d'obtenir la marchandise voulue, 
ä l'endroit voulu, ä des coüts admissibles dans les delais voulus dans un 
contexte de concurrence, de competitivite et de transparence ». 

3.5.2 Renforcement des capacites et informations des intervenants 

Le savoir, la connaissance et l'experience sont les trois piliers du pro-
gres economique. La maitrise de revolution du TMI. les chames logistiques 
integrees de transport de la distribution physique internationale, fruit des 
mutations decrites ci-dessus passent necessairement par un renforcement 
des capacites tant administratives qu'operationnelles. 

Les differentes etudes et ateliers de formation inities par la CNUCED, 
le CCI, la CEA et autres structures specialisees relatifs aux conventions 
internationales de references, ont pour principaux objectifs de mettre ä la 
disposition de toutes les parties concernees des outils, instruments, des 
mecanismes d'appropriation des regies et normes desdites conventions. 

Mieux, ces etudes et ateliers thematiques, qui debouchent pour la plupart 
sur des recommandations de creation des comites de facilitation et des Trade 
points doivent permettre d'orienter la politique nationale, sous regionale et regio­
nale et surtout de servir de vecteur d'information et de formation indispensable. 
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3.5.3 Le role des decideurs publies et organismes gestionnaires de 
la eonvention TMI 

La CNUCED, dans le dessein de faciliter l'appiication du TMI, a resume 
de fa^on synoptique le role des decideurs publics et des gestionnaires de 
la convention sous forme de fiches de presentations comme suit: 

3.5.3.1 Actions devant etre menees par les legislateurs. 

L'interpretation des conventions internationales de reference et celle des 
normes, regies consecutives edictees par la CNUCED, le CCI, I'OMD... ; 
en vue de la facilitation du commerce et du transport est de la responsabi-
lite de FAdministration. 

Malheureusement, dans la plupart des pays en Afrique, les positions sont 
prises en la matiere de fa^on parcellaire, defensive et souvent disparate ; ä 
telle enseigne qu'ä l'appiication, en lieu et place de la synergic et de l'ef-
ficacite recherchees, pour une gestion optimale du systeme de transport, on 
assiste ä un dysfonctionnement penalisant et prejudiciable ä tous les inter-
venants de la fonction transport. 

C'est pour repondre ä ces preoccupations que la CNUCED a mis au 
point un ensemble d'actions ä realiser par les legislateurs. 

Ci-apres un resume desdites actions. 
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Tableau 22 : Les actions devant etre menees 
par les legislateurs (gouvernements) 

ACTIONS CONSEQUENCES/IMPACT 

V Promulguer une loi nationale 
defmissant I'ETM comme un 
transporteur (Ministere des 
Transports) 

- Soustraire du marche des transitaires locaux/courtiers en douane 
les intermediaires incompetents et irresponsables 
- Emergence de nouveaux Operateurs de transport ayant un 
Statut acceptable et remplissant les conditions legales 
requises (licence, garanties d'execution, etc.) 
- Claire definition de la responsabilite de I'ETM permettant 
de ce fait la souscription d'une assurance responsabilite' 
sur le marche local de 1'assurance 
- En sa qualite de transporteur liable, I'ETM peut etablir un 
document de transport appuye par les banques locales, 
dans le cadre de credits documentaires. 

V Revision de la politique 
de controle du change 
(Ministere des Finances) 

- Possibilite de creer des societes mixtes, en association 
avec des Operateurs de transport etrangers 
- Les ETM locaux peuvent disposer de devises etrangeres 
pour contracter des services en dehors du pays 
- Les exportateurs peuvent proposer des prix a la livraison 
pour leurs produits (et utiliser les services d' ETM locaux) 
- Les importateurs peuvent, dans le cadre de leurs transactions 
commerciales, solliciter des conditions EXW (et demander 
aux ETM locaux de se charger de 1'operation de transport). 

V Simplification des procedures 
douanieres 
Simplification/Harmonisation 
des procedures ayant trait ä 
la documentation 
(Ministere des Finances) 

- Reduction du temps de transit et des coüts de transport 
- Facilitation du developpement de I'ICD et du transport 
« sous douane » des marchandises 
- Soustraire du marche local des agents en douane et des transitaires, 
les Operateurs incompetents et irresponsables. 

ACTIONS CONSEQUENCES/IMPACT 
V Revision/application de la loi 

et des reglements auxiliaires 
en vue d'assurer I'efficacite 
des operations et de 
responsabiliser les Operateurs 
(Ministere des Transports) 

- Un certain degre de responsabilisation conduira ä une reduction 
des primes d'assurance sur le transport local 
- Nettoyage du marche local de transport (ve'hicules usages, 
proprietaires de camions incompetents, etc.) 
- Reduire la destruction des routes causee par des 
vehicules surcharges 

V Ameliorer et entretenir les 
infrastructures et 
equipements de transport 
(Ministere des Travaux 
Publics et des Transports) 

- Augmentation du nombre de services publics (terminaux, ICD, etc.) 
- Amoindrissement des coüts d'exploitation des vehicules 
et reduction des depenses en devises etrangeres 
- Amelioration de I'efficacite des operations de transport 
(si elles ne sont meilleur marche) 
- Reduction des risques (perte/degäts) auxquels sont exposees 
les marchandises et allegement des primes d'assurance. 

^ Ameliorer et entretenir 
les infrastructures et 
equipements de communication 
(Ministere des Travaux Publics 
et des Communications) 

- Possibilite de developper I'EDl 
- Facilitation des transactions commerciales (efficacite du commerce) 
- Reduction des coüts des transactions commerciales. 
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(suite) 

V Politique de liberalisation 
concemant les ETM 
(Ministere des Transports) 

- Concurrence accrue de la part des Operateurs de 
transport exterieurs (etrangers) 
- Une gamme plus variee d'options de transport 
ä la disposition des commer^ants locaux 
- Couts de transport moins e'leves. 

V Mise en place d'un 
mecanisme de consultation 
(Ministere des Transports 
et/ou du Commerce 

- Implication de toutes les parties interessees dans le processus 
de mise en place des reglements 
- Prise en compte d'un large eventail de points de vue 
lors de la mise en oeuvre de nouvelles mesures. 

Source : CNUCED/Multimodal Transport Handbook for Officials and Prac­
titioners/page 66 
Traduction libre du Consultant 

3.5.3.2 Effets du developpement du Transport Multimodal ä court et long 
terme 

Les effets du developpement du TMI ä long terme sont plus qu'evidents 
aujourd'hui (voir tableau n0 20). 
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Tableau 23 : Les effets du developpement 
du transport multimodal ä court et long terme 

EFFETS SLR LES 
DIFFERENTS FARTENAIRES 

A COURT TERME A PLUS LONG TERME 

LEGISLATEURS 

TRANSPORT Promulguer une legislation sur le 
TM et les ETM 

- Faire face aux besoins en 
infrastructures et equipements 

LEGISLATEURS 
COMMERCE 

- Stimuler un changement 
d'attitudes concemant les pratiques 
commerciales (y compris le 
systeme bancaire et 1'assurance) 

LEGISLATEURS 

FINANCES 
- Modifier la politique de contröle 
du change 
-Simplifier les procedures 
douanieres 

- Poursuivre la mise ä jour des 
politiques et procedures de 
promotion du commerce 

UTILISATEURS 
DE TRANSPORT 

(VENDEURS 
& ACHETEURS) 

MOYENS/ 
GRANDS 
(organisations 
chargees de 
l'export) 

- Maintenir la possibility d'utiliser 
le transport « fractionne » 
- Simplifier les procedures 
de reclamation 
- Reduire les risques lies au transport 
- Ameliorer la qualite des 
services (fiabilite) 
- Reduire les coüts de la logistique 
dans leur ensemble 
- Promouvoir l'utilisation de 
technologies modernes 

- Motiver les Operateurs de 
transport ä devemr des 
partenaires du transport 
- Stimuler la reorganisation 
des chaines de transport 
et de distribution 
- Permettre l'utilisation des 
epargnes pour la promotion 
de nouveaux investissements 

UTILISATEURS 
DE TRANSPORT 

(VENDEURS 
& ACHETEURS) 

SP0RAD1QUES/ 
PETITS 
(Producteurs) 

- Maintenir la possibilite d'utiliser 
le transport « fractionne » 
- Promouvoir les activites 
du conseil des chargeurs 

- Favoriser les exportations 
non-traditionnelles 
- Permettre l'utilisation des 
epargnes pour la promotion 
de nouveaux investissements 
- Accroitre F implication 
des producteurs dans le 
commerce international 

PRESTATAIRES 
DE SERVICE 

OPERATEURS 
DE TRANSPORT 

GRANDS 

- Encouragement ä diversifier/ 
developper les services 
- Encouragement ä creer des 
societes mixtes en association avec 
d'autres Operateurs (etrangers) 
- Utilisation accrue de la 
technologie moderne 
- Tirer profit des economies 
d'echelle/taille du reseau 

- Promouvoir la reconnaissance 
des ETM par les societes 
bancaires/d'assurance 
- Promouvoir de nouvelles 
formes d'organisation 
(integration verticale ou 
horizontale) 
- Promouvoir la reorganisation 
des services logistiques 
- Donner une nouvelle image 
ä 1'Operateur de transport 
multimodal international 

PRESTATAIRES 
DE SERVICE 

OPERATEURS 
DE TRANSPORT 

PETITS 

- Encouragement ä creer des 
societes mixtes en association 
avec d'autres Operateurs (nationaux) 
- Utilisation accrue de la 
technologie moderne 

- Stimuler 1'emergence de 
nouveaux Operateurs de 
transport 

Source : CNUCED/Multimodal Transport Handbook for Officials and Practitioners/page 43 
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3.5.3.3 Interaction entre partenaires 

Le tableau ci-dessous presente certaines actions typiques qui pourraient 
etre menees par une partie (visee dans une rangee) en direction d'une autre 
partie (visee dans une colonne), dans le cadre du commerce et du transport 
international. 

Tableau 24 : Les interactions entre les partenaires 

Quelques actions par 
une partie en direction 

de i'autre 
LEGISLATEURS 

UTILISATEURS 
DE TRANSPORT 

PRESTATAIRES 
DE SERVICES 

y compris les Operateurs 
de Transport 

LEGISLATEURS 
Simplification des 
procedures douanieres 
Liberalisation des 
controles de change 

Strategies de 
promotion des 
exportations 
Strategies de 
substitution des 
importations 
Entrepot sous 
douane et systeme de 
magasin sous douane 

Foumiture d'infrastructures 
et d'equipements 
Definition des exigences 
juridiques (licences) 
Definition des garanties 
d'execution 
Liberalisation des services 

UTILISATEURS 
DE TRANSPORT 

Lobby/pression en 
vue de 1'adoption de 
reglements appropries 

Meilleure utilisation 
des pratiques 
commerciales 
d'alignement 
Meilleure 
appreciation des 
exigences en matiere 
de produit 
Pouvoir de 
negociation par 
l'intermediaire des 
conseils de chargeurs 

Partenariat ä long terme 
avec des Operateurs choisis 
Meilleur echange 
d'informations sur les 
besoins ä satisfaire 
Recherche d'offres 
competitives 

PRESTATAIRES 
DE SERVICES 

Lobby/pression 
pour 1'adoption de 
reglements appropries 
(notamment de la part 
des Operateurs de 
transport) 

Commercialisation 
du transport et des 
services lies au 
transport 
Relations plus 
etroites avec les clients 
Meilleure appreciation 
des besoins des clients 

Renforcement des 
associations professionnelles 
Amelioration de la 
logistique en vue d'offrir des 
services de transport efficaces 
Innovation avec les 
operations de transport 
« creneau » 

Source : CNUCED/Multimodal Transport Handbook for Officials and Prac­
titioners/page 4 
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La mise en place d'une reglementation iVest pas synonyme d'une appli­
cation equilibree de l'activite, encore faut-il que les intervenants agissent 
de maniere concertee et en synergic pour favoriser la mise en ceuvre de 
criteres de succes consecutifs. Le tableau 21 ci-dessus montre Tinterdepen-
dance entre Operateurs dans ces domaines. Le legislateur doit veiller ä ce 
que cette fonction soit correctement assumee. 

3.6 Propositions d'amelioration de la mise en (euvre du TMI 

La convention TMI connait des problemes d'adoption et d'adaptation 
pour sa mise en oeuvre. Adoption parce qu'elle n'est pas encore entree en 
vigueur et ne le serait certainement pas et adaptation parce qu'elle subit 
dans le temps des mutations de tous ordres, qui ont secrete des modes et 
conditions d'exploitation nouvelles du transport. 

II est evident que le TMI est le socle de toutes formes d'integration des 
regies du commerce et du transport. 

II est tout aussi vrai que si I'Afrique ne developpe pas le TMI, elle fera 
indubitablement un mauvais encrage sur les autres formes futures d'exploi­
tation du transport international notamment celle en gestation au niveau de 
l'OMC. 

Face ä cette situation quelles propositions d'amelioration de la mise en 
oeuvre de la convention peut-on envisager ? 

3.6.1 Adaptation de la convention TMI 

Dans ce chapitre, on a pu demontrer qu'ä l'exception de la Tunisie et 
de I'Afrique du nord oü le TMI est applique scion les normes etablies par 
la CNUCED, les autres regions d'Afrique se sont enfermees dans le moule 
du transport en transit, qui confere au TMI un caractere plutot administra-
tif que juridique et operationnel. Par ailleurs, les nombreuses mutations 
intervenues ä tous les niveaux hierarchiques d'application du TMI ont ren-
force son role et son poids dans les relations internationales. 

Quel TMI aujourd'hui ? Qui sera Entrepreneur de Transport Multimo­
dal demain ? Quels sont les regies, les normes, les mecanismes, les usages 
qu'ils faut appliquer en matiere de contrat achat/vente, transport, assurance, 
mode de paiement et surtout transport de marchandises dangereuses ? etc. 

II n'y a pas de reglementation internationale uniforme regissant la res-
ponsabilite dans ce domaine ; cependant, des initiations sont prises par cer-
taines organisations internationales notamment la Commission des Nations 
unies pour le droit commercial international (CNUDCI) pour etudier un 
projet d'instrument sur le transport de marchandises, qui s'appliquerait a 
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tous les contrats de transport multimodal comportant un parcours maritime. 
Les pays doivent suivre de pres cette question et au besoin, participer aux 
travaux afin de faire prendre en compte leurs interets. 

3.6.2 Propositions en vue de Tadaptation du TMI en Afrique 

Si la convention TMI n'a pas connu de succes eseomptes en general et 
en Afrique en particulier, cela est dü, entre autres considerations, au manque 
de communication suivie aupres des organisations ä caractere d'integration 
economique qui ont decide de gerer les conventions et accords sur le com­
merce et les transports. Pour preuve, en Afrique, les accords relatifs au trans­
port en transit meme s'ils sont mal appliques, sont defendus et promus par 
les organisations et leurs Etats membres. 

Des lors, une remobilisation de la communaute africaine sur les avan-
tages d'un cadre juridique international sur le TMI par rapport ä l'expan-
sion ordonnee du commerce et par rapport ä leurs engagements en cours 
de realisation ä TOMC/AGCS sur les transports et le commerce peut etre 
consideree aujourd'hui comme une option strategique. Cette communica­
tion dont Tinitiative peut revenir aux organisations de facilitation que sont 
le groupe CNUCED/CCL/OMC, auxquels doit necessairement se joindre la 
CEA pour mener des actions multiformes de communication. 

3.6.2.1 Au niveau general 

Le groupe de facilitation CNUCED/CCL/OMC/CEA devra : 

a) Mener une campagne de sensihilisation visant ä interpeller une fois 
de plus les Etats africains et les communautes d 'integration economique 
auxquels Us appartiennent afin qu 'Us favorisent le developpement du TMI. 

Cette campagne doit integrer des rencontres directes avec les differents 
acteurs et ä tout le moins, une notification ä travers les organisations telles 
que I'Union Africaine (UA), I'OMC, la CNUCED, le CCI et la CEA. 

b) Organiser une promotion du TMI dans le cadre regional et sous 
regional aupres des organisations d'integration ä caractere economique 
qui ont en charge le transport et le commerce. 

II s'agit, ä ce niveau, de souligner une fois encore l'enjeu du TMI par 
rapport aux mutations en cours aux niveaux institutionnel, juridique, admi­
nistratis technique et technologique, operationnel, commercial et financier. 

Mieux, I'occasion sera opportune pour presenter ä ces structures d'orien-
tation et de decision, tous les aspects de facilitation developpes par le sys-
teme des Nations unies et d'autres partenaires au developpement en vue 
d'appliquer le TMI dans le moule des autres conventions internationales 
concemees par le transport et le commerce. 
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c) Organiser des ateliers regionaux sur le TMI au profit des secteurs 
publics/prives afin de favoriser le developpement du TMI par les interve-
nants de la fonction transport, tous secteurs confondus. 

Ces ateliers animes par le groupe CNUCED/CCI/OMC/CEA devra se 
realiser sous l'egide de l'organisation d'integration economique concemee. 
Ä ce titre ces ateliers pourront beneficier de Texperience d'autres regions 
hors Afrique oü des succes ont ete enregistres ä Tapplication du TMI. 

d) Mettre en place des cellules TMI au niveau sous regional et au 
niveau national pour assurer Vappropriation du TMI et faciliter la coor­
dination des activites. 

e) Publier des resultats probants de rapplication du TMI aupres des 
cellules de coordination constituees, pour informations et diffusions. 

3.6.2.2 Au niveau de la CEA 

La direction d'une telle entreprise revient ä la CEA et ä la CNUCED 
qui devraient organiser tous les plans d'actions proposes. 

Teiles sont quelques solutions qui meriteraient d'etre envisagees pour 
palier les insuffisances d'adoption et d'application du TMI. 

3.6.2.3 Au niveau administratif et operationnel 

TMI et Distribution Physique Internationale (DPI) 

Dans la recherche d'une facilitation et d'une gestion logistique integrees 
du commerce et des transports, et en vue d'une optimisation du TMI, le 
CCI a initie la DPI qui prend en compte une gestion combinatoire des 
quatre contrats-piliers de l'Acte commercial international; conformement 
ä la regle d'or de la « Distribution Physique Internationale. 

La DPI, dans la logique d'une evolution positive et efficace de la ges­
tion du commerce et des transports, est le mecanisme le plus approprie qui 
peut valablement remplacer le TMI ; puisqu'elle prend en compte les 
aspects institutionnel, juridique, administratif, technique, technologique, 
organisationnel, operationnel, commercial, financier et statistique. 

On peut deduire que dorenavant, le TMI doit s'ameliorer dans le moule 
de la DPI, dont la configuration structurelle epouse les objectifs poursuivis 
par les programmes de facilitation du commerce et des transports et sur-
tout les buts vises par les Trade Point. 

Ci-apres le tableau relatif aux « innovations pratiques pour I'ameliora-
tion de la chaine de la DPI ». 
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Tableau 25 : Innovations pratiques 
pour ameliorer le choix de la chaine de DPI 

COMPOSANTES ACTION LOGISTIQUE SUGGEREE 
DE COÜT 

COÜTS DIRECTS : 

Emballage/marquage - Recherche de nouvelles methodes et mate'riels d'emballage. 
- Porter au maximum l'usage du volume utile en fonction du mode 
de transport. 
- Minimiser les stocks de materiels et materiaux d'emballage. 

Documentation - Utiliser la transmission electronique des documents. 
- Simplifier les procedures. 

Unitisation - Comparer les coüts entre I'achat ou le leasing des conteneurs. 
- Envisager l'emploi de materiaux differents pour les palettes 
(plastique, bois, etc.). 

Manutention - Utiliser des conteneurs ISO et palettes pour equipement de 
manutention standardise. 
- Ameliorer les operations quantitativement et qualitativement. 

Assurance - Controler les dangers du transport et les principales causes de 
pertes et dommages. 

Transport: 
- Ferroviaire - Analyser la consolidation de la cargaison. 

- Utiliser des conteneurs ISO. 

- Kontier - Negocier des tarifs preferentiels. 

- Comparer les tarifs. 

- Aerien - Demander un tarif pour marchandise specifique par 
Tintermediaire d'un agent IATA. 
- Porter au maximum le volume occupe' en fonction du poids 
(6 m3 = 1 t). 
- Analyser la consolidation de la cargaison. 
- Utiliser des unites de charge (ULD). 
- Utiliser des avions affretes (complets ou partiels). 

- Maritime - Obtenir un fret preferentiel par Tintermediaire d'un agent 
de la conference. 

- Multimodal - Utiliser la cargaison par l'usage d'unites standardisees 
(palettisation et conteneurisation). 
- Comparer les tarifs des differents ETM. 
- Rechercher la possibilite de routes differentes. 

Magasinage - Comparer les coüts des differents entrepots. 
- Utiliser au maximum la capacite volume'trique. 
- Rechercher des routes plus directes de transport pour eviter 
les stockages intermediaires. 

Douane - Ameliorer I'emballage pour minimiser le poids brut quant 
le tarif douanier est cote sur le poids et non sur la valeur. 
- Reduire la valeur CIE par un reajustement du coüt 
des composantes comprises dans cette cotation. 
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(suite) 

Agents 

Banques - Comparer les taux de commissions bancaires de 
differentes banques. 
- Coordonner avec le client etranger les procedures bancaires 
et les differentes conditions possibles de paiement. 
- Comparer les taux de commission de differents agents. 
- Demander des references d'exportateurs et d'importateurs 
bien etablis. 

COÜTS INDIRECTS ; 

Capital 

Adminis t ra t i fs  - Utiliser de l'informatique pour la gestion de l'operation de DPI 
et pour le choix de la chame optimale (logiciels). 
- Comparer les coüts internes ä i'entreprise avec ceux que 
pergoivent les transitaires pour des prestations identiques. 
- Rationaliser les coüts de communication. 
- Introduire de nouvelles techniques de mecanisation et 
d'automatisation. 
- Controler minutieusement chaque operation administrative. 
- Reduire le temps de cycle total de distribution. 
- Utiliser, dans la mesure du possible, des modes de transport 
plus rapides et ä plus grande frequence. 
- Rechercher de nouvelles chames de distribution et de nouveaux 
canaux d'exportation et d'importation. 

Source : Gestion Integree de la Distribution Physique Intemational/Ruibal 
Handabaka 

Comme on peut le constater la DPI va au-delä de l'application idoine 
du TMI; ce faisant, eile constitue le support de base et la finalite de la 
liberalisation totale du commerce et du transport pronee par I'OMC/AGCS, 
et soutenue avec une certaine moderation par la CNUCED et le CCI. 

C'est pourquoi, les pays africains ä Tinstar de la Tunisie, devraient cher-
cher sans delai ä privilegier qualitativement l'application du TMI puis de 
la DPI au detriment d'une application anti-concurrentielle et anti-competi­
tive du transport en transit, en vigueur dans les sous-regions et qui penali-
sent lourdement les Operateurs prives et les economies concemees. 

3.6.3 Recommandations 

II se degage de toutes les analyses et propositions precedentes qu'une 
convention sur le TMI doit etre un instrument issu d'un consensus entre 
T Administration, les prestataires de services de transport et les usagers de 
services de transport, en termes d'avantages reciproques et particuiiers. 

Au regard des solutions proposees, les recommandations sont: 

173 



Les transports et Vintegration regionale en Afrique 

• Les organisations de cooperation et d'integration economique regionale 
e t  sous  reg ionale  UM A,  CEDEAO/U EM OA,  CEMAC,  
COM ESA/SADC/ECCA S, IJAT devraient et re mobilisees pour la pro­
motion, et I'application harmonieuse du TMI, complementairement aux 
autres conventions de transport en transit particulier. 

• Elles auraient pour autres täches de veiller ä ce que le röle des deci-
deurs publiques et organismes gestionnaires de la convention puissent 
se realiser dans le temps et dans l'espace selon des programmes bien 
etablis au prealable. 

Le groupe CNUCED/CCI/OMC/CEA/OMD doit apporter une assistance 
technique multiforme pour faciliter 1'appropriation des mecanismes de faci­
litation existant ou ä perfectionner d'une part et d'autre part, former des 
formateurs sur le TMI pour divulguer, informer les Operateurs de la chaine 
du TMI renove. 

3.6.4 Conclusion 

Au terme de cette analyse de la situation du TMI dans presque toutes 
les zones geographiques de TAfrique, on peut dire que la convention sur 
le transport multimodal internationale (TMI) est appliquee de fa^on parcel-
laire et disparate. Ce constat est reel au Rwanda, au Senegal et dans une 
moindre mesure en Tunisie. Le taux d'adhesion ä la convention est tres 
faible au regard de l'espoir suscite des son adoption en 1980 ä Geneve. 
Somme toute, il apparait que le TMI n'a pas connu de veritable promotion, 

s 

de sensibilisation. Cette assertion est d'autant plus vraie que lorsqu'un Etat 
comme le Senegal a adhere puis insere quelques annees plus tard dans son 
droit interne le TMI, 1'application est relativement en retard par rapport aux 
engagements. 

Le TMI, dans certaines regions de TAfrique de Test, Afrique de l'ouest, 
de TAfrique du centre a ete etouffe par le transport en transit portuaire. Par 
endroits, une confusion s'est meme installee en matiere de responsabilite 
sur les corridors de transit Inter-Etats en mettant en cause le document de 
transport multimodal et Tentrepreneur de transport multimodal. 

Et pourtant le CNUCED, le CCI, TOMD et la CEA pour ne citer que 
les principaux, ne menagent aucun effort depuis une decennie pour etablir 

s 

et mettre ä la disposition des Etats et des usagers du TMI, des normes, 
regies, documents, mecanisme de facilitation ; sans pour autant que le TMI 
change fondamentalement le paysage du transport international des mar-
chandises. 

Seuls le Rwanda et le Burundi ont au sein de la COMESA et de TEC-
CAS, le Senegal au sein de la CEDEAO/UEMOA, le Maroc au sein de 
TUMA, pose des actes d'adhesion isoles au TMI en Afrique. 
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Dans tous les cas de figure, le TMI s'impose aujourcThui au commerce 
international. L'Afrique doit tout mettre en ceuvre pour maitriser et appli-
quer le TMI et ses regies connexes avant le grand saut qualitatif dans 
I'AGCS/transport. 
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Chapitre IV 

L'impact des barrieres non-physiques 
sur Tintegration et Tamelioration des 

infrastructures et des services de transport 

I. Introduction 

Les transports en tant que service productif d'utilite et generateur de 
valeur ajoutee, jouent un role primordial dans le developpement socio-eco-
nomique d'un pays; ils ont joue un role determinant dans I'histoire eco-
nomique et sociale du monde et plus particulierement dans les pays deve-
loppes oü revolution des echanges a ete favorisee par Tameiioration des 
moyens et des services de transport. 

En Afrique, en reconnaissance de 1'importance du secteur des transports 
pour le developpement et T integration du continent, la Communaute inter­
nationale, en accord avec les Etats africains, lui a consacre deux Decen-
nies UNTACDA I (1978-88) et UNTACDA II (1991-2000) dont 1'objectif 
etait de doter le continent africain d'un systeme de transport efficace, effi­
cient et ä moindres coüts. 

Le programme de la Decennie a ete renforce par le Programme de poli­
tique de transports en Afrique Subsaharienne (SSATP). Au cours de cette 
periode, d'importants efforts ont ete consacres au secteur des transports et 
des communications; dans le domaine des transports, 7 290,59 millions $, 
soit 51 % des fonds du programme lui ont ete consacres dont 3 765,2 mil­
lions US$ aux transports routiers et 2 242,03 millions US$ au chemin de fer. 

Durant les vingt demieres annees passees, la Communaute economique 
europeenne a investi plus de 3 milliards d'ECU dans les transports en Afrique 
Subsaharienne dont la plus grande partie dans les transports routiers. 

Malgre I'attention portee au secteur des transports, celui-ci continue ä 
souffrir de l'insuffisance des infrastructures, de leur mauvais entretien et 
des barrieres non physiques qui entravent la fluidite du trafic, rencherissent 
les coüts de transport, allongent les delais d'acheminement des marchan-
dises et constituent des freins pour i'integration sous-regionale et regionale. 
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En effet, les pays africains ont les frais de transport les plus eleves au 
monde ; en 1998 ils ont represents 11,30 % de la valeur des importations 
contre une moyenne mondiale de 5,06 %. Ces prix de transport eleves sont 
un handicap pour la competitivite des produits africains sur le marche inter­
national car ils influent negativement sur les importations et les exporta-
tions et contribuent au rencherissement des prix ä la consommation inte-
rieure. Les pays sans littoral sont particulierement defavorises, car le 
manque d'acces direct ä la mer non seulement les eloigne davantage du 
marche mondial mais les rend tributaires des pays voisins cotiers pour le 
transport, par voie maritime, de leurs marchandises. 

La situation des transports en Afrique et celle des pays enclaves en par-
ticulier, ont toujours retenu 1'attention de la Communaute internationale et 
des organisations sous-regionales qui developpent sans reläche de nom-
breuses initiatives pour ameliorer les infrastructures et les services de trans­
port en vue d'accroitre la competitivite des economies africaines et facili-
ter leur insertion dans I'economie mondiale. II en est de meme pour les 
s 

Etats africains qui avaient fait de cette question une priorite et lui avaient 
consacre Tun des objectifs du programme UNTACDA II qui est: « I'exe-
cution de programmes echelonnes et equilibres pour la mise en place et la 
gestion des infrastructures des transports et des communications, compte 
tenu, en particulier, des besoins et exigences des pays insulaires et encla­
ves ». 

La Commission economique pour l'Afrique (CEA) a organise, en col­
laboration avec des partenaires, des seminaires destines ä examiner les prin-
cipaux problemes qui entravent le transport en transit en Afrique. Elle a 
tenu, en collaboration avec la Republique du Cameroun, en decembre 1998 
ä Yaounde, un seminaire sur la facilitation le long des couloirs de transit 
et sur les indicateurs de performances pour les pays de l'Afrique centrale. 
En novembre 2000, eile a organise conjointement avec le Marche commun 
de l'Afrique Orientale et australe (COMESA), l'Association des directions 
des ports maritimes de l'Afrique Orientale et australe (PMAESA), la Com­
mission de l'Afrique australe pour les transports et les communications 
(SATCC), l'Autorite de coordination du transport et du transit du Corridor 
nord (TTCA) et le Ministere fran^ais des affaires etrangeres, une reunion 
sur le transport de transit pour les pays de l'Afrique australe et Orientale. 

L'objectif vise en ameliorant les transports est de permettre 1'integration 
des Etats d'Afrique, de faciliter et d'accroitre les echanges nationaux et 
internationaux pour promouvoir le developpement economique et social de 
tout le continent africain. La presente partie sur l'impact des barrieres non 
physiques sur l'integration et l'amelioration des infrastructures et des ser­
vices de transport rentre dans le cadre de ces efforts. 
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Les routes transafricaines : les tron^ons manquants. 
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L'accroissement des echanges entre les Etats d'Afrique a montre la 
complexite du transport Inter-Etats. Outre les difficultes Hees ä l'etat des 
reseaux et aux moyens de transport, de nombreux autres obstacles non phy­
siques entravent la libre circulation tant des personnes que des biens. 

Ces obstacles proviennent notamment: 
- Du manque d'harmonisation des reglementations, des procedures et 

des documents administratifs et douaniers regissant le transport en 
transit; 

- Des prix eleves pratiques par les Operateurs et des delais d'achemine-
ment excessivement longs ; 

- Du röle et de 1'organisation des Operateurs qui ne sont pas ä meme 
d'offrir un service de transport efficace et fiable ; 

- Des problemes lies ä la communication et ä la technologic de 1'infor­
mation. 

L'objectif de ce chapitre est done de : 
- Identifier les obstacles non physiques qui entravent la fluidite du trans­

port dans les principaux couloirs de transport de TAfrique et d'en 
montrer les impacts ; 

- Identifier les mecanismes mis en place par les organisations et insti­
tutions sous-regionales pour faciliter le transport en transit et l'inte-
gration ; 

- Faire des propositions de solutions. 

II. Breve presentation des couloirs de transport an transit 

II existe 2 types de couloirs de transport en transit: 

2.1 Couloirs consstitues par les routes transafricaines (voir 
carte) 

La promotion de ces axes a constitue un theme de la premiere Decen-
nie des Nations unies pour les transports et les communications en Afrique 
et depuis lors leur mise en oeuvre continue. Ces axes sont amenes ä jouer 
un role de plus en plus important dans le cadre de 1'integration et de l'ac­
croissement du commerce intrafricain. 

Ces axes sont : 
• Le Caire - Gaborone, 8640 km ; il traverse les pays suivants ; 
Egypte - Soudan - Ethiopie - Kenya - Tanzanie - Malawi - Zambie -

Zimbabwe - Botswana. 
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• Lagos - Mombasa, 6260 km ; il relie les pays qui sont: 
Nigeria - Cameroun - Republique centrafricaine - Republique demo-

cratique du Congo (RDC)- Ouganda - Kenya 
• Dakar - Ndjamena, 4500 km ; il traverse les pays suivants : 
Senegal - Mali - Burkina - Niger - Nigeria - Tchad 
• Ndjamena - Djibouti, 4220 km ; il relie les pays suivants : 
Tchad- Soudan - Djibouti 
• Beira - Lobito, 3520 km ; cet axe traverse les pays qui sont; 
Mozambique - Zimbabwe - Zambie - RDC - Angola 
• Tripoli - Windhoek, 9610 km ; il relie les pays suivants: 
Libye - Tchad - Cameroun - Republique centrafricaine - Congo Braz­

zaville - RDC - Angola - Namibie 
• Dakar - Lagos, 4010 km ; il relie les pays suivants; 
Senegal - Gambie - Guinee-Bissau - Guinee - Sierra Leone - Liberia 

- Cote dTvoire - Ghana - Togo - Benin - Nigeria 
• Alger - Lagos, 8324km ; il traverse les pays qui sont : 
Algerie - Niger - Nigeria 
• Le Caire - Dakar, 8640 km; il relie les pays suivants: 
• 
Egypte - Libye - Tunisie - Algerie - Maroc - (Sahara Occidental) -

Mauritanie - Senegal. 

2.2.1 Les couloirs de transport en transit constitues par les ports 
maritimes et desservant les pays sans littoral : 

L'Afrique compte un nombre important de couloirs de transit desservant 
les 15 pays sans littoral qui s'y trouvent et qui sont : le Botswana, le Bur­
kina Faso, la Burundi, la Republique centrafricaine, I'Ethiopie, le Lesotho, 
le Malawi, le Mali, le Niger, TOuganda, le Rwanda, le Swaziland, le Tchad, 
la Zambie et le Zimbabwe. 

Les principaux couloirs de transit sont: 

1) Afrique de Touest 
Couloir d'Abidjan (Cöte dyIvoire) - Abidjan est un important port de 

transit pour les pays enclaves de la sous-region. II sert principalement le 
Burkina et le Mali et dans une moindre mesure le Niger. 

Le couloir d'Abidjan est constitue par : 
- Une voie routiere reliant le port d'Abidjan ä Ouagadougou (Burkina) 

de 1 124 km et Niamey (Niger) 
- Une voie ferroviaire d'Abidjan (Cote d'Ivoire) ä Ouagadougou et Kaya 

(Burkina) long de 1. 260 km. 
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- line voie routiere de 1. 184 km reliant le port d'Abidjan ä Bamako 
(Mali) 

Couloir de Lome (Togo) - dont le port est relie par : 
- Une voie routiere ä Ouagadougou (Burkina) 970 km et ä Bamako 

(Mali) 1. 873 km 
- Une voie routiere de Lome - Niamey (Niger) via le Burkina 
Couloir de Cotonou (Benin) - II sert principalement le Niger par une 

voie ferree sur le tron^on beninois et par la route. Le port de Cotonou est 
aussi utilise par le Burkina et le Mali. 

Couloir de Dakar (Senegal) - II est utilise par le Mali; qui est relie au 
port de Dakar par un axe ferroviaire. 

Couloir d'Accra (Ghana) - Le port d'Accra etait peu utilise par les 3 
pays enclaves : Burkina - Mali - Niger ; mais avec l'emergence des pro-
blemes politiques en Cote d'Ivoire, il y a eu un detoumement du trafic de 
ces pays vers le port d'Accra. 

2) Afrique centrale 
Couloir de Douala (Cameroun) - le port de Douala est relie ä : 
- N'Djamena (Tchad) par voie ferroviaire de 936 km puis une conti­

nuation par la route de 1. 003 km et par une voie routiere directe de 
1. 980 km. 

- Bangui (Centrafrique) par chemin de fer sur 936 km et par la route 
sur 860 km et par une voie routiere directe de 1. 802 km (ou 1. 
650 km) en fonction des variantes de voies empruntees. 

II existe aussi le couloir de Pointe Noire (Congo) qui est peu utilise par 
les pays enclaves. 

3) Afrique Orientale et australe 
Couloir de Mombasa (Kenya) - Le port de Mombasa dessert TOuganda, 

le Rwanda, le Burundi, la RDC. L'organisation des operations de transit 
sur cette desserte appelee aussi Corridor nord, est assuree par une autorite 
de coordination denommee Autorite de Coordination du transport et du tran­
sit (ACTT) dont le Secretariat Permanent a son siege ä Mombasa. 

Le couloir est desservi principalement par : 
- Une voie routiere de 2. 100 km entre Mombasa - Kampala - Kigali 
- Bujumbura et Test de la RDC. 

- Une ligne ferroviaire Mombasa - Kampala de 1. 338 km de longueur. 
- Les services de ferry sur le lac Victoria. 
Couloir de Dar-es-Salam (Tanzanie) - appele couloir central est utilise 

par le Rwanda, le Burundi et la Re'publique democratique du Congo. II sert 

182 



L'impact des barrieres non-physiques 

aussi comme porte de sortie ä la Zambie par une voie routiere de plus de 
2 000 km.. 

Couloir de Mtnara (Tanzanie) - Ce couloir de transport fait partie d'une 
initiative de developpement economique de l'ensemble de la zone avec la 
participation du secteur prive. Les routes relient principalement le port de 
Mtwara aux pays sans littoral qui sont le Malawi et la Zambie et desen-
clavent la partie nord-est du Mozambique. 

Couloir de Nacala (Mozambique) - Ce couloir est desservi par le port de 
Nacala qui est relie par chemin de fer au Malawi, par la route ä la Zambie. 

Couloir de Beim (Mozambique) - dont le port de Beira, situe dans la 
region centrale du Mozambique, en fait un centre de transit privilegie pour 
les pays sans littoral voisins que sont le Zimbabwe, la Zambie, le Malawi 
auxquels il est relie par des voies routieres et par chemin de fer. 

Couloir de Maputo (Mozambique) - dont le port est relie au Zimbabwe 
et ä la Zambie, par rail et par route. Ce couloir fait partie du programme 
regional de developpement des couloirs de transport de SADC, impliquant 
une forte participation du secteur prive dans la construction et la gestion 
des infrastructures. 

Couloir de Djibouti - Le port de Djibouti est relie ä Addis-Abeba (Ethio-
pie) par une voie routiere et par une ligne de chemin de fer. 

Couloir de Walvis Bay (Namibie) - Le couloir de Walvis Bay qui des­
sert les pays sans littoral de l'Afrique australe que sont le Botswana, le 
Zimbabwe et la Zambie. 

Couloir de Durban (Afrique du Sud) - Le port de Durban est Tun des 
plus importants de la sous region ; il dessert le Botswana, le Zimbabwe et 
la Zambie. 

Les grands axes et les couloirs ci-dessus indiques ne peuvent etre exploi-
tes de fa^on rationnelle que si des solutions durables sont trouvees aux obs­
tacles non physiques qui entravent la fluidite du trafic ; ce qui est loin d'etre 
le cas comme le montrera l'examen de la situation. 

III. Formalites, Procedures et Documents 
du Transport en Transit et les obstacles 

Le transport international requiert une demarche constituee par des for­
malites ä remplir, des procedures ä suivre et des documents ä foumir. La 
formalite est generee par un besoin de donnees ä l'entree d'un pays ; les 
services de police, de douane, de sante et autres ont besoin d'un certain 
nombre de renseignements sur les moyens de transport, les produits trans-
portes, les membres de l'equipage des vehicules, etc. 
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La procedure est la fa^on cTaccomplir la formalite, le cheminement de 
1'information. Le document est l'outil de la procedure, le support de l'in-
formation. Cet ensemble de besoins necessaires pour effectuer le transit dif-
fere d'un pays ä l'autre, d'un mode de transport ä l'autre, ce qui explique 
la complexite du transport international car chaque pays traverse veut faire 
appliquer ses propres formalites et procedures et faire utiliser ses docu­
ments. Dans le cas du transport par route des marchandises, par exemple, 
cette situation se traduit par 1'imposition de mesures de securite locales, 
des paiements de cautions ou garanties pour couvrir la traversee des terri-
toires par des marchandises en transit, et de nombreux contröles et inspec­
tions physiques des marchandises, allant parfois jusqu'au aux decharge-
ments des vehicules. 

De telles mesures appliquees successivement dans chaque pays de pas­
sage entrainent des depenses importantes et des retards considerables et 
entravent la libre circulation des biens et des personnes. Pour reduire les 
difficultes des Operateurs des transports et donner aux administrations un 
systeme international de contröle ä meme de se substituer aux procedures 
nationales, les Etats ont passe entre eux, un certain nombre d'accords inter-
nationaux tendant ä rationaliser, harmoniser et uniformiser les formalites, 
les procedures et les documents. De nombreuses conventions internationales 
ont ete signees dans ce sens et mises en application notamment dans les 
pays developpes, pour ce qui concerne I'Afrique, ce sont surtout des 
conventions sous-regionales. 

3.1 Transport routier 

3.1.1 Conventions internationales pertinentes pour le transport 
routier en Afrique 

Les conventions internationales sur les transports ont pour objectif de 
simplifier, harmoniser, uniformiser les regies, les procedures de transport 
entre les Etats membres en vue de faciliter et d'accroitre le trafic ; elles 
constituent un cadre utile pour formuler, negocier et appliquer plus aise-
ment des accords, arrangements regionaux ou sous-regionaux. Ces conven­
tions incluent les conventions douanieres, les conventions sur la circulation 
routiere ; sur le transport multimodal et celles sur le transit, il s'agit notam­
ment de : 

- la Convention relative au contrat de transport international de mar­
chandises par route (CMR, Geneve 1956). Cette Convention vise ä regier 
de maniere uniforme les conditions du contrat de transport international de 
marchandises par route, plus particulierement en ce qui concerne les 
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documents utilises pour ce transport et la responsabilite du transporteur ; 
elle est entree en vigueur en juillet 1961 ; 

- la Convention de Vienne sur la circulation routiere 1968 ; elle vise 
ä faciliter la circulation routiere, et ä accroitre la securite sur les routes 
par l'adoption de regies uniformes sur la signalisation routiere, la 
conduite sur les routes internationales, l'immatriculation des vehicules, 
et sur les permis de conduire etc. La Convention est entree en vigueur 
en mai 1977 ; 

- la Convention sur le commerce de transit des pays sans littoral. 
New York 1965. Cette Convention reglemente le passage des marchandises 
des pays sans littoral, sans droit de douane, ni taxe ä l'exception des rede-
vances couvrant les depenses de surveillance et d'administration. Les droits 
et facilites accordes au terme de cette Convention aux pays sans littoral 
sont exclus du jeu de la clause de la nation la plus favorisee ; cette Conven­
tion est entree en vigueur en juillet 1967 ; 

- la Convention de Vienne sur la signalisation routiere 1968 sert ä faci­
liter et ä securiser la circulation routiere par l'adoption de regies uniformes 
concemant les signaux routiers, les signaux lumineux de circulation, les 
marques routieres et autres marques. Cette Convention est entree en vigueur 
en novembre 1968. 

- la Convention douaniere relative aux conteneurs, (Geneve 1972) a pour 
objet de developper le transport international par conteneurs ; ä cet effet, 
elle determine les specifications techniques detaillees pour les conteneurs, 
specifications leur permettant de beneficier des facilites d'admission tem-
poraire. Elle est entree en vigueur en decembre 1975 ; 

- la Convention de Kyoto sur la simplification et rharmonisation des 
regimes douaniers 1973. Elle vise ä faciliter le transport international des 
marchandises qui doivent traverser plusieurs territoires douaniers en vue de 
faire appliquer, par les pays concemes, des procedures uniformes pour le 
traitement des marchandises ; 

- la Convention douaniere relative au transport international de mar­
chandises sous le convert de camets TIR (Convention TIR, Geneve, 1975) 
vise ä simplifier, harmoniser, accelerer les formalites du transport interna­
tional et plus specialement aux frontieres. Un vehicule ou un conteneur con­
vert par le camet TIR, pent faire le trajet de son point de depart (bureau 
de douane oü ont lieu les formalites), ä son point de destination (ou 
s'effectuent aussi les formalites) sans etre soumis ä la visite de la douane 
aux passages des frontieres. Le transport des marchandises s'effectue sans 
paiement des droits et taxes de douane jusqu'ä destination. La convention 
est entree en vigueur en mars 1978 ; 
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- la Convention des Nations unies sur le transport multimodal internatio­
nal des marchandises 1980. L'objectif de cette Convention est de faciliter et 
de developper le transport multimodal international de marchandises. A eet 
effet, eile donne les definitions de certains termes essentiels tels que 1'entre­
preneur de transport multimodal, le contrat de transport multimodal, le docu­
ment de transport multimodal. Elle traite aussi de la responsabilite de 1'entre­
preneur de transport multimodal, de meme que de celle de l'expediteur. Elle 
n'est pas encore entree en vigueur, n'ayant pas re^u le nombre de signatures 
necessaires pour cela. De nos jours, dix pays sont contractants dont six afri-
cains (Burundi, Malawi, Maroc, Rwanda, Senegal et Zambie). Uabsence d'un 
cadre juridique international sur ce type de transport, risque de favoriser des 
approches individuelles, source de complexites et parfois de divergences ; 

- la Convention sur rharmonisation des contröles de marchandises aux 
frontieres, (Geneve, 1982) a pour objet de faciliter la circulation des mar­
chandises en reduisant les exigences d'accomplissement des formalites de 
meme que le nombre et la duree des contröles par une coordination des 
procedures et de leurs methodes d'application. Cette Convention est entree 
en vigueur en octobre 1985. 

L'adhesion aux Conventions internationales renforce la cooperation 
internationale, demontre de la part des pays signataires la volonte de trou-
ver une solution harmonisee aux problemes poses. Cependant, on remarque 
que tres peu de pays africains ont signe, adhere ou ratifie ces conventions 
internationales. Comme le montre le tableau 1 par exemple, la Convention 
de Geneve sur le contrat de transport international de marchandises par 
route et la Convention douaniere relative au transport international de mar­
chandises sur le convert du camet TIR n'ont ete ratifiees que par la Tuni-
sie et le Maroc. La plupart des pays africains ne sont pas parties contrac-
tantes de ces Conventions internationales pour diverses raisons dont Tune 
des plus importantes est le manque de capacite technique necessaire des 
administrations pour traiter de ces questions. 

4.3.1.2 Textes sous-regionaux 
s 

Sur le plan sous-regional, le transport en transit entre les Etats est regi par 
des accords bilateraux signes entre les Etats voisins et par des conventions et 
protocoles inities par des organisations sous-regionales qui sont entre autres : 

- En Afrique de l'ouest, la Communaute economique des Etats de 
TAfrique de l'ouest (CEDEAO), l'Union Economique et Monetaire Ouest 
Africaine (UEMOA), 

- En Afrique de Test et australe, la Communaute de l'Afrique de Fest 
(EAC), le Marche commun pour l'Afrique Orientale et Australe (COMESA) 
et la Communaute de Developpement de l'Afrique Australe (SADC), 
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- En Afrique Centrale, la Communaute Economique et Monetaire de 
1'Afrique Centrale (CEMAC). 

a) Reglementation du transport en transit en Afrique de Tonest 
Le transport entre les pays membres de la CEDEAO est regi principa-

lement par deux Conventions ; la Convention de transport Inter-Etats (TIE), 
la Convention de transport routier Inter-Etats (TRIE) et par de multiples 
accords bilateraux signes entre les Etats eux-memes. 

La Convention de transport Inter-Etats (TIE); 
La Convention TIE reglemente les transports routiers entre les Etats 

membres de la CEDEAO, elle definit les axes Inter-Etats reconnus par la 
Communaute, le code de la route et le code du transport. Elle a ete signee 

s 

en 1982 par les Etats membres. 
La Convention relative au transit ro'itier Inter-Etats de marchan-

dises (TRIE): 
Signee en 1982 par les Etats membres de la CEDEAO, cette Conven­

tion reglemente le passage sans rupture de charge des marchandises en sus­
pension des droits et des taxes de douane d'un pays ä un autre, sous la 
couverture d'un document douanier unique dite declaration TRIE. 

La Convention TRIE a besoin pour son application : 
- d'une declaration TRIE ; 
- d'avoir regu la garantie d'une caution fournie par un etablissement 

• V • 

agree par TEtat membre. A cet effet, certains Etats ont mis en place un 
fonds de garantie alimente par un prelevement de 0,25 % ou 0,5 % (selon 
les pays) de la valeur en douane de la marchandise et ont designe une cau­
tion nationale pour en assurer la gestion. Le fonds de garantie est destine 
ä couvrir les risques eventuels d'inexecution totale ou partielle des enga­
gements ou des infractions aux legislations et reglementations douanieres 
encourus pendant la traversee du territoire douanier du ou des Etat(s) tra­
verses) ; 

- d'un agrement des vehicules routiers; l'obtention de Tagrement sup­
pose la mise aux normes techniques des vehicules telles que definies par 
la Convention TRIE et dont le but est de garantir l'inviolabilite des scel-
les. En effet, pour avoir l'agrement, Tamenagement du vehicule doit etre 
fait de fa^on : 

• Qu'un scellement douanier puisse y etre appose de maniere simple et 
efficace; 

• Qu'aucune marchandise ne puisse etre extraite de la partie scellee du 
vehicule ou y etre introduite sans effraction laissant des traces visibles ou 
sans rupture de scellement; 
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• Qu'aucun espace ne permette de dissimuler des marchandises ; 
• Que les portes et tout autre mode de fermeture des vehicules comporte 

un dispositif permettant un scellement douanier simple et efficace ; 
• Que les portes soient construites de maniere ä couvrir tout interstice 

et ä assurer une fermeture complete et efficace ; 
• A etre muni d'un dispositif adequat de protection du scellement doua­

nier ou que le scellement douanier soit suffisamment protege. 
Ces deux Conventions sont entrees en en vigueur mais leur application 

n'est pas effective compte tenu des nombreuses difficultes rencontrees. 

En plus des Conventions TIE et TRIE et de nombreux autres textes 
(decisions, protocoles) tendant ä la coordination et ä l'harmonisation des 
transports dans la sous-region, la CEDEAO, a institue la carte brune 
CEDEAO relative ä l'assurance responsabilite civile automobile au tiers en 
mai 1982. Cette assurance offre les memes garanties que celles qui sont 
exigees par les lois en vigueur sur le territoire de chacun des Etats membres 
signataires. Bien que ne s'etendant pas systematiquement aux marchandises, 
au personnel roulant, la carte brune CEDEAO, a permis d'accelerer la prise 
en charge des victimes des accidents de la route. 

Parallelement aux conventions sous-regionales, il existe de nombreux 
accords signes entre les Etats et qui regissent en grande partie le transport 

A 

routier Inter-Etats. Selon une etude menee en 1998 par I'UEMOA intitulee 
s s 

« Etude sur la facilitation du transport et du transit routier Inter-Etats », il 
apparait qu'environ 70 % des regies qui regissent le transport dans la zone 
de l'UEMOA relevent des accords bilateraux et des reglementations et 
usages nationaux. Les Conventions sous-regionales ne couvrent que les 
autres 30 % restant; cela pose des problemes d'harmonisation et favorise 
la multiplication des documents, source de complexites. 

b) Reglementation du transport en transit en Afriqne Orientale et 
australe 

Dans les pays de l'Afrique Orientale et australe, le transport entre les 
Etats est regi par les conventions internationales et par les textes de la 
Communaute de developpement de l'Afrique australe (SADC), du Marche 
Commun de l'Afrique Orientale et Australe (COMESA) et de la Commu­
naute de l'Afrique de l'Est (EAC) 

1. Accord de transit du Corridor nord 
Pour parer aux nombreuses difficultes qui entravent l'ecoulement rapide 

du trafic et creent des fardeaux supplementaires pour les pays enclaves de 
la sous-region, et pour coordonner les efforts en vue de faciliter le trans­
port en transit au port de Mombasa au Kenya, le Burundi, le Kenya, le 
Rwanda, l'Ouganda ont signe un Accord dit Accord de Transit du Corridor 
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Nord (ATCN) le 19 fevrier 1985 ä Bujumbura (Burundi). La Republique 
democratique du Congo (RDC) a adhere ä 1'accord en 1987. Au titre de cet 
Accord, une Autorite de Coordination du Transport et du Transit (ACTT) 
qui est I'organe supreme compose des ministres charges des transports des 
s 

Etats membres, a ete mis en place; celle-ci est assistee d'un Comite Exe-
cutif compose des secretaires generaux des ministeres des transports et par 
un secretariat permanent ayant son siege ä Mombasa. 

L'Accord proprement dit se compose de trois parties : 

- une partie relative aux articles qui traitent des dispositions generales 
qui sont essentielles pour la mise en application de 1'Accord ; 

- I'annexe qui porte creation de l'Autorite de Coordination du transport 
et du transit dont le role est de s'assurer que chaque partie contractante 
applique les dispositions de 1'Accord et garantit une interpretation uniforme 
de cet Accord ; 

- les protocoles qui traitent respectivement des facilites portuaires mari­
times, des itineraires et facilites de transit, du controle douanier, de la docu­
mentation et procedures, du transport par chemin de fer des marchandises 
en transit, le transport par route des marchandises en transit, du traitement 
des marchandises dangereuses, des facilites ä l'egard des agences de tran­
sit et de leurs employes et enfin de la couverture de la responsabilite civile 
automobile. 

L'ATCN offre aussi un cadre de cooperation adequat pour la gestion et 
le controle des operations de transport en transit dans le Corridor nord. 

s 

Ainsi, des regies uniformes ont ete instituees entre les Etats signataires de 
l'accord concemant le permis de conduire, la charge ä Tessieu autorisee, 
les tarifs d'usage des infrastructures de transport ainsi que les specifica­
tions techniques des vehicules, mais des efforts sont toujours necessaires 
pour leur application. 

Dans le domaine douanier, I'ATCN a mis en place un regime doua­
nier pour le transit des marchandises ; le document unique utilise est 
appele Declaration de Transit Douanier par route (DTDR) entre en appli­
cation depuis 1989 ainsi qu'une caution unique de garantie douaniere. 
Pour des raisons de simplification et d'harmonisation, l'ACTT et 
COMESA ont mis en place conjointement un document appele Declara­
tion douaniere de COMESA (DD-COM) qui est une combinaison de la 
DTDR et des autres documents douaniers existants dans la sous-region. 
Pour faciliter les operations de traversee des frontieres, l'ACTT a prevu 
d'implanter des bureaux de controle nationaux juxtaposes aux frontieres, 
d'harmoniser les scellements douaniers et les heures d'ouverture des 
bureaux frontaliers des douanes. 
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L'ATCN a aussi institue des regies uniformes regissant les contrats de 
transport de transit ainsi que la responsabilite des transporteurs. 

La mise en place de toutes ees reglementations communes a facilite la 
täche des transporteurs qui etaient confrontes ä la multiplicite des docu­
ments et des procedures pour chaque pays traverse. Cette situation se tra-
duisait par des delais excessivement longs et penibles ; des contröles 

s 

incessants et coüteux faisant du transport Inter-Etats un veritable cauche-
mar pour les Operateurs. Cependant, de nombreuses difficultes subsistent 
toujours et sont abordees dans la partie relative aux entraves. 

2. Reglementation du transport en transit dans les pays membres 
de COMESA 

Le traite etablissant COMESA contient en annexe des protocoles sur : 
- le commerce en transit et les facilites et relatives ; 
- un systeme d'assurance automobile aux tiers. 
Sur la base de ces textes, COMESA a developpe de nombreuses initia­

tives tendant ä faciliter le transport en transit entre ses Etats membres. II 
s'agit notamment de : 

• L'harmonisation des charges de transit dont I'objectif est d'uniformi-
ser les tarifs inherents au transit dans les pays membres en vue d'offrir les 
memes chances aux transporteurs. Ces tarifs se repartissent comme suit: 

- 10US$ pour 100 km pour les vehicules de plus de 3 essieux ; 
- 6US$ pour 100 km pour les camions de 3 essieux ou moins ; 
- 5US$ pour 100 km pour les bus de plus de 25 places. 
• La licence professionnelle de transporteur qui permet une libre circulation 

des vehicules de transport de marchandises entre les pays de la sous-region ; 
• L'harmonisation des limites de la charge ä l'essieu pour eviter la sur­

charge des vehicules qui endommage les routes et les ponts ; 
• La mise en place d'une garantie douaniere regionale adoptee depuis 

1990 mais qui n'est pas encore entree en application faute d'avoir re^u le 
nombre de ratifications necessaires pour sa mise en vigueur; 

• Un document unique appele « Road Customs Transit Document » pour 
le transport routier emis en 1990 et remplace en 1999 par COMESA-CD ; 

• L'assurance-responsabilite civile automobile appelee carte jaune-
COMESA qui couvre les risques d'accidents dans tous les pays membres. 
Elle couvre aussi les cas d'hospitalisation des chauffeurs et des apprentis. 

Ces mesures ont contribue ä ameliorer de fac^on significative le transport 
en transit ä tel point que certains pays non-membres comme le Botswana et 
l'Afrique du Sud cherchent ä adherer ä certaines d'entre elles dont notam­
ment le systeme d'assurance. 
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3. Protocole sur les transports, les communications, la meteorologie 
et des services postaux de ia SADC. 

Les transports entre les pays membres de la SADC sont regis par un Pro­
tocole sur les transports, les communications et la meteorologie signe en 
1996 et entre en vigueur en 1998. Ce Protocole constitue le cadre de coope­
ration dans le domaine des transports, des telecommunications, de la meteo­
rologie et des services postaux entre les Etats membres de la SADC. A cet 
effet, il donne les grandes lignes sur 1'orientation en matiere de transport 
routier, la circulation routiere, le transport aerien, ferroviaire, maritime et 
par voie d'eau interieure. II prevoit la mise en place de structures chargees 
de la mise en application du Protocole. En principe toute reglementation 
nationale contraire aux dispositions du Protocole devrait etre supprimee. 

Pour la mise en oeuvre des dispositions du Protocole, il a ete cree une 
Commission appelee Commission de l'Afrique australe pour les transports 
et les communications (SATCC) dont les attributions devront etre revues 
en vue d'accorder une plus grande place aux associations des profession-
nels des transports. 

La SADC a developpe des initiatives tendant ä faciliter le transport en 
transit; il s'agit notamment de : 

• L'institution d'un poste unique pour le franchissement des frontieres 
entre deux pays. Cette mesure est censee accelerer les formalites de tran­
sit entre les Etats ; 

• Des initiatives de developpement des couloirs de transport avec la par­
ticipation du secteur prive comme le Corridor de Maputo au Mozambique ; 

• La mise en place de comites charges des questions de facilitation du 
transport en transit. 

C. Reglementation du transport en transit en Afrique centrale 
Le transport international routier dans cette sous-region, est regi princi-

palement par : 
s 

• La Convention Inter-Etats de transports routiers de marchandises 
diverses (CIETRMD) ; 

• f 
• La Convention Inter-Etats de transports multimodal de marchandises ; 

• 
• La Convention relative au transit routier Inter-Etats (TIPAC) ; 
• La reglementation du transport par route des marchandises dangereuses. 
La CIETRMD vise ä reglementer d'une maniere uniforme les conditions 

de contrat de transport routier Inter-Etats de marchandises par route ; elle 
traite notamment des documents utilises, de la responsabilite des differents 
acteurs (transporteurs, expediteur, destinataire). 

La Convention Inter-Etats de transport multimodal de marchandises a 
pour objectif la promotion du developpement des services de transport 
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multimodal entre les Etats membres de l'Union douaniere et economique 
de TAfrique centrale (UDEAC). Elle traite notamment des documents de 
transport, de la responsabilite de l'entrepreneur de transport multimodal, de 
celle de l'expediteur, des dispositions douanieres. 

La TIPAC reglemente le transport en transit entre les Etats membres de 
l'UDEAC qui se fait sous le regime general des acquits ä caution de tran­
sit. Les marchandises et les moyens de transport font I'objet d'une decla­
ration sommaire et les marchandises sont transportees sous un scellement 
douanier. La caution est constitute dans chacun des pays considere et gere 
par un organisme emetteur. C'est une chaine de caution nationale geree de 
maniere centralisee. L'usager n'a aucune formalite de constitution de cau­
tion ä remplir. 

La reglementation du transport par route des marchandises dangereuses 
a pour objet de doter la sous-region d'une reglementation sous-regionale 
de transport par route des marchandises dangereuses. L'objectif de cette 
reglementation est de preserver I'environnement, la securite et Thygiene 
publique. 

4.3.1.3 Entraves dans le transport en transit et leurs impacts 

Nonobstant l'existence des Conventions, Protocoles, Accords etc. les 
sous-regions continuent d'etre penalisees par les lourdes procedures de tran­
sit, la multiplicite des documents de transit et d'autres difficultes dont les 
plus importantes sont; 

a) Utilisation de differents documents douaniers pour la traversee 
des frontieres. 

En Afrique de l'ouest, le camet TRIE qui devait etre le document unique 
douanier utilise pour le transport en transit n'est mis en application que par 
3 pays sur les 15 que compte la CEDEAO, le Benin, le Mali et le Togo 
et differents types de documents continuent d'avoir cours dans la sous-
region ; il s'agit de : 

- 1'acquit de transit cautionne D25 pour la Cote dTvoire ; 
- la declaration de transit routier (DTR) pour le Senegal ; 
- le camet de transit routier (CTR) pour le Burkina et le Niger ; 
- le camet TRIE pour le Togo, le Mali et le Benin ; 
- le TRIE CEDEAO pour les hydrocarbures au Togo, Burkina, Niger. 
En plus des documents douaniers, d'autres documents de transport sont 

joints aux marchandises ; les services charges de les delivrer different selon 
les pays. En Cote dTvoire et au Senegal, par exemple, le document qui 
accompagne la marchandise est la lettre de voiture emise par I'organisme 
qui gere le fret Au Benin, on utilise la feuille de tonnage ou la lettre de 
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voiture. Au Burkina, c'est rautorisation de chargement delivree par le 
Conseil Burkinabe des Chargeurs (CBC) qui tient lieu de lettre de voiture. 
Ces documents sont delivres moyennant paiement d'argent. 

La multiplicite des documents conduit ä une succession de procedures 
aux passages des frontieres, entramant l'utilisation d'autant de documents 
que de frontieres ä traverser. Le Mali doit lever trois types de documents 
entre Lome et Bamako distant de 1 873 km. En Afrique de Test, la situa­
tion n'est guere meilleure, tous les pays n'ont pas encore mis en vigueur 
le document unique de transit de COMESA. Les transporteurs sont obliges 
de passer de longues heures aux postes frontieres ou il n'existe parfois pas 
d'infrastructures d'accueil adequates. 

Dans son rapport de 1998 sur 1'etude de 1'integration des transports et 
des communications, la SADC estime l'incidence du temps passe aux fron­
tieres ä plus de 3,3 millions de vehicule/heures pour un coüt global estime 
ä US$ 48 millions par an. 

Les vehicules de transport de marchandises attendent tres longtemps aux 
postes frontaliers comme le montre le tableau suivant: 

Tableau 2 : Delais aux postes frontaliers en Afrique australe 

ESTIMATION 
CORRIDOR POSTE FRONTALIER PAYS DES DELAIS 

(HEURES) 
Beira Machipanda Mozambique/Zimbabwe 24 

Zobue Mozambique/Malawi 24 
Mutare Mozambique/Zimbabwe 26 

Maputo Ressano Garcia Afrique du Sud/Mozambique 6 
Namaacha Swaziland/Mozambique 4 

Nord - Sud Beit-Bridge Afrique du Sud/Zimbabwe 36 
Chirundu Zimbabwe/Zambie 24 
Victoria Falls Zimbabwe/Zambie 36 
Martins Drift Afrique du Sud/Botswana 6 

Trans-Caprivi Kazumgula Namibie/Botswana 24 
Trans-Kalahari Buitepos Namibie/Botswana 6 

Pioneer Gate Botswana/Afrique du Sud 4 

TANZAM Nakonde Zambie/Tanzanie 17 

Source : SADC Transport Corridor Agenda, July 2000 (World Bank)/InfraAfrica 
Consultants 

b) Caution douaniere et constitution d'un fonds de garantie 
L'une des difficultes majeures dans le transport en transit des marchan­

dises est la securite douaniere qui doit etre assuree par la mise en place 
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d'une garantie financiere et d'un mecanisme permettant d'assurer que les 
marchandises en transit ne soient deversees entierement ou partiellement 
sur le marche du pays de transit sans que les droits et les taxes de douanes 
necessaires n'aient ete payees. Aucune organisation sous-regionale n'a 
reussi ä mettre en place un systeme satisfaisant pour contrecarrer cette dif-
ficulte. Dans les differentes sous-regions, les textes ont ete adoptes mais ne 
sont pas appliques, faute de ratification comme c'est le cas dans la sous-
region de COMESA. Au niveau des pays de la CEDEAO, les textes sont 
appliques de fagon differente ; 

- En Cote d'Ivoire et au Senegal, la garantie bancaire est celle exigee 
par les services des douanes. Le fonds de garantie n'est pas encore mis en 
vigueur. 

- La caution est foumie par le fonds de garantie au Burkina, au Benin 
et au Niger qui ont institue un fonds de garantie qui est cumulatif (paye 
successivement dans les pays traverses) et non rembourse. II est gere au 
Benin, au Burkina, au Mali et au Niger par la Chambre de commerce ou 
il constitue des ressources importantes pour cette institution. 

L'UEMOA et la CEDEAO examinent la possibilite d'une regionalisation 
du fonds de garantie mais les discussions se heurtent aux aspects suivants ; 

- Agrement des vehicules ; 

- Taux de cotisation au fonds de garantie ; 

- Formalites repetitives dans les differents bureaux de passage des 
douanes, formalites liees aux documents exiges par les pays traverses. 

Les paiements de cautions constituent des depenses importantes pour les 
Operateurs de transport. 

c) L'agrement des vehicules 
Les conditions exigees pour obtenir l'agrement des vehicules sont dif-

ficilement remplies par le pare des vehicules generalement affectes au trans­
port international dans l'ensemble des pays dont notamment ceux de la 
sous-region de l'Afrique de l'ouest; les vehicules sont vetustes et les Ope­
rateurs evoquent des problemes financiers et des difficultes d'acces aux cre­
dits d'achat des vehicules qui les empecheraient de renouveler leurs pares 
ou de les mettre aux normes. 

L'Organisation maritime de l'Afrique de l'ouest et du centre 
(OAMAOC) a adopte, par la resolution 185/11/01, le Systeme de Grille 
Plombee (SGP) comme une solution ä la securisation douaniere des vehi­
cules pour le transport en transit des marchandises dans la sous-region de 
l'Afrique de l'ouest et du centre et a recommande ä leurs pays membres 
de l'appliquer. Ce systeme necessite une production ä grande echelle de la 
grille plombee et 1'adaptation des carrosseries des camions. 

197 



Les transports et 1'integration regionale en Afrique 

Le non-respect de la clause relative aux normes techniques des vehi-
cules et les nombreuses fraudes effectuees par les transporteurs ont favo-
rise Taccroissement des points de controle dans les differentes sous-regions 
de I'Afrique. 

En Afrique de l'ouest, le nombre de points de controle est extremement 
eleve comme I'indique le present tableau. 

Tableau 3 : 
Points de controies routiers le long des routes ouest africaines 

Decembre 2000 

Route Distance Nombre de points Nombre de points 
de controle pour 100 kms 

Lagos-Abidjan 992 km 69 7 

Cotonou-Niamey 1 036 km 34 3 

Lome-Ouagadougou 989 km 34 4 

Accra-Ouagadougou 972 km 15 2 

Abidjan-Ouagadougou 1 122 km 37 3 

Niamey-Ouagadougou 529 km 20 4 

Source : ECOWAS Executive Secretariat, ECOWAS 1975-2000 : Achiements and 
Prospects 

Le nombre de points de controle n'est pas fixe, il varie d'une periode 
ä 1'autre dans un meme pays et ce malgre les textes qui reglementent par-
fois leur implantation. En fait la determination des points de controle depend 
de la volonte des autorites politiques et administratives de chaque Etat d'en 
limiter le nombre en vue d'accroitre I'efficacite. 

Les controies entrament des depenses considerables pour les transpor­
teurs. Entre Abidjan (Cote d'Ivoire) et Ouagadougou (Burkina Faso), par 
exemple, les transporteurs deboursent entre 80 000 et 150 000,00 F cfa* ä 
chaque voyage en les donnant aux agents charges du controle aux diffe-
rents barrages routiers pour echapper aux controies. Les controies routiers 
ont toujours fait l'objet de plaintes de la part des usagers de la route et tres 
peu de mesures appropriees y ont ete apportees comme le montre Textrait 
de cet article traitant du commerce de bananes plantain entre la Cote 
d'Ivoire et le Mali, tire du Journal SYFIA n0 108 du mois de Janvier 1998 
qui illustre bien les difficultes creees par ces controies. 

* * 1US$ = 650 Fcfa 
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« En plus des frais de transport qu 'Us trouvent eleves, les exportateurs 
maliens sont confrontes "aux tracasseries routieres". Quelle que soit la 
nature du chargement, un camionneur doit s'attendre ä debourser au 
moins 50. 000,00 F cfa aux postes frontieres. « C'est surtout ä Pogo au 
Mali que les policiers et les douaniers sont les plus intransigeants. On 
peut passer toute une nuit ä leur demander pardon. Et Us ne se conten-
tent pas de nous faire payer leurs fameuses quittances, en plus Us nous 
extorquent des regimes de bananes. Un vol organise sur lequel tout le 
monde ferme les yeux », denonce Mariam Ouattara, une commerqante}. 

d) Imposition des escortes douanieres 
L'escorte douaniere, pratique securitaire des services des douanes, devait 

etre exceptionnelle mais elle est devenue courante en Afrique. Elle est fon-
dee sur les doutes suscites par les normes techniques des vehicules et sur 
les pratiques frauduleuses des Operateurs. Les services de douanes ont sys­
tematise l'escorte douaniere et ce malgre le paiement de la caution car ils 
estiment que le prejudice subi lors du deversement des marchandises en 
transit sur le territoire du pays de transit, n'est pas uniquement financier 
(perte des recettes douanieres), mais il est aussi economique par le fait que 
les entreprises nationales des pays de transit subissent une concurrence 
deloyale de part la fraude. 

L'organisation de l'escorte pose des problemes si elle n'est pas faite sur 
une base joumaliere et l'une des consequences est l'allongement des delais 
d'acheminement des marchandises. Or dans la pratique, les escortes ne sont 
pas organisees tous les jours et elles ne demarrent qu'apres avoir atteint un 
certain nombre de vehicules. Les vehicules ayant des difficultes mecaniques 
sont obliges d'attendre plusieurs jours supplementaires, le temps de l'es­
corte suivante. 

En outre, les escortes occasionnent des depenses supplementaires dont 
la prise en charge differe d'un pays ä l'autre. Les frais afferents ä l'escorte 
sont supportes par la marchandise au Benin, le Niger contrairement au Mali 
et au Burkina oü ils sont ä la charge du fonds de garantie. 

Les escortes constituent aussi des dangers et des entraves ä la circula­
tion pour les autres usagers de la route car la longue file constitute par ces 
vehicules longs et lourds est difficile ä depasser alors qu'ils roulent lente-
ment; cela occasionne de nombreux accidents. 

e) Problemes lies aux membres de l'equipage 
Les accords reglementant les transports dans les sous-regions ne prennent 

pas tous en compte les questions relatives au personnel qui accompagne le 
vehicule ä savoir le chauffeur et les apprentis. Ce personnel est confronte au 
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Probleme de documents administratifs (permis de conduire, carte de sejour, 
carte de travail, etc.). La suppression des visas entre les pays de la CEDEAO 
a ameliore la situation. Mais depuis l'instauration de la carte de sejour en 
Cote d'Ivoire, le personnel en transit rencontre de nombreuses difficultes dans 
la mesure ou la police ivoirienne lui reclame sans cesse cette carte. Les auto-
rites du Burkina et du Mali ont engage ensemble des concertations avec celles 
de la Cote d'Ivoire pour trouver une solution durable aux problemes en ins-
tituant I'etablissement aux chauffeurs et aux apprentis d'une carte profession-
nelle reconnue par les trois pays. Le cas de ce personnel necessite des accords 
sous-regionaux pour permettre une plus grande fluidite du trafic. 

Au niveau des pays de COMESA et de la SADC, le visa n'est pas exige 
aux citoyens des pays membres du Commonwealth, mais pour les pays non-
membres de cette institution tels que le Rwanda, le Burundi, la RDC, les 
membres de l'equipage des vehicules en transit doivent chaque fois s'ac-
quitter des frais pour avoir les visas d'entree dans ces pays. Cela limite la 
liberte de circuler dans la sous-region et accroit les charges de transport. 

f) L'eloignement des postes de controle frontaliers 
Les postes de controle aux frontieres entre deux pays sont dans la plu-

part des cas eloignes les uns des autres; cet eloignement ne favorise pas 
l'execution rapide des formalites et laisse des espaces libres qui deviennent 
parfois des zones d'insecurite pour les usagers de la route. 

Dans son programme d'action, I'UEMOA envisage la construction de 
postes de controle juxtaposes entre les pays membres en vue de limiter le 
temps consacre aux formalites. Onze frontieres ont ete retenues et une ope-
ration-pilote concemerait deux frontieres, celles du Burkina Faso/Togo et 
Burkina Faso/Cote d'Ivoire. 

g) L'harmonisation des normes techniques des vehicules 
Les dimensions autorisees des vehicules de transport des marchandises 

different quelque peu d'un pays ä l'autre et d'une sous-region ä l'autre. Par 
exemple, les dimensions maximales autorisees sont plus basses au Mozam­
bique que dans les autres pays voisins. Cela constitue des contraintes pour 
les transporteurs de 1'Afrique du Sud, du Malawi et du Zimbabwe. 

Les charges ä l'essieu autorisees et les normes techniques des vehicules 
proposees aux Etats ne sont pas les memes au niveau des communautes eco-
nomiques sous-regionales. Par exemple, la COMESA et la SADC ont des 

• 
normes differentes pour les vehicules ä trois essieux, or certains Etats appar-
tiennent aux deux organisations; il est done necessaire que les deux orga­
nisations harmonisent les dispositions relatives aux normes des vehicules. 

Cette difference de normes techniques est un frein ä la libre concurrence 
entre les Operateurs d'une meme sous-region. 
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4.3.2 Le transport Inter-Etats par chemin de fer 
Le transport Inter-Etats par chemin de fer relie au moins deux Etats par 

une ligne ferroviaire ou un accord ferroviaire. II conceme principalement 
les axes suivants. 

En Afrique de l'ouest: 
- Abidjan (Cote d'Ivoire) - Ouagadougou et Kaya (Burkina). Ce che­

min de fer est exploite par une societe concessionnaire privee denommee 
SITARAIL. 

- Dakar (Senegal) - Bamako (Mali) dont I'expioitation du transport 
international a ete confiee ä un Operateur prive canadien CANAC. 

Le transit entre les pays se fait sous le convert du Camet international 
par fer (TIF) et avec des wagons plombes ; le controle se limite ä la veri­
fication de l'etat des scelles. Les difficultes du chemin de fer sont dues sur-
tout ä l'etat des infrastructures et ä la disponibilite du materiel ferroviaire ; 
mais parfois au comportement de certains agents indelicats. 

II existe aussi une exploitation du transport mixte rail-route qui est pra-
tiquee par FOCBN qui est une societe de transport route - rail; eile est 
chargee de la gestion du reseau du chemin de fer long de 450 km reliant 
Cotonou ä Parakou (Benin) et ä Niamey (Niger) par la partie routiere, le 
chemin de fer est gere par l'Organisation Commune Benin - Niger (OCBN) 
qui est une propriete commune aux Etats du Benin et du Niger et est regie 
par un protocole d'accord et une convention d'application du 5 juillet 1959 ; 
actualises en octobre 1977. L'OCBN assure le transport de bout en bout 
des marchandises en constituant un pool de camions affretes dans les deux 
pays (Benin - Niger). Deux types de documents accompagnent les mar­
chandises ; les documents delivres par la douane l'acquit S116 et le bon ä 
conduire. Au point de rupture de charge ä Parakou, il est ensuite etabli le 
camet TRIE pour le reste du parcours ä effectuer par route. Les documents 
delivres par l'OCBN sont la declaration d'expedition qui represente le 
contrat de transport entre TOCBN et le dient et la feuille de tonnage qui 
fait office de lettre de voiture. Compte tenu du nombre de documents ä 
delivrer et pour faciliter et accelerer les procedures, il a ete mis en place 
ä Parakou une structure composee de la police, de la douane, de la Gen­
darmerie et de TOCBN qui est chargee de delivrer les laisser-passer ä tous 
les camions ä destination du Niger. Cette disposition permet d'eviter les 
tracasseries routieres aux transporteurs et, de ce fait, contribue ä la fluidite 
de la circulation, ä la reduction substantielle des delais d'acheminement des 
marchandises et ä Tamelioration de la rotation des camions ; mais le nombre 
de documents ä delivrer demeure toujours important 

En Afrique de Test, la ligne ferroviaire Mombasa (Kenya) - Kampala 
(Ouganda), est organisee dans le cadre de 1'Accord de transit du Corridor 
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Nord oü les autorites et les utilisateurs se retrouvent pour discuter de leurs 
difficultes. 

Le chemin de fer Djibouti-Addis-Abeba, relie le port de Djibouti ä 
A 

Addis-Abeba (Ethiopie); la compagnie qui le gere appartient conjointement 
aux Etats de Djibouti et d'Ethiopie. Cette compagnie souffre enormement 
de la vetuste e de l'insuffisance de son reseau et de ses equipements. 

En Afrique australe, le reseau ferroviaire est beaucoup plus dense et 
interconnecte. Le reseau regional interconnecte appele « the Interconnected 
Regional Railway Network (IRRN) » des pays membres de la SADC a une 
longueur de plus de 33. 000 km. Ce reseau relie la plupart des ports aux 
pays enclaves. 

Les pays suivants sont relies aux ports par chemin de fer : 
Dar Es-Salaam : Republique Unie de Tanzanie, Zambie et Malawi 
Beira : Botswana, Mozambique, Zambie, Malawi et Zimbabwe 
Maputo : Mozambique, Swaziland, Afrique du Sud et Zimbabwe 
Durban : Afrique du Sud, Lesotho, Botswana, Zimbabwe, Zambie, 

Malawi, Swaziland, Congo 
Cap Town : Afrique du Sud, Botswana, Zimbabwe 
Walvis Bay : Namibie, Afrique du Sud. 
L'organisation sous-regionale denommee « Southern African Railways 

Associations (SARA) » basee ä Harare a ete mise en place pour faciliter 
la coordination et promouvoir les differents chemins de fer. 

Le transit par chemin de fer d'une frontiere ä 1'autre se fait sans pro-
blemes, il n'y a pas d'arrets pour les formalites pour la plupart des pays. 
Cette cooperation a entrame un gain important en temps. Cependant, il 
existe des difficultes avec l'Afrique du Sud qui veut controler tous les trains 
traversant ses frontieres. SARA a entrepris des negociations avec les auto­
rites sud africaines en vue de trouver une solution adequate au probleme. 
En Zambie aussi des controles sont effectues aux frontieres mais cela est 
du aux declarations frauduleuses impliquant des agents des chemins de fer. 

En Afrique australe, les problemes des chemins de fer sont d'ordre mate­
riel et institutionnel car de nombreuses compagnies ferroviaires sont encore 

s 

gerees par I'Etat. Cependant les chemins de fer du Malawi, du Mozam­
bique et la ligne Beitbridge-Bulawayo au Zimbabwe ont ete privatises ; la 
privatisation du chemin de fer zambien a eu lieu en 2003. 

Avec la privatisation de l'exploitation du transport international ferro­
viaire dans les pays qui Font effectuee, des efforts ont ete constates dans 
l'amelioration de la performance des chemins de fer, notamment dans la 
rotation du materiel roulant. 
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4.4 Autres facteurs constituant des entraves 
ä la performance des transports 

4.4.1 Les Operateurs en transport 

Les Operateurs nationaux dans le secteur des transports sont caracteri-
ses par leur inefficacite dans la plupart des pays africains. La profession 
de transporteur est exercee par des Operateurs dont beaucoup ne disposent 
pas des qualifications necessaires en matiere de gestion des transports. lis 
ignorent dans leur majorite les regies et les techniques de gestion moderne 
d'une entreprise de transport. En outre, ces Operateurs disposent d'un pare 
reduit et d'un äge avance. En Afrique de l'ouest et plus particulierement 
au Burkina, au Mali et au Niger, par exemple, la majorite des transporteurs 
ne disposent pas de plus de 3 vehieules. En 1996 au Burkina Faso, 51 % 
des transporteurs disposaient d'un pare dont le nombre de vehieules etait 
eompris entre 2 ä 5 ; Tage moyen de ce pare variait entre 15 et 17 ans. 
Au Ghana ä la meme epoque, plus de 50 % du pare avait plus de 10 ans. 
La vetuste du pare entraine des eoüts eleves d'entretien des vehieules et 
demeure un faeteur negatif pour la fiabilite et la securite du service et en 
definitive contribue ä accroitre les eoüts des services offerts aux usagers. 

Dans de nombreux pays, les transporteurs sont organises en associations 
corporatistes qui constituent souvent un groupe de pression hostile aux ten-
tatives de modernisation de la profession. II y a lieu de sensibiliser ces 
organisations sur le role que doivent jouer les transports dans I'ameliora-
tion de la competitivite des economies africaines. 

Au niveau des agents de conduite, la profession de chauffeur routier est 
tres peu reglementee ; le metier s'apprend generalement sur le tas, le per­
sonnel ignore ses droits et ses devoirs, donnant ainsi 1'occasion aux agents 
de contröle indelicats d'operer ä leur guise. 

La mauvaise organisation et le manque de qualifications des Operateurs 
constituent un serieux handicap pour l'efficacite du secteur dans la mesure 
oü ceux-ci ne sont pas ä meme d'offrir des services fiables et ä des tarifs 
competitifs. II y a done necessite de susciter ou de soutenir la creation d'as­
sociations de professionnels du transport, de les former techniquement et 
de les associer aux programmes et aux activites de developpement du sec­
teur. 

S'agissant des commissionnaires en transport, en dehors des societes 
etrangeres et des societes locales affiliees ä elles, la plupart des Operateurs 
n'ont pas la qualification, les contacts intemationaux et la surface finan-
ciere necessaire pour exercer leurs activites. 

La profession de transitaire par exemple est caracterisee par la grande 
disparite dans la taille et dans 1'organisation des entreprises. Les transitaires 
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locaux ont des difficultes pour passer des contrats intemationaux ; ils sont 
tres vulnerables aux circonstances economiques. 

En Afrique Orientale et australe, ont ete creees des associations de com-
missionnaires en transport au niveau national et des federations sur le plan 
sous-regional qui assurent la formation des membres et font des proposi­
tions pour F amelioration du transport en transit. 

4.4.2 Coüts des services de transport 
L'insuffisance et la mauvaise qualite des infrastructures et du materiel, 

doublees de l'inefficacite des services de transport, ont des repercussions sur 
le coüt des transports. Les longs delais, les divers frais debourses le long 
des couloirs, contribuent ä accroitre les coüts de transport Les coüts de 
transport eleves augmentent les prix des produits tant pour la consomma-
tion interieure que pour 1'exportation. Ce qui constitue un serieux handicap 
pour la competitivite des produits africains sur le marche international. 

En effet, l'Afrique a le coüt de transport le plus eleve au monde : il a 
represente, en 1998, 11,36 % de la valeur des importations contre une 
moyenne mondiale de 5,06 % et 4,07 % pour les pays developpes. 

Tableau 4 : Comparaison des coüts de transport 
entre quelques pays africains 

Pays/Region 

Paiements 
pour le transport 

et l'assurance 
(en million $EU) 

Exportations 
de biens et services 

(en million $EU) 

Ratio du coüt 
de transport 
sur la valeur 

des exportations 

Botswana 229,6 3 030,0 7,6 

Burkina Faso 70,4 271,9 25,9 

Burundi 22,9 96,1 23,8 

Republique centrafricaine 58,7 179,1 32,8 

Tchad 98,5 190,1 51,8 

Ethiopie 239,6 979,0 24,5 

Lesotho 43,3 283,0 15,3 

Malawi 213,7 384,8 55,5 

Mali 229,0 643,6 35,6 

Rwanda 69,8 144,3 48,4 
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(suite) 

Pays/Region 

Paiements 
pour le transport 

et I'assurance 
(en million $EU) 

Exportations 
de biens et services 

(en million $EII) 

Ratio du coüt 
de transport 
sur la valeur 

des exportations 

Swaziland 30,4 1 084,6 2,8 

Ouganda 268,8 757,2 35,5 

Zambie 215,5 1 255,2 17,2 

Zimbabwe 379,3 2 344,3 16,2 

Pays enclaves (Monde) 3 706,0 26314,0 14,1 

PMA (Monde) 4 276,6 24 839,5 17,2 

Pays en developpement 
(Monde) 109 054,6 1 268 580,9 8,6 

Source : UNCTAD - Trade and Development Board - Fifth Meeting of Govern­
mental Experts from Landlocked and Transit Developing Countries and Represen­
tatives of Donor Countries and Financial and Development Institutions, New York, 
30 July - 3 August 2001 - Report on Transit Systems of Landlocked and Transit 
Developing Countries : Recent Developments and Proposals for Future Action. 

Les coüts de transport eleves en Afrique sont das ä de nombreux fac-
teurs parmi lesquels on peut citer ; 

• L'insuffisance et la mauvaise qualite des infrastructures des moyens 
de transport qui pesent sur la qualite et le prix des services de transport ; 

• Les charges d'exploitation elevees des entreprises de transport ; 
• L'existence de nombreuses taxes et faux frais ä payer ä chaque voyage 

et les longs delais d'attente ; 
• L'inefficacite et la multiplicite des reglementations et procedures mises 

en place ; 
• Le desequilibre des echanges (Taller ou le retour ä vide des vehicules). 

En Afrique de l'ouest, par exemple, parmi les frais payes pour chaque 
voyage ä titre officiel et ä titre informel, on peut citer ; les ponts bascules, 
la lettre de voiture, les frais d'escorte, le convoy age, les frais de route, la 
police, la gendarmerie, la douane, le service veterinaire, le stationnement, 
les droits de traversee, les syndicats. L'Operateur de transport etant tenu de 
refleter toutes les charges sur ses coüts d'exploitation, on aboutit ä des prix 
exorbitants. 

II est done indispensable que les Operateurs africains maitrisent les coüts 
d'exploitation des transports et offrent des prix de transport abordables si 
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I'Afrique veut etre competitive sur le marche mondial. Pour cela, les Com-
munautes economiques regionales doivent entreprendre regulierement des 
etudes comparatives des coüts entre les couloirs de transport de leur sous-
region et d'en faire la publication. Les Etats, en partenariat avec les orga­
nisations professionnelles, doivent organiser regulierement des seances de 
formation pour les agents des differents maillons de la chaine de transport. 

4.4.3 Problemes lies aux communication 

Le transport en general et celui en transit en Afrique est handicape par 
les problemes de communication tant pour les services de controle que pour 
le suivi de la marchandise et du moyen de transport. S'agissant des moyens 
de communication (telephones, fax, telex, etc.), les services aux postes fron-
tieres ne sont pas bien equipes, il est par consequent indispensable d'equi-
per correctement ces postes pour accelerer les liaisons inter-services et acce-
lerer la transmission de 1'information. 

Concemant le suivi de la marchandise et du moyen de transport, Tuti­
lisation des nouvelles technologies de 1'information permet d'y faire face. 
Par exemple, le systeme d'Information anticipee sur la marchandise (SIAM) 
permet le suivi en temps reel de la marchandise et du moyen de transport. 
II permet de donner Finformation sur la situation dans le temps de la mar­
chandise et d'informer la clientele. Le client une fois informe, peut entre­
prendre les demarches necessaires pour 1'enlevement de la marchandise. Ce 
systeme permet d'economiser le temps, d'eviter les longs delais de sejour 
et les encombrements des enceintes portuaires ; il permet d'optimiser les 
infrastructures et les moyens de transport. II est souhaitable que les Etats 
africains adoptent un tel systeme de suivi afin d'accroitre la fiabilite et l'ef-
ficience de leurs services de transport. 

Au niveau douanier, le systeme douanier automatise (SYDONIA) faci-
lite la procedure de transit en accelerant les procedures de dedouanement 
et de decharge des garanties par le traitement automatique de 1'information. 
De nombreux pays dans le monde ont adhere ä ce systeme qui a ete ela-
bore par la CNUCED. 

4.5 Conclusions et recommandations 
Au regard de la situation analysee dans ce chapitre, de nombreux efforts 

doivent etre encore consacres aux transports en Afrique, notamment en ce 
qui conceme la suppression des barrieres non physiques qui entravent la 
fluidite du trafic et T integration des services de transport entre les pays 
africains. 

Les obstacles qui ont ete identifies sont communs ä toutes les sous-
regions qui ont fait l'objet de la presente etude. Le point fort de ce constat 
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est que toutes les organisations sous-regionales mettent Taccent sur les 
questions de transport et notamment sur celles relatives ä la facilitation des 
transports entre leurs pays membres; leurs efforts meritent d'etre soutenus. 

v , ' 
A cet effet, les recommandations suivantes peuvent etre faites aux Etats, 

aux CER et aux institutions internationales. 
• Les efforts de rationalisation des procedures, de l'harmonisation et la 

simplification des documents de transport en transit doivent continuer car 
les operations de transit demeurent encore complexes et longues. Elles ne 
sont pas par ailleurs maitrisees par les usagers. Toutes les sous-regions ren-
contrent les memes problemes. II est done necessaire d'assister les organi­
sations sous-regionales dans leurs efforts de facilitation du transport inter­
national notamment concemant les aspects relatifs ä la mise en place d'un 
systeme de garantie douaniere au niveau sous-regional et la mise aux 
normes techniques des vehicules affectes au transport international. Toutes 
les organisations sous regionales ont des difficultes pour trouver des solu­
tions satisfaisantes compte tenu de la delicatesse de ces questions. Elles 
necessitent des etudes approfondies ; 

• La suppression sinon la reduction au strict minimum des barrages rou-
tiers ; 

• L'elaboration, sur une base reguliere, d'etudes sur les obstacles non 
physiques, leurs consequences sur les transports et sur les economies des 
pays et definition des indicateurs de performance. ; 

• L'adhesion des pays aux conventions internationales aidant ä la facili­
tation des transports et l'application de leurs dispositions. ; 

• Mise en place, dans les pays, des Comites de facilitation ; 
• Organisation de cours de formations regulieres pour les Operateurs des 

differents maillons de la chaine de transport (transporteurs, chauffeurs, tran-
sitaires, commissionnaires en transport). 
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Conclusion 

La voie ä suivre 

Une infrastructure et des services de transport et de communications 
efficaces sont un prealable essentiel au developpement et ä 1'integration de 
l'Afrique. Le transport interregional et maritime facilite l'expansion du 
commerce du fait que celui-ci n'est possible que si les personnes et les 
biens peuvent arriver physiquement (utilisant un moyen de transport) ou 
virtuellement (utilisant la technologic de Tinformation et des communica­
tions) aux zones de production et de consommation. Dans un environne-
ment international en mutation rapide, caracterisee par la mondialisation et 
la concurrence et compte tenu des defis lies ä Tintegration economique et 
au commerce international, un reseau et des services rationnels d'infrastruc­
tures de transport et des communications facilitera la participation pleine 
du continent aux mutations profondes se deroulant actuellement dans le 
monde. 

Des services et des infrastructures de transport et de communication peu­
vent contribuer considerablement ä reduire la pauvrete dans la mesure oü 
d'une part, il existe un lien entre les infrastructures et la croissance econo­
mique et de l'autre, on estime generalement que les pauvres n'ont pas un 
acces adequat ä des services d'infrastructures tels que Teau potable, l'as-
sainissement, les transports et les communications, qui sont consideres 
comme des indicateurs de pauvrete. 

L'integration des transports et des communications en Afrique facilitera 
la creation d'un espace economique unique qui permettra le libre mouve-
ment des biens et des personnes. Pour que les transports et les communi­
cations jouent leur role et aient un impact efficace sur Tintegration du conti­
nent, il sera necessaire de favoriser les actions suivantes : 

- 1'integration physique des reseaux ; 
- Tintegration des operations ; 
- 1'interface entre utilisateurs et foumisseurs de services ; 

- la convergence des politiques ; 
- la planification et developpement conjoints des transports et des 

communications, des installations et des systemes ; 
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- rharmonisation des normes, des operations conjointes transfrontieres, 
des investissements transfrontieres et 1'adhesion aux traites et conventions 
intemationaux. 

devaluation finale de la deuxieme Decennie des Nations unies pour les 
transports et les communications en Afrique (UNTACDA II), a revele que 
les infrastructures et les services de transports et de communications demeu-
rent un obstacle au developpement du commerce international et du com­
merce intra-africain. Ce sont essentiellement des entreprises d'infrastruc­
tures relativement petites et exploitees par le secteur prive, travaillant dans 
des conditions difficiles, exposees ä des risques et ä des coüts eleves, qui 
operent sur le continent. Les entreprises semi-publiques, etablies depuis l'in-
dependance, ont montre leurs limites et sont, dans la plupart des cas, expo­
sees ä de graves contraintes financieres, mal gerees, et manquent de res-
sources humaines appropriees. Le mauvais etat des infrastructures et des 
services de transports actuels a limite le developpement de l'agriculture, de 
1'Industrie et du commerce et a eu un effet nefaste sur la capacite des pays 
africains ä utiliser efficacement et conjointement leurs ressources naturelles 
potentielles. 

Au cours de la demiere decennie, le developpement des transports et 
des communications a fait un certain nombre de contributions positives au 
developpement economique de 1'Afrique. Dans le meme temps, il a egale-
ment constitue une importante source d'extemalites, qui dans beaucoup de 
cas, ne sont pas interiorisees du fait que les politiques nationales n'ont pas 
permis d'egaliser le coüt prive et social et de satisfaire les besoins des uti-
lisateurs. Le developpement du transport qui s'est opere n'est toujours pas 
satisfaisant et n'a pas contribue ä reduire la pauvrete, notamment dans les 
regions rurales oü se trouvent la plupart des pauvres, essentiellement les 
femmes. La foumiture de services et d'infrastructures adequats de trans­
ports est une condition necessaire ä la croissance economique, tel que 
reconnu par le Nouveau Partenariat pour le developpement de TAfrique 
(NEPAD), et d'autres initiatives visant ä assurer le developpement du conti­
nent. 

Tenant compte de ce qui precede, le Comite de coordination interinsti-
tutions (CCII) a recommande que Telan imprime au cours de la mise en 
oeuvre d'UNTACDA II se poursuive sous la forme d'un Plan d'action pour 
le developpement des infrastructures et des services de transports en 
Afrique. II est propose que ce plan soit mis en oeuvre, dans une periode 
de cinq ans, par les pays africains et les organisations sous-regionales, avec 
I'assistance d'institutions financieres et d'institutions africaines et interna­
tionales specialisees. Cette conclusion va rappeler les principales 
recommandations de ce plan d'action qui a ete soumis ä la Conference des 
ministres africains des transports et des communications. Le plan sera 
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evalue regulierement chaque annee, au niveau sous-regional, dans le cadre 
du mecanisme des communautes economiques regionales (CER) et tous les 
trois ans, au niveau regional, par les deeideurs africains dans le cadre du 
NEPAD et des mecanismes de l'Union africaine. II est propose que la CEA 
joue, durant la mise en oeuvre du Plan d'action, un role de facilitateur et 
de promoteur des actions de cooperation et d'evaluation technique. 

5.1 Evolution recente et tendances dans le secteur 
des transports et des communications en Afrique 

5.1.1 Transport 
Les pays africains et les CER ont fait de serieux efforts au cours des 

annees passees pour developper les infrastructures des transports et des com­
munications et ameliorer les services afin d'assurer le developpement 

v m 

durable des pays africains. A cet egard, de nombreuses reformes ont eu lieu 
dans le dessein d'attirer le secteur prive et etablir des fonds routiers. Cepen-
dant la croissance et l'efficacite du secteur ont ete entravees par le manque 
de cadres directeurs dans le secteur et par les problemes lies aux structures 
institutionnelles. La demiere evaluation d'UNTACDA II a revele que le 
sous-secteur routier demeure un mode dominant en Afrique, representant 
90 % du transport interurbain. La longueur totale des routes dans la region 
est d'environ 2 millions de km dont 27,6 % sont bitumes (environ 
62 000 km). La densite routiere actuelle dans la region est estimee ä 6,84 hm 
par 100 km2. On voit que le reseau africain est insuffisant, compare ä celui 
de l'Amerique latine (12 km/100 km2) et de TAsie (18 km/100 km2). La 
distribution du reseau africain est de 2,71 km pour 10 000 personnes, deno-
tant une accessibilite faible du reseau. La lourdeur des mesures administra­
tives et la mediocrite des politiques de facilitation ont fait que les coüts du 
transport routier dans la region sont eleves. De nombreux pays de la region, 
specialement les pays sans littoral et les pays cotiers et de transit voisins, 
ont elabore des accords au niveau sous-regional pour faciliter le mouvement 
des biens et des personnes, mais ces accords ne sont pas encore pleinement 
appliques, pour la plupart. En outre, un certain nombre d'initiatives et d'ac-
cords pour le developpement des corridors ont ete introduits mais ne peu-
vent etre appliques comme il se doit, faute de l'appui politique necessaire. 

L'Afrique compte 15 pays enclaves et il faut repondre ä leurs besoins 
en termes de transport vers des ports maritimes. Les pesanteurs adminis­
tratives et la mediocrite des installations dans les pays de transit nuisent au 
developpement du commerce international de ces pays enclaves. Plusieurs 
couloirs de transit ont ete identifies, qui permettraient de resorber ces 
goulots d'etranglement. A cet egard, beaucoup de pays enclaves et leurs 
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voisins coders ont mis au point des accords bilateraux et multilateraux pour 
faciliter la circulation des marchandises et des personnes, mais ces arran­
gements sont mis en echec car leurs principaux elements sont en conflit 
avec les lois et reglementations nationales. 

Le reseau ferroviaire africain est actuellement estime ä 89 380 km, pour 
une surface terrestre de 30,19 millions de km2, ce qui donne ä la region 
une densite de 2,96 km par 1000 km2. Les interconnexions du reseau sont 
relativement mauvaises, specialement en Afrique centrale et en Afrique de 
l'ouest et les possibilites de disposer de materiel roulant sont encore tres 
faibles comparees ä d'autres regions du monde. Au cours de la demiere 
decennie, les pays africains ont introduit le systeme des concessions ferro-
viaires, leur objectif etant de reduire le role du gouvemement dans leur ges-
tion et d'ameliorer leur exploitation. Les reseaux ferroviaires africains, spe­
cialement ceux de TAfrique centrale et de l'Afrique de l'ouest, ne sont 
toujours pas interconnectes. II est toujours necessaire d'harmoniser les 
regies d'exploitation et les normes techniques pour les reseaux ferroviaires 
en Afrique, y compris les reseaux interconnectes. 

Le transport maritime represente 92 ä 97 % du commerce international 
de l'Afrique. Durant la demiere decennie, la flotte marchande de l'Afrique 
et son tonnage ont diminue, passant de 7,3 millions de TPL ä 6,1 millions 
en 1999. Au cours de la meme periode, le tonnage transporte par la flotte 
marchante mondiale a augmente, passant de 618,4 millions de TPL en 1990 
ä 799 millions en 1999. Durant cette annee par consequent, le commerce 
maritime de l'Afrique representait 0,8 % du tonnage transporte par la flotte 
marchande mondiale, contre 1,1 % en 1990, le recul s'est manifeste pour 
toutes les categories de navires africains, ä l'exception des porte-conteneurs 
dont la part a augmente depuis 1995, et a ete de 15 % en 1997. En 2000, 
Tage moyen de la flotte marchande africaine etait de 19 ans contre une 
moyenne de 14 ans. La situation est cependant un peu meilleure pour les 
porte-conteneurs. Tage moyen etant de 11 ans contre une moyenne mon­
diale de 10 ans. L'Afrique compte environ 80 ports majeurs, les installa­
tions allant des baies classiques aux conteneurs, aux petroliers et aux vra-
quiers. En 1999 le commerce mondial s'est situe ä 5,2 milliards de tonnes, 
sur lesquels seulement 9,8 % et 4 % ont ete embarques et debarques dans 
des ports africains, ce qui represente environ 50 %. Le trafic mondial de 
conteneurs augmente depuis 1997 au taux de 6,7 %, la part des pays en 
developpement ne representant que 1,6 %. En Afrique seulement, 9 pays 
ont enregistre un taux de croissance ä deux chiffres. L'un des problemes 
majeurs qui se pose au sous-secteur des ports en Afrique, est que la plu-
part d'entre eux sont exploites comme des entreprises semi-publiques, 
encore qu'un petit nombre de pays aient recemment confie les operations 
et la gestion portuaire ä des entreprises commerciales. 
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Le sous-secteur du transport aerien a connu des progres considerables 
depuis l'adoption de la Decision de Yamoussoukro en 1999 et l'engage-
ment pris par les pays et les groupes de pays de mettre en ceuvre la Deci­
sion avec l'appui des donateurs. Cette Decision a debouche sur une libe­
ralisation rapide de l'acces au marche du transport aerien dans la region. 
Elle a egalement entraine des reformes de la gestion des aeroports et de 
l'espace aerien, ce qui a montre que le libre acces au marche du transport 
aerien donnait des avantages sur le plan de la competition. En termes de 
trafic, la part des compagnies aeriennes dans le trafic mondial est restee au 
meme point ä environ 1 % malgre le developpement considerable du tra­
fic international et intra-africain durant la decennie. Le taux de remplissage 
des avions a ete superieur ä celui de I'Amerique latine et des Caraibes, se 
situant ä environ 12 % en dessous de la moyenne mondiale. Par contre, le 
coefficient de remplissage pour le fret, estime ä 20 % au-dessous de la 
moyenne, est loin derriere celui des autres regions. Afin d'ameliorer les 
operations des compagnies aeriennes, des alliances regionales ont ete for-
mees, encore qu'elles n'aient pas atteint les niveaux observes en Amerique 
latine. De nombreux pays ont cree des autorites de 1'aviation civile auto­
nomes et ont choisi de donner leurs aeroports en concession. Le secteur 
prive a manifeste de l'interet pour investir dans Tindustrie des compagnies 
aeriennes et participer aussi ä la gestion de l'espace aerien, ä la suite du 
processus de liberalisation. Les organisations regionales et certains pays ont 
investi des ressources financieres pour l'amelioration des services de navi­
gation aerienne. Pour assurer la liberalisation totale du marche du transport 
aerien, il sera necessaire de mettre en place des mesures de reglementation 
appropriees concemant la securite et les mesures de sauvegarde pour faire 
en sorte que tous les acteurs jouent leur role. II sera egalement necessaire 
d'ameliorer les mesures de securite et de sürete. On pense que les effets 
negatifs des evenements du 11 septembre 2002 se feront sentir durant les 
deux ä trois prochaines annees et une attention particuliere devra leur etre 
accordee en vue d'attenuer leur severite. 

Le transport multimodal est regi par la Convention internationale des 
Nations unies sur le transport multimodal, qui a ete signee en mai 1981 
mais n'est pas entree en vigueur du fait que le quorum de trente pays requis 
n'a pas ete atteint Dix pays dont cinq africains, ont ratifie la Convention 
sur le transport multinational. Une convention sur le transport multimodal 
a ete adoptee par les Etats membres de la CEMAC. Elle tient compte de 
l'experience acquise dans le contexte de la Convention des Nations unies 
et propose un cadre pour la reglementation du transport multimodal dans 
les pays membres. Les pays africains qui ont signe la Convention, n'ont 
pas encore integre ses dispositions dans leurs legislations nationales. La 
realisation majeure dans le domaine du transport multimodal en Afrique au 
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cours de la demiere decennie est la creation de depots de conteneurs inte-
rieurs, desservant les pays sans littoral et le developpement de la conteneu-
risation et du trafic de conteneurs, particulierement en Afrique australe. Le 
sous-secteur doit accorder une attention speciale ä : i) la ratification et 1'ad­
hesion aux traites et conventions intemationaux; ii) l'application et l'utili-
sation des NTIC et des initiatives d'etablissement de corridors et iii) I'eta-
blissement d'Operateurs autochtones du transport multimodal. 

Le transport urbain en Afrique ne dispose toujours pas de cadre institu-
tionnel requis pour ce qui est de son role dans la protection de l'environ-
nement, dans la securite des routes urbaines bien que l'accroissement de la 
population urbaine africaine soit environ 6 %, plus que 10 % du produit 
national brut venant du secteur urbain. Les villes africaines consacrent 15 ä 
20 % de leurs depenses budgetaires au transport urbain et un menage urbain 
moyen consacre environ 18 % de son revenu mensuel au transport, ce qui 
aggrave la pauvrete. L'acquisition de voitures particulieres augmente de 15 ä 
20 % dans les villes. II est necessaire d'elaborer d'urgence des politiques 
appropriees pour le transport urbain, afin de realiser l'objectif consistant ä 
reduire la pollution urbaine. L'absence de services urbains adequats est ega-
lement un sujet de preoccupation. 

Avec le transport sur les voies d'eau interieures, le continent africain 
dispose d'un type de transport peu eher, efficace sur le plan energetique et 
sans danger pour I'environnement. Le developpement et l'exploitation de 
ce moyen de transport en Afrique a ete lent durant la decennie passee bien 
que son importance soit de venue plus grande dans d'autres regions du 
monde. II en est ainsi parce que FAfrique ne compte que quelques voies 
d'eau interieures navigables. Le Congo, le Nil et le Zambeze sont classes 
comme des voies d'eau internationales mais la plupart des autres fleuves 
sont demeures en l'etat naturel, avec des profondeurs variant selon les sai-
sons et imprevisibles. Les lacs offrent de meilleures opportunites pour le 
transport sur les voies d'eau interieures, particulierement en Afrique de Test 
et en Afrique centrale. Des aides ä la navigation deficientes, des installa­
tions portuaires deficientes et la non-application de reglementations quant 
ä la securite des navires empruntant les voies d'eau interieures et des embar-
cations non conventionnelles, demeurent quelques-uns des defis les plus 
grands au developpement du transport par voies d'eau interieures sur les 
fleuves et les lacs en Afrique. 

5.1.2 Communications 

Dans le domaine des telecommunications, la situation en Tan 2000 etait 
la suivante : une densite telephonique de 2,48 % avec 1,48 abonnes aux tele­
phones mobiles pour 1 000 personnes en Afrique. Le nombre des abonnes 
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ä Internet etait de 2,75 par 10 000 personnes et il y avait 52,6 utilisateurs 
d'Internet pour 10 000 personnes. Depuis 1999, le taux de croissance res-
pectif a ete de 2,3 %, 48 % et 50,6 % contre 7,6 %, 44,6 % et 47,7 % au 
niveau mondial. En outre, plus de 26 organes de reglementation ont ete crees 
(dans le monde, ce nombre est de 101). Dix-sept pays ont entierement pri­
vatise leurs reseaux de telecommunications nationaux (au niveau mondial 
100 pays I'ont fait) et les services de telecommunications sont maintenant 
ouverts ä la concurrence (entierement ou en partie) dans un grand nombre 
de pays africains. Durant la demiere decennie, les pays africains ont engage 
plusieurs reformes qui ont permis de creer un environnement favorable ä la 
participation du secteur prive. Le secteur est cependant caracterise par des 
coüts eleves, une mauvaise qualite des services et dans certains cas par Tab­
sence d'une veritable concurrence. Les marches africains, tout comme le 
reseau de communications, ne sont pas integres. Le nombre de connexions 
et les listes d'attente qui ne representent qu'une faible partie de la demande 
globale montrent que I'Afrique a Tun des taux de developpement marginaux 
les plus eleves dans le monde. En depit de l'effort d'investissement, les pro-
gres dans le sous-secteur de telecommunications en Afrique demeurent 
faibles par rapport ä d'autres regions. Le reseau telephonique en Afrique est 
repute pour etre le moins fiable du monde ; les communications telepho-
niques tombent en panne tous les onze mois compares ä quatre ans en 
moyenne dans le monde. Finalement, le reseau de telecommunications en 
Afrique est compose essentiellement de materiels et d'equipements Impor­
tes qui sont tres coüteux. 

L'utilisation des NTIC (nouvelles technologies de l'information et de 
la communication) pour maximiser et accroitre I'efficacite est progressi-
vement reconnue au sein du secteur du transport sur le continent. Cepen­
dant, la plupart des entites responsables du developpement des transports 
n'ont pas les competences requises en matiere de NTIC qui sont pour elles 
un luxe. 

Avec la liberalisation graduelle des installations et services audiovisuels 
et la baisse des coüts de l'equipement de transmission radiophonique et de 
la production des programmes, revolution du paysage radiophonique s'est 
acceleree dans plusieurs pays africains du fait de l'emergence de stations 
de radio ä vocation commerciale, religieuse, educative et d'autres stations 
FM dans les regions urbaines et rurales. 

Des societes de television privees locales apparaissent aussi en Afrique 
s 

et commencent ä concurrencer les televisions d'Etat. Des services par 
satellite existent aussi dans de nombreux pays. En 1999, il y avait sept 
postes televiseurs par 100 personnes en Afrique contre 25,9 pour le reste 
du monde. 
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La separation des services postaux de ceux des telecommunications s'est 
generalisee en Afrique au cours de la demiere decennie. Durant I'annee 
2001, il n'y avait en Afrique que dix pays (16 dans le monde) dont les ser­
vices postaux et de telecommunications etaient sous le controle de l'Etat. 
Les informations disponibles indiquent que les services postaux en Afrique 
n'ont vraiment pas evolue au cours de la demiere decennie. 

5.2 Les defis et les moyens de renforcer les infrastructures 
en Afrique 

En general, le bon fonctionnement du secteur des infrastructures et des 
services des transports et des communications en Afrique est entrave pour 
les raisons suivantes : 

a) Absence d'une formulation et d'une mise en ceuvre appropriee des 
politiques 

Au cours des dernieres annees, les pays africains ont fait des efforts 
pour developper leurs diverses infrastructures et assurer leur durabilite. 
Cependant, en raison de 1'absence d'un cadre directeur approprie et des 
problemes lies aux structures institutionnelles existantes, la croissance et 
l'efficacite du secteur n'ont pas repondu aux attentes. Les politiques 
adoptees pour reglementer et exploiter les infrastructures et les services 
de transport en Afrique ne contribuent pas, pour la plupart, ä creer un 
environnement favorisant la participation du secteur prive. Certaines des 
questions qui meritent une attention particuliere sont notamment les sui­
vantes : I) elaboration et harmonisation de politiques appropriees aux 
niveaux national, sous-regional et regional ; II) adoption et mise en 
ceuvre de politiques de liberalisation des marches, specialement dans le 
secteur du transport aerien, du transport maritime et des telecommunica­
tions ; III) protection des consommateurs et une politique de la concur­
rence ; IV) elaboration d'un cadre reglementaire approprie pour un envi­
ronnement liberalise ; V) renforcement de la capacite de mise en oeuvre 
des ministeres des transports et des communications pour ce qui est de 
faire avancer les reformes des politiques et des legislations dans les Etats 
membres ; VI) assurer l'application des lois, des reglementations et des 
accords en collaboration avec tous les organes gouvernementaux concer-
nes ; VII) entreprendre l'harmonisation et l'application commune des 
cadres politiques et juridiques au niveau des CER. 
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b) Financement insuffisant 
Les problemes financiers dans le secteur des transports sont souvent lies 

ä l'expansion des infrastructures, ä sa durabilite grace ä des interventions de 
maintenance et ä un recours excessif au pret. Souvent les coüts du renou-
vellement des infrastructures depassent la capacite des pays africains. Les 
gouvemements ont, ä l'heure actuelle, des problemes pour generer et mobi-
liser des ressources pour le renouvellement des infrastructures dans la mesure 
ou les prets et dons etrangers pour la construction de nouvelles infrastruc­
tures et l'entretien deviennent tres rares et ne suffisent pas ä repondre ä 
toutes les priorites du developpement africain. Selon les estimations recentes, 
les investissements ä effectuer chaque annee dans les infrastructures en 
Afrique representent 5 ä 6 % du PIB, ce qui implique des ressources en 

s 

investissement de plus de 250 milliards de dollars des Etats-Unis au cours 
des dix prochaines annees. Pour que le secteur prive participe reellement au 
developpement des infrastructures, les gouvemements devront creer un envi-
ronnement propice (cadre politique et juridique approprie). La plupart des 
ressources des donateurs vont au Programme d'Action pour Tinvestissement 
plutot qu'au Programme de reforme politique, qui est crucial pour attirer les 
financements du secteur prive dans les infrastructures. II y a done la un 
immense marche que le secteur prive pourrait exploiter si un environnement 
favorable etait cree. Les pays africains ne peuvent couvrir ces besoins en 
ressources que si un financement est mobilise aupres du secteur prive comme 
du secteur public pour des projets convenus d'un commun accord. Les prin-
cipaux domaines de preoccupation sont: I) I'instauration d'un environne­
ment propice ä la participation du secteur prive ; II) l'adoption de politiques 
et de mesures novatrices pour accroitre les ressources financieres ; III) I'ela-
boration de politiques macro-economiques stables ; IV) l'elaboration et la 
mise en oeuvre de mesures de reglementation transparentes et V) le deve­
loppement du financement transfrontieres; VI) s'assurer que les ressources 
necessaires soient mobilisees pour ce secteur. 

c) Coüt eleve de Vinfrastructure et des services des transports et des 
communications 

Les coüts de 1'infrastructure et des services des transports et des com­
munications en Afrique sont les plus eleves du monde. Par exemple, les 
coüts du fret en Afrique de Test et en Afrique de l'ouest sont 70 % plus 
eleves qu'en Asie. Certaines etudes faites dans les annees 90 indiquaient que 
les coüts du transport dans certains pays africains etaient 5 ä 6 fois plus ele­
ves que dans un pays d'Asie du Sud. Des etudes effectuees par la CNU-
CED en juillet 2001 ont revele que le ratio des coüts de transports, en pour-
centage de la valeur des exportations, pourrait atteindre 55,5 % pour les pays 
sans littoral en Afrique. A cet egard, il sera necessaire I) d'adopter des 
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mesures pour reduire les coüts supplementaires lies ä 1'administration ; II) 
de redefinir le role des gouvemements dans la reglementation et eviter le 
monopole ; III) d'ameliorer 1'infrastructure ; IV) d'assurer un meilleur entre-
tien et ameliorer les mesures de facilitation. 

d) Manque de capacites humaines et institutionnelles appropriees 
La mise en valeur des ressources humaines et le developpement insti-

tutionnel sont parmi les prealables au developpement du secteur et ä sa par­
ticipation au processus de la mondialisation. Cependant, dans la plupart des 
pays africains, le secteur de Tinfrastructure ne dispose pas des ressources 
humaines et de la capacite institutionnelle necessaires et n'a pas I'effica-
cite technique requise pour produire, creer et foumir des services des trans­
ports et des communications ä la communaute africaine. Les actions ä entre-
prendre devraient tenir compte : I) du partage des connaissances et des 
bonnes pratiques ; II) de la formation des formateurs ; III) de la mise en 
place de la capacite appropriee aux niveaux national et sous-regional; IV) 
du renforcement des associations ; V) de la creation de centres d'excel-
lence; VI) de l'integration de la lutte contre le VIH/SIDA aux activites 
relatives aux transports. 

e) Insuffisance des mesures de facilitation du transport et des commu­
nications 

Des procedures administratives inutiles et l'absence de mesures et de 
politiques de facilitation appropriees entravent I'acces au marche. De ce 
fait, le secteur prive ne participe pas au developpement du secteur du trans­
port et il y a quelquefois de longs delais, pouvant aller jusqu'ä dix jours 
pour le transport des biens dans des corridors de moins de 1 000 km. Dans 
certains corridors africains, il y a jusqu'ä sept controles sur 100 km, ce qui 
reduit le nombre de rotations de vehicules et rencherit le coüt du transport. 
Les activites de transport entre pays sont aussi generalement entravees par 
les problemes lies aux services de transit, ä la douane et ä d'autres regie-
mentations qui s'expliquent par les politiques des differents pays. Des 
efforts devraient etre faits dans les annees ä venir pour traiter des problemes 
suivants ; I) ratification et mise en oeuvre des conventions appropriees; II) 
harmonisation et simplification des procedures ; III) suppression des bar-
rieres non physiques, y compris la simplification des procedures doua-
nieres ; IV) recours accru aux nouvelles technologies de Tinformation et de 
la communication (NTIC). 

f) Sürete et securite insufjisantes 
Le nombre d'accidents de la route en Afrique est tres eleve, compare ä 

d'autres continents. Le coüt socio-economique de ces accidents est estime 
ä environ 2 % du PNB. Tous les modes de transport et de communications 
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ont un rapport avec la securite des personnes et des biens, specialement 
dans certains corridors, les transports aeriens et maritimes dans les zones 
urbaines et rurales, qu'il est necessaire d'examiner au cours des annees ä 
venir. Les domaines demandant une attention particuliere devraient etre : I) 
sensibilisation et education sur les questions de sürete et de securite ; II) 
formation des acteurs concemes et III) elaboration et mise en oeuvre de 
manuels et de politiques appropries ; IV) elaboration de manuels de sürete 
portuaire ; VI) developpement des capacites de recherche et de sauvetage. 

g) Degradation de Venvironnement et mesures contre la pollution 
La degradation de l'environnement est devenue une preoccupation 

majeure au niveau mondial. L'infrastructure de transport et les moyens de 
transport ont un impact negatif considerable sur Tenvironnement, qu'il 
convient de controler. La pollution de l'air, la pollution sonore de la plu-
part des villes africaines et la congestion aux frontieres se sont accrues ces 
demieres annees. En outre, les risques de pollution maritime augmentent. 
Les problemes d'environnement lies ä cette situation sont exprimes en 
termes d'emissions de gaz, de bruit, de rejet de petrole, de traitement des 
dechets, etc. La sensibilisation et Tadoption de politiques et de mesures 
appropriees aux niveaux national, sous-regional et regional permettra 
d'ameliorer la situation. Ces mesures comprennent entre outre : la creation 
d'observatoires en milieu marin et cotier; la mise en place d"un dispositif 
de prevention et de lutte contre les pollutions ; le renforcement des pro­
grammes existants. 

h) Sous-exploitation du developpement technologique 
L'introduction de la technologic de 1'information et de la communica­

tion (TIC) dans le secteur du transport est le defi le plus redoutable qui se 
pose aux pays africains, du fait du vieillissement de l'equipement et des 
instruments. La technologic de T information a revolutionne les affaires et 
s'est revelee un instrument puissant pour Texpansion du commerce, sous 
forme de commerce electronique. Ces opportunites ne sont pas pleinement 
exploitees en Afrique. L'utilisation appropriee des TIC, la formation et Tac-
quisition des connaissances seront les actions necessaires ä entreprendre au 
cours des annees ä venir. 

i) Faible contribution des regions urbaines et rurales au developpement 
et ä la reduction de la pauvrete 

Selon les estimations, dans le futur proche, la moitie des pauvres en 
Afrique vivront dans les regions urbaines et tres loin de leurs lieux de tra­
vail. De ce fait, les travailleurs dans les villes-dortoirs ont des difficultes 
ä trouver des moyens de transport adequats. La situation actuelle des 
centres urbains montre qu'un menage depense en moyenne 18 % de son 
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revenu sur le transport. La population rurale, d'autre part, n'a pas acces ä 
des services de transport modernes, et la majorite de la population recourt 
toujours aux modes de transport traditionnels tels que les animaux de bat 
et les moyens de locomotion non motorises. Ici les questions importantes 
sont: I) meilleure planification de l'utilisation de 1'infrastructure et des 
sols ; II) responsabilisation des femmes pour ce qui est de l'elaboration 
des politiques en matiere de voyage et de transport rural ; III) elaboration 
et mise en oeuvre de politiques appropriees dans le domaine du transport 
rural. 

j) Absence de bases de donnees appropriees 
Le manque et la rarete de donnees appropriees pour suivre, planifier et 

evaluer les resultats du secteur des transports et des communications ont 
fait qu'il est difficile pour les responsables d'elaborer des politiques appro­
priees et de faire des investissements dans le secteur. Au cours des pro-
chaines annees, Fetablissement de bases de donnees aux niveaux national, 
sous-regional et regional apres une harmonisation des donnees et des pro­
cedures de collecte de celles-ci, y compris l'elaboration d'indicateurs de 
realisation, devraient beneficier d'un rang de priorite eleve. 

k) Mauvaise integration des marches et insuffisance du reseau d'infra­
structures 

Le reseau d'infrastructures en Afrique est inadequat du fait des tron^ons 
ne repondant pas aux normes et de tron^ons manquants dans tous les modes 
de transport et de communications, en particulier en ce qui conceme les 
routes transafricaines, les lignes de chemin de fer, le transport aerien et les 
communications. II est par consequent tres difficile de voyager ä Finterieur 
de TAfrique et en toute saison. De plus, les marches ne sont pas integres 
et tous les produits ne peuvent arriver ä temps sur les zones de consom-
mation. Les questions ä examiner au titre de ce point sont: I) la construc­
tion des tron^ons manquants aux niveaux national, sous-regional et regio­
nal ; II) l'elaboration de procedures d'entretien appropriees ; III) la 
coordination entre les diverses CER ; IV) l'amelioration et l'expansion de 
1'interconnexion et du reseau physique. 

5.3 Les priorites du secteur des transports en Afrique 
dans la periode 2003-2007 

L'Afrique doit tirer parti des succes realises et imiter ce que d'autres conti­
nents ont fait dans les domaines des infrastructures et des services des trans­
ports et des communications si eile ne veut pas continuer ä etre ä la traine, 
par rapport au reste du monde. Comme indique plus haut, le continent doit 
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ajuster ses politiques, mettre en place des capacites physiques et humaines, 
modemiser la gestion, attirer plus le secteur prive, ameliorer les mesures 
visant ä faciliter le transport, adopter une approche appropriee en ce qui 
conceme les corridors, reduire le coüt du transport, ameliorer la securite et 
la sürete, integrer le volet « reduction de la pauvrete » dans les politiques de 
mise en place de 1'infrastructure et introduire de nouvelles technologies. Pour 
des raisons d'efficacite, il importe cependant de se concentrer sur un petit 
nombre de domaines d'action prioritaires en ce qui conceme les questions et 
defis fondamentaux mentionnes plus haut. Les actions indiquees ci-apres doi-
vent etre mises en oeuvre dans une periode de cinq ans et devraient consti-
tuer le programme de travail coordonne des organisations regionales et sous-
regionales s'occupant de la mise en place des infrastructures des transports 
et des communications en Afrique. Les actions indiquees tiennent compte du 
fait que les initiatives regionales lancees au cours du programme 
d'UNTACDA II, se poursuivent. 

a) Reformes et participation du secteur prive 
Objectif 1 : Aider les pays ä ameliorer la gestion des 1'infrastructures et 

des services des transports et des communications et approfondir la reforme 
en cours. 

Activites : 
Publication technique sur les meilleures pratiques en ce qui conceme la 

politique des transports relative ä la privatisation/commercialisation, « cor-
poratisation » des infrastructures et des services (CER, CEA, Institutions 
specialisees, associations); 

Assistance technique aux Etats membres en ce qui conceme I'elabora-
tion de la politique des transports et des communications, Tharmonisation 
et les reformes (CEA, partenaires multilateraux et bilateraux, institutions 
des Nations unies). 

Objectif 2 : Assurer la mise en oeuvre du programme de transport pour 
l'Afrique sub-saharienne (SSATP). 

Activites : 
Mettre en oeuvre le Plan d'execution du SSATP relatif au RMI, RTTP, 

au commerce et au transport, ä la mobilite urbaine et ä la restructuration 
des chemins de fer (Banque mondiale, BAD, CEA, CER, partenaires bila­
teraux, OMAOC, pays africains) ; 

Mobiliser davantage de ressources pour le SSATP et elargir, si possible, 
le programme ä tous les pays africains (Banque mondiale, BAD, CEA, 
CER, UAR, Associations portuaires, partenaires bilateraux, pays africains). 

Objectif 3 : Promouvoir un environnement institutionnel et reglemen-
taire propice afm de garantir un secteur des transports competitif, efficace 
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et ä moindres coüts, et renforcer les capacites institutionnelles des Etats 
membres et des CER afin d'accroitre le partenariat public et prive dans le 
secteur des transports et des communications. 

Activites 
s 

Etablir et/ou cooperer avec le reseau du secteur prive (CEA, UA, CER, 
Associations); 

Preparer et organiser des seminaires et des ateliers sur les directives 
legislatives concemant le financement des infrastructures par le prive et la 
mise en place des infrastructures grace ä diverses formes de commerciali­
sation/privatisation (CNUCED, ONUDI, OMAOC, Institut de la Banque 
mondiale, Institut de la BAD etc.); 

s 

Elaborer; echanger et diffuser Tinformation relative ä l'experience de 
TAfrique et d'autres regions en matiere de commercialisation/privatisation 
en vue de faciliter le transfert de connaissances et de susciter une meilleure 
comprehension du public, sur la question de la participation du secteur prive 
(CEA, UA, CER, BAD, OMAOC, Associations portuaires et UAR); 

s 

Former les experts des Etats membres et les REC ä concevoir et ä mettre 
en oeuvre des reformes et des reglementations (CNUCED, organismes des 
Nations unies et les Associations portuaires); 

s 

Elaborer et faire appliquer un cadre reglementaire approprie permettant 
de gerer un environnement et des marches liberalises et aider ä mettre en 
place des services de transport abordables et fiables ainsi que des marches 
de transport competitifs et efficients ; 

• 
Etablir un partenariat entre le secteur public et le secteur prive fonde 

sur la confiance et le partage des risques ; 
Renforcer la capacite au niveau national pour un meilleur traitement des 

questions financieres et juridiques concernant le processus d'octroi de 
concessions et de privatisation. 

Objectif 4: Liberaliser l'acces au marche des transports et des commu­
nications. 

Activites : 
Assister les CER dans la mise en oeuvre de la Decision de Yamoussou­

kro et definir un cadre reglementaire pour la liberalisation des marches 
(CEA, UA, BAD, CAFAC, AFRAA, CER, institutions bilaterales et mul­
tilaterales) ; 

Diffuser T information et mettre au point de nouvelles dispositions regle-
mentaires en vue de la liberalisation du marche du transport aerien en 
Afrique (CEA, UA, CAFAC, AFRAA, CER) ; 

Organiser un atelier sur la liberalisation du transport aerien (CEA, UA, 
CAFAC, AFRAA, CER) ; 
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Elaborer et mettre en oeuvre des politiques pertinentes en vue de la libe­
ralisation du marche des telecommunications (UIT, CER, associations, 
CEA, etc.) ; 

Harmoniser les politiques nationales et mettre en place des organes de 
supervision de la liberalisation des marches (CEA, UIT, CER, associations, 
etc.) ; 

Liberaliser progressivement le transport urbain et le transport terrestre 
international parallelement ä l'organisation du secteur ; 

Promouvoir et faciliter l'acces du secteur prive ä la gestion des autori-
tes nationales des chemins de fer en instituant des prises de participation. 

Objectif 5 : Ameliorer la politique concemant la fourniture des services 
de 1'information et le developpement des communications (UIT, CER, asso­
ciations, etc.). 

Activites : 
Mettre en oeuvre TAISI (CEA, CER, partenaires); 
Harmoniser les reglementations nationales et regionales (IUT, CER, 

associations); 
Elaborer et mettre en oeuvre des politiques de liberalisation du marche 

ainsi qu'un cadre reglementaire (IUT, CER, associations, etc.) ; 
Mettre en oeuvre ITNDAETEL (IUT, CER, ONUDI, secteur prive, etc.). 

b) Mise en place de capacites, mise en valeur des ressources humaines 
et developpement institutionnel 

Objectif 6 : Renforcer les capacites en Afrique, pour la conception et la 
mise en oeuvre de reformes politiques, afin d'ameliorer la gestion des infra­
structures et services des transports et des communications et de creer un 
environnement favorable. 

Activites : 
Elaborer des politiques permettant de creer un environnement institu­

tionnel et reglementaire dans lequel les activites concemant la prise de deci­
sion sont separees de celles concemant le fonctionnement ; 

Organiser des ateliers sur I'echange d'informations et les services consul-
tatifs (organismes des Nations unies et secteur prive) ; 

Organiser, tous les trois ans, un colloque sur le developpement des trans­
ports en Afrique (CEA et partenaires) ; 

Assurer la formation des formateurs aux niveaux sous-regional et regio­
nal (organismes des Nations unies, secteur prive, partenaires bilateraux, 
etc.); 

Assurer une formation sur les questions de transport relatives aux NTIC 
telles que le commerce electronique (CNUCED, secteur prive, etc.) ; 
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Renforcer les activites et les performances des associations et institu­
tions sous-regionales et regionales chargees du developpement des trans­
ports et des communications. 

c) Infrastructures et lutte contre la pauvrete 
s 

Objectif 7: Aider les Etats membres ä ameliorer les conditions socio-
economiques grace au developpement des infrastructures et des services 
dans les zones urbaines et rurales. 

Activites : 
Mener des etudes sur les questions relatives ä la pauvrete et au trans­

port dans un certain nombre des pays africains (BAD, UA, CEA, institu­
tions specialisees des Nations unies, CER) ; 

Ameliorer les services de transport dans les zones urbaines et rurales 
(SSATP, Etats, associations, CER) ; 

Donner des responsabilites aux femmes dans le developpement des infra-
s 

structures et des services (Etats africains et donateurs) ; 
Mener des etudes sur l'impact du VIH/SIDA sur le developpement des 

transports et des communications, et des campagnes de sensibilisation grace 
ä l'organisation de seminaires (organismes des Nations unies, BAD, insti­
tutions multilaterales, etc.). 

d) Base de donnees sur les transports 
Objectif 8: Mettre en place une base de donnees regionale en vue de 

superviser les performances du secteur et d'orienter les investissements. 
Activites : 
Mettre au point, grace ä des ressources extrabudgetaires, une methode 

d'harmonisation et de collecte de donnees (CEA) ; 
Preparer, grace ä des ressources extrabudgetaires, un logiciel pour la 

mise en place de bases de donnees au niveau de la CEA, des CER et des 
organismes specialises (CEA, CER) ; 

Foumir des services consultatifs aux Etats membres dans la collecte de 
donnees et la mise au point de bases de donnees (organismes des Nations 
unies, CEA) ; 

Etablir et developper des relations, grace ä des ressources extrabudge­
taires, avec des institutions regionales et sous-regionales en vue de la mise 
en place d'une base de donnees au niveau de la CEA et des CER (CEA, 
CER). 

e) Infrastructure physique et integration des marches 
Objectif 9: Ameliorer les transports et les communications, en vue de 

promouvoir le commerce intraregional et la liberte de circulation des biens 
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et des personnes ä l'interieur et ä l'exterieur du continent et d'ameliorer la 
connectivite des infrastructures afin de faciliter le commerce. 

Activites: 
Promouvoir la mise en place des chainons manquants des infrastruc­

tures : autoroutes transcontinentales, chemins de fer, communications, etc. 
(BAD, CEA, CER, Etats africains, etc.) ; 

Promouvoir T interconnexion des chemins de fer et l'harmonisation des 
s 

normes techniques (CEA, UAR, CER, BAD, Etats africains, partenaires 
multilateraux et bilateraux, secteur prive). II s'agit ici de l'une des initia­
tives regionales ; 

Promouvoir l'interconnexion des reseaux de telecommunications et 
s 

encourager les Etats membres ä participer au projet d'industrialisation de 
l'UIT ainsi qu'au projet RASCOM ; 

• 
Promouvoir la viabilite des infrastructures grace ä la maintenance (Etats 

africains, BAD, CER, organismes charges des transports et des communi­
cations). 

f) Facilitation 
Objectif 10 : Ameliorer la facilitation dans certains corridors et chercher 

ä appliquer ailleurs le concept d'Initiative de developpement spatial 
Activites : 
s s 

Elaborer des manuels et fournir une assistance technique aux Etats 
membres pour la mise en oeuvre de procedures harmonisees et simplifiees 
d'infrastructures des transports et des communications qui favorisent le 
commerce dans des couloirs specifiques (CER. UA, CEA, Associations por-
tuaires, donateurs bilateraux, pays.) ; 

Sensibiliser davantage grace ä des seminaires en vue d'ameliorer les 
competences locales pour la R-D (CNUCED, CEA, OMC, /UA, les agences 
des Nations unies, les Associations portuaires et les institutions specialisees 
africaines etc.) ; 

Fournir des services consultatifs et une formation pour mettre en oeuvre 
les accords sur les couloirs et mettre en place des capacites au niveau natio­
nal (institutions des Nations unies, institutions specialisees africaines, pays 
et Associations portuaires) ; 

Realiser des etudes sur le coüt du transport le long de certains couloirs et 
sensibiliser davantage les decideurs politiques (CNUCED, CER, CEA, etc.) ; 

Elaborer des mesures de reduction des coüts et fournir une assistance 
aux Etats membres pour la ratification des conventions, (institutions des 
Nations unies, institutions specialisees et associations); 

Echanger des donnees d'experience en ce qui conceme le concept SDI. 
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g) Sürete et securite 
>» 

Objectif 11 : Sensibiliser les Etats membres et les aider ä ameliorer la 
securite dans le domaine des transports et des communications. 

Activites : 
Organiser des seminaires sur T Initiative pour la securite routiere en 

Afrique (CER, CEA, secteur prive etc.) ; 

Collecter et diffuser des donnees sur les questions de securite concer-
nant tous les modes de transport et de communication, ainsi que le deve-
loppement des infrastructures et des services (CEA, OACI, OMS, GRSP, 
institutions specialisees des Nations unies, associations, CER); 

A 

Aider les Etats membres ä ameliorer la securite en matiere de develop-
pement d'infrastructures et des services, y compris I'etablissement d'un 
conseil national de la securite routiere (institutions des Nations unies, asso­
ciations, secteur prive, etc.) ; 

Renforcer la securite d'aviation civile afin de se conformer aux exi­
gences de TOrganisation de 1'aviation civile internationale (OACI) ; 

Organiser des seminaires/ateliers sur la sürete et la securite dans les ports 
(OMI et Associations portuaires). 

h) Nouvelles technologies 

Objectif 12: Ameliorer Fefficacite dans le developpement de 1'infra­
structure et la gestion des transports et des communications, grace ä 1'uti­
lisation des NTIC. 

Activites : 
Sensibiliser les decideurs politiques et les acteurs du secteur prive aux 

questions ayant trait ä l'utilisation des NTIC dans les transports et les 
communications (CNUCED, OMC, ONUDI, institutions specialisees, asso­
ciations) ; 

Promouvoir l'utilisation des NTIC dans les couloirs de transport (CNU­
CED, CER, organismes des Nations unies, associations et secteur prive); 

Aider les Etats membres dans l'elaboration de politiques concemant 
l'utilisation des NTIC dans le developpement des infrastructures et des ser­
vices (secteur prive, CNUCED, organismes des Nations unies etc.). 

i) Questions environnementales 

Objectif 13 : Sensibiliser les Etats membres et les aider ä reduire 1'im­
pact du developpement de 1'infrastructure et des services de transport sur 
I'environnement, en tenant compte des questions environnementales dans 
les politiques et reglementations nationales. 
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Activites : 
Mener des etudes sur 1'impact des transports sur I'environnement dans 

un certain nombre de pays africains, afin d'identifier les problemes envi-
ronnementaux lies aux transports et aux communications et de proposer des 
solutions appropriees (PNUE, OMS, OMI, institutions specialisees, Etats 
africains) ; 

Organiser un seminaire sur les questions environnementales liees au 
developpement des transports et des communications (CEA, UA, CER, 
agences specialisees); 

Aider les Etats membres ä elaborer des politiques et des dispositions 
reglementaires (institutions des Nations unies, CER, Etats africains); 

s 

Elaborer une legislation appropriee en vue de lutter contre les emissions 
de gaz ä effet de serre (Etats africains, organismes des Nations unies, ins­
titutions specialisees, etc.) ; 

Proteger le milieu marin grace ä la mise en ceuvre des conventions appro­
priees de I'OMI ; 

Preserver le milieu marin grace ä la creation de centres d'appui ä la 
navigation maritime en vue d'assurer un meilleur transit maritime et d'ame-
liorer la securite du trafic maritime ; 

Renforcer la sürete et la securite des flottes maritimes et des passagers 
des trains. 

j) Financement des infrastructures 
Objectif 14: Sensibiliser les Etats membres et les aider ä mettre au point 

de nouvelles methodes de financement de leurs projets relatifs aux infra­
structures. 

Activites : 

Organiser des reunions de sensibilisation des partenaires au financement 
des chamons manquants (CER, CEA, UA, associations, Etats africains, 
BAD, secteur prive) ; 

Reflechir sur de nouvelles solutions de financement novatrices pour le 
developpement des infrastructures et des services et les diffuser (BAD, 
CNUCED, ONUDI, UIT, CEA, CER, institutions specialisees des Nations 
unies et Celles de l'Afrique) ; 

Promouvoir les initiatives sous-regionales pour le financement des pro-
• "T S 

jets Inter-Etats (CER, Etats africains, associations et organismes sous-regio-
naux charges des transports) ; 

Promouvoir et appuyer la Facilite financiere internationale de l'OACI 
pour la securite de 1'aviation (Etats Membres, OACI et partenaires bilate-
raux) ; 
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Continuer ä promouvoir la mobilisation de ressources interieures ; 
Aider les compagnies aeriennes ä acceder ä des ressources pour le 

developpement de Findustrie. 
L'ensemble de ces priorites cherchent ä repondre de notre point de vue 

aux contraintes qui pesent depuis de longues annees sur le secteur infra­
structures de transport sur le continent et qui l'ont empeche de jouer plei-
nement son role dans 1'acceleration de 1'integration regionale et le renfor-
cement du developpement durable sur le continent. Depuis 1'apparition du 
NEPAD, ce secteur connait une nouvelle effervescence sur le continent et 
figure de nouveau parmi les priorites des pays africains. Une grande par-
tie de ces recommandations se retrouvent dans les plans et les actions defi-
nis dans le cadre du NEPAD afin de relancer le secteur des infrastructures 
de transport et lui assurer une place de choix dans les priorites et les stra­
tegies futures du developpement du continent. 
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