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EXPERIENCE DES PA YS

1. Dans ce chapitre qui vise a fa/re etat de i'experience de certains

pays en mat/ere de poiitiques de dSveloppement du secteur des transports, ies

cas de trois pays seront abord&s: I'Afrique du Sudpourie sous secteur. "Routes

et transport routier", ie Burkina Faso et ia Tanzanie pour I'ensemble du secteur

des transports.

Afrique du Sud

2. Pour I'Afrique du Sud, Ie transport est un systeme devant pourvoir

(ij des services de transport entierement intdgres, efficaces, efficients, confiants

et surs et (ii) une infrastructure soutenable du point de vue tant

environnemental qu 'economique qui satisfait au mieux Ies besoins du fret et des

personnes transportees a des niveaux de service et de cout ameliores

compatibles avec Ies strategies du gouvernement en vue d'un dGveloppement

Economique et social, Dans ce cadre la direction des routes a pour mission: (i)

d'entretenir, d'ameJiorer et de deveiopper Ie reseau routier national de maniere

a contribuer a ia mise en vaieur de tous Ies modes de transports; (Hi de mettre

en oeuvre ses programmes de maniere a mettre en vaieur la soutenabffite' du

re~seau; (Hi) d'inspirer une recherche et un developpement innovateurs et

efficaces.

3. La mise en oeuvre des poiitiques definies ci-dessus faitappela une

Agence routiere fonctionnant sur des principes commerciaux tout en etant

responsable devant Ie gouvernement de la maniere dont ies ressources allouees

sont dGpensees tout en maintenant des niveaux de service eleves aux usagers

de ia route.

4. En matiere de financement des investissements routiers, deux

mdthodes ontactuellement la faveur du gouvernementpourpallier I'insuffisance

des ressources budg&taires. La premiere methode est celle dite "BOT"

(construire, exploiter et transferer}, la seconde est celle "FROM" (financer,

rehabiliter, exploiter et entretenirj; elles sont toutes basees sur Ie principe du

recours aux capitaux prives pour financer la conception, la construction et

rentretien des routes pendant une periode predeterminee au cours de laquelle

llnvestisseur prive etablit un peage sur la route concernee en vue de ge"nerer

des ressources permettant d'amortir n'importe quel pret ainsi que la

recuperation de llnvestissement initial. Le gouvernement se reserve Ie droit



RCID/IACC/03/97/Tom. VII

Page 2

d'exiger un niveau de service minimum pendant ia per/ode d'entretien, c'est a

dire 20 ans, apres iaqueile ia route devient la propriety du gouvemement.

5. Dans I'esprit des objectifs de cooperation et de coordination

r6giona/e de UNTACDA II, I'Afrique du Sud collabore avec ses voisins, sur ces

bases a travers des forums comme ies Unite's techniques de la Communaute' de

D4veloppement de I'Afrique Australe (SADC).

6. Les difficulty's rencontrees dans ia mise en oeuvre de ces pofitiques

sont au nombre de quatre:

(a) Contraintes financiers: les autorit^s routieres ont subi des

pressions pour reduire les allocations budg&taires. Cela les a

conduites a explorer les methodes "BOT" et "FROM" comme

alternatives aux methodes conventionnelles de financement

des projets routiers;

(b) Cout economique des investissements pour les besoins de

constructions et d'entretien: en raison des couts non

economiques de i'execution en regie des projets, la

realisation des nouvelles constructions a ete* confine au

secteur prive. En outre les travaux d'entretien sont

maintenant execute's par des entreprises prive'es apres appel

d'offres;

(cj Soutenabilite du developpement social: par le passe peu

d'interet etait accorde aux consequences socia/es

secondaires que la construction des routes pouvait avoir avec

les communautes riveraines. Actuellement les autorite's

routieres reaiisent que pour induire le meilleur b&nefice des

d^veloppements routiers elles doiventstimulerune croissance

socio-economique de leur zone d'influence;
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(d) Amelioration de la capacity des jeunes consultants et

entrepreneurs: pour r&duire ies ine'galite's sociales

resultant de la situation anterieure aux Elections de

1994, la direction des routes a entrepris un programme

d'assistance aux jeunes consultants et entrepreneurs

en leur donnant faeces aux marches et contrats et en

leur permettant d'acquerir de I'expe'rience avec le

soutien d'entreprises renomm6es (a travers des

associations specifiques ou permanentes) pour leur

assurer un niveau de competence a tous ceux quisont

concernes.

7. Ainsi, apparait-il quef bien que i'Afrique du Sud n'aitpas pris part

a I'e'faboration des objectifs, strategies et programmes d'action de la Deuxieme

De'cennie, Ies objectifs qu'eile poursuit et Ies politiques qu'elle conduit dans le

sous secteur "Routes et transport routier" rencontrent ceux de la De'cennie, en

particulier en ce qui concerne les liaisons inter-Etats et I'impact social des

investissements routiers.

Bourkina Faso

8. La situation geographique du Burkina Faso confere au secteur des

transports un int&ret particulier et commande une diversification des r4seaux

et modes de transport. En effet if s 'agit d'un pays enclave dont le port maritime

le plus proche se trouve a 1000 km, par la route, de la capitale Ouagadougou.

Ensuite, de par sa position centrale au sein de f'UEMOA, si constitue un point

de passage, voire une plaque tournante, pour ies trafics terrestres du Mali

septentrional et du Niger occidental en direction des ports de Lom4 (Togo),

Tema (Ghana} et Abidjan (Cote d'lvoire). Selon des donnees de 1992 et sur la

base des prix de 1985, le secteur d'activit^s, "transport, entrepots et

communications" represente pres de 5% du PIB, I'informel assure 10% des

activit^s de ce secteur et conthbue pour 15% de sa valeur ajout4e.

9. C'est sur ces bases que, dans le cadre d'un programme

d'ajustement structure! lance en 1990, les autorit^s du Burkina Faso ont adopts

en 1991 une lettre de politique generale du secteur des transports d^finissant
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les objectifs d'un programme d'ajustement sectoriel des transports (PASEC-TJ.

L'e'tablissement du programme a 6t6 sous tendu par les orientations ci-apres:

(I) la priority est donn£e a I'entretien routier et a la rehabilitation des

infrastructures; et (Hi une importance particuliere est accordfe d la gestion et

£ la mise en place des structures financieres saines; et (Hi) le d6vefoppement

syst^matique de la connaissance des donnees est recherche.

10. La mise en oeuvre du PASEC-T a b&ne'ficie' de la participation de

14 bailleurs de fonds - Le PASEC-T comprend essentiellement deux grandes

composantes: la premiere concernant les investissements et fa seconde, lfappui

aux activites d'ajustement institutionnel. La composante~"Investissements" se

decompose en cinq sous-composantes: Routes, Industries des transports

routiers, Chemin de fer, Aviation Civile et Administration des transports.

L 'execution du programme, prevue pour une p£riode de 5 ans (1992-1996), a

ete prorogee jusqu'au 31 d6cembre 1998. Estime au 31 decembre 1991 a

I'dquivalent de 682 millions US$, le cout total du PASEC-T a 6t6 re'ajuste', au

31 decembre 1996, a I'dquivalent de 772 millions US$ dont le financement est

totalement confirme. Les resuitats essentiels a mi-parcours du PASEC-T

peuvent etre resumes comme suit:

• Construction de 369 km de routes revStues dont une

de 148 km rejoint la frontiere du B6nin;

• Rehabilitation de 154 km de routes revetues dont une

de 150 km rejoint la frontiere du Togo;

• Construction de 899 km de routes en terre;

• Amelioration de i'entretien des routes; la longueur de

routes entretenues a passe de 8909 km en 1992 a

9181 km en 1996; la totality de I'entretien courant,

dont le budget a passe de l'6quivalent de 6.000.000

US$ en 1991 a l'6quivalent de 9.000.000 US$ en

1997, est a la charge du gouvemement burkinab6;
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• La privatisation de I'execution des travaux d'entretien

courant; la part execute en r&gie par /'administration

6tant ramenee de 27% en 1993& 14% en 1996tandis

que ceile confiee £ i'entreprise passe de 73% £ 86%,

27 petites et moyennes entreprises 6tant cre'e'es;

• La reorganisation de la direction generate des travaux

publics a permis de reduire les effectifs de 60%;

• La modernisation de I"administration des transports, la

restructuration des entreprises du secteurpublic ayant

conduitAir Burkina d'une situation fortement d6ficitaire

$ des resultats positifs en 1995, au bout de trois

exercices;

• La formation de 71 personnes de I'administration etde

10 personnes pour 42 entreprises ainsi que des actions

de formation d'accompagnement sur le terrain £31

entreprises.

11. Enfin, il apparait que "les actions du PASEC-T visent

essentiellement a ce que le secteur des transports qui est, actuellement,

globalement subventionne; devienne, au contraire, ge'n&rateurde recettes pour

I'Etat £ travers:

(a) Une meiileure utilisation des investissements d&ja

effectues iorsque cela est economiquement justifi'4;

(b) Des methodes d'interventions administration/ secteur

prive repensees;

Jci De meilleures etudes etplanifications des interventions

basees sur une connaissance etendue et approfondie

des donnees du secteur des transports".

12. Dans le cadre du programme de la DGcennie, 14 projets ont

retenus au titre du Burkina Faso,7 pour le sous secteur "Routes et transport
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routier" et 7 pour le sous secteur Chemin de fer. La situation actuelle de ces

projets se prGsente comme suit: 5 ayant regu un fmancement et sont en cours

d'exGcution; 9 font f'objet de recherche de fmancement. Parmi ces 14 projets,

deux font partie du PASEC-T et ont regu un fmancement.

13. Ainsi, ilapparait que malgre le succ£s du fmancement du PASEC-

T, le fmancement des projets de la D&cennie inittes par le Burkina Faso reste

faible avec un taux de moins de 36%, cfest a dire moins que la moyenne de

I'ensemble du secteur des transports de la D&cennie. Cela montre tout d'abord

que les projets presents par le Burkina Faso pour introduction dans le

programme de la D£cennie ne devraient pas constituer fes premieres prioritis

pour le secteur des transports puisqu'ils n'ont pas, a {'exception de deux (2),

6t& retenus par le PASEC-T qui, etant conforme a la politique g6n£rafe d£clar£e

par le gouvernement Burkinab6, ne peut contenir que les projets dont la priority

est reconnue pour I'amelioration globale du secteur.

14. Une autre lecon quiapparait a travers lfexperience du Burkina Faso

est la suivante: Ce pays a mobilise un fmancement global de I'equivalent de 772

millions US$ dont plus de 674 millions US$, soit 87,3%, de fmancement

exterieur pour un programme lance presqu'en meme temps que celui de la

DGcennie. Ainsi ce pays a reussi a attirer sur son programme plus de 30% du

fmancement mobilise pour toute la D&cennie en sept ansfen tenant compte du

fait que le programme dela Dicennie disposant au depart d'environ 1700

millions US $ de ressources obtenues ou garanties.

15. Enfin, cette situation confirme, si besom en etait, I'attachement

de la CommunautG financiere intemationale a I'adoption et £ I'application de

reformes de politiques sectorielles comme prealables aux investissements.
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Tanzanie

16. La Tanzanie est un pays cdtier qui, de par sa position stratGgique,

doit fournir des services de transit a cinq pays enclave's te/s que la Zambie, le

Rwanda, le Burundi, IVuganda et la partie orientate de la R6publique

d6mocratique du Congo. Aussi, les secleurs des transports et des

communications jouent un role crucial, plus particulierement au regard de la

facilitation des exportations et des gains en devises a partir du trafic de transit.

Entre 1990 et 1991, alors que le PIB croissait a une moyenne de 3%, le secteur

des transports avait une croissance moyenne depres de 8%. Cette remarquable

contribution est le rGsuitat de I'accent mis sur la reconstruction et la

rehabilitation des principales infrastructures de transport visant £ pourvoir des

services £ un cout 6conomique aux autres secteurs de f'e'conomie.

17. Au debut des annees 1980 les objectifs et les strategies de la

politique macro-economique de la Tanzanie etaient mis en oeuvre & travers les

programmes &conomiques nationaux comprenant ie programme d'ajustement

structure/ qui prit fin en 1985 et un programme de redressement Gconomique

pour 1986-1987. Le succes de ces differents programmes a ete~ limits en raison

des imperfections tant dans l'6conomie que dans I'infrastructure des services

sociaux.

18. Reconnaissant le role critique du secteur des transports, le

gouvemement lanca en 1981 le programme de redressement du secteur des

transports pour redynamiser le sous secteur en vue d'appuyerie d6veloppement

des autres secteurs de I'&conomie. Les considerations en matiere de politiques

et de strategies apparurent comme necessitant de serieuses attentions. Cette

situation a conduit a i'eiaboration des programmes subsequents tels que: le

projet inte'gre' de routes (IRP), ie projet de commercialisation du Tazara (TCP) et

ie projet de modernisation des ports (PMP) dans iesqueis /'accent a GtG mis sur

la mise en oeuvre des reformes de politiques et des institutions n&cessaires

parallelement aux decisions d'investissement. Aussi, au moment du lancement

de UNTACDA II en 1991 f le secteur des transports en Tanzanie Gtait occupy

d la mise en oeuvre des reformes de politiques.

19. Depuis ie gouvemement adopta les principales politiques-cle's

suivantes: (I) priorite a la rehabilitation et a I'entretien des routes avec une
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allocation budg&taire plus forte afin de porter les principales routes et les routes

en terre en bonne 6tat de 10 d 70% du r£seau; (ii) adoption de I'lER; (Hi)

implication maximale du secteur priv6 dans Sexploitation des services de

transport; (iv) commercialisation et privatisation £ travers des plans de

concession des exploitations des chemins de fer, du port et des a4roports.

20. Les problemes rencontre's dans la mise en oeuvre des politiques et

reformes ont 6te~: (i) les changements d'int^ret des bailleurs de fonds et la

disponibilitS des ressources financieres; (ii) la capacity d'ex^cution des services

du ministere des travaux publics a conduire les 6tudes et travaux.

21. Dans le cadre du programme de la D&cennie, il n'y a que trois

projets routiers au titre de la Tanzanie. Les deux retenus, de 1991, & savoir (i)

la rehabilitation et /'amelioration de la route Mtwara-Songe-Moamba-Bay (160

km) et (ii) la rehabilitation et I'amelioration de la route Tanzam (925 km),

auraient recu un financement total de 195,10 millions US $ dont 141,80

millions de ressources extfrieures et sont en cours d'execution. Le 3&me projet,

introduit en 1993 d la demande dans I'organisation du Bassin de la Kagera et

relatif a la construction de la route Lusahunga - Biharamuio • Kemondo Bay -

Bukoba - Mutukula, fait I'objet d'une requete de financement aupres de la BAD.

Avec un financement de"fi assure de 2 projets sur 3, on peut dire que fa

performance est absolument satisfaisante. Les 3 projets slnscrivent tres bien

dans les objectifs de la D6cennie, carils'agit de trois route de dGsenclavement

pour les pays sous littoral; le dernier constitue une voie de d^senclavementpour

rOuganda, son financement partiel est inscrit au programme de pret du Fonds

africain de dGveloppement (FAD) pour le mois de Septembre 1997 et pour

I'&quivalent d'environ 31 millions US $.


