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A. INTRODUCTION

1. Contexte du present document

Pour la Communaute Economique des Pays des Grands Lacs (CEPGL)

qui regroupe le Burundi, le Rwanda et le Zaire, les lacs Kivu et

Tanganyika constituent, coinine voies de navigation interieures, des

infrastructures tres strategiques.

Les raisons majeures en sont :

i) En premier lieu, il faut

souligner que ces infrastructures desservent la partie de la CEPGL,

voire du continent africain, la plus soumise a une forte pression

demographique :

le Burundi enregistrait en 1992 une population de 5,9

millions d'habitants, soit une densite de l'ordre de 210 hab/km2

avec un taux de croissance annuelle moyenne de 2,8% (1980-1992);*

la population du Rwanda etait estimee, avant les troubles

(1992), a 7 millions d'habitants correspondant a une densite de
presque 270 habitants au km2, avec un fort taux moyen de croissance

demographique annuelle egal a 3,3% (1980-1992);

le Zaire comptait 39,9 millions d'habitants en 19922. Ce
qui representait pour 1'ensemble du pays, une densite moyenne de

l'ordre de 16 habitants au Km2. Par rapport a cette moyenne

nationale, la partie Est du Zaire, littoral aux lacs Kivu et

Tanganyika, regroupant les deux regions administratives du Nord et

Sud Kivu, enregistrait une densite moyenne de 57 habitants au km2

et depassant les 100 hab/km2, avec un taux moyen de croissance

annuelle de l'ordre de 3% dans les zones immediatement riveraines

au lac Kivu (Goma - Kalele - Bukavu) et a la partie nord du lac

Tanganyika (Uvira).

ii) Les preoccupations prioritaires refletees dans les volets

desenclavement interne et vers l'exterieur des programmes nationaux

et du programme communautaire du secteur des transports et

communications : le territoire de la CEPGL, couvre une superficie

de 2.400.000 km2 environ, mais ne dispose que d'une petite

ouverture maritime de quelque 40 km de cdtes zairoises sur l'Ocean

Atlantique. Le Zaire est semi-enclave, par contre la partie Est du

Zaire, le Burundi et le Rwanda, zone d'influence immediate de la

navigation sur les lacs Kivu et Tanganyika, sont entierement

1 Rapport sur le developpement dans le monde - B.M. 1994

2 Source : The Economist Intelligence Unit - Country Report

3eme trimestre 1994.





enclaves. Les voies navigables de ces deux lacs jouent un role

preponderant, voire vital, dans le desenclavement notamment de

cette partie de la Communaute.

iii) Les contributions substantielles de ces infrastructures

a 1'integration physique et socipTeconomique de la CEPGL. La

realisation de cette integration constitue un des objectifs

fondamentaux de la Communaute. Pour que les grandes etendues d'eau

des deux lacs ne se dressent pas comme obstacles aux echanges de la

CEpGL, notamment intra-communautaires, leurs voies d'eau doivent se

preter; aux exigences d'activites efficaces de navigation.

iv) La desserte de la zone la plus sensible de la Communaute,

la zone frontaliere ou s'expriment au jour le jour les convergences

et les divergences communautaires. C'est d'abord dans cette zone

que doit en effet apprecier la solidite des liens entre les trois

pays membres de la CEPGL. Elle constitue a cet egard, le principal

p61e de developpement de 1'integration communautaire.

v) Les formations montagneuses qui bordent les deux lacs,

avec leurs reliefs tres mouvementes et des sols de faible portance,

affectent la rentabilite de projets d'etablissement

d'infrastructures routieres (couts eleves de construction et de

maintenance). Ce qui renforce d'autant l'interet economique des

infrastructures de navigation sur ces lacs.

Compte tenu de ces differentes considerations, s'est faconne

l'un des axes prioritaires de la politique CEPGL du secteur des

transports. II vise 1'organisation efficace de tous les systemes

intervenant dans 1'exploitation des transports sur les lacs Kivu et

Tanganyika.

C'etait ainsi que des le debut de la creation de la CEPGL, les

hauts responsables de la Communaute avaient mise sur le projet de

creation d'une entreprise commune afin d'ameliorer, entre autre,

1'efficacite des services de transport operant sur les deux lacs.

Faisant suite aux recommandations du seminaire de reflexion sur ce

projet organise par le MULPOC en fevrier 1993, les autorites de la

Communaute avaient demande au MULPOC de proposer le projet aux

operateurs economiques CEPGL pouvant s' y interesser, par

1'organisation d'un seminaire y relatif a leur attention.

La connaissance du marche de transport et du systeme

d'exploitation actuelle de ce marche etant a la base de toute prise

de decision se rapportant au projet de creation de co-entreprise

sur les lacs Kivu et Tanganyika, le MULPOC a inscrit ce point a

1'odre du j our du seminaire et s'est efforce par le present

document de fournir et soumettre aux participants les plus amples

d'informations possibles sur ce marche.



2. Limites du document

Sexploitation des services de transports sur le lacs

Tanganyika sont assures principalement par le Burundi et le ZaXre.

Les services de transport tanzaniens operant sur le lac sont

nettement plus reduits. Les activites de navigation interieure de

J.a Zambie sur le lac sont faibles et limitees 3 des operations

nationales.

-Pour des raisons de moyens, la mission de collecte de donnees

necessaires a 1'elaboration du present document n'a pas pu

atteindre ni la Tanzanie, ni la Zambie.

Des interruptions des liaisons aeriennes n'ont pas perrais & la

mission d'acceder au principal port du Zaire du lac Tanganyika, le

port de Kalemie ou sont etablies la plupart des entreprises

?alroises de transport sur le lac. De ce fait, les informations

concernant cette part du marche de transport restent relativement

limitees.



1. LA DBMANDE DE TRANSPORT SUR LES LACS TANGANYIKA ET KIVO

Quatre courants de trafic empruntent les lacs Tanganyika et

Kivu :

le trafic faisant intervenir le cabotage interieur a

chacun des pays riverains, ayant ainsi pour origine un des ports du
pays et pour destination un autre port du meme pays;

le trafic developpe par les echanges commerciaux inter-

Etats riverains aux deux lacs de et vers un port d'un pays riverain
pour ou partant d'un port d'un autre pays riverain;

le trafic de transit venant d'un pays riverain a

destination d'un pays non riverain et vice-versa;

le trafic inter-lacs qui requiert les services d'un

systeme de transport integre entre les deux lacs et peut en ro£me
temps correspondre a l'une ou 1'autre des deux categories

precedentes de trafic.

Dans la pratique, cette differenciation est plutdt diffuse
dans certains cas, alors que dans d'autres cas elle se traduit par
une reelle segmentation du marche de transport lacustre.

1.1 La demande de transport sur le lac Tanganyika

1.1.1 Trafic du cabotage interieur

a) Au Burundi

Le cabotage interieur du Burundi sur le lac dessert un port

principal, le port de Bujumbura et deux ports secondaires qui sont:

le port de Rumonge situe a 70 km environ au sud de

Bujumbura auquel il est aussi relie par une route littorale

bitumee;

le port de Kabonga implante a 1'extreme sud des cdtes

burundaises du lac, a approximativement 120 km au sud de Bujumbura
et a quelques 2 km au Nord de la ligne frontaliere separant le
Burundi de la Tanzanie. La route cdtiere .bitumee n'atteint pas

Kabonga : elle s'arrete a Nyanza-Lac a moins de 10 km au Nord de ce

port.

L'exixtence de cet axe littoral en bon etat fait que par vole
terrestre, Kabonga est a peine a 2 heures de Bujumbura, a 1 heure

de Rumonge qui lui-meme n'est qu'a un peu plus de 1 heure de

Bujumbura.

Par voie lacustre, avec une vitesse moyenne de l'ordre de 10

noeuds (18 a 20 km/heure) les petites unites qui peuvent seules



etre exploitables sur d'aussi courtes distances mettent plus de 6

heures pour joindre Kalonga et Bujumbura et de 3 heures pour relier

Rumonge a Bujumbura.

La concurrence routiere ne laisse aucune possibility

d'exploitation de services de cabotage aussi bien de passagers que

de marchandises entre les trois ports du Burundi. Les produits de

la peche constituent le seul trafic interieur transitant par les

deux ports secondaires et achemines par route vers Bujumbura. Le

trafic interieur qui atteint le port de Bujumbura et ses environs

immediats est alimente principalement par les activites de p§che

representant un tonnage annuel variant entre 10.000 et 20.000

tonnes avec une moyenne de 13.000 tonnes.

b) En Tanzanie

La desserte routiere du littoral tanzanien du lac Tanganyika

est tres mal assuree, voire pratiquement inexistante.

Le carbotage interieur intervient ainsi plus intensivement au
desenclavement de la zone cotiere tanzanienne du lac.

Ce cabotage etabli des services plus ou moins reguliers entre

Kigoma, le principal port tanzanien sur le lac et des localites

littorales situees au sud de ce port. La plupart de ces localites

ne disposent d'aucune facilite d'accostage. Les operations
s'effectuent par transbordement en rade foraine assure par de

petites embarcations traditionnelles motorisees ou non.

Quoique les statistiques sur ce trafic ne soient pas

disponibles, sa structure et ses principales caracteristiques sont:

i) Trafic de marchandises

Du port de Kigoma vers le sud, predominent des produits

manufactures de premieres necessites, alimentaires ou d'equipement,

d'un tonnage estime entre 1500 et 2 000 tonnes par mois soit de

l'ordre de 20.000 tonnes par an auxquels s'ajoutent des produits

petroliers de 5 000 tonnes par an environ.

Ce trafic relativement de faible importance est caracterise
par sa repartition temporelle peu fluctuante.

Dans le sens inverse (du sud vers le nord), les elements du

trafic du cabotage interieur de la Tanzanie sont essentiellement

composes de produits agricoles vivriers et de produits de la peche.

Les fluctuations saisonnieres qui caracterisent le transport de ces

produits sont peu perturbatrices en raison du faible tonnage de ce

trafic evalue a 10.000 tonnes/an, ce qui correspond sensiblement a

la moitie du tonnage achemine dans le sens Nord-Sud.



ii) Trafic de passagers

Le trafic global de passagers qui emprunte le carbotage

interieur de la Tanzanie sur le lac Tanganyika est .estime & environ

50.000 passagers par an dont la moitie (25.000 passagers/an) dans

le sens Nord vers le Sud et l'autre moitie dans le sens oppose.

c) Au Zaire

Des quatre pays riverains du lac Tanganyika, c'est suivant le

littoral zairois que le cabotage interieur reste le plus actif.

Des activites economiques plus importantes le long de ce littoral

et la quasi-permanente dfefaillance de l'axe routier reliant Bukavu

au Nord a Kalemie puis Moba vers le sud expliquent cette intensite

relative du cabotage interieur zairois sur le lac. Ce cabotage

dessert quatre facilit^s d'accostage qui sont du Nord au Sud, le

port de Kalundu/Uvira, le port rattache a 1'usine de ciment de

Kabimba, le port de Kalemie, en m§me temps interface au reseau

ferroviaire de l'Est du Zaire et le port de Moba. A ces

infrastructures plus structures, s'ajoutent un certain nombre de

points de "beachage" dont notamment ceux de Baraka et de Figi

praticables aux petites unites.

Le trafic estime sur cette desserte se presente comme suit :

i) Axe Kalundu - Kalemie

De Kalundu a Kalemie : 30.000 tonnes par an

essentiellement de produits manufactures divers de premieres

necessity (farine, riz, boissons, huiles alimentaires, textile) et

d'.hydrocarbures (3.000 a 5*000 tonne par an) • C'est un trafic

relativement bien reparti dans 1'annee. Cet axe enregistre en

moyenne 100.000 passagers par an presentant des pointes durant les

debuts des vacances scolaires.

De Kalemie & Kalundu : environ 20.000 tonnes/an et 5.000

tonnes /an respectivement de mat§riaux de construction (ciment) et

de produits de la p£che. C'est un trafic tr&s peu fluctuant dans

le temps. Le nombre moyen annuel de passagers empruntant ce trajet

est aussi de 1'ordre de 100.000 passagers avec des pointes aux
pejriodes des rentr^es scolaires.

ii) Axe Kalemie - Moba

Le trafic y est nettement moindre :

1000 tonnes/an de produits manufactures divers, de ciment

et de produits petroliers dans le sens Kalemie-Moba avec une

repartition moyenne mensuelle plut6t stable.

5.000 a 6.000 tonnes/an de produits agricoles, d'elevage

et de la peche dans le sens inverse avec des pointes durant la
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saison des recoltes (avril-mai);

40.000 passagers/an dont 20.000 dans un sens et 20.000

dans l'autre. Des pointes de trafic sont observers comme sur l'axe

Kalemie-Kalundu durant les vacances scolaires (debuts des vacances

dans, le sens Kalemie-Moba et periodes des rentrees dans le sens

inverse).

d) En Zambie

Les activites du cabotage int&rieur zambien sur le lac

Tanganyika desservent de petites localites littorales situfees de

part et d'autre du principal port de la Zambie sur le lac, le port

de Mpulungu. Ces services s'effectuent sur de courtes distances ne

rayonnant pas a plus de 50 km de ce port.

De Mpulungu vers ces localites, on estime a environ 5.000

tonnes/an le trafic global de marchandises composees en gros de

produits manufactures de base (produits petroliers).

Le trafic draine vers Mpulungu est compose1 de produits

agricoles et de la p&che, pouvant atteindre 3.000 tonne/an.

On lvalue a 10.000 par an le nombre de passagers venant de ces

localites et debarguant a Mpulungu et du m§iae ordre de grandeur

(10.000 passagers/an) en ce qui concerne les mouvements inverses,

1•1•2 . Le trafic inter-Etats riverains

Les statistiques tres d^taill^es etablies r^gulierement par le

Service d'Inspection Lacustre de la Direction des Voies Navigables

(DVN) du Burundi ont servi de base a l'analyse de la demande dans

cette categorie du march^ de transport sur le lac Tanganyika. Les

relations inter-Etat ci-apres sont consignees dans ces

statistiques:

relations Burundi-Tanzanie et vice versa;

relations Burundi-Zaire et vice versa;

relations Burundi-Zambie et vice versa.

L'examen du trafic sur les autres relations, k savoir Tanzanie

Zaire et vice versa, Tanzanie-Zambie et vice versa et Zaire-Zambie

et vice versa se ref&re a des donn^es plus anciennes disponibles.

!..■. a) Relations Burundi-Tanzanie

Trois principales relations s'^tablissent entre le Burundi et

la Tanzanie sur le lac Tanganyika.

96-300
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i) Traiet Buiumbura-Kigoma

Sur cette relation les donnees statistiques disponibles ne

font pas de distinction entre le trafic d'echanges commerciaux du
Burundi avec la Tanzanie et le trafic de transit de et vers le

Burundi via le port de Kogoma.

Ce manque de detail ne permet pas ainsi de proceder a une
analyse plus specifique du trafic inter-Etats riverains Burundi-

Tanzanie sur cet axe. c.

L'on sait toutefois que les exportations du Burundi pour la

Tanzanie a partir du port de Bujumbura sont tres marginales voire
pratiquement nulles* Dans le sens inverse, le sel constitue le
gros du trafic d'importation du Burundi en provenance de la
Tanzanie. Ce trafic represente un tonnage moyen annuel de 1'ordre

de 10.000 tonnes.

S'agissant des mouvements des passagers entre Bujumbura et

Kogoma, il ressort des donnees de 1'annee 1994 (tableau 1) que :

le nombre total de passagers empruntant cet axe avoisine
4000, avec un flux legerement superieur dans le sens Kigoma vers

Bujumbura;

a quelques exceptions pres (Janvier et avril), les

fluctuations saisonnieres restent faibles.

ii) Traiet Rumonge-Kigoma

Le troncon routier bitume Rumonge-Nyanza-Lac (Kabonga) court-

circuite une partie de ce trajet et en reduit les intensites de
trafic. Ce trajet enregistre ainsi un niveau marginal d'activites

de transport :

v . - 3 0 tonnes par an de marchandises dans le sens Ruraonge

vers Kigoma. II s'agit surtout d'un flux lie a des demandes
sporadiques de certains produits manufactuires (savon, farine) pour

repondre a des situations tres passageres et peu frequentes de

rupture d'approvisionnement des environs de Kigoma. Le nombre de
passagers embarquent de Rumonge pour Kigoma reste negligeable : une

vingtaine par an seulement;

300 tonnes environ de marchandises composees k 70% de
produits de la p§che (fretin) et 25% de produits vivriers de base

(riz, haricot) constituent 1'essentiel du trafic venant de Kigoma
vers Rumonge. Ce trafic enregistre des fluctuations saisonni£res
fonction des periodes de. peche et de recolte (pointes tous les 4

mois : mars, juin, septembre et decembre). II represente malgr§ sa

faible importance un tonnage 10 fois superieur a celui transitant
de. Rumonge a Kigoma. Ce desequilibre structurel implique des

voyages a vide frequents sur ce dernier trajet.
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Le nombre de voyageurs embarquant de Kigoma pour Rumonge est

du mdme ordre de grandeur que celui venant de Rumonge pour Kigoma,

c'est a dire tout aussi negligeable (une vingtaine par an).

iii) Traiet Kabonga (Nvanza-Lac) - Kiaoma

Si l'on se refere aux donnees du Tableau 2, c'est suivant

cette relation que se developpe la plus grande part des echanges

frpntaliers par voie du lac Tanganyika entre le Burundi et la

Tanzanie. II s'agit essentiellement d'echanges unidirectionels

draines a partir du port de Kigoma vers Kabonga. Ainsi :

le flux de marchandises de Kabonga vers Kigoma est

pratiquement inexistant (3 tonnes pour l'annee 1994} et repondant

aux memes besoins que les importations de Kigoma a partir de

Rumonge;

le trafic de marchandises embarquees de Kigoma pour

Kabonga enregistre un tonnage nettement plus eleve, (800 tonnes

pour 1994,soit plus de 250 fois superieur au tonnage vehicule dans

le sens oppose. Cet important desequilibre structurel impose la

quasi-permanence des voyages a vide de Kabonga 5 Kigoma. Les

elements majeurs composant ce trafic sont : 65% de produits de la

p§che (fretin), 30% de produits alimentaires de base (haricots) et

riz representant respectivement environ 50% des 30%;

environ 800 passagers par an embarquent de Kalonga pour

Kogoma contre presque 2.500 allant dans le sens contraire. C'est

le trafic de passagers le plus important etabli entre le Burundi et

la Tanzanie avec le m§me desequilibre marque : trois fois plus de

passagers partent de la Tanzanie pour le Burundi.

b) Relation Burundi-Zaire

Par le nord du lac Tanganyika, Bujumbura est relie au port de

Kalundu/Uvira par une route bitumee jusqu'au niveau de la frontiere

du Burundi avec le Zaire et carrosable mais accesible en toute

saison pour ce qui est du trongon zairois. La liaison Bujumbura-

kalundu/Uvira peut s'effectuer en une heure par cette voie routiere

dont la concurrence efface tout trafic lacustre entre ces deux
localites.

Les echanges inter-rives entre le Burundi et le Zaire via le

lac Tanganyika s'operent suivant trois axes :

i) Axe Buiumbura-Kalemie/Kibimba

Les activites de transport de marchandises sur cet axe

consignees au Tableau 2 et se referant a l'ann^e 1994 montrent que:

de Bujumbura vers Kalemie/Kabimba, le trafic reste
insignifiant et instable : 68,4 tonnes en tout durant toute
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l'annee7 six mois sans activites, presque 87% du trafic (59,5

tonnes) enregistrees au mois de novembre;

de Kalemie/Kabimba vers Bujumbura : un trafic

relativement important et soutenu emprunte cet axe : 17.108 tonnes

en 1994 avec une moyenne mensuelle de l'ordre de 1.500 tonnes.

Les fluctuations mensuelles, apparamment sans liens

saisonniers, sont cependant significatives : minimum enregistre de

400 tonnes (mois d'avril) et maximum de 3.450 tonnes (mois de

novembre avec une moyenne de 1500 tonnes par mois. Des materiaux

de construction notamment du ciment, constituent la part la plus

marquante de ce trafic.

. Un desequilibre structurel manifeste est aussi observe suivant

cet axe d'echange : 99,6% du trafic dans le sens Kaleraie/Kabimba

vers Bujumbura et seulement 0,4% dans le sens inverse.

ii) Axe Rumonae-Baraka

En se referant aux donnees du Tableau 2, il apparait que le

desequilibre profond qui affecte la plupart des axes d'echanges

inter-rives du lac Tanganyika ne se percoit pas sur l'axe Rumonge-

Baraka en ce qui concerne aussi les mouvements de marchandises que

de passagers :

.-■■;.-. - pour l'annee 1994, 210 tonnes de marchandises

essentiellenient composees de produits manufactures de premiere

necessite (savons, sel, farine...} ont ete embarquees a Rumonge a

destination de Baraka contre 240 tonnes de produits agricoles (noix

de palmier), forestiers (bois, planches) et de la peche (fretin)

exportes de Baraka pour Rumonge.

■:i. - environ 200 passagers ont embarque a Rumonge a

destination de Baraka et 300 passagers dans le sens inverse. Le

trafic de passagers affiche un leger desequilibre.

Le bas niveau des echanges constitue toutefois un facteur

limitatif a 1'exploitation de cette ligne.

iii) Axe Kaboncra-Baraka

Un trafic de tres faible importance et desequilibre emprunte

cet axe :

moins d'une tonne par an de marchandises en provenance de

Kabonga pour Baraka contre environ 40 tonnes embarquees a Baraka a

destination de Kalonga. Les pointes de trafic s'etablissent dans

les deux sens aux memes periodes etablies entre juillet et

septembre.
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■ i ■■' - un nombre total d' environ 400 passagers empruntent
annuellement cet axe : 100 dans le sens Kabonga vers Baraka et 30X)

dans le sens inverse.

c) Relation Burundi-Zarobie

Les donnees fournies au Tableau 3 ne differencient pas le

trafic d'echanges inter-rives du trafic de transit s'etablissant
entre le Burundi et la Zambie suivant 1'axe unique Bujumbura-

Mpulungu.

Oh sait cependant que jusqu'en 1994, les echanges inter-rives

entre le Burundi et la Zamibe constituaient la grande part du

trafic enregistre sur cette voie. Un total de 39.750 tonnes de

marchandises ont ete transportees sur cette liaison pour 1'annee

1994 : 400 tonnes soit un peu plus de 1% dans le sens Bujumbura

vers Mpulungu et 39.350 tonnes (99%) de marchandises manufacturees

diverses dans lesquelles dominent les materiaux de construction

(ciment, produits metalliques) sont importees par le Burundi de la

Tanzanie via le lac Tanganyika.

Ces importations ne sont pas sujettes a des pointes de trafic

sensibles : moyenne mensuelle de l'ordre de 3.000 tonnes, tonnage

minimum mensuel observe de 1.400 tonnes pour un maximum d'environ

5.300 tonnes.

Le meme desequilibre de trafic accentue releve sur les autres

relations inter-rives (exceptees la relation Rumonge-Baraka)

caracterise les activites de transport inter-rives entre le Burundi

et la Zambie sur le lac Tanganyika.

d) Autres relations inter-rives du lac Tanganyika

Elles se rapportent aux echanges Tanzanie-Zaire, Tanzanie-

Zambie et Zaire-Zambie. Les donnees y relatives ne sont pas

disponibles. On sait toutefois qu'a l'heure actuelle, le volume de

ces echanges commerciaux transitant par le lac Tanganyika reste

tres modique.

1.1.3 Le trafic de transit

Le trafic de transit qui s'effectue actuellement sur le lac

Tanganyika provient essentiellement du Burundi pour une faible

part du Zaire.

a) Trafic de transit du Burundi par le lac

Tanganyika

Pour ses echanges internationaux hors continent africain, le
Burundi utilisait deux corridors principaux :

le Corridor Nord unimodal routier reliant Bujumbura au



15

port kenyan de Mombasa via le Rwanda et l'Ouganda; ;

le Corridor Central notamment la variante principale
bimodale, lacustre (ports de Bujumbura et de Kigoma et ferroviaire
(Kigoma Dar-es-Salam).

Les donnees du Tableau 4 font ressortir 1'importance
particuliere dans l'economie burundaise de l'axe de transit du
corridor central via le lac Tanganyika : en moyenne 70% du trafic
de transit (import-export) du Burundi empruntent cette voie contre
28% par le corridor routier et 2% par voie aerienne.

Les memes donnees ainsi que celles relatives a la relation
Bujumbura-Kigoma du Tableau 5 montrent que la repartition du trafic
sur cette relation suivant les trajets Bujumbura vers Kigoma

(export) et Kigoma vers Bujumbura (import se presente comme suit :

Tableau 5. Repartition du trafic import-export suivant—1&
relation Buiumbura-Kiaoma

TRAJET

Bujumbura-kigoma

(exportation)

Kigoma-Bujumbura

1989

18%

82%

1990

17,5%

81,5%

1991

15,7%

84,3%

1994

9,4%

90,6%

Source : Calcu'l -EA. '

Les chiffres du Tableau 5 ci-dessus revelent deux points
importants concernant le trafic de transit du Burundi empruntant la

relation Bujumbura-Kigoma :

1'existence d'un desequilibre permanent important entre

le tonnage achemine dans le sens Bujumbura vers Kigoma et celui
empruntant le trajet inverse : ce qui implique des voyages a vide
sur la liaison Bujumbura vers Kogoma;

la confirmation d'une tendance a 1'accentuation de ce

desequilibre structurel : le rapport de 1 a 5 en 1989 etait de 1 &
10 en 1994. Ce qui revient a dire que les voyages a vide de
Bujumbura vers Kogoma s'intensiflent.

S'agissant de la repartition mensuelle du trafic, on observe

(Tableau 3) :

pour le trafic export (Bujumbura vers Kigoma), des creux

de trafic sur la periode allant du mois d'avril au raois d'aout :
des produits agricoles essentiellement le cafe et le the
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constituant la part la plus importante de ce trafic, ces creux
correspondent aux periodes hors campagne de ces deux produits;

le trafic import (Kogoma-Bujumbura) relativement plus
stable en fonction du temps semble presenter un leger creux durant

les mois de Janvier a mars traduisant un certain ralentissement des

importations Ii6es aux demarches de relance des procedures
commerciales d'importation au debut de chaque annSe.

Des produits alimentaires (sucre, sel, farine, froment,
malt/houblon), des materiaux de construction (ciment, fer & beton,

tdlerie), des produits p^troliers et du materiel et equipements

industriels composent la gamine des importations du Burundi
empruntant le lac Tanganyika.

a) Le trafic de transit du Zaire par le lac Tanganyika

Le Zaire utilisait, a un niveau netteraent plus infSrieur par
rapport au Burundi, le corridor central corame voie de

desenclavement vers l'exterieur notamment a partir de Kalemie via

Kogoma (lac Tanganyika) puis Dar-es-Salam (Chemin de fer).

Le trafic de transit du Zaire suivant ce corridor avoisinait

les 70.000 tonnes a 1'exportation (Kalemie vers Kigoma) dans

laquelle dominaient les minerais (cuivre en 1ingots,

cassiterite...) et les 30.000 tonnes a l'importation (produits
a1imentaires, textiles, equipements, carburants).

Suite aux crises socio-economiques qu'affrontent actuellement

le Zaire, ayant entraine en particulier la baisse substantielle de

la production miniere, le trafic de transit de ce pays par le

corridor central n'existe pratiquement plus.

l«i«4 Le trafic inter-lacs

Le Zaire est riverain en m£me temps du lac Tanganyika et du
lac Kivu. C'est done de son c6te que s'est developpe le trafic
inter-lacs.

Ce trafic etait alimente dans le sens lac Kivu vers lac

Tanganyika, par les produits agricoles venant du Nord Kivu &
destination de la region miniere du Shaba. Le haricot, le mais et

le riz en constituent les elements essentiels pour un volume annuel
estime a 10.000 tonnes avant les crises.

Dans le sens inverse, environ 5.000 tonnes par an de

marchandises diverses dont des materiaux de construction (fer 4

beton) £taient embarques de Kalemie transitaient par Kalundu &

destination de Goma via le port de Bukavu.

Ce trafic, qui devait se developper et avait suscitS au niveau
CEPGL le lancement d'un projet de transport integre lacs
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Tanganyika-Kivu, n'existe pratiquement plus.

,1.1.5 Caracteristiaues dominantes de la demande :.

actuelle de transport sur le lac Tanganyika

Les deux pays riverains principaux exploitants de la

navigation interieure sur le lac Tanganyika, le Burundi et le Zaire

en 1'occurrence, sont confrontes depuis quelques annees a des

troubles socio-politiques. Les graves crises economiques qui en

sont resultees et qui persistent encore ont entretenu de profonds

bouleversements des activites de transport sur le lac. Le niveau

plutdt bas du trafic actuel sur le lac reflete cette situation.

II se degage toutefois que la demande de transport sur le lac
Tanganyika est caracterise par :

- une predominance du trafic de transit a destination et en

provenance de pays non africains notamment en ce qui concerne le

Burundi et dans une moindre mesure le Zai're. Cette predominance

evolue en s'attenuant avec le developpement des echanges entre les

pays riverains, plus particulierement entre le Burundi et la Zambie

et le Burundi et la Tanzanie;

- un desequilibre structurel permanent parfois tres marque

et pratiquement en defaveur du trafic en provenance du plus grand

utilisateur des voies d'eau du lac Tanganyika, ie Burundi. Plus de
70% du trafic sur le lac interessent le Burundi et plus de 80% de

ces 7 0% vont a destination du Burundi contre seulement 20% (des

70%) partant des ports du Burundi (Bujumbura et Kabonga notamment)

vers les autres ports du lac.

Ces traits dominants impliquent :

des perceptions tres diferenciees de 1'importance des

activites de transport sur le lac Tanganyika : elles sont vitales

a 1'economie du Burundi et contribuent beaucoup plus modestement

aux economies des autres Etats riverains;

de frequents voyage a vide inevitables & partir des ports

du Burundi dont la gestion optimale depend largement de 1'existence

d'un systeme d'information operationnel, performant et fiable sur

le marche de transport.

1.2 La demande de transport sur le Lac Kivu

L'etude pour le developpement du transport sur le lac Kivu

(document ECA/MULPOC/Gisenyi/IX) entreprise par la CEA avait pointe

le manque d'integration des activites de transport sur le lac Kivu:

pratiquement les deux pays riverains, le Rwanda et le Zaire

operaient separement dans les limites de leurs eaux territoriales

fespectives. Deux systemes de transport coexistaient ainsi sur le

lac : les unites rwandaises n'assuraient que des services le long
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du littoral rwandais et ne touchaient aucune des infrastructures

portuaires des cotes zairoises du lac. II en etait de m§me des

unites zairoises, cantonnees dans la desserte littoral national et

n'accedaient pas aux ports rwandais.

Les efforts conjuguees du COPTRALAC, SEP/CEPGL et de la CEA

pour rompre ce c1ivage avaient abouti dans une premiere etape a

l'integration des infrastructures de navigation par 1'execution en

cooperation des travaux de balisage du lac. Les operations de

transport etaient moins cloisonnees suite aux contacts et echanges

de vue entretenus non seulement dans ce cadre des concertations au

niveau du COPTRALAC mais aussi dans le cadre de 1'execution des

travaux mentionnes ci-dessus.

Les troubles socio-politiques qui etaient survenues tant au

Zaire qu'en particuiier au Rwanda (guerre civile) avaient remis en

cause les resutats requis.

Le lac Kivu est actuellement devenu une zone sensible, exposee

a des incidents latents.

La securite de la navigation en est afectee, a tel point

qu'actue11ement :

la navigation dans la partie rwandaise du Lac est

interrompue depuis bient6t deux ans et sa reprise n'est pour le

moment pas encore envisagee;

la flotte zalroise evite les voies navigables communes

balisees et *emprunte des routes exclusivement nationales
partiellement balisees s'exposant ainsi a des accidents de

navigation.

Cette situation, amplifiee par les crises economiques

aiix^uelles font face les deux pays riverains ont profond&ment

bbuleverse les autorites de transports sur le lac.

L'exaioen de la *demande de transport sur le lac Kivu doit ainsi
se referer a deux situations : la situation d'avant les troubles et

la situation actuelle.

1.2.1 Le trafic du cabotage interieur

a) Au Rwanda

1) Situation avant les troubles

Le cabotage interieur representait l'essentiel des activites

de transports du Rwanda sur le lac Kivu. Les principales localites

desservies etaient : Gisenyi, (le port de passagers, l'embarcadaire

du "Projet peche", 1'aire d'accostage Kitraco, l'embarcadaire

Bralirwa), Kibuye et Cyangugu.
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Avant les troubles (donnees 1989) le trafic global de

marchandises du cabotage interieur rwandais etait estime a 70.000

tonnes par an dont :

25.000 tonnes/an traitees au port de Gysenyi : 17.000

tonnes embarquees et 8.000 tonnes debarquees;

21.000 tonnes/an traitees au port de Kibuye avec 12.000

tonnes a 1'embarquement, et 9.000 tonnes au debarquement;

24.000 tonnes/an de trafic portuaire a Cyangugu

comprenant 5.000 tonnes a l'arrivee et 19.000 tonnes au depart.

Dans le sens Gisenyi vers Kibuye et Cyangugu, dominent les

produits alimentaires dont essentiellement les boissons

hygieniques(usine Bralirwa de Gisenyi), des produits manufactures

de base (textile, savon...), et des materiaux de construction

(tolerie...). Des materiaux de construction (ciment de 1'usine de

Mashyuza, brique), des produits agricoles (cafe notamment) et des

bouteilles vides composent le trajet retour (Cyangugu vers

Gisenyi).

La repartition de ce trafic selon le trajet etait

approximativement de 60% dans le sens Gisenyi vers Kibuye-Cyangugu

et 40% dans le sens inverse. Si les voyages a vides des unites

etaient pratiquement inexistants, les taux de remplissage dans le

sens Nord vers le Sud etaient legerement superieurs a ceux de la

direction Sud vers le Nord.

D'autre part de legeres pointes de trafic s'observaient dans

l'un et l'autre sens aux periodes des compagnes cafeieres (aoOt,

septembre).

Environ 25.000 passagers par an empruntaient les services du

cabotage interieur du Rwanda plus ou moins egalement repartis

suivant le trajet Gisenyi-Cyangugu et retour (50%-50%). Des

pointes de trafic s'observe aux periodes des vacances scolaires.

ii) Situation actuelle et persectives de developpement

Suite aux troubles, les activites de navigation le long du

littoral rwandais du lac Kivu sont interrompues. Actuellement

elles sont interdites pour des raisons de securite.

Sollicite par les usagers, le Gouvernement rwandais etudie les

perspectives de relancer ces activites.

Toutefois, aucune decision n'a ete encore prise. La reprise

et le renforcement des concertations au sein du COPTRALAC offriront

des possibilites d'assistance au Rawanda pour l'aider a trouver la

solution a ce probleme.
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b) Au Zaire

i) Situation avant les crises

Les donnees du Tableau 8 presentent les repartitions

mensuelles pour 1'annee 1988 du trafic de marchandises et de

passagers enregistres par la'SFE qui assurait plus de 70% du trafic

total du cabotage interieur le long du littoral zaxrois dii lac

Kivu.

Sur un tonnage annuel de 56.217 tonnes, 20.732 tonnes soit 36%

cbhcernaient le trajet de Bukavu a Goma et 14.861 tonnes ou 26%

circulaient dans le sens inverse comme le long des rives

rwandaises, le desequilibre du trafic de marchandises existait mais

n'etait pas tres sensible (30% en plus dans le sens Bukavu vers

Goma) se traduisait par des taux de remplissage legerement plus

faibles sur le trajet Goma vers Bukavu.

\' Les fluctuations mensuelles du trafic n'etaient pas

appar'entes.

S'agissant des mouvements de passagers, la SFE en avait

transports la meme annee (1988) au total 67.211 dont 37.419 (56%)

de Bukavu vers Goma et 29.792 (44%) dans le sens oppose. La

difference etait moins marquee d'environ 10% (30% pour les

marchandises) mais ce trafic etait affecte de fluctuations

mensuelles sensibles avec des pointes aux periodes des vacances

(6.600 a 7.900 passagers par mois entre juin et aout pour une

moyenne mensuelle de 5.800).

Ces donnees se rapportant seulement aux activites de transport

de la SFE qui assurait alors approxxmativement 60% du trafic total

du cabotage interne du Zaire sur le lac Kivu lequel £tait ainsi

estime a 80.000 tonnes de marchandises et 95.000 passagers par an.

La structure de ce trafic de marchandxse figure au Tableau 8

ii) Situation actuelle

Comme il ressort des donnees du Tableau 9, les troubles

sociaux et les crises economiques qui continuent de sevir dans

toute la zone d'influence du lac Kivu se sont traduits par la

diminution rapide des activites de transport du Zaxre sur le lac.

Sur la relation principale Bukavu-Goma-Bukaru, le trafic de

marchandises a accuse un taux de decroissance de l'ordre de 3 5%

passant de 35.592 tonnes a 10.201 tonnes et les deplacements de

passagers se sont reduits de 67.211 a 22195 passagers par an.

Actuellement, le transport assure par le cabotage interieur

est tres faible, provisoirement remplace par le trafic de transit
a'limente par les aides humanitaires.
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1.2.2. Le trafic inter-rives

Le manque d'integration du systeme de transport sur le lac

Kivu freinait le developpement du trafic inter-rives, limite 4 un

faible niveau malgre l'etablissement d'echanges commerciaux plus ou

moins intenses entre les localites littorales rwandaises et la plus

grande lie du lac Kivu, 1'Ile Ijwi appartenant au Zaire.

: ; Ce trafic etait estime, dans le cadre de l'Etude pour le

developpement du transport sur le lac Kivu (document

ECA/MULPOC/Gisenyi/IX) , come ci-apres :

4.500 tonnes de marchandises par an dont 3.200 tonnes du

Rwanda vers le Zaire (produits manufactures, produits d'elevage) et

1300 tonnes dans le sens retour (produits agricoles).

50.000 passagers par an repartis egalement (25000) dans

l'un et l'autre sens.

Actuellement ce trafic inter-rives est interrompu.

1.2.3 Trafic de transit

Le transport de desenclavement de la zone d'influence du lac

Kivu de et vers l'exterieur n'empruntait que sporadiquement les

infrastructures de navigation du lac.

Actuellement,les aides humanitaires & destination de Bukavu,

acheminees par route jusqu'S Goma representent un important trafic

temporaire de transit sur le lac. Ce trafic qui represente

approximativement 30.000 tonnes par an contribue de facon

substantielle au maintien des activites de transport du Zaire sur

le. lac malgre les importantes chutes du trafic du cabotage

interieur.

1.3 Caracteristiques generales de la demande de

, transport sur les deux lacs

Sur le lac Tanganyika, on observe la predominance du trafic de

transit lequel interesse presque exclusivement le Burundi et A un

niveau beaucoup inferieur, le Zaire. Ce trafic de transit, vital

a l'econpmie du Burundi principal exploitant de la navigation sur

cej.ac, ainsi que le trafic inter-rives sont marquees par un fort

desequilibre structurel imposant dans presque tous les cas des

voyages a vide notamment a partir des ports Burundais vers les

autres ports des autres Etats riverains en particulier des ports de

Bujumbura et Kabonga (Burundi) vers le port Tanzanien de Kigoma.

Globalement, ces traf ics (de transit et inter-rives) riie

presentent pas plus des fluctuations saisonnieres apparentes.
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Sur le lac Kivu, dominait essentiellement le trafic du

cabotage interieur. Ce marche, tres segmente du fait du manque

dfintegration des deux systemes de transport co-existants sur ce

lac (systeme rwandais et systeme zairois) est actuel lenient

fortement perturbe par les troubles socio-politiques et les crises

economiques profondes qui frappent la zone d'influence du lac.

Alors que les activites de transport dans la partie rwandaise du

lac sont interrompues, celles operant dans la partie zaXroise sont

confrontees a de fortes reductions du marche provisoirement

attenuees par le trafic de transit alimente par les aides

humanitaires.

Avant les troubles, le trafic dominant lie aux cabotages

interieurs respectifs, etait caracterise par sa structure plutdt

equilibree sur les differentes relations et de faibles fluctuations

saisonnieres.

2. L'OFFRE DE TRANSPORT

Dans la perspective de la reorganisation du systeme

d'exploitation du marche de transport sur les lacs Kivu et

Tanganyika, il sera procede a un examen plus elargi de l'offre en

portant 1'attention autant sur les acteurs que les moyens dont ils

disposent. L'offre sera ainsi analysee a travers notamment des

diagnostics des entreprises de transport operant actuellement sur

ces lacs.

Comme sur toutes les voies d'eau, deux categories

d'entreprises interviennent sur les deux lacs : les entreprises de

la battelerie artisanale et les compagnies de navigation plus

structuree (battelerie industrielle).

2.1. 1/ offre de transport du Burundi sur le lac

Tanganyika

La segmentation perceptible du marche de transport du Burundi

sur le lac Tanganyika, differencie en trafic inter-rives de niveau
relativement faible et concentre sur de courts trajets (moins de 50

km dans l'ensemble) et en trafic de transit de loin plus important

et reparti sur de plus longues distances de transport, imprime une

certaine configuration de 1'offre de transport determinant des

domaines d'intervention distincts des entreprises burundaises de

transport sur ce lac. On distingue ainsi dans la battelerie

artisanale deux categories :

- une petite battelerie artisanale operant avec des unites

automotrices de capacite reduite (5 §l 20 tonnes), exploitant

exclusivement le marche du trafic inter-rives sur de courtes
distances (ports secondaires du Burundi vers les ports de Kigoma en

Tanzanie et Baraka au Zaire);
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une moyenne battelerie artisanale, disposant

d'equipements de plus gros tonnage, intervenant exclusivement et

concurrence avec 1'unique entreprise burundaise de transport de

categorie industrielle, sur les longs trajets.

2.1.1 Les petites entreprises de la battelerie

artisanale

Mises a part les petites societes de peche qui mettent en

service 17 unites de taille reduites, il existe au Burundi une
multitude de petites entreprises familiales effectuant du transport
lacustre pour soutenir des activites commerciales plus
fondamentales. A cet egard, elles privilegient le transport pour

compte propre et c'est seulement ensuite qu'elles offrent leurs

services a des tiers.

Les inventaires complets de ces entreprises ne sont pas
disponibles. En se referant aux statistiques mensuelles etablies
par la Direction de voies navigables du Burundi, on denombre :

11 entreprises basee a Rumonge et operant principalement

sur les liaisons Rumonge-Kigoma et Rumonge-Baraka pour du transport

mixte marchandises et passagers. Elles mettent en service des
unites de 5 tonnes (100 sacs de 50kg) et passagers de capacite
moyenne. Elles effectuent au plus quatre rotations par mois toutes

relations confondues.

22 entreprises basees a Kabongo exploitent
essentiellement les liaisons Kabonga-Kigoma et Kabonga-Baraka.

L'importance relative du trafic de Kigoma a Kabonga requiere des
unites d'un peu plus grandes capacites que les precedentes (7,5

tonnes ou 150 sacs de 50 kg et 15 passagers en moyenne).

Ces unites de fabrication artisanale locale en bois ou metallique
sont equipees pour la plupart de moteurs hors a essence

d'exploitation plutot couteuse.

Les activites de commercants et de transporteurs de ces

petites entreprises sont en general comptabilisees globalement, il
leur est difficile, si toutefois elles seraient en mesure de le

faire, de degager les prix de revient de leurs operations de
transport. Les donnees sur les tarifs appliques ne sont pas

disponibles.

L'exploitation de la petite battelerie artisanale manque

d'organisation et il est difficile d'apprecier si l'offre de
capacite est liee & la demande de transport. Dans la pratique

cette exploitation mal encadree est laissee a son propre sort.
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2.1.2 Les movennes entreprises de la battelerie
artisanale

Cette categorie de transporteurs burundaises sur le lac
Tanganyika avait pris naissance a la suite de la liberalisation du
secteur des transports au Burundi. Trois entreprises privees
exercant exclusivement la profession de transporteurs lacustres
s'etaient ainsi creees. Elles n'interviennent pas sur les petits
parcours et ne font done pas concurrence aux petites entreprises de
la battelerie artisanale.

a) La societe tanganyika transport

Tanganyika Transport est une societe de personnes a

responsabilite limitee (SPRL). C'est une entreprise familiale
disposant d'une unite motrice, le MV Mbaza de 450 tonnes de
capacite.

L'analyse de 1'exploitation de cette unite sur les relations
desservies (Bujumbura-Kigoma et Bujumbura-Mpulungu pour l'annee
1994 (Tableau 10) montre que :

i) capacite offerte et coefficient de changement

le bateau pouvait etre charge au maximum de sa
capacite nominale : sur 12 voyages de Mpulungu a Bujumbura, 8 soit
67% s'etaient effectues avec des chargements superieurs a la
capacite nominale (451 a 467 tonnes. Seul du materiel en bon etat
et bien entretenu est capable de supporter un chargement equivalent
ou superieur a sa capacite nomimale. Avec les 10 et 12 rotations
effectuees respectivement sur Bujumbura-Kigoma et Bujumbura-
Mpulungu, la capacite offerte serait de : 4.500 tonnes de Bujumbura
a Kigoma, 4.500 tonnes de Kigoma a Bujumbura, 5.400 tonnes de
Bujumbura a Mpulungu et 5.400 tonnes de Mpulungu a Bujumbura, soit
au total 19.800 tonnes;

le tonnage transporte sur la ligne Bujumbura-Kigoma etait
de 53 5 tonnes soit seulement d'un peu plus de 10% de la capacite
offerte correspondant a deux voyages avec chacun un taux de
chargement d'environ 50% et 8 voyages a vide;

le tonnage transporte sur le trajet inverse Kigoma-
Bujumbura etait de 3.975 tonnes soit un taux de remplissage de 90%.
Ce qui fait que sur 1'ensemble , le taux de chargement moyen pour
chaque rotation etait de 50%. En general, un coefficient de
chargement de 60 a 65% est necessaire pour rentabiliser toute
operation de navigation interieure, a moins de recourir a des
tarifs plus couteux.

les 12 voyages effectues de Bujumbura a Mpulungu etaient
a vide. Au retour, 5.167 tonnes de marchandises etaient acheminees
sur Bujumbura, soit en moyenne 430 tonnes de chargement par voyage
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avec un taux moyen de plus de 95% sous-entendant des cas de

surcharge done des risques de destabilisation du navire. Le

coefficient moyen de chargement par rotation de l'ordre de 45%,

largement inferieur au seuil de rentabilisation de la rotation (60-

56%), imposait les surcharges constatees sur la ligne Mpulungu-

Bujumbura.

ii) Immobilisation aux ports et temps de navigation

- - pour une exploitation sur une periode de 360 jours, le

navire avait accumule au total 68 jours de navigation (19%) et 292

jours~d'immobilisation aux ports (81%);

les temps d'immobilisation aux ports se repartissent

comme suit :

206 jours soit 70%, au port de Bujumbura, 65 jours soit 25% au

port de Mpulungu et 21 jours soit 7% au port de Kigoma.

L'attente de fret et des problemes lies a 1'exploitation des

ports de Bujumbura et de Mpulungu imposaient a 1'entreprise une

immobilisation importante du materiel qui renchirissait son cotit

d'exploitation done le prix de revient du transport.

■S'agissant de la gestion de 1'entreprise, l'absence d'une

comptabilite analytique d'exploitation rend difficile son analyse

en vue de degager les cotlts recurrents a ces immobilisations.

i i i) Part du marche revenant a 1'entreprise. - La society

avait trnasporte en 1994, 9677 tonnes (Tableau 3) soit un peu plus

de 4% du trafic. La capacite de transport de son materiel de 450

tonnes correspond a environ 5,5% des 8000 tonnes de capacite

globale des unites burundaises sur le lac Tanganyika. L'entreprise

subit la press ion de la concurrence des autres societes ne lui

permettant pas de s'adjuger la part du trafic devant lui revenir.

Ce manque d'agressivite sur le marche pourrait decouler des

contraints de gestion des petites societes, obligees de comprimer

certaines depenses meme indispensables (par exemple : depenses de

marketing, d'information de la gestion, de recours a une

comptabilite analytique de gestion...).

b) La SOTRALAC

Tout comme 1'entreprise precedente, la SOTRALAC est une

societe de personnes a responsabilite limitee (SPRL). Elle

exploite sur le lac Tanganyika une unite de 500 tonnes de capacite

nominale, le Bwiga.

Pour l'annee 1994, cette unite avait opere uniquement sur la

ligne Bujumbura-Kigoma. Les conditions de son exploitation

(Tableau 11) se presentaient comme suit :
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(1) Capacite offerte et coefficient de chargement :

l'etat du bateau permetta it des chargements a la capacity

nominale sinon plus (sur 32 voyages de Kigoma a Bujumbura, a 13

s'etaient effectuees au dessus de cette capacity). Ce qui

correspondait a environ 40% de cas de surcharges autreraent dit, 4

fois sur 10 la securite du navire n'6tait pas garantie;

- avec une duree normale de 5 jours pour chaque rotation (2

jours de navigation, 1,5 jours au port de Bujumbura, 1,5 jours au

port de Kigoma), le Bwiza qui devait ainsi effectuer 60 rotations

sur une periode d'exploitation de 300 jours par an, n'en avait

effectue que 32, soit environ la moitie. Le d61ai d'une rotation

variait de 6 jours (4 au 10/11/95) a 22 jours (1-23/1/94);

pour les 32 rotations, le Bwiza avait effectue 32 voyages

a vide sur le trajet Bujumbura-Kigoma et 32 voyages avec un taux

moyen de chargement de 92% pour le transport de 14.751 tonnes sur

le trajet Kigoma-Bujumbura et un taux moyen de 46% pour chaque

rotation. Malgre les surcharges frequentes (13 voyages sur 32 avec

des chargements superieures a la capacite nominale du bateau), le

taux moyen par rotation n'est pas suffisant pour rentabiliser

Sexploitation d'une unite automotrice de la taille du Bwiza. La

SOTRALAC est confrontee aux memes problemes que Tanganyika

Transport.

(ii) Immobilisation aux ports et temps de navigation

durant 1'annee 1994, le Bwiza avait cumuli 64 jours

seulement de navigation et 299 jours d'immobilisation aux ports

correspondant respectivement a 15% et 85% de la periode

d'exploitation;

des 299 jours d'immobilisation, 199 soit 66% 6taient

consommes au port de Bujumbura et 100 (33%) au port de Kigoma.

Au port de Bujumbura, la SOTROLAC est confronted aux me'roes

problemes que Tanganyika Transport. Au port de Kigoma, le systSme

FFO (first in-first out) applique depuis bientot daux ans

desavantage les petites unites exploitant exclusivement la ligne

Bujumbura-Kigoma et retour.

Tanganyika Transport qui operait sur Bujumbura-Kigoma et

Bujumbura-Mpulungu avait connu seulement 7% d'immobilisation a

Kigoma, contre 33% pour SOTRALAC. ..

L'absence des donnees financieres (non communiquees) ne permet

pas de proceder a une analyse precise de la rentabilit6 de

1'exploitation SOTRALAC.
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(iii) Part du marche revenant a SOTRALAC

les 14.751 tonnes de fret transports par la societe en

1994 correspond aux 6,6% du trafic annuel total (Tableau 3) et 9%

du trafic de 165.109 tonnes du trajet Bujumbura-Kigoma-Bujumbura.

La societe accapare ainsi un pourcentage du marche total

pratiguement equivaut au pourcentage de 6,25% de la capacite

nominale de son units par rapport h la capacity totale des unites

burundaises.

C) La sociSte BATRALAC

BATRALAC est une society privee par actions a responsabilite

limitee (SARL). Elle est SquipSe de deux unites autonomes, le Tora

et le Rwegura respectivement de 1.200 tonnes et 500 tonnes de

capacite.

i. Exploitation du M/V Rweaura

L'exploitation du Ruwegura en 1994 (Tableau 12) etait

sensiblement similaire a celle du Mbaza : les deux unites de

capacites comparables avaient desservis les relations Bujumbura-

Kigoma et Bujumbura-Mpulungu.

1.1 Capacite offerte et coefficient de charaement

pouvant etre charge au maximum, sinon plus, de sa

capacite nominale, le Ruwegura offrait sur la ligne Bujumbura-

Kigoma avec 15 voyages une capacity de 7.500 tonnes et avait

trnasporte 695 tonnes seulement soit un coefficient moyen

d'utilisation de 9% suivant le trajet inverse il avait embarque

pour le me"me nombre de voyage un chargement total de 6.861 tonnes

soit en moyenne 457 tonnes par voyage correspondant a un taux moyen

d'utilisation de chargement par rotation etait de 91%. Treize des

15 voyages vers Kigoma etaient a vide alors que 4 des 15 voyages

inverses (26%) etaient en surcharge.

Pour 1'ensemble des 15 rotations, le taux moyen de chargement

etait de 50%, legerement meilleur que ceux des deux unites

precSdentes.

suivant le trajet Bujumbura-Mpulungu, le Rwegura avait

effectue 8 rotations. Les voyages a partir de Bujumbura etaient a

vide. Au retour 3.673 tonnes de marchandises Staient transporters,

soit en moyenne 460 tonnes de chargement par voyage correspondant

a un taux d'utilisation de la capacity de 91% et un taux de

chargement moyen par rotation de 45,5%%

1.2 immobilisation et temps de navigation

Au total, le Rwegura avait effectue en 1974 62 jours de

navigation et avait connu 298 jours d'immobilisation Equivalent
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respectivement a 17% et 83% de la periode d'exploitation.
L'exploitation est caracterisee, comme les deux bateaux precedents,

par un taux eleve d'immobilisation.

i.3 Part du marche transports par le Rwegura

Les 10.534 tonnes de marchandises transportees par ce bateau

representaient 4,8% du trafic global de 1974, ce qui etait

relativement faible pour un navire qui offrait 6,25% de la capacite

globale de la flotte burundaise.

Les 6.861 tonnes du trafic efectue sur le trajet Kigoma-

Bujumbura et les 3673 tonnes du trajet Mpulungu-Bujumbura ce qui

equivaut respectivement aux 4,2% et 9,2% des tonnages ayant

emprunte ces voies durant 1994 (tableau 2) . Avec son bateau

Ruwegura, BATRALAC penetrait beaucoup mieux le marche du corridor

sud.

ii) Exploitation du M/V Tora

Les activates du MV Tora durant 1994 figurent au Tableau 13 de

l'examen duquel il ressort : .

ii-1) capacite offerte et coefficient de chargement. Sans

qu'aucun cas de surcharge n'eusse ete observe, le Tora pouvait etre

exploite a sa capacite nominale de 1.2 00 tonnes. II avait

entrepris 8 rotations sur Bujumbura-Kigoma pour 913 tonnes dans le

sens Bujumbura-Kigoma et 8.716 tonnes dans le sens inverse soit

respectivement 9,5% et 90,1% de la capacite de 9.600 tonnes offerte

dans chaque sens. Sur ce trajet, le coefficient moyen de

chargement par rotation etait de 49,8%. Suivant la relation

Bujumbura-Mpulungu, le Tora avait fourni 9 rotations, soit une

capacite offerte de 12.000 tonnes dans chaque direction et avait

trnasporte 119 tonnes dans le sens Bujumbura-Mpulungu et 11.023

tonnes dans le sens inverse, soit respectivement un coefficient de

chargement de 1% et 91,9% avec une moyenne de 46,5%. Le taux de

chargement moyen par rotation sur 1'ensemble de ces deux relations

etait de 48,2%.

sur les 8 voyages sur Kigoma, 6, (75%) etaient a vide, 8

1'etaient sur les 10 voyages sur Mpulungu.

ii-2) Immobilisation aux ports

Sur 360 jours d'exploitation,le Tora avait enregistre 54 jours

(15%) de navigation et 306 jours (85%) d'immobilisation dont 174

jours (48%) au port de Bujumbura, 49 jours (13,6%) au port de

Kigoma et 83 jours (23,1%) au port de Mpulungu.

La capacite du Tora, moins adaptee au trafic du lac

Tanganyika, lui impose des temps d'immobilisation plus importants.
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Comme les cas precedents, les immobilisations aux ports de

Bujumbura et de Mpulungu etaient plus longues en raison pour une

part d'une certaine defaillance dans 1'exploitation de ces deux

ports.

il-3) Part du marche prise en charge par le Tora :

Au total, 20.771 tonnes de marchandises etaient transportees

par le Tora en 1994,ce qui representait 10,1% du trafic global

(206.577 tonnes) alors qu'avec ses 1.200 tonnes de capacite, le

Tora offrait 15% des 8000 tonnes de capacite de la flotte

burundaise sur le lac. Son inadaptation au trafic evoque
precedemment jouaient h son desavantage notamment sur les trajets
plus courts comme Bujumbura-Kigoma ou le Tora avait transports

9.629 tonnes soit 5,8% du trafic alors que sur Bujumbura-Mpulungu

il avait achemine 11142 tonnes soit 27,8% des 39.752 de trafic

total sur cette ligne.

d) Caracteristiques dominantes des exploitations entreprises

de la battelerie artisanale burundaise

Elles se resument par :

de fortes immobilisation du materiel resultant non

seulement d'un marche fortement desequilibre qui impose des voyages

a vide permanents mais aussi de certaines defaillances

operationnelles de quelques ports tels que ceux de Bujumbura et

Mpulungu;

l'inexistence d'un systeme d'information efficace sur le

marche particuliereinent necessaire pour gerer plus rationnellement

les rotations des unites forcees a entreprendre constamment des

voyages a vide;

- 1'existence de fortes concurrences internes et externes

ne permettant pas a ces entreprises d'accaparer la part du marche

correspondant a la capacite qu'elles offrent;

un desequilibre des capacites offertes introduit par a

mise en service d'une unite de gros tonnage, le Tora : les

capacites exploiters par chacune des trois entreprises sont

respectivement de 450 tonnes (Tanganyika Transport), 500 tonnes

(SOTRALAC) et 1.700 tonnes (BATRALAC). Cette distprsion cree des

perturbations internes sur les modes d'intervention de ces trois

moyennes entreprises de la battelerie artisanale burundaise se

traduisant notamment la surcharge des petites unites au detriment

de leur securite;

des difficultes de mettre en place et d'appliquer des

systemes de gestion rationnelle et efficace de;leurs exploitations

car elles sont forcees a reduire toutes les depenses compressibles

en particulier les depenses administratives (comptabilite
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d'entreprise par exemple).

2.1.3 La battelerie industrielle du Burundi

La societe ARNOLAC est 1'unique entrerpise de transport

lacustre au Burundi pouvant etre classee dans la categorie de la

battelerie industrielle. Societe publique auparavant, elle a ete

entierement privatisee depuis quelques cinq annees.

Mis a part les deux remorqueurs de rade Ngiri et Njiwa qui ne

participent pas directement aux activites de transport, ARNOLAC
aligne sur le lac Tanganyika :

trois remorqueurs d'une puissance totale de 1.280 CV : le
Camus, le Tanganyika et le Mawanza;

huit barges de transport de marchandises dont la capacite

varie entre 1.200 tonnes (Warega) et 250 tonnes Moline) et faisant

actuellement 4.600 tonnes au total;

deux barges citernes, l'une de 350 tonnes et l'autre de

150 tonnes soit le Mvhabura 500 tonnes en tout;

un automoteur porte-conteneur d'une capacite de 14

conteneurs TEU ou 250 tonnes. Les trois petits automoteurs

(Impala, Swala et Twiga) de 100 tonnes de capacite chacun, toujours

inscrit au registre des equipements ARNOLAC, ne sont pratiquement

plus mis en exploitation. ARNOLAC dispose ainsi d'une flotte de

5.350 tonnes de capacite soit environ 67% de la capacite total

(8.000 tonnes) de la flotte burundaise sur le lac Tanganyika.

Le Tabelau 14 donne les caracteristiques techniques de la

flotte de ARNOLAC.

Les elements porteurs (barges) exploites par ARNOLAC sont

obseletes et vetustes : les moins ages ont 40 ans et le plus vieux

(Buyogoma) a 70 ans.

L'exploitation de ces elements porteurs durant 1'annee 1994
apparalt au Tableau 15.

i) Capacite offerte et coefficient de chargement

le Warega avait entrepris 15 rotations dont 8 sur

Mpulungu et 7 sur Kigoma correspondant respectivement a une

capacite offerte de 9.600 x 2 = 19.200 tonnes et 8.400 x 2 = 16.800

tonnes sources lignes. Sur la premiere ligne, elle avait

transports 13.668 tonnes dont 240 tonnes (dans le sens Bujumbura-

Mpulungu) et 13.428 tonnes dans le sens inverse. Sur le trajet

Kigoma, tous les voyages a partir de Bujumbura etaient a vide et
8.199 tonnes etaient acheminees de Kigoma vers Bujumbura. Dans

l'ensemble, le Warega avait enregistre 61% de taux moyen de
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chargement.

les plus faitales performances se rapportaient aux deux

plus vieilles barges, le Buyogoma et le Moliro qui avaient connu

des coefficients de chargement respectivement de 23% et de 20%.

l'efficacite resultant de la modernisation d'equipements

de transport apparalt clairement : le porte-conteneurs Muhabura, en

trois mois d'exploitation avait enregistre un taux moyen de

chargement de 60%, atteignant le niveau de rentabilite des services

fournis par le materiel.

ii) Immobilisation et temps de navigation

Moins soumis a la concurrence du fait de leur

specialisation,les barges petrolieres et le porte-conteneurs

etaient les plus sollicitees. Le temps moyen de navigation pour

1'ensemble des autres barges etaient de l'ordre de 50 jours

correspondant a des immobilisations de 310 jours (86%).

Globalement, les equipements ARNOLAC, tout comme ceux des trois

autres entreprises de la "moyenne battelerie1', ARNOLAC etait

cpnfronte a d'importantes immobilisations du materiel.

iii) Part du marche

Tous les voyages Bujumbura-Mpulungu (8) etaient pratiquement

effectues a vide. Environ 90% des voyages de Bujumbura a Kigoma

etaient sans fret. ARNOLAC avait accapare 51% du marche Mpulungu-

Bujumbura, 55% de celui de Kigoma-Bujumbura, et 55% du marche

total, Ce qui lui conferait une suprematie sur 1'exploitation de ce

marche, suprematie lui permettant de jouir d'une certaine situation

de monopole.

L'exploitation du marche burundais de transport sur le lac

Tanganyika est actuellement sous contrdle de ARNOLAC qui, suite a

1'imposante capacite de transport qu'il offre,tire au detriment des

trois autres petites entreprises concurrentielles, des avantages

substantiels favorises par la mise en application du systeme FIFO.

Du po int de vue de la concurrence, 1' equite de ce systeme n' est

satisfaisante que lorsque les capacites offertes par les

differentes entreprises en jeu sont plus ou moins comparables.

Toute grande distorsion fausse le principe de libre concurrence qui

ne l'est plus qu'en theorie.

2.1.4. Caracteristiaues aenerales de 1/offre de transport

lacustre au Burundi

D'une maniere generale l'offre est segmentee :

une petite battelerie artisanale qui englobe une

mulititude de transporteurs commercants exploitant en excluvite les

activites liees aux commerces frontaliers et operant a cet egard
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sur de courts trajets ignores par les entreprises plus structurees.
La concurrence sur cette part du marche est forte mais les

transports ne constituent que des activates secondaires. Cette ...
de transport completement a part est mal organisee faute de
structure d'encadrement;

de moyennes entreprises de battelerie artisanale, de
tallies tres heterogenes, fortement en concurrence entre elles,
depourvues de moyens efficaces le permettant de bien connaitre le
marche (informations sur le marche) done de rationaliser en
consequence la gestion de leurs exploitations sont confrontees a la
masse imposante d'une industrie de battelerie plus structuree et
plus organisee;

cette entreprise industrielle et les moyennes entreprises
operent sur le meme segment du inarche de transit et inter-Etats qui

se developpe sur le plus long trajet et est caracterise par un
desequilibre structurel tres prononce imposant des voyages a vide.
Ce qui fait que si 1'offre globale est exedentaire par rapport a la
demande globale de transport, 1'offre sur les trajets venant de
Kigoma et Mpulungu vers Bujumbura est juste suffisante pour faire
face a la demande de transport sur ces trajets notamment lorsque un
accroissement de cette demande s'amorce (cas recent des aides
humanitaires ayant entraine des blocages de marchandises a Kigoma).
La surcapacite de 1'offre constitue ainsi une situation
incontournable a 1'exploitation du marche de transport lacustre
international du Burundi. Les entreprises de transport doivent la
subir et la gerer de facon a rentabiliser leurs exploitations. Ce
qui exige une organisation efficace du systeme d'exploitation du
marche s'appuyant sur la transparence et sur certaines formes de
cooperation entre tous les intervenants.

un autre trait dominant de 1'offre de transport lacustre
au Burundi se rapporte a la structure heterogene des quatre
principales entreprises qui operent : deux de tres petites tailles
a caractere plutot familial disposent chacune d'une unite

representant respectivement 5,6% (Tanganyika Transport) et 6,2%
(SOTRALAC) de 1'offre globale de capacite (8.000 tonnes); une
entreprise de moyenne envergure intervient sur le marche avec deux
unites equivalentes a 21,3% de la capacite totale (BATRALAC),
ARNOLCAC avec ses equipements plus diversifies (remorqueurs, barges
cargo-general, barges petrolieres, porte-conteneurs) representant

66,9% de la capacite de la flotte burundaise domine les trois
autres. La situation de monopole de fait que beneficie ARNOLAC
suite a sa suprematie fausse les jeux de la libre concurrence.

2-2 L7 offre de transport de la Tanzanie sur le lac Tanganyika

Les informations precises sur la petite battelerie artisanale
tanzanienne, operant pour le cabotage interieur et desservant le
trafic des commerces frontaliers, n'etant pas disponible, on
analysera le cas de 1'unique entreprise tanzanienne intervenant sur
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le m§me segment de marche (trafic inter-Etats sur longs trajets et

trafic de transit) que les quatre entreprises burundaises
prScedemment examinees.

La Tanzanian Railways Corporation (TRC) est une entreprise

publique charged de gerer 1'exploitation du transport ferroviaire
interieur et du transport par voies d'eau int£rieure.

Sur le lac Tanganyika, la TRC exploite trois unites
automotrices :

le Liemba, bateau mixte passagers-cargo offrant 400
places et une capacite de transport de fret de 200 tonnes. Equips

d'un moteur de 400 cv, ayant plus de 80 ans d'&ge, il effectue des

rotations hebdomadaires Bujumbura-Kigoma-Mpuiungu-Bujumbura;

le Mwongozo datant de 1981, de m£me capacity que le

Liemba, d'une puissance de 1.100 cv, effectue aussi des rotations
hebdomadaires sur les m§mes trajets;

le sangara est un automoteur pStrolier de 350 tonnes.

L'exploitation de ces trois unites sur les axes Bujumbura-Kigoma-
Mpulungu durant l'ann£e 1994 figure aux tableaux 16.

i) Le Sangara avait effectue seulement 17 touch£es sur

Bujumbura pour 5.890 tonnes de produits patroliers au total, soit

un taux de chargee;ent moyen de 99% (voyages a vide obligatoires au

retour). Le nombre tres reduit de rotations revelait une forte

immobilisation du materiel, done une sous-utilisation pouvant

affecte la rentabilit& de son exploitation malgre un coefficient de
chargement moyen maximum a chaque voyage.

ii) Le Liemba avait effectue 37 rotations avec des voyages

pratiquement sans fret sur le trajet Bujumbura-Kigoma(0,50% de taux

de chargement) et avait transports 4.359 tonnes de marchandises sur

le trajet inverse, soit un taux de chargement de 58,9%. Le taux

moyen de chargement par rotation etait de 29,7%,ce qui equivalant

a une tres faible occupation des cales. En ce qui concernait le

transport de passagers, les donnees disponibles se rapportaient aux

rSsultats globaux du Liemba et du Mwongozo (Tableau 16) . Avec
1'hypothSse d'une repartition au prorata des rotations, le Liemba

(37 rotations sur 62 soit 60% du trafic de voyageurs) aurait

embarquS 1.060 passagers sur Bujumbura-Kigoma, 1.200 de Kigoma a

Bujumbura, 110 de Bujumbura a Mpulungu et 190 de Mpulungu a

Bujumbura. Ce qui correspondait respectivement avec une offre de
places de 400 X 37 = 14.800 pour les 37 voyages sur chaque trajet,

a des taux moyens d'occupation des places de 7,2%, 8,1%, 0,7% et
1,3%.

Le Liemba avait accumule :

une situation de sous-exploitation : 37 rotations
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• settlement, sous-entendant d'importantes immobilisations; ;

une sous-utilisation de son offre de capacite de

transport de fret, moins de 3 0% sur les rotations les plus

productives (Bujumbura-Kigoma-Bujumbura);

une sous-utilisation de son offre de capacite de

transport de passagers : taux d' occupation des places de 8% au

maximum sur le trajet le plus interessant (Kigoma-Bujumbura).

iii) Le Mwongozo avait enregistre des resultats plus mauvais

que le Liemba, se traduisant par une sous-exploitation (25

rotations seulement) et Une sous-utilisation plus accentuees de la

capacite globale de transport qu'il avait offerte.

IL ressort de ces analyses, que sur le lac Tanganyika, la TRC

:avait connu durant l'annee 1994 :

une sous-exploitation des trois equipements qu'elle avait

mis en service l'ayant contrainte a affronter d'importantes

immobilisations de son materiel;

une sous-utilisation des capacites offertes par ses

equipements de transport mixte passagers-fret, denotant une

certaine inadequation de ceux-ci aux prerogatives de la demande.

2.3 L'offre de transport du Zaire sur le lac Tanganyika

Les activites de transport du Zaire sur le lac Tanganyika se

situent, par leur importance,au deuxieme rang apres eelles du

Burundi. Ces activites sont actuellement fortement perturbees par

les crises economiques profondes et persistantes que connait le

pays.

La plupart des entreprises zairoises operant sur le lac

Tanganyika sont baseesa Kalemie, le plus grand port du pays sur le

lac. Faute de communication (pratiquement toutes les compagnies

aeriennes ont suspendu leurs vols sur Kalemie) , il n'a pas ete

possible d'obtenir les informations actualisees concernant ces

entreprises.

Les donnees succintes ci-apres fournissent des indications sur

ce qu'etait la structure de 1'offre de transport du Zaire sur le

lac.

Comme au Burundi, les deux categories d'armateurs, la

battelerie artisanale et la battelerie du type industriel co-

existaient et operaient en concurrence directe,

2.3.1 La battelerie artisanale

Elle est aussi structuree en petite battelerie artisanale et
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en entreprises artisanales moyennes.

a) La petite battelerie artisanale

Comme au Burundi, elle allie les activites de transport a des
activites de commerce, mais se differencie par un plus grand
inter£t qu'elle accorde au transport : alors que les operateurs de
la petite battelerie artisanale burundaise sont plutdt comraercants
que transporteurs, ceux du Zaire sont souvent plus transporteurs
que commergants.

Un autre trait distinctif resulte du fait que dans certains
cas, ces petits armateurs operent sur des trajets desservis par les
deux autres categories de transporteurs lacustres (moyennes et
grandes entreprises) tels que Kalemie-Moba, Kalemie-Kabimba, voire
Kalemie-Kalundu.

On estime a environ deux cents le nombre de ces petits
armateurs (respectivement 50, 100 et 50 dans les environs de

Kalundu, Kalemie et Moba) avec des unites d'une capacite moyenne de
7,5 tonnes, soit globalement une offre de capacite evaluee a 1.500
tonnes.

b) Les- moyennes entreprises de la battelerie artisanale

II s'agit d'entreprises privees a caractere familiale avec un
statut de societe de personnes a responsabilite limitee (SPRL).

Six de ces entreprises, operant avec des unites dont les
capacites nominales variant de 35 a 275 tonnes, etaient recensees
en 1992 :

la societe Maison-Salim disposait alors d'une unite de 35
tonnes;

la societe Kosloglous mettait en service deux unites
respectivement de 40 et 80 tonnes de capacite;

l'entreprise Kyriacos offrait une unite avec une capacite
de 80 tonnes;

la societe Mussa-Saleh exploitait une des plus grandes
unites de la battelerie artisanale avec 250 tonnes de capacite et
200 passagers;

l'entreprise Paparacharious avait un bateau autoporteur
de 250 tonnes et 200 passagers;

la Dioceze d'Uvira offrait une capacite totale de 410
tonnes avec deux unites automotrices respectivement de 135 et 275
tonnes et de 100 et 200 passagers.
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Au total, les moyennes entreprises de la battelerie artisanale

zairoise sur le lac Tanganyika, au nombre de six, groupaient une

offre de capacite de 1.250 tonnes, moins consistantes et plus

dispersees que celles du Burundi et avec des unites aux

caracteristiques beaucoup plus heterogenes.

2.3.2 La battelerie industrielle au Zaire sur le lac

Tanganyika

La societe des Chemins de fer de l'Est (SFE) est une

entreprise publique zalroise a caractere industriel et, qommercial,
chargee d'exploiter les lignes ferroviai^res, ^/ Kalemie-
Lubumbashi/Kindu, les transports sur les lacs Tanganyika et Kivu et

des "services de transport routier inter-lacs (Kindu-Bukavu).

Par son statut et son systeme d'exploitation, la SFE presente

une certaine similarity avec la TRC en Tanzanie.

La composition de la flotte SFE, d'une capacite totale de

9.300 tonnes, se presentait comme suit en 1992 (Tableau 17).

Une situation type de 1'exploitation des unites de la SFE au

mois de septembre 1992, c'est a dire au debut des crises

economiques, revele une sous-exploitation chronique de la capacite

offerte par la SFE, du moins pour les unites alors presentes au

port de Kalemie :

immobilisation totale de six barges sur neuf;

sept jours de navigation au total pour deux remorqueurs

(3 pour le Zongwe, 4 pour le Yungu);

- Huit jours de navigation au total pour 3 barges (3 pour

Mulula, 2 pour Uvira et 3 pour Ruzizi).

Par sa taille et par sa structure, la SFE , la plus grande

entreprise de la batterelie zalroise sur le lac Tanganyika, a ete

beaucoup plus sensible que les moyennes entreprises au choc des

crises economiques au Zaire. Les efforts de restrticturation de

1'entreprise qui ont abouti a la reprise par une societe privee

(SIZARAIL) de 1'exploitation ferroviaire et a la creation de la

Direction des Transports des Grands Lacs (DTGL) basee a Bukavu et

chargee de gerer les activites de transport sur les lacs Tanganyika

et Kivu, semblent engendrer 1'annonce d'une timide relance des

activites de transport, sous reserve que les grandes entreprises

industrielles desservies par celles-ci reprennent leurs activites

interrompues des suites des crises (arret de production de la

GECAMINE, fermeture de 3 brasseries sur 4, cessation d'exploitation

des grands perimetres agricoles de culture de riz, mais et

coton...).
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La DGTL reste une entreprise publique h laquelle sont

rattaches les chantiers navals de Kalemie (lac Tanganyika) et de

Bukavii (Lac Kivu) .

2.4 L'offre de transport de la Zambie sur 1'e lac Tanganyika

Des quatre pays riverains du lac, la Zambie est la seule qui

n'assure pas de service de transport sur les voies d'eau inter-

Efeats. Les entreprises zambiennes sur le lac exploitent
exclusivement des services de cabotage interieur. Les donnees les

concernant ne sont pas disponibles.

2.5 Caracteristiaues aenerales de 1'offre de transport sur le

lac Tanganyika

Pour les trois Etats riverains qui offrent des capacites cle

transport sur les voies navigables inter-Etats, la battelerie
presente une similitude organisationnelle composee :

i) d'une petite battelerie artisanale cumulant souvent des

fonctions commerciales plus fondamentales & des activites de
transport. Leurs domaines d'intervention se limitent au cabotage

interieur et & la desserte de courts trajets inter-Etats

interessant les activites des commerces frontaliers.

Ces entreprises a caractere familial sont tres peu organisees

et offrent des unites de faibles capacites (inferieures a 15-20

tonnes, capacite moyenne de 5 a 7,5 tonnes). Globalement la

capacite offerte par cette categorie de la batterelie est estimee

a" environ 2.000 tonnes.

ii) de moyenne entreprises de la battelerie artisanale, &

caractere familial, exercant entierement la profession de

transporteur, operant avec une unite (pour la plupart d'entre

elles) ou deux au maximum, en forte concurrence entre elles et en

concurrence directe avec les entreprises industrielles de transport

lacustre sur le marche du trafic inter-Etats et de transit. Leur

offre de capacite est estimee & 4.000 tonnes . Soumises k cette

double pression et confrontees a une structure plutdt defavorable

du marche (profondement desequilibre) , ces entreprises sont souvent

contraintes a reduire anormalement leurs structures de gestion

administrative, ce qui les expose & des risques d'insuffisances du

contraie (financier en particulier) de leur exploitations et au

recours a un personnel peu qualifie dans l'ensemble et d saisir
toutes les occasions de surcharger leurs unites au detriment de la

securite.

iii) des entreprises de transport que l'on peut classer dans

la categorie de la battelerie industrielle : celle du Burundi a ete

privatisee, celles de la Tanzanie et du Zaire, quoique en cours de

restrcuturation, continuent d'etre des entreprises publiques &

caractere industriel et commercial. Elles offrent une capacite
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globale de l'ordre de 18.000 tonnes et 1.600 places pour passagers.

Leur importance ecoribmique au niveau national differe d'un pays a
1'autre : ;

- pour le Burundi, et en particulier, depuis, d'une part la

quasi-interruption de son trafic via le Corridor Nord engendre par

les troubles au Rwan'da, et d'autre part la creation du COMESA et
l'ouverture avec ifAfrique du sud, les axes de desserte du lac

Tanganyika regroupent, la,voie nationale de desenclavement, et de

l'efficacite de laquelle s'appuie toute l'economie du pays;

- pour le Zaire, la SFE offre une alternative de sortie vers

les ports maritimes de 1'Ocean Indien et assure le desenclavement

interne de la partie de son territoire riverain aux deux lacs. La

reprise par SIZARAIL de 1'exploitation feroviaire qui repond

pratiquement aux m§mes prerogatives (ouverture vers les ports

maritimes du Sud, desenclavement interne de la partie Est du Zaire

par l'axe ferroviaire Kalemie-Kindu prolonge par la voie fluvio—

ferroviaire Kindu-Kisangani) attenue plus ou moins le r61e

preponderant de la SFE dans les economies des regions Est du Zaire;

pour la Tanzanie, 1'intervention de la TRC sur le lac

Tanganyika repond essentiellement a des preoccupations sociales de

desserte de la population riveraine au lac Tanganyika.

L'offre de transport sur le lac Tanganyika totalise

actuellement, unites de p§che non incluses, 24.000 tonnes et
environ 2.500 places pour passagers.

2.6 L/offre de transport du Rwanda sur le lac Kivu

Les activites de navigation interieure rwandaise sur le lac

Kivu sont actuellement suspendues.

Les informations sommaires ci-apres de l'offre des entreprises

rwandaises de transport ayant existe sur le lac Kivu bien avant les

troubles proviennent des donnees de 1'etude pour le Developpement

du transport sur le lac Kivu (CEA/MULPOC/Gisenyi/iv) et de celle

sur la cooperation sous-regionale entre les pays de la CEPGL et les

autres Etats riverains pour la maintenance et le balisage de voies

navigables des lacs Kivu et Tanganyika (CEA/GSY/OWL/CIE/III/IO).

Une battelerie du type artisanale offrait ses services de

cabotage interieur le long des rives rwandaises du lac. Elle

englobait de nombreuses entreprises de taille modeste parmi

lesquelle figurent :

i) La branche lacustre de l'ONATRACOM (Office National

des Transports en Commun) qui exploitait des services de transports

routiers publics urbains et inter-urbains ainsi que le transport de

passagers sur le lac Kivu. ONATRACOM disposait de deux unites de

50 places chacune reliant Gisenyi a Kibuye et Cyangugu. Chaque
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vedette etait programmee pour deux rotations par semaine
correspondant a 4 jours de navigation et 3 jours d'attente pour

chacune (depart de Gisenyi les mardi et vendredi pour une vedette

et les mercredi et samedi pour l'autre, depart de Cyangugu

respectivement les mercredi, dimanche et les lundi, jeudi).

Mise en service en 197 6,ces deux unites etaient rapidement

devenues vetustes faute d'entretien. Des pannes frequentes en

rendaient 1'exploitation onereuse, voire a perte.

Le Tableau 18 resume les resultats d'exploitation de ces deux;

unites de 1983 a 1990.

Les fluctations annuelles avaient des causes purement

techniques : les baisses de trafic correspondaient a des pannes

prolongees.

Le maximum de trafic (1987), correspondant au plus mauvais

resultat, denotait une certaine faiblesse de la gestion de

1'exploitation.

Les statistiques ONATRACOM, n'integrant pas le nombre de

rotations effectuees, ne permettent pas de proceder a une analyse

plus fine des conditions d'exploitation de ces deux unites.

ii) la branche transport lacustre de la cooperative

TRAFIPRO dont le commerce constituait l'activite principale.
TRAFIPRO effectuait sur le lac du transport pour son compte propre

et disposait de deux petits remorqueurs de 250 cv chacun et deux

barges de 110 tonnes et de 60 tonnes. L'exploitation de ces unites
ne faisait pas l'objet d'une comptabilisation specifique.

iii) l'antreprise ABDULATIF, a vocation commerciale,

assurait sur le lac Kivu du transport pour compte propre et pour

tiers, sur demande, avec trois petits remorqueurs et trois barges

de 60 tonnes chacune.

iv) sept petites entreprises de commerce et de transport

exploitaient une flotille de 9 petits automoteurs de 20 a 40 tonnes

de capacite nominale faisant au total 240 tonnes.

Les unites rwandaises du lac Kivu offraient une capacite

globale de l'ordre de 800 tonnes et 100 places pour passagers.

2.7 L'offre de transport du zaire sur le lac kivu

Comme sur le lac Tanganyika, 1'offre de transport du Zaire sur

le lac Kivu, quoique plus reduite, regroupe les deux categories

d'operateurs : de petites et moyennes entreprises de la battelerie

artisanale d'une battelerie du type plus ou moins industriel qui

relativement, dispose d'importants moyens lui permettant

pratiquement de contrdler 1'exploitation du marche.
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2.7.1 Les petites entreprises de la battelerie artisanale

II existe dans cette categorie possedant une quinzaine

d'armateurs (Tableau 19). La game de capacites des unites qu'ils

exploitent varie de 5 a 35 tonnes. La capacite totale offerte est
d'un peu plus de 200 tonnes. II s'agit pour la plupart d'unites

automotrices metalliques ou en bois equipees de moteurs hors -bord
de marques et de puissances tres variees. Le manque d'organisation

et d'encadrement de ces entreprises, aggrave par une game

d'equipements tres hSterogenes du point de vue non seulement de

leurs caracteristiques techniques mais aussi des elements moteurs,

pese lourdement sur les couts d'exploitation des petites

entreprises de la battelerie artisanale du Zaire sur le lac Kivu.

2.7.2 Les movennes entreprises de la battelerie artisanale

Cinq armateurs de cette categorie operent sur le lac. Ce sont

des exploitations de type familial. LA flotte aux caracteristiques
dispersees comprend :

cinq automoteurs ayant une capacite totale de 1.430

tonnes;

deux remorqueurs de 80 tonnes,

deux barges de 60 tonnes.

Ce qui represente une offre de transport de l'ordre de 1.600
tonnes.

Ces unites sont reparties de la maniere suivante selon les
armateurs :

l'entreprise Karanzi dispose d'une unite automotrice de

1.000 tonnes (Alleluia) propulsee par un moteur de 300 cv. Cette

puissance etant insuffisante, le bateau est en cours de

remotorisation;

la societe Bisengimana fait du transport en marge de ses

activites commerciales et agricoles. Elles met en service un

automoteur de 2 60 tonnes equipe d'un moteur de 540 cv. Cette

societe a achete un vieux bateau de la SFE, le Poto-Poto, qu'elle

a renove, remotorise et rabaptise (General Mulamba). Elle a

installe sur le lac Kivu, a Bukavu et a Goma, ses propres

infrastructures portuaires;

l'entreprise B. Israel de commerce et de transport. Elle

exploite trois unites automotrices dont les capacites sont

respectivement de 30 tonnes (Kibozo), 50 tonnes (Nyamirundi) et 90

tonnes (ity III), soit au total 170 tonnes;



41

i - l'entreprise Semanyenzi offre une capacite de 130 tonnes

avec un automoteur-remorqueur de 70 tonnes et une barge de 60

tonnes;
.i

la societe Rutabanda, la plus modeste des cinq moyennes

entreprises de la battelerie artisanale zalroise sur le lac Kivu

possede un remorqueur pouvant embarquer 10 tonnes et une barge de

60 tonnes.

Une forte disparite des capacites se degage au niveau de cette

categorie de la battelerie artisanale. Autant il s'avere difficile

de gerer convenablement une unite autontotrice de 1.000 tonnes sur

un lac de l'envergure du Kivu avec un volume de trafic relativement

faible, autant l'efficacite operationnelle d'un petit automoteur de

30 tonnes n'est pas evidente. La premiere, meme remotorisee,

ehcourt un taux d'immobilisation eleve lie Bl l'inadequation de sa

capacite nominale; l'autre est confrontee & des couts

d'exploitation eleves sur les trajets de plus de 50 km (Goma-

Bukavu).

2.7.3 La battelerie industrielle zaXroise sur le lac

Kivu

Elle est exercee par la branche de la Direction Generale des

Transports Lacustres DGTL de la SFE operant sur le Kivu. Sa flotte

comprend :

quatre vedettes de transport de passagers offrant 320

places au total :

deux de 115 places chacun;

deux de 45 places respectivement;

quatre automoteurs dont les capacites sont comprises

entre 90 et 200 tonnes faisant au total 500 tonnes . Mis en

service entre 1933 et 1954 (62 et 41 ans) , ces unites sont

vetustes;

quatre remorqueurs;

six barges de type B (18,10 i de long, 3,68 m de

barge, 1,28 m de tiran d' eau) ayant 4 5 ans d' age moyen, d' une

capacite nominale de 350 tonnes et totalisant 2.100 tonnes;

10 barges de type C de 75 tonnes chacune et 40ans d'Sge

moyen;

5 barges de type D dont deux de 1931 et les autres raises

en service entre 1954 et 1958.
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Leur capacite nominale est de 105 tonnes. Elles offrent ainsi

une capacite de transport de 525 tonnes;

4 barges de type C datant de 1958, 80 tonnes de capacite

nominale soit 320 tonnes de capacite de transport et;

un ponton pour transport de conteneurs constitue par

1'assemblage de deux barges de type B. II a une portance de 55

tonnes.

i La flotte que la DGTL exploite sur la lac Kivu couvre une game

de capacite nominale lui permettant de mieux s'adapter aux

exigences de la demande de transport et d'offrir aux chargeurs

1'equipement requis. Malgre la vetuste de son materiel, avec une

offre globale de 320 places pour passagers et 3.750 tonnes de

transpprt soit 70% de la capacite globale de 550 tonnes, elle

domine le marche de transport sur le lac et exerce un monopole de

fait.

Une situation type d'exploitaiton de ces differentes unites

avant la crise economique se presentait comme suit :

i) Vedette de transport de passagers

La vedette Matadi, qui etait seule en exploitation, effectuait

8 0 rotations en moyenne par an. Ce qui correspondait a 160 jours

(45%) de navigation a 200 jours environ (55%) d'immobilisation.

Une exploitation perturbee par la vetuste du materiel obligeait

parfois l'sentreprise a recourir a des barges pour transporter des

passagers."

ii) Automoteurs

Deux des quatre automoteurs en marche enregistraient en

moyenne 50 rotations par an chacun, soit 100 jours (30%) de

navigation et 260 jours (70%) d'immobilisation avec un taux moyen

de chargement de 2 0% dans le sens Goma vers Bukavu et 10% suivant

Bukavu-Goma.

L'exploitation de ces automoteurs, de moins en moins rentable,

etait par la suite reduite a des activites de suppleance des

remorqueurs en panne.

iii) Remorqueurs

Un cas type d'exploitation du remorqueur Kadutu se presentait

cbmme ci-apres : 40 rotations par an en moyenne correspondant a 80

jours (22%) de navigation et 280 jours (78%) d'immobilisation. Une

capacite remorquee de 1'ordre de 16.000 tonnes pour 10.000 tonnes

de marchandises transportees (taux de chargement moyen de 60%) dans

le Bukavu vers Goma et 6.000 tonnes (taux de chargement moyen de

40% dans le sens inverse.
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Comparativement aux unites automotrices, les systemes

remorques, quoique devenus obseletes si l'on se rfere aux systemes

pousses en vogue actuellement, etaient nettement plus productifs,

car repondaient & une exploitation plus souple done plus adaptable

a la demande.

2.8 Caracteristiques dominantes de I7offre de transport sur

le lac Kivu

Actuellement, 1'interruption de la navigation le long du

littoral rwandais du lac Kivu a annule 1'offre de transport du

Rwanda sur le lac. La relance de ces activites, accompagnee

d'efforts de reorganisation des entreprises de navigation lacustre,

s'inscrira dans la priorite du programme national de developpement

du transport par voies d'eau interieures au Rwanda.

Du cote du Zaire, un monopole de fait, exerce par une

entreprise publique tres dominante, resume actuellement le trait

marquant qui caracterise l'offre de transport.
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3. AUTRES FACTEURS INHERANTS AU SYSTEME D'EXPLOITATION

ACTUELLE DU MARCHE DE TRANSPORT SUR LES LACS KIVU ET

TANGANYIKA

3.1 Perspectives de developpement du marche

Toute etude d'un systeme d'exploitation d'un marche de

transport, n'incluant pas un volet sur les perspectives de
developpement de ce marche (projection) ne peut §tre que partielle.

Dans la mesure ou sur les lacs Tanganyika et Kivu, plus de 80%

du marche de transport, qu.'il s'agisse de la demande ou cje 1'offre,

sont generes par les trois pays membres de la CEPGL (Burundi,

Rwanda, Zaire), toute projection sur les perspectives de

developpement de ce marche devra imperativement et essentiellement

s'inspirer des perspectives d'evolution des economies de ces trois

pays. La persistance depuis bientdt cinq ans de troubles socio-

politiques graves et de crises economiques profondes auxquels sont

confrontes ces trois pays denude ces perspectives de tout

fondement. Ce qui :

d'une part, remet en cause la validite des previsions du

trafic sur ces lacs, lorsqu'elles existent (cas du port de

Bujumbura : voir document CEA/GSY/MULP/CIE/II/IO - Etude sur la

cooperation sous-regionale entre les pays de la CEPGL et les autres

Etats riverains pour la maintenance et le balisage des voies

navigables des lacs Kivu et Tanganyika - Theme 2 du seminaire);

d'autre part, rend actuellement hasardeuse toute

tentative d'elaborer et proposer des scenarios valables de
prevision de trafic sur les deux lacs.

Une approche prudente est suggeree dans 1'etude mentionnee ci-

dessus. Elle consiste a se referer a des elements susceptibles de

provoquer, sous la pression d'un certain nombre de faits (endogenes

ou exogenes aux activites de transport lacustre), la relance

indispensable des economies du Burundi, du Rwanda et du Zaire qui

induirait une probability de croissance du trafic lacustre. La

conjugaison de ces differents faits dont 1'integration de 1'espace

economique CEPGL a travers la raise en oeuvre des recommandations de

1'etude sur 1'Amelioration du systeme de deserte du port de

Kisangani pour 1'integration de la CEPGL (CEA/GSY/MULP/CIE/III/15 -

Theme 2 du seminaire), le desenclavement efficace de cet espace

par le biais de 1'adoption et realisation des mesures formulees par

1'etude sur l'Harmonisation des politiques nationales de transport

des pays de 1' OBK et du Corridor Nord, la creation du COMESA,

1'ouverture des relations economiques avec 1'Afrique du Sud

pourraient engendrer, d'ici dix ans (2005), un doublement du trafic

sur les deux lacs. La demande globale de transport lacustre

pourrait alors atteindre les 1.000.000 tonnes/an.
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3 - 2 Productivites portuaires

La structure particuliere de la demande gui impose sur le lac

Tanganyika notamment, des voyages a vide a partir du principal pays

utilisateur des services de transport sur ce lac (le Burundi),

n'est que partiellement responsable des ixnportantes immobilisations

d'equipements de transport. Une part de ces immobilisations, qui

tronquent de facon sensible 1'exploitation de la capacity offerte,

est entretenue par des niveaux fluctuants de productivity des

operations portuaires, entre autres, celles des ports de Bujumbura

et Mpulungu (probablement de Kalemie et de Kalundu aussi).

1/ amelioration des rendements des ports des deux lacs est

necessaire pour une meilleure gestion de 1'offre de transport.

3.3 Facilites de construction et reparation navales

Un ' des denominateurs communs et traits dominants des

entreprises de la battelerie industrielle op6rant sur les deux

lacs, avec plus de 70% de la capacite globale offerte, porte sur la

vetuste poussee du materiel de transport. Ces equipements exigent,

pour leur exploitation suivie, d'importants travaux d'entretien et

de reparation. Cependant, la faible productivity des chantiers

navals existants (deux sur le lac Tanganyika dont un & Kigoma et un

& Kalemie, un sur le lac Kivu a Bukavu) et leur rattachement 4 des

entreprises de transport operant sur ces lacs (TRC en Tanzanie et

DTGL au Zaire) ne leur permettent pas d'intervenir efficacement.

II resulte de ce systeme de gestion des lourdeurs administratives

excessives qui caracterisent souvent les grandes entreprises

publiques de transport combinant plusieurs activites (transports

ferroviaires, transport lacustres, ateliers et chantiers de

reparation et d'entretien...) aggravees par des comportements

protectionnistes vis-a-vis de la concurrence (les chantiers navals

acceptent difficiement les unite des entreprises concurrentes, au

risque de sous-utiliser leurs installations). C'est 1'une des

raisons ayant pousse le Burundi et le Rwanda a avoir leurs propres

chantiers navals dont le financement semble Stre dSjS acquis. La

restructuration des trois chantiers navals existants et

1'instauration d'une cooperation efficace entre les cinq facilites

(deux nouvelles et trois restructures), qui vont co-exister,

seront necessaires pour :

assurer efficacement la reparation et 1'entretien des

equipements de transport;

concevoir et mettre en oeuvre un programme concerte de

modernisation des unites operant sur les deux lacs;

reglementer la construction navale et eviter la disparity

tres marquee en matiere d'architecture navale qui prevaut

actuellement.
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3.4 Tarification

La tarification constitue des facteurs d'organsiation de la
concurrence et, de coordination de 1' exploitation de tout march<§ de

transport.

Le monopole de fait dont jouissent les grandes entreprises de

transport sur les deux lacs (ARNOLAc, TRC, SFE) est tel que, malgre
des poiitigues nationales de liberalisation des tarifs de transport
lacustre, les autres op6rateurs sont pratiquement obliges d'adopter
les tarifs appliques par ces entreprises afin d'eviter toute

confrontation sur le marched

Get accord tacite sur le systeme de tarification,qui semble
convenir aux armateurs, dejoue les regies de la libre concurrence,
au detriment des inter^ts des chargeurs (demande de transport).
Une politique tarifaire approcpriee est indispensable a une

meilleure gestion del'exploitation du marche de transport sur les

deux lacs.

3.5 Taxation

Comme pour la tarification, toute distorsion modale ou inter-
modale entre les systemes de taxation d6regle les jeux de la libre

concurrence.

Des surcharges en matierre de taxation d6couragent les

initiatives d'amelioration de la qualite des services offerts.

Le systeme de taxation appliquee au Burundi sur le transport

lacustre est explicie dans le memorandum sur les taxes, imp6ts et
droits de douanes imposes au secteur de l'armement. Ce memorandum
met en exergue la lourdeur des charges de taxation et - des
traitements differenci6s par rapport aux autres modes de transport.

L'6tude du secteur priv6 dans le domaine du transport fluvial
au Zaire (BCEpM et Groupe d'Etudes Economie et Planification)
ananlyse le systeme de taxation applique^ a la navigation interieure
au Zaire et presente la liste des taxes et redevances percues a cet
effet (Annexe Fl du document de l'6tude). II est fait mention dans
cette etude que "l'utilisation des batiments fluviaux ainsi que les
operations de transport fluvial sont sounds a une mulititude de

taxes et redevances-..".

La comparaison des deux systemes de taxation fait apparaitre

des distorsions importantes.

Une politique d'amelioration des systemes de taxation s'avere
indispensable & une meilleure gestion de 1'exploitation du marche

de transport sur les deux lacs.
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3 *6 Organisation de la profession

Tous les Etats riverains aux lacs Tanganyika et Kivu ont

adopte une politique de libre acces a la profession d'armateurs

lacustres.

Cette politique s'est traduite par une expansion rapide et

incontrdlee du nombre d'entreprises de transport pouvant deboucher

sur un systeme pe'u economique d'exploitation du marche.

Des mesures limitatives permettant de preserver 1'efficacite

du systeme (adaptation de la demande £ 1'offre), la quality des

services et la securite de transp6rt doivent etre rapidement prises

pour une organisation convenable de cette profession.
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TABLEAU 10 : EXPLOITATION DU MV/MBAZA DURANT 1994

Rotation

1/2-4/2

5/5-17/2

18/2-26/3

27/3-22/4

23/4-1/5

2/5-25/5

26/5-6/6

7-22/6

23/6-2/7

3-15/7

16-28/7

29/7-6/8

7-22/8

23/8-3/9

4-25/9

26/9-8/10

9-26/10

27/10-3/11

4-10/11

11-20/11

21/11-5/12

6-21/12

22/12-

2% rotations

%

Temps de

navigation

0

4

4

4

2

4

2

4

2

4

4

2

4

2

4

2

4

2

2

2

4

4

2

68

19 -

Immobifisation aux ports

BUJ

35

4

19

15

4

10

11

8

8

6

5

7

9

9

11

7

11

6

3

8

10

9

?

206

60

KIG

-

- ■

-

-

3

-

2

-

1

-

-

1

-

3

-

4

-

2

1

1

-

-

3

21

3

MPU

-

5

14

8

-

10

-

3

-

3

4

-

3

-

7

-

2

-

-

-

3

3

-

65

18

81

Tonnage transports

BUJ-KIG

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

279

-

256

-

535

535

KIG-BUJ

-

-

-

-

463

-

385

-

422

-

398

-

123

-

383

-

454

448

438

-

-

461

3975

BUJ-

MPU

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

■ ,

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

MPU-

BUJ

"-

453

408

456

-

467

; -

457

-

461

450

-

452

-

-

245

-

-.456

•,451

-

5167



TABLEAU 11 :

Rotation

41-23

25/1-10/2

11-21/2

22/2-3/3

4-16/3

17-31/3

1-17/4

18/4-4/5

5-22/5

23/5-1/6

2-9/6

10-18/6

19-26/6

26/6-7/7

8/7-18/7

19-25/7

26/7-2/8

3-12/8

13-21/8

21-29/8

30/8-10/9

11-21/9

11-21/9

22-30/9

1-10/10

11-24/10

25/10-3/11

4-10/11

11-20/11

21-20/11

30-11-8/12

9-18/12

19-29/12

Temps

de voy.

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

EXPLOITATION 1DU M/V BWIZA 1994

Immobilisation aux ports

BUJ

13

15

6

8

6

5

10

6

13

5

6

4

5

8

4

3

6

7

4

5

7

8

4

4

6

7

1

5

5

5

3

5

3

KIG

7

4

4

1

5

7

5

8

3

2

1

2

1

3

1

1

4

2

1

1

3

1

3

1

3

4

4

3

3

3

2

4

3

MPU

Tournage transports

BUJ-

KIG

KIG-

BUJ

294

460

496

512

485

483

437

500

513 '

474

518

500

525

474

504

494

524

505

502

497

503

519

522

63

360

325

344

345

472

503

522

496

BUJ-

MPU

MPU-

BUJ



TABLEAU 12 : EXPLOITATION DU M/V RUGWERA 1994

MOIS

JANV

FEV

MARS

AVR

MAI

JUIN

JUIL

a6ut

SEPT

OCT

NOV

DEC

TOTAL

TEMPS

DE •

NAVIGA

T.

BUJ-KIG

-

329

-

-

-

366 ~.

695

KIG-BUJ

229

499+492

357

-

473 + 356

520

480

539+500

507+423 .

500 ■■■

502+484

6861

ROTATIONS

1

2

1

-

2

1

1

2

-

2

1

2

15 .

30 jours

BUJ-MPU

1 [

1

MPU-BUJ

464

506

501

540

489

153

512

508

3673

ROTATIO

NS

1

1

1

1

1

1

1

1

8

32 jours
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TABLEAU 14 FLOTTE ARKOLAC

TYPE

REMORQUEURS

BARGES

MARCH.

GENERALES

BARGES

INTERNES

PORTE

CONTENEURS

DESIGNATION

Camus

Tanganyika

Mwanza

Warega

Mugamba

Nyanza

Mugandja

Murumbi

Songa

Buyogoma

Moliro

Lubaya

Kasimila

Muhabura

DIMENSIONS

29,50

29,40

23,00

62,00

57,00

52,00 .

51,30

51,30

45,00

35,00

36,00

39.80

30.50

—

7,58

5,18

4,55

10.10

9.00

8.50

8.50

'8*80

8.00

6.00

6.50

7,00

5,90

Capaci

te

65

35

25

1200

800

600

500

500

480

250

240

350

150

Puissan

ce

2X355

2x190

190

— ,

-

-

-

-

-

-

_

—

-

Annee

mise en

service

1955

1915/19

76

1972

1955

1931

1937

1955

1955

1927

1918

1929

1955

1953

1980

Source : DVN Burundi

1 Liste n'incluant pas les deux remorqueurs de rade et les

trois petits automoteurs hors-service
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TABLEAU 17 : FLOTTE DE LA SFE (1992)

TYPE

REMORQUEURS

AUTOMOTEURS

BARGES

MARCH.

SECHES

BARGES

CITERNES

DESIGNATION

Yungu

Zongwe

Sendwe

Tembwe

Lukuga

Batabwa

Kalonda

Katubili

Katumbi

Marungu

Moba

Muhila

M'pala

Ruzizi

Uvira

Wagenia

Kavala

Baluba

Luala

Kalemie

Kua

DIMENSIONS

L

14,0

30,0

52,0

35,0

48,0

35,0

30,0

30,0

57,0

61,0

48,0

51,0

35,0

60,0

45,0

62,0

28,0

-

-

31,0

53,0

1

5,3

8,5

8,0

8,0

8,5

7,0

6,0

6,0

9,0

9,0

9,0

6,0

9,0

8,0

10,

0

5,0

-

-

6,0

8,0

CAPACITE

(tonnes)

-

175

350/400P

500/200P

600/200P

250

110

165

900

550

500

550

280

980

500

1300

130

200

220

170

850

PUISSANCE

(CV)

3000

2X518

2X235

2X180

2X324

ANNEE

MISE EN

SERVICE

1984

1976

1921 ,

1973

1976

1960

1953

1953

1930

1931

1931

1952

1918

1955

1927

1956

1925

1950

1954

1953

Source : Document SFE



TABLEAU 18 : EXPLOITATION DES DEUX VEDETES ONATRACOM

ANNEE

1983

1984

1985

1986

1987

1988

19S9

1990

TRAFIC

PASSAGERS

TOTAL

6.857

12.243

8.897

12.106

16.155

4.826

14.823

10.611

RECETTE

(FRW)

3234702

5700378

4294855

4667647

6065387

4548255

4876125 .

2270700

DEPENSES

fFRVM

4052910

4666264

3700978

4666128

8168247

5374949

4312074

2749578

RESULTATS

(FRW)

-816105

+1034111

+593877

+1519

-2102860

-26694

+534051

-478878

Source : ONATRACOM (1993)



TABLEAU 19 : OFFRE DE TRANSPORT DE LA BATTELERIE ARTISANALE ZAIROISE SUR LE LAC KIVU

AMATEURS

1. PETITES ENTREPRISES

Morceau Guy

Archidiocese

Baledamore

Cirenzi

Socifite Uabata

Mingingo

- id-

Bibentyo

Katoke Ntobogo

Mabengo

Ntabala

Mabumbuzo

Manengabe

Magendo

Bujirini

2. MOYENNES

ENTREPRISES

Karanzi

Bisengimana

B. Israel

Sranyenzi

Rutabanda

*'—' " ' ...........

UNITE

Wesha

Njeno

Baraka II

Tokota

flabata

Tupendane

Tukaini

Mali nt Wato

Mali ni Lajwa

Maendeigo

Anuazise

Bunvikane

Unrojakasheve

Munguiko

Zaruba

Alleluia

G!e. Mulamba

Kity III

Nyamirundi

Kibozo

Kirambo (remorq.j

Kirambo

Simba Isharu

(remorqueur)

Kamembe

CAPACITE (tonnes)

Automo-

teur

12

5

25

10

18

15

14

10

17

26

11

5

8

12

188

Barge

35

35

MOTEURS

Hors bord

-id-

Hors bord

-id-

-id- 25 cv

300 cv

540 cv

65 cv

52 cv


