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RESUME

A. Introduction

1. L'importance que revet Ie developpernent d'un systerne integre des transports er des communications en
tant que fondement al'integration physique du continent africain et pour le developpement regulier du trafic
national et international, indispensable a l'essor du commerce, a toujours ete soulignee par les Etats africains.
Aussi, c'est a leur demande, que J'Organisation des Nations Unies avait proclame deux Decennies pour les
transports et communications en Afrique: la premiere de 1978 a 1988 et la seconde de 1991 a 2000.
L' evaluation finale du programme de cette deuxierne Decennie fait I'objet du present rapport.

2. Les objectifs gJobaux et sectoriels du programme de la Decennie ont ete adoptes en novembre 1989, lors
de la septieme reunion de la Conference des Ministres africains des transports, des communications et de 10
planification tenue a Tanger (Maroc). Les programmes d'actions aux niveaux national, sons-regional et
regional, les buts et les objectifs sous-sectoriels, les rnecanismes de mobilisation des ressources techniques et
financieres pour la mise en ceuvre de programme et les strategies pour son execution et son evaluation ont ere
approuves par la huitieme reunion de la Conference a Abuja (Nigeria) en fevrier 1991. Le programme,
compose de 669 projets, a ete adopte en mai 1991, lors de la neuvieme reunion de la Conference des
Ministres africains des transports, des communications et de la planification aAddis Abeba (Ethiopie). Le
programme a ete officiellement lance en novembre 1991, lors du symposium sur les transports et lcs
communications tenu aBruxelles (Belgique). Le nombre de projets du programme a ete augmente jusqu'a
708 ala suite de I'approbation de 39 nouveaux projets par Ie Cornite de mobilisation de ressources (CMR) en
novembre 1998.

3. Ces 708 projets couvrent les onze (II) sous secteurs et se repartissent comme suit: Secteur des
transports (508) dont routes et transport routier (214), chemins de fer (89), transport aerien (77), transport
maritime (40), ports maritimes (37), transport multimodal (27), transport par voies d'eau interieures (17),
transport urbain (17); secteur des communications (200) dont telecommunications (145), radiodiffusion (29)
et services postaux (26).

4. L' elaboration et la mise en ceuvre du programme ont ete fondees sur une approche" du bas vers Ie haut "
faisant intervenir differents organismes depuis les comites nationaux de coordination (CNC) au niveau des
Etats jusqu'a la Conference des Ministres africains charges des transports et des communications. Entre ces
deux niveaux, on trouve les groupes de travail sous-regionaux charges de la coordination au niveau de la
sons-region, les groupes de travail sectoriels veillant sur la coherence sectorielle du programme, Ie Cornite de
mobilisation des ressources devant assister dans la recherche du financement des projets, I' organisme chef de
file charge de la coordination globale des activites, de I'impulsion et du suivi de la mise en ceuvre du
programme et de faire rapport a la Conference des Ministres a travers Ie Comite de coordination inter­
Institutions.

B, Objectif et method%gie de t'evatuation du programme

5. Deux evaluations a mi-parcours du programme ont eu lieu en 1994 et en 1997, conformement 11 la
strategic de mise en ceuvre et de suivi. La premiere evaluation ami-parcours avait pour objectif I'examen de
la coherence de l'ensemble du programme, de I'efficacite des organes du mecanisme institutionnel de mise
en ceuvre, des progres realises et des difficultes rencontrees. La deuxieme evaluation a rni-parcours,
intervenue en 1997, s'est preoccupee des progres realises, de I'impact du programme sur Ie developpement
des transports et des communications et de la formulation, a travers un plan d'action, des recommandations
pour une acceleration de la mise en ceuvre du programme au cours des trois dernieres annees.

6. La mise en ceuvre des recommandations de ces deux evaluations ami-parcours n'a apparennnent pas ete
suivie d'effets en raison: i) du manque de ressources rencontre par I'organisme chef de file pour assurer le
financement des activites des differents groupes de travail; ii) de I'absence des CNC ou de leur carence la OU
ils ont existe faute de financement de leurs activites par les Etats.

7. Intervenant aIa fin de la Decennie, la Jeme evaluation a eu pour objectif, non seulernent de faire Ie point
de l'execution globale du programme a tous les niveaux: national, sons-regional et regional, mais,



egalement, d'evaluer la realisation tant des objectifs sous sectoriels que globaux pour determiner i'impact de
la mise en oeuvre du programme sur Ie developpement des transports et des communications.

8. Cette evaluation a ete menee entierement sur la base: (i) de la collecte des donnees realisees par
I'organisme chef de file, la Commission economique des Nations Unies pour l'Afrique (CEA) pendant les
evaluations precedentes et; (ii) des rapports de fin d'execution du programme elabores par les Etats, les
sous-regions, les organisations africaines et les institutions des Nations Unies ayant eu Ii executer des projets
du programme de la Decennie, L'evaluation a ete rnenee, sous la direction d'un consultant chef de file, par 4
consultants experts sectoriels, 4 membres du personnel de la CEA et un consultant en analyse de donnees.

9. Sur l'ensemble des pays et les 21 organisations africaines et internationales auxquels une invitation a ete
adressee pour faire ie bilan de la Decennie, des rapports ont ete foumis par 31 pays et 10 organisations dont 8
concernees par des projets du programme.

10. Ainsi, sur environ 73 rapports attendus, it n'y a eu que 41, soit environ 56%. Par ailleurs, environ un tiers
de ces rapports n'a pas suivi Ie canevas qui a ete propose pour leur elaboration. En outre, parmi les pays et
organisations n'ayant pas foumi de rapport, 14 pays et 8 organisations etaient concernes respectivement par
139 et 61 projets dont on n'a pas pu connattre l'evolution depuis 1997. Ainsi, apparait Ie cadre dans lequel
cette evaluation a ete conduite.

C. Evaluation sectorielle

II. Les secteurs des transports et des communications ant connu une evolution considerable au cours de la
Decennie, tant en ce qui concerne les reseaux que pour les services, tout eela, malgre les troubles socio­
politiques qui ont emaille beaucoup de pays pratiquement dans toutes les 5 sous-regions et les catastrophes
naturelles, survenues au mains dans deux sons-regions.

D. Routes

12. La longueur du reseau routier a passe d'environ I 404000 km, hors I'Afrique du Sud, en 1991, Ii
1530482 km en 1999, soit un accroissement de 9%. Dans les memes conditions, la longueur du reseau
bitume a passe de 242 000 km a 547 743 km, soit un accroissement d'environ 128 % representant un
accroissement annuel moyen de plus de 10 %. Pendant ce temps, la distribution routiere a atteint 2,71 km
pour 10 000 habitants (y compris J'Afrique du Sud) alors qu'elle n'etait que denviron 2,3 kmlIO 000
habitants (y compris I'Afrique du Sud) en 1990, soit un accroissement de 18 %. Aujourd'hui, y compris
l'Afrique du Sud, la densite routiere est de 6,84 km pour 100 km', ce qui reste toujours insuffisant par
rapport aux autres continents. La qualite reste bonne pour environ 40% du reseau retenu, contre environ 39%
au debut de la Decennie, ce qui laisse apparaitre un effort appreciable d'entretien ayant permis de maintenir
une qualite acceptable malgre les extensions intervenues.

13. Des reformes importantes sont intervenues dans l'entretien routier qui fait de plus en plus appel Ii la
participation du secteur prive, non seulernent, pour J'execution des travaux rnais, egalement pour sa gestion,
Ii travers l'etablissement d'agences routieres autonomes et sur des ressources provenant de fonds routiers
autonomes,

E. Chemin defer

14. Le monopole de gestion des chemins de fer a connu un recul dans plusieurs pays ou, sous la pression des
ajustements structurels, les Etats ant fini par envisager la participation du secteur prive, Ie plus souvent Ii
travers des contrats de concession. Nonobstant cette situation, Ie trafic ferroviaire a connu un certain declin
en raison de I'etat du materiel roulant (disponibilite peu reguliere), de J'infrastructure (caracteristiques
geometriques tres contraignantes en matiere de vitesse) et des equipernents de signalisation et de
telecommunication (vetustes et peu fiables) Iimitant assez fortement la capacite de transport.

15. Aussi, beaucoup d'espoir pour une relance du trafic ferroviaire reste fonde sur la prise de conscience des
Etats iI travers leur desengagement de la gestion des chemins de fer au profit d'une participation du secteur
prive el I' implication des organisations sous-regionales, (comme le cas de 1a SADC avec son Protocole sur



les transports, les communications et la meteorologic), atrouver des solutions pour une gestion efficace des
chemins de fer. Au regard du nombre de leurs employes et de I'importance de leurs avoirs immobilises, les
chemins de fer doivent continuer a jouer un role economique dans Ie developpement des transports.

F. Transport aerien

16. La Decennie a ere temoin des changements considerables dans Ie cadre reglementaire et d'exploitation
venant de la Convention de Chicago et ayant conduit a une forte pression sur les pays africains pour la
liberalisation et la dereglementation de l'industrie du transport aerien, en particulier, l'abandon du concept de
"compagnie nationale" comme " transporteur de pavilion'. La Decision de Yamoussoukro prise en 1999,
apres les insuffisances constatees dans la mise en ceuvre de la Declaration de Yamoussoukro de 1988,
constitue, sans aucun doute, l'evenernent majeur qui a caracterise le transport aerien africain. Cette decision,
en accelerant la liberalisation de l'acces au rnarche du transport aerien, a egalemenr, entraine les reformes de
gestion, tant des aeroports que des espaces aeriens, pour permettre une meilleure transparence de la
concurrence qui resulte du libre acces au marche du transport aerien,

17. Au niveau du trafic, la part des compagnies aeriennes dans Ie trafic mondial reste stationnaire aux
environs de 1% malgre un essor du trafic aussi bien international qu'intra-africain durant la periode de la
Decennie, Ie coefficient de remplissage pour les passagers a depasse celui de I'Amerique Larine et des
Caraibes et se situe a 12% au-dessous de la moyenne mondiale ; par contre, le coefficient de chargement
pour le fret, avec 20% sous la moyenne reste loin des autres regions. II resulte de cette situation des resultats
d'exploitation representant seulement 3% des depenses d'exploitation alors que ce ratio est de 4,1% pour
I'industrie et, surtout, un cout unitaire du siege-kilometre disponible, 18% au-dessus de la moyenne
mondiaJe.

18. Pour ameliorer leur exploitation, des alliances regionales ont vu Ie jour meme si elles n'ont pas encore
alleint Je niveau de l'Amerique du sud. Ce sont des accords de cooperation entre compagnies aeriennes
africaines (78 cas) ou entre compagnies africaines et compagnies aeriennes non-africaines (27 cas). lis vont
de l'association d'entreprises au groupement d'achats et n'atteignent pas encore Ie degre de cooperation ou
d'imegration envisage. par la Declaration de Yamoussoukro. Au niveau sous-regional, il convient de noter
des arrangements sous-regoinaux comme I'accord de Banjul entre 6 Etats de I' Afrique de l'Ouest, I'accord
entre les Etats de la CEMAC, la decision des Etats de COMESA, Ie Memorandum d'entente entre les sous­
regions Afrique de l'Ouest et Afrique Centrale, I'accord do Conseil arabe sur!'Aviation civile qui, tous,
tendent a creer un environnement propice au developpement du transport aerien, tout comme l'accord de
" ciel ouvert " entre les Etats Unis d'Amerique et plusieurs Etats africains,

G. Transport maritime

19. Le transport maritime represente 92 a 97% du commerce international en Afrique. Au cours de la
Decennie, la flotte marchande africaine a vu son tonnage decroitre de 7,3 millions de TPL en 1990 il6,1
millions de TPL en 1999, alors que pendant Ie meme temps, Ie tonnage de la flotte marchande mondiale
connaissait une croissance de 618,4 millions de TPL en 1990 a 799,0 millions de TPL en 1999. Ainsi, la
flotte marchande africaine ne representait plus en 1999 que 0,8% de la flotte marchande mondiale centre
J, I% en 1990. Cette situation de Mclin de la part africaine a ete observee pour toutes les differentes
categories de navires sauf pour les conteneurs pour lesquels, depuis 1995, on a constate une legllre
augmentation de la part africaine de 15% entre 1995 et 1997 et une stagnation de prix. Cette diminution de
la Ilotte africaine s'est accompagnee egalement de son vieillissement. En effet, il apparait qu'en 2000, cette
flotte a un age moyen de 19 ans contre 14 ans pour la moyenne mondiale et les pays en developpement, A
moins d'une action volontaire de renouvellement de la flotte, ce declin va en s'accroissant au fur et amesure
que les vieux navires cesseront de servir. Seule la flotte africaine de navires porte-conteneurs a un age moyen
(II lUIS) comparable ala moyenne mondiale (lOans) ; toutefois, elle est trop petite pour avoir un impact
significatif sur Ie commerce transatlantique mondial.

20. Le cofrt du fret (facteur cout) represente 11,36% de la valeur des importations en Afrique contre une
rnoyenne mondiale de 5,06% et seulement 4,07% pour les pays developpes, Ce rencherissement des
importations africaines est encore plus important pour les pays enclaves du continent avec une moyenne se
situant a18,0%. Le redressement de cette situation passe necessairement une meilJeure maitrise des pratiques
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maritimes par les importateurs africains, l'augmentation de leur capacite de negociations, le reequilibrage
commercial de certaines routes entre les importations et les exportations, la reduction des couts de
manutention dans les ports etla reduction des taux d'assurances-risques trop eleves en raison de I'Instabilite
politique dans Ie continent.

H. Ports

21. L' Afrique possede environ 80 grands ports dont la rnajorite presente un ensemble de facilites
comprenant, a la fois, des quais conventionnels, des quais aconteneurs, des jetees pour les petroliers et des
quais avrac, etc. Les ports maritimes constituent, non seulement, une partie des modes de transports mais
egalement une importante interface, d'ou leur impact sur la totalite des facteurs de developpement dans
I'economic tant domestique qu' internationale.

22. En 1999, les echanges mondiaux, apres les croissances annuelles consecutives, ont atteint 5,23 milliards
de tonnes dont seulement 9,8% en chargement et 4% en dechargement pour l' Afrique. Le trafic mondial des
ports aconteneur s'est developpe depuis 1997 aun taux de 6,7%, la part des pays en developpement a1,6%.
Pour I'Afrique, neuf pays ont enregistre un taux de croissance a2 chiffres. Les ports africains ont connu un
melange d' amelioration et de statu quo de faible productivite ; certains ports ont connu des rendements
allant de 8 mouvements a15 mouvements par equipe x heure en 1999/2000.

L Transportmultimodal

23. Le transport multimodal en Afrique s'exerce dans le cadre de Ja convention sur Ie transport multimodal.
Cette convention signee en 1978 n'est toujours pas en vigueur; elle n'est ratifiee aujourd'hui que par 10
pays done 5 pays africains, alors qu'il taut une ratification par au moins 30 pays pour que la mise en vigueur
intervienne. Par ailleurs, les pays africains enclaves, partie a la convention, n'ont pas encore inelu ses
dispositives dans leur legislation nationale en raison du fait que les pays de transit qui les entourent n'ont pas
encore adhere acette convention. Les ports sees se sont rapidement devcloppes en Afrique, en particulier, en
Afrique Australe, sous forme de terminaux interieurs dans les pays cotiers ou le pays enclaves, pour faire
face au developpement du trafic de conteneurs et, egalement, faciliter les operation pour les pays enclaves en
supprimant le controle douanier intermediaire dans les ports maritimes ou les manutentions sont reduites a
celles, seulement necessaire au transfert de cargaisons entre modes.

24. La profession de transitaire, en Afrique, reste caracterisee par la grande disparite dans la taille et dans
I'organisation des entreprises; deux aspects qui affectent Ie niveau et la qualite du service offert ala clientele,
la capacite aentreprendre des services et aconclure des contacts internationaux, Ie degre de vulnerabilite aux
circonstances economiques ainsi que Ia formation professionnelle et la gestion des ressources humaines.

J. Transport urbain

25. Le transport urbain, rnalgre I'importance qu'il joue dans Ie developpement economique des vilies
africaines apparait toujours sans cadre institutionnel veritable en rapport avec les enjeux qu'il represente tant
pour la deterioration de I'environnement, la securite routiere et, surtout, la lutte contre la pauvrete en
permettant i'acces II l'emploi, II la sante et II l'education aux personnes defavorisees.

26. Nonobstant cette situation, on constate que ;(i) Ia population urbaine en Afrique a une croissance d'au
moins 6% par an, ce qui represente un doublement tous les 12 ans; (ii) plus de 10% du produit national brut
provient du secteur urbain; (iii) les villes africaines consacrent 15 a 20% de leurs depenses II leur systeme
de transport; (iv) les menages urbains affectenl en moyenne 18% de revenus au transport et; (v) l'acquisition
de vehicules automobiles pour usage personnel croit, en milieu urbain, de 15 a20% par an.

K Telecommunication

27. L'Afrique n'est pas restee al'ecart des repercussions de l'evolution fulgurante que le monde a connu dans
le domaine des telecommunications et de la radiodiffusion au cours de la periode 1991-2000, notamment de
I'explosion du marche et de la transformation de "ensemble des sous-secteurs des communications. Ainsi,



nombre de gouvemements africains ant precede a des reformes de politiques sectorielles accordant une
autonomie et une liberalisation plus ou mains poussees au secteur, jadis monopole d'Etat.

28. Dans Ie dornaine des telecommunications en Afrique, plus de 26 organes de reglernentation ont yu Ie
jour sur ·10I existant au niveau mondial, 17 pays ont privatise totalement ou partiellement leurs societes
nationales des telecommunications sur 100 pays au rnonde ; les nouveaux services tels que la telephonic
mobile, les prestations de services Internet et des transmissions de donnees sont ouvert a la concurrence
(totale au partielle) dans un tres grand nombre de pays africains. Les services et reseaux ant connu, en raison
du nouveau cadre Iegislatif et reglementaire, un developpement remarquabJe. On compte en 2000, une
densite telephonique de 2,49%, 1,48 abonne au telephone mobile pour 100 habitants, 2,75 abonnes a
l'Intemet pour 10 000 habitants, 52,56 utiliseurs d'Intemet sur 10 000 habitants avec depuis 1999 des taux
de croissance respectifs, de 2,3%,48 % et 50,6% centre seulement 7,6%, 44,6% et 47,7% pour le monde.

L Radiodiffuswn

29. La radiodiffusion a suivi la rneme evolution atravers 1a Iiberalisation des activites de I'audiovisuel et la
mise en place d'organes de regulation. Ainsi, la liberalisation progressive de I'audiovisuel et la baisse du
cout des equipements d'ernission de radiodiffusion et de production des programmes ant accelere la
modification du paysage de la radiodiffusion, dans plusieurs pays, par la multiplication des radios FM
privees (commerciales, religieuses, educatives, etc.) tant en milieu urbain (notamment les capitales) qu'ea
zone rurale ou les radios en langues nationales sont tres appreciees par les populations analphabetes.

30. La television privee locale a commence a s'installer et Ii entrer en competition avec les chaines de la
television d'Etat au cote des operateurs de rediffusion de chaines etrangeres payantes et des chaines de
reception directes par satellite. En 1999, on comptait 7 postes recepteurs TV pour 100 habitants, 25,9 pour Ie
reste du monde.

M. Services postaux

31. Au niveau des services postaux, le detachernent des telecommunications s'est generalise au cours de la
periode de la Decennie, atel point qu'en 2000 l'Afrique ne comptait que 10 pays (sur 16 au monde) au les
services postaux et les telecommunications continuent aeire sous la meme gestion d'Etat. Toutefois, cene
separation des services postaux n'a pas atteint Ie niveau d'ameliorations attendues tant dans Ie
developpementque dans la qualite des services, ni dans l'efficacite financiere de ces services.

N. Mise en oeuvre du programme

(a) Execution desprojects

32. La mise en ceuvre du programme, en tenne d'execution des projets, a donne les resultats ci-apres :

Nombre de projetsacheves
Nombre de projets partiellement executes
Nombre de projets non executes
Nombre de projets abandonnes

354
112
202
40

708

33. Amsi, 1I y a 466 projets totalement au partiellement executes dont 331 pour Ie secteur des transports et
135 pour Ie secteur des communications. II se degage un taux d'execution d'environ 66% pour l'ensemble du
programme mais seulement de 65% pour les transports et 68% pour les communications. Par sous-secteur, la
situation se presente comme suit: routes et transport routier (150 et 70%), chemins de fer (55 et 62°10),
transport aerien (54 et 70%), transport maritime (25 et 62%), ports maritimes (21 et 16 %), transport
multimodal (21 et 37%), transport par voies d'eau interieures (11 et 64%), transport urbain (5 et 62%),
telecommunications (107 et 70%), radiodiffusion (15 et 52%), services postaux (13 et 50%).



34. A I'exception du sous-secteur "transport multimodal", Ie taux d'execution est partout d'au moins 50%.
Avec 66% pour l'ensemble du programme, on peut considerer que l'execution physique du programme est
plutot bonne, d'autant plus que ce taux serait d'environ 7J% avec I'exclusion des 40 projets abandonnes. Au
niveau de la repartition geographique, la situation se presente comme suit: projets nationaux (401 et 69"10),
projets sous-regionaux (33 et 45%), projets regionaux (32 et 58%). Pour les sons-regions on a : Afrique
centrale (48 et 65%), Afrique de l'Est (87 et 55%), Afrique du Nord (37 et 71%), Afrique australe (116 et
73%), Afrique de l'Ouest (liS et 72%), la region (53 et 56%). Le taux d'execution reste superieur it 50%
"I 'exceptiondes projets sous- regionaux.

(b) Executionfinanciere desprojets

35. Le cout total des 708 projets etait de 17260,97 M$ en 2000 contre une estimation de 12745,56M$ au
moment de leur approbation en 1991 et 1993, soit un accroissement d'environ 35,4%. Ainsi, Ie cout des
projets a connu une forte augmentation a la suite de modifications apportees tant dans la taille de certains
projets qu'au niveau de leurs objets; des etudes ont ete transformees en travaux. Au niveau du financement,
iI a ete mobilise pour les projets environ 9005,5Jmillions $ pour un cout total des projets non abandonnes de
16852,08 millions $, soit un taux de mobilisation d'environ 54%. Le financement se repartit comme suit:
Secteur des transports (7290,59 millions $, sort un raux de mobilisation d'environ 51%) dont routes et
transport routier (3265,32 M$ et 41%), chemins de fer (2242,03 M$ et 66%), transport aerien (389,57 et
73%), transport multimodal (51,41 M$ et 55%), transport par voies d'eau interieures (393,82 M$ et 81%),
transport urbain (75,05 M$ et 48%); transport maritime (69,69M$ et 84%), ports maritimes (383,57 M$ et
77%), Secteur des communications: (1714,92 M$ et 54%) dont telecommunications (1671,25 M$ et 84%),
radiodiffusion (26,28 M$ 20%), service postaux (17,39 M$ et 32%) ; Projets nationaux (8506,49% M$ et
53%), projets sous-regionaux (427,24 M$ et 89%), projets regionaux (64,63 M$ et 63%) ; Afrique centrale
(288,13 M$ et 41%), Afrique de l'Est (1809,10 M$ et 65%), Afrique du Nord (1868,34 M$ et29%), Afrique
australe (2701,38 M$ et74%), Afrique de l'Ouest (2213,27 M$ et 75%), la region (125,29 M$ et 72%).

36. II en ressort un taux de mobilisation de ressources inferieur a 50% pour les sous-secteurs "routes et
transport routier", transport urbain "radio-diffusion" et «services. postaux» ainsi que pour les sous-regions,
Afrique centrale et Afrique du Nord. Pour Ie sous-secteur "routes et transport routier" de la sons-region
Afrique du Nord, cette faiblesse du taux de mobilisation resulte de la situation exposee au paragraphe 35 ci­
dessus. En tenant compte de l'existence d'un financement d'environ 2096,45 M$ au moment du lancement du
programme, Ie montant des ressources rnobilisees au cours de la periode de la Decennie s'eleve it 6909,90
M$, ce qui represente environ 65% du rnontant du "reste a financer", soit 10 240,22 M$ au debut de la
Decennie, Ie cout des projets abandonnes (408,89M$) etant exclu. Aussi, peat-on considerer que la
performance de mobilisation de ressources a ete bonne au regard des conditions difficiles de mise en ceuvre
du programme.

O. Lecons

37. Les principaux problemes et difficultes exposes dans les rapports recus et ayant plus ou moins enrrave
l'execution du programme ont trait au manque de ressources financieres, it la carence du mecanisme de
coordination et de suivi et Ii l'avenement de certains phenomenes naturels (inondations, cyclones, etc.). A
l'analyse, il apparait qu'Jl convient d'y ajouter la mauvaise preparation et la qualite mediocre des projets ainsi
que !'environnement reglementaire et de gestion propre aux pays. En effet, it parait evident que beaucoup de
projets approuves dans Ie programme de Ja Decennie n'etaient ni prioritaires, ni pertinents au niveau tant de
1a relation "cout/avantages" que de celle "cout/efficacite, ni suffisamment elabores, Les rigidites
reglementaires et les resistances aux changements sont, principalement, a la base de la faible execution des
projets du sous-secteur du transport multimodal.

P. Execution desprojetsthematiques etdu Cadre d'action adoptes en 1997

38. Des sept programmes thematiques, seuls trois ont connu des activites tout au long de la Decennie, II
s'agit du Programme de politique de transports en Afrique subsaharienne execute conjointernent avec la
Banque rnondiale, de la Declaration de Yamoussoukro et de la facilitation du transport international. Les
quatre autres (Developpement institutionnel et des ressources hurnaines, Banque de donnees des transports,
Securite routiere et Programme des routes transahariennes) ont vu leurs activites arretees vers le milieu de la



periode de la Decennie en raison du manque de financement. Les resultats de tous ces programmes restent
mitiges fautc d'evaluation veritable; les rapports etablis ne pouvant pas refleter les impacts reels que seules
des missions sur Ie terrain auraient permis d'apprecier.

39. Le Cadre d'action adopte par la Conference des Ministrcs africains des transports et des communications
en novembre 1997 devait, compte tenu du niveau d'execution de programme constate par la deuxierne
evaluation ami-parcours, accelerer la mise en eeuvre du programme entre 1998 et 2000 et au-dela de l'an
2000. L'execution de ce Cadre d'action a ete moyennement satisfaisant en raison, principalcment, du
caractere diffus des responsabilites en charge de l'execution des activites prescrites. Apparemment Ie cadre
ne precise aucun responsable des diverses activites envisagees, ni aucune repartition de ces activites entre Ies
organes du mecanisme de mise en ceuvre du programme.

40. Toutefois, on reticndra que dans le cadre des telecommunications, les reformes de politique envisagees
dans Ie cadre d'action ont eu un effet benefique sur l'evolution de 1adensite telephonique qui a connu une
acceleration considerable au cours des 3 dernieres annees du programme. Mais cette situation ne seraii-elle
pas Ie resultat des pressions exercees par les programmes d'ajustement structureI auxquels plusieurs pays
africains avaient souscrit pendant la Decennie. Par ailleurs, sans que I'on puisse etablir un lien direct,
l'execution des projets du programme en general, et ceux du secteur des transports en particulier, a ele
meilleure durant la periode 1998-2000 que pendant 1a periode precedente tant physiquemcnt que
financierement (plus du tiers de l'execution a eu lieu apres 1997).

Q. Evaluation des objectifs cibles de la Decennle

41. L'evaluation de la realisation des objectifs cibles fait apparaitre que sur 85 obiectifs-cibles et parametres
envisages, seulement 37 ont ete atteints, soit un peu moins de 44%. Ce resultat est globalement faible.
Cependant la siluation varie d'un sous-secteur a I'autre : les sous-secteurs "Routes et transport routier",
"Transport aerien" et Telecommunications, plus de 70% ; Ie sous-secteur "Radiodiffusion", seulement 50% ;
les sous-secteurs "Chemins de fer" et "Ports maritimes", 400/0 ; le sous-secteur "Services postaux, environ
17% ; le sous-secteur "Transport mullimodal, environ 13% tandis que les sous-secteurs "Transport maritime"
et "Transport par voie d'eau interieur", aucune realisation. La demarche prevue pour Ie sous-secteur
"Transport urbain", asavoir: determination d'objectifs cibles en 1991 et puis tous les deux (2) ans, n'a pas
ete mise en ceuvre.

42. La realisation des objectifs sous-sectorieis a ete plus ou moins satisfaisante pour tous les sous-secteurs,
parce qu'it est apparu qu'it n'y avait pas, toujours, une correlation pertinente entre les objectifs sous­
sectoriels et les objectifs cibles et parametres, notamment pour les sous-secteurs pour lesquels ces derniers
onr ete Ires peu alteints. Cette situation, qui parait paradoxa Ie, est tout afait comprehensible dans la rnesure
ou il ne semble pas que, veritablement, les objectifs cibles el parametres aient etc deduits ni des objectifs
sectoriels, ni des projets du programme de Ia Decennie. En effet, il ne semble pas que la determination des
objectifs cibles aient ete fondee sur des activites du programme de la Decennie, ni qu'ils aient ete Ie resultat
d'une etude generale pertinente des secteurs des transports et des communications en Afrique el de leur
evolution.

43. Au niveau des objectifs globaux; (i) quatre ont eu une realisation que l'on peut considerer comme
totalernent satisfaisante, it s'agit des objectifs no. 1,2,7 et 8; (ii) quatre ont eu une realisation partieUe, ce sont
les objectifs no. 3,4,9 et 10; (iii) et deux ont eu une realisation totalement insatisfaisante, ce sont les objecrifs
5 et 6. Aussi, globalement, on peut considerer la realisation des objectifs globaux plutot satisfaisante que
passable. S'agissant d'objectifs a long terme, celte satisfaction doit etre interpretee en termes de pertinence
des activites entreprises pour permenre leur realisation dans Ie temps.

R. Impact du programme

44. Sur la base des considerations relatives ala mise en eeuvre du programme, il parait difficite d'apprecier
un impact sur Ie developpement des transports et des communications. En effet les activites du programme,
en particulier, les projets ne presentent pas la coherence necessaire pour un impact significatif et durable sur
les transports et les communications.



45. Toutefois, au regard de la prise de conscience creee par la mise en oeuvre du programme qui a pennis
I'installation d'un espace de dialogue, de concertation, d'echanges d'experiences et de coordination entre les
differents partenaires des transports et des communications, il est apparu une dynamique qui pourrait etre
consideree comme I' impact essentiel du programme de la Decennie. C'est cette dynamique qui a sous-tendu
l'elaberation et la mise en ceuvre des reformes de politique, notamment, la liberalisation et la
dcreglernentation du marche de plusieurs sous-secteurs et Ie desengagernent des Etats de fa gestion de
plusieurs services de transports et des communications, qu'il convient d'entretenir pour Ie futur autour de
themes ou d'activites focaux servant de ciment au developpement des transports et des communications, en
vue de la realisation totale de I'objectifalong terme du programme de la Decennie.

S. Les perspectives d'avenir

46. Ces themes ou points focaux qui composent Ie menu du «Chemin pour Ie futur» devront comprendre
entre autres, la continuation des refonnes de politique en matiere tant de gestion que de developpement des
ressources humaines et institutionnel, la mise en place d'un systeme d'infonnation et de donnees sur
lesquelles pourraient se fonder les analyses, la planification et la gestion des investissements dans les
transports et Ies communications, les programmes relatifs a la surete et la securite dans les transports, la
facilitation, la protection de I'environnernent, la reduction de la pauvrete,

47. Un tel programme devra etre souple et flexible tant dans son elaboration que dans sa mise en oeuvre, car
il devra etre davantage a l'ecoute des preoccupations essentielles des usagers et prendre en compte tant les
exigences economiquement viables et financierernent acceptables de l'Integration physique du continent que
les interets des populations les moins favorisees du continent. Le mecanisme institutionnel, tant pour son
elaboration que pour sa mise en eeuvre, devra eire leger avec, au plus, deux niveaux (regional et sous­
regional), et avoir une approche pragmatique pour allier les diverses sensibilites concernees par Ie
developpernent des transports et des communications.

48. L'efficacite de la mise en ceuvredes nouvelles orientations depcndra essentiellement de son financement
d'une part, et de l'engagement, d'autre part, de tous les partenaires, les Etats et les sous-regions en
particulier, a entretenir la dynamique qui a resulte de la mise en ceuvre du programme de la Decennie,
chacon jouant Ie rille qui est Ie sien et assumant les responsabilites qui sont les siennes,

49. Tels paraissent les resultants, enseignements et recommandations qui decoulent de l'evaluation finale du
programme de la deuxieme Decennie des Nations Unies pour les transports et les communications en
Afrique, programme qui n'aura, certes pas satisfait toutes les attentes mais qui aura, dans un environnement
pas toujours favorable, atleint l'essentiel, a savoir la prise de conscience qu'il faut pour avancer, sflrement,
dans la voie de la satisfaction de I'objectif fondamental : associer constamment reforrnes de politiques et
execution de projets physiques dans des proportions qui ne pourront jamais etre definitives, mais qui ne
feront pas egalement d'exclusive perrnanente.
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CHAPITREI

Introduction

I. Historlque

I. L'importance du secteur des transports et des communications pour le developpement econornique et Ie
progres Social en general, Ie developpement de I'industrie, Ia promotion du commerce et la realisation de
l'Integration socioeconornique du continent, en particulier, a conduit les Etats africains a saisir la
communaute internationale, Ii travers "Organisation des Nations Unies, en vue d'accorder une attention
particuliere aux besoins de developpement de ces secteurs. C'est ainsi que la periode 1978-1988 a ete
proclamee Decennie des Nations Unies pour les transports et communications en Afrique (UNTACDA).

2. La forte deterioration de la situation economique et l'instabilite politique qui caracterisaient I' Afrique Ii
cette epoque ont rendu difficile la mise en reuvre correcte du programme de cette Decennie, Aussi, tirant les
lecons au vu de la fragilite des resultats obtenus, ala demande des Etats africains, I' Assemblee generaIe des
Nations Unies a accepte de proclamer une deuxieme Decennie des Nations Unies pour les transports et les
communications en Afrique pour la periode 1991-2000, Decennie dont Ie programme avait fait I'objet d'une
preparation minutieuse au cours des annees 1989 ell 990. Ce programme avait pour but, along terme, la
mise en place d'un systeme integre de transports et de communications devant servir de fondement a
l'mtegration physique de I'Afrique, faciliter Ie trafic national et international afin de permettre le
developpement du commerce et de parvcnir a un developpement economique endogene, conformement aux
objectifs du Plan d'action de Lagos et des autres programmes regionaux et sous-regionaux de redressement
et de developpement economiquede I'Afrique.

3. Les objectifs globaux et sectoriels avaient ete adoptes lors de la septieme reunion de la Conference des
Ministres africains des transports, des communications et de la planitication tenue a Tanger (Maroc) en
novembre 1989. Durant la phase preparatoire 1989-1990, ces objectifs avaient servi de base ala formulation
des strategies et programmes sous-sectoriels et sous-regionaux ainsi qu'a I'elabcration : (i) d'objectifs-cibles
sous- sectoriels, (ii) de strategies de mise en oeuvre, de suivi et d'evaluation du programme, (iii) de
mecanisme de mobilisation de ressources anterieures pour l'execution des projets et (iv) de directives et de
procedures pour la selection des projets de la Decennie, qui ont fait l'objet d'une approbation lors de la
huitieme reunion des Ministres africains des transports, des communications et de la planification tenue a
Abuja (Nigeria) en fevrier 1991.

4. Au total, 708 projets couvrant Ies onze (II) sous-secteurs avaient ete approuves en 1991 et 1993. Cos
projets dont I'execution constituera un volet essentiel de la presente evaluation se repartissent comme suit:
Routes et transport routier (214), chemin de fer (89), Transport maritime (40), Ports (37), Transport par voies
d'eau interieures (17), Transport multimodal (27), Transport aerien (77), Transport urbain (7),
Telecommunications (145), Radiodiffusion (29) et Services postaux (25).

n. Objectifs de 1a deuxieme Deeennie

5. Pour atteindre I'objectif along terme defini au paragraphe 2 ci-dessus, il avait ete defini comme indique
au paragraphe 3, dix (10) objectifs globaux ayant permis d'identifier les objectifs s'appliquant a chacun des
sous secteurs et de definir les domaines de concentration immediate relatifs. Les objectifs globaux sont
indiques ci-dessous, alors que les domaines de concentration de ces objectifs globaux, les objectifs sous­
sectoriels et leurs domaines de concentration respectifs sont rappeles au chapitre VII a I'occasion de
l'examen de la realisation des objectifs d'UNTACDA II.

Objectifs globaux de la Decennie

Objectlfl: «Execution de programmes echelonnes et equilibres pour 1amise en place et
la gestion des infrastructures des transports et des communications compte
tenu, en particulier, des besoins et exigences des pays insulaires et enclaves»
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Objeetif 2 :

Objeetif3 :

Objeetif 4:

Objeetif 5 :

Objeetif6 :

Objeetif7 :

Objeetif8 :

Objeetif9 :

Objectif 10 :

«Refection, amelioration et maintenance des elements essentiels des
infrastructures et des equipernents existants de rnaniere Ii ameliorer leur
efficacite, leur capacite et leur utilisation et prolonger leur vie utile» ;

«Amelioration de fa planification, de la mise en ceuvre et de I'utilisation des
ressources humaines en vue d'amcliorer la quahte et la disponibilite du
personnel a tous les niveaux pour assurer une gestion efficace et un bon
fonctionnement des systemes de transports et de communications» ;

«Amelioration de l'efficacite operationnelle, de la qualite et de la
disponibilite des services en matiere de transports et de communications,
grace al'application de politiques et de mesures administratives appropriees
qui accroitront leur competitivite, leur productivite et leur rentabilite, tout en
assurant en rneme temps Ie developpement social et economique» ;

«Mise en place de systemes d'information sur les transports et les
communications pour servir de base d'analyse, ameliorer la planification et
la gestion des investissements» ;

«Developper des industries de fabrication afin de s' adapter aux
changements rapides sur Ie plan technique, aux conditions du rnarche des
transports et des communications et reduire les coats et les besoins en
devises etrangeres grace Ii la fabrication locale de certaines pieces de
rechange,de composantes et de materiel» ;

«Amelioration de la surete et de la securite en matiere de transports et
renforcement des mesures de protection de I'environnement concemant les
transports» ;

«Amelioration des transports et des communications dans les zones rurales
d'ou vient la plus grande partie de la production economique et ou vit la
majoritede la population. ;

«Amelioration du transport urbain afin de satisfaire Ies besoins de la
population urbaine en croissance rapide» ; et

«Creation et renforcement des liaisons inter-regionales dans Ie domaine des
transports et des communications».

Ill. Strategie d'elaboration et Cadre institutionnel de la mise en oeuvre du programme de la
Deeennie

6. Concu comme un programme de cooperation ayant pour but de coordonner les activites de
developpement des transports et des communications en Afrique au niveau tant national que sons-regional,
regional et international afin d'optimiser Ie processus d'integration, la strategie d'elaboration adoptee etait un
processus continu ayant commence pendant la phase preparatoire et se poursuivant pendant la mise en
ceuvre.

7. Son fondement avait pris en consideration les principaux preoccupations et mecanisrnes ci-apres en vue
d'assurer Ie succes du programme:

(a) La creation d'un comite national de coordination (CNC) agissant comme point focal au
niveau de chaque Etat et ayant pour responsabilite la coordination du programme national de
developpernent tant entre qu' au sein des secteurs des transports et des communications;
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(b) Une souplesse raisonnable dans la mise en oeuvre du programme afin de perrnettre les
rectifications et/ou reorientations qui s'avereraient necessaires au COUTS de cette mise en
eeuvre ;

(e) Une promolion du programme et de ses actions par divers moyens de communications,
disponibles rnais egalement atravers des enquetes tant au debut qu'a la fin de la mise en
oeuvre en vue d'assurer, non seulement une publicite adequate de la Decennie mais,
egalement, de pennettre une actualisation continue de I'infonnation sur Ie developpement
des transports et des communication en Afrique et de fournir une base a J'evaluation des
progres accomplis au cours de la Decennie,

(d) Une approche «du bas vers le haun resultant du fait que les systemes regionaux de
transports et de communications ne sont autres que des ensembles composes essentiellement
d'elements nationaux et permettant aux projets nationaux de constituer la majeur partie du
programme de la Decennie et, en consequence, faciliter la satisfaction des demandes
emanant des autres secteurs tels que I'agriculture, les mines, la population, l'industrie, Ie
commerce, etc....

8. Fonde sur cette approche «du bas vers Ie haut», Ie cadre institutionnel de mise en ceuvredu programme
de la Decennie apparaissait comme une pyramide dont la base etait constituee, a travers les comites
nationaux de coordination des Etats auxquels incombait la responsabilite du developpement et Ie somrnet, la
Conference des Ministres africains des transports et des communications agissant en tant qu'organe
d'orientation permanent pour la conception, la mise en ceuvreet Ie suivi du programme.

9. Entre ces deux niveaux, les organisations economiques sons-regionales, moteur de la formulation et de
l'execution des programmes d'Integration, les organisations intergouvernementales africaines sectorielles et
les institutions specialisees des Nations Unies, les institutions financieres du systeme des Nations Unies et
les institutions financieres sons-regionales et regionales participeraient, atravers, soit des groupes de travail
sous-regionaux ou sous-sectoriels, soit du Comite de coordination inter-institutions (CCIl) et en raison de
leur competence, it l'evaluation des situations existantes, identifications des goulots d'etranglement entravant
Ia realisation des objectifs de la Decennie, recommanderaient des strategies et contribueraient al'elaboration
des recommandations ala Conference des Ministres sur des questions touchant it la coherence, la validite et
\'orientation du programme.

10. En outre, un Comite de mobilisation de ressources (CMR) compose de la Commission economique pour
I'Afrique (CEA) et certaines institutions financieres, assureraient tant la selection conforme des projets
retenus au programme de la Decennie que la recherche et la mobilisation de ressources techniques et
flnancieres necessaires it I'execution de ces projets. Enfin, la CEA, agissant en qualite d'organe chef de file,
avait la responsabilite d'analyser et d'harmoniser des strategies et programmes pour assurer leurconcordance
avec les objectifs de la Decennie d' une part et de foumir les services de secretariat a la Conference des
Ministres, au CCIl et au CMR d'autre part.

II. Au terme de ce mecanisme institutionnel, les projets nationaux elabores par les CNC sur la base des
strategies et directives concues par les groupes de travail sous-regionaux et sous-sectoriels etaient executes
par les Etats membres concernes dans Ie cadre de leurs programmes de developpernent nationaux respectifs
et les projets sous-regionaux et regionaux par les organisations intergouvernementales et les organisations
regionales respectives avec I'appui des organisations competentes des Nations Unies. Concernant Ie suivi de
la mise en eeuvre, il faisait intervenir les CNC au niveau national, les membres des groupes de travail sous­
regionaux ou sous-regional etant entendu que les CNC devaient ceuvrer en relation avec les organisations
sous-regionales et tenir la CEA regulierement informee de l'avancement de la mise en ceuvre des projets,
tout comme les membres des groupes de travail devraient agir ainsi par I'mtcrmediaire de leur chef de
groupe. Au niveau regional, la CEA maintenait des relations directes avec Jes CNC et les divers groupes de
travail en vue de la coordination de la mise en ceuvre de I'ensemble du programme et de I'information, it
travers des rapports circonstancies, du CMR, du CCiI et de la Conference des Ministres.

IV. Principales conclusions et Recommandations de la premiere evatuanon a mi-parcours

12. La premiere evaluation it mi-parcours des programmes de Ia deuxieme Decennie s'est deroulee de juillet
it septembre 1994; elle avait pour objectif d'examiner: (i) la cohesion de l'ensemble du programme
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d'UNTACDA II, de ses objectifs globaux et sectoriels, de ses strategies et de ses projets, (ii) l'efficacite des
organismes du mecanisme institutionnel de mise en ceuvreet (iii) les progres realises ainsi que les difficultes
rencontrees au cours de cette mise en ceuvre.

13. Elle a fait ressortir, dans ses conclusions la bonne elaboration du programme de la deuxierne Decennie,
la coherence des objectifs globaux et sectoriels, la clarte des strategies sous-sectorielles ainsi que des
indications dont la prise en compte aurait pu permettre une meilleure realisation du programme. Ces
indications avaient trait a(i) I'elaboration d'un calendrier de realisation des activites, actions et projets du
programme; (ii) une affectation appropriee des taches aux differents intervenants et une meilleure
determination de leurs responsabilites respectives; (iii) une determination fonneUe des ressources
disponibles et de leurs sources en vue de la mise en ceuvre des divers elements du programme et (iv) la
disponibilite des ressources necessaires au fonctionnement des organes de la Decennie, asavoir : les CNC et
les groupes de travail sous-sectoriels et sous-regionaux.

14. Enfin, eUe a fait des recommandations pour assurer une mise en ceuvre adequate et efficiente du
programme en vue de la realisation de I'objectif !i long terme tel que defini au paragraphe 2. Ces
recommandations etaient que:

(a) «Les institutions doivent s'efforcer d'inclure les activites liees a la mise en ceuvre du
programme de la deuxieme Decennie dans leur programme d' activites normal»,

(b) «La mise en ceuvre du programme de la deuxieme Decennie doit eire basee clairement sur
une consideration explicite des ressources pour I'execution des differentes composantes»;

(c) «Le mandat du CMR doit eire revise et clarifie»

15. Lors de sa dixieme reunion aAddis-Abeba, les 20 et 21 mars 1995, la Conference des Ministres avaient
pris en consideration ces recomrnandations dans sa resolution ECAlUNTACDAlRes. 95/92 et modifie le
mandat du CMR, transforme en comite consultatif de promotion du programme (CCPP); Ie CCPP
comprend, en plus des rnembres du CMR, les chefs de file des groupes de travail.

V. Principales conclusions et recommandations de la deuxieme evaluation aml-pareoars.

16. La deuxieme evaluation a mi-parcours, conduite de juillet !i septembre 1997, avait pour objectif
l'examen des progres realises dans la mise en ceuvre du programme de la deuxieme Decennie a travers
l'examen de l'etat d'avancement de I'execution de tous les projets atous les niveaux, national, sous regional
et regional sur la base des rapports prepares par les Etats membres et les organisations intergouvernementales
et prenant en compte 1es conclusions et recommandations de la premiere evaluation a mi-parcours. Elle
devait, par ailleurs, aecorder une attention particuliere aI'impact du programme de la deuxierne Decennie sur
Ie developpement des transports et des communications et formuler des recommandations devant constituer
la base d'un plan d'action pour les trois dernieres annees de Ia Decennie et au-dele.

17. Apres l'examen des mecanismes de mise en eeuvre du programme de la deuxierne Decennie, des
programmes thematiques et des developpements du secteur des transports et des communications d'une part,
l'analyse de la mobilisation des ressources pour I'execution des principaux projets regionaux d'autre part et,
enfin, de l'evaluation d'impact sommaire au niveau des objectifs tant sectoriels que globaux, la deuxieme
evaluation !i mi-parcours avait identifie certains problernes et degage certaines lecons, sommairement
rappeles ci-apres.

(a) Les projets, dans leur quasi-totalite, 94,5 pour cent (%), avaient ete approuves en 1991, c'est II
dire l'annee meme du tancement du programme de la Decennie. De ce fait, ils n'avaient pas ete
examines selon les directives et procedures retcnues par la strategie de selection et d'admission ;
cela, d'autant plus que les groupes de travail, en particulier les groupes sous sectorieIs, n'avaient
pas fonctionne, faute de ressources. Cette situation avait eu pour consequence I'approbation de
beaucoup de projets, en 1991 ne remplissant, manifestement, pas les criteres de selection;

(b) La Decennie avait, apparernment, ete percue au niveau de beaueoup d'Etats et d'organisations
initiatrices de projets, davantage eomme un mecanisme de financement et non comme un cadre
de dialogue et de concertation pour la convergence des pratiques et des reformes de politiques en
matiere de transports et de communications, afin d'atteindre une contribution plus efficace du
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secteur a l'mtegration econornique regionale et au developpcment des Etats africains
individuellement et collectivement. Cette mauvaise interpretation avait conduit adrainer vers Ie
programme de la Decennie tous les projets qui ne pouvaient pas, en raison de leur faible validite
economique, trouver un financement aupres des bailleurs de fonds classiques ;

(c) L'absence de ressources avait conduit les organes charges de la mise en oeuvre du programme de
la Decennie (CEA, CMR, groupes de travail) dans l'impossibilite d'executer leur programme de
travail au niveau tant du processus d'elaboration des projets et programmes qu'a celui du suivi
de l'execution, de la promotion du programme ou de la coordination sous-regionale et regionale.

18. Ces constatations avaient conduit aux enseignements suivants, completant les conclusions et
recommandations de la premiere evaluation ami-parcours :

(a) La necessite de prendre en compte, lors de l'elaboration d'un programme, de la disponibilite
des ressources tant financieres qu'humaines necessairesasa mise en ceuvre ;

(b) La necessite d'une introduction aussi progressive que possible tant des activites et des
programmes et projets afin de permettre leur examen adequat en tenant compte tant de Is
capacite des structures en charge de cet examen que de la disponibilite des ressources
necessairesIi leur execution;

(c) Le financement des programmes et projets dependant davantage de leur qua lite et de leur
adherence aux regles de procedures et criteres propres a chaque bailleur de fonds, il
importait de veiller davantage tant ala quahte de leur preparation qu'a leur inscription dans
Ie programme prioritaire d'investissement convenu entre l'Etat concerne et la comrnunaute
des donateurs ;

(d) La necessite qu'un programme tel que celui de la Decennie soit precede par, ou comprenne,
en priorite, une preparation institutionnelle prealable des Etats membres d'abord, de leurs
organisations sons-regionales de cooperation economique, ensuite, afin de proceder aux
reformes de politiques et de creer un environnement adequat de mise en ceuvre,
indispensables al'obtention d'un impact durable.

19. Les lecons et les constatations rappelees ci-dessus d'une part et la prise de conscience des Etats
africains et de leurs partenaires, de plus en plus manifeste pour creer et assurer Ie bon fonctionnement des
systemes nationauxet regionaux de transports et de communications en Afrique d'autre part, avaientconduit
la deuxierne evaluation II mi-parcours II recommander les mesures imrnediates ci-dessous :

(a) «Poursuivre et approfondir les reformes economiques en cours, en general, et les reformes des
secteurs des transports et des communications. en particulier» ;

(b) «Promouvoir une base technologique adequate pour mettre en place des systemes efficaces de
transports et de communications en Afrique et en assurer Ie bon fonctionnement» ;

(c) «Creer les capacites humaines, institutionnelles critiques ainsi que I'esprit d'entreprise
necessaire dans Ie domaine des transports et des communications» ;

(d) «Assurer la viabilite du secteur des transports et des communications en conciliant Ie
developpement rapide requis du secteur et la necessite d'avoir un environnement equilibre en
tenant dfiment compte de la securiteet de la surete»;

20. Ces recommandations avaient constitue la base du projet du Cadre d'action pour accelerer la mise en
oeuvre du programme de la deuxieme Decennie et creer des systemes efficaces et efficients des transports et
des communications en Afrique pour Ie 21eme siecle, Cadre d'action qui a ete adopte par la Conference des
Ministres lors de sa onzieme reunion au Caire, du 2S au 27 novembre 1997 (Resolution
ECAiUNTACDAlRes.97/97).
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CHAPITRE"

Objectifs et Methodologie de la troisieme et derniere evaluation
du programme d'UNTACDA II.

I. Objectifs

21. La troisieme et derniere evaluation du programme d'UNTACDA II a pour objectif l'examen final des
progres accomplis dans l'execution du programme dans son ensemble, en termes de realisation des objectifs
qualitatifs et des objectives-cibles arretes lors de la phase preparatoire du programme et au debut de sa mise
en oeuvre. Elle doit metlre l'accent sur I'examen de l'execution des projets au niveau tant national que sous­
regional et regional en se basant sur les donnees et informations que tous les partenaires (Etats, Organisations
sons-regionales et institutions specialisees de Nations Unies), engages dans la mise en eeuvre du programme,
auront fait parvenir oj la CEA sur les activites entreprises dans Ie cadre des objectifs et strategies
d'UNTACDA II, l'etat d'execution des projets approuves inc Ius dans Ie programme de la Decennie ainsi que
des autres activites menees au cours de la periode de sa mise en ceuvre,

22. L'evaluation doit, de maniere claire, determiner I'impact du programme de la Decennie sur Ie
developpement des transports et des communications et eventuellernent sur le developpement economique
des Etats africains, au regard des performances atteintes dans la realisation des objectifs qualitatifs et
quantitatifs. Elle devra faire des recommandations relatives aux dispositions et mesures pour I'amelioration
de I'efficacite et de la perfonnance des transports et des communications au cours du nouveau millenaire,
afin que leur adoption amene Ies Etats africains a:

(a) Ameliorer les solutions politiques futures aux maux essentiels qui affectent les sous-secteurs des
transports et des communications;

(b) Renforcer les capacites visant a developper la participation du secteur prive dans les sous­
secteurs des transports et des communications;

(c) Disserniner et amertre en ceuvre des reformes de politiques et des technologies nouvelles dans
Ies sous-secteurs des transports et des communications aux niveaux national, sons-regional et
regional ;

(d) Ameliorer et a developper les infrastructures et les reseaux des transports et des
communications;

(e) Assurer une coordination et une cooperation etroites au niveau tant national que sous-regional et
regional dans le developpernent des transports et des communications conformement aux
objectifs de I'Union africaine.

II. Methodologie

23. L'evaluation a ete effectuee en deux phases. Une premiere phase a consiste en une collecte de donnees Ii
trois niveaux; d'abord, national oj travers la designation d'un point focal national devant elaborer un rapport
national selon un canevas precis sur la mise en oeuvre du programme de la Decennie dans son pays, ensuite,
sous-regional en demandant acheque organisation sous-regionale I'elaboration d'un rapport sur la mise en
oeuvre du programme de la Decennie dans sa sous-region, selon un canevas precis et enfin, regional, au la
CEA, les organismes des Nations Unies et les organisations intergouvernementales sectorielles devraient,
chacun, elaborer un rapport selon un canevas precis, sur Ia mise en reuvre du programme de la Decennie
dans ies domaines de leur competence. La CEA, atravers la Division de la cooperation et de l'integration
regionales (RCID), a foumi les rapports relatifs d'une part, • la mise en reuvre des programmes thematiques
d'UNTACDA II tels que:

le developpement de Ja facilitation du transport de transit et Ics couloirs de transport;
Ie programme des routes transafricaines;
la Declaration de Yamoussoukro sur ta nouvelle politique africaine de transport
aerien;
Ie Programme de politique de transports en Afrique subsaharienne (SSATP) ;
la Securite routiere.et d'autre part, aux sous secteurs «Routes et transport routier»,
«Transport par voies d'eau interieure», «Transport multimodal» et «Transport
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urbain», ainsi qu'a I'analyse statistique de Ia mise en ceuvre des projets
d'UNTACDA II.

24. La deuxieme phase de l'evaluation a consiste, au siege de la CEA, en une revue des rapports collectes
lors de 18 premiere phase, en entretiens et reunions avec les fonctionnaires de la CEA charges des differents
sous-secteurs des transports et des communications. Ces activites ont ete conduites par une equipe de six
consultants independants exterieurs ala CEA.

25. Les eriteres d'evaluation tires du Tome I du programme de la deuxieme Decennie ont lOtIO les objectifs
globaux et 1es objectifs sous-sectoriels et les objectifs cibles et les indicateurs de developpement pour
mesurer les resultats obtenus et apprecier l'incidence de la mise en oeuvre du programme de 1aD~cennie sur
Ie developpernent tant de chaque sous-secteur pris individuellement que de I'ensemble des secteurs des
transports et des communications.

26. Les tAches de l'equipe d'evaluation ont ete definies dans les termes de reference prepares par RCID.
L'exercice d'evaluation a eu lieu au cours de Ia periode de juin a septembre 2001 avec une presence
d'environ 2 mois pour chaque consultant. Toutefois, toute l'equipe n'a ete presente, ensemble, au siege de la
CEA que du I"au IS aoOt 2000. L'equipe d'evaluation etait composee de:

M. Maharnar OumarMaiga, Coordonnateur, Consultant en transport, Bamako, Mali
M. Aberra Makonnen, Consultant en transport aerien, Addis Abeba, Ethiopie
M. J.Mwanza, Consultant en transport maritime et ports, Mombassa, Kenya
M. Paul Kossivi Ayikoe, Consultant en Communications, Lome, Togo
M. Channie Tarniru, Consultant en chemin de fer, Addis Abeba, Ethiopie
Mme Tehetena Alemu, Consultant en analyse de donnees, Addis Abeba, Ethiopie

27. L' 6quipe de consultants a pris part iI Ia reunion du CCII tenue du 31 octobre au 2 novembre 2001 au
Centre de conference des Nations Unies aAddis-Abeba, Ethiopie. Elle a tenu compte des observations ot
remarques formulees au cours de cette reunion dans la finalisation du present rapport d'evaluation.

Hl, DiftieDltes et problemes reneontres.

28. L'exercice de l'evaluation a ete handicape par des difficultes et problemes au niveau tant de la collecte
des donnees que de l' interpretation des donnees et de la conformite des rapports recus au format indique dans
les termes de reference. Au niveau de la collecte des donnees, alors que tous les Etats, ceux ayant introduit
des projets dans Ie programme de la Decennie <au nombrc 44) et ceux ne I'ayant pas fait, avaient ete invites Ii
foumir un rapport national, seulement 31 rapports ont ete recus dont 30 provenant de la premiere categoric
de pays, soit un peu plus de 68% des pays de cette categorie au un peu plus de 58% si I'on considere
I'ensemble des rapports nationaux et l'ensernble des Etats africains. Parmi les rapports nationaux recus,
vingt (20) ont ete elabores selon Ie canevas indique dans les termes de reference et II n'ont pas suivi Ie
canevas. 11 en est de merne pour Ies organisations intergouvemementales et les institutions des Nations
Unies, sur 21 auxquelles des correspondances ont ete envoyees, seulement 10 dont 8 avaient soumis des
projets au programme de la Decennie, ont fait parvenir des rapports plus ou moins conformes au canevas
indique dans Ies termes de reference, soit un peu mains de 48% de ces organisations, mais un peu plus de
42% si I'on considere seulement celles ayant soumis des projets <19).

29. Ainsi, apparait-i1 clairement que, malgre l'offre faite par la CEA pour une remuneration forfaitaire de
I'elaboration des rapports, Ie nombre de rapports recus reste relativement faible, apeine 55% de l'attente.
Le caractere non conforme d'un nombre considerable de ces rapports vient, en outre deteriorer la pertinence
de la documentation ainsi que sa representativite pour une evaluation finale des resultats du programme de la
deuxjeme Decennie. En effet, il convient de noter que parmi les Etats et les organisations, n'ayant pas fourni
de rapport, i1 existe, respeclivement, 14 et 8 ayant soumis des projets retenus dans le cadre du programme de
la Deicennie, soit respectivement 139 et 61 projets. Ainsi, independamment des donnees manquantes au
insuffisantes relatives aux projets dans les rapports recus, il y a , ici, 200 projets, soit environ 28% du total
des projets de la Decennie, pour lesquels aucune information n'est disponible sur la periode 1997-2000.

15



30. S'agissanl plus particulierement de l'execution physique et financiere des projets, au manque
d'information sur beaucoup de projets eo ce qui concerne, soit l'erat dexecution depuis 1997 pour ceux qui
etaient en cours d'execution, soit I'etat de financement pour ceux du financement partiel ou en revanche du
financement, il convient d'ajouler la multiplication des confusions entre «couts exterieurs et financement
exterieur» d'une part, et «cofrt total et ressources mobilisees» d'autre part, a telle enseigne qu'il parait
totalement impossible de donner une information fiable rant sur Ie montant total des ressources financieres
mobilisees pour les projets totalement ou partiellement executes que sur ta part de I'effort interne
(financement local) ou le niveau de I'aide exterieure (financement externe),

31. Au stade de l'evaluation finale, cette information parait d'autant plus utile qu'elle aurait permis de
rnontrer Ie niveau d'internalisation de I'effort des Etats africains, en vue du developpement des transports et
des communications et celui de la mobilisation de la cornmunautedes donateurs pour accompagner des Etats
dans leur volonte d'ameliorer ce secteur. Cette situation fait apparaitre, tres clairement que l'elaboration de
donnees, exhaustives et fiables demeure une faiblesse des politiques tant de planification et de
programmation que de gestion du secteur des transports et des conununications.

32. Le «gap» d'information statistique n'a pu etre que faiblement reduit par les recherches propres des
consultants atravers Ia compilation de la documentation generale disponible a la CEA (chez Ie personnel
professionnel ou a la bibliotheque), Seule une bonne collecte au niveau d'un nombre adequate de pays ou
d'organisations, entreprises apres I'examen des rapports recus aurait pu permettre une amelioration
significative de I'information requise pour une bonne fiabilite de I'evaluation finale de la deuxieme
Decennie,
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CHAPITRE III

Etat aetuel des transports et des communications.

I. Secteur des Transports

33. Les transports constituent, sans aucun doute, un element determinant du developpement. En effet, etant
Ie principal moyen d'acces physique it l'emploi, aux soins de sante, it I'education, etc., ils apparaissent
comrne un element essentiel au bien-etre des populations tant ell milieu rural qu'en zone urbaine. Ce sont,
certes, ces considerations qui avaient conduit la communaute internationale, it la demande des Etats africains,
it consacrer au developpement de ce secteur deux decennies, concomitamment avec Ie secteur des
communications.

34. Pendant la Decennie sous revue, il apparait que les Etats africains ont consacre beaucoup d'efforts it
I'amelioration des transports. II ressort des donnees disponibles que les investissements dans lc secteur ont
depasse, annuellement 25% des depenses publiques et 75% des depenses d'infrastructures, et dormant lieu it
une formation brute de capital fixe (FBCF) avec un taux de croissance superieur it 8% par an.

35. Ces efforts dinvestissement ant ete, en general, accornpagnes de mesures de reformes politiques dont les
principales paraissent etre : (i) Ie desengagement progressif des pouvoirs publics de I'exploitation des
transports en faisant appel it une participation accrue du secteur prive it travers la concession, voire la
privatisation partielle ou totale, (ii) l'etablissement d'entites de gestion des infrastructures de transport avec
une autonomie tant financiere qu'administrative, la participation des usagers au conrrole de la gestion, (iii) la
reduction de I'execution publique de l' entretien routier au profit du secteur prive,

36. Au plan macro-econornique, il apparait une croissante de la contribution au Produit interieur brut (PIB),
contribution qui va de 8 it 25% selon les pays et faisant des transports, un des secteurs les plus contributifs,
parfois, depassant meme I' industrie ou les services.

37. Enfin, I'accroissement du reseau routier et la reduction des restrictions en matiere de droits aeriens,
survenus au cours de la Decennie vont, sans nul doute, ameliorer l'integration physique du continent
indispensable it I'integration economique et politique.

1.1 Routes et transport routier.

38. La route reste Ie mode de transport dominant en Afrique. Le transport routier represente de 80 it plus de
90 pour cent du trafic interurbain de marchandises dans les differents pays africains. Dans Ie cas du transport
de psssagers, sa contribution est rneme plus elevee, se situant entre 80 et 99 pour cent.

39. Le transport routier joue, egalement, un role important dans Ie trafic international de rnarchandises, a
I'import comme it I'export, en Afrique, tant pour les pays enclaves que pour leurs voisins cotiers lorsqu'on
considere Ie transporttcrrestre de marchandises en comparaison avec d'autres modes.

40. L' Afrique possede 15 pays enclaves dont la distance it Ia mer se situe entre 220 km au Swaziland et 1735
Ian au Tchad. La plupart de ces pays n'ont que la route pour assurer les mouvements des biens et des
personnes, d'ou une part de plus en plus grande du trafic en direction du mode routier, en raison du besoin de
parvenir it des performances meilleures en termes de rapidite et de securite dans le transport de transit
interieur. Cependant, differentes contraintes physiques, politiques, aussi bien qu'operationnelles demeurent
toujours un defi a I'industrie du transport routier. Les barrieres physiques resultent du manque
d'infrastructures en raison des chainons de route non amenages, dans certains pays, aJors que les barrieres
non physiques 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.

41. Le developpement des investissements en direction des infrastructures routieres inter-Etats connait une
tendance it la croissance, ce qui montre une prise de conscience plus manifeste du role que joue la route dans
l'inregration economique. Neanmoins, la demande de ressources financieres pour Ie developpement du
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reseau routier, particulierement pour l'achevernent du reseau inter-Etats, reste grande et necessite toujours
I'assistance de la part des partenaires au developpement.

42. La longueur du reseau routier a atteint 2 064 613 kilometres et se repartit comme suit entre les sous­
regions:

Afrique du Nord (NR)
Afrique de l'Ouest (WE)
Afrique centrale (CE)
Afrique de I'Est (ES)
Afrique australe (SA)

292790km
409377km
115677km
445018km
801751km

En excluant I'Afrique du Sud, Ie reseau routier a connu une croissance d'environ 9 pour cent au cours de la
Decennie, Toutefois, I'examen de la densite routiere, 6,84km pour IOOkm', montre une forte insuffisance du
reseau routier africain en comparaison avec d'autres regions telles que I' Amerique latine (12km/JOOkm') et
I'Asie (18 km pour 100 km'), La distribution du reseau routier est, en moyenne, de 2,71 km pour 10000
hahitants (hab.), Ces rations restent tres faibles pour permettre une accessibilite acceptable aux avantages du
transport routier pour les personnes les rnoins favorisees,

43. La longueur du reseau revetu represente environ 29,73% du reseau total, soit 610 770km. En excluant
l'Afrique du Sud, Ie reseau revetu a vu sa longueur croitre au cours de la Decennie, d'environ 128%, en
passant de 242 OOOkm en 1991 Ii 547 742km en 2000 soit plus qu'un doubiement. Ce developpement du
reseau revetu confirme !'attention que les gouvemements africains accordent de plus en plus al'amelioration
du reseau routier d'une part et les efforts d'investissements que, avec l'appui de leurs partenaires au
developpement, ils ont consenti en faveur de I' infrastructure routiere dautre part. Cette situation est variable
selon les sons-regions. Le tableau 3.1 ci-dessous montre Ja distribution, par sons-region, des reseaux revetus
et des reseaux non-revetus.

Tableau 3.1
Reseau routier africain

-.,-
Population Reseau

--
Reseau Densite DistributionSuperfici Reseau

e routier revetu non revetu routiere reutiere

(KID') (106/hab.) (Km) (kID) (Km) (KmilOOkm') (KmI10000

~._.
habitants)

CE 3021180 29,654 115677 18531 97146 3,83 3,90
ES 6755902 233,87 445018 103600 341418 6,59 1,90
NR 9301 385 165,07 292790 161 825- 130965 3,15 3348

f-- SA_~_005 240 108,77 801 751 235 154
r-r-

566597 13,35 26,96
WE 5 112060 223,Z.t 409377 91660 317717 8,01 1,83

Total 30195 760,60 2064 613 610770 1453843 6,84 2,71
767

Source: (a)
(b)
(c)
(d)

Wold Development indicators, The World Bank. 2001
The World Fact Book 2000
Newafrica.corn 2000 and FAO Production Yearbook Vol. 13-1999
Rapports nationaux des pays.

44. Les rapports nationaux ne contiennent que tres peu d'information sur l'etat du reseau. En fait, seulement
six (6) des 31 rapports recus donnent sur cette question des indications partielles. Des recherches entreprises
ont permis d'obtenir, pour certaines sons-regions, les donnees plus ou moins actuelles ci-dessous (Tableau
3.2).
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Tableau 3.2
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 l'union douaniere des Etats de I'Afrique centrale (UDEAC).
Document SSATP no 43 (1999) I Revue du secteur des routes dans les pays du Marone commun
de l'Afrique orientale et australe (COMESA). Document SSATP no 23 (1996)

45. En tenant compte des indications du debut de la Decennie (voir Tome I programme, paragraphe 40), il Y
a une certaine stabilite de l'etat du reseau revetu (qualite bonne a passable superieure a 60%) mais une nette
deterioration du reseaunon revetu (qualite bonne a passable passant d'environ 70% a moins de 50%). Cette
tendance a la deterioration de l'etat du reseau routier resulte d'une insuffisance de l'entretien routier,
rencherit le cout du transport routier et, en consequence, ne participe pas ala reduction de Ia pauvrete car Ie
reseau routier non revetu reste Ie plus accessible aux zones rurales, c'est adire celles ou la pauvrete sevit Ie
plus.

46. Les pratiques de surcharges des vehicules routiers restent, pour la plupart des pays, Ia cause majeure de
deterioration du reseau routier. Malgre les efforts entrepris pour etablir des limites uniformes de la charge a
I'essieu ou harmoniser les reglernentations de cette charge Ii l'essieu, les succes n'ont pas ete ala hauteur des
attentes en raison de Ia faible coordination dans la mise en vigueur des dispositifs y compris l'usage commun
des ponts-bascules routiers ainsi que de I'inefficacite du contrdle de I'application de ces reglernentations.
Cette situation participe ala deterioration de l'etat du reseau routier exposee ci-dessus.

47. Par ailleurs, il apparait que tout en connaissant une croissance nettement superieure a celie du produit
interieur brut (PIB), Ie pare automobile reste compose de beaucoup de vehicules vetustes, d'age superieur a
10 ans ; ce qui non seulement contribuc a la deterioration de l'etat du reseau car se deplacant souvent avec
des fortes charges a faible vitesse, mais egalernent participe Ires largement alapollution, en zone urbaine
notammen!. Ainsi, apparait-il que I'etat du pare de vehicules ne satisfait pas aux normes de protection de
I'environnement auxquelles Ie sous-secteur «routes et transports routiers» se doit d'obeir pour un
developpement durable, ni a celles de la reglementation du transport routier international.

48. Malgre que l'entretien routier n'a pas ete beaucoup aborde dans les rapports nationaux, il apparait que
I'etablissement de Fonds routiers etlou d'autorites routieres autonomes est effectif ou en cours dans plus de
vingt et un (21) pays, notannnent en Afrique au Sud du Sahara. En attendant que cette reforrne participe it
l'amelioration tant du financement que de la qualite de I'entretien routier, il apparait actuellement que les
ressources affectees Ii I'entretien routier restent faibles et representent generalement moins de la moitie des
besoins requis : CEDEAO 30%, COMESA 31%, SADe 40% et UDEAC 25%.

49. Considerant, selon differentes etudes recentes, qu'un bon entretien reduit le coilt d'exploitation des
vehicules d'au moins 10%, que tout dollar deduit des besoins d'entretien routier accroit 1ecoilt d'exploitation
de 3 dollars, il est aise de constater l'effort qui reste Ii faire pour eviter que les biens et les services de
transport routier ne se deteriorent tres rapidement jusqu'a ce que la seule solution envisageable ne snit que la
reconstruction, qui reste toujours financierement plus couteuse et economiquernent moins rentable.

50. L'etat de la securite routiere deumeure egalement preoccupant, II apparait, selon des etudes entreprises
dans le cadre du Programme de politique de Transports pour I'Afrique subsaharienne (SSATP), qu'on peut
compter dans la zone COMESA 20 it 250 tues pour J0 000 vehicules et dans la zone UDEAC 20 a72 rues
pour 10 000 vehicules, autant d'indications qui confirment une tres faible securite routiere, dans la mesure @u
les minima restent superieurs a 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'a l'application des reglementations de la circulation et de Ia signalisation routieres, comrne de
I'absence d'une prevention appropriee au regard des comportements des usagers.

1.2 Cheminsde fer

51. Le Chemin de fer a ete le plus important mode de transport qui a beaucoup contribue au developpernent
des pays africains pendant plus de 100 ans. En raison de son importance strategique, son role econornique, le
nombre de ses employes et I' importance de ses actifs, Ie chemin de fer est demeure une propriete publique et
sous une gestion publique toutes ces annees,

52. Le reseau ferroviaire africain a une longueur estimee a89 380 km actuellement pour une superficie de
30,19 millions de kilometres carres, soit une densite moyenne de 2,96 km pour 1000 km'- La distribution de
ce reseau se presente comme suit,

Afrique du Nord
Afrique de l'Ouest
Afrique centrale
Afrique de l'Est
Afrique australe

19931km
97l7km
2526km
19293km
38513km

Le detail de cette distribution par pays est donne en annexe 3. Dix-sept (17) pays africains n'ont aucun
chemin de fer national ni aucunc section d'un chemin de fer international.

53. L'interconnexion des lignes reste faible, en particulier en Afrique de l'Ouest et du Centre. Les
caracteristiques techniques du reseau n'ont pas evolue au cours de la Decennie. 11 existe toujours neuf (9)
types d'ecarternent de voies dont celui adopte par l'Union africaine des Chemins de fer (UAR), I'ecartement
de 1,067m, reste Ie plus repandu et en usage dans 23 reseaux sur les 38 existants, La traction diesel
electrique domine, les lignes electrifiees representant 6500km ne se retrouvent qu'en Afrique du Nord, en
Afrique australe et en Republique democratique du Congo. Le frein II vide reste en usage sur les reseaux de
I'Afrique de l'Ouesl, du Centre et de I'Est alors que celui il air comprime est utilise en Afrique du Nord et
sur certains reseaux de I'Afrique australe.

54. Les causes majeures du declin du trafic ferroviaire reste la faible disponibilite du materiel roulant,
particulierement du materiel de traction, qui occasionne la baisse de la capacite de transport ainsi qu'une
substantielle croissance du prix unitaire. A cela il faut ajouter la faible utilisation du materiel. Le recours au
systerne d'information de cargaisons avance des chargements (ACIS ou Ie trackeur ferroviaire), a permis a
certains pays d'ameliorer vigoureusement les relations avec la clientele et l'utilisation du materiel roulant en
raison de Ja possibilite de suivi de la position du chargement et du materiel roulant a tout moment, ce qui
permet II la clientele de connaitre la situation de son chargernent.

55. La plupart des chemins de fer sont caracterises par des pentes et rampes superieures a10 pour cent er des
faibles rayons de moins de 400m, caracteristiques geometriques qui limitent tant la vitesse que la capacite de
transport des trains. Les rails sont vieux et de poids legers, pour la plupart entre 25 et 36kg par metre et
generalement non soudes, Les equipements de signalisation et de telecommunication sont vetustes et, en
general, peu fiables, Toutes ces caracteristiques de I'infrastructure constituent des contraintes majeures ala
performance et ala fiabilite du transport ferroviaire et empechent l'utilisation de materiel roulant modeme et
performant. Le nombre de deraillements et d'accidents sur les chemins de fer africains, consecutifs lila faible
maintenance des voies et du materiel roulant accroit, chaque annee, les pertes de vie et les degats de
materiels.

56. Le cadre reglementaire et institutionnel, resultant du caractere de propriete publique des chemins de fer,
a entrave leur fonctionuement en les empechant de se comporter comme des entreprises commerciales
guidees par la recherche de la rentabilite il travers une concurrence efficace avec les autres modes.
Cependant, Ie monopole, consequence de ce cadre reglementaire et institutionnel, a ete rnis en cause depuis
les annees 1970 ala suite du developpement du transport routier et n'a pas pu empecher Ie declin du trafic
ferroviaire,
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57. Ne pouvant supporter la charge financiere que continuent de constituer les deficits de gestion des
chemins de fer, les gouvernements africains ont pris des mesures visant II reviser leurs politiques et II
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 gouvemements africains ont pris des rnesures de liberaliser Ie rnarche du
transport et de faire concourir les chemins de fer avec les autres modes en se desengageant de la gestion des
entreprises ferroviaires jusqu'a envisager la creation d'un environnemcnt favorisant la participation du secteur
prive. Oette participation du secteur prive ala gestion des entreprises ferroviaires constitue, effectivement,
un phenomene nouveau constate durant la mise en ceuvre du programme de la Decennie. Elle a rcvetu
diverses formes: contrat de gestion, 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.

58. Les organisations economiques sons-regionales ant egalement marque leur interet ct Icurs implications
dans la recherche des solutions visant une gestion efficace des transports et des communications dans leur
ressort respectif, A cet effet, iI convient de rappeler Ie Protocole de la Communaute de developpement de
"Afrique australe (SADC) sur les transports, les communications et la meteorologic, II travers lequel les
chemins de fer en Afrique australe mettent en ceuvre des ameliorations de performance et des modeles de
reduction de couts, bases sur une exploitation commune de couloir et une repartition du trafic pour une
meilleure unification. En application de celte disposition, la suus-region est en train de prendre des mesures
visant : (i) la standardisation et l'harmonisation des procedures operationnelles, des normes de maintenance
et de securite, de la standardisation des caracteristiques techniques des equipements et de l'infrastructure, (ii)
l'interconnection des pays de la sons-region par Ie rail afin d'ouvrir les pays enclaves et de promouvoir Ies
echanges comrnerciaux intra-regionaux, (iii) l'elimination de toutes barrieres qui entravent Ie libre
mouvement des biens et services, y compris les equipements ferroviaires, et (iv) I'encouragement des
investissements dans Je sous-secteur ferroviaire.

3.3 Transport aerien

59. Les programmes d'ajustement structureIs d'une part, et les changements dans le cadre reglementaire
ayant pour but la Iiberalisation, la suppression des monopoles et des subventions d'autre part, ont eu des
impacts sur Iedeveloppement du transport aerien en Afrique au cours de la Decennie.

60. Les programmes de reforme economique entrepris par les pays africains dans Ie cadre de l'ajustement
structurel ant conduit atransformer Ie cadre d'exploitation du transport aerien, Ainsi, l'industrie, fortement
reglementee, a ete liberalisee dans la plupart des pays africains. Ceci a entraine (i) la fin a I'attachement
traditionnel au concept de compagnie «transporteur de pavillon » a travers la reduction du support
gouvememental, la liquidation ella privatisation, (ii) I'emergence de compagnies aeriennes privees entrant
en concurrence avec les traditionnelles compagnies nationales.

61. 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, "Ia
faveur de cette nouvelle situation, ont pris des mesures souples pour faciliter I'acces aux marches intra­
africams pour les compagnies aeriennes africaines,

62. Les tendances du developpement du trafic en Afrique, pendant la periode de mise en ceuvre du
programme de la Decennie se presentent comme suit au tableau 3.4 ci-dessous:
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Tableau 3.4
Tendanee du tralie aerien de 1991-1999

Passagers transportes Fret transporte Tonnes kilometres Tonnes kilometres
realisees disponibles

1991 1999 Variati 1991 1999 Varia 1991 1999 Variat 1991 1999 Vari
on Km Km tion TKm TKm ion TKm TKm ation

(10") (10") (%) (10') (10') (%) (10") (10") (%) (106) (10") ('Yo)

Tratic 25,2 30,1 19 432 489 13 5295 7555 43 9405 15504 65
Total 9 7
Tratic 10,3 13,9 35 262 304 16 3722 5290 42 6430 JIOOO 71

Internati 1 0
ona1 1%'Tratic 3,10 43 39 62 99 60 30 1445 2105 46
intra-

africain --

Sources: AFRAA et OACI (Organisation de l'aviation civile internationale)

63. En 1991, selon Ie rapport annue! de I'OACI, les compagnies aeriennes africaines avaient transporte
rnoins de 1,2% du traflc mondial en termes de tonnes par kilometres realises (passagers, fret et poste). En
1999, Ia part de l' Afrique a ete maintenue a2% en terme de tonnes par kilometres realises et en passagers
transportes comme cela apparait au tableau 3.5 ci-dessous.

Tableau 3.5
Part de l'Afrique daus Ie trafie mondial en 1999

-_.
Passagers transportee Passagcrs kilometres Taux de Tonnes kilometres Taux de

realises remplissage realisees chargeme
« passagers nt « fret »

»
Regions (%) du (%) du (%)du

(10') tratic (10') tratic (%) (10') trafic (%)
mondial mondial mondial

Monde 1557 100 2787880 100 69 368800 100 60
530

Afrique 30450 2.0 60920 2.2 61 7550 2.0 48
Moyen 39230 2.5 79070 - 2.8 67 11470 3.1 58
Orient I
Amerique 95630 6.1 134530 4.8 60 16560 I 4.5 54
latine et

ICaraibes

Sources: AFRAA et OACI (Organisation de l'aviation civile intemationale)

64. Le tableau 3.5 ci-dessus fait apparaitre non seulementla part relativement faible de l'Afrique dans le
trafic aerien mondial mais egalement de faibles taux de remplissage (pour les passagers) et de chargement
(fret) par rapport aux taux moyens mondiaux.

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

66. Cette faible performance financiere resulte essentiellement de: (i) la faible taille des compagnies
aeriennes qui, sur une base individuelle, ne peut pas permettre des couts d'exploitation bas, (ii) de couts de
formation plus eleves; (iii) peu de possibilites de faire des economies sur I'achat de pieces de reehange ou
d'autrcs foumitures necessaires a leur exploitation et (iv) cout de maintenance et frais d'assurances elevees,
et (v) fuible productivite du personnel. Mesuree en termes de revenu par tonne kilometre realisee, la
producuvite du personnel reste plus basse que 1amoyenne de l'industrie d'environ un tiers, c'est a dire qu'il
faut 3 employes africains pour faire Ie travail d'un employe dans l'industrie dans Ie monde.

67. 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, massivernent, supportees par subventions gouvernementales. Le processus de restructuration, la levee
de quelques barrieres non physiques et physiques, a travers la liberalisation, la commercialisation et la
privatisation totale ou partielie des compagnies aeriennes nationales ont ere depuis le debut de la Decennie,
au centre des politiques des gouvemernents africains. En guise de resultats, de nombreux changements se
sont produits :

(a) Un nombre croissant de compagnies aeriennes appartenant au prive se sont iostallees
pour fournir des services interieurs et, parfois, regionaux;

(b) Malgre qu'un nombre limite de compagnies aeriennes ait ete deja privatise, d'autres son!
en voie de privatisation. Cependant, en raison des considerations economiques et de la
situation financiere des compagnies concernees ou de cireonstances locales, la
privatisation de plusieurs compagnies aeriennes africaincs doit etre differee ou ajournee;

(c) La periode de la Decennie a vu la liquidation, la reduction ou la suspension
d'exploitation par certaines compagnies aeriennes nationales alors que d'autres ont
arrete les services a longue distance, en particulier, vers l'Europe,

68. On a observe, durant la periode de la Decennie, une nette amelioration des reseaux intra-africains, en
termes de plus grandes frequences et de nombre de villes africaines desservies. Les frequences ont "te
accrues et de nouveaux services ont demarre vers de nouvelles destinations en Afrique, en Europe, au Moyen
Orient, en Extreme-Orient et aux Etats Unis d' Amerique. De nouvelles Iignes relient l' Afrique de l'Est et de
I'Ouest, I'Afrique de I'Ouest et I'Afrique australe et, quelque fois, la sous-region de I' Afrique centrale.

69. Concernant les aeroports et les services de la navigation aerienne, une remarquable amelioration a ete
observee a partir des projets executes au cours de la Decennie, Des aeroports, des infrastructures et des aides
it la navigation aerienne ont ete rehabilites, ameliores et nouvellement realises. II est egalement etabli que
sont en cours beaucoup de processus d'etabtlssement d'entites autonomcs pour prendre en mams
I'exploitation de ces composantes d'infrastructure avec, parfois, la participation du secteur prive,

70. Cepcndant, bien que les services de gestion des aeroports et du tratic aerien aient ete autonomes, les
avantages en termes de services fournis ne sont pas encore visibles. Les charges des usagers, les redevances
aenennes 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,a des normes internationales acceptables. On observe toujours de lentes
et lourdes procedures au niveau aeroports. Le personnel est inadequat et a besoin d'une formation suffisante.
Le peobleme commun a toutes ces autorites autonomes qui n'ont pas produit les resultats escomptes est la
mauvaise gestion et l'autonomie financiere que leur ont accordee les Etats contrairement aux
recommandations du Plan de navigation aeriennes de l'OAel pour les pays africains de l'Ocean Indien. Les
memes problemes se posent pour les infrastructures de navigation d'autonomie. 11 est aussi important de
noter que les aeroports ayant des mouvements de trafic Iimites, ne pourraient jouir que d'une autonomic
limitee avec un supplement substantiel des Etats, particulierement en tennes de ressources financieres.

71. Les statistiques du continent tout entier ne permettent pas d'avoir une image reelle de l'etat de la
securite et de la surete de l'aviation dans les differents pays. Aussi, selon les rapports d'audits effectues par
l'OAel et d'autres organismes cornpetents, l'etat de la securite est a ameliorer. En depit des efforts deployes
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au cours de Ia Decennie pour ameliorer la surete aenenne, plusieurs problemes, plusieurs problemes
demeurent, panni Iesquels le renforcement de la capacite des autorites de l'aviation civile it maitriser la
surveillance de la surete. En raison du tinancement inadequat de l'aviation civile et du manque de personnel
qualifie pour effectuer les inspections, plusieurs pays africains ne satisfont pas totalement au normcs de
I'OAC!. Dans Ie cadre du Programme mondial de verification de la supervision de la securite de ('OACI, des
lacunes ont ete identifiees dans Ie domaine de la surete et I'OACI a demande aux Etats membres de les
combler de toute urgence.

72. Les alliances interafricaines n' ont pas attcint un niveau de developpement significatif comme, par
exemple, en Amerique du Sud. On note, seton Airlines Business de juillet 1999, que sur 515 arrangements
de cooperation entre compagnies aeriennes, il y aurait seulement 27 compagnies aeriennes africaines it avoir,
entre elles, 78 accords de cooperation et 47 avec des compagnies aeriennes non africaines. Ces accords sont
de 7 types: participation au capital, association d'entreprises, accord de pool, partage de codes, accord
commercial, groupernent d'achats et franchise. Entre compagnies aeriennes africaines, les accords de
cooperation les plus repandus sont Ie groupementd'achats (20), Ie partage de codes (18), la participation au
capital (13) et I'association d'entreprises (12); avec Ies compagnies non africaines on trouve, principalement,
les accords commerciaux (20) et Ie partage de codes (17). Toutefois, ces accord de cooperation restent, dans
la plupart des cas, de nature peripherique, Cela ne permel pas l'Integration des exploitations en un reseau
efficace interconnecte et coherent et, par consequent, ne peut atteindre Ie degre de cooperation et
d'jntegration envisage par la Declaration de Yamoussoukro.

73. La mise en oeuvre de la Declaration de Yamoussoukro a peu progresse au cours de Ia periode de la
Decennie, en particulier en matiere de liberalisation 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 it une
gamme large de cooperation couvrant l'exploitation des compagnies,
l'infrastructure, les droits de trafic, la surete et fa securite aeriennes;

(ii) L'accord entre les Etats membres de la Commission economique et
rnonetaire de l'Afrique centrale (CEMAC) definissant les conditions et
modalites de I'exploitation des 3'"" 40rne et S'm. libertes;

(iii) La Decision de 21 Etats du Marche commun de I' Afrique orientale et
australe (COMESA) programmant la liberalisation des services reguliers et
non reguliers dans la sons-region;

(iv) Le Memorandum d'entente entre les sous regions de I' Afrique de l'Ouest et
de I'Afrique centrale reafflrmant leurs engagements it Iiberaliser totalernent
les services aeriens reguliers et non reguliers en Afrique centrale et en
Afrique de l'Ouest conformement a la Decision de la conference des
Ministres africains charges de I' Aviation civile et approuvee par le Sommet
de \,OUA en juillet 2000;

(v) L'accord du Conseil arabe sur I' Aviation civile pour liberaliser les services
aeriens intra-arabes sur une periode de cinq (5) ans en me11ant fin
progressivement aux restrictions sur les 3'm" 4"'" et 50me libertes de trafic
pour les compagnies de ses Etats membres,

74. 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 trafic, de capacite, de frequence et de tarif. Plusieurs Etats africains (Benin, Burkina
Faso, Gambie, Ghana, Maroc, Namibie, Nigeria, Senegal et Tanzanie) ont, egalement, signe ou parafe avec
les Etats Unis d' Amerique un accord de «ciel ouvert»,

1.4 Transport maritime

75. Le transport maritime est l'un des plus grand modes de transport pour le tratic inter et intra-regional.
Plus de 90% du trafic mondial se fait par Ja mer. Aussi, la facilitation de ce sous-secteur de transport est
vitale non seulement pour l'economie regionale mais, egalement et davantage, pour l'econcmie mondiale en
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cette ere de mondialisation et de liberalisation, Le transport maritime represente 92 a 97% du commerce
international en Afrique.

76. 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, Ie taux d'accroissement annuel a
ete en regression de 1,3 pour cent par an, et a atteint le niveau Ie 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.

77. La flctte marchande mondiale s'est accruejusqu'il799 million de tonnes port en lourd (TPL) ala fin de
1999, en augmentation de 1,3 pour cent par rapport a 1998. Ce taux d'expansion, relativement bas, de la
fiotte est le resultat de l'arrivee de nouveaux navires et du tonnage abandonne ou perdu, representant
respectivement 40,5 et 30,7 millions de TPL, laissant un gain net de 9,8 millions de TPL.

78. La distribution des ages de la flotte marchande de I'Afrique fait apparaitre, en debut 2000, que la
majeure partie de la flotte est viei1le et qu'il y a un besoin de modernisation. L'age moyen de la flotte
africaine est superieur a 19 ans, age apartir duquel les navires enregistres ant commence, depuis 1991, Ii etre
vendus 0\1 detruits, Les navires de plus de 15 ans representent 82,7 pour cent de la flotte africaine contre
46,9% pour le monde. Seuls les navires porte-conteneurs sont comparables en age aux moyennes mondiales
et des pays en developpernent, environ 11 ans contre respectivement environ 10 ans et 9 ans. La flotte de
navires porte-conteneurs africains est trop petite pour avoir un impact significatif sur le commerce
transatlantique mondial. Le tableau 3.6 ci-dessous donne une image representative de la situation en janvier
2000.

Tableau 3.6
Distribution des ages de la flotte marcbande

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

(%) (%) (%) (%) (%) (ans)
Monde Taus navires 100 19.1 18.7 12.9 49.3 14.09

Petroliers 100 16.6 23.6 12.1 47.6 13.90
Vrac 100 20.8 17.0 14.6 47.6 13.83
Marchandises 100 10.9 9.9 10.2 69.0 17.32
generales 100 26.1 24.9 13.3 25.7 9.72
Porte-conteneurs 100 18.9 13.4 13.1 54.7 14.92
Autres

Pays en Taus navires 100 20.3 18.5 14.4 46.9 13.75
developpeme Petroliers 100 18.6 19.4 12.1 49.9 14.10
nt (exclusion Vrac 100 15.8 17.3 16.7 50.2 14.58

des pays a Marchandises 100 17.6 17.1 13.4 51.9 14.58
pavillon de generales 100 40.8 12.3 14.9 23.0 9.16

complaisance) Porte-conteneurs 100 19.4 16.4 17.4 46.8 13.92
Autres

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 100 1.9 2.5 5.4 90.2 20.71
generales 100 18.8 0.0 79.7 6.6 10.79
Porte-conteneurs 100 3.3

1

4.9 11.1 80.7 19.50

I Autres I i

Source: Compilation a partir de Ia Revue de Transport Maritime, 1990-2000 et de publications de la
CNlJCED.

79. La part des pays en developpement a ete de 153,6 millions de TPL Ii la fin de 1999, representant 19,2%
du total mondial, celle de I' Afrique, seulement, de 6,0 millions de TPI., soit 0,8% du total mondial. Ceci
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reflete une baisse depuis 1990, annee au cours de laquelle la part des pays africains avait ete au-dele de un
pour cent (1%). Toutefois, de 1997 a1999, il y a eu une baisse du tonnage detenu par les pays africains pour
les petroliers, les navires de vrac, de marchandises generales et les porte-eonteneurs. En pourcentage du total
mondial, la part des pays africains a stagne depuis 1997. La flotte africaine est, egalement, rernarquablement
petite. Le tableau 3.7 ci-dessous donne une image claire de cette situation.

Tableau 3.7
Tonnage mondiaJ par type de navire des pays en developpement et de I' Afrique

Annee Total de TPL Petroliers Vrac Marchandis Porte Autres
es generales conteneurs navires

10' TPL % du total % du total %du % du total % du total % du total
rnondial mondial total 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 7887 100 35.6 34.9 13.1 7.8 8.6

f----
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
developpement 1990 139.7 21.2 - - - - -

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 703 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 OJ 1.9

~1998 6.3 0.8 0.6 0.5 1.6 0.3 1.8

L-____ 1999 6.1 0.8 0.6 0.5 1.6 OJ 1.7

Source: Compilation apartir de diverses publication de IaCNUCED, Revue de Transport Maritime de 1995
II 2000.

80. Alors que la florte marchandise mondiales'est accrue de 1,3% depuis 1998, celie de I'Afrique est restee
non seulernent petite rnais, rnalbeureusement, a baisse d'environ 0,3% et, depuis 1999, de 0,2%. Cette
decroissance, notarnrnent pour la Ilotte de porte-conteneurs, momre que I' Afrique continue de faire ses
echanges par des navires conventionnels et d'exploiter, seulement, des quais conventionnels. Par ailleurs, 1a
concentration de la flotte marchande africaine en navires de type «marchandiscs generales», 90% et d'age
superieur a 15 ans en 2000, signifie, qu'a mains qu'une action volontaire ne soit prise rapidement, Ie declin
ira s'accroissant, d'annee en annee, au fur et amesure que les vieux navires cesseront de servir.

81. En 1998, Ie cout du fret (facteur coOt) representait5,06% de la valeur des importations pour Ia moyenne
mondiale; en Afrique, il etait de I I, 36 pour cent, soit plus de 6 points, au-dessus de la moyenne rnondiale et
plus du double de la moyenne (4,07) pour les pays developpes, Cette difference parait plus considerable pour
les pays africains enclaves au ce « facteur coOt » se trouve a 13 points au dessus de la moyenne rnondiale,
avec 18,08% pour cent. En fait, cettevaleur va de 9,78 pour cent pour l'Ouganda II 39,41 pour cent pour Ie
Malawi. Pour la meme annee, on trouve 12,85% pour Ie Burundi et le Zimbabwe, 14,13% pour le Niger,
16,42% pour la Zambie, 21,67% pour Ie Burkina Faso, 29,17% pour Ie Mali et 29,91% pour Ie Rwanda.
Cette situation resulte de plusieurs facteurs dont (i) la maitrise insuffisante des pratiques maritimes par les
importateurs, (ii) la faible capacite de ceux-ci anegocier des taux plus favorables en raison des faibles
quantites d'importation, (iii) Ie desequilibre commercial sur certaines routes entre les importations et les
exportations, (iv) les couts de manutention dans les ports et les retards qu'aceusent les navires dans la region,
(v) les taux cleves des assurances-risques dus al'Instabilite politique.
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1.5 Ports

82. Les ports maritimes jouent un role vital dans Ie developpement du commerce et des echanges mondiaux
en raison du fait que 90% des echanges internationaux passent par ces ports. Ils constituent non seulement,
une partie des modes de transport, mais egalement une importante interface et ant un grand impact sur la
totalite des facteurs de developpement dans l'economie tant domestique qu'internationale.

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

84. Malgre qu'il apparait pour I'ensemble de l'Afrique une croissance moderee des cbargements et
dechargements, la situation differe d'une region aI'autre comme Ie rnontre Ie tableau 3.8 ci-dessous,

Tableau 3,8
Echanges mondlaux

Groupe de Annee Chargements Dechargement Total Taux
pays (1000 tonnes) (l000 tonnes) (1000 tonnes) d'accroissement

(%)
Mond 1990 4007.6 4 165.9 8 173.5 -

1998 5064.4 5 169.4 10233.8 25.2
1999 5 129.1 5236.0 10365.1 1.3
2000 5230.3 5329.6 10559.9 1.9

Afrique 1990 441.8 185.4 627.2 -
1998 511.1 207.4 718.5 14.6

i
1999 503.7 209.5 713.2 -0.74
2000 514.5 211.8 726.3 1.8

Afh~*e du 1990 246.2 125.5 371.7 -
Nardi 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
Afriq~e de 1990 185.7 34.9 220.6 -
I'Ou~st et du 1998 207.2 39.8 247 12
Cen e 1999 203.3 40.4 243.7 -\.3

i 2000 209.0 41.1 250.1 2.6
Afri~ue de 1990

IlL
25.0 34.9 -

I'Estl 1998 11.1 27.6 38.7 9.8
! 1999 11.3 27.9/ 39.2 1.3
, 2000 \l.S 28.2 39.7 13
,

Sourc~ : Divers rapports de la Revue de Transport maritime, 1990-2000, CNUCED

85. UAfrique, composee de 53 pays dont 38 sont cotiers au insulaires et 15 enclaves, possede environ 80
grands ports parsemes sur toute la cote continentale et beaucoup d'autres facilites portuaires specialisees
pour la pcche, Ie tourisme, etc .. La majorite de ces ports presentent un melange de facilites telles que les
quais conventionnels, les quais aconteneurs, les jetees pour les petroliers, les quais IIvrac, etc.

86. Le trafic mondial des ports aconteneurs s'est developpe depuis 1997 aun taux 6,7 pour cent et a atteint
en 1998, 165 millions d'unites equivalant IIvingt pieds (TEUs) dont 88,5 millions pour les ports des pays en
devejoppement, ce qui a represent" 53 pour cent du total mondial. Le taux de croissance pour Ies pays en
developpement a ete de 12,6 pour cent. Durant cette periode, seulement, neuf pays africains ant enregistre
un taux de croissance a2 chiffres pour Ie trafic porte-conteneurs. Un petit nornbre de pays ant eu des taux de
croissance negatifs.

?7



87. En matiere de productivite, certains pons ont ameliore leur rendement de 8 mouvements par equipe x
heure a15 en 1999/2000. Cela pourrait etre le resultat tant des programmes de liberalisation, de la gestion
portuaire de ces ports que de la concurrence entre ports qui contribuent ades performances elevees aussi bien
que les strategies de concurrence entre les armateurs. Entin, I'arrivee des navires d'environ 5 000 TEVs et
plus a conduit a envisager certains ports comme des «hubs» de transbordement (ports d'eclatement) et
d'autres, comme des ports de collecte.

88. 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 I'information, (ii) la perspective de port
commercial, la commercialisation et Ie marche etant bases sur des reformes et les regimes de travail.

1.6 Transport multimodal

89. L'etat actuel du sous-secteur du transport multimodal en Afrique tourne autour des programmes et
activites qui ant ete effectues au cours de la Decennie dans Ie cadre de la Convention sur Ie transport
multimodal. 11 s'agit, notamment, (i) de I'application de la dite convention, (ii) de la conteneurisation et du
transport de conteneurs, (iii) des dimensions des conteneurs, (iv) des terminaux interieurs aconteneurs, (v)
du developpernent de l'expedition de fret, (vi) de I'introduction des conditions cornmerciales, internationales
de la Chambre de Commerce internationale (CCl) et (vii) de I'emploi des nouvelles technologies de
I'infonnation.

90. La Convention de transport rnultimodal, adoptee par la Resolution 33-160 de l'Assemblee generate des
Nations Unies, Ie 20 decernbre 1998, n'est toujours pas en vigueur a la date du 31 mai 2001; 10 pays
seulement dont 5 pays africains, I'ont signee ou ratifiee alors que sa mise en vigueur necessite une
ratification par 30 pays au mains. Les pays africains enclaves qui sont parties Ii la Convention n'ont pas
integre dans leur legislation nationale les dispositions de 1a Convention en raison du fait que les pays de
transit les entourant ne sont pas parties contractantes ala Convention.

91. Selon Ie rapport de la CNVCED sur Ie trafic portuaire en I'an 2000, le trafic de navires porte-conteneurs
mandial a continue de croitre depuis 1997 au taux de 6,7% et celui des pays en developpernent, au taux de
12,%. En Afrique, ce taux de croissance a ete irregulier, merne si la tendance est et demeure positive comme
le montre le tableau 3.9 ci-dessous, 0\1 il apparalt que trois pays africains ant connu des taux de croissance it
deux (2) chimes:

Tableau 3.9
Traflc de conteneurs pour quelques pays africains

1997 1998 Accroissement %

(TEV) (TEV) 1998/1997 1997/1996
Afrique du Sud 1467 153 1560272 6,3 2,5
Egypte 993554 802071 -19,3 9,7
Kenya 300000' 315000 5,0 7,0
Maroc 210688 245382 16,5 -1,1
Ghana 176375 207500' 17,6 17,6
Mauritanie 141 650 135700 -4,2 5,6
Maurice 116956 136415 16,6 10,7
Cameroun 116578 118238 1,4 9,8
Senegal

1- 110531 I 115039 9,8 12,0
Tanzanie 103433 108363 4,8 4,6

'Estimations apartir des donnees des rapports nationaux
Source: Revue de Transport maritime 1990·2000, CNUCED.

92. Le mouvement efficace des conteneurs depend beaucoup de la conservation de leurs dimensions
standard consistantes et uniformes. L'experience de la derniere Decennie montre que les conteneurs des
series lS0 1(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 Ii dominer le marche africain. Les conteneurs
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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 exclues des pays africains.

93. Des ports sees se sont developpes rapidement en Afrique, en particulier, en Afrique australe et orientale,
comme des terminaux interieurs dans les pays coriers au dans les pays enclaves, dans I'arriere pays d'un au
plusieurs ports maritimes. lis ant repandu l'usage du concept de la conteneurisation dans la region et ant
fortement permis dans la region Ietransfert des biens de leur origine aleur destination finale sans un controle
douanier intermediaire et sans manutention intermediaire autre que cellc necessaire au moment du transfert
entre modes de transport.

94. La profession de transitaire en Afrique est caracterisee par la grande disparite dans la taille et dans
I'organisation des entreprises; deux aspects qui affectent te niveau et la fiabiiite des services offerts aux
clients, la capacite alancer des services et apasser des contrats intemationaux, Ie degre de vulnerabilite aux
circonstances economiques, aussi bien que Ia formation professionnelle, Ie developpement et la gestion des
ressources humaines. Partout en Afrique, les transitaires font face aux merne problemes qui sont : absence
de reconnaissance, d'accreditation, de capacite de distribution et de formation.

95. L'application des conditions du commerce internationale qui definissent les obligations mutuelles des
vendeizs et acheteurs au regard du transport des biens commercialises comme un resultat d'un contrat
international de vente est devenu, au cours de la derniere decennie, une pratique courante dans Ie transport
multimodal en Afrique. Aussi, est-il surprenant qu'aucun rapport national n'ait fait etat de I'application de
ces conditions, et des difficultes qu'a entraine cette application dans les echanges intemationaux et interieuns,
alors meme que I'on sait que lesdites conditions sont en application partout dans Ie monde et egalement en
Afrique.

96. L'usage des nouvelles technologies de I'information en relation avec Ie transport multimodal a recu une
attention speciale de plusieurs pays. II ressort des rapports nationaux que ces techniques ant servi a
l'etab~'ssement des bases des donnees nationales de transport. Aussi, convient-i1 d'encourager les p~s
africa' s a exploiter au maximum les possibilites des nouvelles technologies de I'information, en vue
d 'evi r tout isolement, car leurs partenaires commerciaux n'accepteront bientot, plus les communications
que p,r voie electronique.

1.7 Transport par voies d'eau lnterleures

97. Lf. transport par voies d' eau interieures represente un valet faible des transports en Afrique, rnalgre qu'il
const

ltne
une excellente voie de penetration.

98. algre I'envergure des voies d'eau interieure, qu'i1 s'agisse des fleuves au des lacs, trop de chutes, de
seuii et des variations dans Ie lit d'une part ella precarite voire I'absence d'une signalisation adequate et
d'eq ipements de telecommunications fiables d'autre part, rendent la navigation difficile, souvent peu
conti ue en raison, soit des difficultes de franchissement des obstacles, soit de I'envasement du chenal
navi able.

99. ~u cours de la Decennie, certaines voies d'eau, notamrnent en Afrique centrale, ant vu leur exploitation
perttfbCe par les evenements d'Instabilite politique et sociale intervenus durant cette periode, C'est ainsi que
pouril'axe fluvial Congo/Oubangui, Ie trafic de la Societe centrafricaine de transport 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 survenus au Congo en 1994.

100. Cependant, diverses actions ant 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 :

• Je finaneernent du projet de navigabilite du fleuve Senegal, apres l'achevement de la
construction du barrage hydroelectrique de Manantali sur Ie bief superieur et du barrage
Diama ill'embouchure, dans Ie cadre du programme de mise en valeur du bassin du fleuve,

• I'elaboration, I'adoption et la mise en commun du code commun de la navigation interieure ;
accord intervenu entre la Communaute economique et monetaire de I'Afrique centrale
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(CEMAC) et la Republique democratique du Congo (RDC) et visant it arneliorer la securite
de la navigation fluviale.

• l'elaboration et I'adoption du regime fluvial commun du bassin de Congo-Oubangui-Sangha
(COS) ayant abouti it la creation de la Commission internationale du bassin du fleuve
Congo-Oubangui-Sangha (CICOS)

• I'elaboration dans un cadre concerte et Ie debut de mise en ceuvre d'un programme de
developpement des ports du Lac VICTORIA sous les auspices de la Communaute Est
africaine et visant notamment : la reglernentation relative aux operations du Lac, Ie systeme
de recherche et de sauvetage, l'hydrographie, etc.

• la mise en place du Comite Permanent des responsables nationaux du transport iacustre
(COPTRALAC) au niveau de la Communaute economique des pays des grands lacs
(CEPGL) et du Comite technique permanent (CTP) charge de la navigation sur Ie Lac
Tanganiyka pour la mise en ceuvre des activites IWT du projet corridor sud de COMESA..

• l'elaboration de reglementations modales pour les voies d'eau interieures par l'organisation
maritime internationale (IMO) et pour I'examen et !'adoption desquelles, un atelier a ete
organise aMwanza en Tanzanie, atelier auquel ont participe des representants de onze Etats
et de deux organisations sous regionales de cooperation economique,

101. Ces diverses actions constituent, sans aucun doute, un debut de reconnaissance du role plus approprie
du transport par voies d'eau interieures dans la desserte des zones rurales et par consequent, dans la
reduction de la pauvrete, Elles semblent, notamment, conduire alever les reticences, 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 ».

1.8 Transport Urbain

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

Pollution atmospberique urbaine et transports motorises

102. L'lnitiative de l'air propre dans les villes d' Afrique subsaharienne lancee dans Ie cadre du SSATP­
CMB (eomposante Mobilite urbaine) en 1998, en partenariat avec la Banque mondiale, est Ie premier
programme regional axe sur I'Interface entre les transports urbains, I'energie et l'environnement. II a pour
but de reduire la pollution de l'air provoquee par les vehicules 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 a2002 porte essentiellement sur huit vastes pays afrieains qui ont connu des niveaux de croissance
urbaine jamais atteints au cours de la decennie ecoulee, Les transports urbains des villes choisies sont
caracterlses par une motorisation accrue due II I'absence d'une reglernentation adequate du trafic et de
I' utilisation des vehicules qui entraine des niveaux eleves de pollution atmospherique ayant des effets
nefastes sur la sante, I'environnement et la productivite. 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 Iedegre de pollution atmospherique dans la ville;
(ii) De determiner Ie niveau de developpernent previsible de cette pollution;
(iii) D'evaluer les consequences des mesures qui pourraient etre prises en vue de reduire cette

pollution.

104. Une etude similaire a egalement ete effectuee en 1999 it Abidjan sur les cofrts des facteurs externes et
sur I'impact de la pollution atmospherique. Dans Ie cadre de I'Initiative de I'air propre, des contacts
institutionnels et techniques ont ete etablis avec des partenaires tels que le Fonds pour I'environnement
mondial (FEM), I'Agence americaine de protection de l'environnement (EPA), la Banque africaine de



developpement (BAD), l'Initiative MELISSA et le Programme conjoint PNUD/Banque rnondiale
d' assistance a1a gestion du seeteur energetique (ESMAP).

Reforme institutionnelle

105. La composante Mobilite urbaine du SSATP a egalernent appuye le processus de reforme
institutionnelle mene il Abidjan, Dakar et Ouagadougou. Les realisations cnregistrees dans ce cadre sont les
suivantes :

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

(ii) A Dakar, Ie fonetionnement satisfaisant du Conseil Executif des Transports Urbains de
Dakar (CETUD) a renforce la mise en eeuvre du projet de Reforme des Transports Urbains
et de renforcement des capacites finance par la Banque mondiale. Fcnde sur la reforme de
grande portee actuelle, le projet de Mobilite urbaine est en cours de preparation avec la
Banque mondiale.

Plans d'action pour la securite routlere Ii l'intention des pietons Ii Ouagadougou et Harare

106. us plans d'action visent essentiel/ement il :

(i) Determiner dans les villes choisies, des sites qui presentent des dangers pour les pietons, et
mertre en oeuvre des projets pilotes permettant d'evaluer une gamme de mesures de securite
peu couteuses de nature il ameliorer la securite des pietons ;

(ii) Evaluer les connaissances des conducteurs, des pietons et des enfants en matierede securite
routiere ;

(iii) S'assurer que les principaux decideurs sont davantage sensibilises ala necessite d'arneliorer
la securite routiere des pietons ;

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

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

108. Par ailleurs, la composante Mobilite urbaine a aussi participe a l'elaboration du concept et au
lancernent, en fevrier 1999, du Partenariat mondial pour la securite routiere (PMSR). Une propositionvisant
une contribution financier. potentielle du PMSR en vue de la mise en ceuvre des plans d'action de la securite
routiere en Afrique subsaharienne a egalement ete formulee et presentee en mai 1999 au Comite directeur du
PMSR.

Redlerehe comparative sur les mlcrc-entreprlses

109. Cette recherche regionale a pour objectifs majeurs :

(i) 0' identifier les principales caracteristiques du fonctionnementdu
secteur prive ;

(ii) D'analyser les marches financiers dans le cadre desquels les petits operateurs peuvent avoir
acces aux systemes de credits et de recommander des actions et des mesures propres il
ameliorer les conditions financieres, operationnelles et environnementalesau titre desquelles
les services des transports urbains sont fournis,
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110. La collecte de donnees ainsi que des etudes sur le fonctionnement, le financement ella gestion des
micro-entreprises a Abidjan, Bamako, Nairobi et Harare onl deja ete effectuees,

Programme des transports aon-motorsses

Ill. La mise en eeuvre de ce programme effectue au Kenya el en Tanzanie est a sa phase finale el des
liaisons operationnelles ont ete etablies avec d'autres projets de la Banque mondiale dans les deux pays leis
que les projets d'infrastructure des transports urbains du Kenya et les projets de reconstruction du secteur
urbain en Tanzanie.

Renforeement des capaeltes

112. Un vaste programme de formation sur les questions de Mobilite urbaine a ete elabore en 1999. Ce
programme a ele prepare en collaboration avec Ie Programme de developpement municipal (PDM) a
Pintention de la Direction technique des municipalites de l'Afrique de I'Ouest (Directeur des services
techniques) et fait partie du programme global de formation du PDM concu pour les principales
municipalites.

Projet du Metro souterrain du Caire

113. Par rapport rneme aux nonnes intemationales, la construction d'un metro souterrain est du nombre des
systernes modernes de transports urbains. Seulement, ce systeme moderne de transports urbains n' est pas
encore developpe en Afrique hormis Ie projel de construction du metro en cours dans la region de Greater
Cairo en Egypte. II convient done d'evoquer brievement I'elal de mise en ceuvre de ce projet effectue au
Caire dans la mesure OU it peut etre considere comme l'une des routes premieres realisations de I'Afrique
dans Ie cadre du deveioppemem du sous-secteur des transports urbains,

] 14. Le projet de construction du metro souterrain du Caire est I'une des realisations de l'Afrique de la
deuxieme moitie du vingtierne siecle, au cours de la periode de mise en oeuvre du Programme de la decennie,
La mise en eeuvre de ce projet constitue un pas en avant dans Ie developpement des systernes moderncs de
Iransports urbains dans l'ensemble de Ia region.

115. Ce projet, dont des segments importants sont deja operationnels, comporte 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. La portion restante de ce metro devrait etre
inauguree d'ici Ia fin de 2001.

II, Le Secteur des Communications

116, Au cours de la periode 1991-2000, Ie monde a connu dans Ie domaine des telecommunications et de la
radiodiffusion, une evolution fulgurante avec des repercussions sur la poste qui, dans le meme temps, n'a pas
fail une avancee notable. Le develcppement des technologies de I'infonnation a entraine des innovations
tres rapides qui ont conduit a I'explosion du march", it Ia transformation de l'ensemble des sous secteurs des
communications. II est apparu une convergence acceleree des telecommunications, de I'informatique et de la
radiodiffusion sur tous les plans et, parallelement, un detachement progressif de la posle de cet ensemble.

117. Cette revolution technologique a, egalemcnt, modifie profondement la vision politique traditionnelle
des nations, riches ou pauvres, qui avouent, it un moment ou it un autre, considere Ie secteur comme un
domaine privilegie, lie it la souverainete et it la securite de I'Etat au meme titre que la defense nationale. Au
cours de la periode sous revue, Ie nombre de gouvernements qui ont precede it des reformes de politique
sectorielles accordant une autonornie et une liberalisation plus ou moins poussees, au secteur.jadis monopole
de l'Etat, n'a cesse d'augmenter.

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

1,9 Telecommunications

I19. Los pays africains, comme dans Ie reste du monde, ont commence a briser Ie monopole d'Etat dans les
telecommunications en prenant des dispositions legislatives reglementaires separant les fonctions de
reglementation et de regulation et celie 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 I' operateur historique de telecommunications et dote de pouvoirs et d'une autonomie financiere Ie
rendant plus ou mains independant des autorites politiques. Ainsi, parmi les 101 organes de regulation
existant au monde en I'an 2000, 26 dont 8 reellement independantes du pouvoir politique sont installes en
Afrique.

120. Les estimations actuelles montrent qu'en l'an 2000, l'Afrique devrait sc situer, avec 67% de pays dotes
d'orgaoes de regulation, en deuxieme position derriere I'Amerique (68%) suivie de I'Europe (60%) et I' Asie
Pacifique (32%). En outre, en fin 2000, sur 100 pays au monde ayant privatise totalement ou partiellement
leur societe nationale des telecommunications, on compte 17 pays africains, qui ant, presque tous, precede a
I'ouverture de son capital au secteur prive entre 1995 et 2000, faisant passer ainsi l'Afrique, avec 35% de
pays ayant ouvert Ie capital de I'operateur telecommunications national, juste apres l' Asie Pacifique (54%),
l'Europe (63%) et \' Amerique (74%).

121. Les nouveaux services tels que la telephonic mobile, les prestations de services Internet (ISP) et autres
transmissions de donnees sont deja ouvertes a la concurrence (totale ou partielIe) dans un Ires grand nombre
de pays africains, Par contre Ie monopole sur les servies telephoniqees de base (service telephonique fixe
local, national et international) reste encore en vigueur, en Pan 2000, dans 80% des pays africains, centre
60% en Amerique et en Asie-Pacifique, et 50% en Europe.

122. 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 \'an 2000, la
situation exposee au tableau 3.10 ci-dessous,

Tableau 3.10
Etat des reseaux et services en 2000

Population Nombrede Nombres Nombre de Nombre Nombre
(millions) lignes d'abonnes sites Internet d'utiJisateurs de PCs

(hab.) telephoniques mobiles pour 10 000 internet pour pour 100
principales cellulaires habitants 10000 habitaMs
pour 100 pour 100 habitants
habitanls habitants

Afrique 792,85 2,49 1,48 2,75 52,56 0,94
Monde 6095,03 16,32 11,89 175,19 587,68 7,68
Amerioue 824,86 35,19 20,70 1029,23 1504,49 24,26
Asic: 3648,90 9,79 6,58 19,48 324,50 2,88
Europe 797,94 39,31 36,15 157,01 1264,32 16,81
Oceanic 30,47 40,52 33,68 647,40 1539,69 42,14

123. De 1998 a 1999 Ie reseau telephonique en Afrique a connu une croissance de II % contre 6,9% dans Ie
monde, tandis le nombre d'abonnes au telephone mobile a augmente de 121,9% centre un accroissement de
53,9"/0 dans le monde, et Ie nombre de sites Internet a progresse de 17,5% contre 65,4% dans Ie monde Ie
tableau 3.11 ci-dessous fait apparaitre les developpements accomplis entre 1999 et 2000.

33



Tableau 3.11
Developpement des reseaux et services

Accroissement du nombre
d'utilisateurs d'lnternet

pour
10 000 habitants entre 1999

et2000

-- ,-.,.----c---~~-~~-,
Croissance du nombre

d'ubonnes mobiles pour 100
habitants entre 1999 et 2000

Accroissement du
nombre d'abonnes

fixes pour 100
habitants entre 1999

et2oo0

I

(%)
48%
44,64
24,77
45,57
60,73
26,52

124. Il ressort des indicateurs des tableaux 3.10 et 3.11 ci-dessus (i) qu'un effort important a ete fait au
cours de Ia Decennie pour Ie deveioppement des telecommunications en Afrique, developpement se
traduisant par une reduction nette du fosse entre I'Afrique et Ie reste du monde dans Ie domaine des reseaux
et services telephoniques, (ii) qu'il existe un ecart tres preoccupant qui se creuse d'annee en annee entre
l'Afrique et Ie reste du monde dans Ie domaine des nouvelles technologies de I' information, «fracture
numerique» qui, s'elle se maintient de facon durable, risque d'isoler I' Afrique du «village planetaire», et
porter un coup fatal ason devenir.

2.2 Radiodiffusion

125. Ce mode de communication a connu, egalement, une evolution remarquable en Afrique au cours de la
periode couverte par la Decennie. En effet, ala 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 Ia presse ecrite que de I'audiovisuel ainsi que pour la creation et la mise en
place d'organes de regulation, phenomene qui va en s'amplifiant depuis les cinq dernieres annees, Cette
liberalisation, effective dans plus de la moitie des pays africains, parait devoir atteindre l'Afrique tout entiere
au cours des toutes prochainesannees,

126. Cette liberation progressive de I'audiovisuel et la baisse du cout des equipements d'emission de
radiodiffusion (cas des emetteurs FM, en particulier) et de production des programmes ont accelere
profondement la modification du paysage de I. radiodiffusion dans plusieurs pays par la multiplication des
radios FM privces (commerciales, religieuses, educatives, etc.) tant dans les capitales qu'a I'Interieur des
pays. Les radios rurales, en langues locales, tout particulierement appreciees par les populations
analpnabetes, se developpant tres rapidement avec I'aide 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 l'agriculture, de l'education, de I'instruction civique, etc.

127. Apres la radiodiffusion sonore, la television privee locale commence a apparaitre et entre en
competition avec les chaines de la television d'Etat au cote des operateurs de rediffusion de chaines
etrangeres payantes et des chaines en reception directe par satellite. La baisse du prix des recepteurs TV,
accompagnant ce phenomene, a entraine une croissance acceleree du nombre de recepteurs televiscurs qui a
ete de 7 pastes recepteursTV pour 100 habitants en Afrique en 1999 contre 25,9 en rnoyenne dans Ie reste du
monde.

2.3 Services Postaux

128. Le detachement des services postaux des telecommunications s'est generalise au cours de la deuxieme
moitie de la Decennie; en 2000, il ne reste que 16 pays dans Ie monde dont 10 en Afrique ou les postes et
telecommunications constituent encore un ensemble gere sous une meme administration ou entreprise d'Etat.
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129. Meme devenue autonome, la poste africaine continue a vouloir rester sous la tutelle de I'Etat et
manifeste peu de volonte d' ouverture aux investissements prives, Cependant, les activites postales, jusque III
protegees par Ie monopole d'Etat, sont progressivemcnt envahies, par des operateurs prives, cela, en
l'absence d'aucune veritable reglementation ou d'organes de regulation pour assurer la mise en place d'un
cadre propice aux developpernents harmonieux de ces activites dans un espace de liberalisation totale.

130. A cet cffet, l'Union postale universelle (UPU) appuie Ie developpernent et la modernisation de la poste
africaine par Ie biais des projets integres pluriannuels nationaux, sous-regionaux et regionaux, Dans un
monde caracterise par la liberalisation des economies, notammcnt, du rnarche des communications, !'UPU
mime des actions ayant pour but d'aider les pays africains areformer et amoderniser leurs services postaux
afin de les rendre plus performants, rentables et competitifs au niveau tant national qu'international.

13I. Les donnees disponibles permettent d'affirmer que les reseaux et services postaux en Afrique ont, dans
I'ensemble peu evolue au cours de la Decennie, En I'an 2000, Ie nombre d'habitants pour un bureau de poste
ou pour une boite postale reste eleve; les indications dans les rapports nationaux les situent respectivement
entre 9000 et 192 000 (pour 5 pays) et entre 200 et 600 (pour 3 pays).
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Chapitre IV

Evaluation de la mise eu oeuvre du programme de la Deuxleme Deccnnic.

I. Rappel et definition:

132. Le programme de la deuxieme Decennie comportait lors de son lancemcnt en novembre 1991,669
projets approuves par la neuvieme reunion (session extraordinaire) de la Conference de Ministres africains
des transports, des communications to! de la planification tenue aen mai 1991 aAddis Abeba en Ethiopie.
Trente neuf (39) projets ont ete introduits en novembre 1993 par decision du Comite de mobilisation des
ressources et approbation de la Conference des Ministres africains des transports et des communications, lors
de sa dixieme reunion tenue en mars 1995 aAddis Abeba en Ethiopie. Le tableau 4.1 ei dessous donne la
repartition des 708 projets au moment de leur approbation.

Tableau 4.1
Projets approuves en 1991 et 1993/1995

Projets approuves en 19( Projets approuv Total Fm.;ncement ~ ~Restea
1993/1995 aequis en 199 financer

Nb Cout total Nb Cout tota nb Cout tota (M$) (M$)
(M$) (M$) (M$)

RRT 201 4824,25 13 350,32 214 5174,57 1076,02 4098,55
RWT 86 3388,30 3 297,43 89 3685,73 444,12 3241,61
AfT 67 265,79 10 207,17 77 472,96 36,39 436.57
MST 38 142,33 2 5,28 40 147,61 0,46 147,15
MPT 36 422,52 I 2,90 37 425,42 118,53 306,89
MMT 26 95,02 I 0,14 27 95,66 21,75 73,91
IWT 17 492,08 0 0 17 492,08 12,31 479,77
URT 7 167,66 0 0 7 167,66 2,27 165,39
Secteur des 478 9797,95 30 863,29 508 10661,24 1711,85 8949,39
transports
TEL 136 1807,95 9 86,29 145 1894,16 380,80 1513,36
BRS 29 134,26 0 0 29 134,26 0,0 134,26
pas 26 55,95 0 0 26 55,95 3,80 52,15
Secteur des 191 1997,48 9 86,89 200 2084,37 384,60 1699,77
communications
Tot.l 669 11795,43 39 950,13 708 12745,56 2096,45 10649,11

133. A I'issue de In premiere evaluation du programme de In Decennie, il y avait 708 projets (508 pour le
secteur des transports et 200 pour Ie secteur des communications) et sept (7) themes majeurs qui sont Ie
SSATP, la Declaration de Yamoussoukro sur la nouvelle politique de transport aerien, la facilitation du trafic
international, Ie developpement institutionnel et des ressources humaines, les routes transafiicames, la base
de donnees des transports et la securite routiere. Depuis il n'y a cu aucune admission nouvelle de projets ; Ie
Comite de mobilisation de ressources ayant cette responsabilite avait, en effet, depuis 1994, ete transforme
en «Comite consultatifde promotion du programme de la Decennie»,

134. Toutefois, I'examen des differents rapports recus a fait apparaitre que certains projets ont connu des
modifications, notamment de leur envergure et de leur objet:

(a) soit en plus, lorsque les etudes prevues dans Ie programme ont conduit, apres achevement,
au financement (i) de l'execution des travaux, (ii) de l'acquisition etlou I'installation des
materiels et equipements ;

(b) soit en moins, ala suite (i) de I'insuffisance du financement prevu en raison de hausses de
prix (ii) d'un manque de ressources mobilisables et (iii) de l'abandon de certaines
composantes dont la realisation est devenue sans objet.
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135. Le tableau 4.2 ci-apres indique l'execution physique et financiere des projets telle que constatee, lors
de la deuxieme evaluationami-parcours ;

Tableau 4,2
Etat d'avancement de I'execunon des projets en 1996-1997

Execution Financement Fonds Total
Projets Projets Total Complet Partiel Total Mobilise --
achevees partiellement

Executes
(nb) (nb) (nb) (nb) (nb) (nb) (l0' US$)

Transports 84 128 212 189' 50 239 4051,18,
Communications 29 54 83 72 29 101 1546,81
Total 113 182 295 261 79 340 5598,59
Pourceotage '-I (0/< 16 26 42 37 11 48 44 '--J

nb : Nombre
(0) Arrondi au nombre entier le plus proche, par rapport aux 708 projets
(.0) Par rapport au coOt total figurant dans le tome 1 du programme de la

Decennie augmentede celui des projets approuvesen 1993 (environ un
total de 12745,56 millions de $ ED),

136. La differencequi existe entre Ietotal des projets avec un financementet celui des projetsen execution
represente les projets ayant recu un financement mais dont l'execution n'avait pas demarre au moment de
I'evaluation.

137. Malgre le nombre relativement peu eleve de rapports recus, iI convient de noter que les indications
contenues dans ces rapports et concernant l'execution physique et financiere des projets sont apparues,
souvent, en contradiction avec celles contenues dans l'etat d'avancement de la mise en oeuvre des projets du
programme de la Decennie (ECAlTPTCOM/EXP/97/5 Annexe du 14 octobre 1997). Ainsi, des projets
entierement finances et dont l'execution aurait ete achevee en 1997 sont donnees sans financement au
execution en 2000 ; des ressources donnees pour avoir ete rnobilisees au garanties en 1997 sont devenues
inexistantesen 2000.

138. Des cofrts donnes en 1997 en dollars des Etats Unis ant ete transformes en monnaie locale en 2000
sans mention des conditions de conversion.

139. Cctte situation qui resulte (i) de la qualite des statistiques nationales, (ii) de fa tenue des comptes on
monnaie nationale, (iii) de la grande mobilite du personnel des administrations, des services et entreprises
parapublicsen Afrique et (iv) des evenements survenus dans certains pays et qui ont certainemententralae
une perte de memoire, a eu un impact certain sur la fiabilite des donnees qui ant servi de base ala present<
evaluation. Cependant,dans toute la mesure du possible, une coherence a ete conserveeavec les indications
des evaluationsprecedentes,

140. Enfin, depuis le laneement de la Decennie, il est inteevenu certains changements dans la composition
des differents regroupements des pays africains. En vue de mieux representer la realite, cette evaluation a
tenu compte de ces modifications et a adopte la compositiondes sons-regionstelle qu' elle figure en Annexe
I du present rapport.

141. Aussi, l'evaluation analysera les performances de mise en ceuvre plutot au niveau national qu'a celui
sous regional, pour ce qui est des projets nationaux. Par contre les performances relatives aux projets, a
impact sous regional au regional soumis par des organisations sous-regionales au sous-sectonefles
africaines seront analysees aux niveaux desdites organisations.

142. Les differentes definitions ci-apres, qui apparaissent etre en conformite avec Ie Tome II «Projets
approuves»du programmede la Decennie, ant ete adoptees.
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(a) Projet national (N) : projet soumis par un pays
(b) Projet sous-regionel (SR); projet soumis par une organisation sous-regionale africaine

qu'elle soit dintegration economique ou seetorielle
(c) Projet regional (R) ; projet soumis par une agenee specialisee du systeme des Nations Unies,
(d) Les projets d'une sons-regiongeographiquecomportent aussi bien les projets nationaux des
Etats membres de ladite sons-region que les projets des organisations sons-regionales !orsqu'i!
apparait que la zone d'intluence de ces projets se limite Ii cette sous-region.
(e) Les projets de la «region» sont constitues des projets regionaux et des projets sous­

regionaux ne pouvant etre affectes Ii une seule sons-region.

II. Evaluation de la mise en eeuvre des projets du secteur des transports.

1.1 Routes et transport routier

143. Le Sous Secteur «Routes et transport routier» comporte 214 projets dans Ie programme de la
Decennie : 209 projets avaient ete introduits des 1991 et 13 projets, suite Ii la decision du Comite de
mobilisation des ressources de novembrc 1993. Ces projets proviennent pour 197 de 36 pays, 14 de 5
organisations sous-regionalesafricaines et 13 des institutions des Nations Urnes. On trouvera en annexe 5
la liste de ces pays et organisations ainsi que des indications recapitulatives sur I'ensembles des projets
qu'ils ont presentes. Le cout total des 214 projets etait de 9294,22 M$ en 2000 contre 5174,57 M$ au debut
de la Decennie, soit une augmentation d'environ 80% it la suite de modifications importantes dans les coflts
de certains projets comme en Algerie et au Mali (multiplication des costs initiaux par plus 50).

144. Le tableau 4.3 ci-dessous resume I'execution physique des projets du Sou- Secteur :

Tableau 4.3
Execution physique des projets du Sous-Secteur « Routes et transport routier »

Total Projets Projets Projets non Projets PTPE
des acheves (E) partiellement executes (NE) abandonnes PNA

proiets executes (PE)
(nb) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (%)-

Projets 197 104 52.8 40 20.3 53 26.9 0 0.0 73.1
nationaux

iN)
Projets 14 2 14.3 1 7.1 4 26.6 7 50.0 42.8
sous-

regionaux
(SR)

Projets 3 3 100.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 100.0
regionaux

(R)
72~STotal 214 109 50.9 41 19.2 57 26.6 7 3.3

CE 37 27 73.0 5 13.5 5 13.5 0 0.0 85.5
ES 52 20 38.5 14 26.9 18 34.5 0 0.0 65.4
NR 11 2 18.2 4 36.4 5 45.4 0 0.0 54.4
SA 44 24 54.6 6 13.6 14 31.8 0 0.0 68.2
WE 65 33 50.8 11 16.9 14 21.5 7 10.8 67.7

Srrotal 209 106 50.7 40 19.1 56 26.8 7 i 3.4 72.~_

RE 5 3 60.0 1 20.0 1 20.0 0 I 0.0 80.2

NB' - PTPE est I'ensemble (E) et (PE)
- PNA est l'ensemble des projets diminue de (A)

145. Le tableau 4.3 ci-dessus fait apparaitre I'achevement de 51% des projets, l'execution partielle de
19%, l'abandon de 3% alors que 27% n'ont eu aucune execution. En retenant comme performance
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d'execution, Ie pourcentage des projets totalement ou partiel1ement executes par rapport aux projets non
abandonnes, on constate dans la derniere colonne du tableau:

Une performance plutot faible (moins de 50%) pour les projets sous-regionaux,
impact de I'abandon de l'execution de 7 projets it la suite de la disparition de
I'ancienne Communaute economique de l'Afrique de 1'Ouest (CEAO) en
199311994 ;
Une performance passable pour l'Afrique du Nord (moins de 60%), plutot bonne
pour I'Afrique de I'Est, I'Afrique australe et I'Afrique de l'Ouest (de 65 a70%),
bonne a tres bonne pour les projets nationaux, les projets regionaux, I'Afrique
centrale et la Region (au dessus de 70%) ;
Une bonne performance globale avec plus de 70% pour Ie sous secteur.

146. Le tableau 4.4 ci-dessous retrace I'execution financiere, pour laquelle seuls les proiets non
abandonnes ont ere retenus, Ie montant des 207 projets (214 moins 7) non abandonnes s'eleve a9 289,74
M$, celui des projets totalement ou partiellement executes de 8 239,34 M$, so it 88,7%, Ainsi, Ie coilt des
projets n'ayant pas recu de debut d'execution represente moins de 12% du coilt des projets non abandonnes,
ce qui peut paraitre faible. La, egalement, ce sont les projets sous-regionaux, avec plus de 40%, qui
confinnent leur mauvaise performance d'execution physique.

147. La performance de mobilisation des ressources ou d'execution financiere, apparait a la derniere
colonne du tableau. Avec un montant de fonds mobilise de 3765,2 M$, la performance de mobilisation est,
globalement, de 40,5%, ce qui est faible. Elle est, encore, plus faible pour les projets sous-regionaux
(moins de 10%), l'Afrique du Nord (moins de 15%), relativement faible pour I' Afrique centrale (moins de
50%) et Ia region (mains de 40%) plutot passable pour I' Afrique de l'Ouest (60%), plutot bonne pour
l'Afrique de l'Est et les progresregionaux (plus de 70%),

Tableau 4.4
Execution flnanciere des projets du Sous-Seeteur «Routes et transport routier»

Cout total des Cout total des projets Fonds PTPE FM

Iprojets non totalement au mobilises PNA PNA
abandonnes) partiellement (FM)

(PNA) executes (PTPE)

(M$) (M$) ('M$) °;0 %
N 9283,45 8235,05 3762,92

. '-.
88,7 40,5

SR 4,30 2,30 0,41 53,5 9,5
R 1,99 1,99 1.99 100,0 100,0
Total 9289,74 8238,34 3765,32 88,7 40,6
CE 501,53 363,69 218,96 72,5 f--- 4~_,
ES 1804,17 1457,56 1 316,43 80,8 73,0
NR 4378,53 4318,10 558,10 98,61 12,7
SA 1 151,14 842,13 794,63 73,2 69,0
WE 1453,06 1253,97 875,20 86,6 60,4
SlTotal 9288,43 8235,45 3763,32 88,7 40,5
RE 5,79 3,89 2,00 67,2 34,5

148. II convient de noter que Ie cout total des projets du Sous-Secteur a enormernent evolue Ii la hausse
depuis le debut de la Decennie. En effet, pour les 201 projets approuves en 1991 et figurant au Tome II du
document DoclUNTACDN91112 du 14 octobre 1991 : ce cout etait de 4 824,25 M$; avec les projets
approuves en novembre 1993 et il a passe Ii 5 14,57M$. La difference avec Ie cofrt actuel, soit 4 119,65
M$, ou un accroissement d'environ 80%, provient essentiellement des modifications que certains projets
ont subi; des etudes ayant ete transformes en projets de construction et des reestimations d'autres projets
corome, par exemple :
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(i) La construction de I'autoroute Est-Ouest en Algerie pour laquelle Ie cofit a passe de 60 M$
a3 750 M$ plus proche de la realite pour une autoroute, soit une multiplication par plus de
50 ;

(ii) Le projet de la route Niono-Nampala-Tombouctou (au Mali) qui passe d'etudes technico­
economiques d'un cout de 5,18 M$ aune construction se montant a274 M$, soit egalement
une multiplication par plus de 50.

(iii) Les projets «Rehabilitation et amelioration de la route Mtwara-Songe Moamba Bay» et
Rehabilitation et amelioration de la route Tanzam» en Tanzanie dont les coats ant passe
respectivement de 80 M$ a216 M$ et de 62 M$ a297 M$.

149. Ainsi, en se referant au cout inscrit dans Ie programme au depart (voir tableau 4.1), il apparait une
realisation de plus de 72% en mobilisation de ressources, ce qui parait fort appreciable, cela d'autant plus
qu'a l'issue de la deuxieme evaluation on n'etait a2296.26 M$, soit environ 44% toujours par rapport au
coilt de 5 174,57 M$ (cout de novembre 1993). On peut affirmer, au regard de l'environnement de mise en
eeuvre et d'elaboretion des projets, que l'execution flnanciere est globalement satisfaisante.

150. Le graphique 4.1 ci-apres fournit une representation de I'execution physique et financiere des projets
du Sous-Secteur.

GraphiquelDiagram 4.1

Execution physique et financiere des projets du sous seeteur " Routier "
Financial and physical implementation of " Roads and Road Transports" subsector

A) Execution physique de tous les 214 Projets/
Physical implementation of all 214 proj ects

3%

CNEINI 57
51%

OA/A 7
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B) Projets totalement 00 partieUement executes I
Totally or partially implemented projects

B.1. Execution physique des 150 Projetsl
Physical implementation 0 150 pro 'ects

3%
21%

B.2. Execution flnanciere (3765. 32M$) /
Financial implementation (3765.32M$)

BeE 218.96"'$

23% 0.05% 6% B ES 1316.4:l1A$

o NR 558.10104$

[] SA 794.631f1$

15%
BVIIE 875~$

BRE 200 M1i

2.2 Chemins de fer

151. Le Programme de la Decennie comporte en tout 89 projets de chemins de fer dont 86 projets
nationaux et 3 projets sous-regionaux, Le cout total des 89 projets etait de 3 419,65 M$ en 2000 contne 3
685,73 M$ au debut de la Decennie, soit une diminution d'environ 7%, suite a la reduction du cout des
projets marocains. Le tableau 4.5 ci-dessous montre l'etat d'execution physique de ces projets.
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Tableau 4.5
Execntion physique des projets de Chemins de fer

Tot E PE NE A PTPE
al PNA

(nb) (nb) (%) (nb) (%) (nb) I (%) (nb) (%) (%)
N 86 36 41,9 18 20,9 22 25,6 I 10 11,6 71,0
SR 3 1 33,3 0 000 I 33,3 I 33,3 50,0
R - - - - - - - - - .
Total 89 37 41,6 18 20,2 23 25,8 11 12,4 70,5
CE 8 3 37,5 3 37,S 2 25,0 0 0,0 75,0
ES 7 4 57.1 0 0.0 3 42.9 ° 0,0 57,1
NR 6 I 16,7 3 50,0 2 33,3 0 0,0 66,7
SA 41 20 48,8 6 14,6 12 293 3 7,3 68,4
WE 26 9 34,5 6 23,1 3 11,5 8 30,8 83,3
Srrot 88 37 42,0 18 20,5 22 25,0 11 12,5 71,4
al I

RE 1 0 0.,0 ° 0,0 100,0 0 0.0 _0.,Lj

152. Par rapport a I'ensernble des projets soumis, Jes projets totalement ou partiellement executes
representent, environ, 62%; ce pourcentage s'eleve aenviron 63% si I'on considere seulement les projets
nationaux et redescend a33% pour les sons-regions. Le nombre des projcts abandonnes est remarquable,
soit 12% et cela, rneme, au niveau des projets nationaux ; eela pourrait etre Ie resultat des processus de
privatisation qui ant conduit a l'abandon d'un certain nombre de projets envisages par les gestions etatiques
anterieures, et est illustre par le cas de l'ex Regie Abidjan - Niger (Burkina Faso - Cote d'lvoire).

153. Toutefois, la derniere colonne qui montre la performance dexecution par rapport aux projets non
abandonnes fait apparairre un niveau de 71 % pour les projets nationaux ce qui est bon, de 50% pour les
projets sous-regionaux ce qui est, apeine, passable.

154. Au plan sons-regional et regional, I'executions physique, en tennes de nombre de projets totalement
au partiellement executes reste au-dela de 57% pour les sous-regions, ce qui constitue une performance
acceptable, d'autant plus que Ie processus de privatisation de certaines gestions ferroviaires a, sans aucun
doute, ameliore Ja situation existante ; l'evaluation aurait pu porter sur les activites de ccs privatisations qui
ne sont en fait que des concessions si les termes de reference J'avaient prevu Oll ~i des visites sur le terrain
avaient ete organisees. Globalement avec une performance de plus 70%, l'execution des projets de chemins
de fer peut eire jugee bonne.

155. Au plan du financement Ie tableau 4.6 presente la situation des ressources mobilisees pour ce Sous­
Secteur.
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Cout (PTPE)

Tableau 4.6
Execution financiere au sous secteur «Chemins de fer»

Cout (PNA)
i (b) (c) PNA PNA

(M$) (M$) (M$) (%) (%)
N 3375,45 =t= 2661,62 2241,13 78,8 66,4
SR 1,55 0,90 0,90 58,1 58,1
R Neant Neant Neant - -
Total 3377,00 266252 224203 788 66,4
CE 71,87 42,87 75,6 45,1

,

95,03 ,

ES 222,93 35,63 35,63 15,9 15,9
NR 1474,23 1050,73 l 929,55 71,3 63,0
SA J 284,24 1213,53 958,93 94,5 74,7
WE 299,92 290,76 275,05 96,9 91,7
Srrota 376,35 2662,52 2242,03 78,9 66,4
I
RE 0,65 0,00 0,00 0,00 0,0

i-L

156. La mobilisation des ressources a atteint, globalement, un niveau de 66,4% par rapport au cofrt total
des projets non abandonnes. Ceci est une assez bonne performance, meme s'il apparait une certaine
faib1esse au niveau des sons-regions «Afrique centrale» et «Afrique de l'Est», situation tout il fait
comprehensible eu egard aux evenernents sociaux politiques survenus dans ces sons-regions, ainsi qu'au
niveau des projets sous-regionaux. Les ressources rnobilisees, soit 2 242,03 M$, restent infcrieures
d'environ 39% au niveau de 3685,73 M$ prevu (cftableau 4.1).

157. Le graphique 4.2 ci-dessous donne une representation de l'execution physique et financiere du Sous­
Secteur «Chemins de fer».

Graphig.elDiagram 4.2

Executipn physique et financiere des pro jets du sous secteur " Chemins de fer"
FinaDSial and physical implementation of" Railways" subsector

A) Execution physique de taus les 89 Projetsf
Physical implementation of al189 projects

• EIC 37

13% • PEIf'I 18

25%
o NEINI 22

o AlA 12

20%
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B) Projets totalement ou partiellement executes /
Totally or partially implemented projects

B.l. Execution Physique des 55 Projets/
Physical implementation of55 projects

0%

48%

11%

BCE 6

DSA 26

liRE 0

B.2. Execution financiere (2242.03M$) /
Financial implementation (2242.03M$)

41% 1I\1\oE 275.03M$

liRE 0

liES 35.63M$

D NR 929.55M$

liCE 42.87M$

IJSA 956.93M$

2%

43%

2.3 Transport aerien

158. Le Sous-Secteur du «Transport aerien» compte T] projets dans le programme de la Decennie. Ces
projets se repartissent en 45 projets nationaux, 22 projets sous-regionaux et 10 projets regionaux. Le cout
total des 77 projets etait de 423,13 M$ en 2000 contre 472,95 M$ au debut de la Decennie, soit une
diminution d'environ 10% suite a la reduction du cout de certains projets (zone CFA), impact de la
devaluation du franc CFA. I.e tableau 4.7 ci-dessous reflete l'etat de I'execution physique de ces projets.
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Tableau 4.7
Execution physique des projets du sous secteur «Transport aerien»

Total E PE NE A PTPE

L(nb)
PNB

(nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (%)
N 45 28 62,2 8 17,8 9 20,0 0 0,0 80,0
SR 22 10 45,S 5 22,7 6 27,3 I 4,5 71,4
R 10 3 30,0 0 0,0 7 70,0 0 0,0 30,0-
Total 77 41 53,2 13 16,9 22 28,6 1 1,3 71,0
CE 8 7 87,5 0 0,0 1 12,5 0 0,0 87,5
ES IS 8 53,4 2 13,3 5 33,3 0 0,0 66,7
NR 9 6 66,7 I 11,1 2 22,2 0 0,0 77,8
SA 12 6 50,0 5 41,7 1 8,3 0 0,0 91,7
WE

._-
5(),0 I 25,04 2 0 0,0 1 25,0 66,7

Stratal 48 29 60,4 8 16,7 10 20,8 1 2,1 78,7
RE 29 12 41,4 5 117, 12 41,4 0 0,0 58,6

2 .. -

159. Ce tableau fait apparaitre que, sauf pour les projets regionaux, Ie niveau d'execution physique va
d'environ 67% it 80%, ce qui parait satisfalsant pour l'ensemble du sous secteur. Au plan sons-regional
et regional, Ie niveau d'execution physique apparait partout superieur ou egal it 65%, Ie niveau Ie plus faible
etant en Afrique de l'Ouest et en Afrique de I'Est (68%), ce qui reste encore assez bon des lors que Ie niveau
sous regional global avoisine les 80%. Par contre, Ie niveau regional, avec 59% est passable.

160. L'execution financiere est presentee au tableau 4.8 ci apres,

Tableau 4.8
Execution financiere des projets de transport aerien

Cout I Cout FM PTPE FM I
PNA PTPE (c) PNA PNA

(b)
M$ M$ M$ % % --

N 348,72 309,97 263,90 88,9 77,7 _~
SR 48,85 45,32 45,32 92,8 92,8
R 25,38 0,48 0,48 1,9 1,9
Total 422,95 355,77 309,7 84,1 73,2
CE 37,42 6.26 6,26 16,7 16,7
ES 161,52 158,44 157,94 98,1 97,8
NR 20,80 16,38 12,54 78,7 60,3
SA 127,68 127,59 85,86 99,9 67,2
WE 2,30 190 1,90 76,6 76,6
Stratal 349,72 310,57 264,50 88,8 75,6 jRE 73,23 45,20 45,20 61,7 61,7

161. En dehors des projets regionaux et de la sons-region l'Afrique centrale, la mobilisation de ressources
par rapport au cofrt total des projets non abandonnes depasse partout un niveau superieur it 60%, ce qui est au
moins passable, mais bon pour le niveau global avec plus de 70%. En fait, la mobilisation des ressources au
niveau de 309,70 M$ represente environ 65% du cout initial des projets du Sous-Secteur, soit 472,96 M$ (cf
tableau 4.1). Ceci reste plutot une bonne performance pour Ie Sous-Secteur «Transport aerien» dans Ie cadre
de la mise en oeuvre de programme de la Decennie, meme si, au plan de I'execution physique, un tiers des
projets n'a pas ete mis en reuvre.
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162. Le graphique 4.3 ci apres fournit une representation de I'execntion physique et financiere des projets
de Sous-Secteur «Transport aerien».

GraphiguelDiagram 4.3

Execution physique et financiere des projets du sous secteur "Transport Aerien"
Financial and physical implementation of" Air Transport" subsector

A) Execution physique de tous les 77 Projetsl
Physical implementation of all 77 projects

BEfC 41

3%

oNEIN121

oAJA 2

L-

B.J. Execution Physique des 54 Projets/
Physical implementation of54projects

,==~---'----, -~-----------,

B) Projets totalement ou partieJlement executes I
Totally or partially implemented projects

13%

B.2. Execution financiere (309.70M$)!
Financial implementation (309.70M$)

liCE 7

.Es 10
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IiICE 6.26

2% _ES 157.94

15% .'.. ,

'~
DNR 12.54- ...... ~
OSA 85.86

.vve 1.904%
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2.4 Transport maritime

163. Le Sous Secteur «Transport maritime» a 40 projets dans Ie programme, de la Decennie. Ces projets
proviennent pour 10 des pays, 13 des organisations africaines ct 17 des institutions des Nations Urnes. Le
cout total des 40 projets etait de 88,87 M$ en 2000 centre 147,61 M$ au debut de la Decennie, soit une
reduction d'environ 40%. Le tableau 4.9 montre l'etat de leur execution physique.

Tableau 4.9
Etat d'execution physique des projets de transport maritime

- . -~.

ITotal E PE NE A PTPE

PNA
(nb) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (J"ol (%)

N 10 7 70 0 0 _2 20 1 10 77,8
SR 13 4 30,8 1 77- 2 15,4 6 46,1 71,4__

... ,
R 17 13 76.5 0 0 2 11,8 2 11,8 86,7

Total 40 24 60,0 1 2,5 6 15,0 9 22,S 80,6
CE - - - - . - - - - -
ES 1 0 0 0 0 1 100, 0 0 0

a
NR 3 1 33,3 0 - I 33,3 1 ]3,3 50,0
SA - - - - . - - . . -
WE 9 6 66,7 1 II, I 0 - 2 22,2 100,0
S/Total 13 7 53,8 1 7,7 2 15,4 3 23,1 80,0
RE 27 17 63,0 0 0,0 4 14.8 6 22,2 80,9

164. n ressort du tableau 4.9 que tous los projets ant connu un niveau d'execution pouvant etre qualifie de
satisfaisant, car superieur a70%. Au plan global, les projets de transport maritime ant ete executes ahauteur
8/%, ce qui represente unc performance Ires satisfaisante. Le niveau des projets abandonnes est tres eleve,
plus de 45% pour les projets sous-regionaux.

165. L'execution physique apparait satisfaisante au niveau tant sous-regional que regional avec un taux <de
80%, mais Ie nombre de projets abandonnes reste relativement eleve car, superieur a 20% des projets
approuves, ce qui doit resulter soit d'une faible pertinence de ces projets, soit d'une elaboration insuffisante.

166. Au niveau de i'execution financicre Ie tableau 4.10 ci-apres represente la situation a la fin de la
Decennie.

Tableau 4.10
Execution financiere des projets de transport maritime

COIJtPNA Cout PTPE FM PTPE ! FM
PNA PNA

(M$) (M$) (M$) % %
N 47,31 41,03 41,03 86,7 86,7
SR 13,23 7,87 7,87 59,5 59,5 _~

R 22,21 20,79 20,79 93,60 93.60
Total 82,75 69,69 69,69 84,2 84,2
CE - - . - -
ES 1,12 0 0 0 0
NR 6,92 1,76 1,76 25,4 25,4
SA - - - - -
WE 39,87 39,87 39,87 100,0 100,0
SlTotal 47,91 41,63 41,63 86,9 86,9

'RE 34,84 28.06 28.06 80.0 80,0



167. Ce tableau fait apparaitre une Ires bonne performance de I'execution financiere. En effet, Ia
mobilisation des ressources, soit 69.69 M$, reste bonne par rapport au cout total des projets non abandonnes
(plus de 80"10). On constate que, memc en tenant compte des projets abandonnes (6,12 M$), Ie coat total des
projets du sous-secteur n'est que de 88,87 M$ contre un montant de 147.69 M$ prevu au debut de la
Decennie, soit une reduction d'environ 40%. Cette baisse, confirme l'elaboration insuffisante des projets du
sous-secteur car au lieu d'enregistrer une hausse de leurs couts, suite a la conjoncture inflationniste des
couts, il apparait une reduction irnportante au cours de la periode de la Decenn ie.

168. Le graphique 4.4 montre une representation generate de I'execution physique ct financiere des projets
du sous-secteur «Transport maritime»

2.5 Ports maritimes

169. Trente sept projets figurent au titre du Sous-Secteur «Ports maritimes» dans Ie programme de ia
Decennie, Ce sont 28 projets nationaux, 5 projets sous-regionaux et 4 projets regionaux. Le cofit total des
37 projets etait de 536,60 M$ en 2000 contre 425.42 M$ au debut de la Decennie, soit une augmentation
d'environ26%. L'execution physique de ces projets est retracee au tableau 4.11 ci-dessous.

Tableau 4.11
E'xecution physique des projets de ports maritimes

Total E PE NE A PTPE

PNA
(Db) (nb) (%) . (nb) (%) (nb) (%) (nb) ('Yo) ('Yo)

N 28 15 53,6 3 10,7 9 32,1 1 3,6 66,7
SR 5 3 60,0 0 0,0 2 40,0 0 0,0 60,0
R 4 0 0,0 0 o,g 3 75,0 1 25,0

6g,0 ITotal 37 18 48,6 3 8,1 14 37,8 2 5,4
CE 3 I 33,3 2 66,7 0 0 0 0,0 25,0
ES 4 I 25,0 0 0 3 75,0 0 0,0 25,0
NR 7 3 42,8 1 14,3 3 42,8 0 0,0 57,1
SA - - - - . - - - - -
WE 17 13 76,5 0 0,0 3 17,6 I 5,9 81,2
SlTut 31 18 58,1 3 9,7 9 29,0 1 3,2 70,0
al 1 -

L
RE 6 I 0 0 0 0 5 83,3 1 16,7 0

170. Ce tableau fait ressortir un niveau d'execution physique assez bon pour les projets nationaux et sous­
regionaux (plus de 60%) et nul pour les projets regionaux. Globalement, I'execution des projets de ports
maritimes apparait comme passable, avec un niveau d' execution de 60%.

171. Au niveau sons-regional, l'execution physique apparait globalement bonne avec une performance
globale de 70% ; elle est tres satisfaite au niveau de I'Afrique de l'Ouest et de l' Afrique centrale, tout juste
acceptable acelui de I'Afrique du Nord, faible pour I'Afrique de l'Est et nulle pour la region.

172. L'execution Financiers que represente le tableau 4.12 ci-dessous montre que Ie coflt total des projets
non abandonnes depasse d'environ 19% Ie cofrt initial de taus les projets du Sous-Secteurs (505,60M$ contre
425,42M$) ; cette situation resulte principalement d'une part, de la reduction du cofn des projets algeriens
d'environ 14% et d'autre part, de l'augmentation de celui des projets nigerians d'environ 130%.
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GropbiguelDiagram 4.4

Execution pbysique et financiere des projets du Sous-Secteur " Transport Maritime .,
Fi!tancial and physical implementation of" Maritime Shipping" subsector

A) Execution pbysique de tous les 40 Projetsl
Physical implementation of all 40 projects

8EJC 24

15%

oNEINI 6

OAIA 9

3%

B) Projets totalement ou partiellement executes I
Totally or partially implemented projects

.S~~1

B.1. Execution physique des 25 Projets/
Ph :sical im lementation 0 25 =ro=·e:,c."ts'-- -r--t
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OSA 0
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.RE 11

liRE 28.08M$

oNR 1.16"'"

oSA 0

liES 0

.V'IE 39.6111I$

liCE 0

57%

0%
0%

B.2. Execution financiere (69. 69M$) /
Financial implementation (69.69M$)

r-~-~------------,

....

4Q



Tableau 4.12
Execution financiere des projets de ports maritimes

~""

Cout PM PTPE FM
CoutPNA PTPE PNA PNA

(M$) (M$) (M$) % %
N 499,39 397,10

--
382,12 79,4 76,5

SR 4,69 1,45 1,45 31,1 31,1--
f-R 1,52 0 0 0 0

rIotal 505,60 398,55 383,57 79,8 76,8
CE 19,27 19,27 4,29 100,0 22,3
ES 9,95 4,20 4,20 42,3 42,3

-"

NR 195,91 139,98 139,98 71,4 71,4
SA - - - - -

WE 275,71 235,10 235,10 85,3 85,3
SITotal 500,84 398,55 383,57 79,8 76,8
RE 4,76 0 0 0 0 -

173" Lc niveau de mobilisation des ressources, soit 383,57 M$, parait, globalement, bon avec un taux de
plus de 70% par rapport au cout total des projets non abandonnes, cela malgre I'augmentation par rapport
aux estimations initiales, En fait, les fonds mobilises representent un peu plus de 90% du montant de ces
estimations" Ce resultat satisfaisant dans I'ensemble ne doit cacher ni 1a performance faible au niveau de
I' Afrique centrale et de I'Afrique de l'Est, et nulle au niveau regional.

174" Le graphique 4.5 donne une representation de l'execution physique et financiere des projets du Sous­
Secteur «Ports maritimes»"

GraphiquelDiagram 4.5

Execution physique et financiere des projets du Sous-Secteur " Ports Maritimes"
Financial and physical implementation of" Maritime Ports" subse£tor

A) Execution physique de tons les 37 Projets!
Physical implementation of all 37 projects
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B) Projets totalement ou partiellement executes I
Totally or partially implemented projects

B.1. Execution Physique des 21 Projets/
Physical implementation of21 projects

~~----------~

"'-----~~-

BeE 3

BES 1

oNR 4
5%

OSA

19%
8V\oE 13

62% .RE 0

B.2. Executlon financiere (383. 57M$) /
Financial implementation (383.57M$)

2.6 Transport multimodal

61%

0%

1%
1%

0%

8CE 429M11 .

BES 4.20M$

ONR
139.98M$

OSA

.VVE
235.10M$

BRE 0

175. Au titre du transport multimodal, Ie programme de la Decennie comporte 27 projets soumis pour 13
par Ies pays, 3 par les organisations africaines et II par les institutions des Nations Unies. Le cout total des
27 projets etait de 96,82 M$ en 2000 contre 95,66 M$, soit une legere augmentation d'environ 1%.
L'execution physique de ces projets fait I'objet du tableau 4.13 ci-dessous.
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Tableau 4.13
Execution physique des projets de transport multimodal

TotlfT E PE NE A PTPE

PNA
(nb) (nb) ('10) (nb) (%) (nb) (%) (nb) I (%) (%)

N 13 4 30,8 2 15,4 7 53,8 0 I 0 46,2
SR 3 0 0 0 0 3 100,0 0 0 0
R 11 2 18,2 2 18,2 2 _ 18,2 5 45.5 66,7
Total 27 6 22,2 4 14,8 12 444 5 18.5 45,5
CE I 0 0 0 0 I 100,0 0 0 0
ES 5 2 40,0 2 40,0 I 20,0 0 0 80,0

-

NR I I 100,0 0 0 0 ° 0 ° 100,0
SA 6 1 16,7 0 0 5 83,3 ° 0 16,7 -

WE I ° 0,0 ° 0 I 100,0 a 0 °SHota 14 4 28,6 2 14,3 8 57,1 0 0,0 42,9
I
RE 13 2 15,4 2 I 15,£ 4 30,8 5 38,5 50,0

176. Le tableau 4.13 ci-dessus fait apparaitre que globalement l'execution physique des projets de transport
multimodal reste faible avec un niveau de realisation partout inferieur a50%, saufpour I' Afrique du Nord et
I'Afrique de l'Est. Au niveau des projets sous-regionaux, aucune execution n'a eu lieu, ce qui parait
preoccupant pour un Sous-Secteur dont I'importance pour l'inregrarion africaine est manifeste et dont Ie
developpernent doit figurer en bonne place dans les responsabilites, missions et taches des organisations
sons-regionales. Un autre phenomene important apparait etre Ie niveau des abandons des projets regionaux,
pres de la moitie des projets (45,4%) a ete abandonnee, ceci met en doute la pertinence des projets concernes
qui, par consequent, n'auraient pas dO etre retcnus au programme de la Decennie,

177. L' execution financiers est retracee au tableau 4. J4 ci-dessous. La mobilisation de ressources, soit
51,41 M$, confirme Ie faible niveau d'execution physique et depasse 11 peine 50%. Elle est nulle pour les
projets sous-regionaux, ce qui confirme la preoccupation exprimee ci-avant lors de l'examen de l'execution
physique.

Tableau 4.14
Execution flnanciere des projets de transport multimodal

Cout Cout FM PTPE FM
PNA PTPE PNA PNA_
(M$) (M$) (M$) % %

R 81,24 46,33 46,33 57,0 57,0
SR 4,00 0 0 0 0
R 7,78 5,08 5,08 65,3 65,3
Total 93,02 51,41 51,41 55,3 55,3

~. 2,50 0 ° ° 0
ES 45,79 45,64 45,64 99,7 99,7

c_NR 0,44 0,44 0,44 100,0 100,0

41 34,12 0,25 0,25 0,7
-

0,7
WE 0,89 0 0 0 0
SHotal 83,74 46,33 46,33 55,3

I
55,3_

RE 9,28 5,08 5,08 54,8 54,8

178. La performance de mobilisation des ressources des sous regions Afrique de PEst et Afrique de l'Ouest
est nulle et celle de I'Afrique australe quasi-nulle (mains de 1%). Le peu d'importance que ces sous-regions
semblent avoir accordee au Sous-Secteur parait inacceptable dans la mesure ou elles renferment plus de 80%
des pays sans littoral du continent africain et que, par consequent, elles sent concernees par la quasi-totalite
des couloirs de transport au sein desquels il n'est question que de facilitation du transport multimodal.

52



179. Le graphique 4.6 ci-apres donne des representations de I'execution physique et financiere des projets
de transport multimodal.

2.7 Transport par voies d'eau inteneures,

180. Dix-sept projets figurent dans le programme de la Decennie au titre du Sous-Secteur «Transport par
voies d'eau interieures». Us ont ete presentes par des pays (15 projets) et des organisations africaines (2
projets). Teus ces projets ont ete introduits depuis 1991. Le cout total des 17 projets eta it de 484,72 M$ en
2000 contre 492,08 MS au debut de la Decennie, soit une reduction d'environ 1,5% resultant de la baisse des
couts des projets prcsentes par la Republiquc centrafricaine et COMESA. Le tableau 4.15 ci-dessous retrace
leur execution physique.

Tableau 4.15
Execution physique des projets de transport par votes d'eau interieures

Tolal E I PE NE A PTPE

PNA

~.

(nb) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (%)
PN IS 4 26,7 5 33,3 6 40,0 0 0 60,0
PSR 2 0 0 2 100. 0 0

I
0 0 150,0

0
PR - - - - - - - - - -
TGtal 17 4 23,5 I 7 41,2 6 35,3 0 0 64,7
CE 5 4 0,0 1 20,0 0 0 0 0 100,0
ES 5 0 0 0 0 5 100, a 0 0

0
NR 2 0 0 2 100, 0 0 0 0 100,0

0
SA 1 0 0 1 roo, 0 0 0 0 100,0

0
750-WE 4 0 0 3 75,0 1 25,0 0 0

strota 4 23,5 41,2 35,3 0
'..... -

17 7 6 0 647
I
RE - - - - - - - - - - -

181. L'execution physique des projets du Sous-Secteur «Transport par voies d'eau interieun parait,
globalement, acceptable avec pres de 65% de projets totalement ou partiellement executes, d'une part, tant
pour les projets nationaux que pour les projets sous-regionaux et d'autre part, pour Ies sons-regions a
I'exception de I' Afrique de lEst. Entin il parait remarquable qu'aucun projet de ce Sous-Secteur n'ait ele
abandonne.

182. L'execution financiere est retracee sur le tableau 4.16 ci-dessous.

53



Tableau 4.16
Execution financiere des projcts de transport par votes d'eau Interieures

CoulPNA Cout PIPE FM PIPE FM
PNA PNA

(M$) (M$) (M!) % %
N 115,94 98,26 25,04 84,8 25,5
SR 368,78 368,78 368,78 100,0 100,0
R - - - - -1-.
Total 484,72 467,04 393,82 943 81,2 --
~E 10,70 10,70 10,70 100,0 100,0

ES 16,18 0 0 0 0
~- 42,69 42,69 10,82 100,0 25,3

SA 3,78 3,78 3,78 100,0 100,0

~. 411,37 I 409,87 368,52 99,7 89,6,
SfIotal 484,72 i 467,04 393,82 94,3 89,2
RE - i - - - -

GraphiquelDiagram 4.6

Execution physique et financiere des projets du Sous-Seeteur " Transport Mult/modal "

Financial and physical implementation of " Multimoda1 Transport" subsector

A) Execution physique de tous les 27 Projets!
Physical implementation of all 27 projects
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.RE 5.08

_es 45.64M

_CE 0

DNR O,44M$

88%

0%10%0%

• Seriti'~1

B.2. Execution financiere (5I.4JMS) /
Financiallm lementation (51AJM$)

183. II ressort du tableau ci-dessus que la mobilisation des ressources, soit 393,82 M$, peut etre jugee
globalement satisfaisante avec plus de 80% de realisation. Toutefois, il convient de noter que ce resuhat est
dO principalemenr aux projets sous-regionaux. En effet, I'execution financiere reste faible au niveau des
projets nationaux (moins de 30%) et a celui de I' Afrique du Nord (environ 25%); elle est nulle PO\iIT
I' Afrique de l'Est confirmant ainsi Ie constat fait au niveau de l'execution physique.

184. Le graphique 4.7 donne une representation de l'execution physique et financiere des projets de
transport par voies d'eau interieures.

2.8 Transport urbain

185. Le programme de 1a Decennie comporte 7 projets au titre du sous secteur «Transport urbain», Le coUt
total des projets en 2000 (154.21 M$) reste inferieur a celui envisage (l67.66M$) soit une reduction
d'environ 9%. Cette situation parait etre Ie resultat d'une baisse de cout d'environ 26% du projet du Benin,
la devaluation du franc CF A en 1994 ayant conduit aune reduction du cout en dollar des Etats Unis, et d'une
baisse d'environ 11% des projets du Zimbabwe. L'execution physique de ces projets est retracee au tableau
4.17 ci-dessous,

Tableau 4.17
Execution physique des projets de transport urbain

Total E PE NE A PTPE
PNA

(nb) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (nb) (%) (.;;)
N 7 3 42,8 2 28,6 2 28,6 0 0 71,$
CE - - - - - - - - - -
ES 2 0 0 I 50,0 I 50,0 0 0 50,j)
NR - - - - - - - - - -

'sA 4 3 75,0 0 0,0 1 25,0 0 0 75,!l
WE 1 0 o T 1 100,0 0 0 0 0 10010

c..!'J!a1 7 3 42,8 I 2 28,6 2 28,5 0 0 71,15

186. Le sous secteur «Transport urbain» ne com porte ni projets sous regionaux, ni projets regionaux,
L'execution physique, avec plus de 70% de projets totalement ou partiellement executes, parait satisfaisante
globalement, Cette performance reste, toutefois, seulement passable pour I'Afrique de l'Est (50%).

187. Le tableau 4.18 ci-apres represente l'etat de l'execution financiere des projets du sous secteur
«Transport urbain». La mobilisation financiere a "Ie de 75,05 M$.
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189. Le grapbique 4.8 donne une representation de l'execution des projets du transport urbain.
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Tableau 4.18
Execution flnanctere des projets de transport urbain

B) Projets totalement ou partiellement executes!
Totally or partially implemented projects

GraphiquelDiagram 4.7
Execution physique et financiere des proiets du sous secteur .. Transport par voies d'eau Interieurs ..

Financial and physical implementation of" Inland Waterway Transport .. subsector

188. Par rapport au cout total des projets, l'execution financiere parait globa1ement faible, avec mains de
50% de realisation, cette situation resulte principalement de I'inexecution de projet d'acquisition d'autobus
pour la ZUPCO, societe etatique de transport urbain au Zimbabwe dont Ie coflt etc cstime Ii 78.94MS.

Cofit Cofrt FM PTPE FM
PNA PTPE PNA PNA

f--- (M$) (MS) (M$) % %
N 154,21 7510 75,05 48,7 48,7
CE · · - . .

~

ES 0,77 0,60 0,55 78,0 71,5
NR · · . . -

SA 89,84 10,90 10,90 12,1 12,1 --
WE 63,00 63,00 63,00 100,0 100,0
RE · · - - .
Total 154,21 75,10 75,05 48,7 48,7
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B.2. Execution financiere (75.05M$)!
Financial implementation (75.05M$)
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2.9 Recapitulatif de l'executlon physique et financiere des projets de transports

190. L'executlon des projets du secteur des transports est recapitulee aux tableaux 4.19 et 4.20 ci-dessous.
Le coih total des projets de transport etait de 14498,22 M$ en 2000 contre 10 66 1,19 M$, soit une
augmentation d'environ 36% resultant essentiellement de I'accroissement du cout des projets du Sous­
Secteur «Routes et transport routier», Cette recapitulation est faite par sous secteur, au niveau des origines
des projets, puis au niveau des zones geographiques.

Tableau 4.19
Recapitulation de l'execution physique des projets du secteur des transports

r---
Total E PE NE r-r-r-: A PTPE

PNA
nb nb % nb % nb % nb % %

RRT 214 109 50,9 41 I 19,2 57 26,6 7 3,3 72,5
~RWT 89 37 41,6 18 20,2 23 25,8 11 12,4 705--,
AIT 77 41 53,2 13 16,9 22 28,6 1 1,3 71,0
MST 40 24 60,0 1 2,5 6 15,0 9 22,5 80,6
MPT 37 18 48,7 3 8,1 14 37,8 2 5,4 60,0
MMT 27 6 22,2 4 14,8 12 44,4 5 18,5 45,5
IWT 17 4 23,5 7 41,2 6 35,3 0 0 64,7
URT 7 3 42,8 2 28,6 2 28,6 0 0 71,5
Total 508 242 47,6 89 17,5 142 27,9 35 6,9 700
N 401 201 50,1 78 19,5 110 27,4 12 3.0 71,8
SR 62 20 32,3 9 14,5 18 29,0 15 24,2 61,7-

R 45 21 46,7 2 4,4 14 311 8 17,8 61':2-
-

CE 62 42 67,7 II 17,7 9 14,5 0 0 85,5
ES 91 35 38,5 19 20,9 37 40,6 0 0 59,4
NR 39 14 35,9 11 28,2 13 33,3 1 2,6 65,8
SA 108 54 50,0 18 16F 33 30,5 3 2,8 68,6
WE 127 63 49,6 22 17,3 23 18,1 19 15,0 78,7
S/Total 427 208 487 81 19,0 115 26,9 23 54 71,6
RE 81 34 42,0 8 9,9 27 33,3 12 14,8 60,9

191. II ressort du tableau 4.19 que les sous secteurs MST, RRT, AIT, URT et RWT sont les seuls It
connaitre un niveau d'execution au moins egal It 70% ; ceci peut etre considere cornrne, au moins, bon. Par
contre l'execution physique peut etre jugee plutot assez bonne pour les sous secteurs IWT (65%) et MPT
(60%), et plutot faible pour les sous secteurs MMT (46%)
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Globalemeot I'execution physique des projets de transport est plutet bonne.

192. Au niveau des origines des projets, tes projets nationaux arrivent nettement en tete avec 72% plus
dexecution physique, suivis des projets sous regionaux et regionaux avec 62%. L 'execution physique est
bonne pour les projets nationaux et assez bonne pour les autres.

193. Concernant Ies zones geographiques, c'est it dire les sous regions, la performance d'execution
physique parait tres bonne pour l' Afrique centrale avec pres de 86%, bonne pour I'Afrique de l'Ouest (79%)
assez bonne l'Afrique australe (69%), l' Afrique du Nord (65%) et la region (61%) mais plutot passable pour
I'Afrique de l'Est (59%).

194. Globalement Ie secteur des transports est arrive aun niveau d'execution physique d'environ 70% ce
qui parait etre une bonne performance au regard des conditions de mise en ceuvre du programme de la
Decennie.

195. L'execution financiere, montrant Ie niveau de mobilisation des ressources est retracee dans Ie tableau
4.20 ci-dessous, La mobilisation des ressources a atteint 7290,59 M$ pour I'ensemble du secteur des
transports. Elle represente, environ 68% du cout des projets au moment de leur approbation, ce qui aurait pu
etre considere plutot comme bon si ce cout navait pas connu la hausse indiquee au paragraphe 190.

Tableau 4.20
Execution finaneiere des projets du secteur des transports

Cofrt Cofit FM I ~!
FM

PNA PTPE PNA __
(M$) (M$) (M$) I % %

RRT 9289,74
I

8239,34 3765,32 88,7 406-,
RWT 3377,00 2662,52 2242,03 78,8 66,4-
AIT 422,95 355,77 309,70 84, I 73,2
MST 82,75 69.69 69.69 84,2 84,2
MPT 505,60 398,55 383,57 79,8 76,8
MMT 93,02 51,41 51,41 55,3 55,3
IWT 484,72 467,04 393,82 94,3 81,2

, URT 154,21 75,\0 75,05 48,7 48,7

I Total 14409.99 12319,42 7290,59 85,5 50,6
N 13905,71 11864,46 6837,52 85,4 49,2_
SR 445,40 426,62 --~_ 424,73 95,8 95,4
R 58,88 28,34 28,34 48,1 48 I --,
CE 666,45 471,79 283,08 70,8 42,5 --
ES 2262,43 1702,07 1560,39 75,2 69,0
NR 6119,52 5570,08 1653,19 91,0 27,0 --

-Me- 2690,80 2197,18 1854,35 81,7 68,9
WE 2542,24 2295,07 1859,24 90,3 73,1

~tal 14281,44 12237,19 7210,25 85,7 59,49 __
RE 128,55 82,23 80,34 64,0 62.5

196. Du tableau 4.20 ci-dessus, il apparalt que Ia mobilisation de ressources peut etre jugee bonne pour les
sous secteurs IWT (81%), AIT (77%), MPT (77%) et MST (84%), plutot bonne pour RWT (66%), passable
pour MMT (55%), mediocre pour URT (49%) et RRT (41%). Par rapport aux projcts totalement ou
partiellement executes, seul Ie cas du Sous-Secteur RRT parait preoccupant car les fonds mobilises
representent moins de la moitie du cout de ces projets ; cette situation est une consequence du projet algerien
d'autoroute pour lequel it semble que moins de 3% du cout ait ete mobilise.

197. Concernant Ics initiateurs des projets (pays et organisations), la palme de mobilisation de ressources
revient aux projets sous-regionaux (95%), ce qui est excellent; les projets nationaux et regionaux ont eu une
performance qui peut etre jugee passable (respectivement 49% el 48%). Par rapport aux projets totalement
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198. Au niveau sous regional et regional les sous regions Afrique de l'Ouest, Afrique australe et Afrique de
PEst ont eu une performance pouvant etre jugee bonne avec 73% et 69%, cette performance est assez bonne
au niveau regional (62%) et faible pour I' Afrique centrale (43%) et tres faible pour I' Afrique du Nord (27%).

Graphiguemiagram 4.9

201. Le graphique 4.9. ci apres fournit une representation de I'execution physique et financiere des projets
du secteur des transports.

200. Considerant ensemble l'exccution physique et l'execution financiere (mobilisation des ressources), il
ne parait pas exagere de considerer la mise en ceuvre des projets du secteur des transports comme
moyennement satisfaisante au regard de I'environnement dans Ie leque! l'execution du programme de la
Decennie s'est deroulee. En outre, par rapport aux indications du tableau 4.2, situation a l'issue de la
deuxierne evaluation arni-parcours, il apparait que le nombre de projets totalement ou partiellement executes
a passe de 212 a331 soit une augmentation d'cnviron 56% et les fonds mobilises de 4051,7 M$ II 7290,59
M$, soit un accroissement d'environ 80%; cc qui semble indiquer une acceleration de la mise en ceuvre
durant les 3 dernieres annees de la Decennie.

A) Execution physique de tous les 508 Projetsl
Physical implementation of all 508 projects

ou partiellement executes pres de 40% des ressources restent a trouver pour les projets nationaux, c' est Ie
resultat de la situation exposee au paragraphe ci-avant.

199. Globalement, avec une performance d'environ 5/%, 1amobilisation des ressources pour Ie secteur des
transports reste, apeine, passable. Par ailleurs, au regard du coOt total des projets totalement et particllement
executes, il demeure un gap de financement d'environ 39% du cout estime de ces projets, ce qui parait cleve
ala fin de la Decennie.
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m. Evaluation de I'executlon physique et flnanciere des projets du secteur des communications

3.1 Sons secteur des telecommunications

202. Dans Ie programme de la Decennie, Ie sous secteur des telecommunications a enregistre 145 projets
dont 130 nationaux, 8 sous regionaux et 7 regionaux. Le cout total des 145 projets etait de 2301,94 M$ en
2000 contre 1894,16 M$ au debut de la Decennie soit un accroissemenl d'environ 21,5% confirmanl ainsi
soit la sous estimation des coins des projets, Ires certainement en raison d'une preparation insuffisante, Le
tableau 4-21 ci-dessous retrace l'execution physique de ces projets.

Tableau 4.21
Execution physique des projets de telecommunications

Total E PE NE A PTPE
PNA

nb % Nb % nb % nb % %
N 130 83 63,8 15 II,S 29 22,3 3 2,3 77,2
SR 8 I 12,5 2 25,0 4 50,0 I 12,5 42,9
R 7 5 71,4 I 14,3 0 0,0 1 14,3 100,0
Total 145 89 61,4 18 12,4 33 22,9 5 3,4 76,4
CE 2 0 0 0 0 1 50,0 1 50,0 0
ES 48 17 35,4 8 16,7 22 45,8 1 2,1 53,2
NR 12 8 66,7 3 25,0 0 0 I 8,3 100,0
SA 46 40 87,0 3 6,5 3 6,5 0 0 93,5
WE 27 18 66,7 2 7,4 6 22,2 1 3,7 76,9
SlTotal 135 83 61,S 16 11,8 32 23,7 4 3,0 75,S

7
RE 10 6 60,0 2 20,0 1 10,0 1 10.0 88,9

203. L'execution physique globale affiche une performance d'environ 76%, ce qui peut etre considere
comme satisfaisant. Le niveau d'execution physique parait egalement satisfaisant pour les progres nationaux
(77%) et regionaux (l00%) ; elle est faible pour les progres sous regionaux (43%).

204. Au niveau sous regional et regional, Ie niveau d'execution physique va de zero pour cent pour
l'Afrique centrale II 53% pour l'Afrique de I'Est, 77% pour l'Afrique de I'Ouest, et 94% pour l'Afrique
australe et 100% pour I'Afrique du Nord. Aussi, en dehors de I' Afrique centrale, la performance des sous
regions va de passable aexcellent. Globalement, les sous regions om atteint un niveau dexecution physique
d'environ 76%, ce qui est satisfaisant ; iI en est de la region avec 89%.
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205. L'execution financiere des progrcs de telecommunications fait I'objet du tableau 4-22 ci-dessous, La
mobilisation des ressources a ete de 1671,25 M$, soit environ 88% du montant initial des projets du
programme de la Decennie ; ceci reste une trios bonne performance.

Tableau 4-22
Execution financlere des projets de telecommunications

Cout Cout FM PTPE FM
PNA PTPE PNA PNA
(M$) (M$) (M$) (%) (%)

N 1934,50 1682,68 1631,09 87,0 84,3
SR 15,63 5,56 2,01 35,6 12,9
R 38,15 38,15 38,15 100,0 100,0
Total 1988,28 1726,39 1671,25 86,8 84,0
CE 11,09 0 0 0 0
ES 408,62 255,06 234,35 65,1 57,3
NR 221,99 221,99 215,01 100,0 96,8
SA 953,77 858,93 846,03 ' 88,7 98,5
WE 353,08 339,75 336,20 96,2 98,5
SlTotal 1948,55 1686,73 1631,09 86,6 83,7
RE 39,73 39,66 39,66 99,8 99,8

-~

206. L'execution financiere presente les memes tendances que l'execution physique. On constate une
performance de mobilisation de ressources est, au moins, trios bonne pour les projets nationaux (84%) et
regionaux (loo%) ainsi que pour les sons-regions Afrique du Nord (97%), Afrique australe (98%), Afrique
l'Ouest (98%) et la region (99%). Elle reste trios faible pour les projets sous regionaux (13%), nulle pour la
sous region Afrique Centrale et passable pour la sous region Afrique de I'Est (57%). Toutefois, malgre ces
faiblesses, globalement l'execution financiere peut etre jugee tres bonne au niveau tant des sous regions que
du sous secteur avec un taux de mobilisation de ressources d'environ 84%.

207. Le graphique 4.10 ci-apres fournit une representation de l'execution financiere des projets du secteur
des telecommunications.

GraphiQ!elDiagram 4.10
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Totally or partially implemented projects
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3.2 Sous seeteur de la radiodiffusion

208. Le programme de 1a Decennie comporte 29 projets relatifs a la radiodiffusion et a la television, 28
projets nationaux et I projet sons-regional. Le cout total des 29 projets etait de 128,98 M$ en 2000 contre
134,26 M$ au debut de la Decennie, soit une reduction d'environ 4% suite ala baisse d'environ 45% du
cout des projets de la Republique centrafricaine. Le tableau 4.23 retrace l'execution physique de ces projets.
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Tableau 4.23
Execution physique des projets de radio diffusiou

Total E PE NE A PTPE
PNA

nb % nb % nb % nb % %
N 28 II 39,3 4 14,3 13 46,5 0 0 53,6
SR I 0 0 0 0 I 100,0 0 0 0
R - - - - - - - - -

-
Total 29 11 37,9 4 13,8 14 48,3 0 0 51,8

CE 6 4 66,7 0 0 2 33,3 0 0,0 66,7
ES 12 0 0,0 4 33,3 8 66,7 0 0 33,3
NR - - - - - -
SA I 0 0,0 0 0,0 I 100,0 0 0,0 0
WE 9 7 77,8 0 0,0 2 22,2 0 0,0 77,8
Sffotal 28 11 39,3 4 14,3 13 46,5 0 0,0 53,6
RE I 0 0.0 0 0,0 I 100,0 0 0,0 0

209. Le niveau d'execution physique des projets de radiodiffusion est d'environ a 52% pour les projets
nationaux et nulle pour les projets sous regionaux. Au niveau sous regional I'cxecution physique parait plutet
bonne pour les sous regions Afrique Centrale (67%) et Afrique de l'Ouest (78%), faible pour I'Afrique de
l'Est (33%) et nulle pour l' Afrique australe ; globalement, la performance des sous- regions reste passable
(54%). Quant ala region, Ie seul projet soumis n'a pas ete execute.

210. Ainsi, ce sous secteur, avec une execution totale ou partielle d'environ 52%, a enregistre une
performance d'execution physique tout juste passable pour la mise en ceuvre de ses 29 projets. On pourrait,
toutefois, constater qu'il n'y a eu aucun abandon de projets, officiellement declare au cours de la periodc de
la Decennie.

211. Au niveau de la mobilisation de ressources, Ie tableau 4.24 retrace l'execution financiere, La
mobilisation des ressources, soit, 26,28 M$ represente, apeine, le quart du coGt des projets totalement QU

partiellement mis en execution; eeci parait constituer une faible realisation.

Tableau 4.24
Execution flnanciere des projets de radiodiffusion

CoGt CoGt I FM PTPE FM
PNA PTPE PNA PNA
(M$) (M$) (M$) % %

N 127,75 100,95 26,28 79,1 20,6
SR 1,23 0 0 0 0
R - - - - -
Total 128,98 100,95 26,28 78,3 204
CE 6,86 5,01 5,01 73,0 73,0
ES 96,50 79,83 5,16 82,8 6,5
NR - - - - -
SA 4,14 0 0 0 0
WE 20,25 16,11 16,11 79,5 79,5
Sffotal 127,75 100,95 26,28 79,1 20,6-
RE 1,23 0 0 0 -
212. La mobilisation de ressources reste faible partout a l'exception des sons-regions Afrique centrale
(73%), et Afrique de I'Ouest (79%). Le sous secteur a connu une performance qui peut etrejugee faible pour
I'execution financiere des projets inscrits au programme de la Decennie, (21%). Par ailleurs il y a eu une
mobilisation de ressourees couvrant apeine Ie quart des coins estimes des projets totalement au partieJlement
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executes, ce qui signifie un besoin encore tres important de ressources pour l'achevement des projets
partiellement executes.

213. Le graphique 4.11 donne une representation de l'execution physique et financiere des projets de
radiodiffusion.

GraphiguelDiagram 4.11
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3.3 Sous-secreur " Services postaux "

214. II y a 26 projets du sous-secteur " Services postaux " dans Ie programme de la Decennie, Ces projets
sont issus des pays pour 21, des organisations africaines pour 2 et des agences specialisees des Nations Unies
pour 3. Le cout total des 26 projets eta it de 54,83 M$ en 2000 contre 55,95 M$ au debut de la Decennie, soit
une reduction d'environ 2% suite a une baisse d'environ 64% du cout du projet de la Republique
centrafricaine. Le tableau 4.25 ci-dessous donne une representation de I'execution physique de ces projets Ii
la fin de la periode de la Decennie.

Tableau 4.25
Execution physique des projets des services postaux

Tota E'-I PE NE A PTPE
I PNA

nb nb % nb % nb % nb % %
N 21 8 38,1 I 4,8 12 57,1 0 0,0 42,9
SR 2 I 50,0 0 0,0 I 50,0 0 0,0 50,0
R 3 3 100, 0 0,0 0 0,0 0 0,0 100,0

0
Total 26 12 46,2 1 3,8 13 50,0 0 0,0 50,0
CE 4 I 25,0 0 0,0 3 75,0 0 0,0 25,0
ES 8 3 37,5 1 12,5 4 50,0 0 0,0 50,0
NR 1 1 100, 0 0,0 0 0,0 0 0,0 100,0
SA 4 1 0 0 0,0 3 75,0 0 0,0 25,0
WE 6 3 25,0 0 0,0 3 50,0 0 0,0 50,0

50,0
SlTota 23 9 39,1 1 4,4 13 56,5 0 0,0 43,5
I
RE 3 3 100, 0 0,0 0 0,0 I 0 0,0 100,0

0

215. L'execution physique des projets des services postaux peut etre jugee tres satisfaisante pour les projets
regionaux (JOO%), passable pour les projets sous-regionaux (50%) ct mediocre pour les projets nationaux
(43%). Globalement, la performance est, avec 50% d'execution physique, passable.

216. Au niveau sons-regional et regional, cettc execution apparait tres satisfaisante pour la sous-region
Afrique du Nord et la region (100%), passable pour les sons-regions Afrique de l'Est (50%) et Afrique de
l'Ouest (50%), faible pour les sons-regions Afrique centrale (25%) et Afrique austraJe (25%) et enfin,
mediocre pour I'ensemble des sous regions, avec seulement (43%).
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217. Le tahleau 4.26 retrace I'cxecution financiere des projets de services postaux. La mobilisation des
ressources, avec 17,39 MS, soit moins du tiers du cout des projets, reste tres mediocre.

Tableau 4.26
Execution flnanciere des projets des services postaux

Coot Coot FM --~PTPE FM
PNA PTPE PNA PNA
(M$) (M$) (MS)

-
% %

N 31,54 11,60 11,60 36,8 36,8
SR 18,00 0,50 0,50 2,3 2,3
R 5,29 5,29 5,29 100,0 100.0
Total 54,83 17,39 17,39 31)7 _ -- 31,7
CE 3.82 0,04 0,04 1.0 1,0
ES 18,81 9,20 9,20 48,9 48,9
NR 0,14 0,14 0,14 100,0 100.0
SA 4,10 1,00 1,00 24,4 24,4
WE 22,67 1,72 1,72 7,6 7,6
Srrotal 49,54 12,10 12,10 24,4 24,4

- -

RE 5,29 5,29 5,29 100,0 100,0

218. Par rapport aux projets totalement ou partiellement executes, fa mobilisation des ressources est totale a
tous les niveaux. Aussi, peut-on considerer que l'achevernent de tous ces projets comme une certitude
puisque leur execution ne connait aucun probleme de financement, l'ecart entre les couts estimes et les fonds
en place etant nul. II en est tout autrement de la mobilisation par rapport au cout total des projets, la
performance apparait moindre que celie constatee pour I' execution physique. Elle est globalement mediocre,
avec 32 %.

219. II convient de noter que cette performance est tres satisfaisante pour la sous-region " Afrique du
Nord" (100%), la region (100%) et au niveau des projets regionaux (100%), apeine passable pour I' Afrique
australe (49%) et faible partout ailleurs,

220. Le graphique 4.12 donne une representation de l'execution physique et financiere des projets des
services postaux.

GraphiguelDiagram 4.12

Execution physique et financiere des projets du sous secteur " Services Postaux "
Financial and physical implementation of" Postal Services" subsector
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3.4 Recapitulation du secteur des communications

221. Le Secteur des communications a 200 projets dans Ie programme de la Decennie, 191 avaient ete
approuves en 1991 et 9 en 1993. Le cofit total de ces projets avait ete estime Ii 1997,48 M $ pour les 191 et Ii
86,89 M $ pour les 9, soit un total de 2084,37 M $. On peut considerer, Ii fa fin de la Decennie (2000), Ie
coilt des projets du secteur, soit 2 485,72 M $, l'estimation initiale d'environ 19%; ceci rnontre, soit une
large sous-estimation des couts, soit un impact important des fluctuations de prix, ou des ajustements
quantitatifs intervenues au cours de la periode de la Decennie. Le tableau 4.27 ci-dessous retrace l'execution
physique recapitulative de ces projets alors que Ie tableau 4.28 fait l'etat de l'cxecution financiere.
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Tableau 4.27
Execution physique des projets de communications

Total
E PE NE A PTPE

PNA

nb nb % nb % nb % nb % %
TEL 145 89 61,3 18 12,4 33 22,8 5 3,4 76,4
BRS 29 11 39,7 4 13,8 14 48,3 0 0,0 51,8
POS 26 12 46,2 1 3,8 I3 50,0 0 0,0 50,0

Total 200 112 56,0 23 12,lL. 60 30,0 5 2,S 69,3
N 179 102 57,0 20 11,2 54 30,2 3 1,7 69,4
SR 11 2 18,2 2 18,2 6 54,5 1 9,1 40,0
R 10 8 80,0 1 10,0 0 0 1 10,0 100,0
CE 12 5 41,7 0 0.0 6 50,0 1 8,3 45,5
ES 68 20 29,4 13 19,1 34 50,0 1 1,5 49,3
NR I3 9 69,2 3 23,1 0 0,0 I 7,7 100,0
SA 51 41 80,4 3 5,9 7 13,7 0 0,0 86,3
WE 42 28 66,7 2 4,7 II 26,2 I 2,4 73,2._

Strotal 186 103 55,4 21 1l,3 58 31,2 4 2,2 68,2

RE 14 9 64,3 2 14,3 2 14,3 1 7,1 84,7

222. De ce tableau, il apparait qu'au niveau sous sectoriel, l'execution physique, en termes de projets
totalement ou partiellement executes, peut etre jugee bonne pour TEL (76 %), passable pour BRS (52 %) et
pas (50%). Au niveau des projets, elle est plutot bonne pour les projets nationaux (69 'Yo), Ires satisfaisante
pour les projets regionaux (100%) et mediocre pour les projets sous-regionaux (40%). Du cote des sous
regions, elle a ere tres bonne pour les sons-regions Afrique australe (86 'Yo), Afrique du Nord (100 %) ella
region (85%), bonne pour I'Afrique de I'Ouest (73%). plutot passable pour l'Afrique de l'Est (49%)
mediocre pour I'Afrique Centrale, (45%) et bonne pour I'ensemble des sous regions (68%).

Globalement Pexeeunon physique a ete plutot bonne pour le secteur (68 %).

223. L'execution financiere est exposee sur Ie tableau 4.28 ci-dessous.

Tableau 4.28
Execution financiere des projets de communications

Cofit Cout
,

PTPE FM
PNA PTPE

FM
PNA PNA

(M$) (M$) (M$) % %
.

TEL 1988,28 1726.39 1671,25 86,8 84,0
BRS 128,98 100,95 26,28 78,3 20,4
pas 54,83 17,39 17,39 31,7 31,7

Total 2172,09 . 1844,73 1714,92 84,9 78,9
CE 21,77 5,05 5,05 23,2 23,2
ES 523,93 355,09 248,71 67.8 47,5
NR 222,13 222,13 215,15 100,0 96,9
SA 962,01 859,93 847,03 89,4 88,0

~ 395,00 357,58 354,03 90,3 89,4
Strotal 2125,84 1799,78 1669,9] 84,7 78,5

RE 46,25 44,95 44,95 97,2 97,2
-

N 2093,79 1795,23 1668,97 85,7 79,7

ISR 34,86 6,06 2,51 17,4 7,2
R 43,44 43,44 43,44 100,0 100,0
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224. Au niveau de Ia mobilisation des ressources, la performance reste faible pour BRS avec 20 %, Ies
projets sous-regionaux avec 7% et la sons-region «Afrique Centrale» (23%). Elle est mediocre pour POS
(32%) et l'Afrique de l'Est (47%) et, au moins, bonne partout ailleurs. Globalement, la performance de
mobilisation des resources peut etre consideree comme bonne.

225. En conclusion, Ie Secteur des communications, avec un niveau d'execution physique d'environ 67 %
et d'execution financiere d'environ 79 %, peut etre considere comme avoir eu une mise en oeuvre plutot
satisfaisante, Compares aux indications du tableau 4.2 Ie nombre de projets totalement ou partiellement
executes passe de 83 it 135, soit un accroissement de 63% et Ies fonds mobilises de 1546,8 M$ it 1714,92
M$, soit une augmentation 11% ; ce qui semble indiquer, eertes une acceleration de la mise en oeuvre, mais,
seulement, pour des petits projets.

226. Le graphique 4.13 ci-apres foumit une representation de "execution physique et financiere des projets
de communications.

Graphiqgeffilagram 4.13
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IV. Evaluation globale d. I'execution des projets du programme de la Decennie

227. Dans les deux sections preccdentes, l'exarnen a porte sur l'execution des projets de chaque secteur du
programme de la Decennie. La presente section constitue une synthese consacree aetablir la performance
globale au niveau national, sous regional et regional. Le cofit total des 708 projets etait de 17 260,97 M$ en
2000, centre 12 745,56 M$ au debut de la Decennie, soit une augmentation d'environ 35,4%, confirmation
de la preparation insuffisante des projets du programme. Le tableau 4.29 retrace I'execution physique
globale.

Tableau 4.29
I hal d . t diD'h .E ex eution pnvsique 1110 e _es~~_ a ecenme

Total E PE NE A PTPE
PNA

Nb nb % nb % nb % nb % %
Transports 508 142 47,6 89 17,5 142 27,9 35 6,9 70,0
Communic 200 112 55,5 23 12,0 60 30,0 5 2,5 69,3

ations

r----
Total 708 354 50,0 112 16.0 202 28,53 40 5,6 69,8

N 580 303 52,0 98 17,1 164 28,3 15 2,6 71,0
SR 73 22 30,1 11 15,1

!
24 32,9 16 21,9 67,3

R 55 29 52,7 3 5,4 14 25,4 9 16,4 69,6
CE 74 47 63,S II 14,9 15 20,3 1 1,3 79,4
ES 159 55 34,0 32 20,7 71 44,7 1 0,6 55,1
NR 52 23 44,2 14 26,9 13 25,0 2 3,9 74,0
SA 159 95 59,7 21 13,2 40 25,2 3 1,9 74,4
WE 169 91 53,9 24 14,2 34 20,1 20 11,8 77,2

Srrotal 613 311 50,6 102 16,8 173 28,1 27 4,4 70,S __
RE 95 43 45,3 10 10,5 29 30,5 13 13,7 64,6

228. Le tableau 4.29 ci-dessus laisse apparaitre que le niveau de I'execution physique de tous les projets
non-abaadonnes du programme de la Decennie est d'environ 70%, ce qui peut etre juge plutot bon; il en est
de meme pour les secteurs «Transports» (70"10) et «communications» (69%). Au niveau des projets, ce sont
les projets nationaux qui arrivent en tete avec 71 %, ce qui est bon, puis les projets regionaux (70"/0) et les
projets sous regionaux (67%) dont les performances peuvent etre jugees plutot bonner.

229. Au niveau sons-regional, la performance de I'execution physique globale peut etre consideree eomme
bonne pour toutes les sons-regions sauf I' Afrique de I'Est, pour laquelle elle est passable (55%). Les sous
regions, dans leur ensemble, s'en tirent avec une execution physique globale d'environ 70% ce qui est plutot
bon, alors que la performance rcgionale est assez bonne avec 65%.

230. L'execution financiere globale est retracee dans Ie tableau 4.30 ci-dessous.
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Tableau 4.30
Execution flnanciere globale

Cout Colit
FM

PTPE FM
PNA PTPE PNA PNA

(M$) (M$) (M$) % %
--:;..

Transports 14409,99 12319,42 7290,59 85,5 50,6
Communicati 2172,09 1844,73 1714,92 84,9 78,9
ons

Total 16582,08 14164,15 9005,71 85,4 54,3

N 15999,50 13659,69 8506,49 85,3 53,1~
SR 480,26 432,68 427,24 90,1 89,0

~ 102,32 71,78 71,78 70,1 70,/
CE 688,22 476,84 288,13 69,3 41,9
ES 2786,36 2057,16 1809,10 73,8 64,8
NR 6341,65 5 792,21 I 868,34 91,3 29,3
SA 3652,81 3058,11 2701,38 83,7 73,9
WE 2938,24 2652,65 2213,27 90,3 75,3

SITotal 16407,28 14036,97 8880,22 85,S 54,1
f--.

RE 174,80 127,18 125,29 71,8 71,7

231. Il ressort du tableau 4.30 ci-dessus que la mobilisation de ressources peut etre jugee bonne pour le
secteur des communications avec 79% par rapport au cout total. Pour ce qui est du secteur des transports, la
performance de mobilisation est passable avec 51 %. Par ailleurs, au regard du cofrt total des projets
totalement ou partiellement executes, il convicnt de 1101er que Ie besoin de financement a mobiliser
represente environ 130 M$ pour les communications, soit apeine 8% des ressources deja mobilisees, et 5000
M$ pour les transports, soit plus de 60% des ressource deja mobilisees, Cette situation renforce le caractere
de la bonne performance du secteur des communications.

232. Au niveau des projets, la mobilisation de ressources a ete tres bonne pour les projets sous-regionaux
(89%), c'est a dire les projets soumis par les organisations africaines qu'elles soient sons-regionales
d'integration economique ou sectorielles, passable pour les projets nationaux (53%) et bonne pour les projets
regionaux (70%).

233. Au niveau sous regional, la mobilisation de ressources est globalement passable avec 54%, mais bonne
pour les sous regions Afrique de l'Ouest et Afrique australe (plus de70%), assez bonne pour I'Afrique de l'Est
(65%), mediocre et faible respectivement pour l'Afrique centrale (42%) et l'Afrique du Nord (29%). Pour la
region, elte est bonne avec 72-Yo.

234. Ces considerations relatives a l'execution physique et financiere globale peuvent se resumer, atitre
purement indicatif, dans Ie tableau 4.31ci-dessous, en ne retenant que trois niveaux de performance ;
mediocre, passable et bien.
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Tableau 4.31
Evaluation g10bale

I Execution physique Execution financiere

Mediocre Passable Bien Mediocre Passable Bien
Transports X X

Communications X X
Pays X X

Organisations africaines X X
Institntions des Nations X X

Unies
Afrique Centrale X X
Afrique de l'Est X X

X
--~'X --

Afrique du Nord
Afrique Australe X X

Afrique de l'Ouest X X
Niveau regional X X

Global X X

235. Concernant la mobilisation des ressources, il y a eu une certaine confusion ayant entraine, sans 001
doute, que les ressources, propres n'ont souvent pas ete indiquees considerant que l'expression "mobilisation" •
ne concernait que les ressources exterieures obtenues. A cet effet, if parait peu vraisemblable que pour des
projets d'un montant superieur a 100 M $ il n'y ait aucune participation locale au financement. Aussi, au
terme de cette evaluation de la mise en ceuvre, celie de "execution physique parait mieux refleter Ie niveau
des efforts foumis par les differents intervenants et celui de la repartition sous regionale et regionale.

236. Finalement, il apparait que 466 projets d'un cout total d'environ 14 164,15 M $, soit environ 20% de
plus que le coirt initial de taus les projets, ont ete totalement ou partiellement executes. A cet effet, les
ressources mobilisees ant atteint i'equivalent de 9 005,51 M $, soit 71 % du financement envisage (12 745,56
M$) au debut de la Decennie (cf tableau 4.1). Au regard du financement deja obtenu en 1991,2096,45 M $,
1a mobilisation au cours de la decennie a porte sur 6 909,06 M $ soit environ 65% du reste afinancer (cf
tableau 4.1), ce qui constitue un bon resultat, Ainsi, ne parait-il pas exagere de considerer que la mise en
eeuvre des projets du programme de la Decennie a ete un succes avec la mise en execution d'environ 7@%
des projets et une mobilisation d'environ 71% des ressources envisagees,

237. La comparaison avec les indications du tableau 4.2 montre que Ie nombre de projets totalement ou
partiellement executes a passe de 295 a466, soit un accroissement d'cnviron 58"/0 et Ies fonds mobilises de 5
598,5 M$ a9 005,51 M$, soit une augmentation de 61%; cette augmentation passe a97% si l'on considere
la mobilisation propre pendant la Decennie en excluant les fonds disponibles lors de son lancement, Ces
resultants (execution physique et execution financiere) confirment une certaine acceleration de la mise en
oeuvredes projets du programme de la Decennie it partir de 1997.

238. Le graphique 4.14 ci-apres resume l'execution physique et financiere globale des projets de la •
Decennie,
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GraphlquelDiagram 4.14
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30%

1% 3%

.CE 288.13M$

.ES 1809.10M$

o NR 18S8.34M$

o SA 2701 .38M$

.\'\IE 221327M$

.RE 125.29M$

V. Problemes et diffieultes reneontres durant la mise en oeuvre des projets du programme de la
Deeennie,

239. L'examen des differents rapports recus fait ressortir qu'au cours de la mise en eeuvre des projets du
programme de la Decennie, les problemes et difficultes qui auraient eu un impact significatif sur cette mise
en oeuvre peuvent se regrouper sous 5 aspects fondamentaux asavoir: Ie manque de ressources financieres,
Ie cadre institutionnel reglernentaire et de gestion, les phenomenes natureIs, I'environnement politique et
social, Ie cadre de suivi de la mise en ceuvre du programme.

240. Le flnaneement du programme. Le manque de ressources a ete unanimement retenu par les
intervenants dans l'execution des projets comme un facteur essentiel de la mise en ceuvre, Beaucoup de
projets ont ete signales camme n'ayant pas ete executes parce que n'ayant pas attire I'Interet des bailleurs de
fonds. A l'analyse, il convient de nuancer cette argumentation. D'abord, la responsabilite du financement
incombe, en premier lieu, aux gouvemements des Etats qui sont, egalement, les contribuants aux
programmes des organisations dont ces Etats sont membres. II apparait que tous les projets, juges
prioritaires, ont recu un financement. II parait difficilement comprehensible que des projets prioritaires d'un
coilt inferieur a 500 000$ ne puissent trouver un financement local ou externe pendant une periode de dix
ans,

241. La qualite des projets, en termes, tant de coiltlavantages ou de cout/efficacite que d'elaboration et de
priorite, parait constituer, II l'analyse de la documentation disponible, un facteur majeur du deficit de
financement. Le nombre eleve de projets, ayant connu des modifications tant dans leur objet que dans leur
portee, confirme la faible preparation de beaucoup de projets, voire Pinadequation de leur objet avec les
objectifs principaux du programme de la Decennia.

242. Le Cadre institutionnel, reglementalre et de gestion. Les pratiques administratives ont, egalement,
pese sur la mise en oeuvre des projets du programme. En eITet, en raison des lenteurs dans la prise de
decision, certains projets, notamment dans Ie domaine des telecommunications sont devenus obsoletes en
raison de la rapide evolution des technologies, et, en consequence, ont ete declares sans interet et rernplaces
par d'autres projets qui n'ont pu etre introduits dans Ie programme en raison de l'absence des organes
appropries de la Decennie depuis 1995.

243. Les rigidites reglementaires et la resistance aux changements sont des causes ayant retarde la mise en
vigueur des conventions internationales permettant l'arnelioration du transport multimodal. Le manque de
personnel professionnellement qualifie, soit par insuffisance de formation idoine, soit en raison d'absence ou
de retard de transfert de technologic a, egalement, constitue un frein tant dans la conduite des projets que
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dans la creation de cond itions appropriees pour diligenter leur elaboration adequate et leur commercialisation
au niveau des Etats comme acelui de leurs partenaires au developpement.

244. Mais il a ete, egalement, constate I'impact des programmes d'ajustement que les gouvernements ont
conclusavec leurs partenaires financiers. Cet impact s'est manifeste (i) comrne cela sc dolt, dans la mise a
l'ecart de projets non appropries a I'intervention des Etats ou juges non prioritaires dans Ie cadre de ces
programmes arretes d'un commun accord, (ii) dans Ie cadre des processus de restructuration des entreprises
publiques oil les nouveaux associes ont gele certains projets, parce qu'rnappropries a la nouvelle gestion de
ees entreprises.

245. Des phenomenes naturels tels que Its inondations, les cyclones, etc. sont survenus dans certains
pays comme le Mozambique, Madagascar, avec une amp leur telle qu'ils ont eu un impact certain sur la mise
en ceuvre du programme de la Decennie II travers, soit l'arret plus ou moins prolonge de certains travaux,
voire la reprise d'autres en voie d'achevernent, soit la reorientation des priorites d'investissements pour faire
face aux degats et aux autres programmes d'urgence qu'a entraine Ie passage de ces phenomenes.

246. L'environnement politique et social. Durant la periode de la Decennie, beaucoup de pays dont
notamment I' Angola, la Republique centrafricaine, la Republique du Congo, la Republique dernocratique du
Congo, le Burundi, le Liberia, le Rwanda, la Somalie, ont connu des troubles sociaux et politiques ayant
conduit ades instabilites politiques d'une telle amp leur que les programmes de developpement ont souvent
ete mis en reserve, tout au moins pour toutes les actions dont l'urgence ne s'apparentait pas au retablissement
de la stabilite et de la securite dans les pays concemes.

247. Enfin, les mecanismes de suivi de la mise en oeuvre du programme de la Deeennie n' ont pas
fonctionne en raison du manque de financement. Aussi, dans cette mise en ceuvre, chaque intervenant a ete
guide par ses propres priorites, ce qui ne pouvait ni maintenir Ie programme de la Decennie comme une
priorite, ni instaurer une cohesion dans les differentes actions notamment visant les aspects integrationaistes,
a entreprendre de manierc a atteindre les objectifs fixes. De cette situation, apparait, sans aucun doute,
l'origine de la faible performance de mise en oeuvre des projets sous regionaux et regionaux par rapport aux
projets nationaux.

VI. Observations finales.

248. Apres "evaluation de l'execution des projets du programme de la Decennie et de I'examcn des
difficultes et problemes rencontres, il apparait que certaines difficultes etaienr apparentes, des le lancement
du programme de la Decennie,

249. Tout d'abord, la confusion qui a fait considerer la Decennie comme une source de financement n'a pas
ete levee rnalgre les constatations des deux premieres evaluations IImi-parcours, Cela a continue II tel point
qu'a l'occasion de la presente evaluation, certains Etats et organisations n'ont pas rendu compte de
I'execution de leurs projets pour la seule raison qu'ils n'ont pas ete finances dans Ie cadre de la Decermie.

250. Ensuite, il y ales defaillances de la selection des projets inclus dans Ie programme. C'est Ie lieu de
rappeler que sur les 708 projets, 669, soit plus de 90%, ont ete approuves avant Ie lancement du programme,
c'est adire qu'ils n'ont pas suivi les procedures requises qui n'etaient pas encore formellement adoptees.
Naturellement il est manifeste que beaueoup de projets introduits etaient des projets non prioritaires d'une
part (voir paragraphe 211 du rapport de la premiere evaluation II mi-parcours), ne satisfaisant pas
correctement les objectifs du programme d'autre part, et n'etant pas, suffisamment elabores pour etre
examines par les bailleurs de fonds selon leurs regles et procedures. Cette situation est corroboree par les
modifications survenues tant dans I'objet, la portee, voire I'implantation, que dans l'estimation du cofrt des
projets.

251. Entin, 1a Decennie a constitue une periode assez longue pour qu'une idee de projets emis II son debut
puisse continuer II etre valable pendant toute sa duree, eu egard ala rapidite de I'evolution technologique et
I'impaet du phenomene de mondialisation apparu des Ie debut de la Decennie, notamment dans le cas du
secteur des communications et de certains sous secteurs des transports.
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252. Aussi apparait-il que Ie programme de la Decennie aurait dil etre elabore en prenant en compte les
considerations ci-dessous ;

Les reformes de politiques auraient dil constituer I'ossature principale du
programme; Ie lancement au programme n'aurait dil comporter que les directives de
procedures d'elaboration et de selection des eventuels projets.

L'approbation des projets n'aurait dil intervenir qu'a la faveur de la mise en ceuvre
des reformes de politiques adoptees, ce qui aurait facilite leur financement par les
promoteurs eventuels des reformes ; cette approbation aurait dil eire progressive tout
au long de I'application des reformes.

253. Les projets auraient dil etre davantage centres sur les domaines qui renforcent l'Integration sous
regionale et regionale, ce qui aurait permis d'ameliorer I'efficacite du programme dont I'objectif a long
terme est la mise en place d'un systeme integre de transports et de communications.

254. L'engagemcnt des partenaires du programme (Etats, organisations) aurait dO etre materialise par
l'obligation de compte rendus reguliers, au moins, annuels, pour permettre un suivi correct par les structures
qui en sont chargees, Naturellement Ie financement de ce suivi aurait dil etre effectif au moment du
lancement du programme.
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Chapitre V

Etat de mise en oeuvre des programmes thematiques

255. Afin de renforcer les capacites institutionnelles, iI a ete prevu dans Ie programme de la Decennie un
certain nombre de programmes thematiques dont la mise en ceuvre devrait completer I'impact des projets en
vue d'une efficacite plus grande des objectifs de la Decennie. Les programmes etaient les suivants :

(a) Developpement institutionnel et des ressources humaines (HRID) ;
(b) Banque de donnees des transports (TDB) ;
(c) La securite routiere ;
(d) Le Programme de politique de transports en Afrique Subsaharienne (SSATP) ;
(e) Le Programme des routes transafricaines ;
(I) La facilitation du trafic international;
(g) La Declaration de Yamoussoukro ;

I. Developpement institutionnel et des ressources humaines et Banque de donnees des transports

256. La mise en ceuvre de ces deux programmes a connu des sorts divers qui ont plus ou moins entrave leur
efficacite. Ainsi, Ie programme HRID a vu ses activites arretees en 1995, apres I'execution d'une premiere
phase suite II un financement d'environ 1,95M$ et la preparation d'une deuxierne phase. Les realisations du
programme ont consiste en 28 etudes de cas pour 7 sous secteurs (routes et transports routiers, ports, aviation
civile, voies ferrees, transport maritime, transport par voies d'eau interieures et telecommunications) et six
(6) seminaires. La deuxierne phase du programme HRJD n'a pas ete financee en raison de difficultes de
coordination acause d'un trop grand nombre de participants au financement initial mais egalement, de son
traiternent en dehors des composantes sectorielles. ]] n'a pu, ainsi, atteindre les resultats escomptes.

257. Le programme de banque de donnees des transports entre dans Ie cadre de l'objectif No.5 du
progrannne de la Decennie visant II mettre en place «des systernes d'information sur les transports et les
communications pour devoir de bases d'analyse ameliorer la planification et la gestion des informations».
La mise en oeuvre a ete arretee apres une premiere phase ayant beneficie d'un financement de 0,8M$. La
deuxieme phase n'a pas eu lieu faute de financement, ce qui n'a pas permis la mise en ceuvre des
recommandations du seminaire de cloture tenu en 1995 sur les resultats de la premiere phase. II convient,
cependant, de signaler que des missions de suivi envoyees par la CEA, courant 1997, dans certains pays
pilotes (Burkina Faso, Mali, Senegal) ont releve que la continuite des experiences a ete affectee par les
changements au sein du personnel charge du projet.

II. St\curite routiere

258. II ressort des conclusions du troisieme Congres sur la securite routiere en Afrique organise par la eEA
et I'OCDE, en collaboration avec d'autres organismes tenu en avril 1997 en Afrique du Sud que la securite
routiere reste un grave sujet de preoccupation. Alors que Ie secteur routier continue d'occuper une place
importante dans Ie transport de biens et de personnes, il reste de loin le mode de transport terrestre Ie plus
dangereux et iI provoque un nombre considerable d'accidents en Afrique ou les efforts deployes pour lutter
contre ses effets negatifs restent derisoires. De toutes les regions du monde, c'est l'Afrique qui ales
accidents de la route les plus nombreux et les plus graves.

Les statistiques comparees montrent ce qui suit:

a) Au niveau mondial

259. Chaque annee, les accidents de la route font de nombreuses victimes : 500 000 tues et de 10 II IS
millions de blesses dans Ie mondc, dont environ 70% dans les pays en developpement. Entre 1968 et 1990,
le nombre d'accidents a augmente de 350 % en Afrique, alors que la tendance etait II la baisse dans les pays
industrialises ou Ie nombre de voitures pour mille habitants serait dix fois plus eleve, en moyenne, que sur
notre continent. En outre, II I'echelle mondiaie, Ie taux de mortalite par voiture imrnatriculee dans les pays
africains est de 8 Ii 50 fois plus eleve que dans les pays industrialises,
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260. Une analyse recente du Global Burden of Disease, qui avait pour objet d'evaluer les changements dans
Ie classement des 15 principales causes de mortalite dans Ie rnonde, indique que les accidents de la route, qui
occupaient la neuvieme place en 1990 occuperont la troisieme place en 2020. Selon un rapport de Global
Road Safety Partnership (GRSP), rien qu'au cours des dix prochaines annees, les accidents de la route feront
de nombreuses victimes -environ six millions de rues et plus de 60 millions de blesses et d'invalides dans les
pays en developpement- si les mesures appropriees ne sont pas prises d'urgence pour trouver une solution a
ce probleme. Les responsables mondiaux de Ia sante -Organisation mondiale de la sante et Federation
internationale de la Croix-Rouge et des societes du Croissant-Rouge- ont indique que les accidents de I.
route etaient un probleme de sante publique et qu'il fallait d'urgence prendre les mesures appropriees,

b) Au niveau regional

261. Les etudes menees par plusieurs instituts de recherche ont montre qu'en Afrique, les accidents de la
route etaient en general la deuxierne cause de mortalite pour les 5 - 44 ans, II faudrait tenir compte, il cet
egard, du fait qu'environ 50% de la population africaine a moins de 16 ans. Les pietons etlesjeunes usagers
de la route sont, estime-t-on, les groupes les plus vulnerables, Pour les pays africains, le cofit economique des
accidents de la route serait d'environ 2% du PNB, soit 10 milliards de dollars, dont une proportion
importante en devises (importation de medicaments, de materiel hospitalier, de pieces de rechange pour les
voitures, etc.)

262. L'urbanisation progresse a un taux de II % en Afrique et entraine des consequences graves pour Ia
securite routiere, Le pourcentage d'accidents enregistres dans les zones urbaines est tres eleve et represente
80 a 90 % de i'ensemble des accidents de la route, au niveau national. Le raux des accidents dont sont
victirnes des enfants de rnoins de 15 ans varie de 32 % aAddis-Abeba a40 % a Abidjan.

263. Une comparaison des pertes en vies humaines par million de personnes, rapportees au produit national
brut (PNB) par habitant et des pertes pour 10000 vehicules, rapportees au PNB par habitant, montre, encore
une fois, la gravite des accidents dans les pays africains. Si au debut des annees 90, le Danemark,
l'Allemagne et le Canada enregistraient environ 100 victimes de la route par million d'habitants, le taux des
pertes en vies humaines du Malawi, pour 10 000 vehicules, en revanche, etait 100 fois superieur.

264. I.'analyse des taux de letalite des conducteurs, des passagers et des pietons montre que passagers et
pietons sont les plus vulnerables, Dans des pays comme le Kenya ou I'Afrique du Sud, cela tiendrait, dans
une large mesure, a la non-reconnaissance et au non-respect de la reglementation du transport en Matatu, en
minibus et en taxi. Cette situation deplorable pourrait s'expliquer, en general, s'agissam des passagers et des
pietons, par toute une serie de facteurs: taux de motorisation, application insuffisante de la loi et des
jugements, defaillances humaines des conducteurs ainsi que mauvais etat des vehicules et de I'infrastructure
routiere, En Afrique du Sud, les statistiques relatives au respect du code de la route montrent que pres de 69
% des conducteurs depassent la limitation de vitesse, dans les zones ou elle est fixee a60 km/h et pres de 28
% font de meme lil oil elle est de 120 krn/h; en moyenne, 37% des passagers assis a I'avant n'attachent pas
leur ceinture de securite; environ 7% des conducteurs sont en etat d'ebriete la nuit (contre moins de 0,5 %
dans certains Etats australiens).

265. Mais l'optimisrne est pennis: certains pays ont deja entrepris d'appliquer des programmes d'action
relatifs ala securite routiere. Ainsi, I'Afrique du Sud.T'Algerie, Ie Benin, Ie Botswana, Ie Burkina Faso, ie
Cameroun. I'Egypte, Ie Gabon, le Kenya, Maurice, Ie Maroc, Ie Nigeria, le Senegal, la Tanzanie, la Tunisie
et le Zimbabwe menent, grace a l'aide des donateurs, des activites importantes dans ce domaine:
amelioration du trace des routes, application de techniques de la circulation en zone urbaine, elaboration et
application du code de la route, inspection technique automobile, limitation des occupants, enseignement de
la securite routiere, evaluation e( assistance apres accident.
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III. Le Programme de politique de transport en Afrique subsaharienne (SSATP, Sub-Saharan
Africa Transport Policy Programme)

266, Ce programme a ete lance en 1987, en tant qu'une initiative commune de la Banque mondiale et de la
CEA, en vue d' amel iorer la performance du secteur des transports atravers les reforrnes de politique et les
changements institutionnels. Le SSATP se fonde sur les premisses suivantes :

(a) La reforme de politique est essentielle pour obtenir une amelioration des services de
transport ;

(b) Les pays et leurs partenaires au developpement ont besoin de collaborer dans un
cadre de politiques commun pour le secteur.

267, De onze (11) composantes retenues a l'issue de la Conference de lancernent, tenue aOslo en 1988, le
SSATP s'est, au fur et arnesure de sa mise en ceuvre, consacre a5 sujets majeurs tels que:

• L'Initiative de gestion routiere (RMI, Road maintenance Initiative), pour des niveaux de
services du reseau routier durables et qui est une avancee dans l'organisation et Ie
financement de I'entretien routier ;

• Le Programme de deplacements et transports en milieu rural (RTTP, Rural Travel 3IIld
Transport Programme), pour une infrastructure et des services de transport en milieu
rural durables et peu chers ;

• La Mobilite Urbaine, pour l'amelioration des services de transport urbain, avec des
preoccupations d'autres questions comme la securite de la circulation routiere,
I'initiative d'air propre et Ie transport non motorise ;

• Le Commerce et Ie Transport, pour l'amelioration de la competitivite des produits
africains sur les marches regionaux et mondiaux, mettant un accent particulier sur le
transport multimodal et tes facilitations du commerce;

• La Restructuration des Chemins de fer, pour un transport ferroviaire durable, efficace et
economique.

268, Les activites du SSATP ant consiste en des etudes produites par Ie personnel de la Banque mondiale et
des consultants, des ateliers, seminaires et conferences organises dans la region ainsi que des appuis
financiers on d'assistance technique a l'elaboration des reformes de politique et a leur mise en ceuvre, Le
programme a fait I'objet de trois audits exterieurs, en 1995, 1999 et 2001,

269, Le finaneement du programme SSATP a ete foumi par des subventions multilaterales provenant de
l'Union europeenne, le Programme des Nations Unies pour Ie developpement (PNUD) et la Banque
mondiale et des aides bilaterales (Allernagne, Belgique, Canada, Danemark, Etats-Unis d' Amerique,
Finlande, France, Islande, Italie, Japan, Norvege, Pays-Bas, Royaume-Uni de Grande-Bretagne, Suede et
Suisse), Durant la periode 1987-1999 it a ete mobilise environ 30,7 millions de dollars des Etats-Unis, Les
dix-sept (17) pays et les 2 organisations sous regionales qui ont entrepris des activites relevant des objectifs
du SSATP ant beneficie d'un financement global d'environ 15,8 millions de dollars des Etats Unis, soit plus
de 50% des ressources fournies par les donateurs.

270. Au niveau des resultats, il semble reconnu que le SSATP est une association internationale pour faciliter
les reformes de politique et les renforcements institutionnels consecutifs dans Je sccteur des transports, II
constitue une plate-forme d'innovations permettant aux partenaires du developpement de I'Afrique de se
rencontrer et d'echanger des points de vue, la sensibilisation des pays associes a travers des echanges
dexperiences, [a diffusion des etudes et documents techniques. Au-dela de ces aspects de prise de
conscience et de renforcement de la cooperation entre les differents partenaires, la mise en oeuvredu S$ATP
a abouti ace qui suit dans ees domaines specifiques :

> L'Initiative d' entretien des routes (actuellement Initiative de gestion des routes) :
beaucoup de pays ant adopte des charges speciales de l'utilisateur en tantque source
de financement substantielle, ainsi qu'une approche plus commerciale de la gestion
en vue de la creation des Fonds routiers de la deuxieme generation et de la
commercialisation de la gestion des routes;
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~ La rnobilite urbaine ; l'engagement de processus de reformes au niveau de neufpays
(Senegal, Cote d'lvoire, Ghana, Burkina Faso, Tanzanie, Republique du Congo,
Mozambique, Cap Vert et Zimbabwe) et I'etablissement d'un module de formation
du personnel municipal;

;.. Le commerce et Ie transport; la reforme des conseils de chargeurs, la facilitation du
transport et du commerce international par la mise en ceuvre de conventions
internationales appropriees ;

;.. La restructuration des chemins de fer; Encouragement des pays it se lancer dans la
privatisation des services ferroviaires, generalement par concession

;.. Le programme de deplacements et de transports en milieu rural; Encouragement des
pays it elaborer des politiques et des strategies de transport rural qui repondent aux
besoins des populations pauvres en ce qui concerne l'acces adequat et it bon marche,
les moyens et les services de transports appropries.

271. Toutefois, I'ensemble des donateurs et des pays associes, semblent reconnaitre que tant I'approche que
la gouvernance et I'appropriation du programme rneritent de profondes ameliorations. II s'agit, notamment,
(i) dintroduire une plus grande coherence entre les activites it travers une planification des transports
integree (ii) d'accroltre la propriete africaine du programme par une africanisation progressive de ses
organisations et (iii) d'accroitre la part de financement non liee, fournie par les donateurs afin de permettre
une plus grande souplesse et de flexibilite dans la mise en eeuvre et le financement des activites jugees
prioritaires.

IV. Le Programme des routes transafricaines

272. Ce programme constituait un theme de Ja premiere Decennie des Nations Unies pour les transports et
les communications en Afrique (UNTACDA I). La CEA, Ia Banque africaine de developpement et
l'Organisation de l'unite africaine (OUA) ont ete les promoteurs de sa mise en ceuvre avec I'appui d'autres
partenaires. Cet effort a continue pendant la periode de la deuxierne Decennie.

273. Le systerne de routes transafricaines est constitue de troncons de routes nationales jointifs formant les
principales routes transafticaines et, selon les sons-regions, de routes de desserte adjacentes. Le Bureau, cree
sous UNTACDA I pour la mise en ceuvre du programme, a cesse tout fonctionnement, faute de financement.
En effet, sur les 26 Etats ayant sign" les statuts du Bureau, trois les ont ratifies et un seul a paye sa
contribution.

274. Selon les informations disponibles, Ie tableau ci-dessous fait l'etat du reseau.

Tableau 5.1
Systeme de routes transafricaines

Reseau des routes principales

,-- ._~

Section revetue Section enRoutes transafricaines Longueu Section en «terre
r totale moderne» «piste»
(Ian) (km) % (km) % (Ian) %

1 Le Caire - Gaborone 9159 6718 73 1882 21 559 5
2 Lagos -Mombassa 6390 3244 51 1350 21 1795 28
3 Dakar- Djamena - 4623 3535 77 112 2 976 21

Djibouti
4 La Transsaharienne 8324 5927 71 393 5 2004 24

(Alger-Lagos)
5 Beira - Lobito 3779 2541 67 809 21 429 lL
6 Tripoli - Windhoek 9940 5673 57 1232 12 3035 31
7 Lagos - Nouakchott 4560 3800 83 - - 760 17
8 Le Caire - Dakar 8187 7717 94 0 0 470 6

Total 54962 39155 72 5778 10 10029 18
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275. Le tableau laisse apparaitre que 15 807 km du reseau principal, soit environ 28%, restent encore Ii
construire et/ou aameliorer en route revetue. Seion les dernieres informations disponibles, des sections de
routes transafricaines sont en cours de construction dans certains pays tels que I' Algerie, I'Ethiopie, Ie
Kenya, le Mali, la Mauritanie, le Soudan, etc. Une carte des routes transafricaines est jointe en annexe 4.

276. La mise en oeuvre de ce programme a, certes, ete confrontee au manque de ressources mais, egalement,
aux consequences de l'absence de structure de coordination et de suivi, ainsi que des situations interieures dc
troubles socio-politiques pour la realisation des travaux de construction de certaines sections. La deuxieme
evaluation a mi-parcours du programme d'UNTACDA II avait «recommande de rendre les organisations
sons-regionales de cooperation economique directement responsables du programme des routes
transafricaines». Seule la CEDEAO a, dans son rapport, rendu compte de ce mandat qui doit etre reconduit
et, a travers un protocole entre ces organisations sous regionales et la CEA, qui viserait acreer un cadre
institutionnel adequat de mise en oeuvre.

277. II convient de noter que seule la route transsaharienne continue II voir sa mise en reuvre pilotee par Ie
Comite de Ia liaison transafricaine composee des representants des pays traverses. Ce Cornite tient des
rencontres regulieres, II conviendra que des relations de collaboration plus etroites soient etablies entre ce
Comito et la CEA. Une table ronde envisagee entre la CEA et ce Comite, lars de sa 37'me session tenue II
Alger en fevrier 2001, alaquelle la CEA a ete representee, n'a toujours pas eu lieu.

V. Facilitation du traflc Iaternational

278. La facilitation du trafic international apparait comme un aspect de l'objectif n'' 1 du programme de 1a
Decennje, visant «I'execution de programmes echelonnes et equilibres pour la mise en place et la gestion des
infrastructures des transports et des communications prenant en compte en particulier des besoins et
exigences des pays insulaires et enclaves» dont I'un des dornaines de concentration immediate est la
facilitation du trafic intra africain et exterieur.

279. Dans Ie cadre du programme de la Decennie les actions de facilitation ont concerne essentiellement les
sous secteurs «Routes et transport routier» et «Transport multimodal»,

280. Les strategies adoptees pour \a facilitation du trafic routier international visent la suppression des
barrieres au commerce intra-africain et au deplacernent, l'amelioration de l'efficacite des services de
transport routier, I'harmonisation des differents codes routiers et charges al'essieu et des dispositions pour
faciliter le trafic de transit vers et apartir des pays enclaves. La CEA avait, des Ie debut de la Deceenie,
donne les instructions et les recommandations appropriees aux Centres de developpement sous regionaux
pour la mise en ceuvre des instruments de facilitation, en mettant I'aecent sur les aspects ci-apres ;

<a) Harmonisation des frais de transit. Preparation de directives fixant les frais
harrnonises et sensibilisation a travers des semina ires pour la CEDEAO et pour la
SATCC et COMESA. La mise en oeuvre de cette politique a fait I'objet d'appui
technique de la CEA aCOMESA et SATCC ;

(b) Harmonisation du contr61e de la charge de I' essieu. Cette question reste encore a
l'etude, car, apres les hannonisations de mises en oeuvre dans les differentes sous
regions, la CEDEAO avec 11,5 tonnes et COMESA avec 8 tonnes, il reste
I'harmonisation au niveau regional. Dans ce cadre, II la demande de SATCC et
COMESA, la CEA a entrepris la preparation d'un plan d'action pour \a mise en
ceuvre de I'harmonisation des charges 11 I'essieu limites dans les pays de I' Afrique de
FEst et de I'Afrique australe ;

(c) Transport des matieres dangereuses et des substances arisques. La CEA a entrcpris
Ja preparation d'un programme de formation sur I'emploi de la convention des
Nations Unies relatives au transport des matieres dangereuses et des substances a
risques pour les pays membres de COMESA ;

(d) Observatoires des operations dans les couloirs de transit routier, La mission de ces
Observatoires est de surveiller les operations dans les couloirs routiers afin de deceler
les pratiques anormales sur ces axes inter-Frats dans Ie but de prornouvoir des
mesures efficaces pour enrayer les entraves it Ia fibre circulation des biens et des
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personnes sur ces axes. Au sein de ces Observatoires, sont representes tous les
partenaires: transporteurs, transitaires, fonctionnaires de la douane, du transport
routier, de la police des frontieres etc. Ces initiatives sont en cours a la SADe dans
I'Union econornique et monetaire ouest africaine (UEMOA). La CEA prepare
actuellement des indicateurs de performance pour Ie suivi des operations de transport
routier Ie long des couloirs routiers ;

(e) Jumelage des postes frontalieres. Cette action vise arapprocher les postes frontalieres
de maniere Ii reduire Ie temps d'arret des vehicules grace a I'accomplissement des
formalites de transit quasiment dans un meme lieu, Ie passage d'un poste aI'autre ne
necessitant que des deplacements Ii pied. Ces initiatives sont en cours en Afrique
australe et dans /'UEMOA.

281. Au niveau du transport multimodal, diverses actions ont ete entreprises par l'Union Maghreb arabe
(UMA), la CEDEAO et la COMESA en vue du developpement des services, de l'harmonisation des
legislations afin dameliorer la facilitation du traftc international. La CEA, de son cote, a entrepris diverses
activites pour la mise en ceuvre de certains aspects de I'objectif n" I du programme de la Decennie, On
retiendra, notamment :

(a) L'etude sur I'evaluation de la mise en oeuvre des accords internationaux sur Ies
transports de transit Ie long de couloirs selectionnes en Afrique. Cette etude a couvert
quatre couloirs en Afrique de l'Est et australe a partir des coles de l'Ocean lndien,
deux couloirs en Afrique centrale et de cinq couloirs apartir des ports de I' Afrique de
l'Ouest. Ainsi, l'etude couvrit 60% des dix-sept couloirs de transport en Afrique. Ses
resultats principaux sont : application insuffisante ou incomplete de plusieurs accords
de transit, application de reglementaticn, nationaies contradictoires dans plusieurs
pays rnembres et entravant Ie succes de la facilitation du transport de transit, absence
de cadre ou de dispositions institutionnelles pour Ie suivi de certains accords, et qui ne
peuvent pas, de ce fait, etre mis en oeuvre.

(b) Rencontre sous regionale sur la facilitation dans les couloirs de transit et les
indicateurs de performance, Yaounde, Cameroun (16-18 decembrc 1998). Cette
rencontre a enregistre I'accord sur Ie cadre institutionnel des couloirs en direction du
Tchad et de la Republique centrafricaine Ii partir de Douala, les indicateurs de
performance et des conventions et accords bilateraux et internationaux, en particulier,
l'accord entre Ie Cameroun et 10 Republique centrafricaine,

(c) Serninaire sur Ie transport de transit en Afrique de l'Est. Ce seminaire organise
conjointement avec l'Association des directions de Ports de l'Afrique de l'Est et
australe (PMAESA), COMESA, SATCC et TTCA (Autorite de coordination du
transport de transit) a reuni taus ceux (transporteurs, usagers et decideurs politiques)
directemem concernes par les divers couloirs de la sons-region. Les participants ant
formule des rccommandations quant Ii la maniere de reduire les problemes de
transport de transit et mis en exergue des modalites pour leur mise en oeuvre.

282. Le Seminaire de Mombassa a mis l'accent sur I'Importance qu'il ya Ii impliquer Ie secteur prive dans Ie
processus de facilitation. II a aussi recommande une approche plus globale en s'inspirant de Pexperience des
pays de la SADC dans la mise en place des corridors. II ressort des diverses activites entreprises dans lc
domaine de la facilitation que, pour une amelioration substantielJe de l'efficacite de la chaine de transit en
vue de permettre Ie developpernent du commerce, Ies pays doivent :

(i) Tenir compte des problemes du transport en transit dans la formulation de leur
politique en matiere de transport et du commerce;

(ii) S'assurer qu'il existe une coordination dans Ja mise en oeuvre de la politique de
transport de transit et que les services administratifs jouent un role pro-actif, c'est a
dire anticipent la resolution des problemes,

(iii) Participer aux travaux sous regionaux ou regionaux sur I'harmonisation des normes
sous regionales ct Ie transport de transit, y compris les considerations Ii la ralification
de conventions internationales selectionnees et accords bilateraux,
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VI. DlclaratioD de Yamoussoukro

283. En 1988. les ministres africains charges de I'aviation civile se sont reunis a Yamoussoukro et ont
decide d' eeuvrer individuellement et col1ectivement pour instaurer un cadre de cooperation et de solidarite de
nature a sauvegarder et developper les activites de I'aviation civile en Afrique. Considerant que non
seulement la plupart des compagnies aeriennes etaient des entreprises semi-publiques, mais egalement que
les droits de trafic relevaient du domaine de I'Etat, les ministres africains om opte pour une demarche
comportaat les elements suivants: i) integration, fusion et creation de compagnies aeriennes dans Ie cadre
d'une cooperation conjointe; ii) flexibilite de l'octroi des droits de trafic; iii) amelioration de la gestion; iv)
financement conjoint des activites de transport aerien et vente des produits du transport aerien; v) position
commune sur Ie bruit des aeronefs. L'objectif de Ia Declaration de Yamoussoukro, adoptee en 1988, n'eta it
pas different de celui des alliances de compagnies aeriennes,

284. Une etape supplementaire fut franchie en 1994 a Maurice dans I'application de la Declaration de
Yamoussoukro, grace a I'elaboration de directives relatives a I'octroi dedroits de trafic et ala liberalisation
des services de transport aerien non regulier et de fret. Les dispositions arretees a Maurice preconisaient une
liberalisation progressive, dans un cadre sons-regional.

285. Une nouvelle avancee vers la liberalisation du transport aerien intra-africain a ete faite en novembre
1999, Ii la Conference des ministres africains charges de I'aviation civile, tenue a Yamoussoukro (Cote
d'lvoire), sous les auspices de la Commission economique pour)'Afrique.

286. Les rninistrcs ont adopte une Decision relative a la mise en oeuvre de la Declaration de Yamoussoukro
concernant la liberalisation de l'acces aux marches du transport aerien en Afrique. La Decision a ete
approuvee en juiUet 2000 par I'Assernblee des chefs d'Etat et de gouvernement de 1a Communaute
economjque africaine, en vertu de I'article 10 du Traite d' Abuja. Elle a ete publiee Ie 12 juillet 2000 dans Ie
Journal officiel de Communaute econornique africaine.

287. Conformement a I'Article 10 du Traite, la Decision est entree en vigueur Ie 12 aoilt 2000 dans 44 pays
africains ayant ratifie Ie Traite d' Abuja.

288. La Decision de Yamoussoukro est la premiere disposition executoire de plein droit sur J'ensemble du
continent, relative a la liberalisation des services de transport aerien regulier et non regulier en Afrique. Elle
constitue un accord general sur les regles et les concepts arretes en matiere de liberalisation des services de
transport aerien intra-africain. Elle prevoit les elements suivants et abroge routes les restrictions anterieures
les concernant:

• L'octroi de droits de trafic y compris de cinquieme Iiberte. La Decision affirme Ie principe de la
liberalisation, entre pays africains, de l'acces aux marches, pour I'exploitation des services de
transport aerie» regulier et non regulicr, Elle accorde Ies droits de trafic des cinq libertes
relatives aux services de transport aerien regulier et non regulier,

• La capacite de ville a ville. La Decision n'impose aucune limite quant au nombre de frequences
et a la capacite de services de liaison des combinaisons de paires de villes. Chaque compagnie
aenerme est autorisee a fixer la frequence et la capacite qu' elle offre sur 1a base de
considerations commerciales.

• EtabJissement des tarifs et abolition du controle de l'Eta!.

• Designation multiple. La decision permet a chaque Etat partie de designer au moms une
compagnie aerienne pour exploiter les services de transport aerien intra-africain.

• La liberalisation totale du fret et des services aeriens non reguliers.

289. La Decision de Yamoussoukro sera executee en plusieurs etapes, dont notamment les suivantes :
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a) L'Organe de suivi, compose de I'OUA (President), de la CAPAC (Rapporteur), de
I'AFRAA, de la CEA (Secretariat), de la CEDEAO, de la CEMAC, de la SADC, du
COMESA, de la CEEAC et de I'IOAD, a ete cree. L'Organe donnera des orientations
sur les modalites d'execution de la Decision. II sera aussi charge de suivre les progres
enregistres dans ce domaine et de faire rapport aux Ministres sur les mesures de suivi.

b) Les pays africains ont ete invites a preciser, d'ici a la fin du mois de mars 2001, Ie
niveau de leur engagement et Ie rythme auquel ils souhaitent appliquer la Decision. A ce
jour, cinq pays seulement ont precise qu'il leur faudrait deux ans pour parvenir II une
liberalisation totale.

c) Les organisations economiques sons-regionales telles que la CEDEAO, I'UEMOA, la
CEMAC, Ie COMESA et la SADC ont pris des initiatives pour integrer les objectifs de
la Decision dans leurs documents directifs respectifs.

d) La C£D£AO et la CEMAC ont organise conjointement une reunion ministerielle qui a
adopte un plan pour la liberalisation de I' acces au march" du transport aerien en Afrique
de I'Ouest et en Afrique centrale. Ce plan repose sur les elements suivants : Ie
renforcernent des capacites, la reglementation economique et technique, Ie financement
et les etudes.

e) Le Comite de I'aviation civile de la SADC s'est reuni et a examine un programme
d'execution de la Decision dans les pays de la SADC. De plus, une reunion consacree a
la promotion de la Decision de Yamoussoukro s'est tenue sur I'initiative de la Airlines
Association of Southern Africa (Association des transporteurs aeriens d' Afrique
australe). Cette excellente initiative a ete l'occasion de faire connaitre les objectifs de la
Decision et de donner des precisions sur diverses questions, I'objectif etant de faciliter
I'application de la Decision. Elle a permis aux compagnies aeriennes et aux autorites de
I'aviation civile d'elaborer une position commune sur certains sujets. Des
preoccupations ont cependant ete exprirnees recemmcnt a I'occasion de la derniere
reunion des Ministres des transports de la SADC au sujet des effets negatifs probables
de la Decision sur les compagnies nationaIes, en particulier les plus petites.

f) La politique de liberalisation du transport aerien menee par Ie COMESA est con forme a
la Decision. Le COM£SA a mis en place un programmc d'explication de la
liberalisation. Une etude sera menee dans Ie but d'aider le secretariat a elaborer des
rcgles de concurrence relatives au transport aerien. La reunion de l'aviation civile du
COMESA a approuve un plan d'action sur Ie lancement de la phase II de 1a politique du
COM£SA qui permettra de realiser les objectifs de la Decision de Yamoussoukro. A eet
egard, un Organe permanent de reglernentation sera etabli et les regles rcgissant la
concurrence dans Ie domaine du transport aerien seront prornulguees, II est envisage de
lancer la phase IT de fa politique du COMESA Ie 31 octobre 200 I.

g) Les organisations sons-regionales et les differents pays ont tenu des reunions de
sensibilisation ou envisagent de Ie faire.

h) Les differents pays ont entrepris une politique de liberalisation au niveau bilateral.

i) Pour contribuer ala mise en eeuvre de la Decision et assurer une large diffusion de cette
demiere, certains pays ont pris l' initiative d'elaborer un plan national.

j) Les acteurs et donateurs potenticls ont tenu des reunions de coordination pour
rationaliser l'utilisation des ressources et harmoniser Ies politiques de mise en eeuvre de
la Decision en Afrique centrale et en Afrique de l'Ouest.

k) Des etudes sons-regionales ont ere effectuees pour faciliter Ie suivi de I'impact de la
mise en oeuvre de la Decision.



--'" .•_ ,II h_..-.-._- _

1) Le nouveau Parlement de la CEDEAO etudie les moyens d'accelerer la mise en ceuvre
de 1aDecision.

290. Les constats suivants ont ete faits en ce qui concerne les itineraires liberalises ;

a) Augmentation de plus de 20% du trafic et des mouvements des avions;

b) Augmentation des recettes tirees des services aeronautiqucs a la suite de
I'augmentation du trafic et des mouvements;

c) Diminution de 13 a30 % des tarifs sur certains itineraires;

d) Regain d'interet du secteur prive pour le secteur;

e) Creation de services autonomes de l'aviation civile et de la reglementation de e
secteur;

f) Accroissement de la frequencc des vols;

g) Amelioration des liaisons entre pays africains; et reduction du temps de voyage;

h) Meilleure coordination et cooperation entre les compagnies aeriennes;

i) Accroissement de l'assistance des institutions financieres aux organisations;

]) Augmentation du trafic des compagnies aeriennes et accroissement des recettes.

291. Au plan negatif, II faudra s'attendre it ce que certaines compagnies aeriennes delaissent certaines
itineraires en raison de la forte concurrence et du fait qu'elles ne peuvent ameliorer leurs services.
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CHAPITREVI

Etat de mise en eeuvre dn Cadre d'action pour "Accelerer la mise en eeuvre du programme de la
Decenaie"

292. Lors de sa onzieme reunion, du 25 au 27 novembrc 1997 au Caire, en Egypte, la Conference des
Ministres africains des transports et des communications a, dans sa resolution ECAIUNTACDA/Res.97/97,
adopte un Cadre d'action pour "Accelerer la mise en oeuvre du programme de la Decennie", A cet effet, elle
a prie instamment les Etats membres de ne rnenager aucun effort pour mertre aexecution Ie Cadre d'action
pour la mise en ceuvre du programme de Ja Decennie pour la periode 1998-2000 et au-dela, et, cela, en:

(I) Poursuivant etlou en approfondissantles reformes economiques en general, et les reformes
du secteur des transports et des communications en particulier, et en reuvrant a la mise en
place de banques de donnees pour Ia formulation des politiques, la planification et le suivi;

(ii) Mettant en place des capacites d'entretien, en garantissant la mise en ceuvre des projets et
des programmes d'entretien et la gestion efficace des installations;

(iii) Cream les capacites humaines, institutionnelles et entrepreneuriales essentielles en mettant
I'accent sur les petites et moyennes entreprises dans Ie domaine des transports et des
communications, en assurant la formation de formateurs, en utilisant les institutions sous­
regionales et regionales existantes et en creant des synergies entre-elles;

(iv) Ameliorant la gestion et Ies conditions d'un developpement durable des transports et des
communications.

293. Sur la base de cette resolution, des domaines de priorite immediate ont ete definis pour chaque sous­
secteur, dornaines sur lesquels les activites devaient se concentrer d'une part, entre 1998 et 2000, et d'autre
part, au-dela de ran 2000. Aussi, l'etat de mise en oeuvre se limitera, dans Ie cadre du present rapport, it la
periode 1998-2000 seulement; iJ sera fait par secteur et par sous-secteur,

T. Secteur des transports

1.1 Routes et transport ruutier

294. Huit dornaines de priorite immediate avaient ete definis:

(a) Renforcement des capacites institutionnelles et amelioration de la gestion du reseau

Comme il a ete decrit au niveau du programme SSATP (Chapitre V section Ill), beaucoup de pays,
notamment au Sud du Sahara, ont procede (ou entrepris de proceder) it des restructurations des
administrations routieres, Ainsi, des autorites routieres autonomes, des Fonds routiers et/ou des agences
d'execuuon routieres ont ete creees pour d'une part, ameliorer la gestion du reseau tant atravers la celerite
des decisions qu'en permettant de beneficier du concours des usagers et d'autres professions concernees et
d'autre part, accroitre l'efficacite des operations d'entretien en recourant ades procedures d'execution faisant
appel avec plus de transparence a la concurrence. Ces reformes, tant administratives que politiques, ont
permis egalemem d'asseoir le financement de l'entretien routier sur des bases plus claires permettant un
controle direct des usagers it travers leurs representants au sein des organes de gestion des Fonds routiers.

(b) Amelioration des systemes de planification et de budgetisation d'une part, de fa collecte et
de la gestion des ressources d 'autre part

Cette action decoule des reformes rappelees ci-dessus. En effet, avec I'autonomie administrative et
financiere, voire l'jndependance totale, les nouvelles autorites routieres, les Fonds routiers et les agences
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routieres ont desormais recours ades procedures de type commercial; la collecte des ressources locales ne
passent plus par les Tresors publics ct leur gestion est faite en dehors des budgets des Etats.

(c) Amelioration de I 'execution de I 'entretien et des travaux d 'investissement en vue d 'accroitre
10 densite roiaiere et la qualite du reseau, avec 10 participation du secteur prive

Les reformes de politiques decrites ci-dessus ont conduit a la suppression de I'execution de
I'entretien routier en regie; elle est effectuee, desormais, dans la plupart des pays, a I'entreprise privee, Par
ailleurs, la mise en place des agences d'execution routieres a conduit a separer les fonctions de conception et
de gestion des infrastructures de celles de direction, controle et supervision de l'execution des travaux,
notamment, ceux d'entretien routier, ces dernieres etant confiees aux agcnccs d'execution routieres.
Toutefois, il convient de noter que, ces experiences ne sont qu'a leur debut et que dans beaueoup d'Etats, Ie
secteur prive n'a encore ni, en quantite ni en qualite, les ressources humaines necessaires aux nouvelles
taches qui decoulent de ces reformes, d'ou la necessaire exigence d'une formation appropriee.

(dj Elaboration de politiques et cadres institutionnels pour l'elaboration des programmes de
securite routiere

Le rapport sur la securite routiere (Chapitre V section II) indique l'etat de mise en oeuvre de ce
programme thernatique. En addition, on notera qu'avec I'assistance de la eEA, la SADC et COMESA ont
initie un programme de developpement de la securite routiere sur un financement de la Banque africaine de
developpernent (BAD).

En outre, I'UEMOA a elabore une strategic communautaire de securite routiere visant a (i)
l'harmonisation des dispositions participant a l'organisarion d'un systeme de transports et de circulation, (ii)
[a promotion d'une action de securite routiere pertinente et efficace dans les Etats membres et (iii) la mise en
commun de moyens existants ou nouveaux devant permettre de definir, apres diagnostic, un "noyau
commun" pour les politiques de securite routiere nationale, noyau commun comprenant la formation des
conducteurs et les conditions dacces ala conduite.

(e) Elaboration de directives pour des politiques et des cadres de reglementation du marche
pour les activites de transport routier

Les rapports recus ne foumissent pas beaucoup d'infonnations sur cette question. Cependant de
telles directives existent dans les Etats membres, leur reactivation en politiques au cadres de reglementation
formels adaptes a I'ere de dereglementation du transport routier reste, certainement, a ameliorer pour plus
d'cfficacite. Actuellement, Ie meilleur exemple d'elaboration de directives pour des politiques et des cadres
de reglementation du marche pour les activites du transport routier apparait etre celui du Protocole dk: la
SADC sur les transports et les communications et la meteorologic qui, bien que ratifie en 1997, n'est entre en
vigueur qu'en 1998.

(j) Formation des agents de voyage en vue de faciliter les mouvements dans les couloirs de
transit

Comme I'action precedente, les informations sont rares sur la presenreaction. On citera, cependant,
Ie cas du College Bandari a Mombasa au Kenya qui assure une telle formation.

(g) Mise au point d'une technologie de construction routiere

Cette action n'a pas eti: mise en eeuvre.

1.2 Chemins de fer

295. Quatorze actions prioritaires ont ete prevues pour ce sous-secteur :

(a) Maintien des indicateurs de performance definis au paragraphe 17J du rapport de 10
deuxieme evaluation amt-parcours
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Cela a ete fait pour Ie reste de la Decennie. Certains de ces indicateurs de performance ont ete
atteints, mais dans I'ensemble, leur realisation reste non satisfaite.

(b) Appui Ii la proposition de I'UAC de convoquer en 1998 une reunion des specialistes des
Chemins de fer en vue d'evaluer les performances realisees depuis 1991

Action non mise en oeuvre.

(c) Suivi et amelioration du processus de restructuraiion des administrations et entreprises des
Chemins de fer

Le processus de restructuration des chemins de fer a ete conduit de maniere satisfaisante. Jusque-la,
les pays suivants ont precede ala restructuration de leur entreprise ferroviaire, Ce sont : 1e Burkina Faso, la
Cote d'Ivoire, Ie Cameroun, Ie Gabon, Ie Malawi, Ie Mozambique, la Zambie, Ie Zimbabwe, Ia Republique
democratique du Congo, Ie Kenya, la Tanzanie, Ie Soudan, la Namibie, dans une certaine mesure, Ie Mali et
Ie Senegal, etc...

(d) Mise en oeuvre des etudes specifiques d 'evaluation pour toutes les sous-regions en
collaboration avec les groupements sous-regionaux (1998-2000)

Cela n'a pas ete mis execute.

(e) Le point sur les experiences de mise en concession et evaluation de celle-ci

Non execute,

(f) Evaluation de la mise en oeuvre des contrats-plans et le respect des obligations des parties
contractantes (1999)

Non executee.

(g) Convocation en 1998 de la Conference des Ministres charges des Chemins defer pour
levaluation globale du sous-secteur et dormer les directives permettant d'ameliorer et de
poursuivre Ie processus de restruction

Cette convocation n' a pas eu lieu.

(h) Promotion d'une industrie de fabrication dn materiel ferroviaire (fabrique communautaire
de wagons), de centres, sous-regionaux de maintenance et de cellules de coordination er de
centralisation et regroupemenl des approvisionnements (1998·2000)

La CEA et l'Organisation des Nations Unies pour Ie developpernent industriel (ONUDI)ont initie
des etudes preliminaires et quelques emplacements ont ete identifies pour les fabriques, rnais aucune
materialisation n'a suivi.

(i) Realisation d'etudes pour la mise en oeuvre du Plan directeur de I'UAC et des plans
d'interconnexion sous-regionaux (1998-2000)

Cela n'a recu aucune execution bien que Ie projet de plan de masse d'intereonnexion base sur les
plans sous-regionaux existants ait fait )'objet d'unc distribution atous les delegues de la Conference du Caire
en 1997 pour commenlaires et propositions. La CEA n'a, ace jour, recu aucune reaction. II convient, au
regard de cette action, de tenir compte du nouveau rille des Etats dans la gestion des chemins de fer et de
I'altitude critique du sectcur prive dans les investissements rclatifs aux infrastructures ferrovieaires.

(j) Poursuite des programmes visant aI 'amelioration de la gestion des chemins de fer par la
reduction des couls ell 'amelioration de la productivite du materiel et du personnel
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On ne peut pas dire que cette action a ete mise en a:uvre dans la mesure ou les programmes vises
n'ont pas ete definis, Toutefois, il parait evident que suite aux restructurations des chemins de fer, des
mesures telles que la rationalisation des effectifs du personnel, I'introduction de systemes, de gestion de
I'information, l'implication du secteur prive, la rehabilitation des equipernents et de I'infrastructure, ont da
etre mise en ceuvre en vue d'ameliorer la productivite.

(k) Optimisation du trafic awc une attention particuliere au trafic international (1998-2000)

Cette action s'applique aux systernes de reseaux ferroviaires interconnectes, A cet egard, la seule
information disponible est celle concernant Ie protocole de la SAne sur Ies transports, les communications
et la meteorologie qui stipule ce qui suit: "Les Etats membres doivent faciliter un service ferroviaire
compatible avec I'environnemental, sur, econornique, regulier, efficace et unifie "

(1) Amelioration des techniques de maintenance

Certaines entreprises ferroviaires, comme au Kenya, ont signe des contrats avec des entreprises privees
pour I'entretien du materiel roulant en vue d'ameliorer la disponibilite et la fiabilite des equipements,

(m) Poursuivre des actions destinees au deveioppement des ressources humaines et a la
coordination des programmes et instituts deformation - Resolution du probleme des centres
de WARDAN et de KABWE (1998-2000)

Cette action a ete partiellement executee dans la mesure ou, en plus de l'Ecole superieure africaine de
Chemin de fer (ESAC), d'autres etablissements de formation nationaux, comme en Egypte et au Kenya,
acceptent recevoir, en formation, des personnels d'autres chemins de fer.

(n) Realisation d'une etude sur la banque de donnees ferroviaires de I 'UAC en harmonisant
avec les autres projets en cours et en tenant compte des niveaux atteints par les
organisations telles que la CEA, la Banque mondiale, etc.

Aucune mise en oeuvre de cette action.

1.3 Transport urbain

296. Deux actions avaient ete prevues pour ce sous-secteur:

(a) Creation d'une expertise africaine en planification, exploitation, recherche et financement
du transport urbain (it travers les institutions, les municipalites et les bureaux d'etudes)

Apparemment aucune action n'a dil etre entreprise pour satisfaire cette demande. Toutefois, dans le
cadre du SSATP et sous sa composante "Mobilite Urbaine" un module de formation a ete leabore pour Ie
personnel municipal africain.

(b) Etude des besoins du pauvre dans quelques Etats membres, en fonction de I 'engagement des
decideurs politiques it mettre en oeuvre une politique de transport urbain pertinante

Toujours, dans Ie cadre du SSATP, la composante "Mobilite Urbaine" met I'accent sur une gamrne
large de preoccupations dent, en particulier, "le transport non rnotorise" et la "securite du trafic" qui, dans
une certaine mesure, prennent en charge les besoins du pauvre en milieu urbain.
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1.4 Transport aerten

297. Le sous-secteur du transport aerien est concerne par 7 acrivites:

(a) Mise en oeuvre de /a Declaration de Yamoussoukro en ce qui concerne, surtout, la
liberalisation du transport aerien en Afrique selon les conclusions de Maurice, sur les droits
de trafic

La Decision sur la liberalisation du transport aerien en Afrique a ete adoptee par les Ministres
africains en charge de I'aviation civile en 1999 et enterinee par Ie Sommet des Chefs d'Etat et de
gouvemement de I'OUA. Ell. est entree en vigueur Ie 12 aout 2000 et sa mise en oeuvre se poursuit.

(h) Realisation d'une etude sur /e developpement des services du transport aerien africain, les
defis along terme et le programme d'action pour le transport aerien en Afrique

Aucune execution.

(c) Amelioration de la securiteaerienne et de fa surete en Afrique

Les activites cntreprises dans la mise en oeuvre du plan de navigation aeriennc AFI (Afrique-Ocean
Indien) et du mecanisme AVSEC de I'OACI peuvent etre considerees comrne une execution sarisfaisante de
l'arnetioration de la securite et de la surete, meme si beaucoup reste encore afaire.

(d) Continuation de la mise en oeuvre du plan de navigation aerienne AFJ

Elle a ete satisfaite, voir alinea (e) ci-dessus.

(e) Incitation aux Etats ase servir du mecanisme AVSEC de I'OACI

Elle a ete faite, voir alinea (c) ci-dessus.

(f) Amelioration des qualites des services aeriens

Deux etudes ant ete entreprises sur les indicateurs de performance permettant d'apprecier la qualite
des services aeriens. L'une achevee, par la COMESA sur un financement de la CEA ct I'autre, en cours, par
1a CEDEAO et la CEMAC suivant un financement de 1a BAD.

(g) Reforme institutionnelle pour favoriser la commercialisation des entreprises et fournisseurs
de services, et prise en compte des interets des usagers des services aeriens

La mise en ceuvre de fa Decision de Yamoussoukro sur la liberalisation du transport aerien en
Afrique semble s'uccompagner d'un retrait des Etats de la gestion des entreprises et fournisseurs de services
aeriens, ce qui semble aller dans Ie sens de la satisfaction de cette activite.

1.5 Transport maritime

298. Trois activites du Cadre d'action concement le sous-seeteur du transport maritime:

(a) Preparation du rapport sur la situation, en Afrique. des principales conventions maritimes
qui ont une importance pour les pays africains en vue de leur diffusion a travers des
seminaires nationaux et sous-regionaux

La decision en vue de Ia preparation du rapport a ele arretee. 11 est attendu que Ie rapport soit acheve
vers fin 2001.

(b) Poursuivre des reformes institutionnelles sur le secteur maritime en prenant en compte les
recommandations des organismes specialisees, tels que CEMDAC
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Cela ne peut etre en!repris qu'apres Ie rapport vise en (a) ci-dessus.

(c) Poursuite du perfectionnement des ressources humaines apres une evaluation appropriee
des besoins en formation maritime

Activite non executee.

299. La mise en ceuvredes activites inscrites dans Ie cadre d'action au titre du sous secteur n'ont commence
veritablement que vers la fin de la Decennie. Aussi, Ie travail accompli jusque la, dans Ie domaine du
transport maritime, ne depasse guere 10 pour cent.

1.6 Ports maritimes

300. Une douzaine d'activites ont ete prevues pour Ie sous-secteur des ports maritimes:

(a) Organisation et conduite d'activites sur la commercialisation des ports en collaboration
avec les associations sous-regionales de gestion portuaire

Cette activite a ete rnenee avec succes, Des ateliers ant ete organises aMaputo, Dar-es-Salaam et
Mombasa. Les resultats de ces ateliers ant eu une influence directe sur Ie niveau actuel de commercialisation
dans la region.

(b) Etablissement de politiques et de mesures pour lutter contre fa pollution dans les ports
africains

Des actions ant ete entreprise au niveau sons-regional et regional. Des priorites ont ete deflnies et
des projets soumis al'Organisation maritime internationale (IMO) a travers Ie Programme de cooperation
technique integree (ITCP) : les projets relatifs a la securite maritime, la pollution et la prevention ont ete
entrepris pour un montant de 3,89 M$ en faveur de la region Afrique; aussi trois Bureaux regionaux
africains ant ele mis en place pour coordonner les activites de l'IMO en Afrique.

(c) Publication non-periodique sur les defis auxquels les ports ofricains feront face au 2Jeme
steele

La publication a ete preparee et employee de maniere extensive en ateliers et seminaires dans la
region aussi bien qu'au-dela des mers. Elle a inspire plusieurs ports dans leur preparation pour les defis du
nouveau millenaire.

(d) Seminaires sous-regionaux sur la securite et I 'efficacite portuaires

Des actions sont en cours en collaboration entre I'IMO et la Conference des Nations Unies pour Ie
commerce et Ie developpement (CNUCEO).

(e) Seminaires sous-regionaux sur le perfectionnement des ressources humaines pour la gestion
portuaire

Aucune action n'a ete entreprise.

(f) Amelioration de I'infrastructure dans les ports et les entrepiits servant les pays enclaves
d'Afrique

Plusieurs seminaires sur les couloirs de transport de transit ont ete organises acet effect au niveau
sons-regional. D'autres activites, concernant ce domaine, sont en cours atravers les associations portuaires et
les secretariats des autorites chargees des couloirs de transit.

95



(g) Elaboration de politiques sous-regionales de dragage

Les associations portuaires dans Ia region, ont mene beaucoup d'activites pour atteindre cet objectif.
Jusqu'a present, aucune politique commune n'a ete degagee malgre les etudes menees sur ce sujet et les
informations echangees entre les ports apropos du dragage.

(h) Collaboration avec les associations de gestion portuaire pour la conception de banques de
donnees portuaires

Toutes les sous-regions ont enlrepris un processus d'etablissement de bases de donnees.
L'Association de gestion portuaire de l'Afrique orientale et australe a fourni une assistance dans la
collection, la presentation et \'harmonisation des indicateurs de productivite portuaire,

(i) Appui aux pays de transit et enclaves pour l 'etabltssement et I'exploitation des ports sees

Cette activite est menee a travers les serninaires sur Ie transport de transit tenus dans la region,
serninaires organises par la CEA et des organisations sous regionales

(j) Conduite d'ateliers et de seminaires pour TRAINMAR y compris Ie developpement des
centres TRAINMAR Ie materiel didactique et Ie personnel enseignant pour diverses sous­
regions

Des ateliers et seminaires TRAINMAR ont ete organises dans certains pays. Le developpement du
materiel didactique etait en cours vers la fin de la Decennie.

(k) Contributions financieres et collaboration des pays enclaves a la conception et a la
construction de I'infrastructure

Une telle activite n'est pas encore materialisee, Par contre, il se developpe, de plus en plus, l'idee
d'une participation des usagers portuaires des pays enclaves aux organes de direction portuaire, notamment
les conseils d'administration et les assernblees generales.

(I) Reduire au minimum les droits de port

Des efforts dans cette direction ont ete menes 11 travers les associations portuaires. L'harmonisation
des tarifs et la revue des processus etaient en cours vcrs la fin de Ia Decennie.

301. Dans Ie sous-secteur des ports maritimes, if est permis de considerer qu' approximativement 60 pour
cent des activites du Cadre d'action ont ete executees.

1.7 Transport multimodal

302, Sept activites ont ete envisagees pour Ie sous-secteur du transport multimodal.

(a) Organisation et conduite d'ateliers sous-regionaux sur les problemes de transit affectant les
couloirs de transport de transit dans la region

Organisation d'un atelier sons-regional 11 Yaounde (Cameroun) en decernbre 1998 pour les pays de
la sons-region Afrique centrale. Tenue d'un seminaire sous-regional sur Ie transport de transit pour I'Afrique
orientale et australe. Les resultats de ces deux activites sont indiques au Chapitre V, Section V du present
rapport.

(b) Assistance aux autorites du transport de transit par l'etablissement d'un environnement
favorable de politiques du transit pour les pays enclaves et les pays de transit

Participation des representants de 1a CEA a diverses reunions organisees par les autorites
responsables du transport en transit en Afrique de l'Est (couloir Ethiopie-Djibouti et couloir du Nord); en
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Afrique australe (couloir de Beira et couloir de Walvis Bay) et au Maghreb. Preparation de documents
techniques ilia demande des organisations du transport de transit.

(c) Mise en oeuvre d'activites relatives a I'utilisation de technologies modemes de
communications telles que celles fournies par SIAM et ASYCUDA y compris I 'implication
totale du secteur prive dans taus les domaines de communictions pour aider acreer un
meil/eur environnement et a atteindre une plus grande efficacite pour les operations
commerciales Ie long des couloirs de transit

Action non mise en oeuvre.

(tI) Consolidation des resultats de la phase I du programme de banques de donnees avec les
pays pilotes et les organisations sous-regionales atravers des ateliers nationaux et sous­
regionoux

11 n'y a pas eu d'organisation d'ateliers nationaux et sous-regronaux concernant cette activite.
Cependant, la CEA envoya une mission en Sierra Leone en 1999 pour la revue de la base de donnees des
transports sur la base des resultats de la phase I du programme de base de donnees (voir chapitre Y, section
I), eut avec la SATeC, dans le cadre de la preparation du Protocole SADC sur les transports, les
communications et la meteorologic, des consultations pour determiner le niveau d'harmonisation des
donnees de transport sons-regionales pour I' etablissement de bases de donnees sous-regionales.

Ie) Etablissement des indicateurs modaux de performance couvrant tous les modes sur 10 base
des recommandations du seminaire de cloture de 10 phase I du programme des banques de
donnees

Des indicateurs de performance ont ete elabores pour les ports maritimes (voir section 1.6, alinea (h)
ci-dessus); ils sont en cours de preparation pour le transport aerien (voir section section 1.4 alinea (f) ci­
dessus).

If) Actualisation des rapports de la CEA sur les nouveaux developpements dans le domaine des
messages electroniques, y compris Internet pour Ia diffusion aux Etats et aux organisations
interessees par I'etablissement de banques de donnees sur les transports

Cette activite n'a pas ere executee,

(g) Liaison avec routes les organisations et Etats travail/ant sur I 'etablissement er Ie
developpement des banques de donnees sur les transports

Aux termes d'un accord de cooperation conclu entre la CEA d'une part, et la SATCC et COMESA
d'autre part, des consultations sont en cours pour harmoniser l'etablissement des bases de donnees sous­
regionales pilotes, Par ailleurs, dans Ie cadre du SSATP, MOWCA a acheve la phase pilote de
)'etablissement d'un observatoire de transport national et regional.

1.8 Transport par voies d'eau interieures

303. Ce sous-secteur est concerne par sept activites du Cadre d'action pour la periode 1998-2000.

(a) Realisation d'etudes sur L'etablissement d'organismes commans pour la gestion des
infrastrustures des voies navigables inier-Etats en tenant compte des interets des pays
enclaves

Suite aI' accord elabore et adopte par les Ministres charges des transports des pays de la CEMAC et
de la Republique democratique du Congo (RDC). II a ete cree une Commission internationale chargee de I.
navigation du Congo-Oubangui-Sangha denommee 'CICOS'.
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(b) Harmonisation des statuts et regiements des voies d'eau interieures, y compris
I 'amelioration de la securite de la navigation et des communications sur les lacs et fleuves

Pour Ie bassin du Congo, un Code harmonise de navigation interieure a ete elabore et se trouve,
actuellement, en cours de mise en application sur les voies navigables interieures de la CEMAC et de la
RDC.

(c) Elaboration de politiques communes de dragage des voies d'eau interieures, des lacs et
rivieres et de leurs ports respectifs

Une etude conduite par la CEA et la Communaute de I'Afrique de l'Est (EAC) sur Ie developpement
des ports du lac Victoria a propose l'etablissement d'une autorite commune aux Etats riverains du lac,
chargee de l'execution des travaux d'entretien et de dragage des voies navigables et chenaux dacces aux
ports du lac. Cette proposition a ete acceptee et sa mise en oeuvre est en cours d'examen.

(d) Elaboration de programmes sous-regionaux de formation en navigation fluviale devant etre
executes au niveau sous-regional avec un interet particulier pour le personnel technique,
d'exploitation et de gestion.

Activite non executee,

(e) Amelioration des aides et equipements ala navigation pour les voies d'eau interieures

Pour Ie lac Victoria, des propositions sont contenues dans le rapport de l'etude CEAIEAC visee a
I'alinea (c) ci-dessus,

(j) Mise au point d'arrangements de cooperation inter-Etats pour I 'exploitation commune des
voies d 'eau interieures

L'accord vise a l'aliOl~a (a) ci-dessus constitue une confirmation de 1a mise en ceuvre de cette
activite,

(g) Developpement de I 'industrie novale pour la navigation et les equipements de reparation

Activite non executee,

Sur 60 actions/activites prevues pour Ie secteur des transports, 45 ont eu une suite plus ou moins
positives durant la periode 1998-2000. On peut ainsi, estimer la mise en ceuvredu Cadre d'action aau moins
70% dans Ie cas des transports. Ceci semble confirmor I'acceleration constatee dans I'execution des projets
(voir chapitre IV section 1.8 ci-dessus).

ll. Secteur des Communications

2.1 Telecommunications et Radiodiffu8ion

304. Les activites prevues au titre des sous-secteurs Telecommunications et Radiodiffusion sont au nombre
de vingt; elles n'ont fait I'objet d'aucune repartition entre les deux periodes 1998-2000 et au-dela de I'an
2000. Par ailleurs les informations disponibles ne pennettant pas de juger de l'execution de chaque activite
prise separement. Globalement, il apparait que ces activites onto

(a) accelere la mise en ceuvre du programme de la Decennie, notamment: (i) dans la
progression de Ja densite telephonique rnoyenne qui a passe de 1,88% en 1998 a2,43% en
2000, soit un accroissement de 35% en deux ans alors qu'elle n'avait progresse que de 8%
entre 1995 et 1998 c'est adire, en trois ans, en passant de 1,67% en 1995 a 1,88% en 1998;
et (ii) dans le developpement des nouveaux reseaux et services de l'Internet et de telephone
mobile cellulaire.
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(b)

.. I·· h£

au-dela de la recherche des fonds necessaires aux financements des projets inserits au
programme, la Decennie ajoue un role salutaire dans la mise en place d'un cadre regional de
concertation, de coordination et de prise de decisions strategiques necessaires pour
promouvoir le secteur et sans lesquel1es la rnajorite des pays, au lieu des progres realises,
aurait connu un net recul dans Ie developpement des reseaux et services de
telecommunications et de radiodiffusion.

2.2 Services postaux

305. lei, egalernent, les informations disponibles ne pennettent pas de confirmer l'execution des 21 activites
entreprises. Toutefois, il semble que l'impact des activites du Cadre d'aetion, qui, par ailleurs, n'ont pas cite
reparties entre 1998 a2000 et au dela de 2000, n'a pas ete significatif pour la mise en ceuvre du programme
que sur la creation d'un systeme efficace et efficient de reseaux de services postaux en Afrique pour Ie
21eme siecle,

306. En conclusion, il appara1t une mise en ceuvre du Cadre d'aetion qui peut etre qualifice de mitigee, En
effet dans Ie cas des transports, en raison d'une meilleure clarte des actions et activites, un reel progres
semble avoir eu lieu tandis que pour les communications, un impact positif n'a ete degage que pour les
telecommunications et la radiodiffusion. Cette performance semble etre Ie resultat d'une inadequation des
rnecanismes de mise en ceuvre et de la nature diffuse des responsabilites au sein des organisations impliquees
dans Ie programme de la Decennie. En effet, Ie Cadre d'action ne comporte aucune indication sur les
structures chargees de sa mise en ceuvre, ni sur le mecanisme de suivi. Aussi, cette mise en reuvre s'est faite
au gre des institutions impliquees dans le programme de la Decennie, ce qui ne peut garantir ni la coherence
de cette mise en oeuvre, ni la durabilite de I' impact des activites qui auraient ele executees,
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CHAPITRE VII

Evaluation de la realisation qualitative et quantitative des objectifs de la Deeennie

307. Le programme de la deuxierne Decennie des Nations Unies pour les transports et les communications en
Afrique est bati sur I'accomplissement d'un but along terme qui est de mettre en place un systeme integre de
transports et de communications. A cet effet, dix (10) dornaines d'action ont ete definis et formules en
objectifs globaux rappeles en chapitre I, section 2 du present rapport. A chaque objectif global a ete associe
des domaines de concentration immediate precisant les activites Ii entreprendre dans le cadre de I'objectif
concerne.

308. Pour la realisation des objectifs globaux, il a ete identifie, pour chaque sous-secteur, un objectif sous­
sectoriel Ii long terme auquel ont ete associes des domaines de concentration immediate et des objectifs
cibles plus ou moins quantifies dont l'accomplissement devraient permettre de mesurer les resultats obtcnus
et d'apprecier les progres realises sur Ie developpement global des transports et des communications.

309. Aussi, Ie present chapitre examinera d'abord dans quelle limite les objectifs-cibles ant etc atteints,
pUIS I'accomplissement des objectifs sous-sectoriels et enfin, l'evaluation des objectifs globaux. L'examen
de I'accomplissement des objectifs cibles et des objectifs sous sectoriels sera fait par sous secteur.

310. La presente evaluation ne resulte pas, seulement, des informations contenues dans les rapports recus,
rapports dont I'insuffisance a ete soulignee au chapitre 2, mais d'autres provenant de la documentation
generate pertinente. Elle aura, toutefois, souffert de !'absence de toutes constatations provenant de visites sur
Ie terrain.

I. Examen de Ia realisation des objectiCs cibles sous sectoriels

1.1 Routes et transport routier

311. Onze parametres et objectifs cibles ont ete definis pour Ie sous secteur «Routes et transport routier»,

(a) Construction de 15000 km de routes principales classees

La classification des routes en Afrique reste, encore, un domaine au une harmonisation demeure
necessaire, Par ailleurs les titres des projets de la Decennie ne permettent pas de connaitre la categorie des
routes. De I'examen des projets de route du programme dont l'execution est totalement achevee et pour
lesquels des longueurs sont indiquees d'une part, et des autres donnees des rapports d'autre part, il apparait la
construction d'au mains 5000 km de routes principales. Cependant il ressort de publications internationales
visecs au tableau 3.1 qu'en 2000, \a longueur du reseau routier revetu en Afrique est d'au moins 610000 km
avec l'Afrique du Sud et 547 000 Ian sans I'Afrique du Sud. Ceci represente une augmentation d'environ
300 000 km sans I'Afrique du Sud par rapport aux indications de 242 000 km au debut de la periode de Ia
Decennie. Aussi, peut-on considerer sur la base de ce qui precede, que l'objectif'cible a ete alteint.

(b) Remise en service de 200 000 km de routes rurales

Des rapports recus, notamment ceux dans lesquels les pays (environ une dizaine) ant fourni des
indications sur les routes rurales, iJ apparait une remise en service d'au mains 20000 Ian de routes rurales.
Aussi, au regard de I'absence des statistiques clairement etablies et du faible nombre de rapport foumissant
des indications, il parait raisonnable de considerer un accomplissement positifde cet objectif cible.

(c) Renovations de .' (i) 85% des routes bitumees .. (ii) 40% des routes non revetues .. (iii)
25% routes rurales

Les indications disponibles ne pcrmettent pas d'affirmer la realisation de cet objectif cible, ni de
I'infirmer egalement. Cependant, prenant en compte la longueur du reseau bitume et la longueur des routes
de bonne qualite au debut et a la fin de la Decennie, it est permis de considerer, qu'en ce qui concemc les
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routes bitumees, au moins 50% ont ete renovees durant 1a periode de la Decennie ; I' objectif cible est
partiellement atteint.

(d) Application de systeme efficace d'entretien couvrant Ie reseau refectionne, l'activite
essentielle etant la promotion des petites et moyennes entreprises locales pour
1'entretien de routes

LeIS reformes de politique en matiere d'entretien routier sont assez recentes, seulement apartir de la
moitie de la periode de la Decennie, Ccpendant il parait certain que 1a prise de conscience en vue d'appliquer
des systemes efficaces d' entretien routier est generate et, partout, il y a un net recul, voire une suppression
quasi totale de l'execution des travaux d'entretien routier en regie par l'administration. Evidemment, tout
cela est fait en faveur de I'entreprise notamment locale, ces travaux interessant, tres bien tout au moins en ee
qui concerne l'entretieu courant, les entreprises etrangeres, Aussi, peut-on considerer realiser de cet objectif
cible.

(e) Reduction de 10% des couts des services de transport routier

Dans la mesure OU la longueur du reseau revetu a, enormement, augmente, plus de 100%, et qu'en
consequense la longeur totale de routes de bonne qualite s'est, egalement, accrue, meme si globalement le
pourcentage de cette categoric reste toujours d'environ 40%, il est permis de considerer que, globalement, il
ya eu, au cours de la Decennie, une reduction d'au moins 10% des couts des services de transport routier; a
cet egard, I'objectif cible peut etre considere comme atteint,

(f) Amelioration des mesures de facilitation du trafic international grace, entre autres a fa
ratification et aI 'application effective des accords internationaux de transport routier ,
enfonction des interets commerciaux.

Comme cela a ete indique au chapitre V section V, on peut considerer cct objectif cible comme
atteint, eu egard au nombre d'activites entreprises dans ce domaine,

(g) Developpement de 1'industrie manufacturiere locale pour qu 'elle soit responsable d'au
moins 50% de I 'infrastructure routiere refectionnee.

Cet objectif cible n'est pas atteint, il Ie restera ainsi longtemps dans la mesure OU jusqu'a present
plus de 50% des investissements routiers sont finances par l'aide exterieure qui, merne si elle est de moins en
moins liee, exige Ie recours aI'appel d'offre international pour la foumiture des biens et services.

(h) Mise en place dans la majorite des pays d'un controle efficace de la charge iJ I 'essie"

Le controle de la charge al'essieu est tres repandu actuellement, notamment depuis l'avenement des
reformes de politique dans Ie cadre du SSATP. En plus, dans la plupart des sons-regions, l'harmonisation de
la limi1le de la charge aI'essieu et des poids totaux roulants est intervenue ou est ell cours. Certains de ces
contr61es ont meme ete confies au secteur prive. Toutefois, il n'y a pas, actuellement, des ;...dicateurs
permettant de juger de I'efficacite de ces controles si I'entretien routier ne dispose pas des moyens requis
(voir chapitre Ill, section I). Aussi ne peut-on, ace stade, que considerer realise l'objectif de mise en place,
dans la majorite des pays, d'un controle de la charge aI'essieu.

(i) Reduction de 25% des accidents de la route

Globalement, cer objectif cible n'est pas atteint malgre que beaucoup d'activites et d'actions alent
ete entreprises (voir chapitre V). Sa realisation necessite beaucoup d'efforts concertes tels que, l'engagement
aun niveau tres eleve de I'executif gouvernementaI, Ia mise en place de fonds speciaux, I'harmonisation et la
coordination dans la mise en ceuvredu programme de securite routiere,
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(j) Sensibilisation accrue aux problemes de I 'envlronnement

Aucune deposition du programme de la Decennie ne prend en compte cet objectif cible. Toutefois, la
Banque mondiale a etabli des directives relatives au transport routier et I' environnement qui servent de base
aux pays pour reduire la deterioration de I'environnement dans I'elaboration et l'execution de leurs
programmes d'entretien et d'investissements routiers. Actuellement, taus les projets routiers font I'objet
d'une evaluation d'impact environnemental. Ceci permet de considerer I'objectif cible comme atteint.

(k) Meilleure facilitation du trafic

Les actions prises concernant (i) I'amelioration de la qualite des routes atravers tant la construction de
nouvelles routes, la renovation des routes existantes que i'amelioration de l'entretien des routes, (ii)
l'harmonisation des codes de la route, (iii) la facilitation (voir alinea (f) ci-dessus), (iv) Ie controle de la
charge a I'essieu, participent toutes a une meilleure facilitation du tratic. Aussi, peut-on considerer cet
objectif-cible comme atteint.

1.2 Chemins de fer

312. Pour ce sous secteur, onze parametres et objectifs cibles ant ete definis.

(a) Grace ii une amelioration des services des chemins de fer, on s 'attend ace que Ie
trafic ferroviere augmente de 3% pour Iefret et de 2% pour les passagers.

Seules des informations partielles existent sur cette question. Par exemple : au Malawi le trafic
international de fret a augmente de 303% pendant que Ie trafic local de fret a diminue de 43% ; Ie trafic
passagers a egalement diminue de 76% ; en Zarnbie, Ie trafic fret a augment': de 30% par rapport aux
previsions; au Kenya, Ie traflc fret a augrnente de 48% entre 1997 et 2000 et Ie tratic passagcrs de 101%
pendant Ia meme periode. Ces exemples peuvent laisser penser que probabJement I'objectif a eM attaint.

(b) La disponibilite des services de chemins de fer devrait etre au mains de 75% du
pare total prevu a la fin de la Decennie, Ie nombre de pannes par 100 000 km
devrait eire reduit de 50% el Ie service moyen par locomotive devrait s 'accroiire de
30%,

Seules des informations partielles existent. Par exemple : la disponibilite des locomotives paralt etre de 92%
au Malawi et en 7ambie, mais, seulcment de 30% au Soudan sur la Iigne principale. Aussi, on peut
difficilement affirmer l'accomplissement de I'objectif cible,

(c) La productivite de wagons pour marchandises et de wagons pour passagers devrait
litre augmentee de 30%

Les seules informations disponiblcs font apparaitre ce qui suit: la disponibilite des wagons pour
marchandises aurait ete de 85% au Malawi, 55% au Soudan; celIe des wagons pour les passagers de 56% au
Malawi et 30% au Soudan. Elle aurait ete augrnenre de 22% en Zambie et de 40% en Tanzanie. Le caractere
parcellaire de ces informations ne permet pas de confirmer I'accomplissement de I'objectifcible.

(d) Le cout moyen par unite/kilometre devrait eire reduit de 30%.

Aucune information n'est disponible.

(e) La productivite des ressources humaines exprimee en unite/km par personnel
devrait eire augmente d'au mains 40%.

Aucune information n'est disponible.
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(I) Au cours de la Decennie, au moins 25% des voles existentes devraient etre
partiellement ou totalement renouvelees (environ 8000 km).

Aucune information n'est disponible.

(g) A la fin de la Decennie, chaque compagnie de chemins de fer devrait avoir etabli
des relations formelles avec les gouvernements grace ades contrats plans au ades
memorandums d 'accord definissant clairement le role des chemins de fa et les
obligations de.' compagnies des chemins de fer et de I'Etat. Chaque plan d 'action
d'une compagnie de chemin de fer devrait eire defini dans le plan de la societe.

Plusieurs pays ont signe des accords de concession avec Ie secteur prive pour leurs compagnies de chemin de
fer et ont signe des accords de concession avec Ie secteur prive. Aussi, les accords de contrat-plan semblent
SIre depasses ace stade sauf, peut etre, en Afrique du Nord. Aussi, cet objectif cible est atteint.

(h) Des cours de formation pour les directeurs des chemins de fer devraient etre
organises dans les quatre sous regions.

Seule l'Ecole superieure africaine de chemin de fer et de gestion (ESAC-G) est fonctionnelle et dispense des
cours aux directeurs des chemins de fer. Cet objectif cible est atteint,

(i) Une attention plus grande devrait etre portee II I 'e./Jet des chemins de fer sur
L'environnement.

Aucune information n'est disponible.

a. La securite des chemins de fer devrait eire accrue d'au mains 10%

En Zambie, Ie nombre de deraillernent a diminue de 50%, ceci semble faire appara1tre que I'objectif cible
pourrait etre atteint.

b. La mise en a!uvre des capacites manufacturieres devrait eire acceleree.

Cette activite n'a pas ete executee.

1.3 Transport aerien

313. Douze objectifs cibles ont ete definis pour le transport aerien,

(a) Mise en a!uvre des phases 1, II et 111 de la Declaration de Yamoussoukro

Des progres ant ete accomplis dans la mise en reuvre de certains aspects des phases I et II (voir Chapitre IV,
section 6). Enfin, I'adoption de la Decision de Yarnoussoukro sur Ja liberalisation de l'acces au marche du
transport aerien en Afrique en 1999 ainsi que les diverses initiatives prises au niveau des sous regions
pourraient etre considerees comme des mesures importantes pour la realisation de cet objectif cible qui parait
etre atteint.

(b) Le niveau des coins d'exploitation des compagnies aeriennes africaines devrait,
autant que possible avoisiner la moyenne mondiale et ne pas depasser de 10% de
cette moyenne

Le cOOt d'exploitation unitaire des cornpagnies aerienne est plus eleve, actuellement, d'environ 15% que le
coat anitaire moyen de I'industrie du transport aerien mondial. Ceci est Ie resultat des couts cl\eves
d'acquisition de biens et services tels que les assurances, les pieces de rechange, la maintenance, le
carburant, etc. Aussi I'objectif cible n'est pas atteint, malgre les mesures prises pour rationaliser les effectifs,
l'abandon des ligues non rentables, une gestion a rneilleur rendement, un controle des couts et le delestage
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des activites annexes, un meilleur systeme d'information de gestion pouvant contribuer a reduire les couts
unitaires.

(c) Augmenter Ie nombre de compagnies aeriennes rentables apres les regroupements el
I 'application des mesures recommandees de la Decennie.

Cet objectif cible n'est pas atteint

(d) Augmenter Ie nombre d'autorites aeroportuaires autonomes ainsi que celui de>
autorites de gestion commune d'espaces aeriens.

Plusieurs pays ont annonce la mise en oeuvre de reformes visant la creation d'autorites aeroportuaires
autonomes et d'autorires de gestion d'espaces aeriens autonomes. II convient de souligner que
I'augmentation des autorites aeroportuaires autonomes emane davantage des contraintes des programmes
d'ajustement structure I. Aussi, cet objectifcible est atteint.

(e) Amelioration des reseaux grace a l'augmentation des frequences entre paires de
villes, la reduction du temps de voyage, /a coordination et /a rationalisation des
horaires.

Uno etude conduite par la CEA dans 16 aeroports africains a montre qu'entre 1992 et 19981es frequences
ont augmentc d'environ 23%. Aussi, est-il permis de considerer que I'objectif cible pourrait etre atteint
d'autant plus que, par ailleurs, I'AFRAA et 1aCEDEAO ant, chacune, etabli un comite de coordination des
horaires pour accompagner tant l'augmentation des frequences que la reduction du temps de voyage atravers
une meilleure coordination. Toutefois, selon la CEDEAO, le comite de coordination des horaires n'a pas
encore, eu un fonctionnement effectif; ce qui a, certainement, retarde la realisation de I'objectif.

(I) Renouveler les flottes d'aeronef grace ades mecanismes de financement existents
au .a creer.

Les compagnies aeriennes africaines ont deploye de considerables efforts pour assurer Ie renouvellement de
leur flotte. Dans Ie cas de compagnie membres de l'AFRAA, plus de 70% de leur flotre se compose, Ii la fin
de la Decennie, d'avions areaction: Ie Boeng 737 avec 110 unites, soit environ 27% de la flotte et 38% des
avions a reaction, continue d'etre l'aeronef prefere. Aussi, cet objectif cible semble etre atteint, tout au
moins, en ce qui concerne Ie renouvellement de la flotte.

(g) Amelioration des services de trofic aerien pour aceroitre lefficacite des equipages
et /0 securite des passagers

Objectif cible atteint atravers l'amelioration de la gestion des espaces aeriens.

(h) Assurer une meilleure application du Plan AFl de navigation aerienne de J'OAel

Objectif cible atteint (voir Chapitre V section 6)

(i) Amelioration des infrastructures aeroportuaires par 10 reduction du nombre
d'accidents/incidents lies ow: insuffisanees des infrastructures aeroportuaires, des
installations et services

Plusieurs projets de transport aerien du programme de la Decennie dont l'execution est soit terminee, soit en
voie d'achevement sont relatifs il l'arnelioration et il la modernisation des infrastructures aeroportuaires
(nouvelles aerogares, allongements et renforcements des pistes, installations de nouvelles aides il
I'atterrissage, modernisation des installations et equipernents de securte incendie, ouverture de nouveaux
aeroports au trafic international, etc.). Tout cela permet de considerer I'objectif cible comme atteint malgre
l'absence d'informations relatives aux accidents/incidents.
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(j) Amelioration et renforcement des centres africains de formation dans Ie domaine de
I 'aviation civile.

Seule l' ASECNA a fait etat du renforcement des capacites de I'Ecole africaine et malgache de I'aviation
civile (EAMAC), notamment pour tenir compte de Fobligation de formation decoulant du plan AFI et du
plan AVSEC en matiere de securite et de surete aeriennes, Ceci constitue un element visant la realisation de
I'objectif cible.

(k) Amelioration de la facilitation et elaboration de textes reglementaires qui tiennent compte
des besoins des usagers

Cet objectif cible est une mission pennanente du cornite de facilitation qui existe obligatoirement dans tout
aeroport ouvert a la circulation internationale de tout pays adherent afa Convention de Chicago. L'objectif
cible est attemt.

(I) Reduction du nombre des interventions illicites dirigees contre I 'aviation civile

Au niveau de la surete et de la securite aerienne, la mise en eeuvre du mecanisme AVSEC de I'GACI a ete
achevee. Ceei semble satisfaire I' objectif cible malgre I' absence de statistiques specifiques sur I' objectif'vise.

1.4 Transport maritime

314. Quatre objectifs cibles ant ete determines pour le transport maritime.

(a) Assurer une participation equitable dans le commerce maritime selon les dispositions du code
de conduite de i 'organisation des Nations Unies (ONU) pour les conferences maritimes.

Au Chapitre III section I, il a ete indique les handicaps de la flotte africaine : sa taille assez petite, I'age
moyen de ses navires (au-deli! de 20 ans), sa repartition entre plusieurs pays; trois facteurs concourant aune
faible competitivite. Ce sont III [es elements qui font que l'objectif cible n'a pas ete arteint; plutot on a
assiste, durant la Decennie, aune reduction de la part africaine dans Ie trafic de ligne, dans la mesure au il y
a eu une reduction de la flotte (voir les Tableaux 3.5 et 3.6)

(b) Accroitre de facon significative la participation desflottes nationales au commerce maritime
dans le cadre de resolution 120 (v) de la CNUCED.

Depuis J990, iI apparalt que les cargaisons en "vrac sec" et liquides provenant de I' Afrique croissent alors
que les petroliers et Ie navires de vrac decroissent en Afrique. Par aillenrs les productivites de ces vaisseaux
qui etaient respectivement de 5,95 tonnes et 3,29 tonnes par TPL, ont ete en fin 1999 de 6,65 tonnes et 3,03
tonnes par TPL, toujours respectivement. II en est resulte que la part de I' Afrique dans le transport de petrole
brut, de 4% en 1990, est passe 11 2,3% en 2000 et celle du transport de produits petroliers, de 8% en 199011
10% en 2000. Ainsi, il est manifeste que l'amelioration de la participation des flottcs nationales au transport
maritime n'a pas ete significative au sens de la resolution 120 (v) de la CNUCED. L'objectif cible n' est pas
atteint.

(c) Accroitre la competitivite des flottes nationales grace ala modernisation, ai 'adaptation du
tonnage aux exigences commerciales et a I 'adaptation des techniques de gestion afin de ,
reduire Ies couts unitaires :

11 n'y a pas de donnees statistiques evidentes indiquant qu'une modernisation majeure ou un processus
d'adaptation ait eu lieu dans la region toute entiere dans la periode de la Decennie. Aussi, sur la base des
donnees generales, on peut conclure qu'aucune modernisation au adaptation n'a eu lieu. En consequence
aucune reduction de cofit unitaire n'a ete realisee ; aussi I'objeetif cible n 'a pas ete atteint.

(d) Augmenter de facon significative, le tonnage possede et controle par les pays africains en
fonction des exigences du commerce africain:
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Le tableau 3.6 montre Ie Mclin de la fiotte concurrentielle africaine. Certains pays, tels que I'Algerie,
l'Egypte, I'Etbiopie, et Maurice, ont accru, de rnaniere significative, Ie niveau d'appropriation de Ia flotte
concurrenltelle. Toutefois, cette fiotte reste toujours trop petite, moins de 0,5% de la fiotte mondiale, pour
representer un niveau suffisant d'appropriation et de controle par les pays africains. Aussi I'objectif cible
n'est pas atteint. Par ailleurs, il convient de noter que la plupart des flottes nationales sont privatisees ou sont
en liquidation, ce qui n' a pas facilite la realisation des objecltfs.

1.5 Ports maritimes:

315. Cinq objectifs-cibles ont "te determines pour les ports maritimes.

a) Augmenter la productivite des ports maritimes:

Le resultat des reformes de restructuration et de commercialisation apparues au debut de la Decennie a ete
une amelioration considerable de la productivite. A Port Soudan, la productivite a passe de 21,5 tonnes a
23,5 tonnes par equipe entre 1998 et 1999. A Mombassa, les mouvements de grue ont passe de 10 Ii 15 par
heure, ce qui represente plus de 330 mouvements en 24 heures. A Maurice, les mouvements de grue par
heure ont passe de 10 enjanvier 1999 a15 enjuin 2000. L'amelioration de la productivite portuaire resulte,
egalement, d'autres facteurs tels que I'acceleration des formalites douanieres dans les ports, I'acquisition
dcquipements de manutention des cargaisons, l'ameiioration des politiques et periodicites de reparation des
equipements, Tout ceci permet de conclure que l'objectif-eible a ete atteint.

b) Reduire le temps passe par les navires et les cargaisons dans les ports:

nya eu des ameliorations dans la rotation des navires et Ie temps passe par Ies cargaisons dans les ports a la
suite de l'execution des activites du programme de la Decennie, Cependant, il convient de noter que Ie
resultat de ces ameliorations en termes de productivite reste encore tres loin du niveau de productivite au
plan international avec, au maximum, une journee de temps de rotation. Ainsi, I'objectif-cible a ete atteint
mais il reste, encore, plus Ii faire pour arriver au niveau international.

r) Reduire les pertes de cargaisons dues ala deterioration et aux spoliations:

Cet objectif-cible n'est pas alteint; Ie sujet reste toujours aI'ordre du jour et constitue un mal de tete pour
taus les gestionnaires de port. La strategie de developpernent des ressources hurnaines devrait, certainement,
aider a trouver une solution a cette question a travers un changement de comportement des employers
portuaires. Les donnees statistiques et informations sur les pertes de cargaisons dans les ports necessitent
d'etre collectees en vue de leur traitement au niveau sons-regional et regional.

d) Reduire les coius portuaires par tonne de marchandise manutentionnee :

Les donnees relatives acet objectif ne sont pas encore disponibles.

e) Ameliorer l'entretien et I'equipement portuaire afin que la periode d'immobilisation soit
reduite :

La strategie des ports mantunes est, directement, liee a la satisfaction cet objectif-cible. Toutefois, les
donnees quantitatives manquent pour en faire I'evaluation.

1.6 Transports multimodal :

316. Seize objectifs-cibles ant ete definis pour Ie transport multimodal.

a) Le nombre des P!J}'s africains etant parties contractantes ala convention des Nations Unies sur
Ie transport multimodal devrait passer de 3 actuellement a25.
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Le nombre des pays africains est de 5 en decembre 2000. Aussi, l'objectif n'est pas atteint.

b) Lit nombre des pays africains etant parties contractantes aux regles de Hambourg devrait passer
de 13 actuellement a45.

Ce nombre est de 18 en 2000 ; aussi I'objectif-cible n' est pas atteint.

c) Toutes les parties contractantes iJ. la convention sur le transport multimodol et aux regles de
Hambourg devraient avoir modifie leur legislation nationale.

La plupart des pays africains qui sont devenus parties contractantes a la Convention sur Ie transport
multimodal et aux regles de Hambourg n'ont pas modifie leur legislation nationale pour les raisons exposees
au chapitre V, section 6. Aussi, I'objectif-cihle n'a pas ere atteint.

d) Meme dans les pays non parties aux deux conventions, la legislation nationale devrait etre
modifee, s 'il y a lieu, pour tenir compte de I 'existence des transporteurs de fret et des operateurs
du transport multimodal (OTM).

Aucune information n'est disponible sur cette question. 00 peut considerer que l'objectif-cible n'est pas
atteint.

e) Au moins 25 pays devraient avoir etabli des comites nationaux de facilitation du commerce et
des transports.

Aucune information n'est dispooible ; 00 peut considerer que l'objectif-cible n'est pas atteint.

I) Au mains 25 pays devraient avoir etabli des associations nationales de transporteurs de fret et
d'OTM.

11 y a, en 2000, seulement 11 pays qui ont des associations nationales de transporteurs de fret et d'OTM qui
sont membres de la Federation internationale des transporteurs de fret (FIATA). L'objectif-cible n'est pas
atteint.

g) Chacune des associations nationales d'OTM devrait avoir etabli une reglementation nationale
en ce qui concerne les OTM, conforme aux normes minimales de la CNUCED pour les agents
du transport maritime.

Aucune information disponible sur la realisation de cet objectif cible qui peut de ce fait, etre considere
comme non atteint,

(h) Tous les OTM nationaux devraient utiliser des documents de transport multimodal
internationalement reconnus tels que ceux fondes sur les regles de la CNUCED et du CCI sur
les documents de transport multimodal

Aucune information disponible sur cet objectif cible qui pcut etre considere comme non atteint.

(i) Tous les operateurs nationaux du transport multimodal devraient avoir une assurance
responsabilites adequate

Aucune information disponible sur eet objectif cible qui peut etre considere com me non atteint.

(j) Au moins 25 pays devraient avoir adopte des procedures simplifiees pour Ie dedouanement des
conteneurs et des marchandises

Aueune information disponible sur cet objectif cible qui peut etre considere comme non atteint.
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(k} Au moins 25 pays devraient avoir adopte des procedures administratives et commerciales
permettant aux industries du commerce et de transport d'avoir acees aI'echange electronique
de donnees.

L'echange electronique de donnees a ete introduit dans Ie transport par un nombre limite de pays africains
rnais, I'objectif cible de 25 pays n'est pas atteint en 2000.

(I) Au mains 25 pays devraient avoir adopte des procedures qui facilitent la creation de co­
en/reprises dans les domaines du transport maritime et du transport multimodal.

Aucune information disponible sur cet objectif cible qui peut eire considere comme non atteint,

(m) Les institutions de formation sous-regionales existants devraient etre de niveau plus eleve afin
de pouvoir dispenser de cours dans Ie domaine du transport international aux niveaux
intermediatre et superieur.

Le College Bandari aMombasa (Kenya) estla seule institution connue dispensant un cours de deux ans en
matiere d'expedition de fret international. Cet etablisscment a ere reclasse aun rang superieur, recemment,
pour dispenser des cours en transport international il un niveau international en Afrique. Ainsi, I' objectif
cible sous revue peut eire considere comme atteint,

(n) Un centre regional pour la collecte de statistiques du transport devrait etre cree

Un tel centre n'ayant pas Me cree, l'objectif-cible vise n'a pas ete atteint.

(0) Au moins 25 pays devraient avoir realise des etudes de faisabilite sur la creation de depots de
dedouanement interieurs (DDl) et applique les resultats des etudes.

L'objectif cible de 25 pays n'a pas ete atteint. Toutefois, certains pays tels que I'Ethiopie, l'Ouganda, Ie
Kenya. la Tanzanie, Ie Malawi, Ie Mozambique, la Namibie etle Swaziland ont etabli des DDI.

(pJ All mains 25 devraient avoir pris des mesures pOllr accroitre la conteneurisation de leur
commerce national de 5% par an

La conteneurisation a fortement augrnente dans les pays en developpement, avec un accroissement de plus
de 12,55% pendant la periode de la Decennie. L' Afrique n'a pas ete en reste, elle compte au moins trois pays
ayant connu une croissance il deux chiffres, En fait, l'accroissement du trafic conteneurs va de 4,8% a
17,7%. L'objectif cible a ete depasse par beaucoup plus que 25 pays; aussi est-il considere comme atteint.

1.7 Transport parvoies d'eau Interfeuees

317. Six objectifs cible ont ete definis pour ce sous sectcur ; ce sont :

(a) Accroitre la longueur totale des voies d'eau interieures navigables ;
(b) Accroltre le nombre de ports sur ces voies d'eau ainsi que la capacite et la performance de ces

ports;
(c) Accroitre les liens entre les itineraires par voies d'eau II travers les divers couloirs de transport;
(d) Augmenter la flotte operationnelle sur les voies d'eaux interieures et ameliorer la performance

de l'equipement de manutention dans les ports sur les voies d'eau interieures ainsi que leurs
terminaux connexes ;

(e) Augmenter le nombre d'institutions dc formation existantes en ce qui concerne les voies d'eau
interieures etlou les renforcer grace aun personnel qualifie plus etoffe ;

(f) Augmenter Ie nombre de mecanismes de controle du niveau d'eau des lacs et des fleuves
navigables

Aucune information ne semble disponible sur ces objectifs-cibles dont certains paraissent totalement en
dehors de la reaiite du sous secteur dont les principaux problemes restent (i) le maintien des chenaux
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navigables, done leur dragage regulier ; (ii) I'amenagement des ouvrages d'accostage et des aires de quai
pour non seulement, reduire les damages aux bateaux Ii I' approche de ces ouvrages mais, egalement, recevoir
les marchandises dans des conditions acceptables reduisant les avarics ; (ii) Ie materiel nevigant qui doit etre
sans cesse adapte aux conditions des cheneaux navigables; (iv) la signalisation et les moyens de
communications Ie long des cheneaux navigables pour une meilleure securite de la navigation.

Aussi, aUCUD des objectifs-cibles de ce sous secteur n'a ete atternt.

1.8 Transport urbain

318. Aucuo objectif cible D'a etc defin]. Seule une etude pour determiner des indicateurs avait ete
envisagee au debut de 1991, elle devrait etre actualisee taus les 20 ans jusqu'a I'an 2000.11 ne semble pas
qu'elle ait eu lieu.

1.9 Telecommunications

319. Neuf objectifs cibles ant ete definis pour Ie sous secteur des telecommunications.

(a) Accroitre la densite telephonique (c 'est adire Eigne directe (LD) pour 100 habitants)
pour atteindre les moyennes suivantes en 2000. Afrique de l'Est et australe 0,72 ;
Afrique de I 'Ouest 0,48 ..Afrique Centrale 0,52 ..Afrique du Nord 3,84 .. Moyenne pour
I 'Afrique 0, 72.

En I'an 2000, la densite telephonique se prescnte comme suit:

Tableau 7.1

--
Population Lignes Densite Pays ayant Objectif cible

Sous region en 2000 principales telephonique atteint

(06
)

moyenne I'objectif Atleint Non atteint
nb % cible %

Afrique Centrale 97,21 237000 0,24 5 X
(10 pays)
Afrique de l'Ouest 224,46 1583900 0,70 10 X
(16 pays) _ ..

Afrique du Nord 138,50 10 130000 7,31 5 X
(5 nays)

-
Afrique de l'Est et 331,78 7325200 2,39 13 X
Australe
(21 pays)
Afrique de I'Est et 288,09 2365500 0,82 12 X
australe sans
I'Afrique du Sud
Afrique sans 748,26 14314700 1,91 33 X
I'Afrique du Sud
Afrique y compris 791,95 19276400 2,43 33 X

I I' Afrique du Sud

La composition des sous regions telles que prevus au debut de la Decennie est differente de celIe des sous
regions donnees en annexe. Ainsi l'objectif-cible est atteint, partout sauf pour I'Afrique centrale. Cependant
en tenant compte de l'Afrique entiere, on peut considerer l'objectif-cible comme globalement atteint, En
outre, il convient d'ajouter II la densite telephonique en reseau, la densite telephonique en telephonic mobile
dont il n'a pas ete tenu compte au debut de 1a Decennie, Ainsi, compte tenu des indications du tableau 3.10,
la densite telephonique en 2000 passe de 2,43 Ii 3,97.

(b) Accroissement du nombre de lignes directes au cours de la Decennie, en fonction de
la capacite existante :
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(i) Pays ayant mains de 50 000 LD : croissante moyenne de 10%par an. Treize
pays sur 35, soit 37%, ont depasse eet objectif cible.

(ii) Pays ayant 50 000 a 70 000 LD : croissance moyenne de 8% par an. Trois
pays sur 5 soit 60% ont depasse cet objectif cible

(iii) Pays ayant entre 70 000 et 50 000 LD - croissance moyenne de 7%par_an.
Cinq pays sur 8%, soit 62,5% ont depasse cet objectif cible

(iv) Pays ayant plus de 500 000 LD : croissance moyenne de 5% par an, trois
pays sur 4, soit 75% ont depasse cet objectif cible.

Compte tenu du fait que pour I'Afrique entiere, la croissance du nombre de lignes a ere en moyenne de 8,2%
par an, ce qui parait un reel progres par rapport a la moyenne mondiale (5,7% par an), on peut considerer
I'objectifcible comme atteint,

(c) Amelioration de la qualite des services

Faute de donnees officielles disponibles sur la qualite des services en tenne de « taux de derangement »,
«Duree des derangements, pourcentage de retablissement» «taux d'efficacite des communications »,
« disponibilite des lignes » et« disponibilite de I'alimentation en energie », il n'est pas possible de confirmer
les objectifs cibles, Toutefois, ils sont atteints, voire depasses, pour un grand nombre de pays africains. Par
ailleurs, conemant plus particulierement Ie taux de derangement du reseau local, I'objectif cible parait
diffieile a alteindre. En effet la moyenne mondiale est de 24,8%, I'Afrique avec 43,9% se place devant I'Asie
(61,3%) et I'Oceanie (44,8%), mais apres I'Amerique (14,1%) et I'Europe (18,5%). Cette situation constitue
un element permellant de considerer les objectifs relatifs ala qualite des services comme plutot atteints dans
la limite des performances raisonnables,

(d) Ratio de productivite

En 1999, Ie ratio de productivite moyen pour I' Afrique a atteint 14 agents pour 1000 lignes, soit plus de
350% de l'objectif-cible de «50 agents pour 1000 lignes» ; il convient de noter que (i) eel objectif-cible est
depasse par 44 pays, (ii) 23 pays ont depasse le ratio de productivite moyen pour I'Afrique. Aussi, cet
objective cible est atteint.

(e) Etablissement de liaison directe entre pays voisins

Des informations specifiques relatives acet objectif cible ne sont pas donnees dans les differents rapports.
Toutefois, panni les projets du programme de la Decennie, il apparait au moins sept projets de
telecommunications, dont l'execution est achevee et qui sont relalifs a des liaisons directes entre pays
voisins. Sur cette base, I'objeetifcible peut etre considere comme alleint.

(1) Amelioration de 1'interconnexion des telecommunications en Afrique

II apparait, dans Ie programme de la Decennie, au rnoins 4 projets lotalement acheves ou en cours
d'achevement directement identifies comme visant Ie completement du reseau PANAFTEL. Par ailleurs
beaucoup de centres de transits intemationaux ont ete construits. Tout cela permet de considerer que
l'objectif cible a ete alleint. Toutefois, iI reste beaucoup a faire en ce qui concerne Ie routage du trafic
«Internet » entre pays africains qui transite en totalite par des centres d'interconnexion situes en dehors du
continent.

(g) Promotion de la croissance du trofic assortie d 'une reduction des tarifs entre pay"

Aucune information n'est disponible sur cet objectif qui pcut etre considere comme non atteint dans la
mesure ou les resultats obtenus en matiere de cooperation technique entre les pays africains restent tres
mitiges. II semble que Ie manque de ressources humaines qualifiees en nombre suffisant constitue, pour une
grande part, la cause de certe situation qu'i1 convient de corriger pour atteindre rapidement Ie merne niveau
d'efficacite que les autres continents.
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(h) Achevement des etudes de faisabilite sur la creation d'industrie de fabrication en
Afrique

Cet objectif n'est pas atteint, les etude. etant en cours.

(i) Etablissement d'entreprises manufacturieres pour la production d'equipement de
telecommunicationsJugeesfavorahles dans les etudes.

Comme indique ci-dessus, les etudes envisagces ne sont pas encore terminees pour pouvoir livrer leurs
conclusions. Toutefois, au cours de la deuxieme moitie de la Decennie, it est apparu de veritables initiatives
privees, de tres grande envergure avec des grands constructeurs etrangers dans la fabrication d'equipements
de telecommunications sophistiques (telephone mobile cellulaire par exemple) dans quelques pays a f011e
demande locale et intervenant egalement sur le marche regional. Ces exportations ont connu un taux de
croissance annuel de 19,7% entre 1995 et 1999 contre 14,6% pour la moyenne mondiale. Ainsi, cette
situation permet de considerer l'objectif-cible comme atteint, merne si c'est au detour du telephone mobile
dont l'avenement n'avait ete prevu au moment de la preparation du programme de la Decennie,

1-10 Radiodiffusion

320. Six objectifs-cibles ont ete definis pour Ie sous secteur et la radiodiffusion :

(a) Obtenir un minimum de 200 recepteurs radio pour 1000 habitants

En 1998, le nombre de recepteurs-radios pour 1000 habitants etait en Afrique, de 218 selon l'annuaire
statistique de I'UNESCO (UNESCO Statistical Yearbook). Dix huit pays depasse I'objectif-cible qui est
atteint.

(b) Prendre des mesures appropriees pour realiser une couverture maximale totale des
territoires nationaux respectifs

II n'y a pas de donnes specifiques concernant cet objectif-cible, la plupart des projets du programme de la
Decennie concernent davantage I'extension de la television. Ceci laisse penser qu'en ce qui conceme la
radio, les besoins etaient plus ou moins satisfaits. Aussi, convient-il de considerer cet objectif comme
atteint.

(c) Faire en sorte qu'il y ait un minimum de 40 recepteurs de television pour 1t'JOO
habitants

Le nombre moyen de recepteurs de television pour I000 habitants etaient en 1998 de 66 et en 1999 de 70 soit
un taux de croissance de plus de 6%. Aussi, l'objectif-cible parait, sans aucun doute, atteint.

(d) Mesurer la conductivite des sols et I 'affaiblissement de la propagation dans chaque
pays ala fin de la Decennie.

Aucune information n'est disponible sur cet objectif ciblc qui s'apparente plutot a une activite ; il ne semble
pas etre atteint.

(e) Promouvoir la fabrication de recepteurs et d' ernetteurs bon marche en Afrique

321. Aucune information disponible; cet objectif-cible n'est pas atteint.

(f) Encourager la formation visant arealiser I'autosuffisance.

Aucune information disponible ; cet objectif-cible n'est pas atteint.
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1.11 Services postaux

322. Six objectifs-cibles ont ete definis pour les services postaux,

(a) Densite du reseau postal: 1 bureau de poste pour 1000 habitants.

Au regard des informations disponibles, cet objectif n' est pas atteint. En 1997 lors de la deuxieme evaluation
a mi-parcours it y avait seulement 5 pays qui avaient atteint cet objectif-cible, rien ne pennet, aujourd'hui, de
confirmer qu'en trois ou quatre ans (1997-2001), la situation a evolue de maniere a atteindre cet objectif­
cible en moyenne sur Ie continent.

(b) Nombre de comptes d'epargne postaux : taux de croissance entre 60 et 80%.

Aucune donnee n'est disponible sur cet objectif. Cependant au regard du devcloppement des etablissernents
de micro-finance (cooperatives, mutuelles, organismes de credits decentralises) en milieu rural d'une part, de
la concurrence des banques primaires en milieu urbain d'autre part, il est peu probable que les services
postaux aient pu developper une competitivite perrnettant d'atteindre I'objectif cible vise: cet objectif-cible
n'est pas atteint.

(c) Accroissement du nombre de boites postales : I boite pour 1000 habitants

Les informations disponibles, provenant de trois (3) pays indiquent 1,5 a 5 boites postales pour 1000
habitants. Elles constituent un echantillon trop faible pour perrnettre de tirer une conclusion generale ;
cependant au regard du developpernent du courrier, malgre I' intervention des operateurs prives, on peut
admettre que cet objectif a plutot ete atteint.

(d) Accroissement du service «Livraison express» aun raux moyen de 30% a jO% par
an.

Aucune information disponible, cependant contrairement aux indications de l'alinea (c) ci-avant, la
concurrence des operateurs prives est, non seulement, plus forte rnais, egalement, plus efficace en termes de
vitesse de livraison (jusqu'a domicile) et de taux de perte. En consequence, il semble tres difficile que dans
un tel environnement dagressivite pour Ie courrier tant international que local, les services postaux aient pu
atteindre I'objectif cible envisage. II parait plutot non atteint.

(e) Formation au recyclage de 60 a70% au mains du personnel au cours de la Decennie.

Aucune information n'est disponible sur eet objectif eible qui, au regard, de la faiblesse de la performance
des services postaux dans la mise en ceuvre du programme la Decennie, parait non atteint.

(j) Reduction des perle, et degats umoins de 10"/0.

Aucune information n'est disponible sur cet objectif-cible qui parait, ala lumiere de la realite quotidienne du
fonctionnement des services postaux, non atteint.

323. En conclusion a i'examen de cette section, on peut relever que sur les dix sous secteurs pour lesquels
des objectives-cibles, qu'ils soient qualitatifs ou quantitatifs, ont ete definis, la realisation de ces objectifs­
cibles, se presente comme suit (tableau 7.2) :
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Tableau 7.2
Realisation des objectifs-c1bles

Objectifs-cibles
Total Atteints %
(nb) (nb)

RRT 11 8 72,7
RWT 10 4 40
AIT 12 10 83,3
MST 4 0 0
MPT 5 2 40
MMT 16 2 12,5
IWT 6 0 0
Secteur des transports 64 25 40,5
TEL 9 7 77,8
BRS 6 3 50
pas 6 1 16,7..
Secteur des 21 11 52,4
comrmmications
Total 85 37 43,5

324. Ainsi pour 6 sous secteurs, plus de la rnoitie des objectifs-cibles n'onl pas ete arteints. Globalernent sur
85 objectifs-cibles definis, seulemenl 37, sait un peu plus de 43%, ani ete atteints, ce qui manifestement est
une performance faible. Seuls les sous-secteurs AIT, TEL et RRT ant vu une realisation satisfaisante des
objectifs-cibles retenus.

325. Deux constatations s'imposent au regard de cette situation:

(a) Les objectifs-cibles ant e16 determines dans une certaine meconnaissance de la realite
de l'evolution des sous secteurs au de l'environnement de cette evolution.

(b) L'absence de suivi de la mise en ceuvre du programme de la Decennie a fait perdre de
vue aux differents partenaires les objeetifs dudit programme dont personne n'est, par
ailleurs, veritablement, responsable de leur realisation. Tout se passe camme si apres
son lancement, entre les periodes d'evaluation, il n'y avait plus de Decennie. Un
suivi rapproche aurait, au mains, (i) maintenu les intervenants sensibilises sur Ics
engagements pris et les defis Ii relever pour rechercher Ii atteindre les objectifs et (ii)
perm is une collecte reguliere de donnees aux fins, non seulement, de statistiques,
mais egalement de l'evaluation des efforts consacres a la mise en ceuvre du
programme de la Decennie, En effet, en l'absence de donnees pertinentes, la fiabilitc
meme de I' evaluation parait critique, car celle-ci serait fondee sur des elements, sait
partiels, soit non actuels.

II. EDmen de la realisation des objectifs sous sectoriels

2.1 Roules et Transport routier

326. L'abjectif a long terme de ce sous-secteur vise «La suppression des barrieres materiellcs et non
rnaterielles au commerce et aux transports intra africains et l'amelioration des services dans Ie secteur des
routes et du transport routier». Onze damaines de concentrations immediares ant ete definis.

327. Au regard de la realisation des abjectifs cibles, taus ces damaines ant ete satisfaits it I'exceptian de deux
relatifs Ii «I'etude de la possibilite de creer en Afrique une industrie de fabrication de vehicule de transport
routier» et it «l'utilisation de carburants sans plamb et adoption de mesures de lutte centre les degagements
de polluants afin dereduire la pollution atmospherique». Aussi glabalement l'objectif Ii long terme II ete
atteint.
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328. Toutefois, en ce qui concerne Ie domaine de concentration immediate «Creation d'une base de donnees
sur le transport harmonisee et normalisee a I'echelon national, sous regional et regional», il convient de noter
que seules des experiences pilotes ant ete rnenees a terme (voir chapitre V section 1). Pour le domaine de
concentration immediate «Mise en valeur des ressourccs humaines et la mise en place d'institutions en vue
d'en augmenter la capacite et perfectionner la main d'ceuvre, pour ameliorer I'exploitation, l'organisation et
la gestion des routes et des systemes de transport routier», les reformes entreprises ont concerne davantage
les institutions que la mise en valeur des ressources humaines pour laquelle les activites ont ete arretees apres
la premiere phase.

2.2 Chemins de fer

329. L'objectif along terme de sous secteur vise a«Ameliorer l'efficacite operationnclle des chemins de fer
pour en accroitre la viahiiite financiere et ainsi alleger leur poids sur les budgets nationaux; realiser des
niveaux acceptables de disponibilite des infrastructures, des locomotives et du materiel roulant ct leur taux
d'utilisation sur la base de programme echelonne et accepte pour les principaux reseaux de chemins de fer
nationaux et aussi sur la base de contrats plans», Dix domaines de concentration immediate ant ete definis.

330. Au regard des objectifs-cibles atteints les domaines de concentration immediate ci-apres : «Revision
des etudes techniques, operationnelles et commerciales qui ant ete menee par les OIG, I'UAC et les
organismes sons-regionales pour confirmer leur validite et leur utilite pour Ie developpernent des chemins de
fer en Afrique, au cours de la deuxierne Decennie et apres» et «Etude sur l'industrie de fabrication en
Afrique de materiel pour Ie transport ferroviaire et sur la creation d'ateliers de reparation regicnaux»,
«Renforcement de I'UAC)}, n'ont eu aucune satisfaction, faute d'activites entreprises dans ce sens.

331. Tous les autres domaines ant ete l'objet de realisation, notamment, en ce qui concerne la restrueturation
des chemins de fer, Ie renforcement des institutions nationales et sous regionales existantes de formation du
personnel des chemins de fer, l'adoption du modele de fixation des prix de I'UAC, la creation d'une banque
de donnees, l'amelioration de la disponibilite du materiel ferroviaire, I'etablissement des contrats-pian, etc.
Aussi peut-on sur cette base consideree l'objectif along terme comme plutot atteint.

2,3 Transport aerlen

332. L'objectif along terme du sous secteur vise a«Integrer les compagnies aeriennes africaines, restructurer
les autorites de I'aviation civile et les entrcprises de gestion des aeroports, ameliorer les installations et
services de navigation aerienne en Afrique et promouvoir de meilleures procedures de facilitation», Six
domaines de concentration immediate ant ete definis,

334. Au regard de la realisation des objectifs cibies de ce sous secteur, taus ces domaines de concentration
ant fait I'objet d'actions et d'activites tendant a leur satisfaction, a I'exception du domaine relatif au
«Renforcernent de l' AFRAA et de la CAFAC, afin qu'elles soient plus en mesure d'assumer leur
responsabilite en ce qui concerne la mise en ceuvre du programme de la deuxierne Decennie». Aussi, peut­
on considerer l'objectif a long terme comme ayant ete satisfait au cours de la Decennie, Meme si
l'integraticn des compagnies aeriennes, n' est pas, encore effective, iI y a des tendances de cooperation tres
poussee, comme celie ayant conduit ala creation d' Air Senegal International, qui vont dans le sens souhaite
par I'objeclif.

2.4 Transport maritime

335. L'objectif a long terme du transport marine vise a «Developper la capacite de transport maritime de
I'Afrique par un renforcement de la cooperation, un processus de consnltation intensifie et une politique de
coordination afin, entre autres, d'obtenir une participation accrue dans les activites de transport maritime
international, contribuant ainsi de rnaniere significative et positive au developpement economique et accelere
de l'Afrique», Six domaines de concentration immediate ont ete definis,

336. Au regard de la realisation des objectifs-cibles, it apparait, manifestement, que l'aspect principal de
l'objectif a long terme a savoir «obtenir une participation accrue dans les activites de transport maritime
international» n' a pas ete atteint. La raison fondamentale de cette situation resulte de I'etat de la tlotte
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africaine, petite tant en nombre de navires que dans leur capacite, dispersee entre plusieurs pays et d'age trap
eleve pour soutenir la concurrence internationale (voir chapitre Ill), ainsi que de l'evolution des politiques en
matiere de lransport maritime, notamment la privatisation au la mise en liquidation des fiottes nationales.

337. II n'en demeure pas mains que beaucoup d'actions et dactivites ant ete entreprises en rapport avec les
differents dornaines de concentration a !'exception de celui relatif II «I'Adoption de nouvelles technologies
de transport maritime pour le developpement du transport maritime en Afrique ». Dans tous les autres
domaines de concentration immediate: «mise en place d'institutions», «preparation, promulgation,
application, revision et mise ajour de la legislation maritime», «application ou ratification des conventions
maritimes internationales», «formation de la main d'ceuvre» et «cooperation aux niveaux sous-regionale et
regional», il convient de noter ce qui suit:

(a) En matiere institutionnelle, la principale preoccupation a etc, pendant la Decennie, la
reorganisation des Conseils des chargeurs; les sons-regions Afrique de l'Ouest at
Afrique central a ete plus active dans ce domaine.

(b) En matiere de formation, les etablissements rencontrent certaines difficultes,
notamment ceux qui ne sont pas sous Ie controle d'autorites portuaires. C'est,
notamment, Ie cas des academies maritimes regionales d' Accra et d' Abidjan.

(c) Concernant la legislation maritime, la question essentielle se reduit a la capacite
institutionnelle dans la preparation et la traduction de cette legislation en lois
nationales et III' assistance II la region pour leur mise en ceuvre.

(d) S'agissant des conventions internationales, Ie nombre de ratification va de 6 il 40.
Toutefois, Ie principal obstacle reste Ie cout de mise en ceuvre de ces conventions
apres ratification, d'autant plus que certains de ces conventions ne sont pas favorables
II I'Afrique.

(e) En matiere de cooperation sous-regionale, on retiendra notamment Ie Memorandum
d'entente mediterraneen conelu en 1997 entre certains pays de I'UMA, les accords de
cooperation entre les pays d' Afrique orientale et australe sous l'egide de COMESA et
de SADC, et en Afrique de l'Ouest, du Centre, atravers la CEDEAO et l'organisation
maritime de !' Afrique de l'Ouest et du Centre.

2.5 Ports maritimes

338. L'objectif II long terme de ce sous-secteur vise a «Accroitre l'efficacite du commerce africain en
arneliorant Ie fonctionnement des ports», Huit domaines de concentration ant ete definis

339. Au regard des objectifs-cibles atteints pour ce sous secteur, les domaines de concentration immediate
«Mise en ceuvre des ressources humaines», «Amelioration de la productivite des ports», «Cooperation accrue
entre pays africains», «Arrangements speciaux pour les pays sans littorab ant eu des reponses satisfaisantes
au cours de la Decennie il travers, notamment :

(a) Le programme de cours sur la gestion portuaire de la CNUCED initie depuis 1996
dans les ports de Cotonou, Dakar, Libreville et en Belgique d'une part, Ie programme
TRAINMAR d'autre part;

(b) Les rendcmcnts, en terme de mouvements de grue par heure ou de tonnes par equipe
heure, obtenus dans certains ports (voir chapitre ill)

(c) Les accords de cooperation dont il a ete fait cas pour Ie transport maritime et qui
incluent des dispositions relatives aux ports.

(d) I.es facilites accordees aux pays enclaves dans les ports, notamrnent en Afrique de
l'Ouest et en Afrique de l'Est. A cet effet, les actions de la CEDEAO en faveur de la
suppression des frontieres douanieres entre ces pays et approuvees en mars 2000, par
les Chefs d'Etat constituent des avancees remarquables.

340. Les autres domaines de concentration n'ont pas eu de developpements positifs, Aussi, peut-on
considerer I'objectif along terme pour les ports maritime comme partiellernent atteint (au mains a50%).
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1.6 Transport multimodal

341. L'objectif along terme du sous secteur «Transport multimodal» vise a«Ameliorer l'integration de tous
les modes de transports afin d'assurer facilement le transport de merchandises par une seule chaine de
transport; adapter tous les modes de transport pour satisfaire les exigences du transport multirnodal :
accelerer Je mouvement des cargaisons en simplifiant la documentation et Ies autrcs procedures de
transport». Sept domaines de concentration immediate ont ete definis,

342. En dehors du domaine de concentration immediate «Encouragement des operations nationales du
transport multimodal aaccroitre leur participation dans Ie transport multirnodal», tous les autres domaines de
concentrations ont ete I'objet d'un developpement positifatravers les realisations ou activites ci-dessous :

(a) Les investissements en vue de I'adaptation des ports au trafic des conteneurs ;
(b) Les initiatives en vue d'unifier les activites des transitaires, l'ctahlisscment des

associations de transitaires des couloirs de transport de transit au niveau sous
regional, comme I'Association est-africaine de transitaires pour les pays de la
Cornmunauteest-africaine (Kenya, Ouganda et Tanzanie).

(c) La creation de depots de conteneurs interieurs dans beaucoup de couloirs de transport
de transit.

(d) Le developpernent des activites de formation, notamment au College Bandari it
Mombasa qui a cree un cours de niveau superieur pour les agents du transport
multimodal, it I'lnstitut de transport et de technologie du Nigeria ou it I'lnstitut de
gestion pour I'Afrique orientale et australe (ESAMI) d' Arusha,

343. II resulte de ce qui precede que la realisation de I'objectif a long terme du sous seeteur est
progressivemcnt en cours et que, pour Ia Decennie, il peut etre considere comme partiellement atteint rnalgre
l'absence de realisation des objectifs cibles. En fait, un examen approfondi montrera qu'il y a une
correlation faible entre ces objectifs cible et les domaines de concentration immediate de I'objectif it long
terme.

1.7 Transport par voies d'eau interieures

344. L'objectifit long terme du sous secteur vise it «Etablir des systernes de transports integres au niveau de
chaque lac et bassin fluvial sur la base des plans directeurs de developpement multi-sectoriel du lac et du
bassin et promotion de la coordination inter-modale». Sept domaines de concentration ont ete definis,

345. Malgre J'absence de realisation des objectifs cibles sous-sectoriels, il apparait que les domaines de
concentration immediate ont fait I'objet d'actions ou d'activites allant dans Ie sens de la realisation de
l'objectif it long terme. En effet, ees actions et activites sont :

(a) Amelioration des reseaux de voies d'eau interieures par des actions, concertees : les
realisations de l'OMVS au niveau du fleuve Senegal, de la Communaute economique
des pays des grands lacs (CEPGL) au niveau des lacs Kivu et Tanganyika, de
COMESA pour Ie lac Tanganyika convergent toutes vers Ia mise en eeuvre de eet
objectif. La CEA et IMO om entrepris des activites de meme nature pour Ie Lac
Victoria.

(b) Amelioration des performances des bateaux: les chantiers navals existants du bassin
du Congo - Oubangui - Sangha (8), du bassin des lacs Tanganyika - Kivu (4), du
bassin du lac Victoria (5) ont entrepris des efforts pour satisfaire eet objectif, efforts
entraves par les troubles socio-pclitiques, troubles ayant entraine la destruction des
chantiers navals a Brazzaville et Kinshasa, (fleuve Congo), a Kalemie (lac
Tanganyika) et it Bukavu (lac Kivu).

(c) Entretien et equipement des infrastructures portuaires : il y a eu la renovation du port
de Mpulungu (Zambie),
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(d) Harmonisation et mise ajour de la documentation legislation et reglementaire : la
CEMAC et la Republiquc dernocratique du Congo ont elabore et fait adopter un code
commun de navigation pour Ie bassin du Congo - Oubangui - Sangha.

(e) Prevention de la pollution fluviale et lacustre .' la CEA a conduit une etude dans ce
sens pour le fleuve Nil et a propose une vulgarisation des experiences egyptiennes
dans ce domaine.

346. lei, egalement, malgre la mauvaise performance au niveau des objectifs-cibles qui, de toute evidence,
ont peu de lien avec les domaines de concentration de I'objectif it long tenne, il est permis d'admettre UII

resultat positif c'est it dire la realisation, au moins, partielle de l'objectif it long terme pour Ie transport par
voies d'eau interieures (environ 60 pour cent).

2.8 Tranaport urbain

347. L'objectif it long terme vise Ii «Promouvoir des infrastructures et des services de transport appropries
afin d'eviter des couts economiques, sociaux et de personnel eleves qui pourraient resulter de la croissance
escomptee du transport et des mouvements de personnes dans Ics grandes vi lies africaines; accroitre la
productivjte, fa disponibilire des services, la qualite ainsi que fa viabilite financiere des services de transport
urbain, en tenant compte de la necessite de salisfaire les besoins des groupes it faible revenu pour un acces
accru a l'emploi et aux possibilites d'emploi». Trois domaines de concentration immediate ont ete definis ;
ils consistent en I'elaboration de mesures visant it ameliorer, respectivement, l'efficacite des services offerts
aux usagers, les institutions en charge de ses services et les politiques en la matiere.

348. II a ele entrepris au niveau du programme de la Decennie, l'amelioration de voies urbaines au Benin,
des etudes de transport urbain au Rwanda, et au Zimbabwe, d'informatisation du trafic urbain au Zimbabwe.
Ces actions contribuent aune recherche de l'amelioration de I'efficacite des services offerts.

349. Au niveau du SSATP, les activites ont ete orientees davantage vers la mobilite urbaine. Dans ce cadre,
des processus de reformes institutionnelles ont ete engagees dans neufs pays (voir chapitre V, secteur Ill) et
un module de formation pour le personnel des municipalites africaines a ete elabore.

350. Ces diverses actions et activites, malgre leur dispersions spatiales et l'absence de strategic globale, ont
participe, sans aucun doute, a une realisation au moins partielie de l'objectif it long terme pour Ie transport
urbain.

2.9 Telecommunications

351. L'objectif it long terme vise it «Mettre en place un reseau de telecommunications integrees fonde sur les
politiques de developpernent national, sous-regional et regional bien definies. Ceci comporte, entre autres,
I'acces au telephone dans les zones rurales», Treize domaines de concentration immediate ont ete definis,

352. Au regard de la realisation de plus des trois quarts des objectifs-cibles pour Ie sous-secteur, il apparait
qu'a l'exception des domaines de concentration immediate «Renforcement de l'Union panafricaine des
telecommunications» et «fourniture des services aux usagers speciaux tels que les agences de presse, Ies
services de Iransport aerien, de la radiodiffusion et les services meteorologiques a des tarifs preferentiels»
pour lesquels aucune action positive n'a ete materialisee, tous les autres domaines ont fait I'objet dactions
ou d'activites positives lendant it la satisfaction de I'objectif it longterme. On retiendra en particulier :

(a) L'amelioration du ratio de productivite, resultat manifeste de la mise en valeur et
d'une utilisation rationnelle des rcssources humaines ;

(b) L'amelioration du taux d'utilisation des reseaux locaux et du taux d'efficacite des
communications;

(c) La construction d'un grand nombre de centres de transit internationaux ;
(d) Les constructions d' arteres de transmissions par faisceaux hertziens et cables a fibre

optique inter Etals ;
(e) L'execution des projets RASCOM ;
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(f) L'utilisation des reseaux et services Internet;
(g) Les progres realises dans I'ouverture il la participation du secteur prive, ainsi que

dans la liberalisation du marche avec l'avenernent de la telephonic mobile.

353. Ainsi, l'objectif it long terme du sous secteur des telecommunications apparait, globalernent, comme
largement atteint, meme s'il reste beaucoup d'efforts it faire pour I'extension des services en zone rurale,
l'achevement des liaisons du PANAFTEL en retard it la suite du retard pris dans la contribution du projet
RASCOM acet objectif, le routage Internet entre pays africains.

2.10 Radiodiffusion

354. L'objectif along terme de ce sous secteur vise a«Developper les services de radiodiffusion dans Ie but
d'avoir des moyens efficaces de diffusion de l'information qui appuient Ie developpement socio­
econornique, ameliorer la gestion et le fonctionnement des services de radiodiffusion et intensifier les
echanges de programmes au niveau regional». Huit domaines de concentrations ont ete definis.

355. Au regard de la realisation des objectives cibles, il apparait que seul Ie domaine de concentration
immediate «Promotion de la radiodiffusion rurale» et, plus generalement, la diffusion de l'infonnation ont
connu des progres importants, notamment, vers la fin de la Decennie, it la suite du developpement des
televisions et radiodiffusions privees nationales et etrangeres appames a la favcur de la liberalisation du
secteur de l'audiovisuel intervenue dans beaucoup de pays. Tous les autres domaines de concentration
immediate n'ont pas connu de developpements positifs significatifs. Aussi, I'objectif along terme du sous
secteur de la radiodiffusion n'a ete que tres partieIlement atteint ; la performance parait moindre que 30 pour
cent.

2.11 Services postaux

356. L'objectif a long terme du sous secteur vise a «Developper Ie reseau postal africain et etendre les
activires postales grace, notarnment, a la mise en place au sein des administrations postales d'une gestion
autonome s'appuyant sur une meilleure gestion financiere, une main d'eeuvre mieux qualifiee et la
production locale des materiels et equipements». Onze domaines de concentration ont ete definis.

357. En dehors de I'augmentation des boites a lettres, aucun des objectifs cibles definis pour le sous secteur
n'a ete atteint. Par ailleurs la performance d'execution des projets du sous secteur a ete l'une des plus faible
pendant la periode de la Decennie. De ces constatations, il apparait que les seules realisations relatives aux
domaines de concentration immediate de I'objectif a long terme des services postaux sont relatives it la
separation des services postaux de. telecommunications et a la revision des structures postales qui,
comrnencees vers la fin de la Decennie, n'OI1\ pas encore donne les resuttats attendus. Aussi, apparait-il que
I'objcctif il long terme des services postaux a connu une realisation a peine significative au cours de la
Decennic ; la performance parait etre moindrc que 20 pour cent.

358. En conclusion, la realisation des objectifs along terme des sous secteurs est recapitulee ci-dessus, en
retenant trois (3) niveaux de performance.
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Tableau 7.3
Performance de realisation des objectifs sous sectoriels

Bonne Moyenne Faible
RRT X

- --
RWT X
AIT X
MST X
MPT X
MMT X
IWT X
URT X _.
TEL X
BRS X
POS X

III. Evalwation des objectifs globaux du programme de la Decennie

359. Les 10 objectifs globaux de la Decennie ont ete rappeles au chapitre I du present rapport. Chaque
objectif a ete subdivise en domaines de concentration immediate, apres avoir ete reformule de maniere a
degager un objectifalong terme. L'evaluation de ces objectifs consistera aexaminer dans quelle mesure les
domaines de concentration immediate ont eu une reponse positive pendant la periode de la Decennle.

ObjectifN° 1

360. II s'agit Ii long terme «dassurer un developpernent regulier des reseaux intra regionaux surtout au
niveau SODS regional, afin de permettre l'expansion effective des domaines actuels et potentiels de production
et etablir un lien entre eux et les centres de consomrnation et les points d'exportation sur la base de
programmes arretes au niveau national». Deux domaines de concentration immediate ant ete definis, a
savoir: (i) «facilitation du trafic intra africaine» et (ii) «Extension et amelioration des liaisons nationales
importantes dans les reseaux regionaux et sous regionaux existants».

361. Cet objectifa ete satisfait. En effet au niveau de la facilitation, tous les sous domaines de concentranon
immediate ont fait I'objet d'action au d'activites visant la satisfaction des besoins envisages Ii I'exception de
la ratification Ii grande ecbelle des accords du systeme des Nations Unies pour les raisons exposes au
chapitre Y, section Y, et l'harrnonisation des systemcs tarifaires qui reste pendante Ii l'etude des indicateurs
de performance. Concernant l'extension et I'amelioration des reseaux, les realisations dans les differents
sous-seeteurs, notamment RRI, AlI, MST, MPT et TEL constituent des clements de reponse suffisants Ii la
satisfaction de ce sousobjectif.

ObjectlfN" 2

362. A long terme, cet objectif vise Ii la «Mise en place de capacite et de methodes efficaces et durables de
maintenance qui utilisent effectivement les cornpetences locales, les entreprises de fabrication et les
entrepreneurs locaux et dans le cas des infrastructures des reseaux ruraux, les organisations et les institutions
en place». Trois domaines de concentration immediate ont e16 definis. lis ont trait (i) Ii l'elaboration de
programmes nationaux bien concus de renovation, d'amelioration et de remplacement des equipements, (ii)
Ie renforcement des dispositions institutionnelles et (iii) l'elaborarion de strategies nationales et regionales de
mobilisation de ressources interieures et exterieures pour l'entretien ella renovation:

363. Crt objectif a ete, egalemeot, satisfait Ii travers:

• Les activites de formation en vue de l'amelioration et de la mise en valeur des ressources
humaines ;

119



• Les investissements dans le domaine de la renovation des infrastructures, I' amelioration
et Ie remplacement des equipements, notamment des materiels du transport (AIT et
RWT);

• Les reformes de politiques concernant l'entretien des infrastructures (RRT), la
maintenance des equipcments (AIT, RWT, MPT, IWT, TEL, BRS) ;

• Les refonnes institutionnelles, notamment la participation du secteur prive it la gestion
des infrastructures et services des transports et des communications, c'est a dire une
commercialisation plus grande des deux secteurs ;

• Les resultats obtenus dans la mobilisation des ressources pour la mise en oeuvre du
programme de la Decennie, notamment des projets prioritaires en rapport direct avec les
objectifs de la Decennie,

ObjectifN' 3

364. Cet objectif, qui dans un certain sens, rejoint en partie le precedent, vise a long terme le
«Developpement des capacites locales, pour de meilleurs resultats dans les domaines de la planification de la
gestion et du fonctionnement des systemes des transports et des communications en Afrique», Huit
domaines de concentration immediate ont ete definis.

365. Sur les huit domaines, les indications qui resultent de la satisfaction des objectifs sous sectorielle
montrent que les domaines relatifs a«I'amelioration et Ie maintien des normes des institutions de formation
nationales et sons-regionales existantes » d'un part, et «I'utilisation des cornpetences afrieaines pour les
etudes portant sur I'entretien et la construction d'infrastructure, et le materiel de transport» d'autre part, ont
dans une tres large mesurc, ete satisfaits, S'agissant de l'enquete couvrant les capacites de formation en
Afrique, les activites entreprises dans Ie cadre du programme HRIO n'ont pas pu etre conduite aterme pour
les raisons indiquees au chapitre V.

366. Concernant les cinq autres domaines de concentration, il n'y a pas d'elements d'information suffisants
et pertinents perrnettant d'evaluer leur satisfaction. Cela concerne, notamment, la gestion du personnel au
sein des entreprises, la formation dans les principales entreprises, les accords de «jumelagei entre les
entrepriscs et le renforcement des organisations regionales et sous regionales. Pour ce qui est des «Centres
africains d'etudes sur la gestion des transports et des communications», il ne semble qu'il y ait eu de
nouvelles creations. Par contre, ceux qui existent ont fait I'objet de renforcement, notamment a travers de
nouveaux programmes d'etude pour les cadres superieurs charges de la gestion des transports et des
communications.

367. Au regard de ce qui precede, il apparait que I'objectif n03 a ete partiellement satisfait, a hauteur d'au
plus 50%.

Objectif N' 4

368. Cet objectif vise a long terme II «Ameliorer les politiques nationales et sous regionales en matiere de
transports et de communications afin d'accroitre I'efficacite et developper les capacites de gestion». Cinq
domaines de concentration immediate ont ete definis :

369. Au regard de la realisation des objectifs sous sectoriel, et il apparait que dans, une Ires large mesure (i)
la promolion des contrats plans entre les entreprises et les gouvernements a eu lieu, voire depassee par
I'avenement des processus de privatisation partielle (concession de gestion, BOT) au totale (BOO, societe
anonyme avec participation tres minoritaire de l'Etat), (ii) la participation du secteur prive a I'exploitation et
II I'entretien n'est plus un «tabou» et s'est meme acceleree dans tous les sous secteurs it rentabilite
commerciale et financiere acceptable. Seuls les sous secteurs «Services postaux» et «Ports maritimes»
semblent, ades degres divers, etre, quelque peu, en retard dans ce mouvement.

370. Si les mesures de reduction des couts sont sou vent une consequence des exigences des contrats plans ou
resultent des processus de privatisation de la gestion, il ne semble pas qu'il ait ell d'adoption de mesures
rationnelles, de tarification, ni d'etude et evaluation reguliere de la necessite et de l'effet des subventions,
merne si la necessite de subvention constitue souvent un element de negociation des contrats plans. Entin iI
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n'y a aucune information quant ala mise en valeur de sources d'energie de remplacement, ni a I'elaboration
de programme, de rationalisation de I'utilisation de l'energie pour Ie materiel des transports et des
communications. Aussi, aux tennes des observations ci-dessus, I'objectif apparait comme partiellement
satisfait, ahauteur d' au plus 60 pour cent.

ObjectifN"5

371. L'obiectif nOS vise II long tenne Ii «Promouvoir la mise en place de systerne d'information axee sur les
demandes du marche, les flux de trafic, les resultats d'exploitation des entreprises de transport, les couts et
les conditions pour Ie developpement des infrastructures et de l'equipement». Quatre domaines de
concentration immediate ont ete definis.

372. Cet objectif n'a pas ele satisfait. En eifel,

(a) Le systeme de base de donnees informes sur les transports et les communications n'a
pas ete cree, meme s'il existe des experiences pilotes au niveau national ou sous
regional

(b) Aucune indication n' est disponible sur Ie systeme informatise de gestion au sein des
entreprises nationales des transports et des communications, et des organisations
intergouvemementales.

(c) L'adoption des regles des Nations Unies concernant l'echange des c'onnees
electroniques n'est pas generalise, I'objectif-cible de 25 pays n'ayant pas ete atteint.

(d) Le groupe de rapporteurs UN/EDIFACT n'a pas ete constitue,

Objectif N° 6

373. L'objectif n'' 6 vise, a long terme, a «Developper les capacites locales de fabrications de pieces de
rechange, de composantes et de I'equipernent necessaire pour Ie developpernent soutenu des transports et des
communications en Afrique», Ciuq domaincs de concentration ont ete definis.

374. Au regard de la satisfaction des objectifs sous-sectoriels, il apparait qu'il n'y a pas eu de realisation
d'etudes sur la possibilite de fabriquer certains elements et materiels pour Ies transports et les
communications, ni de creation de centre de recherche-developpement et commencement de la recherche
fondamentale, ni de realisation d'une etude complete sure et faisant connaitre largement les capacites et les
types de fabrication disponible en Afrique, ni promotion du transfert de technologie dans les domaines
prioritaires des transports et des communications.

375. Concernant I'environnernent propice pour les investissements, il n'y a pas eu d'activites specifiques du
programme de la Decennie ; toutefois il est certain que les codes des investissernents des pays ont ete
forternent liberalises dans une tres large mesure pour tcnir compte des effets de la mondialisation, pour
permettre d'attirer les investissements etrangers et promouvoir les investissements locaux. Cela ne peut etTe
attribue Ii Paction de la Decennie. En conclusion il apparait, clairernent, quc I'objectif no. 6 n'a pas ete
satisfait.

Objectlf N' 7

376. A long terme, I'objectif nO? vise Ii «Reduire les pertes humaines, sociales et economiques causees par
les accidents et Ie deversernent de liquides nocifs et polluants du fait de I'accroissement des activites de
transport de passagers et de marchandises», Sept domaines de concentration ont ete definis :

377. Les activites menees en matiere tant de securite que de protection de I'environnement dans les sous
secteurs RRT, AIT RWT, MPT, MST et URT du programme sur la securite routiere et du programme
SSATP constituent des elements suffisants pour la satisfaction de cet objectif, rneme s'il n'y a pas, encore,
une institutionnalisation de nonnes uniformes pour les installations et methodes de controle des vehicules,
Aussi peut-on considerer I'objectifno 7 comme satisfait.
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Objectlf N° 8

378. L'objectif n08 vise a long terme a«Mettre en place des infrastructures, des equipementset des services
de transport et de communications plus efficaces en zone ruralc», Trois dornaines de concentration ont ete
definis.

379. Le developpement des routes rurales, de la radio et de la television rurales, comme I'attention accordee
au maintien de Ia navigabilite des voies d'eau interieures tels qu'i1s apparaissent dans la realisation des
objectifs sous sectoriels, constituent des reponses positives ala satisfaction de I' objectif n" 8. L' elaboration
d'une technologie appropriee pour Ie transport non rnotorise est en cours dans Ie cadre du SSA TP. Aussi
peut-on considerer que I' objectif no 8 est satisfait, rnerne si beaucoup reste a faire tant en matiere des
telecommunications qu 'en routes rurales.

ObjectifN° 9

380. Cet objectif vise, a long terrne, a«Fournir une infrastructure et des facilites de transport approprie pour
Ie deplacernent des biens et des personnes a des prix raisonnables ; accroitre I'efficacite et la viabilite
financiere des activites de transport urbain, notamment accroitre les possibilites d'accession a!'emploi pour
les groupes afaible revenu». Trois domaines de concentration immediate ont ete definis,

381. Sous Ie programme de la Decennie, il n'y a pas en beaucoup d'activites entreprises en rapport avec les
domaines de concentration, en matiere tant de formulation de politiques de transport urbain ou tarifaires que
de creation d'organisme de gestion du transport urbain. Toutefois, des actions ont ete prises dans le cadre de
l'amelioration des infrastructures routieres urbaines, de l'etablissement de plans de transport urbain, de
mobilite urbaine, de refonnes institutionnelles urbaines et de formation des agents des services urbains. Ces
activites eontribuent, sans aucun doute, a satisfaire partiellement l'objectif n'v car elles completent celles de
ses domaines de concentration pour I'obtention d'un impact durable. Aussi peut-on, raisonnablement,
considerer I'objectif n'P comme partiellement satisfait, ahauteur d'au plus 50%.

Objectif N' 10

382. L'objectif nOlO vise, a long terrne, a «Creer des entreprises inter regionales communes dans les
domaines des transports et des communications sur la base des avantages comparatifs ». Six domaines de
concentration immediate ont ete definis.

383. Au tenne de I'evaluation des objectifs sous sectoriels, il apparait une certaine satisfaction dans les
dornaines relatifs (i) aux conditions de fonctionnement du transport aerien international entre I'Afrique et les
autres regions (Ie document ECAIRClD/99 de decernbre 1999, Dcvcloppernent des services aeriens
africains: Defis et Perspectives constitue une reponse acette question), (ii) ala poursuite des efforts en vue
d'une restructuration plus equitable du transport maritime international, a I'etablissement de mecanisme de
cooperation pour I'exploitation conjointe du transport multimoda!. Par ailleurs les excmples de la creation
de la compagnie aerienne Air Senegal International grace aune association entre Air Senegal et Royal Air
Maroc, d'une societe de telephonie mobile par la societe tunisienne de telecommunications en Mauritanie
constituent des actions contribuant a la satisfaction de cet objectif.

384. Aussi, malgre I'absence de donnees pertinentes sur les 3 autres domaines de concentration immediate, ii
savoir: la promotion du developpement des correspondants entre l' Afrique et les regions voisines,
l'harrnonisation des legislations internes des Etats pour permettre un fonctionnement efficace des
mecanisrnes de mise en ceuvre et de suivi des decisions prises, la cooperation avec d'autres organisations
regionales comme la Conference des Ministres arabes des Transports et la Commission economique pour
1'Europe (CEE), il apparait que l'objectif no 10 a et6, partiellement, satisfait, ahauteur d'au moins 60%.

385. Au terme de cette analyse, il apparait :

• Quatre objectifs globaux (1, 2, 7 et 8) totalemcnt satisfaits
• Quatre objectifs globaux (3, 4, 9 et 10) partiellement satisfaits
• Deux objectifs globaux (5 et 6) non satisfaits,
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II s'agir Ii d'un resultat positifpour la Decennie dans la mesure ou, globalement, on peut considerer que les
objectifs du programme ont ete satisfaits aplus de 60% et cela malgre les conditions et l'environnement
difficiles de sa mise en oeuvre.
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CHAPITRE VIII

Evaluation de I'impact global du programme de la Decennte sur Ie developpemeut des transports et
des communications en Afrique.

386. Le developpernent des transports et communications, tel que decrit au chapitre Ill, ne peut etre Ie
resultat du seul programme de la Decennie, En effet, meme s'il avait ete entierement execute, ce programme
aurait represente une part tres faible des investissements dans les secteurs des transports et des
communications au cours de la periode de la Decennie. Le coi'lt total des projets tota1ement ou partiellement
executes reste inferieur aux depenses d'entretien routier pendant la periode de la Decennie, Par ailleurs la
difficulte d'une evaluation de I'impact du programme d'UNTACDA II resulte du fait qu'en maints
domaines les objectifs initiaux ont ete depasses par les changements de politique de grande envergure
intcrvenue au cours des annees 90 comme par exemple dans les sous-secteurs du transport maritime et des
Chemins de fer.

387. Aussi, convient-ii de rechercher I'irnpact du programme de 1a Decennie bien au-dela des realisations
physiques d'infrastructure de transports et de communications qui ont pu rue obtenues grace asa mise en
ceuvre, II n'y a aucun doute que les extensions des reseaux routiers et des reseaux de communications, les
nouveaux aeroports et les depOts de conteneurs interieurs, d'une part, les renovations des infrastructures
existantes qu'elles soient routieres, ferroviaires, portuaires, aeroportuaires ou de communications, etc,
d'autre part, ont, dans une certaine mesure contribue au developpement des transports et des
communications, aux ameliorations des services offerts aux usagers et a faire avancer I'Integration sous
regionale et regionale en Afrique grace aux nouvelles facilites permettant le developpement des echanges
intra-africains.

388. L'apport de la mise en eeuvre du programme de la Decennie parait, etre davantage au niveau du cadre
de concertation qu'elle a cree entre les Etats africains et leurs organisations sons-regionales d'une part, et les
Institutions du systerne des Nations Unies d'assistance au developpement des transports et des
communications et les partenaires financiers internationaux d'autre part. Cette concertation a permis, aux
uns et aux autres, une meilleure comprehension tant des besoins immediats, a moyen et a long terme, de
I' Afrique pour accelerer le developpernent de secteurs que tous s'accordent a considerer comme un levier
indispensable au progres economique et social du continent, que des conditions naturelles, institutionnelles et
humaines dans lesquelles ce developpement doit se faire.

389. Cette concertation a eu des effets immediats en matiere de sensibilisation suite ala prise de conscience
des veritables problemes du developpement des transports et des communications pour la satisfaction de
l'objectif a long terme du programme de fa Decennie, II savoir la mise en place d' un systerne integre de
transports et de communications devant servir de fondement it Pintegration physique de I'Afrique, a la
facilitation du trafic national et international en vue de developper Ie commerce et parvenir a un
developpement economique endogene.

390. Celte prise de conscience a permis la mise en ceuvre de reformes politique qu'on etait loin d'envisager
au cours de la premiere Decennie, reformes politique qui ont conduit a la reduction extraordinaire des
monopoles dans les activites operationnelles des transports et des communications: liberalisation de l'acces
au marche du transport aerien, des telecommunications et de I'audiovisuel ; desengagernent des Etats de la
gestion des services des transports et des communications (chemins de fer, espaces aeriens, aeroports,
compagnies aeriennes) ; gestion autonome de l'entretien routier et de I'entretien des voies urbaines avec une
ouverture a la participation des usagers a cette gestion, etc.Cette reduction des monopoles, entrainant la
diminution des rigidites adrninistratives plutot antieconomiques que generatrices de progres social d'une
part, et la reduction de I'etendue du service public au profit de la gestion commercia Ie des prestations aux
usagers d'autre part, a contribue al'emergence d'initiatives creatrices qui ont conduit, dans 1a seconde moitie
de la Decennie, il I'extraordinaire developpernent des telecommunications et de la radiodiffusion, it la
privatisation de la gestion des chemins de fer, des societes de telecommunications et des aeroports dans
plusieurs pays africains, degageant ainsi des ressources importantes pour les finances publiques, ne serait-ce
qu'a travers la reduction, voire la supression totale, des subventions publiques.
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391. Aussi, apparait-il que I'impact Ie plus important du programme de Ia Decennie aura ete cette prise de
conscience qui, a travers la synergie cree, grace a la mise en oeuvreet la coordination d'un programme aussi
vaste et important, aura insuffler aux decideurs politiques une dynamique de mobilisation en faveur, non
seulement, du developpernent des transports et des communications rnais, egalement et surtout, de la bonne
gouvernance tant dans Ies investissements que dans la gestion des services concernes,

392. L'evaluation des objectifs globaux au programme de la Decennie a permis de mesurer l'etendue de
l'impact degage ci-dessus. En effet, il convient de noter que les objectifs pour lesquels une satisfaction a ere
degagee (voir chapitre VII) sont effectivement ceux relatifs ala gestion des investissements (objectifs 1,2 et
3) et a celle des services (objectifs 4, 7, 8, 9 et 10). Cette convergence confirme Ie fait que Ie cadre de
concertation, engendre par la Decennie, consitue un espace de dialogue et d'echanges en vue d'un consensus
dynamique permettant aces secteurs de contribuer a l'integration sous-regionale et regionale en vue du
developpement economique et du progres social des pays africains.

393. Enfin, il est apparu que dans une certaine mesure les objectifs et strategies, elabores et mis en oeuvre
dans Ie cadre du programme de la Decennie, ont ete benefiques pour certains pays (Namibie) notamment
pour la dc!finition de leur politique de developpement du secteur des transports et des communications. La
vision developpee dans Ie programme pour Pintegration des systemes de transports et de communications
d'une part, et l'essor du commerce el des investissements dans Ie continent d'autre part, ont constitute des
motivations certaines pour plusieurs pays dans leur soutien au programme de la Decennie comme de leur
engagement aparticiper activement a de futurs programmes relatifs aces secteurs.
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CHAPITRE IX

Les Perspectives d'avenir.

I. Presentation generate

394. Les developpements precedents ont fait apparaitre que la mise en vigueur du programme de Ja Decennie
aconduit ;

(a) A I'execution totale ou partielle de 466 projets pour laquelle il a ete mobilise 9005,51
millions $ soit environ 64% de leur cout. Ainsi, iI reste a mobiliser environ 5160
millions $ pour completer l'execution des projets non acheves, tout au rnoins ceux qui
dont l'execution n'a pas etc arretee par suite de changement d'objectif comme dans Ie
cas de privatisations ayant conduit ala suspension de certains projets.

(b) Au lancement des grands projets materialisant la vision d'une integration des
transports er des communications comme fondement de lintegration physique de
I'Afrique, de I'essor du commerce et du developpement de l'investissement dans Ie
continent.

(c) A I'instauration d'un cadre de consultation et de dialogue entre les partenaires
intervenant dans Ie developpement des transports et des communications.

(d) A la creation d'une dynarnique de mobilisation pour la promotion des transports et des
communications a travers la mise en oeuvre de reformes de politiques hardies rnais
dont I' impact ne peut etre significatif que si elles sont adoptees par I'ensemble des
pays africains et supportees par la comrnunaute de leurs partenaires au developpement.

395. Quel sera Ie devenir de toutes ces actions, maintenant, que la deuxieme Decennie dcclaree par
I'Organisation des Nations Unies est arrivee ason terme? Comment rendre durable les effets positifs du
programme de la Decennie, notamment ceux rappeles ci-dessus ? Tel est Ie defi que doit relever ceux qui ont
d'une part fourni les efforts considerables, pour l'elaboration et la mise en eeuvre du programme de la
Decennie et d'autre part, ont conscience que les resultats obtenus pourront difficilement etre maintenus suite
it une dislocation totale de l'architecture etablie, II reste beaucoup it faire pour rendre durable I'jmpact,
encore, davantagc pour realiser l'objectif fondamental qui reste la contribution du developpernent des
transports et des communications al'integration physique et au progres economique et social de l' Afrique.

396. Le maintien du momentum cree par cette deuxieme Decennie, lequel atravers Ja prise de conscience et
la dynamique de mobilisation a, sans aucun doute, focalise I'attention des partenaires sur Ie role crucial des
transports et des communications dans Ie processus dc developpemcnt holistique de I'Afrique. II est d'autant
plus indispensable qu'il existe actuellement un consensus politique sur Ie role des infrastructures tant pour la
croissance economique que pour la lutte contre la pauvrete et la preservation de l'environnement et que, dans
un environnement mondial livre it la concurrence, il faut, entre autres, des services de transports et de
communications perfectionnes et performants. L'abandon de ce capital, c'est-a-dire de l'esprit de solidarite
entre les Etats dans I'objectif d'integration sous-regionale et regionale apparait, contraire aux ideaux ayant
conduit a la creation de l'Union africaine et retardera la levee des defis Ii la base de son objet car, dans
l'atomicite, l' Afrique constituera toujours un rnarche trop petit pour justifier la realisation des infrastructures
de transport et de communications indispensables it son integration economique,

397. La mise en oeuvre du programme de 1a Decennie a montre, atravers tant I'execution des projcts que la
realisation des objectifs-cibles, des objectifs sous sectoriels et des objectifs globaux, que certaines faiblesses
existent dans les domaines lies ala formulation et al'application des politiques sons-regionales et regionales,
a la valorisation des ressources humaines, II l'etabllssement des donnees sur les transports et les
communications, et it la coordination des attitudes. II en est de meme des actions, face au developpement
technologique dont la vitesse parait, souvent, rapide pour les economies africaines, plus generalement, face it
la concurrence mondiale au sein des marches des transports et des communications; concurrence II laquellc
ne peut faire face, positivement, aucun pays africain pris isolement.
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398. II est egalernent apparu que la coordination de la mise en ceuvre du programme n'a pas toujours ete " la
hauteur des attentes en raison de I'absence d'une definition precise et claire des roles respectifs des divers
intervenants (Etats, organismes et autres partenaires divers) et d'autre part de la perception de la propriete
des activites du programme souvent considerees comme ne relevant pas de la responsabilite de toutes Ies
parties prenantes. A cela iI convient d'ajouter l'absence de financement du fonctionnement du cadre
institutionnel de mise en ceuvre du programme tout comme I'attitude de ne compter que sur des sources de
financement exterieures, que I'on ne controle pas adequatement, pour des activites jugees prioritaires pour
I'Integration de l'Afrique.

399. Aussi parait-il necessaire, voire indispensable, que I'espace de concertation cree demeure apres la
Decennie, mais, avec un objectif recentre sur I' essentie!' Cet essentiel doit constituer Ie ciment, c'est" dire
l'energie incitatrice de la dynamique creee au cours de la Decennie pour maintenir vivifiante la prise de
conscience qui a permis les resultats obtenus au cours de cette Decennie.

400. Ce qui est essentiei c'est la concentration des efforts, surtout Ie developpement des activites a caractere
sous-regional et regional et ensuite, sur la coordination des activites locales indispensables" la realisation de
l'integration physique, mais dont la mise en oeuvre relevera entierement des Etats africains. Dans ce cadre,
los domaines de concentration des activites futures paraissent etre :

(a) L'elaboration et la mise en oeuvre des reformes politiques dans les domaines (i) de la
gestion des infrastructures et services des transports et des communications
(entretien, exploitation, privatisation, commercialisation), (ii) du developpernent et
de Ia valorisation des ressources humaines, (iii) du renforcement des capacites et du
developpernent institutionne!.

(b) L'etude et la mise en eeuvre de systeme de collecte, de traitement des donnees
relatives aux transports et aux communications afin de permettre tant d'ameliorer la
pianification et la gestion des investissements que d' elaborer les indicateurs de
productivite et de performance servant it situer I' efficacite des actions ct activites,

(c) L' harmonisation et la supervision de la mise en ceuvre des mesures en matiere de
surete, de securire et de facilitation relatives aux transports au niveau tant du trafic
national que du Irafic international, ainsi qu'a la prise en comple de la protection de
I'environnement dans les activites des Iransports er des communications.

(d) La formulation des politiques en matiere dadaptation et de mise en ceuvre des
nouvelles technologies de I'information, ainsi que de l'etude et de l'etablissement
des conditions et mesures environnementales indispensables a l'emergence d'une
industrie locale permettanl la maitrise et Ie cofrt de developpernent de ces
technologies.

(e) L'elaboration de reponses aux besoins des personnes les moins favorisees des
transports et de communications, c'est adire, la contribution des Iransports el des
communications " la reduction de la pauvrete (accessibilite, mobilit6, information,
participation, etc.) en milieu rural comme en zone urbaine, la reduction de I'impact
du VIHISIDA sur ces secteurs.

401. Les activites seronl entreprises sur une base, annuelle ou pluriannuelle, en fonction des programmes
elabores et disposant d'un financemenl ferme. Un programme objectif sera elabore sur une base
quinquennale, permettant de meilleures previsions et estimations dans Ie developpement des besoins des
secteurs concernes. Il faudra, en effet, eviter qu'en raison de la vitesse de I'evolution des techniques et de la
technologie, des initiatives ne deviennent tres vite inefficaces ou obsoletes.

402. Les evaluations successives du programme de la Decennie ont fait apparaitre Ie role important que
jouent les strategies d'elaboration et de mise en reuvre au programme et, Ie mecanisme institutionnel de suivi
de cene mise en reuvre. Flexibilite et souplesse sont des caracteristiques essentielles pour les strategies et le
mecanisme institutionnel de suivi. Parallelement, I'elaboration des strategies, et Ie fonctionnement du
mecanisme institutionnel de suivi ont besoin de ressources financieres appropriees et regulieres pour les
activites " mener qui seront, principalement, des etudes des seminaires, des ateliers, des supervisions, des
revues el des publications dont Ie but de mettre " la disposition de tous les intervenants, les conclusions, les
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recommandations, les lecons et les donnees statistiques. Dans la mise en ceuvre des experiences pilotes, les
activites pourront comprendre des appuis institutionnels (assistance technique et formation).

403. Le mecanisme institutionnel de mise en ceuvredevra etre articule autour d'un niveau regional (conseil,
coordination et impulsion) et de cinq (5) niveaux sous-regionaux (formulation, mise en eeuvre) avec la
participation, le cas echeant des Etats, des organisations non gouvemementales (ONG), des collectivites
territoriales, de la societe civile et des organisations professionnelles et syndicales des transports et des
communications. Un role plus actif sera accorde aux Centres sous-regionaux de developpement economlque
de la CEA au niveau de la coordination et du suivi; ils pourront ainsi remplacer comme points focaux les
comites nationaux de coordination dont l'efficacite n'a pas ete evidente au cours de la deuxieme Decennie.

404. Le niveau regional qui fera rapport ala Conference de ministres ou au Sommet des Chefs d'etat et de
gouvernernent de l'Union africaine, comprendra des representants de la Commission de l'Union africaine, de
Ia CEA, des cornmunautes sons-regionales d'integration economique, et des organisations
intergouvernementales sectorielles regionales, des partenaires au developpement, bailleurs de fonds des
activites entreprises dans Ie cadre du programme objectif. Cette instance sera dotee d'un secretariat leger
domicilie aupres d'une institution jugee la plus appropriee a l'abriter, c'est-a-dirc disposant, notamment des
ressources humaines en quantite et en qualite pour cette mission mais, egalement, de I'experience
institutionnelle adequate.

405. Chaque niveau sous-regional aura un secretariat aupres de I'executif de la sons-region concernee et
comprendra en plus de la sous region, Ies representants des Etats de la sous region, des organisations
intcrgouvernementales sectorielles sous regionales et de toutes autres organisations de la sous region dont la
participation sera jugee opportune au plan soit financier, soit operationnel. A ce niveau, les Centres sous­
regionaux de developpement economique vises ci-dessus pourront jouer un role essentiel, notamment eelui
de secretariat s'Ils sont dotes des moyens humains et materiels neccssaires Ii l'accomplissement de cette
mission.

406. Le premier programme objectif sera elabore Ii la suite d'une etude generate, faisant, au bout de 3 a5
mois, le point de la situation globale des transports et des communications en degageant les besoins
prioritaires. Compte tenu d'une part des projets de la decennie restant Ii financer et d'autre part, des defis
nouveaux, une fois etabli, ce programme fera I'objet d'ajustement ou de mise ajour Ii I_ suite de revue tous
les 2 ans, Ces revues generales n'exc!uront pas que certains sous- programmes, puissent, en raison de leur
ampleur ou de leur complexite, faire l'objet d'audits techniques et financiers avec une periodicite plus courte.

407. Les dispositions relatives a l'elaboration et au financement des activites devront evitcr les erreurs des
deux dernieres decennies. A cet effet on retiendra les principes ci-apres :

(a) les activites regionales seront elaborees par Ie secretariat de !'instance de coordination
regionale et presentees II cette instance pour approbation avant introduction dans Ie plan
d'action ; il reviendra a ce secretariat d'entreprendre les recherches de financement avant
meme I'approbation des activites, Ie plan d'action ne devant contenir que des activites qui
auront des chances d'etre financees.

(h) les activites sons-regionales seront elaborees sous I'egide des Communautes sous-regionales
d'integration economique et soumises 11 l'instance de coordination sous-regionale pour
examen avant transmission a I'instance de coordination regionale pour approbation. La
recherche de financement sera de la responsabilite de I'organisation sectorielle ou de
cooperation economique qui aura initie l'activite avec I'assistance de la Communaute sous­
regionale d'integration economique. Cette recherche de financement devra etre entreprise
parallelement 11 l'elaboration de l'activite afin d'anticiper l'etude des possibilites de
financement.

(c) Ie financement des activites sous-regionales et regionales proviendra principalernent des
ressources propres des organismes concemes et de I'aide publique au developpement ainsi
qu'eventuellement des benefices des institutions financieres de developpernent sous­
regionales et regionales et d'autres ressources speciales (fonds speciaux, parrainage, etc).

(d) les projets et activites Iocaux qui seront reconnus comme maillons indispensables it Ia
realisation des objectifs d'Imegration physique ou econornique de I'Afrique, soit au niveau
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sons-regional, soit au niveau national, seront de la responsabilite exclusive des Etats
concernes tant pour leur elaboration, et leur financement que pour leur mise en ceuvre,
Toutefois, Ie cas echeant, I'assistance des instances de coordination sous-regionale ou
regionale pourrait etre requise dans Ie cadre de la recherche de financement en termes de
sensibilisation des partenaires financiers au developpement,

408. Ces reflexions constituant Ie «Plan d'action» ou les perspectives d'avenir feront I'objet d'un rapport
special a soumettre, selon la procedure etablie, ala Conference des ministres africains charges des transports
et des communications. II parait souhaitable, a I'occasion de son examen, d' associer les ministres africains
charges des Finances et/ou de l'Integration ; ceci permettra une plus grande sensibilisation sur les enjeux des
transports et communications pour l'integration de I' Afrique et la necessite de leur prise en compte dans
les plans et programmes de developpernent nationaux. Le canevas du rapport relatif aux perspectives
d'avenir est presente ci-dessous.

II. Proposition de Canevas du rapport special relatif aux perspectives d'avenir

409. Le rapport comprendra 5 parties essentielles dont une introduction. Cette structure se presentera
comme suit:

2.1 btroductioD

410. Elle contiendra un brefrappel:

• de l'etat des transports et des communications ala fin de la deuxieme Decennie ;
• des grands chan tiers en cours et relatifs aux developpement des transports et des communications en

. relation avec I' integration physique et economique de l'Afrique;
• des defis majeurs (reduction de la pauvrete, de I' impact du VlH/SIDA, nouvelles technologies,

mondialisation, etc) auxquels I' Afrique doit faire face et a la levee desquels, une contribution du secteur
des transports et des communications est indispensable;

• de la necessite de rendre durable I'impact du programme de la deuxieme Decennie ;
• du consensus actuel de la Cornmunaute internationale par rapport au role des transports et des

communications dans la croissance economique et Ie progres social et aux politiques de developpement
de ces secteurs ;

• des conclusions de la reunion du Comite de Coordination Inter-Institutions.

2.2 Principales Iecons tirees de I'executien du programme d'UNTACDA II

411. Elles se resumeront aux forces et faiblesses constatees lors des evaluations ami parcours et finale.

(a) Points forts

• Prise de conscience de I'importance des transports et des communications pour Ie
developpement economique et le progres social de I'Afrique;

• Prise de conscience de I'ampleur des besoins pour reduire Ie fosse existant en termes de
performance, de cout et de qualite entre les services offerts par les transports et
communications en Afrique et ceuxdes autres continents;

• Pertinence des objectifs globaux et des objectifs sous sectoriels a long terme de
UNTACDAII;

• Necessite du maintien d'un cadre de concertation, de dialogue et dechange
d'experiences pour la realisation de ces objectifs.

(b) Points faibles

• Faible mobilisation des ressources financieres ;
• Faible engagement des Etats et organisations (notarnment les cornmunautes regionales) ;
• Manque de definition claire des responsabilites et des roles des intervenants ;
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• Faiblesse du mecanisme de mise en oeuvre et de suivi ;
• Achevernent relativement faible des objectifs.

2.3 Domaines de concentration

412. Les principaux domaines de concentration paraissent etre les suivants ;

• Elaboration et mise en oeuvre de reformes de politique visant I'arnelioration de la gestion des
infrastructures et des services des transports et des communications, la creation d'un
environnement institutionnel et reglementaire permettant d'une part, la separation des activites
relevant du domaine politique et de celles acaractere marchand et d'autre part, la participation
de la societe civile et du secteur prive a l'execution de ces dernieres dans un cadre regulatoire
efficient.

• Developpement et valorisation des ressources humaines (formations et perfectionnement);
renforcernent des capacites institutionnelJes.

• Elaboration de bases des donnees harmonisees sons-regionales et regionales pour servir de base
d' analyse, de planification et de gestion.

• Amelioration de la facilitation dans les transports et les communications pour pennettre
I' accroissement des echanges et des deplacernents dans le continent et hors du continent dans des
conditions d'efficacite en terrnes de delais, de couts, de securite et de surete, de fiabilite et de
fluidite pour les personnes, les marchandises et les services.

• Harmonisation et amelioration des nonnes de sccurite dans les transports et les communications.
• Elaboration des strategies de developpernent ou d'adaptation des technologies nouvelles aux

besoins de l'Afrique;
• Elaboration des strategies de conception, d'cxecutlon et d'exploitation des infrastructures et des

services de transports et des communications prenant en compte:

La reduction de la pauvrete
La protection de I'environnement
L'amelioration de I'accessibilite des zones urbaines et rurales, notamment pour
Ies femmes
La reduction des barrieres physiques et non physiques aI'integration physique et
economlque du continent
La reduction de I'impact du VIH/SIDA.

2.4 Cadre institutionnel et mecanisme de mise en oeuvre

413. I'architecture suivante parait convenir sous reserve de I' engagement des differents partenaires con cernes
aassumer leurs responsabrlitcs er ajoue... correcternent leurs roles.

Niveau regional: Commission de l'Union africaine (eUA) et CEA conformement a leur
mandat et en fonction de leurs moyens respectifs, en collaboration avec la communaute des
donateurs, les organisations africaines regionales et les Agences des Nations Unies
(elaboration, coordination, accompagnement et suivi de toutes les activites, execution des
activites regionales).

Niveau sous regional: Communautes sous-regionales d'mtegration (execution des activites
sons-regionales, coordination et suivi de I'execution de I'application des reformes de
politiques et projets d'Infrastructure participant a l'integration physique et a l'amelioration
de l'accessibilite) en collaboration que les organisations africaines sous regionales, Ie ONG,
les associations professionnclles sous-regionales et les Centres sous-regionaux de
developpement de la CEA.

Niveau national: Etats (execution des reformes de politiques, des projets d'infrastructure
en collaboration autant que possible, avec les ONG, la societe civile, les organisations
professionnelles et syndicales ainsi que les usagers.
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414. Le suivi general du plan d'action donnera lieu aux dispositions apres :

1" Cadre de concertation: CA, CEA, Cornmunautes sous-regionales, Organisations
Specialisees et donateurs, sur une base annuelle.

z'm. Cadre decentralisation: Ministre des transports et communications et Ministres des
finances et Ministres de l'Integration, tous les deux ans.

2.5 Arrangements relatifs au financement des activites

415. Les dispositions ci-apres deterrninent les responsabilites pour la recherche du financement des activites
retenues au Plan d'action.

• Activites regionales et fonctionnement du Cadre institutionnel et du mecanisme de mise en
ceuvre aux niveaux regional et sous-regional : responsabilite incombant au couple "CA et
CEA»

• Activites sous regionales: responsabilite des Cornmunautes sons-regionales
• Activites et projets nationaux : responsabilite des Etats.

Ces responsables elaborent les requetes de financement et conduisent toutes les demarches en vue de la
realisation du financement de I'execution des activites de leur ressort.
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CHAPITREX

Conclusions et Recommandations

416. A son lancement, Ie programme de la deuxieme Decennie des Nations Unies pour les transports et les
communications en Afrique comportait 669 projets couvrant tous les onze sous secteurs. En novembre 1993,
39 projets nouveaux ont ete approuves portant Ie nombre total des projets il executer il 708. Parallelement le
programme comportait I'etendue et Ja mise en eeuvre de 7 programmes thematiques dont les activites
devaient permettre de completer des projets pour un impact durable du programme.

417. Au terme de sa mise en ceuvre, les principales constatations peuvent etre faites:

(a) La mise en ceuvre du programme, au nivcau du mecanisme de suivi, a ete entravee
par une insuffisance de financement qui a conduit il l'arret de tout suivi
conformernent aux strategies definies, bien avant la fin de la premiere moitie de la
Decennie,

(b) Plus de 90% des projets ont ete approuves au debut de la Decennie et plus aucun
projet n'a ete admis apres novembre 1993, ce qui resulte d'une mise en oeuvre
inadequate des strategies d' elaboration du programme et de selection des projets ;
cela a entraine l'admission dans Ie programme de beaucoup de projets dont ni Ie
caractere prioritaire ni I'adherence aux objectifs de la Decennie ne sont pertinents ;

(c) Une expansion considerable du cout des projets du programme en raison de
modifications intervenues dans la taille, parfois dans I'objet des projets. Ces
modifications n'ont ete soumises a aucune procedure de selection prevue par les
strategies de mise en ceuvre du programme. Elles resultent, Ie plus souvent, d'une
sons estimation initiale des projets suite it une preparation et une elaboration
insuffisante, au moment de l'introduction dans Ie programme. Le cout total des 708
projets it leur introduction dans Ie programme etait de 12 745,56 M$. En 2000 il etait
de 17260,97 M$, soit une augmentation d'environ 35%.

(d) Les organes intervenant dans la mise en ceuvre des strategies n'ont pas eu un
fonctionnement ni regulier, ni conforme aux indications retenues lors de la
preparation du programme. Les comites nationaux de coordination n'ont pas ete tous
crees, ceux qui ont ete mis en place n'ont pas fonctionne, Les groupes de travail sous
regionaux et sectoricls ont cesse toutes activites apres Ie lancement du programme de
la Decennie en 1991. Le Comite de mobilisation de ressources, transforme en 1995
en comite consuitatif de promotion du programme de la Decennie, n'a plus mene
dactivites depuis 1997 lors de I'examen du rapport de la deuxierne evaluation it mi­
parcours.

(e) Ainsi, I'organisme chef de file n'a pas ete en mesure de mener les activites decoulant
ses responsabilites il savoir: l'analyse et l'harmonisation des strategies et
programmes pour s'assurer de leur conformite avec les objectifs de la Decennie et les
critercs de selection des projets et la coordination des activites globales de la
Decennie.

418. Ces constations ont eu un impact certain sur les resultats de la mise en ceuvre du programme de la .
Decennie, resultats dont les principaux sont:

(a) L'arret de la mise en ceuvre de certains programmes thernatiques en raison du
manque de financement. lis'agit des programmes «Developpement des ressources
humaines et institutionnelles», «Banque de donnees des transports», «Programme des
routes transafricaines» et «Securite routiere», dont seules les premieres phases ont ete
executees.

(b) L'execution des projets it un niveau de 66"10 si l'on considere l'ensemble des 708
projets, En effet, il y a eu 466 projets totalement ou partiellement executes dont 33/
pour Ie secteur des transports (taux d'execution de 65%) et 135 pour Ie secteur des
communications (taux d'execution de 67%). Le taux d'cxecution global avoisinera
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les 70% si l'on exclut les projets abandonnes au nombre de 40. Ainsi, Ie taux
dexecution physique peut etre juge satisfaisant.

(c) La mobilisation des ressources a hauteur de 9005,51 M$ qui devient 6909,06 M$, en
tenant compte du financement existant au moment du lancement du programme, soit
2096,45M$. Par rapport au coGttotal des projets, non-abandonnes soit 16582,08 M$,
Ie taux de mobilisation des ressources est d'environ 54%, ce qui est seulement
passable; par rapport au cout des projets totalement ou partiellement executes, il est
d'environ 64% ce qui est assez bon. Si l'on considere les besoins de financement au
moment del'introduction des projets, soit 10649,IIM$, Ie taux de mobilisation des
ressources passe a 65%, ce qui est reellement bon et satisfaisant au regard des
conditions et de l'environnement de mise en ceuvre du programme.

(d) Un nombre important de projets, soit 202 projets n'ont pas fait I'objet d'une
execution. De I'examen de I' intitule de ces projets, it apparait que leur adherence aux
objectifs de la Decennie n'est pas demontree, resultat de I'admission inadequate de
certains projets dans Ie programme. Ceci confirme une constatation faite lors des
deux dernieres evaluations a mi parcours, a savoir que Ie programme de la Decennie a
souvent ete considere comme une opportunite de trouver un financement aux projets
rejetes par les bailleurs de fonds classiques.

(e) Une mise en oeuvre, globalement moyenne, du Cadre d'action adoptee en 1997 pour
accelerer la mise en ceuvre du programme de la Decennie.

(f) Une realisation des objectifs cibles, relativement, faible dans la mesure ou seulement
37 objectifs cibles ont ete atteints sur un total de 85. II y a lieu de noter ici que Ies
objectifs cibles pour certains sous-secteurs, notamment, le transport maritime, Ie
transport multimodal et Ie transport par voies d'eau interieures semblent etre sans lien
pertinent avec les activites de ces sous secteurs, ce qui semble etre a I'origine de leur
manque de realisation.

(g) Une realisation des objectifs globaux pouvant etre jugee plutot satisfaisante dans la
mesures ou sur un totai de 10 objectifs, 4 ont ete bien satisfaits, 4 partiellement
satisfaits et seulement deux (2) n'ont pas ete satisfaits.

419. L'impact du programme de la Decennie sur Ie developpement des transports et des communications ne
peut etre ie resultat de la seule mise en ceuvre des projets de ce programme. En effet, I'investissement total
realise au cours de la Decennie, dans ie cadre de ce programme, parait faible par rapport aux efforts dont les
resultats sont a la base du developpement actue! de ces secteurs. Toutefois, [a mise en ceuvre du programme
de ia Decennie a permis la creation d'un cadre de concertation, de coordination et de mobilisation suite a une
prise de conscience generate dont la dynamique a ete a la base du developpement de certaines activites ayant
eu un impact certain sur l'amelioration de la gestion et des services des transports et des communications, a
savoir les reformes de politiques dans les transports et les communications, notamment, Ie desengagement
des Etats de certaines gestions (chemins de fer, aeroports, compagnies aeriennes, telecommunications,
espaces aeriens, navigation maritime, etc.)

420. Malgre que ces reformes n'ont, reellernent, eu un essor qu'au cours de la deuxierne moitie de la
Decennie, leur impact est deja percu dans la liberalisation de l'acces au marche du transport aerien, du
transport maritime et des telecommunications, I'exploitation des chemins de fer, des aeroports et des ports,
I'entretien routier et la gestion des couloirs de transport de transit. La participation du secteur prive a ces
gestions, au regard des resultats actuels, parait augurer de meilleures qualites des prestations offertes aux
usagers mais, egalernent d'une contribution plus importante a la croissance econornique et au progres social
des populations africaines.

421. Aussi est-il recommande, afin de rendre durable cet impact dans Ie temps, d'envisager, apres la
Decennie, un cadre approprie pour maintenir vives tant la prise de conscience que la dynamique qui Ie
soutendent. C'est cela, qui en fait constitue I'unique et la principale recommandation du present rapport. Ce
cadre a ete l'objet du chapitre IX du present rapport intitule perspectives d'avenir.

422. L'approbation de cette recommandation dotera I'Afrique d'un cadre consensuel permanent pour Ie
developpement des transports et des communications en vue d'une part, d'atteindre les objectifs globaux et
sous sectoriels des programmes de la Decennie dont la pertinence reste manifeste, mais egalement, d'etre



mieux armee pour relever les defis de son developpernent economique et du progres social de sa population
dautre part, dans un environnernent concurrentiel ardu et agressif,
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Annexe I

Repartition des pays par sous-region

Afrique du Nord

Algerie

Egypte

Jamahiriya arabe libyenne

Maroc

Mauritanie

Soudan

Tunisie

Afrique Centrale

Cameroun

Republique centrafricaine

Congo (Republique du)

Gabon

Guinee Equatoriale

Sao Tome et Principe

Tchad

Afrique de POuest

Benin

Burkina Faso

Cap Vert

Cote d'ivoire

Gambie

Ghana

Guinee

Guinee-Bissau

Liberia

Mali

Niger

Nigeria

Senegal

Source: Document CEAJanvier 2001

Sierra Leone

Togo

Afrique de l'Est

Burundi

Comores

Congo (Republique

dernocratique du)

Djibouti

Erythree

Ethiopie

Kenya

Madagascar

Ouganda

Rwanda

Seychelles

Somalie

Tanzanie (Republique Unie de)

Mrique Australe

Afrique du Sud

Angola

Botswana

Lesotho

Malawi

Maurice

Mozambique

Namibie

Swaziland

Zambie

Zimbabwe
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Annexe 2
Infrastructure routtere en Afriqur

tceseau routler Routes revetue OenSlte Distribution
rounere rnufiere

COUNTRY Sons Superficie Population Km (%)al (km per per 1000
Ree:ion Km' 10') IOOkml) Peeulatton

Cameroun CE 475500 14.31 34300 12.5 7,21 2.40
CAR CE 623000 3.50 24307 2.7 3.90 6.94
Tchad CE 12&4000 7.20 33400 0.& 2.60 4.64

Congo, Rep CE 342000 2.90 12&00 9.7 3.74 4.41
Ecuatonal Guinee CE 2&050 040 2&&0 10.1 10.27 7.20
Gabon CE 267670 1.20 7670 &.2 2.&7 6.39
Sao Tome & Principe CE 960 0.14 320 6813 33.33 2.22
Sllota) Moyen 3011180 29.654 115677 16.02 3.83 3.90
~ndi* ES 27834 6.70 4471 25 16.06 0.67
Comores ES 2170 057 880 76.5 40.55 1.55
Congo, Dem. Reo. ES 2345410 48.20 157000 1.6 6.69 326
Djibouti...... ES 22000 0.43 3065 45 13.93 7.06
Ervthree ES 121320 3.40 4010 21.& 3.31 1.18
Ethiopie ES 1221900 6\30 2&652 13.3 2.34 047
Kenva ES 582645 281& 63800 13.9 10.95 2.26
Madagascar ES 5&7040 14.60 30623 11.6 5.22 2.10
Rwanda ES 26338 7.74 14900 9.1 56.57 1.93
Somalie ES 637660 9.67 22100 11.& 3.47 229
Seychelles ES 455 0.08 2&0 62.&6 61.54 3,64
Tanzanie ES 945090 32.10 8&200 4.2 9..B 2.75
Ouganda ES 236040 20.90 27037 6 11.45 1.29
Sllotal Moven 6755902 133.87 445018 13.28 6.59 1.90
AIl2:erie NR 2381745 29.90 104000 68.9 4.37 34&
Egypte arabe Rep. NR 1001250 61.40 64000 78.1 6.39 \.04
Libve NR 1759540 547 244&4 57.1 1.39 4,48
Mauritanie NR 1030700 250 7660 11.3 0.74 3.06
Maroc NR 710850 28.70 57.226 56 800 2.00
Soudan NR 2505810 2&.30 11900 36.3 0.47 0.42
Tunisie NR 163610 9.30 23100 78.9 14.12 2.4&
S/total Moyen 9301385 165.07 292790 55.27 3.15 33.48
Anzola SA 1246700 11.00 51429 \04 4.13 4.6&
Botswana SA 600370 1.60 I02l? 55 1.70 6.39
Lesotho SA 30355 2.10 5940 18.3 19.57 2.&3
Malawi SA 11&4&0 10.50 16451 19 13.&9 1.57
Maurice SA 1&60 1.14 1910 96 102.69 1.6&
Mozambique SA &01590 16.90 30400 1&7 379 1.&0
Namibie SA &24295 1.70 42237 127 5.12 24&45
Sud Afriaue SA 1221040 41.40 534131 11.& 43.74 12.90
Swaziland SA 17360 1.03 2&96 1&3 16.68 2&1
Zambie SA 752610 9.70 667&1 194 &&7 68&
Zimbabwe SA 390580 11.70 1&338 474 4.70 1.57
S/total \1oven 6005140 108.77 801751 19.33 13.35 26.%
~_nin WE 112600 6.10 67&7 20 6.03 1.11
Burkina Faso WE 274200 10.60 12100 16 4.41 J.J4
Cape Verde WE 4030 0.40 1100 7& 27.30 2.75
Cote d'Ivoire WE 322465 14.50 50400 9.7 1563 3.4&
Gambie WE t 1300 1.20 2700 354 23.&9 225
Ghana WE 238500 18.90 37800 24.1 J5.85 2.00
Guinee WE 245860 7.1 0 30500 16.5 12.4\ 4JO
Guinee-Bissau WE 36125 120 4400 IOJ 12.18 3.67
Liberia WE 111400 3.00 10600 6.1 951 3.53
Mali WE 1240000 10.60 15100 12.1 1.22 1.42NlW- WE 1267000 10.10 \0100 7.9 0.80 1.00
Nigeria WE 923850 120.&0 194394 30.9 21.04 1.61
Senegal WE 196190 9.24 14576 29J 7.43 1.5&
Sierra Leone WE 71740 4.90 11300 8 15.75 2.31
Toao WE 56&00 4.60 7520 31.6 13.24 1.63
S/total Moyen 5112060 223.24 409377 22.39 8.01 1.83
Total! Moyen 30195767 760.60 2064613 27.8 6.84 2.71
Poeutatlon de I' Afrioue (million)b/ 761.3
Reseau roatter en Afriaue nar 1000 nersonnes 2.71
Densiti routtere de I'Afrillue (lun per 100 sa.kml 6.84
Sources. a) World Development Indication, Banque mondiale b) The World Fact Book 2000. c) Newafrica.Com 2000 and FAO Production Yearbook 3.819

vet 53 1999 d) Rapports nationaux NB :Les donnee sent celles cispombles pour la demiere annee entre 1995 et 1999
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Annexe 3

L'infrastructure ferroviaire en Afrique

Pays Longueur
~

Afrique du Nord

Algerie 3945

Egypte 4750

Maroc 1907

Mauritanie 6084

Soudan 1907

Tunisie 1941

SITotal 19331

Afrique Centrale

Cameroun 1079

Congo (Republique du) 798

Gabon 649

S/Total 2525

Afrique de I'Ouest

Benin 458

Burkina Faso 622

Cote d'Ivoire 651

Ghana 953

Guinee 1045

Liberia 223

Mali 726

Nigeria 3557

Senegal 906

Sierra Leone 84

Togo 492

S/Total 9717

J
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i Afrique de l'Est

98491Congo (Republique dernocratique du)

Ethiopie/Djibouti 781

Kenya 2065

Madagascar 897

Tanzanie 2500

Tanzanie - Zambie (TAZARA) 1860

Ouganda 1241
.-

S/Total 19293

Afrique australe

Afrique du Sud 22355

Angola 2952

Botswana 971

Lesotho 16

Malawi 815

Mozambique 3128

Namibie 2382

Swaziland 301

Zambie 1289

IZimbabwe

~
S/Total

I Total ge~eral

38:

89380

Source: UAC Annuaire 1993
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Annexe 5

Etat d'execution des projets du programme de la Decennle
(Distribution par sous secteur, pays, organisation et sous region)

Annexe 5.1
Annexe 5.2
Annexe 5.3
Annexe 5.4
Annexe 5.5
Annexe 5.6
Annexe 5.7
Annexe 5.8
Annexe 5.9
Annexe 5.10
Annexe 5.11

Routes et transport routier
Chemins de fer
Transport Aerien
Transport maritine
Ports maritimes
Transport multi modal
Transport par voles d'eau interieures
Transport urbain
Telecommunications
Radiodiffusion
Services postaux

2 pages
2 pages
2 pages
1 page
2 pages
1 page
1 page
1 page
2 pages
1 page
1 page

Symboles

PT = projets totaux
E = projets acneves (completernent executes)

PE = projets partiellement executes
NE = projets non executes

A = projets abondcnnes
CT = coOt total

PNA = projets non abondonnes
nb = nombre

M$ = million de dollars america ins
% = pourcentage (il est arrondi)



ROUTES ET TRANSPORT ROUTIER (RRT)

Annexe 5-1

... ~.:Jt:··~ I ~.~ ~~"iJ;;dli r1ft
It)ii:i [) ~ii. iil)\!~\·.I.)i~\i PT~ ,*glOnS~ iimolliij$~ •

:Uiii i IHlllllnb 1.,(lIllfXtltlii tIIliiixar M$ii )iXc}M$)~
Algerie 1 0 1 0 0 100 NR 3750,00 3750,00 100,00 100 3

Angola 2 0 0 2 0 0 SA 2,70 0 0 0 0

Benin 8 3 3 2 0 75 WE 149,67 146,31 146,31 99 99

Botswana 3 2 0 1 0 67 SA 139,80 139,00 139,00 100 100

Burkina faso 7 5 0 2 0 71 WE 51,66 41,02 41,02 79 79

Burundi 6 5 0 1 0 83 ES 42,42 36,72 36,72 86 86

Cameroun 4 2 2 0 0 100 cE 196,71 198,71 69,00 100 35

centramoue 22 20 2 0 0 100 CE 124,06 124,06 124,08 100 100

Tchad 4 2 0 2 0 50 CE 4,64 4,28 4,28 92 92

conoo (RDC) 11 1 4 6 0 45 Es 378,62 238,32 159,80 62 42

Cote d'ivoire 3 0 0 3 0 0 WE 5,10 0 0 0 0

Guinee Eauatoriale 2 1 1 0 0 100 CE 28,77 28,77 13,75 100 4B
Ethiopie 5 3 0 2 0 60 ES 217,95 154,95 154,95 71 71

Gabon 3 0 0 3 0 0 CE 137,46 0 0 0 0

Ghana 6 6 0 0 0 100 WE 367,75 367,75 367,75 100 100

Guinee 3 3 0 0 0 100 WE 49,15 49,15 49,15 100 100

Kenya 8 3 2 3 0 62 ES 130,83 95,23 95,23 73 73

Lesotho 3 0 2 1 0 67 SA 241,00 181,00 139,50 75 58

Malawi 17 12 2 3 0 82 SA 246,75 195,14 195,14 78 78

Mali 9 3 5 1 0 89 WE 370,47 370,47 97,28 100 26

Mauritanie 4 2 0 2 0 50 NR 144,80 85,10 85,10 59 59

Maroc 2 0 2 0 0 100 NR 455,60 455,00 345,00 100 76

Mozambique 3 1 1 1 0 67 SA 46,40 45,50 45,50 98 98

Namibie 3 3 0 0 0 100 SA 22,62 22,62 22,62 100 100

NiQer 6 6 0 2 0 75 WE 86,22 60,16 60,18 70 70

Nigeria 2 1 1 0 0 100 WE 0,87 0,87 0,84 100 96

Rwanda 12 3 5 4 0 67 Es 259,58 164,39 101,78 63 39

Sao Tome et Principe 2 2 0 0 0 100 CE 7,85 7,85 7,85 100 100

SeneQal 7 4 2 1 0 86 WE 241,27 216,27 110,27 90 4B
Somalie 1 0 0 1 0 0 ES 6,50 0 0 0 0

F=projets totaux ; E '" projels actteves ; PE = projets partiellement executes; NE = projets non executes; A. projets abcndonnes
r =caul total ; PNA = projets non aboedcnnes ; nb • nombre ; M$ '" million de dollars us Page 112



Annexe 5-1

.·················i...·.···.. ·············::;..•..•.:•...:?i ., ...·.r·········
·····e
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EfPE $OU5 0111>1'4A CT/(E+PE .~e"~5 I .. ~I~ ••••••••.••?f!;). ••.•··•..; . .............. i·i E iPl"A .rlliaiilns

~
tnQMlses·.

·.·i··.i • ..............··.i.··.·•..·...·.
~~

i(l\bl .%ii· ··.i ..•. :i ·.iitlY \M$ •.••• %. ··i)'(.i
Sierra Leone a 2 a a WE 0 a 0 0

Soudan 2 a 1 1 0 50 ES 28,13 28,00 28,00 99 100

Swaziland 6 4 0 2 a 67 SA 50,37 42,37 42,37 84 84

Tanzanie 3 a 3 a a 100 ES 599,76 599,76 599,76 100 100

Ouganda 6 5 0 1 0 83 ES 168,SO 168,18 168,18 100 100

Zimbabwe 7 2 1 4 0 43 SA 399,50 216,50 210,50 54 53

Sous Total 197 104 40 53 0 73 9283,45 8235,05 3762,92 89 40

ECOWAS 1 a 0 1 a 0 WE 0,10 0 0 0 0

COMESA 2 0 1 1 0 50 RE 3,80 1,90 0,01 50 0

UMA 2 0 0 2 a 0 NR 0,60 0 0 a D

CEAO 9 2 D 0 7 100 WE 0,40 0,40 0,40 100 100

Sous Total 14 2 1 4 7 38 4,9 2,30 0,41 47 8

ECA 3 3 a 0 0 100 RE 1,99 1,99 1,99 100 100

TOTAL 214 109 41 51 7 10 9290,34 8239,34 3165,32 89 40

NR 11 2 4 5 a 54 NR 4378,53 4318,10 558,10 89 13

SA 44 24 6 14 0 68 SA 1151,14 842,13 794,63 73 69

WE 65 33
"

14 7 76 WE 1449,18 1253,97 675,20 86 60

ES 52 20 14 18 0 65 ES 1804,17 1457,56 1316,43 81 73

CE 37 27 5 5 0 86 CE SOl,53 363,69 218,96 72 44

Sous Total 209 106 40 56 7 72 9284,55 8235,45 3763,32 89 40

RE 5 3 1 1 a 80 RE 5,79 3,89 2,00 66 3,

""projets 10tau:<;E ,. projets achevea ; PE =. projets parneuement executes ..NE = projets non executes .. A =. projels ebonoonnes
=. co'" total , PNA =projets non abondonnes ; nb II: nombre ; M$ := million de dollars us Page 2/2



CHEMINS DE FER (RWT)

Annexe 5-2

iF g 0Ji;\i~~··.·\~i/li\A. ';/E+PE/
i SI)U$ ../~.~f~~~i

F\ii·······;ii .•·•••.•.....•..·.....•. \i •.......... F\/\ ••• ; \···I"T"A· ie6iOnS\/'i.........>m~b~~li;i ·i······· ~
(i/\.mb) i; • .• (lillY .. •..... •(rib) •%> •. ...• ..... (ll)M$ itiiF .M$

Aloerie 1 0 1 0 0 100 NR 495,60 495,60 374,42 100 75

Botswana 3 2 1 0 0 100 SA 161,60 161,60 94,20 100 58

Burkina faso 7 0 5 2 0 71 WE 26,31 21,51 5,80 82 22

Cameroun 2 1 1 0 0 100 CE 42,90 42,90 13,90 100 32

conao (RDC) 6 2 2 2 0 67 CE 28,97 28,97 28,97 100 100

Cote d'ivoire 7 0 0 0 7 0 WE a 0 0 0 0

Ghana 2 2 0 0 0 100 WE 163,80 163,80 163,80 100 100

Kenva 2 2 0 0 0 100 ES 9,13 9,13 9,13 100 100

Libve 1 0 0 1 0 0 NR 193,50 0 0 0 0

Malawi 6 2 2 2 0 67 SA 29,61 28,30 28,30 96 96

Mali 3 1 1 1 0 67 WE 48,31 43,95 43,95 91 91

Maroc 2 0 1 1 0 50 NR 514,00 284,00 284,00 55 55

MozambiQue 5 3 2 0 0 100 SA 609,74 609,74 451,14 100 74

Niueria 5 5 0 0 0 100 WE 21,1 21,1 21,1 100 100

SeneQal 1 1 0 0 0 100 WE 40,40 40,40 40,40 100 100

Swaziland 7 3 0 2 2 60 SA 21,09 21,09 21,09 100 100

Tunisie 1 0 1 0 0 100 NR 270,23 270,23 270,23 100 100

Ouganda 5 2 0 3 0 40 ES 213,80 26,50 25,50 12 12

Zambie 12 2 1 8 1 27 SA 129,70 83,10 54,50 64 42

Zimbabwe 8 8 0 0 0 100 SA 308,40 308,40 308,40 100 100

Sous Total 86 36 18 22 10 71 3375,45 2661,62 2241,13 79 66

CEAO 1 0 0 0 1 a WE 0 0 a 0 0

COMESA 1 0 a I 0 a RE 0,65 0 0 0 0

UMA 1 1 0 0 0 100 NR 0,90 0,90 0,90 100 100

Sous Total 3 1 0 1 1 50 1,55 0,90 0.90 58 58

T := prolets totaux : E ;::projets aceeves ; PE .. projets partiellement executes; NE .. projets non executes; A = projets ebcndonnes
T =: cout total; PNA.. projels non abondonnes : nb = nombre ; M$ = million de dollars us Page 1/2



Annexe 5-2

NR 6 1 3 2 0 67 NR 1474,23 1050,73 929,55 71 63:
SA 41 20 6 12 3 68 SA 1284,24 1213,53 958,93 94 751

CE 8 3 3 2 0 75 CE 95,03 71,87 42,87 78 451
ES 7 4 0 3 0 57 ES 222,93 35,63 35,53 16 161

WE 25 9 6 3 8 WE 299,92 290,76 275,05 97 921

Sous Total 88 37 18 22 11 71 3376,36 2662,52 2242,03 791 66

I
RE I 11 01 01 11 01 1 RE I 0,65 0 0 01 01

.=projets tctaux : E .. projets acneves ; PE =projets parnenement executes; NE -'" projels non executes; A =projals abondonnee

.=cout total; PNA = projets non abcndonnes ; nb =nombre ; M$= million de dollars us Page 2/2



TRANSPORT AERIEN (Aill

Annexe 5-3

IT•••····••·•• T••• i iT.·••..
.PT

< U661>.•••·•

/ ..•.•.•.•. ········<ttmC
i

........'£ .. ... .........< ..i·~·/fiAtl$.mQbili$ • ~.• ~f·.T~/M$ ~(ejk •.•·M$i'J
Burundi 2 2 0 0 0 100 ES 0,79 0,79 0,79 100 100

Cameroun 1 1 0 0 0 100 CE 2,90 2,90 2,90 100 100

Centrafrique 5 5 0 0 0 100 CE 3,22 3,22 3,22 100 100

Djibouti 1 1 0 0 0 100 ES 1,40 1,40 1,40 100 100

Guinee Equatoriale 1 1 0 0 0 100 CE 0,14 0,14 0,14 100 100

Ethiopie 2 1 1 0 0 100 ES 144,03 144,03 144,03 100 100

Gabon 1 0 0 1 0 0 CE 0 0 0 0 0

Ghana 1 1 0 0 0 100 WE 1,30 1,30 1,30 100 100

Kenya 5 3 0 2 0 50 ES 5,81 3,86 3,86 66 66

Lesotho 4 3 0 1 0 75 SA 6,55 6,46 6,46 99 99

Malawi 2 0 2 0 0 100 SA 6,13 6,13 3,70 100 60

Mauritanie 6 5 1 2 0 75 NR 16,30 11,88 8,04 73 49

Mozambique 1 1 0 0 0 100 SA 0,70 0,70 0,70 100 100

Rwanda 4 0 1 3 0 25 ES 2,13 1,00 0,50 47 23

Soudan 1 1 0 0 0 100 NR 4,50 4,50 4,50 100 100

Swaziland 1 0 1 0 0 100 SA 6,00 6,00 0,20 100 3

OUQanda 1 1 0 0 0 100 ES 7,35 7,35 7,35 100 100

Zambie 2 1 1 0 0 100 SA 6,20 6,20 2,70 100 43

Zimbabwe 2 1 1 0 0 100 SA 102,10 102,10 72,10 100 71

Sous Total 45 28 8 9 0 90 348,72 309,97 263,90 89 69

ECOWAS 2 1 0 1 0 50 WE 1,00 0,60 0,60 60 60

COMESA 2 1 0 1 0 50 RE 2,93 1,30 1,30 44 44

AFCAC 2 0 0 2 0 0 RE 1,00 0 0 0 0

CAFAC 1 0 0 1 0 0 RE 0,40 0 0 0 0
CEAO 1 0 0 0 1 0 WE 0 0 0 0 0
ASECNA 14 8 5 1 0 93 RE 43,52 43,42 43,42 100 100

Sous Total 22 10 5 6 1 71 48,85 45,32 45,32 93 93

- PT :: projets totaux ; E .. projets acbeves ; PE = projets partiellement executes; NE '" projets non executes: A =projals abondonnes
- CT :: cout total; PNA = projets non abondonnes ; nb = nombre : M$ = million de dollars us Page 1/2



Annexe 5-3

·•. >ii ··iPT.i .>ffi ,.. ... .~j;li ••..•~-.·i.>A .>E+~Ei~IIS •.••••..• ·•.P](~~~ r!I(7*27>~~n!1~iil l:ii· i ···Wlli

ECA 1 1 0 0 0 100 RE 0,13 0,13 0,13 100 100

GACI 9 2 0 7 a 22 RE 25,25 0,35 0,35 1

SOUS Total 10 3 0 7 0 30 RE 25,38 0,48 0,48 2 2

TOTAL 77 41 13 12 1 71 422,95 355,7 309,7 84 73

CE 8 7 0 1 a 87 CE 37,42 6,26 6,26 17 17

ES 15 8 2 5 a 67 ES 161,52 157,94 157,94 98 98

NR 9 6 1 2 0 78 NR 20,80 16,38 12,94 79 62

SA 12 6 5 1 0 92 SA 127,68 127,68 85,86 100 67

WE 4 2 0 1 1 67 WE 2,30 1,90 1,90 83 83

SOUS Total 48 29 8 10 1 79 349,72 310,5 264,5 89 77

RE 29 12 5 12 a 57 RE 73,23 45,20 45,20 62 62

-= projets totaux ; E =projets echeves ; PE = projets partiellemenl executes; NE =projets non executes: A = projels abcndonnes
• =covt total; PNA = proiete non abondonnes ; nb = nombre ; M$ = rrutuoode dollars us Page 2/2



TRANSPORT MARITINE (MSTl
Annexe 5-4

Ii ········)ii
...•.•.••.•.•.•...•~~ ..•...•.....• .••..•...••••~•.••.:> ••••• )e: .• >··.· "jlJiO it

.••••••.••.~....
E+PE $QU$ .et/PNA. eTl(l$+pe FCllll:lS '•..·.bl<f

'ii~/~.·P:tiA 'i'~itirt¥ '~~~:::=±i;%»I....... .......i>.i I» fnl:II.···.·.·..... I)i :> J!!J)I.·.···)··.·... »·.i··. Ji!lYM$i
~Algerie 1 1 0 0 0 100 NR 1,76 1,76 1.76 100

Benin 1 1 0 0 0 100 WE 0,18 0,18 0,18 100 100

Ghana 3 3 0 0 0 100 WE 38,44 38,44 38,44 100 100

Kenya 1 0 0 1 0 0 ES 1,12 0 0 0 0

Mauritanie 2 0 0 1 1 0 NR 5,16 0 0 0 0

Niger 1 1 0 0 0 100 WE 0,11 0,11 0,11 100 100

Senegal 1 1 0 0 0 100 WE 0,54 0,54 0,54 100 100

Sous Total 10 7 0 2 1 78 47,31 41,03 41,03 87 87

CEDEAO 1 0 1 0 0 100 WE 0,60 0,50 0,50 83 83

AMTA 2 0 0 2 0 0 RE 5,35 0 0 0 0

MINCOMMAR 8 4 0 0 4 100 RE 7,27 7,27 7,27 100 100

CEAO 2 0 0 0 2 0 WE 0 0 0 0 0

Sous Total 13 4 1 2 6 57 13,22 7,87 7,87 59 59

UNCTAD 6 4 0 0 2 100 RE 13,64 13,64 13,64 100 100

IMO 11 0 0 11 0 0 RE 8,57 0 0 0 0

Sous Total 17 4 0 11 2 27 22,21 13,64 13,64 61 61

TOTAL 40 15 1 15 9 52 8274 62,54 62,54 76 76

CE
ES 1 0 0 1 0 0 ES 1,12 0 0 0 0

NR 3 1 0 1 1 50 NR 6,92 1,76 1,76 25 25

WE 9 6 1 0 2 WE 39,87 39,87 39,87 100 100

SA

Sous Total 13 7 1 2 3 80 47,90 41,63 41,63 87 87

RE 27 8 0 13 6 RE 34,84 20,91 20,91 60

T :: projets lotaux ; E = ptcjets actreves ; PE :: projets partteuement executes; NE :: projets non executes; A:: projets atcndcnnes
T:: cout tcta! ; PNA= projets non abcndonnes ; nb = nombre ; M$:: million de dollars us Page 1/1



Annexe 5-5

PORTS MARITINES LMPTl

1:+
. PT.;A

roo
Benin I 11 01 01 11 01 01 WE I 0,201 01 01 01 a
Congo (ROC) I 21 01 21 01 01 1001 CE I 18,831 18,831 3,851 1001 20

Cote d'ivoire I 31 31 0/ 01 01 1001 WE I 16,821 16,82/ 16,821 1001 1001

Egypte I 31 01 01 31 01 01 NR I 55,931 01 01 01 a
Ghana I 21 21 01 01 01 1001 WE I 52,501 52,501 52,501 1001 100

Guinee I 11 01 01 11 01 01 WE I 1,781 01 01 01 a
Kenva I 31 11 01 11 11 I ES I 6,20\ 4,201 4,201 881 68'

Mauritanie I 11 11 01 01 01 1001 NR I 2,901 2,901 2,901 1001 1001

Nigeria I 61 41 01 21 01 671 WE I 202,251 163,631 163,631 811 81

Rwanda I 11 01 01 11 01 01 ES I 3,751 01 01 01 a
Sao Tome et Principe I 11 11 01 01 0\ 1001 CE I 0,441 0,441 0,441 1001 100

Senegal I 1\ 11 01 01 0\ 1001 WE I 0,701 0,701 0,701 1001 roo
Soudan I 11 01 11 01 01 1001 NR I 43,461 43,461 43,461 1001 100,

Sous Total I 281 151 31 91 11 67

ICEOEAO 3 3 a a 01 100

AMTA 2 a a 2 ~ a
I

Sous Total 5 3 0 21 01 60

CNUCEO 1 a a a 1 a
ECA 1 a a 1 a 0

IMO 2 0 a 2 a a
I

~ous Total 4 0 0 3 1 0

rTOTAL 37 18 3 141 21 60

- PT • projets to1aUX ;.E =projeCs.adlev8& ; Pi • pFQjet& psftiellemeRt~ : HE .. prajets non PiK:utes ; A'" projetG abondonM&
~ CT :; caul total; PNA = projets non abondonnes ; nb .. nombre ; M$ = million de dollars us

WE

RE

RE
RE
RE

499,39 397,10 382,12 791 76

1,45 1,45 1,45 100 1001

3,24 a a a 01

4,69 1,45 1,45 31 31

0 a 0 a a
0,50 a a a 01
1,02 a a a a

1,52 0 0 0 0

505,6 398,55 383,571 791 76

Page 1/2
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Annexe 5-5

··?i .•• ·.··i·.·

•••••••••••• III ii .....iiEfPE .~~2~11:1~1:.~1l~1_ii

tili.l..;./{d&;t i ~it.•ii··...·(·.·i
ii.·?...·.. ••••(jit?M$i~ ···C¢Y·•.·•..•;ir;Jf$
CE 3 1 2 0 0 100 CE 19,27 19,27 19,27 100 0

ES 4 1 0 2 1 67 ES 9,95 4,20 4,20 42 42
NR 7 3 1 3 0 57 NR 195,91 139,98 139,98 71 71

SA
WE 17 13 0 4 0 76 WE 275,71 235,10 235,10 85 85

Sous Total 31 18 3 9 1 70 500,94 398,55 383,57 80 77

RE 6 0 0 5 1 0 RE 4,76 0 0 0 0

M PT = projets toteux ; E :::: projets acheves ; PE =projets partiellemen1 executes;NE = projets nonexecutes: A = proje1s abondonnes
~ CT = caultotal; PNA = proiets non abcrdonnee ; nb=nombre ; M$ = million dedollars us Page 2/2



TRANSPORT MULTIMODAL (MMT)
Annexe 5-6

t ••.•. ,tlt Y~ !&E:.+t"%:::'.tij}""Y'M$.. it.":(Cr':,M$%•.i.,~
I 0 0 1 0 SA 5,00 0 0 0 0

Kenya I I 0 a a 100 ES 30,00 30,00 30,00 100 100

Lesotho 1 a a 1 a 0 SA 1,00 a a a 0

Malawi 4 1 a 3 a 25 SA 27,7 0,25 0,25 1 1

Mauritanie 1 1 0 a a 100 NR 0,44 0,44 0,44 100 100

Niger 1 a a 1 a a WE 0,89 a a a a
Rwanda 4 1 2 1 a 75 ES 15,79 15,64 15,64 99 99

Sous Total 13 4 2 7 0 46 81,24 46,33 46,33 57 57

COMESA 1 a 0 1 a 0 RE 0,50 a a a a
AMTA 1 a a 1 a a RE 0,90 a a a a
CEEAC 1 a a 1 0 a CE 2,50 a a a a

Sous Total 3 0 0 3 0 0 4,00 0 0 0 0

CNUCED 8 1 I 1 5 67 RE 2,46 1,96 1,96 80 80

CEA 3 1 1 1 a 67 RE 5,32 3,12 3,12 59 59

Sous Total 11 2 2 2 5 57 7,78 5,08 5,08 65 65

TOTAL 27 6 4 12 5 45 96,02 51,41 51,41 53 53

CE 1 a a 1 0 a CE 2,50 0 a a a
ES 5 2 2 I a 80 ES 45,79 45,64 45,64 roo ioo
NR 1 I a 0 a 100 NR 0,44 0,44 0,44 100 100

SA 6 1 a 5 a 17 SA 34,12 0,25 0,25 1 1

WE 1 a a 1 a a WE 0,89 a a a a

Sous Total 14 4 2 8 0 43 82,94 46,33 46,33 56 56

RE 13 2 2 4 5 50 RE 13,08 5,08 5,08 39 39

- PT .. pruj'" Ioiat.lx , E .. projets eceeses ; PE II: PfOjefS partiellelilCilI executes ; NE = projets non executes; A = projets abondcrmes
- CT = cout total, PNA = projets non aeonccnnes ; nb = nombre : M$:: million de dollars us Page 1/1



Annexe 5-7

TRANSPORT PAR VOlES O'EAU INTERIEURES (IWT),

2 1 0 CE 10

2 0 0 CE 1001

o 1 0 NR 22

o 0 0 WE 0

o 2 0 WE 8

o 0 0 ES 0

o 1 0 NR 25

o 0 0 ES 0

Sous Total

OMVS
COMESA

SOUS Total

TOTAL

CE
ES
NR
SA
WE

RE

12

2

17

5

5

2

4

4

o
o

o

4

4

o
o
o
o

5

2

7

o
2

3

6

o
o

o

6

o
5

o
o

o

o
o

o

o

o
o
o
o
o

60

100

100

100

65

100

o
100

100

75

WE

SA

CE

Es
NR

SA

WE

RE

115,94

365,00

3,78

368,18

484,72

10,70

16,18

42,69

3,78

411,37

98,25

365,00

3,78

368,18

467,04

10,70

o
42,69

3,78

409,87

25,04

365,00

3,78

368,18

393,82

10,70

o
10,82

3,78

368,52

85

100

100

100

96

100

o
100

100

100

22

100'

100

100

81

1001

o
251

1001

901

~ PT ;: projets totaux ; E = proiets acheves ; PE .. prajets p.artiellernenl executes; NE =projets non executes; A = prcjets abondcnnes
• CT = cout total; PNA "" projets non abcndormes ; nb = nombre ; M$ = million de dollars us Page 1/1



TRANSPORT URBAIN CURTl

Annexe 5-8

;«i<!lji}} ...... • • ~.. i;}~T~;;;=~.~~$<!t~);<:~ ~~bili::I<}··········· ...~<
Benin 1 0 1 a a 100 WE 63,60 63,60 63,60 100 100

Malawi 1 1 a a a 100 SA 1,10 1,10 1,10 100 100

Rwanda 2 a 1 1 a 50 ES 0,77 0,60 0,55 78 71

Zimbabwe 3 2 0 1 0 67 SA 88,74 9,60 9,80 11 11

TOTAL 7 3 2 2 ° 71 154,21 75,10 75,05 49 49

CE
ES 2 0 1 1 0 50 ES 0,77 0,60 0,55 78 71

SA 4 3 a 1 0 SA 89,84 10,90 10.90 12 12

WE 1 0 1 a 0 WE 63.60 63,60 63,60 100 100

NR NR

RE RE

- PT '" projets totaux ; E • projetsaCheV6s , PE '" projdli.p;,ui~ 1lIx9cut8s ; NE • projetsnonftX8c';utes . A = projetsabonecnnes
• CT =cout total; PNA =projetsnon ebonccnnes : nb =nombre ; M$ .. millionde dollarsus Page 1/1
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TELECOMMUNICATIONS (!5bl

Annexe 5-9 I
I

...... ·.····.i ..' ...... .... ........... ........ ....... i'.. ..................) ... )li.i:;. i) . ..' ....;. '. ..... ... ~ ..Jrr'A ..... .i~iOn$I............ •••.• .• ....;). •.) .•..•. lJl?bili$lIl)· .•·.ii.) '. i

[i -.: i· ).. ...... mllY; •.•.• .• Ii.. i{a}i •• M$'.~Xel' .• '.'.M$ ..!ll1 ..i% .' ...

Algerie 3 3 0 0 0 100 NR 8,51 8,51 8,51 '00 lOC

Botswana 1 0 1 0 0 100 SA 34,40 34,40 21,50 100 62

Burkina faso 4 4 0 0 0 100 WE 13,67 13,67 13,67 100 100

Burundi 4 3 0 1 0 75 ES 29,72 29,57 29,27 99 99

Comores 2 0 0 2 0 0 ES 3,73 0 0 0 0

Guinee Equatoriale 2 0 0 1 1 0 CE 11,09 0 0 0 0

Ethiopie 10 4 6 0 0 100 ES 44,75 44,75 23,47 100 52

Ghana 2 1 0 1 0 50 WE 77,70 76,20 76,20 98 98

Kenva 2 1 0 0 1 100 ES 22,00 22,00 22,00 100 100

Lesotho 1 1 0 0 0 100 SA 0,40 0,40 0,40 100 100

Madagascar 1 0 0 1 0 0 ES 1,72 0 0 0 0

Malawi 11 9 2 0 0 100 SA 84,31 84,31 84,31 100 '00
Mali 2 2 0 0 0 100 WE 16,60 16,60 16,60 100 100

Mauritanie 3 2 0 0 1 100 NR 19,26 19,26 19,26 100 100

MozambiQue 1 1 0 0 0 100 SA 44,10 44,10 44.10 100 100

Namibie 2 2 0 0 0 100 SA 7,90 7,90 7,90 100 100

Niger 9 7 0 2 0 78 WE 12,39 11,15 11,15 90 90

Nigeria 5 4 1 0 0 100 WE 218,67 218,08 218,08 100 100

Rwanda 13 4 1 8 a 38 ES 68,21 27,85 17,42 40 25

somaue 4 a 0 4 0 0 ES 34,20 0 0 0 0

Soudan 6 3 3 a 0 100 NR 194,22 194,22 187,24 100 96

Swaziland 2 2 0 0 0 100 SA 18,67 18,67 18,07 100 100

Tanzanie 4 3 1 0 a 100 ES 25,71 25,71 25,71 100 100

Ouaanda 8 2 0 6 0 25 ES 178,58 116,18 116,18 65 65

Zambie 10 B 0 2 0 80 SA 35,87 26,53 26,53 74 74

Zimbabwe 18 17 0 1 0 94 SA 728,12 642,62 642,62 88 88

Sous Total 130 83 15 29 3 77 1927,50 1682,68 1631,09 87 85

. PT "" IJTOiets tcraue ; f .. projBtsacneves ; PE ~ proj6hi ~m.nl tlxiK:ulu . NE ;, pro;..ts non liIJWcuteS ; A .. prate'S aboftdormes
- C'T =coottotal ; PNA= projets non abondonnes ; nb=nombre ; M$ =mil\ivn de dollars us Page 1/2 I



Annexe 5-9

ECOWAS 4 0 1 3 0 25 WE 14,05 4,05 O,SO 29 4
CEAO 1 0 0 0 1 0 WE 0 0 0 0

COMESA 2 1 1 0 0 100 RE 1,51 1,51 1,51 100 100

PATU 1 0 0 1 0 0 RE 0,07 0 0 0 (

Sous Total 8 1 2 4 1 43 15,63 5,56 2,01 38 13

ECA 2 1 0 0 1 100 RE 0,50 O,SO O,SO 100 100

ITU 5 4 1 0 0 100 RE 37,65 37,65 37,65 100 100

Sous Total 7 5 1 0 1 100 RE 38,16 38,15 38,15 100 100

TOTAL 145 89 18 33 5 76 1981,28 1726,39 1671,25 87 84

NR 12 8 3 0 1 100 NR 226,59 221,99 215,01 98 95

SA 46 40 3 3 0 93 SA 953,77 858,93 846,03 90 89

WE 27 18 2 6 1 77 WE 353,08 339,75 336,20 96 95

ES 46 16 9 22 , 53 ES 408,62 266,75 234,35 65 57

CE 2 0 0 1 1 0 CE 11,09 0 0 0 0

Sous Total 136 83 16 32 4 76 1941,55 1686,73 1631,59 87 84

RE 10 6 2 1 1 89 RE 39,73 39,66 39,66 100 100

• PT =projets totaux ; E = projets Behaves; PE '"' projets partietlement executes; NE = projets non executes: A = projets ebcndonnes
• CT =cout total; PNA =projets non abondcnnes ; nb :I; nombre ; M$ = million de dollars us Page 2/2



RADIODIFFUSION (BRS}

Annexe 5-10 i
I
!

__ • -i.·.·.. ,<!,,!;ii£t ·!lQU$< .. ··eT!{I!!tPSF'(i!la!l'<i<.i. .. ...i·~i'.. '" .... .. ............ . ................... .. li~i··.

iii ··.. ii i('iji 1/'. ,Xii)' M$' _ '(iiW", .i·'70·/ ;ii··
Burkina Faso 2 2 a a a 100 WE 10,00 10,00 10,00 100 100

centrarrtcue 3 3 0 a a 100 CE 4,65 4,65 4,65 100 100

Tchad 1 1 a a a 100 CE 0,5 0,35 0,35 '00 100

Congo (RC) 2 a a 2 a a CE 1,85 a a a a
Ghana 1 a a 1 0 a WE 2,00 a a a a
Kenva 4 0 1 3 a 25 ES 14,88 0,13 0,07 1 0

Niqer 6 5 a 1 a 83 WE 8,25 6,11 6,11 74 74

Rwanda 8 0 3 5 a 37 WE 81,62 79,70 5,09 98 6

Zambie 1 a a 1 a a SA 4,14 a a a a

Sous Total 28 11 4 13 a 64 127,76 100,96 26,28 79 21

URTNA 1 0 a 1 0 0 RE 1,23 a a a a

TOTAL 29 11 4 14 0 52 128,98 100,95 26,28 78 20

WE 9 7 a 2 a 78 WE 20,25 16,11 16,11 79 79

CE 6 4 a 2 a 67 CE 6,86 5,01 5,01 73 73

ES 12 a 4 8 a 33 ES 96,50 79,83 5,15 83 5

NR NR

SA 1 a a 1 a a SA 4,14 a a a a

Sous Total 28 11 4 13 a 64 127,76 100,96 26,28 79 21

RE 1 0 a 1 a a RE 1,23 a a a a

- PT =' pmjetstotaux;E. Pfojet$-aGheYB6: PE =-projets.'flIliIFtii!lllemel'l'~: HE = projebnan~;A:proj6ts abOtldliMis
- CT :: couttotal; PNA = ptojets non ebondoones ; nb =nombre ; M$ =million de dollars us Page 1/1 I



SERVICES POSTAUX
Annexe 5-11

liC' ... .. ..\ ±.»p\tlji .<~lilOiUli. <>.. .i;<mhbiil$jlli C C.\>liiil» "'C'c,CC~~.... .. • ..•..•..•., ••• '.' ...................
I> ·.·cc.·.·.·. >.c·\i iop ». l>iiWlt.M$li1h\\\J¢)(M$ (·i.··· cCcc·.. >
Angola 1 0 0 1 0 0 SA 2,70 0 0 0 0

Burkina faso 3 I 0 2 0 33 WE 4,40 0,95 0,95 22 22

Centrafrique 1 0 0 1 0 0 CE 2,07 0 0 0 0

Guinee Equatoriale 2 1 0 1 0 50 CE 0,50 0,04 0,04 8 6

Ethiopie 1 0 0 1 0 0 ES 2,00 0 0 0 0

Kenya I 0 0 1 0 0 ES 3,33 0 0 0 0

Lesotho 1 0 0 1 0 0 SA 0,20 0 0 0 0

Malawi 1 0 0 1 0 0 SA 0,20 0 0 0 0

Mozanbique 1 1 0 0 0 100 SA 1,00 1,00 1,00 100 100

Niger 1 1 0 0 0 100 WE 0,27 0,27 0,27 100 100

Rwanda 6 3 1 2 0 6 ES 13,48 9,20 9,20 68 68

Soudan 1 1 0 0 0 100 NR 0,14 0,14 0,14 100 100

Tchad 1 0 0 1 0 0 CE 1,25 0 0 0 0

Sous Total 21 8 1 12 0 43 31,54 11,60 11,60 37 37

ECOWAS 2 1 0 1 0 50 WE 18,00 0,50 0,50 3 3

UPU 3 3 0 0 0 100 RE 5,29 5,29 5,29 100 100

TOTAL 26 12 1 13 a 50 54,83 17,39 17,39 32 32

SA 4 1 0 3 0 25 SA 4,10 1,00 1,00 24 24

WE 6 3 0 3 0 50 WE 22,67 1,72 1,72 8 8

CE 4 1 0 3 0 25 CE 3,82 0,04 0,04 1 1

ES 8 3 1 4 0 20 ES 18,81 9,20 9,20 50 50

NR 1 1 0 0 0 100 NR 0,14 0,14 0,14 100 100

Sous Total 23 9 1 13 0 43 49,54 12,10 12,10 24 Z4

RE 3 3 0 0 0 100 RE 5,29 5,29 5,29 100 100

- PT := projets totaux ; E =projets achevee : PE = projets par1iellemenl executes ; NE = projels non executes ; A ,.,projels abondcnnes
- CT = cout total; PNA = projets non abondonnes ; nb = nombre ; M$ = million de dollars us Page 1/1


