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Asa troisieme session la Commission economique pour l'Afrique

avait adopte" une resolution 35 (Hi) par laquelle elle demandait au

Secretaire executif une etude des problemes des transports de l'Afrique

orientale en fonction des necessitee du deVeloppement economique, en

particulier en vue,. d,e favoriser I1 industrialisation et les echanges

oommerciaux intrar-africains. Le rapport en cause deyait 6tre etabli si

possible pour la quatrieme session de la Commission.

La quatrieme session a ete saisie d'un rapport d'avanoement qui

exposait suocinctement les prinoipales des conclusions acquises a

l'epoque de sa redaction et qui euggerait, notamment, la convocation

vers la fin de 1'annee d!une reunion de representants des pays de

l'Afrique de l'est. Cette suggestion ayant ete acceptee par la Commission,

le present rapport doit 6tre considere comme le principal document de

base de la Conference dont il s'agit.

Comme dans le raiport sur les problemes de transport de l'Afrique

de I'ouesir, nous ne '.nous proposons pas, dans la presente e"tude sur

l'Afrique de l'est , d'entrer dans les details de tous les modes de

transport et de tous les problemea de transport auxquels la sous-re'gion

doit faire face. Nous examinerons les principales questions qui se

posent dans la plupart des pays interesses en nous attachant particuli&remont

aux possibilites d'une action nationals ou international^. Nous n'avons

pas etabli de Demographies detaillees par pays pour la simple raison

que les statistiques et autres renseignements de fait nScessaires font defaut

pour I1instant. On conatatera quo l'eesentiel do la documentation

\J "Les transports et le developpement eoonomique en Afriqu© de l'oueet"

(E/CN.14/63 - deoembre I960),
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ooncerne le Kenya, le Tanganyika, 1'Ouganda et, dans une mesure moindre,

la Federation de Ehodesie et du Nyassaland,

, he present, document, .est une etude pre"liminaire, necessairement 6tat>lie

a partir d,e dQnn^es statistiques et autres <iui sont imparfaites en sorte

qn'il.ij'ena ete degage ni conclusions ni recommandations* Quoi £u'il

en soit, une note separ^e., qui sera distri"buee le moment venu, sugg^rera

le. pas dohSant, coTtainoa roconmandations .aux gouvornements ou formulora

des conclusions relativemont & d'eventuelles initiatives ulterioures.
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CHAPITRE PREMIER

Introduction ■ . : ■.:".■■ • ■ ;

1, II est superflu de souligner que 1'amelioration des transports, est

une das conditions prealables do tout developpement economiquej de mSmo, il

est manifesto que la mediocrity des moyens de transport est un des

principaux obstacles a la rapidite du progres economique aussi bien

dans les pays de l'Afrique de l'est-' qu'en Afrique de l'ouest^mais

peut-gtre davantage encore dans l'ouest que dans I1est du continent.

Le probleme est multiforme; ses aspects topographxque, climatique,

politique et economique seront examines en detail. Nous deyons dependant

souligner que la presente etude s1attache surtout au transport dans ses. =■

rapports aveo le developpemont economique. Nous avons done laisse. en

grande partie de c6te des aspects tout aussi importants (politiques,

ethnographique et sociologique). Comme dans le. cas de la. sous-region

de l'est, oes aspects du transport sont autant de sujetipns notables -

pour 1'Afrique de l'est, ou les reseaux actuels de transport precedent

souvent d1 intentions politiques, strategiques ou administrative., plut6t

que de considerations strictement economiques et ou les projets d'extension

ou d!amelioration de ces reseaux n'ont pas toujours essentiellement pour

objet d'abaisser le cout economique mais visent plutet a d^duire le

cout social,

2. Depuls la deuxieme guerre mondiale, les evenements politique,s ont

provoque des transformations radicales en Afrique de .l'est et le mouvement

se poursuit. De nombreux territoires sont devenus des Etats indepondants,,

1/ Au~sens ou nous l'entendons^ dans la presente etude, la sous-region de
l'Afrique de l'est comprend le Soudan, la Republique de Somalie,

la o6te frangaise des Somalis,, l'Ethiopie, le Euanda-Urundi^ 1& Kenya,
le Tanganyika, Zanzibar, la Federation de Rhodesie et du Hyassaland,
le Betchouanaland, le Fc~a?ibiqv.e et Madagascar. ....„-_.._.—,

2/ Voir-"Les transports et le developpement economique en Afrique de
l'ouest", (s/CK,14/63).
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d'autres suivront la me"me voie. Dans ces conditions, de territoriaux,

les problemes deviennent continentaux ou sous-regionaux. En ce qui

concerne les transports en particulier, on ne doit pas perdre de vue

que. s-i la Conference en aborde les aspects eous-regionaux, dfimportantes

reserves s'iroposent. Certains modes de transport, I1aviation et la marine

marchande par exemple, sont par nature a l'echelle du continent. D'autre

part, le rail et la., route pourront creor do nouvelles liaisons entre

pays appartenant a des sous-regions differentes. De fait, la notion

de sous-regidn n*est guere qu'une hypothese de travail, utile en ce

sens qu'elle permet de circonscrire le champ d'une etude. L'objectif

final de I1amelioration des transports africains est a l'echelle du

continent: c'est celui des' liaisons sHres et plus frequentes entre les

divers .pays du continent. Comme nous le verrons par la suite, 1'expansion

des reseaux ferroviaires nationaux et ihter'nationaux presente: encore

de reelles1 possibilites dans l'est du continent et le cabotage, la

navigation sur les lacs et, dans certains cas, le transport fluvial,

sans parler des ports maritimes et des aeroports, ont des aspects

sous-rfigionaux, aussi bien que nationaux et internationaux.

3- Tragant un tableau general des transports africains valable autant

pour 1'est que pour l'ouest, un expert a pu ecrire avec raison: II n'existe

a. peu pres nulle part en Afrique tropicale un ensemble bien coordonne

de rooyens de transport qui permottG de choisir rationnsllement entre la

route, le rail et l'avion. Cette lacune est particulierement manifeste

pour oe qui est; des marches interieurs; dans la mesure ou les facteurs

economiques ont predomine, les divers modes de transport ont e"te etablis

surtout pour favoriser le coHimerce exterieui-^". En Afrique de l'est

(comme dans l*ouest d'ailleurs), les reseaux de transport ont ete concus

1/ William A, Hance, "African Economic Development", N.Y., 1958, p.87#
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principalement dans l!intere*t du commerce d'exportation-importation,

sans que soient pris en consideration au mSme degre lea besoins des

marches interieurs, sur lesquels ont pese de ce fait des restrictions

rigoureuaes.'Au debut de la periode de la colonisation tout au moins,

I1 absence de services de transport assurant des liaisons entre les

territoires (qu'il s'agisse de la route, du chemins de fer ou du cabotage)

n'etait guere tenue pour un inconvenient. D'une part, pendant oette

periode marquee par ce qu'on a appele parfois la "lutte pour I'Afrique",

le climat politique n'etait guere propioe' a des liaisons Stroites entre

; les diverses colonies ei, S'autre part, oh ne cherchait nullement a

ouvrir en Afrique de l'est de plus vastes debouches pour des produits

analogues a ceux qui etaient exportee..L'idee de favoriser Vindustrialisation

de ces territoires afin d'assurer 1*approvisionnement du marche interieur

a. vu le jour tres tardivement, la seule preoccupation etant, antlrieurement,

d'y creer un marche au seul-profit des produits industriels extra-africains,

4, Les evenements dont le continent africain a ete le theatre, surtout

depuis la deuxieme guerre mondiale et, en particulier, l'accession a

l^ndependarice d'un grand nbmbre de territoires de 1'Afrique de l'est

ont de"ja modifie dans une certaine mesure cet etat de choses ei; conduiront

sans aucun doute a d'importants changements en matiere d1application.

Dans la plupart des cas, les nouveaux pays independants n'ont ni une

population assez nombreuse, ni un pouvoir d'achat suffisant pour faire

vivre une industrie nationale. II convient done de recomraander que les

marches debordent les frontieres nationales poui' permettre une repartition

du travail sur une base regionale (ensemble du continent) ou sous-r^gionale,

les produits etant alors fabriques la ou les conditions economiques sont

les plus favorablQs.^ Mais, pour aboutir a ce tfesultat, il sera indispensable

d'ameliorer les services de transport. Nombre d*ameliorations consisteront
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dans la creation de routes nouvelles ou la modernisation de routes

existantes, d'autrea interesseront, differences formes de liaisons:

raocordements ferroviaires par exemple, liaisons, par les lacs ou par

les c6tes. Dans l'est de 1'Afrique, le reseau ferroviaire de 1'East

African Railways and Harbours dessert le Kenya, l'Ouganda, le Tanganyika

et indirectement,!le Ruanda-Urundi, la Province orientale et la Province

du Kivu de 1'ancien Congo-Beige. Le.territoire £u Mozambique est parcouru

par des lignes venant de la Federation de Rhodesie. et du Nyassaland et

"4u Transvaal (Republique sud-africaine). De meme,.des grandes yoies routieres

ont plus d'importance, en Afrique de l'est, qu'en Afrique de l'ouestj

avec, d'ailleurs, do differences coneid^rabl'SB pour co qui est des normes

de construction et d'entretien.

5- Le developpement economique, -au sens ou il est pris dans la pre"sente

etude, doit naturellement dtre entendu comrae signifiant a la fois

developpement commercial et d^veloppement industriels en Afrique de l'est,

c6rame--partout ailleurs, un des objectifs principaux d'une amelioration

des r^seaux de transport recherch^e par le moyen de la coordination doit

6tre de mieux desservir les marches interieurs. La necessite d'etendre

les marches au dela des frontieres nationales (dans le cas, par exemple,

des industries nouvelles) pose, dans l'ordre general, la question d'une

action concertee, et, en particulier, celle des transports sous—regionaux

ou Apterterritoriaux en tant que moyen de favoriser une politique axe.e

sur• cet objectif. Le plus souyent mais pas toujours, les nouvelles liaisons

pourront Stre assurees par route* . .

6. Nous exposons brievement oi-apres les principaux problemes eoonomiques

avec lesquels doivent compter ceux qui ont mission de' planifier le develop

pement dies transports en Afrique de l'est, en tant que moyen ;de stimul«r

le progres economique. II est evident que ces problfemer^'s0nt trea differents
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de ceux qui se posent,. dans las regions econjomiquement plus evolue"es$ ou

il s'agit surtOut d'etudier le prix de revient tfe"el et la rentabiliie des

entreprises de transport, et aussi 1'incidence economique des ameliorations„

II en est de meme de I1influence des mbdifibations apportees, par exemple,

aux tarifs de chemin de fer. Si, pour les pays developpes un des problemes

majeurs est habituellement celui de la repartition du trafic entre les

divers, modes de transport, pour une region sous-developpee mais en voie

d'expansion, le problem© serait plutSt celui du choix du ou des modes de

transport dans lesquels il conviendra d'investir.

7. En Afrique de l'est, le produit des services de transport, deja ^leve

par rapport au produit national brut (de l'ordre de 10 'fo peut-6tre),

pourrait augmenter encore. Dans cette sous-region, comme partout ailleurs?

les tarifs de transport revetent une grande importance par leur incidence

sur le niveau general des prix. On peut, dans I'ensemble, affirmer quo p3v:

les produits eont pondereux ou perissables et plus leur valeur intrinseque

est faible, plus grande sera la proportion des frais de transport

incorporee dans leur prix total. II en est de meme s'il s'agit de marchandia;

a transporter sur de grandes distances ou manutentionnees en unites trbs

fractionn^es. Comme la plupart des marchandises transport^es dans la sous-

region presentent 1'une ou plusieurs de ces caracteristiques, 1'amelioration

des transports et l'abaissement de leur prix auront des repercussions

notables dans le coUt des produits.

8. L1amelioration des transports aura des effets directs et indirects

effots directs sur l'industrie du transport, qui se refleteront dans los

prix de revient ou dans! la qualite des services, ou des deux manieres?

effets indirects se manifestant,dane des domaines divers^ 4conomique, .

social, financier pu. administratif... Les ameliorations techniques auront de

profondes repercussions sur la structure traditionnelle de la production
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des risques de vol et de casse par I'etablissement d'itinSraires directs

sans rupture de charge«

12. L1amelioration des transports produit un resultat partioulieri

1'expansion du commerce d1importation-exportation. Si l'on pouvait

aussi rassembler des chiffres detaille"s sur le commerce interieur, oa

constaterait, certainement, un accroissement plus frappant enoore.

L1amelioration des services apporte aussi au marche des transports de

nouveaux produits, tels que le cafe et le the", auxquels les anciens

modes de transport ne convenaient pas. Cette possibility sera acquise

surtout gra"ce a un nouveau re"seau de routes secondaires reliant les

plantations aux principales arteres comme aussi a des installations

portuaires ameliore"es« quai's en eau profonde et appareillage de manutention,

en particulier, dont les installation modernisees de Dar-es-Salam

fburnissent un exemple interessant. Quand la vitesse est un ^l^ment

important en raison des caracteristiques du produit (cas du the) ou

des fluctuations du marche (cas du cafe" et du cacao) 1'acceleration des

transports pourra permettre a la production d'ltre r^muneratrice.

13- L'acQroisseraeht du trafic, d'autre part, assure la rentabllite* de

la me"canisation des operations de manutention dans les ports, (y oompris

les ports fluviaux), qui^permet d'acc6lerer le chargement, et le dechar-

.gement, C'est ainsi qu'a Beira et Mombassa la mecanisation a permis de

rem^dier a 1■encombrement permanent des quais et appontements, et aussi

de gagner de la place dans les entrepQts.

14« Quand il s'agit de denrees alimentaires p^rissables, 1'amelioration

des moyens de transport et 1'abaisaeraent de leurs tarifs rerStent une

importance partiouliere, par la possibiiite qu'ils offrent de.mleux

le regime alimentaire de la population. Bans ce domaine, cependant, les
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jnogres sont encore insignifiants. .

15. L'expansion des transports provoque egalement un accroissement de

la production industrielle, car la production de materiel de transport

(et.en particular des carrosseries de vehicules utilitaires) augmented

De nouvelles professions nees des necessites.de l'industrie des transports

(re^arateurs de pneumatiques, mecaniciens-auto dans les garages) surgissent;

1'apparition des stations de distribution d'essence et des relais routiers

cree.de nouvelles possibilites d'emplois-

16. En I1occurrencef un grand nombre d'industries nouvelles peuvent

s'assurer des debouches sous-regionaux, ce qui est fort important* Quand

il.:a;ete" ftuestion de creer, en Rhode"sie du sud une usine de bicyclettes,

'on & estime le marche trop etroit: pour justifier le projet mais si la

production pouvait satisfaire la forte de^inande dont les cycles font

l*objet en Ouganda, par exemple, la rSussite de l'entreprise serait plus

vraisemblablement assuree.

17. Le groupement des demandes peut donner lieu a des conditions

plus favorablesj pour le materiel de transport proprement dit (locomotives

et mate"riel roulant, par exemple), le fait se veri'fie aussi pour des

produits tels que le goudron mineral.

18# Le rail et la route ont l!un et l'autre favorise dans une large

mesure 1'urbanisation. L'expansion des cites a ete commandee, dans les

debuts, par la presence de routes a, trafio-marchandises, ensuite par

celle du chemin de ferj les agglomerations et les gares tStes de ligne

rd6itidid!ent efn genlralj dans le caa de la navigation de cabotage, le choix

de l'$ief';de Zanzibar comme point <»entral s'imposait. Plus recemment,

les grandes ari;eres routieres "ont remplac^ la voie ferree dans ce r61e.
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19. Pour que I1 amelioration des transports fasse pleinement sentir

ses effets, il est necessaire qu'une expansion oorrespondante de la

production et des echanges l'accompagne. Quand la production et les

eohanges auront atteint un certain niveau on devra envisager de nouvelles

depenees d1infrastructure si lTon veut que le developpement se poursuiyej

dans 1'elaboration d'une politique de developpement la difficulty est,

notamment de determiner le moment ou ce niveau minimum est atteint.

20. Les effets de I1amelioration des transports, qui ne peuvent pas

manquer de se faire sentir a la longue, .pourront ne pas §tre apparents '

dans l'^immediat. Les populations interessees restent presque toujours " ■■

timidement attachees aux methodes traditionnelles de production, de

commerce et de transport. Si l'on estime qu'un plan particulier ^amelioration

des transports, prevoyant par exemple la, construction d'une vbie ferree

et d'une route principale pour mettre le pays en valeur, risque d'entralner

un changement dans les methodes de production ou la necessite de

rechercher une plus large clientele, des oppositions pourront fort bien se

manifester de.la.part des cultivateurs et des detaillants. Ceux-ci " : ; '

pourront se trouver dans I1obligation de reorganiser leur entreprise

et d!emprunter davantage; ils risqueront de perdre progressivement leur

independaiice: et de-: devoir- s'adjoindre des associes#

21. Cependant (comme le dembntre l'exemple du Tanganyika) une progression

plus lente et des plans moins ambitieux peuvent aboutir a des resultats

meili«urs e^plus du^a^le's;"par* exemple lorsqu'on se contente de reclasser

une piste de brbusse pour en faire une route carrossable en saison seche..

De toute maniere, eh fait de transport, les ameliorations sont cotiteuses;

elles d6iveht done s'inscrire dans les limites des ressources du territoire

en cause*
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22, Les 3tud.es des transports en Afrique se heurtent generalement a,

un obstacle majeur: l'absence de statistiques appropriees et l'Afrique

de l'est ne fait pas exception a cette regie. Un seul mode de transport,

le chemin de fer, a fait l'objet jusqu'ici d'etudes statistiques acceptables,

encore que nullement completes, mais la methode traditionnelle dont

Sexploitation des chemins de fer est traitee doit 6tre modifiee pour

tenir compte des caracteres particuliers des voyages et des transports

en Afrique. C'est ainsi qu-'il convient de ne pas perdre de vue, qu'en

Afrique le transport des voyageurs, dans une mesure moindre, il est vrai

a. l'est qu'a l'ouest, est une operation mixte, autrement dit que le«

marchandises dont le voyageur africain (ou plut6t la voyageuse) se charge

peuvent gtre assimilees a du fret plut6t qu'a des bagages, en raison

de leur quantite et de leur volume. Une marchande voyageant par la route,

par le rail ou par le fleuve pourra se deplacer avec son stock. II n'existe

pas de statistiques detaillees pour les modes de transport autres que

le claemins de f&c:* ,Qe fait vaut pour les quantites importantes de marchandiseB

acheminees par des moyens primitifs, porteurs, bStes de somme, pirogues,

etc. On n'a pas encore trace, nonplus, une carte suffisante des raouvements

de migration, .pa-rticulierement importants dans bien des parties de

l'Afrique de l'est, ni pour la navigation fluviale, ni pour la navigation

ofitiere, et, surtout, pour le transport routier, dont le volume du trafic

est, dans une large mesure, inconnu. De plus, les rares statistiques

de transport disponibles ne opocfiraent ndtarUlemeot que le trafic "licite",

alors qu'il existe egalement un trafic "illicite" fort important soit

a travers les frontieres (aim degre moindre qu'en Afrique de l'ouest

cependant) soit a 1'interieur m§me des territoires nationaux, dans ce

dernier cas sous la forme de transports sans licence. Les renseignements

manquent egalement, ou sont incomplets, dans un autre domaine, celui
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des accidents de la circulation et de leurs causes, en particulier.

23- L1elaboration d'un plan national des transports exige la connais-

sance des categories de marchandises a aoheminer (avec evaluation du

nouveau trafio), des quantites et des itineraires. De la, la necessite

d'etablir des cartes faisant ressortir les courants actuels de transports

et 1'accroissement previsible du trafic.
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■ CHAPITRE II

PRINCIPAUX FACTEURS' INFLUANT SUE LE

■ - ■ DEVELOPPSMSKT DES TRANSPORTS

Conditions physiques "

24- Los conditions physiques etant connues, nous n'en parlerons pas

dans ce rapport. Dans I1ensemble, elles gSnent le developpement rationnel

de& transports dans l'Afrique en general, et dans l'Afrique de l'est

en particulier-'. On a dit du continent africain qu'il est un immense

plateau ce qui pose de grands problemes pour presque toutes les techniques

de transport et particuliereraent pour la construction des chemins de

far ou des routes ou pour la navigation interieure. Une longue cassuro

ci'oxigine sismique s'etire le long de la partie orientale du continent

et sur presque toute sa longueur; presque partout, l'etroite bande c6tiere

est adossee a des regions escarpees, et I1immense plateau interieur,

qui s'eleve, en moyenne, a plus de 1500m, presente lui aussi, dec

massifp tourmentes tant volcaniques que non volcaniques, de vastes

dop-soniono dessechees, de rochers et de sables quasi-arides, tellos

la legion entre le lac Rodolphe et la c6te de l'Afrique Orientals, des

dessrts comme le Kalahari ou les vastes regions des Somalies et du

Souxan.- Les difficulty decoulant de ce profil tabulaire sont largement

il]-st.reG3 par le trace du chemin de fer de Djibouti a Addis-Abeba, par

?.5, Pauvre aussi en rivieres navigables, l'Afrique de l'ouest, elle,

poPE&cIa le Niger, le Senegal, la Gambie et la Volta et on corapte sur

une amelioration de la navigation sur le Bangui, la Benoue et le Cong

dans l'avenir. En Afrique de l'est, la situation est beaucoup moins

favorable. Le plateau s'abaisse brusquement vers la plaine catiere.

1/ Lord Haily - "An African Survey" - ed. rev. 1956 - publie 1957 -

W-A. Hance: "African Economic Develo?mpnt"i East Africa Royal Co
1953-55 Report„
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I168 fleuves les plus importants de la region, qui se jettent dans I1 Ocean

Indien, descendent le long de cet escarpement; une seule exception, male

d1importance, est le Nil qui, en plus du g^ave obstacle du "sud", est,

sur de longs parcours, coupe de cataractes qui rendent tout transport

fluvial difficile. A 1'ouest et au sud, les eaux subissent une de"nivel-

lation de 350 a 450 ^ a^ lac Tanganyika, et de 300 m encore au lac

Nyassa. De ce fait, la navigation interieure est, dans une large mesure,

liraitee aux grands lacs et surtout au lac Victoria, mais I1absence de

voies de raocordement entre les lacs et le dessechement de certaines

rivieres comme par exemple, la Shire opposent de graves obstacles a

l'etablissement d'un vrai reseau de voies navigables, a l'eclielle sous-

regionale.

26, II est un point, sur lequel l'Afrique orientale est plus favorisee

q.ue 1'Afrique occidentale: sa c6te est plus hospitaliere et on y compte

une assez grand nombre de bons ports maritimes, par exemple Momtassa,

Dar-es-Salam, Port Soudan, Djibouti, Massaoua, Tanga, Mtwara, Beira et

Lourenco Marques. Dans la mesure oil ces ports ne sorvent pas d'escale,

des difficultes surgissent pour les communications avec I'arriere-pays.

L'etablissement de telles communications, deja en cours dans de nombreuses

regions, appelle une action concerted.

27i Les facteurs climatologiques sxercent egalement une forte influence

sur le developpement des transports qui, dans une large mesure est negative.

Du fait des temperatures elevees, les consommations d'eau sont tres fortes

et bien que le remplacement de la traction vapeur par le moteur Diesel

ait beaucoup contrrbue a amelio^er la situation, le manque d'eau ggne

encore beaucoup les transports dans de nombreuses parties de cette

sous-region. En raison des fortes precipitations, les frais de construction

et d'entretien sont eleves et de nombreuses routes peuvent devenir plus
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bu moins impraticables pendant la saison des pluies* Les variations

saisonnieres de la pluviosite causent d'enorme differences de debit dans

les cours dfeau et peuvent provoquer de grandes inondations entrainant

des degfits graves. En automne 196I, notamment,les communications ferroviaires

furent coupees par les eaux entre Mombassa d'une part, et Nairobi et

l'Ouganda d'autre part.

28. La topographie et le climat reveHent une importance exceptionnelle

en Afrique de l'est et, notamment, en raison du fait que, la Rhode'sie

du Nord mise a part, l'agriculture demeure 1'armature de I'economie de

cette sous-region. La demande de transports devient done fortement

saisonniere, ce qui fait que le probleme toujours complique des periodes

de pointe de trafic est particulierement difficile a resoudre. C'est

ce qui rend difficile la pleine utilisation du materiel roulant, surtout

aussi longtemps. qu'il existera des lacunes dans le reseau de chemin de

fer, par exemple entre la ligne centrale du Tanganyika et la ligne de

Tanga dans le nord du m§me territoire.

29« L'influence de facteurs tels que le climat et la topographie peut,

en partie, £tre neutralised par les progres techniques; c'est ce qui

est,arriv£> dans une certaine mesure, en Afrique Orieritale. Le developpement

d,'un systeme de transports efficace exige en outre une fourniture

suffisante d'energie ainsi qu'un approvisionnement abondant en certains

mate'riaUx, comme par exemple en cet»x qui sont necessaires a la construction

et a l'entretien des routes, et notamment, en gravier. L'Afrique de l'est

est pauvre sur ces deux chapitres. Les combustibles locaux appropries

sont, en general, peu abondants et bien que du charbon ait ete decouvert

dans les deux Rhodesies et au Mozambique, la pauvrete des gisements ne

justifie pas une exploitation en vue d'alimenter les chemins de fer;
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les basins houillers du Tanganyika meridional ne sont pas enoore exploites

en raison du manque de moyen de transport, et il en va de mSme pour la

construction des routes, de vastes regions de l'Afrique de 1'est sont

moins bien dotees que la plus grande partie de l'Afrique de l'ouest ou

la laterite est abondante, Dans certaines zones de 1'Afrique- de-l^estj...:

on trouve un sol de composition similairej oonnu sous le nom de murram«.

mais ailleurs comme, par exemplej dans une grande partie du Ke"nya, on

ne trouve qu'un mauvais sol dit "blaok cotton"; les regions c6tieres

du Mozambique ont un sol si peu propre a servir d1infrastructure pour

les routes que, du moins jusqu'a l'invention des nouvelles techniques,

de stabilisation des sols, la solution la plus economique s'est rev^l^e

Stre, dans la plupart des cas, la construction de voies de cherain-de

fer. II en r^sulte que, dans certains cas, le macadam bitume est prefere"

au gravier, mdme ei le volume du trafic ne justifie pas un tel choiz.

Si les gravieres sont trop eloignees les unes des autres, les tranports

deviennent trop longs et 1'entretien des routes se revele excessivement

onereux* ......

30» La repartition des populations par region a naturellement de fortes

repercussions sur la structure des transports, de m§me que sur d'autree

aspects du devfloppeme&t Economique. Bans l'Afrique de l'est, comme d'ailleurs

dans tout le continent, la population est plutdt clairsemee et irre"gulierement

r^partie* Avec sa structure compacte, l'Ouganda est, en un sens, une

exception. Au Tanganyika, la situation est diff£rentej- sur^ la ligne du

Northern Railway, une etendue de pres de 100 milles de campagne' Stride,

ou les possibilites de trafic sont tr&s reduites, separe les regions

fertiles de MosSai et d'Arusha de la region c6tiere, ^galement fertile.

Quant a la ligne du Central Railway, elle transporte sur le premier

troncon de 160 milles, un volume assez satisfaisant de fr§t mais, ensuite,
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et jusqufa la region des latfs a 6OOr milles de la ofite,elle nfa pratiquement

ricn a transporter. Le Soudan, Jt'Ethiopic, la Somali© et le Betohouanaland

s& distinguent par.de Ipngues distance et des zones de population olairsemee.

poliiiaues ' ' ::

31,-, En Afrique de l'est, .les itineraires etablis et le developpement

des transports refletent encore les divisions politiques dans une. large

mesure mais,, Dependant, moins qu'en Afrique de l'ouest ou, par ezemple,

il n'y a pratiquement pas une aeule ligne de chemin de fer importante

qui,de,passe les limites du territoire national, Dans les deux cas, la

Conference de Berlin de I885 avait fixe le canevas selon lequel les

reseauz de transport devaient 6"tre crees, et cela dans le seul but de

faciliter soit une intervention soit l'occupation d'un territoire. II

s'ensuit, qu'en Afrique de l'est, les frontieres geogr.aphiques naturelles

ne-OoSncident que rareraent avec les frontieres politiques, lesquelles

ne .delimitent done pas des regions ethnographiques ou ^conomiques

naturelles^ Cette situation a abouti, notamment, a la creation de pays

tels que la Federation de Ehodesie et du Nyassaland, le Be*tchouanaland,

le Ruanda-Urundi et l'Ouganda, prives d'acces a la mer. Si l'on veut

que le developpement economique de ces pays progresse d'une maniere

satisfaisante, si l'on veut completed les voies ferrovlaxres, routierea

et de navigation interieure qui, en tant que services publics communs

ge*res par la East African Railways and Harbours Administration, desservent

actuellement le Kenya, l'Ouganda, le Tanganyika et, indirectement, le

Ruanda-Urundi et le Congo oriental, il faudra etablir et exploiter les'

r^seaux de transport sur une base sous-regionale- Le cherain de fer du

Kenya a l'Ouganda, lui-m^me, n'a pas e"te cree pour des raisons e"conoraiques>

e'est-a-dire pour mettre le pays en valeur, mais paxce qu'il fallait un
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moyen de paralyser le commerce des esclaves. C'est pour des raisons

analogues que des bateaux a. vapeur ont ete lances sur le lac Byassa,

Au Tanganyika, le premier chemin de fer fut construit par les Allemands

a des fins surtout strategiquee et d'administration. Apres la preniorc

guerre mondiale, la politique des chemins de fer au Kenya fut, dans

une certaine mesure, liee au mouvement visant-a attirer des populations

vers de nouvelles regions de colonisation agricole a un moment ou le

chemin de fer fournissait le principal moyenrd'ouvrir les regions

montagneuses a I1agriculture, et, en particulier, a la culture du cafe*

32. Dans certains pays de la sous-region, tels les deux Rhodesies,

le Nyassaland et la zone desservie par la East African Railways and Harbour?

Administration, le cas des personnes deplacees a cree de graves problemes,

non seulement en matiere de mode de faire va^qir et de production agricole,

mais aussi en matiere de services techniques et notamment d'exploitation

et de financement des chemins de fer. Dans le,s deux Rhodesies en

particulier, de nombreux emplois au chemin de fer,etaient reserves aux

non Africains et un niveau d'appolntements et de pensions avait ete

mstaure que ne justifiaient pas toujours des motifs purement economiques.

II en resulta notamment une .hausse. exageVee des frais d'exploitation.

L'afrioanisation progressive des personnels des administrations de transport

apporte des changements a cet egard mais de graves problemes subsictent,

dont la formation du personnel de remplacement n'est pas le moindre.

Cadre economique

33> En ce qui concerne la structure economique, les pays de la sous-

region de l'Afrique de l'est offrent peut-Stre moins d'analogies entre

eux que les pays de l'Afrique de l'ouest mais le cadre general de l'economie

africaine est ncanraoins celui d'uno economie de subsistance primitive
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oentree sur le villager en effet, la production est surtout destinee

a la. consolation locale et est obtenue a profits des centres de

Pon.o-.tion. L'Afri.ue de 1-est et LAfri.ue de Louest vivent toutes

deux, dans une large..esure,.de-l.agriculture de assistance et de
la vente des cultures oo-eroial,,, ^oi qulll en soit, la production

des agriculteurs ncn africains est i.portante dans certains territoires

tels le Kenya, le Tanganyika et la Hhodesie du Sud, et speciale.ent pour
certaines cultures, ocmme^ le cafe, le sisal et le the, et aussi le

ooton produit .a.sive.ent au Soudan et en Ouganda. Si Lon e.cepte ceu,

*u se font sur de tres courtes distances, les .cuve.ents de .archandises

sont lies -tout au, cultures d.exportation et aux produits des industries
extractives; Cest d-ailleurs pour ces .archandises, et dans la .esure

ou leur transport Lexigeait, que les reseaux avaient ete concus dans

=es pays. Tcutefcis, en Afri9ue de Lest, les transports sent forte.ent

-ques par les mouvements de produits pondereux, de .ualite

et en vrac, pour les.uels les chemins de fer et, la ou c-est possible,
la voie navigable interieure, sent particuliere.ent indies.

34. Les chains de fer, la ou ils existent,restent le principal moyen
de .ransport pour les produits d-exportation, dans ce do.aine, la

onction principal du transport routier est de rasse.bler les marchandises
dan. d,s centres de production tres eparpill.s pour les acneMner sur

le, centres de conditioner ou les gares tetes de ligne. ,e transport
«u-i-r assure egale.ent la distribution des denrees ali.entaires a

; -terieur du pays et, depuis peu, celle de .uel.ues produits .anufactur.s
: ^ consolation locale, tele We ci.ent, sucre, articles de menage,
cigarettes, bi^re et tois^/
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35« Certaines regions de l'Afrique de l'est se distinguent par le fait

que leurs cultures principales, tels le cafe et le coton, sont recoltees

a la me*me saison, ce qui provoque de "brusques augmentations de trafio

au cours du premier semestre-/. '"■■-. trafic se ralentit ensuite considerablement,

oe qui entrafne 1'inutilisation momentanee d'une partie des

Dans de vastes zones de la sous-region, les transports sont effectues

par vehicules lagers et moyens-% cg dont il faudra tenir compte dans

les projets de construction ou d1amelioration des routes.

36. Parce que les commerces de gros et de detail s'inscrivent dans

la structure economique du pays, leur organisation revdt une importance

particuliere pour les moyens de transport qui n'existent que pour les

besoins du commerce et de I1Industrie. Sous ce rapport, l'Afrique de

1'est, et surtout les yastes territoires de l'ancienne Afrique Orientale

britannique et de la Federation de Rhodesie et du Nyassaland, different ' '

considerablement de l'Afrique de 1'ouest. Sana l'est, la plus grande '

partie des .operations de distribution sont encore assurees par des Asiens.

Les grossistes, qui vivent dans les grandes villes et dans les centres

commerciaux, font, leurs li^-raisons aux detaillants par leurs propres

vehicules et Ids boutiquiers livrent leurs marchandises de la ni6me

maniere.Cependant, le detaillant ne Unite pas son activito a la vente

de produits importes ou manufactures localement, il sert aussi de point

de distribution et de transport pou.- les produits agricoles qui ne sont ..',

pas commercialises par dos offices de l'Etat (lesquels s'occupent des

1/ Tel est le cp.s, par exempt en Ouganda, mais des situations semblables
se retrpuvent ill

Voir nRoad^^^_Bo^^r^pnporl ...» cite ci-dessus, p. 49; la bird
arrive aux nigmes conclusions dans ses rapports sur le Tanganyika,

et les conditions sont, assez semblables au Kenya, en Ethiopie et dans
la Republique de Soraalie.

Voir Hawkins, op. bit,, passim* . .
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produits d'exportation transports par des transporters routiers

independants). Ces produits sont achetes aux agriculteurs africains et

transported vers les grands centres de conservation. Jusqu'a une date

recente, il etait courrnt que chaque detaillant possede son propre

vehicule, tout comme le grossite avait ses propres moyens de transport.

Ces'derniers toutefois ont recours de plus en plus aux tranporteurs pour

compte d'autrui. Les Africains tendent d'ailleurs a envahir le commerce

de detail et a assurer les transports qui s'y rattachenir^.

37. En AfVique de l>est,. les transports sont atteints largement, et

beaucoup plus qu'il n'est generalement le cas en Afrique de 1'ouest, -

Par ies incidences de la politique des licences, qui sera e^ine plus
loin.

38. Bn^n, il oonvient de mentionner les mouvements migratoires gui

se font dans.oertaines parties de la sous-region. Eepuis des temps

recules, ils ont, dans une large mesure, oonstitue un aspeot normal

de la vie en Afrique,,et oela pour un grand nomtee de raisons, dont

le sous-emploi f,t 1'une des plus importantes. te majority des Africains
vivent enoore dans des villages isoles et en eoonomie fermee; ils '

pratxquent surtout une agriculture primitive qui les occupe environ la

-xtie de Lannee soulement; le rests du te.ps, ils sont, partielle.ent

ou computement, desoeuvres. Crtaines fe^es trouvent generalement a

s-occuper a de petites operations de distribution mais la ou la main-
d oeuvre remplit le r61e devolu au capital dans les Pays industries

^ ^' ^ £°n "^ P^Cit^e SUr les toa^ en
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les travailleurs non qualifies doivent cherclier a s' employer ailleurs.

En Afrique de Vest, en particulier, on distingue plusieurs courants de

migration de la main-d'oeuvre. Un courant va du Euanda-Urundi, au

Tanganyika ou le migrant est employe comrae salafie "dans'" les plantations

europeennes de sisal. Un autre' mouvement migratoire, du Ruanda-Urun&i

'■-■■■' -
vers l'Ouganda, que'la situation politique actuelle tend a. intensifier

dans la mesure ou il s'agit des tfatusi, et le mouvement, moins important,

du Ke"nya et du Tanganyika dans la meme direction oht un caractere- particulier;

les migrants louent generalement des terres a des p-roprietaires africains

de' 1'Ouganda pour cultiver du coton a leur propre compte et restent,"

habituellement, absents six mois. De larges contingents-de migrants se

depiacent du Tanganyika vers les deux Ehodesies afin de travailler dans

les mines ou le salaire est plus eleve que dans. les;.plantations de sisal.

Un nonfbre considerable de travailleura se depiacent d'une Rhodesie a

1'autre et du Nyassaland vers la Rhodesie du sud. Un autre courant va

du Mozambique vers la Rhodesie du sud. II existe des mouvements moins

importants vers le Tanganyika et la Rhodesie du nord. On ne possede pas

de renseignements detailles sur la maniere dont s'effectuent pratiquement

ces migrations; mais on sait que les interesses se depiacent surtout

a pied, mais aussi en autocars ou camions' (souvent irregulierement) et

m§me a bicyclette (Ouganda),
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CHAPITRE III

■LES TRANSPORTS EN APRIQUEUE L'EST

La demands de transport et sa nature

39« ^Les transports sont generalement consideres comrae une production

bien qu'ils puissent parfois s'analyser en une ccnsojnmation, comme. c*est

le cas pour certaines formes de tourisme, si le voyage est une fin en

soi. La fonction principale du transport est d'elargix le marche, des.

marchandises. De fait, et specialement dans les pays sous-developpes,

le volume de la demands, est determine, dans une large mesure, par les

moyens de transport disponibles, et cette demande, dans sa forme la

plus simple, derive de la demande de certains biens ou, lorsqu'il

s'agit du transport de voyageurs, du desir de certaines personnes de

se rendre a une destination donnee. ■' '■'■ ■■'..'

40. La demande de services de transport est heterogene par nature)

les services demandos et fournis s'expriment en voyageurs/Km st en

tonnes/km mais ce serait vraiment une erreur de les considerer comme

homogenes. Us peuvent paraltre identiques au producteur, mais J.ls ne

le sont pas pour Vaohotour- Los services do transport du secteur public

doivent repondre a certaines normes de securite, de regularite et de

rapidite d'execution mais, a tous ces egards, il peut exister certaines

differences entre les moyens de transport et entre les transporteurs

publics et les transporteurs prives. Des differences dans la qualite

du service peuvent egalement apparaltre dans les conditions requises

specialement de services auxiliaires determines ce qui peut influencer

1'usager dans son choix du nsode de transport-^. Ce sujet sera examine,

1/ A ce groupe appartiennent, par exemple, les services d'emmagasinage,

y compris le stockage sur wagons, l'entreposage, la fragmentation du

chargement pour la vente au detail, le chargement par palettes, la

fourniture de containers, la refrigeration, le montage et le demontage,

etc.
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plus, loin, d'une maniere plus approfondie.

41. Le marche du transport se caracterise par une situation de la

'concurrence avec tendance au monopole, celle dans laquelle la demande

pour un certain produit ou un certain service est suffisarament forte

pour permettre au producteur ou au vendeur d'exercer un quasi-monopole.

II est permis de supposer que les produits ou services en question ne

sorit pas identiques, car le vendeur est en mesure d'exercer une certaine

action sur le prix, la variete ou la marque qu'il offre si son produit

ou son servi.oe differe, au moins legerement, de ceux des autres vendeurs

ou, ce qui revient au mgme, si l'acheteur estirae qu'ils sont differents.

C'est la differenciation qui iraporte, la possibilite de distinguer le

service ou le produit d'un vendeur de ceux d'un autre, que la difference

soit reelle ou imaginaire. Ces imperfections du marche qui tendent a

fractionner la demande peuvent §tre attributes soit a. certaines parti-

cularites du service ou du produit lui-m§me marque ou brevet, presentation,

raodele, couleur ou style - soit aux conditions de vente - courtoisie du

vendeur, conditions de livraison, emplacement, publicite. Toutes ces

particularites ou conditions sont autant de facteurs qui agissent sur

, la demande. «

42• En presence de deux possibility's de transport semblables et concurrentes,

la qualite du service offert influencera presque toujours 1'usager dans

son Choix. Le caractere de quasi-monopole de la concurrence est plus

Evident encore quand celle-ci joue entre deux techniques differentes,

comme par exemple entre le transport routier et le transport ferroviaire.

43» L'inter^t de ces considerations n'est pas uniquement theorique. La

notion de concurrence en quasi-monopole reve"t nettement une importance

pratique pour l'e"tude des possibilites du marche du transport dans une

zone sous-developpee comme l'Afrique de l'est. Le caractere de monopole
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des chemins de fer, par exemple, n'a pas ete tres "bien compris. On a

pens© que si ce monopole etait brise, par exemple par la concurrence

des transports routiers, il en resulterait une concurrence acharnee.

Mais, en fait, la concurrence des transports routiers n'amene qu'une

compression des tarifs ferroviaires, qui sont tres differencies, et

un resserrement de l'echelle des taux- .

44- La theorie generale de la demande de services des transports

appelle des reserves lorsqu'on l'applique aux conditions de 1'Afrique.

Une grande partie du trafic est, dans une large mesure, composite, et

la distinction entre transport de voyageurs et transport de raarchandisea

n'est pas toujours aussi nette que dans la plupart des pays economiquement

developpes. On note egalement une demande pour certains types de transports

primitifs qui peut £tre attribute non pas au manque de moyens modernes,

mais plutfit au fait qu'en certaines circonstances, les modes de transports

primitifs choisis se revelent plus economiques, mSme si, techniquement,

ils sont peu efficaces#

45- Le chemin de fer fut le premier des modes de transport modernes,

& Stre introduit en Afrique de l'est. L'objectif economique majeur ,

abstraction faite des considerations politiques et strategiques mentionnees

plus haut, etait de repondre aux besoins du commerce d'exportation dont

ltjss composantes les plus importantes etaient les produits .agricoles et

miniers. Les considerations d'ordre financier lfemportaient sur la

;qualite du service offert; les produits a transporter etant uniformises,

1*element concurrentiel des operations en regime de marche ee trouvait

assez reduit. Toutefois, il en alia tout autrement du marche interieur.

Ce fait est d'une importance considerable pour la planlfication des

transports en Afrique en general, et en Afrique de l'est en particulier,

ou les marches interieurs manquent encore d'un reseau de transport inte"gre.

1/ L1Afrique de 1'ouest fournit un grand nombre d1exemple du danger qu'il

y a a trop compter sur des tarif; fondes sur une conception trop theorique

du monopole des chemins de fer; c'est le cas, notamment, en Nigeria, au
Ghana et en CSte-d'Ivoire.
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Les imperfections du marche interieur peuvent, en verite, Stre considerees

comma typiques. En general le consommateur afrioain e.st connu pour preferer

nettement certaines marques de produits auxquels il reste attache par

une sorte de conservatisms* Ceci permet l'etablissetnent de monopoles

tant pour I1approvisionnement que pour les services de transport qu'assurent

cet approvisionnement. Pour la plus grande part, et ei l'on excepte les

differences de qualite ., les produits en cause sont tres similaires, Quoi

qu'il en soit, les marques d1 articles, comme les bicyclettes ( qui ont

une grande importance en Ouganda par exemple), les parfums, les savons

et les cigarettes, sont tres differenciees selon les marches, ce qui

donne lieu, de fait, a des situations de monopole.

46. La penurie des capitaux et I1imperfection des moyens de transport

influent de diverses manieres, et a des degres divers, sur la situation

du marche des transports dans toute 1'Afrique de l'est. Certains

territoiress la Ehodesie du sud, lfOuganda,-,et, dans une certoine mesure,

le Tanganyika, sont bien pourvus en moyens de transport de surface mais

d!autres: le Soudan, la Somalie, le Betchouanaland et l'Ethiopie le sont

"be?, .j":u^ moins Men.

Transports primitifs

47• Ainsi qu'il a 6te deja dit, il n'est pas possible de dormer le

detail des differentes techniques de transport en usage en Afrique de

l'ost, et les chiffres pre*sentes dans les tableaux ne sont ni complets

ni entierement a jour. Nous cherchons ici a apprecier les reseaux de

transport tels qu'ils existent aujourd'hui, a voir s'ils repondent aux

bssoi-ns et, quand c'est possible, a indiquer la voie. dans laquelle il

serait opportun d'orienter leur developpement.

48, L'avenement des techniques de transport modernes en Afrique de l'est
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..n'a, en aucune maniere, eliminece qu'on pourrait appeler le transport

pr^mitif, c'est-a-dire le portage. Bien qu'en general il soit considere

oomme le.moins economique et le plus sujet au gaspillage, oe mode de

transport continue a §tre largement utilise^, ta principale objection '

d'ordre economique est que 1'usage largement repandu du portage detourne

un grand nomtoe de personnes, surtout de femmes, de la production agrioole,

et cela pour des periodes de duree variable. Mais il en va tout autrement

si le portage est fait pour son compte propre . Au premier maillon de la

chalne de distribution, un produit est souvent achemine par portage du

petit producteur au narche le plus proche; de la, au second maillon,

il est souvent transports par camion. De fait, c'est par portage que

de grandes quantity de cultures oommerciales, telles que le cafe, le

cacao et les arachides commenced leur route vers les marches. Toutefois,

c-est dans le commerce de detail que le portage est surtout utilise,

mSme lorsque le transport ferroviaire ou routier est possible. Le petit

detaillant peut ainsi conserver-pour lui-m§me 1'integralite de ses modestes

benefices. En verite, les aspects techniques et economises de la question

peuvent gtre. aisement confondus; si 1'organisation de la distribution

fcndee sur des moyens de transport aussi primitifs peut paraltre faire

fl de tout souci d-economie ou d'efficacite. Ce n'est qu'au sens technique

1/ Lord Hally, "An African SurW. p. 1535, "La East Africa Rova!

d-
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et ;non pas. au s^Ws 4oo,nomi.q.ue# Sous o.e rapport, les conditions sont

essentiellement 4i£?e>e.ntes :dans lea pays sous-de"veloppes ou les oapitaux

sont rax.es et la main-d'oeuvre abondante» de ce qu'elles sont dans des

pays d'economie monetaire. Get etat do ohoses peut Stre attribue, en

parti©,, .a la pSnurie, de routes de raocordements dans toute l'Afrique#

Une des t£ches primordiales d'une politique des transports devrait Stre

de f^ixe disparaftre cet obstacle au developpement ^conomique,

49« ll'se peut que certains modes de-transport primitifs parajssent

^cpnomiques en certaines circonstances raais d'autres, qui sont encore

utilises en de nombreuses parties de l'Afrique, ne le sont certairiement

pas. Ceci s'applique a une grande partie des marches de betail. De fait,

"bon nombredes itin#raires que suivent les troupeaux d© betail se sont

fixes progress!vement et a la longue et, dans de nombreux pays, comme

par exemple le Kenya, le Tanganyika et le Betchouanaland, le Gouvernement

a fait des depenses considerables pour organiser des pares pour les

animaux, des abris pour les conducteurs etc. Une etude recente de la

FAO resume la situation comme suits "Le cout de ces marches de betail

sur ces parcours comprend les depenses en capital et les frais

les salalres des. conducteurs et autres depenses directes !en cours de-

route, mais aussi les morts, la perte de poids et la diminution.

des bStes, Lesd&penses initiales en capital que necessitent ces parcours

sont relativement peuelevees au kilometre,Jcomparees a. celles de la

construction des chemins de fer ou des routes. La valeur des terrains

traverses est souvent insignifiante; Gependant, un certain capital est

necessaire pour la construction de refuges de nnii et ae postes de

coritr81e, pour 1'amelioration des points d'eau* pour,la construction

de ponts et de bacs ainsi que pour l'entretien de la'surface de passage.

Les frais de creation de pares peuvent Stre importants, comme e'est le

cas au Kenya. En Nigeria, 35-000 dollars environ sont defense's annuellement
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pour l'eritretien des parcours de bo"tail qui totalisent environ 20.000 km,j

au Betchouanaland 45,000 dollars ont Ste" affected a la construction ;:^.;.,,;

points d'eau et a 1•araSnageraent de paturages meilleurs sur l'itine>aire : ,

Ghanzi-Lobatsi (600 km). Au Tanganyika, on a prevu une defense de 750.000

dollars, dans les cinq prochaihes' annies, pour 1'amelioration des parcours

de bitair^. II faudra faire d'autoes etudes pour pouvoir estimer la

perte en poids de viaii&e atattue et les frais indireots pour l!econoraie

dans son ensemble qu'entralne 1'utilisation de ce mode de transport"*.

50« Un des postes de cotit indirect est cbnstitue par.le fourrage consomme"

en oours de route qui, sans cela, pourrait Stre donne en nourriture a

d'aiitres animaux. Ce qui est plus important c'est que seuls les'animaux»

de plus de six ans peuvent supporter de tels voyages. D'ou I'obligation

de la garder sur les lieux de production, plus longtemps qulil ne serait

necessaire s'il existait de meiHours moyens de transport. Ceci diminue

d'un cinquieme ou d'un sixieme le rendement en betail des p^turages

disponibles. "' ■ ■ ;>■■ .

1/ H.J. Kittendorf et S.G. Wilson, experts de la FAO, 1961 "Livestock

and Meat Marketing in Africa, Rome, 19^1, p. 51 && text© anglais.

Traduction non officielle.

2/,Dans l'^tude de la FAO, il est souligne (page 54 du texte anglais) que
lTeffet des saisons, 1'incidence des maladies, la selection du betail et

les methodes utilis6es pour conduire ce betail ont toutes leur

importance. II est manifest© que lea pertes peuvent §tre r^duites si

le be"tail est conduit prudemment,. s'il est suffisamment aliment^,

abreuve et repos<§. Sur la route de "Ghanzi, un troupeau de 235 tfites

de betail conduit avec soiri, pendant un voyage de trente jours, a

donne, enmoyenne, un poids-carcasse moyen de 277 kg; 62 fo des bgtes

furent class^es en deuxieme categorie, ou mgme mieui. Un second

' troupeau conduit avec moins de soin n'a donne que 238 kg de poids

moyen et 44 $ de b6tes de deuxieme qualite.
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51* L1apparition des moyens de transport modernes a reduit 1'utilisation

des aniniaux et des bovins en particulier comme moyen de transport, et

les bStes desomme elles-m§mes sont raaintenant transporters sur des

vehicules nouveaux. Au Kenya, en Ouganda et au Tanganyika, les chemins

de fer sont utilises largement pour le transport du betail: pour le

Tanganyika, les chiffres pour 1959 etaient de 83,000 bovins et de

27»OOO ovins et caprins. Les boyins transported par chenin de fer de

Khartoum au Caire representent 60.000 unites par an, environ, et la

ligne de Port Soudan transporte un noinbre considerable de moutons et "■

de chevres exportes vers l'Arabie Saoudite,

52. Le transport de betail par vehicules a moteur est souple et permet

un gain de temps. Ce mode de transport est cependant g&ne d'une part,

par le mauvais etat d'un grand nombre de routes qui peut occasionner

des blessures aux animaux, et d'autre part, par la rarete relative des

routes praticables en toutes saisons. Par consequent, les camions sont

surtout utilises pour les transports de moins de cent milles, comme

c'est le cas, par exemple, «n Rhodesie du sud et au Betchouanaland,

ou les fermes poesedent generalement des rarapes de chargement. Une

raison particuliere pour laquelle le transport motorise est utilise

au Kenya est que le be*tail en provenance de la province du nord est

isole pour la traversee des regions ou I1agriculture est faite suivant

les methodea modernes, ce qui reduit considerablement le danger de

propagation de la fievre aphteuse.

53« II arrive que le betail soit transporte par bateau, comme c'est

le cas de Lourenco Marques a Beira, Macala, Porto Amelia et Uocimboa

de Praja, au Mozambique. Le betail est egalement transporte par bateau

d'une rive a 1'autre du lac Victoria, et de liwanza et Busoma a Bukoba;
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il traverse de la mSrae raaniere le lac Kyoga. De grandes quantites de

raoutons et de chevres sont transporters du Soudan, de Somalie et d'Ethiopie

vers l'Arabie Saoudite dans des bateaux pourvus d'une ventilation

speciale pour ce genre de transport. Le transport fluvial est utilise

au Soudan entre la province de Bahr-el-Ghazal et Kosti (l.OOO km) et

entre Wadi Haifa et Assouan (200 km).

54. On note actuellement une forte tendance a preferer le rail ou la

route partout bu c'est possible, pour le transport de betail, c'est

en particulier le cas en Afrique de I1est.
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Chefflins de for . ■ .,

55« L® chemin de fer fut lo premier mbyen'do transport moderns- &: '&tre

introduit en Afrique de I1est, ot le premier qui permit d© remplacer

les moyens de transport existants, e'est—a-dire le portage humain et le

transport & dos d'animal. Mais, ici, corame dans tout lo •continbnt africain,

les lignes de chemin do fer actuelles servent beauGoup plus de liaison entro

l'interieur du pays et la cote qu'entre les divers terrltoires; le manque

de liaisons' ferroviaires sous-regionales est done assez manifesto.

Cependant, il est une exception importante, a savoir lo reseau administre

par la East African Railways and Harbours Administration qui dessert le

Kenya, l.'Ouganda et le Tanganyika, et indirecteraent aussi le Huanda-Urundi

ainsi que la province orientalg ot la province du Kivu, au Congo, jiheore

incomplet, pourtant, c'ost lo reseau. ferroviaire le..mieux integre de

l'Afrique. II importora, dans l'immediat, de relier entro elles les

diffei-entes parties du reseau, e'est-a-diro la ligne Central.Tanganyika %

celles de Tanga et de kombasa-Nairobi-Ouganda. Co sera,Is vseul moyen de

realiser une utilisation rationnello des locomotives et du materiel roulant

qu'on pourra faire passer d'une partis du reseau a une autre, aux mpments

^odemande de. pointe qui variont,. la Gvlcon dos recoltas n'etantpas la meme,

■au Kenya, en Ouganda et au Tanganyika. L'embranchem^nt de 46,5 milles entre

Kilosa et Mikumi, ouvert au trafic en aout i960, et la ligne de 117 milles

actuellemoht en construction entre ■■Hnyuei, sur la lighe de Tanga et Ruvu,

sur la Central Line, contribueront a,satisfaire ces.besoins..; Les:possibilites

d'extension du reseau no sont nullement epuiseos par la construction de ces

doux lignes do raccordemont. Les produits de base de ces trois pays comme

d'ailleurs do la region tout entibre, sont des produits agriooles et miniers,

on peut .done s'attendrQ & voir augmenter la demande de transports pondereux

en vrac.: Ainsi .qu.'il est. dit dans le rapport de-la Banque internationale

. sur le Tanganyika en 19-6.0, '^pour .acheminer jusqu'aux ports la

partie des principalos cultures: coramercities, on s'adresse.

chomins de for, et l'ecoulemont des produits d'importatiohvers les regions

riciios du nord et du nord-ouest du Territoire depend d1 eux en grande partie,

lui aussi. Les transports inter-territoriaux entre le Kenya et l'Ouganda
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sont egalement tributaires, dans une largo mesure, des liaieons fexroviaires

que compl&te la navigation sur les lacs. Une partis des zones agricoles

et minieres a mettre en valeur dans lea annees a venir, seront probablement

desservies do la maniere la plus economique par une extension du resoau

ferroviairelli/. On a admis qu'il s'agissait, la d'une entrepxise. a long terme,

et une clause.du Railways and Harbours Act (Lois sur leschemins de fer ot les

. ports) prevoit ".... des transports a prix reduits pour contribuer au .

devoloppement agricolo,. minier ot industriel dos Territoires." Cette

' clause sera intorpretee. a, la lumi^re des avantages respectifs des transports

par rail- et par route. ... .. ■.. .

56, La liaison entre Kilosa et kikumi etant maintenant achev&o, et la lign©

Ruvu-Mnyusi etanf en construction, il reste a savoir o^squ'ou il faut poussor

lo chemin do fer, au-dela de kikumi, pour ouvrir la vallee du Kilombero a

la production agricole, ot avant tout au sucre. Dans co cas-ci, il faudra

mettre eh balance les avantages du rail et de la route. Bien qu'il faille

ttro circonspoct, il semble a premiere vue quo le moyen le plus rationnel

d'ouvrir cbtte vallee soit d'etablir une ligne ferroviaire meme si, ainsi

qu'il faut s'y attondres son exploitation devait etre quelquepeu deficitaire

au debut, Uno question demandant a etre sp^cialoment etudiee serait celle

du prolongement de la ligne jus-qu'a Mbeya, car la, elle's-erait en.contact

avec Iob voios du nord du lac Kyassa^ La ligne ferroviaire du port de

: Mtwark (avec une ligno Nachingwor. secondaire jusqu'a Masasi) fut construito,

a l'brigine,' comme le; port lui-ra^mo, pour etablir un>. xesoau- do transport

' pour'le' plan: de production des arachides. Co plan ayant e&houe, ni la; ligne

do chemin de for :a lc port ne ^uront otre utilises a pleine capacite et

; leur" -exploitation a constitue une lourde charge pour le budget du Tanganyika

et de la ^ast African Railways and Harbours Administration. En consequence,

on a souleve la question-de savoir s'il fallait maintenir la ligrie en

YJ "The Boonomic Development of Tanganyika", 'Rapport d'une mission de la

'" E*tiqu5*in-t^rn^tionnld pour la roconstruction ot lo devoloppement-
Johns Hopkins Press, Baltimore, 1961. p.282. Traduction non officielle.
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exploitation.. ..IJn.e: enqueue recente a conclu-a sa suppression et, pour

&es raisons d'eeonomie, a propose d'utiliser une parti© de 1'infrastructure

aillGurs pour etendre Is reseau ferroviaire; le rail pourrait Stro

renplaoe par la route, ot, :par la suite, une nouvelle route de raccordemont

pourre.it etro construite suivant un axe nord-sud.

57- L'extension du reseau de chemin de fer dans 1'ancienne Afrique Orientalc

.britannique ne doit paa etre necessairement limitee au seul Tanganyika,

bien que les bosoms y soient les plus manifested et les plus urgents.

Au Kenya,, trois allongements des lignes ferroviaires sont deja a 1'etude.

Dans la region du hont Kenya, deux em"branchem©nts de Nanyiki a Omeru et

.,de £>ogan h. ^m"bu. On envisage aussi la construction d'une ligne de Kedowa

a Eisili. Toutefois, 1'extension do la ligne de l'Ouganda au-dela de la

tote do ligne do Soroti jusqu'a Lira (76 milles), revet une grande importance.

Co tronQcn est raaintenant termine et constitue la premiere partie du

projet de construction d'une ligne ferroviaire a travers l'Ouganda

septentrional jusqu'a Gulu, puis, de la jusqu'au Nil a Pakwach et Mutir Pier,

Lorsqu'oils sera termineQ, cotte ligne remplacera 1'itineraire actuel,

treBCOiiiplique et qui impliquo de nombreuses ruptures de charge de la route

a la voie navigable.

50. Los deux reseaux de chemin de fer de la Federation de Rhodesie et du

ftyacsaland font partie, avec le Nyassaland Lake Steamer Service, d'un

enocniblg qui dossert non soulement une partie importante de la sous—region

maip. egalement prssq-ue toute l'Afrique meridionale, grace a ses raccorderaent?.

aux chenins de for do la Republique sud-africaine, du Congo (Katanga) et

de l'-rjigola. Ainsi, tous les centres principaux de la Federation sont

raccordes ontre oux et avec les principaux ports de 1'Ocean indien et de

1'Atlantiqua. Les Rhodesia Railways sont une administration autonomo,

recponsable devant le Ministro des transports de la Federation^ ot geree

par un Conseil, le Rhodesia Railways Board* L1administration est proprietaire

des chemins de fer des deux Rhodesies et du Protectorat du Betchouanaland.

Le reseau total compte 2.600 milles, dont 200 milles (de Ramathlabama, a

la frontiere du Betchouanaland, a Mahalapye) sont exploites, pour le compte

de la Rhodesia Railways, par la South' Railways arid Harbours Administration.
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59- Cortaines statistiques sur los progres des Rhodesia Railways depuis

1939, donnent les rensoignements suivants'(voir egalament le Tableau 1

de 1'Annexe A):■

Pour l'exercice 1938-39, les merchandises transporters representaient

un total de 2.920 tonnes, fr 1945-46, ce chiffro etait monte a 5.O97.OOO

tonnes pour passer a 12.024.000 tonnes en 1957-58. Le nombre des voyageurs

a atteint un total de 939-000 en 1936-39, de 2.829.000 en 1958~59 et de

4-531.000 en 1957-58.-' Durant cette meme periode, le pare de locomotives

est passe do 216 a 429, celui des voituros de 377 a 597, et celui des

wagons a marohandises-de 4.578 a 11.557- 'Les deponses d'investissemont ont

suivi la memo evolution avec 22.161.000 Livros en 1939 et 92.260.000 Livres

on 1958. ■

60> Les Nyasaland Railways ont une ligne unique de Port Herald, a Salima,

d'une longueur approximative de 290 miles. Cette ligne passe le Zambeze a

Sena sur un pont de 3.600 ra. et rejoint a Dondo la ligne Umtali-Beira.

Le reseau s'etend de Dondo a Salima et tout en appartenant a deux societes

bien distinctes, il est integre et gere par un directeur-general commun aar

deux societes. Compares au tonnage de la Rhodesia Railways, celui de la

Nyasaland Railways est peu eleve, mais il a augmente sensiblement entre

1945 et 1958, passant de 104.000 a 450.000 tonnes. Ce trafic est, en

majeure partie,.en provenance ou a destination de Beira. Sur le lac Nyassa,

le service de transport qui est assure par des cargos mixtes a moteur

et par un certain nombre de remorqueurs et de peniches, est raccorde au

chemin de for a Chipoka. Le fret transports s'elevsit a 16.000 tonnes

environ en 1958.

61. Au Mozambique, 1'extension du reseau des chemins de fer a, dans une

large mesure, ete determined par des^ considerations sous-regionales et,

principalement, par le fait que les Territoires sans accee a la mer do

la Federation et la Republique sud-africaino utilisent le port portugais

de Lourengo Marques. Les chemins de fer du Mozambique (Caminhos de Perro

1/ En I960, les chiffres etaient approximativement de 12 millions de
tc do merchandises ot_ do 4,5 millions do.passagors.
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de Mozambique),, qui totalisont 1.412 millos de voios forrees (1953)

sont la propriete d'Etat, La capacite de la ligne do Beira, et celle du

port du m&me nom, etait insuffisante pour le trafic do cotto sous-region,

ot les oncorabrGments etaient frequents. Le raccordoment de la ligrio de

Lourenco Uarques a celle do Bulawayo - Salisbury a decon-geS-fcionne la Ixgne

Beira-Salisbury^ et a plus particulieroinont ameliore la situation du

port de Boira qui dessert e*gaiGment l'itineraire de Beira h Salima, au

Nyassalahd. La iigne de Cuamba qui, du nouvoau port do Nacala^s'enfonca

a 370 millos dans les terres, rovot une importance considered©, surtout

parce qu'elle donno accos a un richo arribro—pays. Cette ligne pourrait

fctre etendue jusqu'a Vila Cabral pres du Lao-Nyassa. Cette region produit

du tabac, du coton ot des arachides et ppssedo de riches gisements de charbon

qui pourraient egalement etre exploites.

62. Dans le nord de la sous-region, la Republique de Somalie no possede

aucun chemin de for ot I'Uthiopie n'a que.la ligne de Djibouti-Addis-^beba-

et la courte ligno de i-iassaoua a ngordat, la pr^mierp de cos deux lignes

etant toutefois importante du point de vue do, la soue^region.. Quant au

Soudan, il possede un resoau ferroviairc etandu qui pourrait evsntuellement

Stro raccorde a la ligne ethiopienn© par une voie.Kassala^Agoxdat* Les

statistiques des Sudan Railvfays pour i960 donnont, les chiffrss suivants :

4.232 km; 146 locomotives (dont 15 Diesel), 267 voituros et 4.386 wagons

a marchandises; le fret transporte etait de 2.271.000 tonnes st le nombre

de voyageurs 3.132.000. Ces chiffros sont en diminution .sur ceux de-1959,

mais cette diminution ost attribuable surtout a la reduction des importations.

Les recettes ont atteint IO.688.414 livxes en partle en raison de I1augmen

tation des tarifs; co chiffre ost toutefois quelque peu inferieur a

celui de l'anneo precedente. ....".■

63. Les Sudan Railvfays ont un programme tres Charge, finance en partie

par la Banquo internationale et qui prevoit une extension du reseau dans le

Soudan occidental. Uyala a ete, atteint des avxil I960, avant la date

prevue, et. le r.eseau a egalement ete etendu vers le sud jusqu'a Vfau dahs

le Bahr-el-Chazal.

64. Le reseau de kadagascar consist© en une ligne unique Tamatave-Antsirabe

via Tananarive.
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65. D'une maniere generale, on peut dire de 1'Afrique de l'est qu'elle

possede un reseau ferroviaire relativement bien developpe, et de mieux ■ en

mieux lie. Les lignes do racoordement sous-rSgionales qu'il faudrait encore

construire sont relativement peu nombreuses.

Les transports routiers

66. La route succeda au rail, en tant que principal moyon do transport,

©t cet avenement engondra une revolution sociale ot economique plus

grande quo celui du rail. Cetto revolution eat encore on cours, at affecte

tarit..lGS ar^res P^incipales que los routes secondaires st.de raocorderaent.
^istimer la'"part de chaque type de routes dans les plans do devo;loppGiaent'

est certainement un des problemes les plus urgents et aussi-las plus :

difficiles q.ue les experts aient a resoudre, les solutions: sont tres

diversifiees. La question se pose aussi: de sayoir quolles norraes do

construction et d'ontretien il faut adopter, surtout au niveau sous-regional.

67. Les transports routiers secaracterisent par leur souplesse, par

l'utilisationJde petits yehicules, parole fait qu'ils peuvont fttre adaptes
aux besoins de l'usager et par lour Vitesse, calculee en temps total

employe, enfin par lour frequence et, une fois qu'un- certain stade do .

developpement a ete attoint, par la possibilite de faire usage do la

publicite; Les transports routiers remplissent egaleraont un.r&le important,

en aptortant du fr5t aux chemins de fer - un'oxomple", fra,ppant etant foumii-

par le reseau routier qui alimonte la.seulo ligne do .chemin &*, fer. do la :

Hhodesie du Hord -,oton assurant la liaison entre les divers, reseaux ■:

ferroviaj.res - par exemple la route reliant Aruscha et le. f Iguvg Athi= -,-

ou entre un reseau ferroviaire .et dos voies de navigation interioure - = -

route reliant Itigi au lac Nyassa. Btant donne. le-manque de transports ■

forroviaires dans de vastes torritoires de la sous-region, et du fait que

les possibility de navigation interieure sont tres limiteos, il etait

logique que, parmi les divers modes de transport, ies iraiisports routiers'. .

devi'ns-sentle premier 'desrraoyens de transport a servir d'instrumont

d1 integration ecoribmique et "d» expansion du commerce interieur.. L'elargissemont

des marches interieurs et lour creation mgmo sont, dans uno,largo mesure,

l'oeuvre de transports routiers ameliores, bien qua la contribution de coux-ci

n'ait pafi"encore pu 3tie exactemont evaluee faute de statxstique. .. .., .u
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68. De gran des.. partios do la sous-regions au Kenya, en Ouganda, au

Tanganyika ot onRhQdesie du.Sud sont relativement bien pouryues on routes

principales, : D1apres la Banque internationale, le re"seau routier du

Tanganyika ost tres disproportion^, eu egard au volume dos transports

qu'il.est appele a effectuer (par suite de la position geographique du

Torritoire et de ses sones economiquemont actives). Le resoau routior

de 1'Ouganda, l'un des meilleurs do 1'Afrique, ost plus quo suffisant

pour les bosoins actuols. Dans ces pays, il ne s'agit pas, avant tout,

Gt dans l'iramediat, d'etendxo le reseau et do oonstruir© de nouvolles

routes, mais d'ameliorcr 1'etat ot l'utilisation des routes oxistantos,

une meillouro utilisation pouvant, en de nombreux cas, etre realisee par

la construction de nouvellos routes affluontes. Dans d'autros parties

do la sous-region, commo le Soudan, 1'iltliiopiQ, la Somalie, lo Euanda-Urundi,

le Botchouanaland et Madagascar, lo developpement du resoau routior n'a

pas encore attaint un niveau adapte aux besoins du developpement

economique.

69, La plupart des gouvernements da l'Afrique de l'ost ont adopt© une

politique d'amelioration du reseau routier principal pour le rendre

utilisable en toutes saisons, preala"blement a 1' amelioration des routes

socondaires. La Banquo internationale declare dans son rapport sur lo

Tanganyika quo cette politique est cello qui convieht pour cdmmoncer;

qu'urie route affluent© no sort pas a grand choso taiat quela rout©

principaio ne peut pas absorber son trafic. L'autre solution, cello qui

aurait consiste a construire un ressau complet do routes principales ot

socondalires, region per region, aurait nui au developpemont economique

de parties importantes du Torritoire dont elle aurait serieuseraent

ontrave 1' administration. Ave'c le d6voloppement et I1 amelioration du

reseau routier" principal, le Gouvernenient du Tanganyika ostime que le

temps est venu de ralentir progressivoment lo rythrae do I1amelioration dos

routes principales £our augraenter dans une mSme proportion lots credits

et; d'oxpansion des routes socondairos—' • L'affirmation

1/ "The "Economic Dovelopment of Tanganyika, p.277. Traduction non-officielle.
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qu'en presence de ressources financieres limitees, il faut donner la

preference aux routes principales sur les routes secondaires meriterait

sans doute d'etre plus nuancee; en offetj les routes secondaires assurent

en regie generale un trafic plus diversifie que les routes principales,

meme lorsque celles-ci servent a d'autres passages qu'a ceux des vehicules

a moteur. fi'tant donne la structure economiqua de la plupart des pays de

l'Afrique de l'est, qui fait du developpement ulterieur do la production

agricole un des probleraes majeurs de lour croissance booncmique, l!_eipanaion

dos routes de raccordement devrait naturellement etre considereo en fonction

de ce pro"bleme plus vaste.

70. Un autro aspect do la question ost de savoir comment choisir entro

la construction ou 1'amelioration de^ routes secondairos et la construction

d'entrep&ts; en d'autres termes, s'il faut investir dans I1amelioration

des routes ou reduire les "besoins de transport, ^n tout cas, dans le

domaine des routes secondaires, il pourrait etre utilo de proceder a divers

typos d1 etudes preala"bles qui pourraienV e"tre eventuellemcnt fin-ancees

internationalement, par exemple en tant que projots de 1'Assistance Teohnique

ou du Fonds special. II pourrait etre interessant d'envisagor un© etude

du reseau de routes secondaires a creer dans cette region.

Voies de navigation interieure

71. Dans son ensemble, l'Ai'rique ost pauvro on voies de navigation interioure

et, ainsi que nous l'avons deja fait remarquer5 sous ce rapport, l'Afrique

de l'est est plus pauvre que l'Afrique de l'oueot. A I1exception du Nil,

au Soudan, les cours d'eau ne sont navigatiles que par toutos petites

enibarcations. Par contre, certains lacs de la sous-region, et surtout los

lacs Victoria, Tanganyika, Nyassa et Alberts offrer; d'excellontos voios do

navigation; I& lac Victoria, avec sec 4oO00 milles de rivos, et le lac .

Tanganyika, avec 450 milles de longueur3 sont particulierement remarquables

a ce ;point de vue. Sur le lac Victoria, les principaux services de

navigation sont fournis par la Bast Africa Railways and Harbours Administration;
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ilfawt y ajoutor les embarcations indigenes. Les"bateaux a moteur qui

pourraient e"tre employes avec profit pour les liaisons secbndaires de

port a port, y sont utilises do plus en plus, comma d'ailleurs pour la

navigation do cabotage. Lo lac est desservi par1 chomin de fer en trois

points differents c'est-a-dire a Mwanza, a Kistunu et a Port Bell. Los

installations portuaires semblont suffisarites, et le probleme raajour reside

dans le manque de routes d'acces.

72. Le lac Tanganyika est pourvu sur 299 mi lies .de lignes de services

reguliors de vapeurs qui sont ©xploites par la Bast African Railways and

Harbours Administration de Kigoma a Mpulungu on Rhodesie du nord. Le

trafio en provenance du Congo traverse le lac, est decharge a Eigoma ot

'achemine sur Dar-os-Salam par la Central Tanganyika Line. Le trafic sur lew

lacs Nyassa et Kyoga est de moindre importance.

II serait interossant en particulier pour les lacs Victoria, Albert

et Tanganyika, de faire une etude plus detaillee des probleraes de coordination

tels qu'ils se posent aujourd'hui et sous l'angle des investisseraents a

prevoir dans le sectour des transports.

73, Les problemes du cabotage maritime rev^tent la plus grande iraportanca

pour Madagascar-/ et pour 1<ensemble de la cbte'est. Ils comprennent uno
question qui pourrait aussi faire l'objet d'une etude speciale, celle do

la concurrence sntre los navires de charge reguliers et les "dhows" mecanises.

74. II faudrait aussi une etude speciale pour determiner dans quolle mesuro

une amelioration de I1 organisation iiu cabotage pourrait faciliter le trafio

intor-regional,- tout au moins dans le cadre d'une politique a court terme,

avant qua les plans pour les transports interieurs soiont mis en oeuvre.

Cotte etude pourrait onglobor les problemes des territoires sans acc(is a

la mer, et pourrait conelure a des arrangements douaniers entre les

territoires de la sous-region? .on pourrait egalemont conseillor d'etudier

1/ II ne nous a pas ete possible de c&uvrir ce vaste sujet dans la presence
utudo? il conviont de notor quo Madagascar compto 19 ports qui sont
tous raccordes entre oux par dos servicos do cabotage.
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la tendance du deveiopperaent politiquo ot economique de ces territoires

afin da tenter de prevoir lesquels d'entre eux (ou quels produits) pourraient *

utiliser les ports de 1'Ocean Indion ou do l^tlantique. Los conclusions

do cette etude pourraiont avoir une incidence stir les decisions d'investissement,

qu.'il s'agisse de la construction denouveaux ports, de I1 amelioration

des ports existants ou do l'equipenient das ports do base.

Aviation civile

75. Le continent africain offre, dans son ensemble, de grandes possibility

a 1'aviation civile, etcela pour diverses raisons. D'uno part, 1'immonsite

du continent, les accidents de son relief et.la repartition inegale de sa

population rcndent trbs onereusc ^'infrastructure des voies de surfaco,

ot, d'autre part, les transpbrTs'aerions presentent de grands avantagos

techniques sur les transports de surface, et, particulierement, sur los

tra^spojrts.routiors, pares qu'ils sontpius indifferents aux conditions

climatiques. :Lgs avibns peuvent etre utilises avec une plus grande regularite,

alors quo ligte services de transport de surface peuvent etre intorrorapus

par des inondations sur les routes ou des ebouloments sur les voies ferrees.

Les recentos .inondations.. aU- Kenya, au. Tanganyika-et en Somalia ont prouve

que les transports de surface etaiont:a la .morci: des inohdations; la

secherosse peut aussi paralysor les transports fluviaux.

76. Dans .de nombrouses regions de l'Afrique do l'est, la penurie general©

do moyens de transport, la.lanteur de ceux-ci la ou ils existent, ont

determine-le choix des transports aeriens non seulement pour les transports

a l'echelle regional0 et sous-regionalo mais egaloment pour les transports

intericurs. L'iiithiopic en fournit un oxemplo remarquablo.

77. "Le problbme principal en matibre de transports aerions est de mettro

en parallelo lo cout economique et Is cout social, autrement dit le cout

du transport et sgs avantages par la collectivite. C'est ici que la question

des subventions aux ontreprises de transport aerien prend d© 1'importance, car

numbreuses sont cellos dont les recettes totales ne couvrent pas los frais

d'exploitation. ■ .' ■ - :- , ' ■
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78. Nous n'examinorons pas ici la question important© do la cooperation

int©mationale, regional© ou sous-regional©, dans 1© domain© de 1 aviation

civile. Cost la matiere d'une etud© a^rofondio qui pourrait Stre faite

en collaboration avec l'OACI. dependant, il conyient do souligner qu'une

action concorte© en ce domaino pourrait permettro des economies considerailos

en appareils, ;©n sorvicsrs1 et: ©n personnel. Par ailleurs,' par une

collaboration etrbito avsc les constructeurs, on arrivsrait-a produiredes

appareils mleux adaptes aux "besoins speciaux du trafic africain. ■

79« Uno nouyello entroprise de navigation aerienne, "Air ^frique" interessant

plusieurs pays a et^ creeo ©n Afrique, de l'ouast; l'Afriqu© de l'est, ©lie,

n© compte aucune compagnie aerienne multi-nationale de ce genro, mais dos

oompagnies comme les jithiopian Air Lines et les Sudan Air Lines sont on

liaison avec leurs homologues du Ghanay fe-la -Nigeria- et--dttiialir en- Afrique

de I'oueBt.::' Ceperidant^; les rgsuitats,dee compagnies do 1'Afrique- d© i'est

dans -l-'exploitation -de-1'eurs lignos pr.ouv.enf qu'.uhe mise en. commun des

ressources permettrait-d©- grands ©spoirs, mSine lorsqu© les'"aviofis ^ reaction

auroht remplace les appairefils a piston sur les lignes regulieres, -■'

Autres modes de transport ....... ■ . .

80. Bifett^ que -t';Afrlqu© de l'est ne poss^d© encore, aucun oleoduc, il a,

d© temps'en temps,- e-te question de rooourir un o0ur ou 1'autr© I, ce moyen

d© transport. L'oleoduc que I1on projett© de construire de kombasa a Nairobi

.pour remplaoer>le, transport par-vra-gons-citernes, poserait par; ©xemplo la

/question d© la nouv&ll© affectation, du materiel roulant declasse; par

consequent, le problem©; doit'Stre etudie dans l'optique du. problem© plus

general de la coordination des transports.

81. Le telepheriage ost un moyen de transport'qui, en dehors d© l'utilisation

qui ©n ost faite dans l^'industrio touriatiquo, a ete employe avec le plus

de profit dans les industries extractives et los entreprises forestieres ©n

terrain difficile. L'utilisation de ce moy©n de transport dans certaines

regions d© 1'^.friqu© centrale/'par exemple en conjonction avec les trajasports

ferroviaires ordinaires commo dans la region minibre de Franceville, ouvr©

d1 autres possibilites qui n'ont pas ete etudiees encore. Les cables
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aeriens ont, a une certain© epoque, ete utilises ©n Afrique de .I'ost, ,._...

par example en ik-ythree et en Somali©, mais ils eont abandonnes. Comme

pour les oleoducs, il faudrait, dans une planification generale des „

transports, envisager d'autres utilisations des telepheriques.

82. L© seoteur tree important dss transports intSrieurs qui est celui

d© la mahutention n'est pas couvert par cette eHude mais il doit Str©

raentionne. Cost probablemont dans les ports qu'il trouv© sa prinoipale

application ©t il devra etre abordS en m©me tomps quo le prohloma general

des methodes perraettant d'econoraiser la main-d^euvre dont l'importanoo

va croissant en Afrique do I'ost d'autant q,u*il ©at Ii4 -aux politigues

syndi.cales.

Relations entre modes de transport

83. L'un des aspects l©s plus iraportants de la planification des transports,

en particulier, lorsqu'il s'agit de r^seaux en expansion, est la ooordiriation

des divers modes de transport* Ce sujet sera traite d'une maniere plus

approfondie dans la section intitulee "Coordination des transports".

Ainsi qu'on pourra 1g constater, il s'agit, dans une large mesure, du choix

des investissements a affecter aux transports et d'une modification 4vwatu«ll»

des relations entre les modes d© transport par des inYestisaamonts sel^ctifs

si des nouvelles relations doivent oonduire a un meilleur developpement

^conomique.

84. La question principal© ost de savoir quel genre de concurrence exist©

dans le secteur des transports si les autorites doivent intervenir e-t, dans

I1affirmative, de quell© maniere. Le protleme majeur en co domaine s©

pose dans les relations ©ntre la route et 1© rail. Dane quell© mesure la

concurrence exLste-t-elle, ou est-elle susceptible de s'accentuer ?

La regl©mentation actuelle des licences repond-elle aux conditions du moment ?

Tels sont quelques-uns des.. points d1 interrogation.

85. La concurrence entre le rail et la route est difficilecient conteatable.

Sn certains cas, ©11© a pris des proportions considerables et ©lie continue

a grandir. Dans quells mesur© existe-t-«ll» ? Combi en, dans les ciroon&tajaoes

actuelles, a—t-«lle p&se sur les revonus des chemins de fer ©t quelle
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serait-olle si certaines restrictions en matiere de licences etaient

levees ? Tout cela reste, pour uno large part, du domaino d©s conjectures.

Un© etude pourrait etre entrepriso par territoiro en commencant,

par example, par les trois pays de l'ancienne Afrique orientale britannique,

1g Soudan, la Federation de Rhodesie et du Nyassaland et kadagascar.

86. Dans certaines regions, les transports ferroviaires concurrencent

les services de navigation sur les lacs; les "dhows" sont devenus des rivaux

pour les services de navigation ot pour le cabotage; las dhows a moteur

rivalisent avec los cargos reguliers et sont en fait maltres du cabotage.

La Banque Internationale affirmo dans son rapport sur le Tanganyika:

"II faut bion comprendre que les transports routiers et les dhows motorises

ne peuvent pas romplacer le cabotage normal; que, quelles que soient leur

souplesse et leur rapidite, los transports routiers ne peuvent pas rivaliser

sur I1ensemble de l'annee, sous le rapport du cout et que ni les dhows

motorises, ni les schooners ne peuvent suffire on toutes saisons au trafic.

II s'ensuit que l'armateur au cabotage qui exploite toute l'annee doit

faire face a un probleme analogue a celui qui se pose aux chemins de fer

et a 1'entrepreneur de transports routiers reguliers a longue distance.

Si l'on ne cree pas des conditions perrae-ttant d' etablir des services de

cabotage selon un horaire regulier et assures d'une rentabilite raisonnable,

la collectivite connaitra l'irregularite des services ou devra s'adresser

a des moyens autres, probablement- ^lus chers. Des mesures1 doivent Stre

prises dans l'immediat pour assurer un developpement methodique du cabotage",

La Banque internationale a fait quelques recommandations en vue de resoudr©

ces problemes, mais ceux-ci devront ^tre envisages dans le contexte general

de la coordination des transports.
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. CHAPITRE IV

LE CCUT DU TRANSPORT

L© probleme des coilts

87^ Nous avons examine cortains des facteurs ©ssentiels du developpement *

des transports, les differonts modos de transport en usage et leurs

avantages respectifs. Nous nous somraos fondes sur 1'experience acquis©

en Afrique de l'ost pour etayer riotre analyse theorique. A chaque phase,

nous avons rencontre los probleinos qu'il faudra resoudre pour attoindre

1© buts l^tablissement dans la sous-region de reseaux de transport

suffisants et a "bon marche.

88. Les problemes de transport ont pour origine le desir des producteurs

et des consommateurs do franchir l'espaca et le .toraps qui les separe.

Par ollQs-momes, los arteros do transport ne peuvent contritmer aux

developpomont economiquo si lo facteur temps n'ost pas dumont pris en

consideration pour les mouvemonts. Co qui. reviont a diro que si la

possibilite d'acheminor uno marchandise d'une zone d'a"bondance a un.© zone

.de penurie ost uno chose, e'en est uno sutre d'approyisionnor cette

dorniere zone en temps voulu, avant que ses habitants n'aient peri par la

famine ou quo ses usines n'aient du s'arrotor faute do matioros premibres.

Or le franchissement de 1'espace ot du temps ost uno. operation couteuso.

Plus le cout du transport est elove, plus los marchandises et los services sont

chers; a 1'invorse, les prix seront d'autant plus "bas ot lo marche ouvert

aux marchandises et aux services d'autant plus vast© que le cout tiu transport

sora moins elove,. La recherche d'uno organisation officao© des transports

a pour fin la reduction des couts. Nous nous proposons dans 1© present

chapitre de traiter de quolquos uns des problbmos qui se posont dans cot

ordro d'idees.

89. Bn Afrique d© I1est, 1© probibme do la distance etnit, initialemont,

le problem© primordial. Los modes do transport raodornos y ont ete introduits

©n vug surtout d© rapprochor Igs productours extra-africains dos sources

de matioros premieres, car I'ossentiol du trafio etait compose do produits
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exportes-' . Le transport des voyageurs a donne lieu a une evolution

plus progressive. La situation, cependant, a commence de se modifier

rapidem'ent apres la deuxiemo guerre mondiale, avec le developpement des

transports routiers et dos transports aeriens interieurs. De mome la

mbtorisation de la navigation interieure et du ca"botage a joue un r&le,

moins important toutefois qu'en Afrique de l'ouest, ou les cours d'eau

navigables sont plus nombreux. Le facteur temps prit alors une importance

plus grande pour le transport das voyageurs et des raarchandises - ce qu'il

conviendra de noter lorsqu'il s'agira de determinor la place du transport

dans les; plans de developpement economique. Quand les services de transport

de merchandises s'accelSrent, 1'industrie et le commerce peuvent se

contenter de stocks plus reduits, assurer un roulement plus rapide d©'cos

stocks, et reduire ainsi-leurs "besoins en credits. Cette possi'bilite rev@t

une importance tout© particuliere, a l'est ct a l'ouest de 1'Afrique—',

car un des obstacles les plus graves a I1ecoulement des marchandises a ete,

eirreste d'ailleurs dans une certaine-mesure, 1'insuffisance des entrepots

et installations d1emmagasinage. Ce qui revient a dire qu'avec des services

plus rapides, le commerce ot l'industrie seront en mesure de financer leurs

operations avec des mises de fonds ihitiales moins lourdes.

90. La distinction classique entre couts variables avec la production ot

couts fixes appolla certaines reserves quand on 1'applique aux industries

du transport pour lesquelles le vrai probleme est souvent celui de

l'importance des couts fixes par rapport aux couts variables; l'exemple

le plus net a cet egard ost fourni par le chemin de fer. Meme si ses

services (pasaagers/km et tonnos/km) sont assures, au debut, par la mise

on oeuvre de facteurs de production tres peu abondants, cotte penurie de

facteurs de production est essentiellement relative car elle n'est qu'un

aspect du dogre d'utilisation de la capacite. Si la production effective

1/ Le trafic d'importation comprenait aussi d'importantes quantites do

mr.tibros premibros ot do, bions d'equipoment pour l'achoroin^mcnt desquolf?

le facteur distance etsiii; relativomont plus important que l&factour

. tomps. ■

2/ ,"Los transports ct lc devcloppement economLquc on Afriquc dc l'ouost",

E/CIT.14/63
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n'atteint pas son optimum theorique, en sorte qu'une fraction de la

capacite reste inemployee, certains des facteurs de production pourront

n© pas faire defaut tant que le pldfond de capacite n'aura pas ete atteint.

Jusque la on pourra plut&t assimiler ces factours a ce que les econp.mistes •

appellent des "biens libres" qu'a des ""biens economiques", au sens

habituel de cette expression.

91- Dans 1Texploitation d'un mod© de transport, l'Slement Xe plus important

se trouve done Stre 1'optimum technique intermediaire, lequel est atteint

quand le materiel et les Installations sont ploinemont utilises; en

d'autros termes, quand,IVindustrie travaille a pleine capacite. Tant ■

que cet optimum n'est pas atteint,. la capacite de 1'industrie sera excedentaire

ot les recettes augmentoront avec la.production. II oonvient neanmoina

do distinguer cette situation de cqIIg qui so caracteriso par un excedent

de capacite occasionnel (ce qui ast courant pour tous les modes de trarsport,

pour, lo chomin do fer par exemplo), 1•optimum technique n'etant attoint

q.ue pendant les periodes de pointo. L1 influence d'un surcrott de trafic

sur, lo cout de production varie done solon le moment ou ce trafic supplemontaire

intorvient. S'il se presento en periode creuso, il aura surtout pour

offot d'augmentor los recettos ot no donnera liou qu'a des couts de

transport "speciaux", e'est-a-diro a dos frais qui n1existeraient pas si

I1operation do transport considered n'etait pas assureo. Pour pouvoir

accoptor un surcroit do trafic on periode de pointe, il pourra so revelor

necossaira d1acquerir du materiel supplementairo ou mSrae do construiro

do nouvellos installations fixes (double voie, par oxemplo), co qui roviont

a dire qu'il faudra ongagor do nouvellos misos do fonds. Le cout total

du transport croit alors rapidomont avoc I1accroissomont do capacite ot,

naturellemont, l'optimum technique do l'industrio considereo so deplaco

pour repondro a cet accroissoment.

92. La notion du trafic do pointo rovot uno importance particulibro quand

los conditions sont cellos qui prevalent par oxomplo on Afriquo de l'cst,

dans la plupart des zones de laquollo, commo nous l'avons signale plus hautf

on observe dos variations_;saisonnibrGS trbs accuseos, qui so. traduisont
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dos campagnos do recoltos parti ouli broment delimiteos.: Commo la

majouro partie dos transports do marchandisos interosse encoro lo soctour

agricolo, la necossite s'imposo d'assurer dos moyons suffisants pour ;

achominer los reooltes (obligation statutairo dos chemins dc for).. Cotto

situation so trouvo enooro aggravee dans cortains pays pai* l'oxistonoQ

d'un "cycle du numeraire" (s'ajoutant au "oyolo dos reooltos'1),■■ qui a

pour offot do or^or aussi uno.dpmando. do pointo dans los transports, do

voyagours,-' Un autro fait intorvian-t, a savoir qu'iLost plus difficile

d'assuror un©. capaoite do transport suffisant© on raison du desequili'bro :

qui existg entro lo volunjo du cpmmcrCQ d'o^pprtation ot colui du commoroo1

d'iraportation; dopuis quplquos anneos, toutofois, on observe, a cot egardf

uno cortaino tendance a X'equilibro. II y a lieu dc signaler aussi quo

los periodos do pointo du cyclo dos recoltos variont d'uno partio a. 1?autro

d'un m6mo pays, au Tanganyika par oxoinple)! comrao nous l'avons indique

precedomment. II pout on resultor, par intcrmittonco, soit unoxcedont

do capacite, soit uno insuffisanco do capac^te si les differontos partios .

du resoau.no sont pas ontiercraont .integreos* En raison dos factours

signales ci-dossus, los choming do for dovront obligatoiroracnt posseder

assoz do materiel roulant pour satisfairo aux bosoins dos periodos do pointe,

m&mo si unc partio do co materiel oat appoleo a domouror inomployec pondant

la morto saison. En roglo generalo, l'oxoedont do capacite so manifoste

par la difficult© do trouvor du fret do rotour, co qui s'oxpliquo ossonia-pl-

lomont par lo caractero irregulier dos raouvomQnts interiours dos marcliandises«

Si, pour resoudro oo problemo, on adoptait uno politiquo ^'etalomont dos

operations dc transport sur dos periodos plus longuos, il on resultorait

dos complications "dans 1© domaino de l'entroposago. D'uno manibro generalo,

il pourra so revelor commode d'utilisor les oxprossions "codt fixo" ot

"cout variable", a condition qu'on vouillc bion no pas pcrdrc do vuo quTil

s'agitd"1 oxprossions abstraitcs servant a* qualifier" une realite assoz

complexe; Cortains cou'ts variont on fonction dos variations do la production}

J/ H.T. -KJmUe,- "topical Africa". Twentieth Century Puiyf/New York,
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ils sont proportionnols, progrossifs ou degrossifs, solon quo. lour variation

ost egalo, superiouro ou inferiouro a colic do la production. Commo nous

l^avons signals plus haut, d'autros variations do cout, do naturo sporadiquo,

sont fonction dos fluctuations du volumo do la production. Los expressions

techniques "production lieo" et "couts lies" sont utiliseos dans 1'industrio

du transport pour indiquor quo cortains factcurs.do production, pu lours

couts,no pouvont 6tro imputes oxproasemont a tol transport determine

(du fait par oxomplo, quo, nombro.do sorvicos ou d'installations sorvont.

a la fois au transport dos voyagours ot au transport dos merchandises, ou

ooncornent aussi bion los trains rapidos quo les convois lonts), on sorto

quo lo m6mo cout pout Strc soit fixo soit variable,

.94.. On pout oncoro distinguor ontrg les couts suivemt .qu'ils soiont oncourus

on cours do routo ou aux tStos do ligno- II rossort do lVana,lysc d'un

grand nombro d'operations do transport quTuno part importanto du cout total

so situo & 1'occasion dos chargpmonts, dephargomonts ct autros manipulations

(oxecuteos aux totes do ligno)5 ot la .tondanqq ost tres nottomont a

I'ox-tonsion do cos "services auxiliairos" (c'ost-^-diro dos services au.tr.os

que 1'acheminQment dos marchandisos propromont dit). . .L'importanoo do ce

problbmo ost particulibro on Afriquo do I1,ost, oh. Ips conditions naturollos

compliquont souvent los operations do manutontion. Mais la plus grando

prudoncc ost do rigue.ur lorsqu'il ost quostion do ronplacpr dgi.s operations

manuollos rolativomont pcu coutcusps par un materiel,do manutontion trbs ohor.

95» . II ppurra so, revelpr utlle, a 1'usage,, d'etablir uno notto distinction

ontro los "cotlts" o;t ^.es "^eponsos", Los deponsos corrospondont a l'achat

dos factours do production, les couts a lour: utilisation* Pour illustr'or -

cotte differonco, nous dirorjs quo 1'achat; d'uno lpcpmotiy.iD:; so>: traduit rpar ;

uno deponso tandis quo son exploitation, so traduit par un'cout/,: Un autro

oxomplo ost fourni par les deponsos ongageos pour 1'achat d1uno quantise:!

do combustible ot par lo coilt -d'utilisation do co mSffld- combustiblo-. :''■■■—:-

Los depenscs pour lc voio, los bo-timonts et lo materiol roulant intcrvionnont

uno fois pour touto, ou egard aux sorvicus qu'on pout attendre pendant

la dur'eG-5.0 vio do cos installations tandis quo lo cout: do collos-ci,
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apparalt a chaquo period© comptatlo sous lo ohapitro "amortissomonts".

96. En etudiant lo cout, il pourra so reveler utile dc signalor

succinctomont lo cas conoret dos differences qui existent ontro lo cout

du rail at oolui do la route. Si l'on consid8ro quo 1« cout dont 11

s'agit ost un eout "social" at non un cout "economiquo" au sons strict

du tormo, ot quo la qualite du sorvico doit fctro ontendu* non pas au sons

puromont "technique" mais au sons economiquo, los differences ontro los

doux modos do transport pouvont, a quelquos resorvos prbs,. otrc ramon^os

a unc opposition ontro los couts do construction et les couts d'ontretien,

los promiors etant predominants pour lo chomin do for, les deuxi&mes

plus-impprtants dans l'in&ustrio du transport routior. Dans l'sneeinble,

la constructiQn d'uno voio forree ost plus onerous© quo cello d'uno route

principalo mais los frais d'ontrotion sont gener.alomont plus fax bios pour

uno voio forreo quo pour la routo, la topographio ot lo climaj;. pouvant

appolor copondant d'importantos rescrvos a cot egafd. Solon divers exports^',

la construction d'unb routo asphalt^o a voio uniquo a travor's uno "'broussG"

moydnnomont onduleo couterait do 8.000 a 15.000 Livros storlihg au millo (1610 m)|

pour uno route asphalteo' a doux voios, il faudrait do 7".0b0 a 9.000

Livros do plus« Los"conditions generalos ^tant analogtibs, la construction

d'uno voio forr^o coutorait approxiraativoraont do 10.000 a 20.000 Livros au

millo ot momo 5O.OOO Livros si 1c trace ost difficilb. l Dans i'un ot i!autro

cas, lo-riomtre dos otivragos pormanonts (ponts par-oxomplo) influo

cohsiderat>lGmoht- sur lo prix do la construction.

97. Copondant, dans l'un ot l'autro cas, il s'agira, plus souyont, d'amelioror

dos installations oxistantos quo,d'on construiro do nouvollos. Pour lo

resoau ferre, il pourra &tro necossairo do posor des rails plus lourds,

§vcntuolloraont soudes, ou do modcrnisor la signalisation ou loa transmissions*

S'il faut rofairo la voie pour amelioror los prpfils, rectifier los courfcos

ou soudor los rails, lo cout pourra ne pas 6tro .trcs inferiour au cout

do construction d'uno ligno nouvollo.

1/ H.S. Millard, "Road Dovolopmont in Ovorsoas Torritorios". Londros, 1959-
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98, . Dans lo cas dps routes, lc cout do lfamelioration par. rectification

du trace, rofoqrtion. du .cUvainago ot: royotemont en asphalto,. pourra so situor •

entro 4.000 ot 14.000 Livros sterling au. millo. Si la construction d'uno

ligno do chomin d.e for, m&mo a voie etroito, couto scnsiblomont plus cher

quo.collo d'uno routo^ c'ost. lo contrairo qui ost -vxai pour lo cout

d'ontrotion. Cot etat do.chosos s'oxpliquo surtout,par. les factours

climatiquosj les routes risquont Mon plus d'3treomport#os par. los pluios

quo, des voies forreos solideiuont romtlayeos. Loe tochniquos do stabilisation

dos sols appliqueos b. la construction dos, routes sc son.t. amelioreos

considerablomont, co qui tpnd a reduire.la differono© oirtro la jtou+q ot

1q rail du point do vuo du.cout do l'ontrotion,

Xo proTalbmo des tarifs -

99- Btant admis quo l'ecartomcnt on distance ot on temps ontre 1© prodiictou>

ot lo consommatour ost mesurablo par lo cout du transport ot qu& la fonctiort

economiquo du transport consisto a attenuor autant quo possible los offots

do cot ecartomont, il s*onsuit qu'il faut organiser los .mo-doe- da tranaport

do tollo sorto quo lour oxploitation puisso fttro assur&o au moindre fraie.

La principalo preoccupation dos ontreprisos do transport, qufolios soiont

publiques ou privees, ost collo du prix do revient des soxvioaa reclames.

2n revanchoj lo client ou usagor, lui, s'interosse davantago au priz qu'il

doit payer. II arrivo quo lo client pronno. on consideration la qualite

du sorvico. Quand il pout choisir dntro dQux services oxigoant dos utilisations

differcntos do rossources limiteos, l'usagor pourra constator quo lo sorvico

lo plus chor,(on argent vorse) ost, on fait* plus economiquo si,on choisissant

lo servico chor il pout ramonor son cout do production au dossous do co

qu'il aurait e*te -si c'^tait lo sorvico ""bon march©" qui avait ete choisi.

Par cxomplo, si lo tarif du chomin do for do garo a gdrc ost inferiour au

tarif routior, mais quo lo transport routixsr, du fait qu'il cst assure

do porto a porto, pj^>cuxo un gain do tomps et uno reduction do la casso,
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lo■■ tarif plus elove pourra so revelor plus avantagoux pour l'usagor.

II rossort do cetto constatation quo la domande d'un sorvico particulior

do transport represent© souvont autre chose qu'une siraplo domande do

vOyagours/km ou do tonnos/km. Lo service fourni aux conditions les plus

chores n'ost pas forcemont colui dont ^utilisation .st la plus onerouso.

100. L'application du critbro do la "qualite .du. sorvico" depend do ■

l'elaatioite do la demando. Bn I1occurrence, lo point ossontiel ost do

savoir s'il oxisto un cutr.o service. Si plueiours modes dc transport

sont oxploites simultanemont dans lo memo soctour, la domando dos sorvicos

do l'un subira I1influence dc la domande dos sorvicos dos autfes, a

condition quo los uns ot los autros soiont rcmplasafelos. C'estaihsi

qu'uno hausse dos tarifs du cnorain do for pourra provoquer un d^placomont

do trafic au profit do la route ou do la voio nsvi^ble interiouro, dans la

raosuro ou cos modes do transport pourront s.tisfaire, :; mpindro prix,

aux exigoncos particuiiores du trafic. . Dans les pa^s industrialises,

lo public a toujours a sa disposition uno variete do sorvicos do transport

pour voyagours ct merchandises, si bion quo la domando dont cos sorvicos

font l'objot ost v&riablo ot souvont trbs elastiquo. II on decoulo uno

concurrence qui porto sur la qualite dos services plutfct quo sur los tarifs.

101. La situation est ossontielleraGnt differento dans los pays economiquomont
moins devoloppes, ou lo choix, quand il.ost possible entro differents

modes do transport,ost habituollomont trbs limite. Avant l'apparition du

transport routier par vehicules automobiles, la domando .potentiollo dos

marches interiours n'etait satisfaito, ot dans dos conditions insuffisantos,

quo par lo soul modo de transport modcrno disponiblo, lo chomin do for.

En Afriquo do 1'cst, lo transport routior cst surtout complemontairo du

transport forroviairo, oncor0 qu'uno concurronco trbs vivo cntro lc rail

et la; routo soit on formation sur certains itiner..iros ot pour certains

produits, lorsquo, par oxemplo, los mosuros prises par los autorites qui

octroient les liconcos d1exploitation rostont inappliqueos.
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102. Lorsqu'il s'agit do fixer los tarifs, uno dos principalos difficultes

proviont do 1'importance relative dos coftts primciros. Conviont-il

d'etablir las perceptions a partir.du cout special du transport, e'est-a-diro

dos frais quo l'on pourrait evitor si 1'operation do transport on cause

n'etait pas cxecuteo ? Dans 1'.affirmative, dans quell a mosuro pout-on

s'ori tonir rigourcusomont a co principo ? En outre, dopuis quolquos anneos,

pour la fixation dos tarifs, los couts prennent uno importanco rolativo

plus grando dans la plupart des pays, on raison d'uno part dos methodes

plus precises dc repartition dos couts ot d'autro part do 1'evolution

dos conditions du marche du transport; mais jusqu'ici on n'a pas encore

ossaye d'incsorporor a chaquo tarif particulior une partio des couts fixes-

A l'epoquo ou lo transport modorno fit son apparition on Afriquo do.l'ostj

c'oat-a-diro entro I87O ot 1920, lo chomin de fcr avait pratiqucment lo

Dionopolo du transport interieur rapido dos marchandisos on vrac; dopuis

lors? neanmoins, -sa position sur lo marche no cosso do s'affaiblir ct

on ost en presence maintenant d'uh regime do concurrenco on quasi-monopolo.

Tant quo la concurrenco dos autros modes do transport a ete negligeablo,

1-os tarifs du chomin do for so sont imposes au marche du transport. Lo

"barSmo rofletc.it la structure dos couts du chomin do for, caracterisee par

la forte proportion dos couts fixos. Puis, lo systcmo dc tcrification

"ad valorem"- intcrvint commo factour ossontiol do la fixation dos tarif3

forroviairos ot fut applique sans interruption, sous divorsos formos,

jusqu'S une date reconto. Aujourd'hui, l'el^mont cout ost scuvont pris

on consideration dans 1' etablissomont dos "baromos.

103. La tarification "ad valorom" a pour objot principal do couvrir

1'onsomblo dos couts par l'onsomblo dos rocottos ot, dans la mosure du

possible, d'aboutir n un benefico.. A cotto fin, certains sorvicos sont

tarifes en dossous do lour qout, alors quo d*autros sorvicos sont taxes

plus lortomont, co qui pout s'analysor en.un regimo do subventions internes,,

1/ Variable solon la valour des marchandisos ou en fonction "do cc que lo
•1..;r.;?:.'.; peut admettre"
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Cotto politique pout s'inspiror do motifs divers; los argumonts determinants

ont ete souvont d'.ordro strategiquo ou politique, mais lorsquc los

considerations dominantos etaiont collos du devoloppomont economiquo,

on chorchait sans douto a fcvorisor l'industrio Qt lo commerco dans

cortainos regions.

104. Lo principo dos subventions intornoa applique par los chomins do for

pour favorisor soit dos groupos do marchandisos soit dos itinerairos particuliors

a <He adopte frequomracnt on Afriquo, d'uno manioro plus couranto oncorc on

Afriquo do i.'est, si l'on considbro lo cas dos ancions torritoiros

britanniquo^/ Dans la pratique, il on ost results quo lo transport on vrac

do produits d1exportation, agricolos ou miniors, rolativomont ponderous,

etait subvontionne par des tarifs forroviairoB qui nc couvraiont pas ou

couvraiont a poino lo "cout special" du trcoisport. Dans cos conditions,

los marchandisos do plus grsndo valeur unitairo, courantos dans lo ooramorco

d1importation, dovaiont payer plus quo lour part du cout total, on sorto quo

los oxportctions etaiont subvontionneea par los importations.

105. Lo principo dos subventions intornos no pout jouor quo si lo transporter

jouit dQ ce monopolo absolu qui a ete colui dos chemins do for pour lo

transport rolativctnont rapido dos merchandises on vrac. Cetto politiquo dos

subventions a ete critiqueo mais l'osaontiel a considerer on l'occurronco

ost moins la subvention on ollo-raome quo sa nature, e'est-a-diro lo fait

qu'ollo doivc otro payee par lo rosto du trafic ou unc parti'o do co rosto.

En rbglo generalo, dos subventions oxteriouros, emanant du tresor public

ou d'autros sourcos publiquos, pourraiont paraitro plus accopte.blos,

par oxoraplo, quand il s'agit d'ouvrir uno region au progrbs economiqTiO.

106. La faiblosso ossontiollo du principo dos subventions intornos reside

dens lo fait qu'il n1cst pas tonu comptc des prix do roviont reols ot quo

los factcurs do production economiquos so trouvent ainsi gaspilles. Qu'uno

partio du trafic soit appoleo h payer ,-lus quo sa part des frais offoctivomont

l/ "Bast African Royal Commission Report", 1953-55; los transports ot 1g

devoloppomont economxquo on Afriquo do 1'ouost, B/CN.14/63
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oncourus suffit. & indiqucr-.un elargissomont artifioiol do 1'ecart ontro

lo productour ot lo consommatour quo lo transport a pr.ecisemont pour

objot do diminuor. Si los chomins do for ont rocouru oxageremont au

systbmo do tarification "ad valorem" comma moyen do recuperor a la

fois los couts speciaux ot los frais d1exploitation, ils on ont subi ■

los consequences aprbs la promibro guorro mondial© lorsquo, dans do

nombroux pays, lo monopolo du rail s'est trouve detruit a la suito do

1'apparition du transport routior par vehiculos a motour. Co monopolo

ayant disparu ou etant dovonu trbs "conditionnol", lo trafio qui n'etait

subvontionne ni interiouromont ni oxteriourcmont a commonce ^. so deplacor

au profit do la routo, alors rnomo quo los t:j?ifs forroviairos etaiont

inferiours, lorsquo les services offorts par los transportours routiors

etaiont superiours on qualite ot mioux adaptes aux divorsos sortos do

domandos. Lorsquo 1'ecart oat trop important entrc los tarifs forroviairos

los plus eloves ot les tarifs los plus bas, on no pourra lo maintonir

quo si lo rail possodo un.monopolo naturol, commo sur la ligno Port-Soudan-

Khcrtoum au Soudan, qui n'ost doubleo par aucuno routo ou si un regime

do liconcos interviont pour limit or le. concurronco, commo dans lo cas '

du Mozambique ou do kadagascar5 au l\fyassaland, le chomin do for ost protege

do la concurrence do la route au nord do Blomtyro, ot, dans uno mosuro

plus'restrointo, entre" Blomtyro ot Salisbury. Quoi qu'il on soit, cos "

restrictions roBtcrbni cssbntiollGmont limiteos cu transport routicr

publicj si les tarifs' gardont un caractbro do raonopolo trop not, il pourra

on resultor quo lo transport prive ot, par oxomplo, lo transport pour

compto propro finira par fairc de plus en plus concurronco' au rail ot au

transport routicr public.
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CHAPITER V

LA POLITIQifc DES TRANSPORTS

1. La planification du developpement dos transports

107. Los possibilites do planifior le transport do tolle facon qu'il soit

rentable, se sont beaucoup ameliorees do^-uis quo los pays d'Afrique ont

accede a 1'independance; en aucun secteur cette observation n'ost aussi

pertinente. Selon ce qua souligno une etude recent© "tous los gouvorn©ments,

me"me ceux qui prefbrent adopter la politique du "laissez-fairo" en

matiere economique, doivent intervenir dans les decisions relatives aux

investissements dans les transports... II est douteux qu'il oxiste

aujourd'hui dans le monde un -jays ou l'entreprise privee soit disposee

a invostir dans d'importants projots de transport sans Itre cortaine do

beneficier au moins de I1approbation et de l'appui de l'Etat"-^ II est

ossentiel pour l'Afriqu© que dos politiquos nationales detaillees

d'investissement dans les transports soient adoptees en vue de la creation

d'un ensemble integre do reseaux. Les moyens de transport existant devront

obligatoiremont Stre pris en consideration pour le choix des investissements,

en ce qui concerne aussi bien les constructions nouvelles que les

ameliorations. Les bosoins de transports lies a des projets industriels

speoiaux ne suffisant pas pour fonder une politique d!investissements ,

complete. On a dit qu'en matiere de planification nationale, on ne s'est

guere soucie jusqu'ici do determiner l'importance des sommes a invastir pour

realiser un reseau d© transport equilibre. La planification s'ost plutftt

bornee a reduire los demandos de credits exprbitantos et a mainienir la

paix entro les solliciteurs, sans rechorcher,les moyens do transport les

plus avantageux. Un service du plan doit, non seulement, s'efforcer de

trouver un equilibro ontre les modes de transport rivaux, mais aussi

determiner si, dans chaque cas d'espece, les besoins de transport doivent

t a- -

1/ "Economic Development and Planning in Asia and the Par East", VI -

Transport Dovolopmont,' Unitod'K^tions, Vol.XI, No 3,dec. I960,' p. 33
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Stre satisfaits, compte tenu dos rossources disponibles-^l En pratique,

toutefois, les decisions d'investissement sont prises trop souvent a

partir d'une evaluation des besoins particuliers des divers modes de

transport, etablie separeraont pour chacun d'eux.

108. Un bon exemple du danger qu'il y a a decider dos investissements dans

les transports par reference a un projet unique est fourni par. le. chemin

de fer du sud du Tanganyika et le port de Mtwara. L'un et l'autre ont ete

crees en relation avec le plan des arachides. ^prbs l'echec de ce plan,

les installations fixes se sent revelees beaucoup trop developpess pour le

trafic subsistant. Seduction de la frequence des convois ou suppression

pure et simple des services, le choix a faire releve de la politique

economique (utilisation eventuelle du chemin de fer comme instrument de

developpement de la production agricole dans la province du sud).

109. On inesure communement le developpement economique d'un pays au raoyen

d'indicateurs tels que le produit national, la production industrielle ou

le volume du coiiimerce ©xterieur. S'il est evident qu'une augmentation de

la production et de la consommation se traduit par un trafic-marchandises

accru, xl n'en resulte pas necessairement que 1'accroiss^emenii de la demande

sera exactement proportionnelle a I1augmentation de la production et de la

consommation; une augmentation de 1'urbanisation, phenomene ac^uellement

tres general' en iifrique, pourra se traduira par une certaine cone tration

du marche et par une diminution de la demande de transport, sauf localement

(accroissement des transports urbains). L:. localisation des industries

l/ Un exemple particulier, frequent en ^frique, est fourni par I1emplacement

d'industries de traitement a proximite de la source de matiere premiere.

Comme nous 1'avons mentionne ailleurs dans la-presente etude, on peut

aboutir a des economies notables en matiere de transport de. marchandises

en changeant de source d'energie. Une autre solution peut etre adopteo

par une neilleure repartition du trafic dans le tein-psj comme nous

l'avons dit, le trafic de pointe pose un probleme sxceptionnellement

coraplique du fait de la predominance de la production agricole, qui

donne lieu a des trafics fortement cccrus au moment des recoltes? la

creation d1installations d'entreposage et divers traitements des denrees

aliraentaires pourront, mieux qu'un accroissement de la capacite de...

transport, offrir la solution la plus economique.
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■par rapport aux sources d© matieres premieres influo sur la demand© do

transport. Des changements interessant l'approTisionnemqnt en enorgio

(remplaceraent du charbon par 1'electricity, 1© gas-oil pu l'energie atomique)

pourront avoir d'importantes repercussions sur le volume du .fret achemine

par lo rail, D'une maniore generale, on pout avancer quo la demande

de trafic-marchandises varie avoc la production et echangos (exterieurs et

interieurs).

110. La demande'de services d© transport est un des facteurs les plus

importants a consideror pour la repartition dos invostissements ©ntre les

modes de transport possibles. Si lo consommatour a lo choix ontr© los

mbdes de transport disponitlos, ses "bosoins doivent entrer en ligno de

compte pour la planification du developpoment des divers modes de transport.

111. Pour iraportante qu'elle soit, la demand© d© transport n'est pas le seul

factour a consideror pour l'attribution dos invcstissomehts. Les difference

d© cout de construction, l'integration au reseau existant., Iqs repercussions

sur 1© commerce oxterieur, la balance des paiements, le marche du travail,

sont autant d© problemes generaux tjui se posent pour la repartition d©s

invostissements ot ces problbmes peuvont finir par prendre un© importance

determinants. II s(agit d'elements qui contribuent ossentiellement a

affaiblir la situation du corisommateur, etant donne qu© l'Etat intcrvient

dans le sens des interfcts economiques generaux de la nation. La raison

principalo do cet-3tat de chosos ost quo I1 evaluation do tous los counts et

d© tous los avantagos d'un'invostissement donne ost Gxtre"momont complique©,

car, dans c£t-b©; evaluation, on doit tonir compte das couts et avantagos

sociaux on uSme temps quo des couts ot avantagos d1exploitation dirocts ot

indirocts. II ost courant on Afrique do I1ost quo dos lignps do chomin do for

soient la-propriety do l'Etat, comma c'ost le cas pour la JSast .African

Railways & Harbours. Cos chemins do for n'ont pas la possibilite d'appliqucr

dos principos do gostiori rigourQusomont commorciaux etant donne qu'ils doivont

satisfairo ^ux obligations "socialos" attacheos a lour qualite do transportours

publics. De mdmo, les rbglements ne permottont pas la libra concurrence

avoc los transports routi^rs, puisqu© ccux-ci compronnont aussi dos

transports pour corapto propre.
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112. La domando de transport n'ost ni fixe ni, surtout, indepondanto. EIIg

■ost trxbutaire dans "uno largTmbsuro de la politico do .'tarification du
transport; en la mature, les pouvoirs publics pouvont 'fort Won n<avoir

■ pas la possibility do sW desinteresser;' les" Politiaues. g.u'ils adoptent

-;-"-Gfl matiere d'impSf et do licences ont uno inHuonco, determinant©.

113.. Lorsqu'on entreprond do planifior- les invostisscmonts-dans les transports,

lo premier point ost do savoir s'il s'agit d'abord de desservir-Igs socteurs

de l'economie nationale qui existent deja ou, surtout, de susciter un

nouvGauidevsloppement economique.il y a liou de signaler a cet egard quo

dans tous i;es plans do devoloppemont elabores jusqu'ici, la deuxieme

solution semblo avoir raremont prevalu, a quelques exceptions pros o.opondant,

corame cell© dii prolongomont 'sur Bornu du reseau ferro'viaire de la Nigeria.

En Afriquc de l<est, il pourrait fetre avantageux do so domandor si l'on no

pourrait pas s'attachor davantage a do'nouvoaux plans axes sur le devoloppemont

agrico^p ou.1'extraction minierc, au-Tanganyika par exemple, ou au Kenya,

,on,Sthiopio et au Soudan.. Ce rSlo d'animatours du progres economiquo quo

: les-transports prondraient exige une etroito^Coordination"ontrb les^plans

do devoloppomont dos transports ot les plans do develbppemont 'econbrnique
on. general. ■ . . ■: . ■ ' ■:.<..;. ■;■■- ,; . .■

114. Dfes quo la fonotion ot l'importanoQ dos transports dans le devoloppomont

eoonomiquG general sent detorminecs, lo rfllo dos divors modos do tranoport

doit etro examine on fonotion das conditions axistantos. Los possiMlites

dWliorar les resoaux (augmentation de lour capaoite ou amelioration dos

sorvicos) doivent Stra considereos dans laurs rapports avoo los autros mosuros

vlsant a lour expansion. L'importanoe relative acoordee aux divers modos

de transport sora subordonnee on partio a 1'heritage du pesse (installations

etatlios) ot en partie aux possiMlites offortes par le progrbs technique.

Haros^Jit-^n oxisto, sont los solutions generales d' application univorsalle,
Toutes les formos principalos do transport interiour"pouvont so revelor

oonvanaWoe ot rentables dans dos conditions localosdonnees. Cepondant,

il oonviendra do fairo prouvo do la plus grande,prudence-quand on deciders

d'adoptor uno solution tcuto faito dej^a appliqufa,, allleure, .«tao si cotto
solution a ete concue egalement dans un pays sous-devoloppe. ,
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115. Nous ne saurions trop insister sur 1'importance des tarifs marchandises

et voyageurs, c'est-S-diro de la determination du prix que 1'usager des

services de transport dovre, payer; du fait que los principes de l'Btat

en la matiere peuvont Stro determinants pour la reussite ou 1'eohec

d'une politique generalo des transports, invostissomonts oompris, ce

domaine est d'uno importance capiiale pour 'la planification du developpement

des transports. II a, par oxoraple, des incidences siir 1'organisation

proprement dite das transports dans le cadre administrate du pays, sur

le statut d!un mode-do transport donne et aussi sur les principos

(adrainistratifs ou commorciaux) selon lesquols ce mode de transport ost:

exploits. . : . .

116. L1elaboration d'un plan national des transports oxige un inventaire

dos raoyens disponiblos, et 1'etablisscmunt d'une carte dos flux" de trafio,

II importe que l'on connaisse les ^categories de marchandisGs a transporter,

leurs quaniites at leurs itinerairos. II cohviondra aussi d'analyser

la demande de transport-voyageurs, en' tenant compto particulierement de la

demande de transport mixte ot des mouvemonts raigratoires. Cot inventaire

devra etre complete par une appreciation do la qualite des servi'ces,

du point de vue du consommateur ot du point de vue du transporteur.

117» Avant toute planification economique, etendue ou restreinte, des

enque"tas ou des etudes prealablos sont indispensables* Toute pnqu&to doit

©"tro completeo par des cartos montrant les flux de trafic par modes de

transport et, pour l'Afrique do l'est en particulier, en relation avoc les

ports. II n'existo a l'heuru actuelle aucun invontaire exact dos -

transports, routiers ou dos transports par voie navigable. On pourrait

financor ces etudes avoc le concours d'organisations internationales,.

du Fonds speoial dos Nations Unies en particulior. Quant a l'execution

de ces etudes, il n'ost pas a recommandor on general qu'olle soit assuree

par des entroprises de construction, car olio sorait plut6t onerousoj

dans la plupart des cas, la solution la meilleuro et la moins couteuso

consiste & confior a dos societes d1 ingeniours-conseils ces operations

pr^alables.-' Les ressourcos financioros taut nationales qu'intornationales

1/ Les etudes sur l'Afriquo de l'est du Road Research Laboratory, de

Harmondawortk (ii-.^lotcrrc) ot de divorseo societos d'in.geniours-conseil
ont oxpoac d'utilos r-'thodca c.cjis ce domaine.
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etant sollicitees de nombroux c3tes, il est imperatif que les roquctes1

soient meticuleusoment prepareos. Si l'on pretend determiner les besoins

ds transport sans etablir prealablement un inventaire des mbyens existants

accompagne" d'une appreciation de la qualite dos moysns ot ded services •

do I'industriG des transports, on se condamno a dos echaos dans le domainc

dos invostissomonts.

118. Una politiquo des transports doit tenir corapte de toutes les solutions

possibles on matierc de production, done on matiero d'invostissemont. Bile

doit determiner, non soulement l'influonco quo certaines me"thodos de

production pourront avoir sur les recettos ot los depensos, mais aussi la

duree probable et l'utilite du materiol on fonction de devolution des

tocbniq\ios. Le romplacement d'uno unite d*equipomont, d'une locomotive

"par e^emplo, n'offro pas do difficulty, mais s'il -s'agit du changomont d'une

methode do production, du remplaoeraent par oxemplQ de la traction vapour

par la traction DlgsoI ou electriquo, ou do la suppression d'une voie

forreo secondaire en favour du transport routior, la solution sera plus

comploxo. En premier liou, il sera necossairQ d1engager un nouvel invostisse-

mont con'siderablemont plus important; en outre un probleme plus difficile

se presenters, colui de la politique tarifaire, Les diverses solutions

possibles se repercutent inagaloment sur la production totale. Los

calculs corraspondant a chaque solution dovront tenir compto de 1'in-cidenco

sur lo revenu ot les depensos de l'entropriso considereo. Dans ces

conditions, I1economic d'une mosuro donneo - le romplacomont d'une ligne

forroviairo socondairo par lo transport routier - s'etablira |i partir d'une

evaluation des recettos et des deponsos futures correspondant aux solutions

envisage"©s. Dans certains cas, los previsions de rocettes do deux solutions

concurrences soront a pou prbs equivalentes; co sora alors. la seulo difference

dos couts qui detorminera 1g choix. Au lieu de comparer le cout total dos

deux, solutions, il pourra Stre plus commode do comparer les couts d1exploitation,

119. Des problomcs speciaux so posoront en ccs de romplacomont d'unites de

transport pour la reprise on charge de la partie du prix do ce materiel

restarit due. Pour les comparaisons, on dovra traiter les unites anciennes
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et les unites neuves de la meme maniere-' 5 si les premieres sont grevees

d'un interSt, il devra en etre de m&me pour les autree. Toutefo^s,

au cas ou la question se poserait d© savoir si le paiement de cetiinterSt

et l'amortissement du capital immobilise dans 1'anoien materiel ne

devraient pas etre consideres comme das couts a mettre a la charge de la

production de I1unite de transport pendant sa vie active, la reponse

2/ ' '■ ' ■ ■ ' '- '■■
serai t nattement negative-'. Lorsqu'on determine le oout de production,

c'est le cout de remplacement, et non le cout initial de l'unite, qui

in&i'que le cout ecohomique.

120. Dans la plupart des industries, le cout total des installations fixes

est repsxti entre les unites de production. S'.il existe une capacite

inemployee, ce qui est le cas presque toujours pour les chemins de fer et

souvent pour les autres modes de transport, il ne semble guere judicieux

de faire supporter a la production le cout total des installations fixes.

Les investissements sont faits une fois pour toutes; ils n'pnt.aucun..,rapport

avec le volume reel de la production. Ils restent inscritsdansrles>couts,

que- la production soit forte ou fait)Ie ou mime qu'elle cesse completement.

Tenir lecout des installations fixes pour un cout de production; mfeme

'si la vr°^uction a cesse, sem"ble xllogiquej il convient dene de.sfparer

les depenses initial.es pour installations fixes du cout de-production-

'121; On doit considerer nuo les depenses initiales n.'.ont guere a intervenir

dans les decisions sur la maniere d1 utilizer au-mieux les installations

exi'stantes et particulieremeht sur la dur.ee. de oette utilisation. ; C'est

un fait que ces. installations existent et sOnt utilisables; la seule

predecupation doit e"tre de les utiliser de la meilleure maniere dans le

cadre de I1exploitation a venir et d'estimer le temps pendant lequel on

pourra les utiliser. II faudrait a cet egard evaluer aussi, lee,;d^penses

de renouvellement du materiel et des structures qui sont I'h^ritage du

passe et qui doivent e"tre conserves pour I1 exploitation des services

consideres. ^in outre, il conviendra d'apprecier les consequences

l/ Pour ce passage et les suivants, voir "Les transports et le developpement
economique en Afrique de l'ouast", i)/CN.14/63

2/ Voir aussi jdlne, "The Economics of Inland Transport".
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defavorables eventuelles pour les services existants, que la nouvelle

gestion risque de declasser en partie ou completement-',

122. II ne faudxait pas penser, pour autant, que I1on puisse esquiver la

charge des investissements du passe. Nous avons seulemont voulu dire que

ces depenses en capital n'entrent pas dans le cout de production de la

nouvelle unite. Slles ne sont pas des couts, au sens economique du motj

neanmoins, en tant que charges, il conviendra d'y faire face sur les

recettes fiscales ou, en definitive, sur le revenu de l'entreprise de

transport dans son ensemble, mais non sur les recettes procurers par !la

nouvelle unite en cause-^. ■

1/ II arrive frequemment, et, en 1'occurrence l'Afrique de l'est ne fait
pas exception, que Iss rscettes et le trafic d'une ligne de chemin de fer

;: aient a souffrir de la creation d'uno route ou de servioes routiers;

le contraire cependant pout aussi se produire, quand ;un© ligne de,

chemin de fef est construite dans une region deja desservie par une

route principale. - Le prolongement de la voie ferree sUr Bornu, en

Nigeria, est un exejnple partiel d.'.un cas de ce genre. , .

2/ £h Afriquoj la construction des chemins de fer a generaleinent precede la
demande; en raison das difficulte.s topographiques, il a fallu consacrer

aux voies et a I1infrastructure des investissements souvent consideratles,

ce qui s'est traduit par de lourdes charges de remuneration du capital

. ■. investi. Dans quelques pays, los gouvernements ont par la suite libere

les chemins.de fer de leurs obligations a cet egard. II en a ete ainsi

en Afriqiie de I'ouest, dans le car; par exernple de la ligne ferroviaire
orientale de> la Nigeria. Si la nouvelle unite de transport n'appartient

pas au m&me proprietaire que l'ancienne^ dans les cas multiples,, par
exemple, ou le rail st l.i route se font concurrence, il n'est pas question,

bien entendu, ..que les usagers-de la nouvelle unite de transport prennent

en charge le reraboursement des..papitaux investis dans 1'unite declassee.
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La coordination des transports

123- Une politique d'integration des tranports comportant a, la fois

une repartition des investissements et une coordination des services

existant, a le rfhoi* entre plusieurs techniques" et methodes. L'expression

"coordination des transports" est une des plus courantes en economie

des transports, et plus encore peut-e'tre pour la politique de transport,

mais l'idee qu'elle recouvre est loin d'etre claire. Ici., nous l'utilisont

dans son acception la plus large, qui englobe les rapports entre les

divers modes de transport et 1'attitude des pouvoirs publics a. leur

egard. Nous supposerons par ailleurs que la coordination des transports

doit se fonder sur le coHt economique, de telle maniere que l'objet

d'une politique de coordination peut §tre defini comme etant de fournir

des services de transport.de la meilleure qualite possible a un cotlt

aussi faible que possible.

124- Techniquement, la coordination peut s'appliquer a des services

de transport identiques ou similaires; elle peut porter sur des questions

techniques telles que l'uniformisation du systeme d'accrochage ou des

freins ou 1'adoption d'un ecartemeht uniforme des rails. La coordination

s1applique parfois a 1'Echelon international elle influe; alors sur

les questions de transport sous-regional. Cette coordination s'est

materialised par exemple dans le cadre de 1'Union internationale des

chemins de fer.

125. Appliquee a des modes de transport difforents, le rail et la route

par exemple, la coordination signifie generalement soit la juxtaposition

de services relevant de modes de transport dilferents, soit le partage

du marche des transports entre deux modes de transport concurrents

(repartition des fonctions). Dans l'un et l'autre cas, les mesures de

coordination pourront e"tre adoptees par accords amiables mais, l'on

considere que e'est le secteur public qui est generalement en cause,
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1'intervention ties pouvoirs publics sera souvent. la regle._ Bn Afrique

ou, en principe, le developpement econqmique est ou sera planifie par

les pouvoirs publics, la coordination des transports sera essentiellement

une fonction publique.

126. La notion de coordination des transports est plus large dans les

pays sous-developpes que dans les pays plus developpes. Elle se caracterise

par le fait qu'il n'existe de surabondance de moyens dans aucun secteur

de I1Industrie des transports, et moins encore dans les services de

transport en general. II n'en resulte pas, toutefois, que le marche des

transports ne donne lieu a aucune concurrence dans les pays sous-developpos?

tien au contraire la concurrence est extrSmeraent vive dans de nombreuses

regions de l'Afrique de l'est, moins peut-e*tre, pourtant, qu1en Afrique

de l'ouest, me*me si les deux regions se caracterisent, dans I1ensemble,

par une insuffisance des moyens et services 'de transport.

127- II importe done non seulement d'etudier la maniere d'utiliser

au mieux les moyens existants (dans les pays economiquement developpes,

le a Chun 2, fixe a la suite d'une longue evolution est sans doute assez

rigide), mais aussi, et surtout, d'elaborer des plans d'expansion du

reseau; Les frais generaux, en general, et le oofct de la voie, en particuliar,

ne perdent rien de leur importance mais les politiques d'investissement

sont sans doute appelees a prendre dos formes differentes en raison de

la difference des cadres economiques, Dans les pays developpes, les

conditions du trafic sont parfaitement connues si Men que I1on peut

en determiner les tendances futures avec un certain degre d1exactitude.

Le point principal est ici la remuneration des investissements; le plus

souvent, les ameliorations prendront la forme d'une reduction de la

duree du transport ou d'une diminution des couts drexploitation pour

le trafic existant. II est possible qu'uh surcroit de trafic prenne

naiosance, mais il sera generalement d'une importance mineure. Dans



/
Page 65

les pays sous-developpes, en revane^.^our, j™* decision sur les investissements,

dans le pas des routes en particulier,la consideration prinoipale pourra

gtre de caractere social ou adminlstrati£, plut6t qu'economique. Dans ..

les pays sous-developpes, la construction des routes en general ou, ...

plut6t» la creation de relations de transport doit preceder toutes les

autres formes de developpement economique, et specialement I'industria-

lUation.. Par ailleurs, dans cerains :cas, 1'objectifprincipal vers

lequel on tendra en creant de meilleures relations de transport concernera

moinsI1etablissement de liaisons plus aisees entre les sources de

matieres premieres et les debouches, que 1'amelioration des services

sanitaires, la lutte contre les parasites, etc. Dependant, du point de

vue economique, la justification de la construction de nouvelles routes

ou de I1amelioration des anciennes pourra se trouver dans le surcroit

de trafic a attendre de ces travaux. t>ans les pays sous-developpes,

la principale des taches de la coordination des transportsse rapportera

a la repartition selective des investissements et aux normes a adopter.

■■ ■ 1 ■ ■ ■ . . .

128. II eat probable qu'on s'attachera surtout a etendre le reseau

actuel qui ne peut 8tre tenu pour suffisant dans aucun pays d'Afrique.

En elaborant la politique de coordination, on devra etudier s'll

oonvient d'utiliser les moyens existants au maximum avant de les etendre

et, dans la negative, on devra definir les mesures a envisager pour

cette extension. II serait sans doute possible, par exemple, de mettre

en oeuvre divers moyens pour anieliorer 1' exploitation des chemins de

fer et pour en accroitre tres largeraent la capacite ou la qualite des

services sans avoir ni a etendre les installations existantes ni a

augmenter le materiel roulant. Eans de nombreux cas, il s'est tqv6U

possible d'augmenter les passagersAm ou les' tonnes/kra tout en reduisant

l'effectif du personnel ou le nombre de locomotives et de wagons (ce

qu'a obtenu en particulier l'Last African Railyeys & Harbour Administration).



Page 66

On peut egalement mentionner ^electrification des lignes principales,

encore que cette solution ne puisse eVidemraent guere s'appliquer en

Afrique tant que l'energie electrique n'y sera pas plus repandue et

que le volume du trafic ne le justifiera pas; on pourra aussi s'occuper

d'ameliorer la manutention du fret aux te*tes de ligne et aux centres

de triage et de repartir la main-d'oeuvre d'une maniere plus productive.

II serait relativement simple d1adopter une politique moderne des

horaires tenant compte des tendances du trafic et de la mise en service

de meilleurs moyens de traction, par exemple, par des trains de marchandises

pourvus de freins et suivant un horaire regulier, Hn outre, comme il

est ne.cessaire d1 organiser les convois en fonction des "besoins reels

du trafic, on pourra mettre en service sur de grands parcours, des

trains de raarchandises rapides auxquels seront attaches une ou deux

voitures a voyageurs, qui ne feront halte qu'aux gares principales*

Une' telle solution suppose une etude des gares interme"diaires en vue

de determiner s'il oonviendra de les desaffecter completement ou de

cont.inuer a les utiliser pour certaines categories tie trafic uniquement*

129* Nous avons eu I1 occasion, deja, de signaler "brievement 1'importatice

des etudes et enqueues prealatles aux investissements en tant que bases

d'une politique des transports en general et des mesures de coordination

en particulier. S'il s'agit- d'etablir des liaisons nouvelles et qu'il ■. ■

existe plusieurs solutions (rail ou route), il conviendra, cprarae pela

a et^ dit fort justement, que 1'etude a entreprendre tienne compte "des

perspectives d'une region en fonction du nombre de ses habitants, des ,„

genres de sols, des ressources minerales et ,des ressources en eau, de

Inaptitude a l'elevage du betail, des conditions climatiques, des

condi-fcions particulieres, faciles ou difficiles, regnant sur ses marches,

des tendances et possibilites de ces marches'*"^. Dans I1 ensemble, pour

\J Declaration de C. Brunner, a la Conference des transports d'Afrique

occidentale, 23-27 octobre 1961 "les enquStes sur le transport. En

quoi elles peuvent aider au progres economique et social".
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apprecier les moyens existants en fonction du traficdu moment ou a '

prevoir, il sera indispensable d'utiliser une masse considerable de

donnees statistiques, qui tres souver.t d'ailleurs font defaut^. c'est

une question qu'on ne doit pas negliger, en prevision du trafic futur,

13Q. .^importance des etudes preambles aux investissements s'affirme

partioulierement lorsque plusieurs possibility sont en concurrence

avec d'autres secteurs de l'economie ou quand les requites d'un mode

de transport sont en concurrence avec celles d'un autre. USme si la

question des investissements a consacrer a 1'infrastructure se trouve

resolue,.l'equilibre entre la route etle rail es t extrSmement delica.t

et difficile a realiser. La concurrence entre ces deux modes de transport

reste touaours fluid*. L<evolution des techniques, des mesures de

rationalisation interviennent pour modifier les couts d'exploitation,

et souvent dans une proportion importante. Avec les licences restrictives,

les pouvoirs publics ont a leur disposition un instrument de coordination .

efficacej il s'y ajoute la politique tarifaire. Avant que l»on puisse

recourir a.ces mesures pour etablir une coordination entre les differents

moyens de. transport, il pourra 6tre necessaire de proceder a une etude

en vue de; determiner les repercussions d'une modification des tarifs

(ou d'une compression de l'ecart entre le tarif maximum et le tarif

minimum) sur la localisation des industries, les exportation et:les

importations, le prix des produits de base, etc. On s'est interesse

souvent a cette necessite, mais aucun resultat concluant n'a en6ore

ete E

1/ II y a lieu de mentionner a ce sujet 1'etude sur les tarifs marchandises
des chemins de fer faite par M. Hazelwood, d^Oxford, au Makerere. College
et les fravaux d'un expert de 1'Assistance technique de l'OMJ.L1etude
de M. Ha^inssur le transport routier en Ouganda appartient, au mpins
partiellement a la mdme categorie, et aussi plusieurs etudes entreprises
par la BIRI>, ■ ■

"Statietiola and Soonomic Review". United Africa Company, Londres, 1961,
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131. De mime, la coordination des transports soulevera la question des

normes a adopter pour les divers modes de transport, particulierenent

a 1-occasion des plans d'investissement; en 1'occurrence, les erreurs

pourront faire de la combinaison des divers modes une operation difficile

et de leur exploitation une operation onereuse. On a pu commettre souvent

de ces erreurs dans le passe et il on eziste des exemples en Afrique de

1'eet ( adoption de specifications trop elevees pour la construction

des grandes routes ou d-une politique de 1'emploi trop dispendieuse)^.
132. La raison d'etre essentielle de la coordination des transports

est de maintenir le cout total du transport-au minimum compatible avec

des services suffisants et efficaces. Si les services de la route et

du rail sont cor^lementaires, il n'y a qu'a coordonner .ces services.

Les services du chemin de fer pourraient etre prolongs par de* transporters

routiers en vertu d'ententes aux termes desquelles les routiers assureraient

le transport de tout le fret de la gare jusqu'a certaines destinations

determines. L'expediteur beneficierait de 1'avantage d'un transport

continu, le transbordement a la gare de destination etant a la charge

des ohemins de fer. Be telles ententes imposent au transporter routier

1•obligation de respecter certaines regies sur la securite, l6s conditions

du service, 1'entretien des vehioules et les conditions de travail de '

son personnel; elles pourront inposer, en outre, la necessity de creer

une association des transporteurs routiers qui assurera ce genre d'exploi-

tation. En ce qui concerns la securite at la ponctuaiite, cette exploitation

pourra ne pas offrir des services de mflme qualite qu'un transport routier '

prAr- ,P3\TS ^ faVeUP dU Personnel extra-afrioain trayaillant
en Afrique de l'est ont contribue a accroltre sensiblement le cout
d exploitation des chemins de fer; il en a ete de m§me en Afrique'
de 1 ouest et en Extreme-Orient. Certaines des normes adoptees en
matiere de construction des routes ont ete assez elevees en Ouganda'
et dans les Rhodesies. II en a.ete parfois de -m^e dans 1-ex-ADF.- '
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■$e,, porte a porte.. .

133.' Dana la pratique, la coordination des transports risque de se

Heurter a de tres graves difficulty lorsque les services ferroviaires

et les services routiers sont en concurrence. On a propose une solution,

relevant d'une politique generale, qui consisterait a etablir un

ensemble de regies d'exploitation applicables a toute 1'Industrie des

transports, 1'objectif etant d'aboutir a l'egalite des conditions de

la concurrence..Dans nombre de pays, et l'Afrique de 1'est ne fait pas

exception, une difficulty reelle surgit du fait des suctions qu'un

mode de transport rencontre obligatoirement lorsqu'il est exploits en

tant que "service public".

134. Au nombre de ces sujetions figurent les regies et prescriptions

imposees par la loi en matiere de security de; regular!te et de Sequence

des services, de conditions de travail, etc. En tant que service public,

les chemins de fer ont l'obligation d'accepter tout trafic, quel qu'il

soit, au tarif reglementaire affiche (les tarifs speciaux cependant

sont de plus en plus courants). Leur politique de transport depend de

considerations rationales. Les statute de l'East African Hallways ^

Harbours Administration specifient que le but du chemin de fer doit !

Stre "d'offrir des services de transport a tarif reduit pour contribuer

au developpement de l'agriculture, de l'extraction rainiere et de

1'Industrie dans les territoires". De mgme, les chemins de fer pourront

6tre, tenus d'offrir ou de maintenir des services devoyageurs non

remunerateurs,oud«entretenir des lignes secondaires non rentables a

des,fins sociales pXutdt qu'economiques, :ou encore de consehtir des

tarifs reduits a certaines locality ou a certains categories d'usagers

comme les fonctionnaires ou les ouvriers de 1'Etat. De mSme, Us sont
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tenus de pourvoir a 1'acherainement des marchandises de toutes categories,

quelles que soient leur valeur ou la nature du chargemen-tr^. La solution

logique, celle qui consiste soit a imposer au transport routier des

obligation analogues, soit a eoulager les chemins de fer de la totalite

ou d'une partie des leurs, est rarement realisable, encore qu'une

certaine egalisation puisse se reveler possible.

135. Dans le cas du chemin de fer, lfensemble des recettes.doit couvrir

1'integralite du cotlt d'exploitation, dans le .oae du transport, routier elles

n'auront k en couvrir qu'une partie. Dans ces conditions, le cherain

de fer est fonde a faire valoir que le transport routier devrait payer

une proportion equitable des depenses de construction etd'entretien

des routes. II serable que l'on puisse affirmer qu'en Afrique de l'est

1'exploitation du transport routier ne fait pas intervenir les prix

de reviont reels. Toutefois 11 semble que l'autre argument du chemin

,de for soit moins solide, qui affirms que l'expansion du transport routier

a entendre,unexcedent de capacite. La mise en oeuvre de nouveaux moyens

routier peut fort Men, dans certains cas, repondre a une demande de

transport jusque la latente, que 1'offre du moment ne suffisait pas

a satisfaire. II.faut ;egalement considerer la question de savoir si

l'on a deja tenu compte jusqu'ici de la contribution que le: transport

1/ Le problems des "charges sociales" des chemins de fer se pose d»une
maniere moins vive et moins frequente en Afrique que dans la plupart

des pays industrialises. Etant donne que la construction de la

plus grande partie des cherains de fer d'Afrique tropioale a precede
la demande, 1'extension des reseaux actuels se fondera surtout
sur des motifs economique.'
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routier apporte au tre*sor public sous la forme de droits de peage,

de droits de licences et d'impOts sur les carburants— •

136. Si l'on parvenait a etablir une meilleure division du travail

entre le rail et la route, on finirait par trouver un moyen de partager

le marche" des transport entre 1'un. et 1'autre. On a avance qu'en

Afrique de I1est, le transport routier peut, econoraiquement parlant,

rivaliser avantageusement avec le chemin de fer jusqu'a 320 km, ou

mSme sur de plus longues distances dans certaines regions.

137* Si la coordination echoue, c'est souvent parce que le secteur

des transports n'a pae eu la possibility de recueillir les donne"es

chiffrees necessaires. En effet, pour developper chaque mode de transport

de facon que la capacite offerte soit suffisante sans e*tre exc^dentaire- r-

et qu'elle soit la plus commode a. exploiter, il est necessaire de savoir

a quel service chaque mode de transport se pre*te le raieux du point de

vue de la qualite et du prix de revient. II est neeessaire aussi

d'etablir un tableau de la structure generale des besoins en matiere

l/ Au sujet des imp6ts,. Milne ecrit ce qui suit dans "The Economics

of Inland Transport" (p. U0): "Le point de savoir si le transport
routier paye ou fait plus que payer le cout de construction et

d'entretien des routes (calcule convenablement) depend de la raison

d'etre des imp6ts dont il est greve. Une partie de ces imp6ts

peut gtre consideree comme une contribution ge"ne"rale destinee

au financement des depenses generales de 1'Etat, 1'autre partie

etant constituee de taxes speciales destinees a couvrir le cout
de construction et d'entretien des routes. Mais la distinction

est arbitraire, si bien que le pretexte s'offre au transport
routier de soutenir qu'il contribue bien plus qu*il ne serait

necessaire au finanoement de la construction et de 1'entretien
des routes^ alors que d'autres peuvent avancer l'argument oontraire,

II est frequent que cet argument soit confondu avec un autre, que

les considerations economiques viennent renforcer et selon lequel

les pays n'affectent pas regulierement une part suffisante de leurs

ressources financieres a la construction et a 1'entretien des routes,

Au me*me titre que. toutes les ameliorations intervenant dans le

domaine des transports, 1»amelioration des routes abaisse le

du transport".
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de transport, afin de\ determiner lequel de deux modes de transport

est le mieux adapte a ces besoins. Pour arriver a oe resuitat, une

des tfiches essentielles sera de recueillir des renseignements

sur la structure et le coinportement du trafic, a partir desquels on ;

pourra planifier et conoevoir les moyens a mettre en oeuvre pour

repondre a la. demande: dans les meilleures conditions possibles—^.

L'insuffisance des renseignements est certainement un des obstacles ,

les plus serieux a. toute planification rationnelle du trafic*

Choix du mode de transport ■ . :.

138. Avant d'aborder les avantages et les inconvenients respeotifs

des divers modes.de transport, il y a lieu de dire quelques mots

des investissements selon qu'ils servent a des,techniques fondees

surtout sur le capital ou a des techniques surtout oonsommatrioes

de main-d'oeuvre.

139- En regie ge"nerale, on peut affirmer que le remplacement eventuel

d'une m^thode par une autre peut plus facilement §tre envisage* dans

le cas des constructions nouyelles que dans celui des. travaux courants#

Dans le premier cas, on peut, dans une mesure tres etendue, remplacer

le travail manuel par la machine, alors que dans le second, le choix

n'intervient que sur les operations de manutention. On peut se fonder

sur certains criteres pour choisir entre les, methodes qui font appel

a une abondante main-d1 oeuvre et la manutention mecanique> qui; se fon<ie

sur le capital, le point essentiel est de savoir s'il y aura assez

de -travail pour que le materiel soit utilise a pleine capaoite. En

l/ "Data deficiencies", traffic and Engineering Control, Vol. 3,
No 8, 1961, ......
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1'occurrence, des erreurs ont ete comraises, qui ne sont pas exclusivement

le fait de pays sous-develpppes—, Men que le danger du surequipement

soit particulierement grand dans des regions telles que l'Afrique de

l'est, Pour ce qui eat ae la moin-u'oeuvrc disponiblG; cllo pourra Stre

abondante mais manquer de mobilite dans 1'espace ou d'une profession

2/
a l'autre^7. Cette constatation s'applique particulierement aux operations

de transport proprement dites qui reclament des qualifications speciales,

1/ Un exemple de ces erreurs se rencontre dans l'utilisation des chariots

a fourche elevatrice, au moment surtout ou ils sont mis en service

pour la premiere fois; dans certains pays d!Europe, la Suede en

particulier, on les employait aux gares t§tes de lignes, mais comme'

il n'etaient pas pleinement utilises, ils restaient immobilises

pendant des heures dans l'intervalle des chargements ou dechargements.
Un chariot a fourche elevatrice est un instrument onereux qu'on ne

peut se permettre de laisser inemploye si l'on veut que l'investissement

correspondant soit justified De mgme, dans "Economic Develormeht

9>nfl Fj^nning in Asia and thfl Far Kn.Rt", VI Transport and Development,

United Nations, Vol. XI, No 3, dec. 1960, p. 28, on peut lire:

"..,., il est rare qu'il y ait commune mesure entre une machine
et un nombre determine d'ouvriers. Les productions peuvent differer,

le temps de construction peut varier et il pourra Itre impossible

. d'utiliser une machine sans raecaniser aussi d'autres operations"
(traduction non offioielle).

"Economic Development and Planning; in Asia and the Far East", VT

Transport De^e]qEn rrA, United Nations, Vol. XI, no 3, dec. 196.0*-
p. 29: "Pour calculer les avantages de 1'emploi de chomeurs dans
les projets de transport, les poiivoirs publics devront compter, au

debit , avec les frais de.deplaoement a proximite des chantiers
de construction". On trouve un exeraple de ce cas au Kenya ou des

difficultes ont surgi lorsqu'il a ete question de deplacer les

ouvriers des zones sous-alimente'es a d'autres regions pour les

affecter a, la construction de routes, Dans le passe, dans divers
territoires du continent, il a fallu faire appel au travail plus
ou mbins force pour la construction des voies ferries-
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et a. un degre moindre aux travaux de construction qui offrent d'excellentes

possibilites d1employer des travailleurs non qualifies. Cependant les

ouvriers repugnent a atandonner leur contree d'origine, ce qui limite

I1 offre de ce type de main-d'oeuvre aussi Men a l'ouest qu'a, l'est

de l'Afrique.

140. L1acceleration du rythme du developpement d'un pays pourra exiger

l'adoption d'une methode fondee davantage sur le capital. Dans 1'ensemble,

"il semble tres peu probable qu'il existe des differences tres accusees

entre les- proportions de depenses de main-d'oeuvre et de depenses

d'equipoment ouivant qu'il s'agit de construire des routes, des voies

ferr6.es ou des canaux, encore que des chiffres comparables ne soient

point disponibles a l'lieure actuelle pour 1'etablir... On peut en

conclure qu'il est possible normalement de negliger les variations du

rapport main-d'oeuvre c.apital^ en tant qu'element du choix a faire entre

de nouvelles politiques d'investissement dans les trr.nsports".-^ * ,

141. Un reseau de transport integre comprendra tous les modes de transport.

l/ " Economic Beve3.-Q-pment and Planning in Asia and the Far East", VI

Transport Development, United Nations, "Vol. XI, I\Fo 3, dec. I960,

p. 29« Pour les besoins de la presente etude, oes variables ont

ete legereraent modifiees quant a leur classement. Dans les pays

sous-developpes, le choix d'un mode de transport subit parfois

1'influence de facte.urs qui, dans une certaine mesure tout au

moins, ont cesse de presenter uno importance majeure dans les

regions economiquement plus developpees. Parmi ces facteurs figure

la penurie souve-nt manifeste de moyens de reparation et de competences

techniques. La reparation et 1'entretien des vehicules routiers

est souvent negligee, ce qui se traduit par la necessite d'importer

des pieces de rechange et par 1'augmentation du cout d1exploitation.



E/CN.14/TEANS/6

Page 75 ; *

En principe, dans des conditions donnees, la coordination se fondera

sur les moyens de transport les mieux adaptesj elle s'appliquera au

chemin de fer, au transport routier, a la voie navigable interieure,

au cabotage, a 1'aviation civile, et jusqu'aux formes de transport

primitives. Dans un reseau en expansion comme celui de l'Afrique de -'

l'est, les trois principaux modes de transport rivaux seront sans doute

le ohemin de fer, la route et la voie navigable interieure. Les deux

premiers, speoialement, se font souvent, et se feront protablement

encore, concurrence. II est done important d'analyser les facteurs

qui de"terminent le choix de 1'usager. Les principales variables qui

influent sur la demands de transport sont au nombre de

142. Quand on en dresse la liste pour servir de base au choix,. il

convient de signaler que les avantages et inconvenients respectifs des

divers modes de transport ne sont pas toujours parfaitement apprecies.

2/ ■
On est fonde a croirer^que les usagers simplifient souvent les problemes

qui se posent; il est frequent que leur choix s'inspire de facteurs tele

que la distance et la duree, a l'exclusion d'autres elements, comme

la securite, l'usure, etc. De mgme, l'usager ne tient pas oompte de

1/ Ibid. Longueur du trajet, poids et encombreraent des lots, densite

et direction du trafic, caracteristiques des itinerairea et qualite

du service. Les quatre premieres variables se rapportent au cout,

le cinquieme est un facteur de qualite qui s'exprime par la vitesse, la

souplesse, la r^gularitg et la reduction des risques de dommages,

y oompris le pillage.

2/ Voir par exemple "L1etude economique des investissements routiers",
par Claude Abraham, dans "Revue economique", No 5, I96I; des etudes

sur le comportement des usagers a cet egard ont ©te faites aux

Etats-Unis en particulier.
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lfintere*t qu'un mode particulier tie transport peut presenter pour la

collectivite, ce qui pourra constituer un facteur determinant pour

1'elaboration des politiques d'investissements selectifs.

143- Dans le secteur du transport ou les frais generaux sont iiffportants

et ou le rapport des couts fixes aux couts variables est elevey l&s

frais, dans le relatif, diminuent quand la distance augmente, ce que

refle^eat les tarifs degressifs .des chemins de fer. Dans le caa du, . ■-,'-.

transport routier, cette degressivite est moins rqarquee en raison. de ■

la moi-n^r® riiaportance des frais generaux, lesquels d'ailleurs; ne. sont .

pas le soulJfacteur* La distance optimale du transport routier est ; ;

habituellement celle du point d'ou le vehicule peut revenir a son

centre d'attache dans la journee- » Sur la plupart des routes africaines

un aller-retour de plus de 350 km represente dans doute une exception;

en fait la longueur moyenne d'un trajet aller-retour par la route est

■■...-■■:.: ■ 2/ ■■ ■ ■ ■ ' ■ "■ ■
3onsi"bloment moindrer^ . A cet egard, le seuil de rentabilite depend

de tant de facteurs qu'on no saurait le determiner d'une maniere absoluej

il se situe probablement autour de 160 km.

* • ■ .-■....-■

144» Le trafic par la voie navigable et de cabotage occupe une "position

interme"diaire entre celui de la route et ceiui du rail. Les frais generaux

l/ Les haltes de nuit se traduisent par une, utilisation moindre,, une

augmentation du coflt des chauffeurs- de l'entretien etc,j pour

eviter les haltes de nuit ot rouler sans interruption sur de longues

distances, il faut prevoir un deuxieme conducteur. Toutefois, si

-1 les arrdtS'de nuit perraettent de troiiver du fret de retour, les

-: depenses1- supplementaires qu'ils impliquer'1: peuverit se trouver

justifiees.

2/ A ce sujet, les facteurs determinants sont bien entendu les regies

concernant la duree du service fixee pour les conducteurs, la vitesse,

la charge admissible par essieu; etc et leur mise en vigueur, et

aussi les operations de manutention*
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sont inferieurs a ceux des.chemins de fer et, par rapport a la route,

le voyage de retour ne joue habituellement qu'un rfile mineur. Comma

on l'a indique a propos de la region de la Commission economique pour

l'Asie et 1<Extreme-Orient, (CEAEO) "En concurrence aveo le rail, on peut

prevoir que les navires et bateaux fercnt vraisemblablement des transports

sur parcours courts. Par rapport aux vehicules routiers, les petits bateaux

de navigation interieure ne sont nullement desavant.ages...: pourvu

qu'aucun transbordement ne soit

145. les marchandises en vrac, qui sont pondereuses, sont considgrees

generalement comme le fret par excellence du chemin de fer; elles

represented la partie la plus importante du commerce d•exportation-

importation de 1'Afrique de 1'est. En Afrique de 1'est, abstraction
faite des HWesies, les camions ont> dans VenseMe) ^ oharge

utile moyenne de 5 tonnes. Tin train de mineral peut transporter 18.000

tonnes, mis la charge d-un train de marchandises mixtes est en general, Uef

inferieure-^. ^oiqu'il en soit, la supposition selon laquelle 1-usager
prefererait le rail pour ses expeditions en vrac appelle quelques
reserves. Si 11Afelque de lleet possede un r,seau ferp. ^^^^

dense eu egard aux conditions partioulieres a 1'Afrique, certaines

regions ne sont pas desservies. ^amelioration des niveaux de vie a

^ovoque une divereification de la demande, qui ccnduit les expediteurs

a considerer de8 elements autres que le seul poids de la marchandises.

X ^ ' gU'6n ASle 6t 6n ^to«M-0plent la voie navigable
plus important qu^

P lain en P»ti«ulier pour
canaux sont tres importants. Ibid, p. 23.

17 ZrTA'ZZTa'par exemple-n
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146. En regie generale, le transport routier se limite surtout aux

petits chargements; son terrain Selection est 1 • aoheminement de

cargaisons d'une a deux tonnes. Par le rail, si la marchandise a

transporter ne represente pas un wagon complet, V operation pourra ne

pas.gtre rentable en raison de 1'accroissement des frais de manutention

qui en resulte. Beineme, il peut Stre difficile d'associer des expeditions

de natures dworses." Par rapport a la route, 'le rail pout gtre desavantage

si un transbordement est necessaire, ce qui est le cas generalement

pour les expeditions d'une a cinq tonnes quand le raraassage et la

livraison se font par route.

147- Quand la Vitesse est un element relativement peu important, la

voie.navigable interieure est particulierement Men adaptee au transport

des marchandises en vrac, la charge utile des peniches et des remorqueurs

est considerablement plus grande que celle des vehicules routiers et

des wagons a raarchandises; cependant, en Afrique de I1est, les possibilites

de la navigation fluviale ne sont pas encore tres etendues et celles

de la navigation par les lacs sont limitees. Pour ce qui est du cabotage,

les installations portuaires sont determinantes^.

1/ Dans l^etude de la-QEaSO pr^cit^o, VI Transport DeVelopment, les avantages ei
inconvenients des principaux modes de transport^abstraction faite de

certaines formes mixtes de transport, comme les services .p&r eoritainers)
sont exposes en detail; ils sont repris ci-apres, le transport aerien
etant cependant omis.

Raij, Expeditions en vrac d'un poids superieur a 15 tonnes environ,

l'avantage s'affirmant pour les chargements de 200 tonnes ou plus
Courants de trafic reguliers.

Longs parcours, l'avantage du rail'oommen9ant a s'affirmer pour
les distances superieures a 160 km.

Transport de voie privee, ce qui evite les transbordements
rail route.. ■

Tres fort volume de trafic entre centres principaux, ce qui permet

des coefficients de chargement favorables et evite les manoeuvres
intermediaires.
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148. Le.poidB des expeditions et leur encombrement sont 1'un at l'autre

des Slants 1Wo,tat3 irfluont sur le cout, dono sur le'choiz doe usagers.

7 , par convention, la norme
red-enacutoeaent est donnee par une .archandise occupant 2,625 m3

par tonne-'. En regie generale, le ohe.in de fer Se oaraoterisa par des
coefficients moins favorables ,ue le .eMculo rentier .qui accuse une PluS .

grande souplesse dans le rapport charge par essieu/voW utile; de B

lea vehicules de faibles dimensions .efficient d-un coefficient plus

(note suite)

— S"10"^/!" faiMe imp°rtan-' 1« Poll- oo-pri. speciale.ent
5 tonnes.

Plus courtos distances, inferieures a 160 km environ.

Chavgomants ancoatraata. 00"ffl~«t'» ^ oharga»ont mediocree.
EzpSditions reclamant une livraison urgente.

EXpSd'ltior.3 de bout en Taout par eau
Espeditionrs i'r^-iler-o t

Itinerairos c3?aot9PiB& par un coefficient de chargement .ediobrt.

L=2§ :

•::: r
r

1/ "Economic

et de wagons de ch9:r,in de fer

admissible par essieu soit

".archandise d'en
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favorable que oelui des gros vehicules pour le rapport tonnage utile,

charge par essieu-^. Dans ces conditions, les marchandises encombrantes

peuvent gtre transporters par de petits vehicules a moindres frais que

par les gros. Les tarifs des chemins de fer sont generalement plus eleves

pour les marchandises encombrantes, quelle que soit leur valeur unitaire,

149. .Le coefficient de chargement eat,bien entendu,fonction de la densiite

du trafio. Le-problems-'du fret de retour est un des plus importants a ,

considerer pour la planification des operations de transport; il est

crucial pour les entreprises de transport routier. La frequence des services '

est souvent un element important, en ce sens qu'elle peut Stre determinant?

dans le choix du mode de transport par l'usager. Comme le transport

routier se distingue par une souplesse plus grande, sa frequence influe

directeraent sur les politiques commerciales; si la clientele peut se

contenter de stocks de faible importance qu.'elie reconstitue a intervalles

reguliers, elle accordera naturellement une preference tres nette au -; ^ '

transport routier,

150- II n'est pas necessaire de s'etendre ici sur lea caracteristiques

des itineraires, On a parle avec raison d'une relation inverse entre

les dutours du trajet et le coefficient de chargement et il se trouve

que partout en Afrique le plus grand attrait du transport routier, par

rapport au rail ou a'la voie navigable, vient precisement du fait que :

ses .itineraires sont directs. Oependant," il convient de souligner qu'en '

raison de la qualite d'un grand nombre de routes africaines il est

souvent neoessaire d'eviter le trajet le plus court en kilometres et

de lui preferer un trajet plus detourne qui permettra neanmoins de gagner

du temps et de reduire la. casse. ' . .

l/ Ibid, ■ ■;. . .::■■-■■ .. ■ ■
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151. Dans un pays pourvu d'un reseau de transport integre offrant un

choix oomplet entre diverses possibilites, la concurrence entre les modes

de transport fait intervenir la qualite des services plutdt que les

tarifs, me"me si la notion de qualite se ramene en demiere analyse a

une question de prix"A Dans les pays sous-developpes le choix d'un

mode de transport est influence plus directemont par les counts, De

nombreux exemples le demontrent dans les pays ou il n'existe auoun

regime restrictif de licences assurant a un seul mode de transport un

monopole ou un quasi-monopolo. En C6te- d'lvoire, en Nigeria et aussi,

dans une certaine mesure, au Ghana, on a pu observer un glissement du

trafic au detriment du rail et en faveur de la route, a la suite, eh

grande partie, d'une hausse des tarifs de ckemin de fer. Ces tarifs

ayaht et^ reduits, une proportion notable du trafic est revenue au rail^/.

152. Les usagers sont attires par le transport routier en raison de la

modicite de ses tarifs, de sa souplesse, de sa regularite et^de son

aptitude a s'adapter aux besoins particuliers. Le plus important Silent,

est la'Vitesse, La qualite de la manutention abaisse le niveau des dommages

XJ Pour distribuer ou redistribuer des facteurs de production limite"S

entre des modes de transport concurrents, une des principales

difficultes provient du fait qu'il est ardu de realiser la comparability,

II est souvent difficile d'exprimer en argent la "valeur" ou la

"qualite"" d'un service, difficulty qui n'est pas raoindre en Afrique

ou la demande est composite ce qui ne veut pas dire* bien entendu^.

qu'elle aurait moins a intervenir. Le secteur des transports en

g^n^ral est un doraaine de 1'activity economique ou les prix,

retenus pour mesure du sacrifice ou des resultats, ne presentent ;
qu'un int^r§t assez relatif.

2/ "Les-transports et le developpement economique en Afrique de l'ouest",
E/CN, U/63, pp. 134-14O.
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(y compris les vols) et permet d'economiser sux les frais dVemballage.

153. Le chemin, de fer est souvent plus rapid© pour les liaisons::de gare ^

a gare d:ans- pea. conditions, :plus les parcours sont longs, pitas--lee- services

du chemin de.fer seront rapides. On a avance que, pour- les distances

superieures a 400 km, l.e transport ferroviaire est plus rapide que le

transport routier. Les operations aux gares dp depart et de destination

representent une proportion importante de la duree totale des transports

par railj il ne a'agit pas seuleme-nt, en l'occurence, des manoeuvres■■

proprement dites, mais des- attentes sur les voies de garage, etc# La

plupart des doramages que subissent les chargements interviennent a

I1occasion des transbordements, si bien que les operations de porte a

.pprte sont en general preferables. En Afrique de l'est, les gares possedent

un equipement relativement satisfaisante

154« Par rapport aux horaires stricts des cherains de fer, le transport

routier.jouit d'un avantage important. II est tres probable qu'on'pourrait

donner une plus grande souplesse aux horaires des chemins de fer; en

dehors de cela, le rail possede une aptitude plus grande a ecouler les

trafics de pointe, qui se constate dans les operations de manutewtioni"

Si les camions a. charger ou a decharger sont trop nombreux aux heures

de pointe, il en resulte habituellement des retards.

155« Le transport routier est en outre attrayant pour 1'usager en ce

Bens qu'il accepte les petits colis. Si, dans l'est de 1'Afrique,, comme

dans l'ouest, le commerce d'exportation fait intervenir surtout des

marchandises en vrac (produits miniers ou agricoles), en revanche, a la

suite d'une diversification de la demande, les importations comprennent

principalement des "biens de consommation poux lesquelfi. le-^transport routier

est sans doute preferable au rail. Los marchandises de production locale sont
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acheminees en petites auantites et, si la division des lots est n,cessaire

lee Petites unites de transport sont preferables. Pour oe genre de

commerce, le petit vihicule utilitaire convient admirablement, oar il

peut aoWwr la produotion deputations agricoles par des milliers
de kilometres de routes de brousse.

156, Pour Juger des avantages du transport rentier et de son importance

oroxssante pour le developpement economise, il oonvient de se souvenir

*u-xl .H..te,« partie du fait de 1'absence d-autres modes de transport

et en partie du fait de la nature aeme du oooerce interieur de la regior;

Ce 4u«il faut, c-est un ense^le commerce-transport, exploits par un Seul
prcprietaire-entrepreneur ftul, par le transport routier, sera en mesure
d'axteindre tous les points du territoire.

Organisation at r

157, L3s-ror.es d'organisation sont tres differentes d-un pays a 1'autre
et, au niveau des decisions, les chevauchements sont asseZ oourants; On

PO^rait proper des elements constitutionnels ,ui interment pour
.orEuler une politic des transports amelioree et plus simple. Ban5

le detail, Cette police pourra varier d^un pa.s a l^tre, mais, en
general, elle devra viser, dans les grandes ligneS) kvat oertaine __

centration de Lautorite. Cest ce ,ui a ete fait au ^a, 0,, ,

-helon national, la politic deS transports releve du Ministere des
communications, de l-,8ergie,'.t des

de

raiment des Services com.uns). La concentration

au Tanganyika est done moins complete qu-a Madagascar ou tous

. de transport relevant du Ministere des travau, publics, des

.—ports, de la construction et des.postes et teleco^unication, ,,
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iaission.de la Banque Internationale en Ouganda (1962) a recommande la

creation.d'un Minister© des transports, des communications et des travaux

publics, Aetuellement, c-est du Ministers du commerce et de l'industrie

que relevent les communications regionales '(chemins de fer, postes,

telecommunications et ressources en eau), les routes secondaires dependant

du Ministere des terres et des eaux et la politique des routes principals,

la construction des routes et celle des aeroports incombant au Ministere

des travaux publics,

158. Dane la federation de Rhodesie et du Nyassaland, le Ministere des

transports a dans ses attributions les chemins de fer, les routes (y compris

la regimentation de la circulation), 1'aviation civile, la navigation

maritime etlesports, mais il ne s'occupe ni des travaux publics ni des

telecommunications.

159. Au Kenya, en dehors des chemins de fer, les transports relevent

du Ministere des travaux publics. L'Adninistration des routes (Road Authority)

dispose do certains credits, les autres ressources, et en particulier

les investissements de i-Etat dans la construction de nouvelles routes

ou dans les prandes ameliorations de routes existantes, etant attribuees

au titre du programme gouvernemental de: developpement.

160. lepuis 1948,les chemins de fer et les ports des trois territoires

Oil formaient precedent 1'Afrique Orientals Britannique sont exploites

e un tout par l'EaSt African Railways & Harbours Administration. Ce

SaafV, fonotionne dans des conditions satisfaisantes, et s'est revele

comme

SpT.^ de+Signaler' owndant, que, de temps en temps, on se plaint
We 1'admxnxs ra xon serait trpp pew decentralisee et qu^lle serait
trop conoentree a JJairobi, et due les chemins de fer seraient trop
proteges but certaines lignes (Mombassa-Uairobi en particulier).

Las0txeoSns°LPr-0haine "r tr°iS te-"oires * 1'independance sculeve des
questxons de reorganisation deja en partie reglees dans le cadre-de Is
Common Peaces Or.a^ti on (Organisation des services commons).
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avantageux pour les trois territoires; cependant, son interest pour les

chemins de fer, n'apparaitra pleinement qu'apres l'achevement de nouvelles

lignes de racoordemont,

161. Une autre question se pose: faut-il creer une administration

tiistincte pour les ports? L1experience de la Nigeria milite en faveur

de cette solution* Les dispositions actuellement en vigueur au Ghana,

ou les chemins de fer et les ports dependent d'une administration unique,

serablent assez peu pratiques*

162, On a fait remarquer que, "Dans la plupart des pays, le ministere

charge de la politique des moyens de. transport est egalement. responsable

de la construction des routes, aeroports et autres installations

servant au transport qui sont la responsabilite du gouvernement, De oe

fait, sa competence technique et sa parfaite connaissance des imperfections

et des possibility des moyens de trai.sport existants permettent a ce

ministere d1^laborer, do concert avec les autres departements ministeriels,

des BOlutions sattsfaisantes visant a repondre a tous les besoins de

developpemeht, qu'il s'agisse des routes ou des autres moyens de transports"^.

163. Si, on envisage dans le cadre de la planification economique, de

creer un reseau de transport integre, il est vraiserablable qu'un organisms

unique, par exemple un ministere des transports auquel incomberaient

tous les moyens de communication, serait plus indique et plus efficace

que plusieurs organismes distincts,

1/ "The Economic Development of Uganda", Banque internationale pour
la reconstruction et le developperaent, Vashington, juin 1961, p. 25i.
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La se'curite' des transports

164» Le transport routier est inevitablement une occasion &'accidents.

II est toutefois difficile d'evaluer les pertes dues aux accidents, oar

elles ne sont que partiellement mesurables du point de vue economique.

II est possible "d'estimer ce que coutent les accidents de la circulation

par le montant des dommages aux biens, des frais medicaux, des frais

administratifs et par le manque a produire resultant des blesses ot

des morts, la perte resultant de la mort d'une personne etant exprime"e

par sa production future probable diminuee de sa consommation future

probable.... Si les routes sont encombrees et dangereuses, et que, par

une amelioration des voies, le coftt du transport routier, y compris le

cout des accidents, peut gtre reduit d'un montant superieur au prix des

ameliorations (le mSme resultat ne pouvant 6tre obtenu a meilleur compte),

I1extension et 1'amelioration du reseau routier se trouvent alors justifiees-^.

165- Cependant, une autre theorie soutient que l'amelioration des routes

pourrait augmenter le taux d1accidents, parce qu1elles incitent a commettre

des imprudences. II est possible qu'il en soit ainsi mais il s'agit d'un

probleme pratique plut6t que d'un probleme de reglementation.

166. Malgre leur grande imperfection, les statistiques africaires de la

circulation routiere suffisent a faire ressortir que le nombre des

2/
accidents de la circulation augmente rapidemenir1' . Cependant, certaines

tendances favorables se font jour egalement. Dans le rapport du Commissaire

aux routes et a la circulation routiere de Hhodesie du Sud pour i960

on peut lire ce qui suit:

l/ Charlesworth, Reynolds et Wardrop, "Road Improvements: Choosing

priorities by a new formula in Engineering", 1960.

2/ Les statistiques d'accidents de V& frique de I1est ne sont pas
suffisamment detaillees, en ce qui concerne particulierement les

causes d'accidents.
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"Pendant l'annee, on a etabli des cartes detaillees des acci

dents avecl1emplacement et la cause de tous les accidents de la

route signales, dans les zones rurales et dans les cinq villes

principales. Tous les renseignements relatifs aux accidents sont

enregistrds sur cartes perforees, raais, faute de personnel, 1'analyse

detainee dos £,ccidentG do l'annao n'a'pas encore pu Stre faite)

quoi qu'il en soit, il pourrait Stre interessant de comparer les

chiffres de la fin de 1959 aux chiffres correspondants d'autres

regions .

De 1957 a 1959, le chiffre des accidents mortels est reste

pratiquement constant, avec 0,35 accident environ par million de

milles parcourus. Par rapport aux statistiques des Etats-Unis, du

Eoyaune-Uni et de 1'Union sud-africaine, ce chiffre est des plus

defavora>.les, Le chiffre des accidents mortels est de 0,056 par

million de milles aux Etats-Unis, de 0,08 au Eoyaume-Uni et de 0,27

en Afrique du Sud.

Pour les accidents, autres que les accidents mortels, ayant

entraine des blessures,la tendance est nettement a la -baisse. En

1957, on avait enregistro 5,4 accidents par million de milles

parcourus; ce chiffre est tor.be a 4,4 en 1959- Encore tres suP4rieur

a ceux enregistr^s aux Stats-Unis et en Afrique du sud, a savoir

1>9 et 3,9 respect:vemcnt, ce chiffre apporte neanmoins une indication

encourageanto.

Le taux des accidents est en baisse, mais celui des blesses

et des morts par accident ne cesse de croltre; rien n'explique cet

etat de choses srr.on 1'augmentation de la vitesse.
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; .Des^sondages ont montre, toutefois, qu'en Rhodesie du Sid,

:■■ \, 15 $ des con&ucteurs de vehicules- automobiles roulent a une vitesse

,r .superieure .aux .limites imposees sur les routes rurales et qiie de

i. 40 a 50 $ des vehicules lour&s depassont les vitesses limites qui

:^;.-; ' :leur sont specifiers. -..'::. ' ■ ' ■ ■'

■ Sur des routes ov. il est interdit de circuler a plus de 50

ou 60 milles/heiire (80 o'u $6 k:n/h), il n'est pas rare que les

conducteurs rouient a 80 milles/lieure (128 km/h), et m§me a 100

milles/heure (160 km/h); ce qui ost encore plus alarmant, c'est

r ; que 1'on conduit a ces vitesses cxcessives aussi bien sur les

dangereuses chaucsee^ a yoie unique que sur les routes de 6,70 m

, , a double voicfI*

l67» II ressort du tableau ci-apr2cj c_--xc le nonbre des accidents est

en diminution en Rhodesia du 'Vl. Cet^o constatation n'a rien de conoluant

cependant. A I'ccca3ion daw cnnferonoeE cu^acreec a la securite routiere

a I1echelon regional ou souR-regionalr il sera necessaire de consacrer

des etudes et dps echar^on de vugs plus approfondic au comportement

des usagers de la r
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CHAP.ITRE VI

TRANSPORT BT TOURISME

168. Jusciu'ioi, nous avons considere le role du transport dans le de*veloppe-

ment econoraique de 1'Afrique de l'est sous 1'angle e"conomique. Dans ce dernier

chapitre, nous nous proposons d1examiner quelques uns des avantages socio-eco-

nomiques que des moyens de transport appropries pourront apporter a la sous—re

gion.

169« Encore qu'elles ne soient pas mesurables directement, les influences

sociales de 1'amelioration des moyens de transports peuvent agir puissamment

sur la productivite. Dans lea pays en voie de developpement, la diffusion de

1'enseignement et l'extension des services sanitaires concomitants de I'ame-

lioration generale des conditions economiques engendxee par I1existence de

grandes voies de transport, communiquent a 1'homme les impulsions fondamentales

qui suscitent en lui la volonte de travailler. Simultanement, ces elements font

naitre en lui le desir de participer davantage a 1'enrichissement general, 1'en-

couragent a accroitre son effort, done a tendre vers une productivite plus gran-

de. Dans l'est de 1'Afrique, les routes de transport nouvelles ou ameliorees

favoriseront 1! eolosion d'un sentiment d'une communaute d'interets, faciliteront

les rapports sociaux et elargiront les activites de detente. Une "bonne organi

sation des loisirs a, sur les facultes productives de l'homme, une influence

favorable qui se fait sentir dans 1'acroissemont du revenu national,

170. Un des moyens dont 1'homme moderne dispose pour occuper ses loisirs,

o'est de voyager pour visiter des lieux intere&sants. La demande des moyens de

transport ne"cessaires pour ces deplaoements a conduit a la creation et au de"ve-

loppement d'une nouvelle Industrie, le tourisme. La nature a dote 1'Afrique de

1'est de lacs magnifiques, de hautes montagnes, de paysages enchanteurs - que

les territoires moins Men favorises a cet egard lui envient - , si bien que

la sous-region possede un cadre eminement propice a l'extension de l'aotivite

touristique.
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171. Le tourisme est une exportation invisible qui ne reolame que des depen-

ses d*6quipemerit relativement faibles; or so:n aptitude a procurer des devises

par l*iatermldiaire de I1infrastructure heteliere, des services de guides '" '

de' la vehte de souvenirs et autres cadeaux fabriques pour la plupart sur place,

1'a place au quatrieme rang des activites economises de l!Afrique de l'est.

Au Ke*nya, par exemple, les reoettes du tourisme ne sont depassees que par oel-

les de 1 * exportation du oaf4,

172. CTest a cause do I1importance du tourisme en tant que moyen de de"veiop-

per la bompreiiension sociale et politique entre les nations que le Conseil

economique et social des Nations Uriies a adopte, lors de sa trente-et-unieme ''

session, une resolution reclamant la convocation d'une oonferenoe sur les "

voyages et le tourisme international. L'East Afrioan Tourist Travel AbbooV-

_attpn, prenant consciQnpe des avantagss que le tourisme assure a 1'Industrie • '

du transport, met tout en oeuvre pour ameliorer les installations offertea aux

touristes. Les; efforts deployes ne pourront aboutir toutefois qu'a des resUl-feats

limites. ,tant que les moyens de transport resteront medioores et insuffisahta.

173. L*Afrique de l!est est "bien reliee aux autres continents par un rlseau

de routes aSriennes, Les distances etant grandes, la plupart des touristes

extra-afrioains empruntent l'avlon pour gagner les centres impbrtants de

-l^Afriquo oriehtale, puis c'est par la route, le rail ou la voio navigable qu'iis

contlnueni leur voyage dans l'intSrieur. Outre les Visiteurs extra-af^icains,'

beauooup d'habitants de l!Afrique apportent une contribution notable au tou- "' "'

risme africain en voyageant, souvent par avion, d'un pays afrio&in a un autre*T "

Sur le oontinent afrioain, le reseau des lignes aeriennes slam61iore oonstam^ ■

ment; il est dorenavant en mesure d^aoheminer. des voyageurs en 4uaiLtite"s

importantes, mais, dans de nombreux oas, les services vols intra-afrioaine

sont Ximi-tos et ^rreguliere. Les touristes doiveiit alors se rabattre sur la

rout©. Or dans la,plupart des pays, lea routes sont insuffisantes:et ne

pas un r4aeaai d'aoo^s soua-regional bomogene.
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174* Les routes d*aoo3s auz caatrcs touristiques, aux pares nationaux on par-

ticulier, devront dans certains oas etre ameliore'es; il est egalement indis

pensable d!en construire de nouvellest II est qependant essential que lea rou--

tea uti.lisees a des fins .touristigue?. soient de construction legere. En outre, ..

afin que, dans les reserves d'animaux, ,1a nature.soit ,aussi peu alter,ee ^que,: ....

possible, il import e d'interdire ces. pares et leurs a~bords.au trafio opnmero.^al?i

meme s'il en resulte !La neoessite d'imposer un detour aux itin^raires touris-. . ,

tiques. , . , ..-■-■

175* Dans l'enserable, 1 fAfrique de I1 est possede de :^onn!es liaisons ioaa^itimes

aveo le reste du monde. L'East Afrioan Railways & Harbours exploite a peu pr^s

3«5^O milles .(6700 km) de ligiies de navigation maritime. Elle exploite 4gale- .

ment des. services routiers sur un reseau de 2.900 milles (46OO km). Neanmo.ins^

eu egard aux exigences d'un taurisme en expansion, les. reseaux actuels de trans

port sont loin d'etre .su?x'i,-.rx.ts, . . . . . .... ,,

conditions prealables1 essentielle3' au tourisme> ■o'es't'l'exiaten- "•

oe :d'attractions touris-biques; or il nTen manque pas en Afrique de 1'dst. La: T •

EtP.UQ-x.Sgipn est :riohe en sites naturels pittoresques, en lietot historiqu'es :ou :

aroh.eologiques.^ en paros ou reserves nationaux^ en animaux sauvages, eh oasbadeis,

en montagnes, en lacs, en fleuves et en plages. Parmi les visiteursj les- uns t ■

veulent oontemp.ler les scenes de vie africaine3 les autres se renseigner sur

les nouveaux pays independ,ant.s. Quelo que soient, les. motifs de leur yisite, les

touristes decouvriront en Afrique de I'eot un clicai frais et salubre toute 1'an-

nee, ce quir en tXo",:--rsr>> do. "oO'-.t-e^ ?.es r/jtrop. attra.c.txong, .on fait 1'.ideal pour le

vaoanoier et le. tourist©. . . . . . . ,,. ^.. .. < . : ,

177.* ■ Les. elements, eesentiels au tourisme sont les h6tels, motels, auberges,

gltes-et oamps. En Afrique de l!ests le long de la cote, les hotels sont 'suf- ■ :

fisant;s eu regard a la demande. A 1'intefieur,'toutefois, les moyens hoteliers

sont plue rares,.. encore que, dans-l«s- pays de 1'anclenne Afrique Orientate ;: ' ■-■

Britannique, i-l.y ait d'excellents hotels dans les centres importants de l'in-^

terieur et aussi un:grand nombre d'agreables :hStels de campagne. Dans les pares

nationaux, il existe de confortables pavilions maisdes possibilit^s d'acoueil

sont insuffisantes? au Kenya particulierement; il est prevu dragrandir les pa

vilions ou d'en construire de nouveaux.
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LjIndustrie du tourisme, dans qualques pays.

. 178., En-.1959, a la suite d-un effort ooncerte stimuli par-Mfc.t Africa'
gilLaayBi: Association tf les East African Ai™^. plus de 60.000 l
ont v,sxte 1, pays de iWenne Afr^ne Orientale ^^.^ ^ ^n

du Congo ont provoke W ralentissement en 196O (51.000 touristes), mais ups
amelioration a ete enregistree en 19.61, avec 58.OOO touristes..

179. Si 1W du Mnya en tan, que oeft,re ,ouriet.que s,est ^ ip

pays lo doit au.nouvel aeroport de Nairobi et au port de Moafessa. D.aOTes les

J^-i^s disponiUes l,B plus recentes (i960) les touristes 4ul oni visite

. ^ °rientale 'taient au nomb^ do 5P,652, dont 35.800 sent entree pa- lo
^a, 7.534 par le Tanganyika, 7.128.Par, 1 -Ouganda et 190 par Zanzibar.^..
depenso dournaliere evaluee est en moyenne. de 6 livres sterling. La duree du "
seaour de 20 Jours environ. 11 en resulte ,ue chaque touriste depense environ

120 .vres; les 50.000 personnes ,ui ont visite 1 -Africa Orientale en i960 -
ont. done laisse 6 millions de livres sterling. ' "

180 Kn construisant des routes sur 1'espace entre le fleuve Athi et 5amaa?B.
ot.de.Holo a la frontiers de l^Ou.anda, il serait' possible de developper le! '
-^offerts^ touristes. Ces routes seraient d^e importance eslntiel!,

ae toraisn(e que pour le commerce, car elles

Sr°B Sltier d^mett °* assureraient d-autre part la oorre,-
avec la. route pri^i^e ^emiere classe du ^nganyika et les m,a^-

r?0^ ?0UEiStlT" ^ " ^S'' 6t ^ "W «»*• Pittores,ue, avec
du;Kenya (Mombassa). par Himo-Taveta et Voi.

"-
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181. Au Tanganjika, il y a encore beaucoup a;lfaire;;SW le grand

mercial et touristique qui relic Bar-es-S,.lam,.Moshi et Arusha aux Rhodesies. -

L'itineraire oriental, par Morogoro, Handeni et Kcrogwe est plus avantageux

que 1'itineraire occidental, par Bodoma, car Men qu'il soit un peu plus long, "

il traverse une contree plus pittoresque et,commercialement parlant, il assure

un acoes. faoilo aux stations c8tieres et aux ports principal. En ce qui concerns

les routes prinoipales, la priorite est a attribuer a celle qui,. de Moshi, et

en direction du sudr passerait par los Pare Mountains et a une route Mbeya Tun-

duna. Bans la province du nerd, il serait necessaire d'ameliorer le tronSon de
route Makuyuni-Olieani.;, : .'

182. , B'autres routes sohfimportantes, sous 1'angle du tourisme partiouliere-
ment, car elles desservent un grand nombre de plages attrayantes.et de lieux

historigues: ce sont les'routes Bar-es-Salam-Bagamoyo et Bar-es-Salam-Kilwa.

183. L'ouganda possUe un excellent reseau routier dont 1-amelioration est
continue. Be meme a Zanzibar, les routes sont; considersescomme bonnes et pro-
pres au tourisme.

184. En Afrique Orientale% les pares nationaux sont la prinoipale curiosite

touristique. Le Tanganyfca a conserve de.grands troupeau* d'animaux sauvageaj

le Serengeti et le oratere de Ngorongoro sont a voir egalement. L'Ouganda pos-

sede deux pares nationaux oileDres, dans un oadre d'une particuliere beaute

(le Queen Elizabeth Park et le Mur^^son JPalls National Park; Le Kenya, de son
eSte, a le pare National de NairoM, d'uno modoste etendue mais tr&s proohe

de Kairoti, et le Tsavo National Park. En general, les pares nationaux sont

dotes de pavilions et d'hStels, souvent insuffisants d'ailleurs, et difficilement

accessibles. La construction de "bonnes routes seoondaires desservant lea pares

nationaux faoilU «xait 1'aoces de oes centres touristiques par l'interieur.

185. L'Afrique Orientale est desservie par 13 oompagnies intercontinental de
transport aerlen offrant des oorrespondances aisees avec toutes les autres par

ties du aonde; de mime un grand nombre de navires y font escale. Sur les quelque

50.000 touristes enregistres en I960, 70 <fo sont arrives par avion, 15 <fo environ

par mer etle reste par la voie ferree.
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186. La Fe"de"ration de Rhode"sie et du flyassal and se prete paxtioulilrement au

developpement du tourisme. Selon le dernier rapport annuel de son Office du

tourisme, plus de 128.000 touristes ont visits la Federation en I960, et procu

re au moins 3,3 millions de livres sterling. Selon les Evaluations, 67,5 %> des

visiteurs ont .voyage" par-la route, 17*4 % pa* avion et 15,1 ^jpar mer. Les tou

ristes ont sejourne en moyenne 16,6 -jours dans le pays. Le tourisme se.olasse

parmi. les prinoipales sources de devises de la Fe"de"ration.

187. Les pares nationaux sont parmi les curiosites les plus reputes du pays*

ils attirent un grand nombre de visiteurs, de meme que les emplacements de oam-

ping et les reserves de gros gibier. Le trafio augmentant, de nonrtireux empla

cements de oampihg ont ete ameiiore"s. Le bureau des pares nationaux du Gouver-

nement federal et le Departement de la chasse et de la peohe de la Rhodesie du

Nord poursuivent 1'amelioration et 1'extension des. installations d'aocueil et

des routes dans les pares nationaux et les reserves. .-.:-'■

188. Les routes prinoipales de la Federation se sont am^liorges sensible-

ment depuis quelque temps..La route Beitbridge-Bualawayo-Salis"bury-rUmtali a,

rec.u un revetement sur toute sa longueurj le programm© d!elargissem0nt..du•maca

dam a 6,7 m, sur toute la longueur de la route, progress© dans de bonnes condi

tions* Sur la rout© Chirundu-Lusaka, Is raccouroi do Darwendale a #te* ouvort en

aodt I960 et la refeotion du trongon passant par 1'fflscarpement du Zambese a

e"te entreprise; la chaussee de oette route est maintenant maoadamis^e sur pres-

que toute sa longtteur. Apres 1'elargissement du trongon Lusaka^-Broken. Hill, la

route principale oonduisant au Copperbelt et Ala froniiere Congolaise possede

mainteliant une chaussee mabadamis6e ininterrompue de 6,7 m de large, Sauf sur

un tronoon de 39 milles (63 km), au nord de Broken-Hill, ou les travaux ne

sont pas encore acheves. : : ■

189. Les 50 premiers milles (80 km) de la route Bulawayo-Viotoria Falls ont

&±6 reconstruits et portes aux normes reglementaires; sur le trongon Gwaai-Wan-

kie, dont 1'ach^vement est pr£vu pour 1963, les travaux avanoent rdgulierementj

les 64 demiers milles (103 km) ont fait l'objet d!une modification de trace" et

de nouveaux ponts adaptes aux hautes eaux ont ete construits sur les fleuves

Deta et Gwaai. Qaand a la route Victoria Falls-Lusaka, bien que non entiere-

ment goudronnee, elle est parfaitement entretenue.
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190. Des ameliorations notables ont ete apportees a la route Beitbridge-Fort

Victoria-Salisbury; la.oonstruotion.de ponts a grand gabarit sur les fleuves ;

Lundi et Nuanetsi est en cours d'achevement. Ces ameliorations ont fortement

co.n,tribue au developpeement du tourisme. . ■•.■ : ■■..:"

191. ' Toutefois, 1'etat de la route Salisbury-Blantyre oblige enoore les tou-

ristes a eViter le lacNyassa, qui est l'une des prinoipales attractions. La"

refection, des 154 mill-es (248 km) du troncon traversant le Mozambique (voir

la oarte) progresses les 11 premiers milles (18 km) en territo'ire dhi Nyassaland

yont etxe proohainement mis en adjudication. Le revetement en gravier de la ,

route Fort Jameson^Lilongwe conduisant au lac -Nyassa a ete ameliore; un& nou- ; ;

velle route d!aoces reliant le Copperbelt et la reserve de git>ier de la vallee

de la Luangwa sera ouverte avant la saison ,de 1962; elle reduira de pres de

200 milles (320 km) la distance a paroourir pour atteindre la reserve,

192. Le pays est cohvenablement desservi par une des diverses oompagnies de

transport aerien. Les plus importantes d'entre elles exploitetot des avions

modernesS. turbo-r^aoteurs : Comets, Boeing 707 et Douglas DC-8. >■■ ■ . '

193. La-;Federation n'a pas acoes a la mer raais un grand nombre des touristes

qui visitent le pays y parviehneht apres'avoir emprunte les eioellentes lignes

de riavigatibh maritime aboutissant du sud et de 1'est de 1'afrique. !

194* Les liaisons ferroviaires avec les pays voisins offrent encore aux tou

ristes un autre moyen economique et oonfortable d'atteindre la Federation.

195» Los services de transport routier sont tr5s frequences, particulierement

les services d'autocars reliant Johannea"bov>j:g-Salisbury5 Boira-Salis*bury> Nairobi-

Salisbury. Le service Uairobi-Salisbury offre auz voyageurs des combinaisons

air-route; ils peuvent prendre 1'autocar dans un sens, l!aylp,n. dans l'auijren1

II y a lieu egalement de mentionner les safaris (expeditions de chasse) en

automobile et autrement organises au depart de la Republique sud-africaine.
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196. Les reseauz aeriens, ferros et routiers de la Federation, deja de quail to,

ont continue a progresser, offrant aux visiteurs une serietres complete de

services. La central African Airways, encore compagnie aerienne nationale,

a" etendu le reseau important qu'elle exploit©, a 1'interieur du pays; elle a croe

recemment des services supplementaires d'"a6robus" qui reduisent considerablemant

le prix du voyage. Les Rhodesia Railways assurent des services de haute qualito

qui ont ete ameliorcs a la suite de .la raise enservice d'un plus grand nombre

de locomotrices Diesel et de confortables wagons-lits.

197. La quasi-.totalitc des villes et des principaux centres touristiques

peuvent etre attaints par.les services d'autocars et les services de safaris

qui se development et s'ameliorent constammenti Les organisations ds location de

voitures sans chauffeur se sont aussi developpees a la suite de 1'augmentation

de la demand©. ■ ■ . .

198. J3n I960, plus de 157.000 touristes ont visite le kozambique ou, selon le*

chiffros fournis Par le Centre d'information et de tourisme, ils ont depense

plus de 2 millions de livres sterling.

199. La capitale, i,ourenco karques, est le centre du trafic aerien. Les service

aeriens du Mozambique s'ameliorent constamment; il y a actuellement 45 arrivees

et departs par semaine. L'aeroport est desservi par cinq companies .eriennes

Internationales., auxquelles s'ajoutent plusieurs autres societes qui exploitent.

des services a la -demande fbharter planed entre le kozambique et 1»Europe.

La conotructior. d'une nouvelle aerogare est sur le \.oint d'etre entreprisej

silo a 6U congue pour rcpondro aux exigences actuelles du trafic aerien

international.

200a LourenQo I^rques ost de plus un des principaux ports de la sous-region,

desservant non seulement le kosambiquo mais encore d'autres pays de l'^frique

do l'sst. Le deuxieme port, Beira, recoit egalement uh important trafic
touristique.

201. Le Mozambique, dans son ensemble, est date do multiples attractions

touristiques (excursions, chasse, peche). La reserve:nationale de gibisr de .

Goronsa est.accessible par la route ou par avion; il est possible d'y loger,
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202. Dans les rille. et aux environs, des hStels nombreux at arables .euvent
xecevoix les touristes,

203, L'Ethiopie a parfaitement pris conscience de 1-importance du tourisme;
une organisation ethiopienne de tourism a ete creee recemment; elle depend du

cabinet du Premier Ministre. Les centres detraction ne manquent pas dans le

pays: un reseau interieur de services aoriens a ete organise au cours des

dernieres annees pour en faciliter 1'acces. L-achevement du nouvel aeroport

d'.ddxs-Abeba oorrespondra a 1'avenement de 1-age du turbo-reacteur en iSthiopie;
scs installations et son equipemont lui permettront de recevoir tous les types

a'avions nodemes. La compagnio nationale, Ethiopian ilriin,,. est actuellercent
la seule a operer dans le pays. Son reseau international dessert quotidienn3ment
^.irobi, Khartoum, Port Soudan, Djibouti, ^lz, le Caire, Athenes et Francfort

at habdomadairement Kano, Lagos, Acora et ..onrovia. Les lignes interieures

sont effioaoes et suffisent pour le moment aux besoins du tourisme.

204. Pour la route, le tourisme est encore assez limits, mais des efforts

sont deploys pour rendre tous les centres intdressants aocessibles par un reseau
de -POU.+-SS carrossables en tous temps.

205. Le principal port de mer est Massaouah, gui possede toutes les installation,
'- aooueil aux touristas necessaires. La principale li^ne de chemin de fer

relib ^ddic-,,beba au port de Djibouti, en CSte francaise des Somalis sur la

:.cr Ecugo; on ^ithree, un chemin de fer relie le port de Massaouah a Asmara
c-t Fs3 prolongs ver3 l'ouest. , .

20 o „ Lob principaux centres touristiques sont la oapitale, Addis-*beba, la

vlilo anoienne et historique de Gondar, ..xum, capitals de la reine de Saba, et

--•suara, deuxieme ville d'^thiopie. D'autres ressources naturelles attirent les

"O-^Istes: la faune sauvage et la grande variete d'oiseaux.

207.^ Los possibilites d-aocueil sont encore restreintes, mais des plans sont
■■'• -I'i'-U'.do en vue de leur extension.

508. L'Organisation ethiopienne de tourisme s'efforce de simplifier et de

normaliser les formal!tes d'entree, un service de renseignements a etc crde

a 1'usage des touristes qui y trouvent toute 1-assistance dont ils peuvent avoir
aosoin pendant leur sejour dans le pays.
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209. Au Soudan le tourisme n'a pas enoore pris un vrai depart. Les pouvoirs

publics ont oependant pris conscience de 1'interet de 1'Industrie du tourisme

et s'efforoent d'ameliorer les installations d'aocueil, afin d!attirer les vi-

siteurs. Le Nil ot Les Pyramides sont les principales attractions; il s!y ajou-

te la ohasse au gros gitier et la peche dans le sud.

210. L'aeroport de Karthoura est une escale importante des routes aeriennes

traversant 1'^frique en venant des autres continents; de nombreuses compagnies

internationales de transport s'y arrStent. La compagnie nationale, Sudan Airways

exploite egalement des services reguliers internationaux et interieurs.

211. II est egalement possible d'entrer au Soudan par Port Soudan, sur la

mer Rouge.

212. II convient de signaler ques pour cet apergu des ressources touristiques

des pays de la sous-region, les renseignements font souvent defaut. Pour la

plupart des pays, Igs statistiques des mouvements touristiques n'existent pas,

ou, si ellos ozistent, ellos ne se conforment pas necessairoment a la definition

du tourisrae eta"blie par 1'Union Internationale des agences officielles de voyage

Lorsqu' on pourra obtenir des donnees statistiques sur le tourisme, on consta-

tera que oe sont les territoires les mieux equipes en matiere de transport qui

profitent le plus de 1'Industrie du tourisme.
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Pays

Afrique Orientals
i/a/

Ethiopi©"/

Madagascar-''

Mo zambique

Rhodesie, Nord et

Soudan

Source t Annuaire

TABLEAU 1

Trafio ferroviaire en Afrique do 1

E/CN.14/TRAUS/6

Appendioe

'ost

(on millions de tonrios/km nettes)

1955

Britannique^"/ 2.382

145

144

1.354

■■■■■■■"--■ 85

Sud™^*-^ 5-532

.: 1-223

1956

2.372

130

135

1.672

loi

6.146

1.319

1957

2.378

154

131

2.008

105

6.575

1.514

statistique des Nations Unies, 1961.

1958 1959

2.481 2.593

; ;il58p>;:"l74
139 121

1.982 I.854

102 102 :

5.876 6.246

1,334 1.516

I960

'2.666

162

131

-

116

6.890

1.608

l/ Kenya, Ouganda et Tanganyika. Y obmpris servloes des routes et laos.

2/ B6tail eiolu (fihodSsies avant 1956).

2/ Y oompris le trafio de la ligne Dji"bouti-Addis A*beba en Somalie frangaise. Y oom-
pris lo trafio de servioe.

^/ Y oompris le trafio de servioe.

5/ A partir de decembre 1959j non oompris la ligne Be*tchouanaland-Mahalapye. Avant
oette date, non oompris la ligne Vryburg-Bulawayo.
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TABLEAU 2

Voyageurs / Km par cjiemin de fer en Afritjue de 1' est

■:.,,!;■ .; - - (-en millions) ..... , ..-..,.

Pays ';->•■:t-.-a - .1252 .. 225£ ■ —■ 122£" i25§ 1252

^/ ■■ ' ■■ ' 53 ■:■'''■ 55 58 59 65 --.,■:.53
Madagascar \ , ;.- ...;... ■ 139 149 .153 { .141 ,. 1,?4 ,,

Mozaitfbiciue ; V .172 - 175 182' 195 18^..;\
Kenya, Ougarida et Tanganyika?^ 682 707 742 701 694. ^

Souroet Annuaire statistique des Nations Unies, et East African Railways and Harbours

Administration. ■...-■

l/ Y oompris le trafio de la ligne Djibouti-Addis At>e"ba en Somalie frangaise.

2/ Chiffres de la East African Railways and Harbours Administration, ^ralue-es-

les statistiques des voyageurs et la reoette totale aux tarifs-voyageurs .e



Bctchouanaland

Ethiopie

857

12.000

Federation de Rhodesie

ct du Hyassaland

Scmalie frangaise

Kenya

Mozambique

Madagascar

Soudan

Tanganyika

Ouganda

Zanzibar et Pemba

110,496

1.500

36.795

14.500

15-981

11.054

16-490

27.050

1.300

1

11

3

l1

I1

1<

n

2i

Sources : Publications natioiiales

Hote : Dans la plupart des cas li
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T/.H.EAU 4

Situation du reseau routier

Territoire et Annee de _._-,»
reference Km par type de surface

Non ameliores Ameliores Permanents

Basoutoland,1959

Betchouanaland 1959

Ethiopie i:6l 10.825 7.285

Kenya I960

Rhodesie du Nord 1961 30.017 3.585

Nyassaland i960 8.995 311

Rhodesie du Sud 1959

Swaziland I960 532 I.652

Tanganyika i960 28.300^/ 2.757-^
Ouganda i960

Zanzibar et Pemba I960 64 101

Sources : E. Dalby Road traffic Statistics of Some British Commonwealth Countries,

Department of scientific and Industrial Research, Road Rosoaroh*

Laboratory, mai 1962

Pour 1'Ethiopie : Imperial Highway Authority.

- : Non disponible.

■ 6

-

4.540

1.196

1.207

513

4.729^
0

1.042

971

442

1.929

7.377

22.650

41.615

34.809

9.819

59.705

2.184

32.099

18.090

607

i/ Y oompris 1*545 Km de routes a bandes,

2/ Evaluation.
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TABLEAU 5

Tonnage des navires entres dans les ports de l'Afrique de lfest

(milliers de tonn.es.de jauge nette)

Pays'

Somalie Francais^-^
Ke-nyai/2/i/

Madagascar^

Soudan

Zanzibar et Pembal/

1955

1.348

5.236

3i 783

3.366

8.951

444

3.423

5il54

1.595

1256

1.370

4.208

3.914

3.579

9.494

387

2.936

5.179

1.396

1251

1.667

3.927

3.868

3.246

10.037

449

2.446

5.H9

1.306

1958

2.398

5.991

3.975

3.319

IO.689

539

3.315

5.834

1.673;

1252

2.529

7.810

4.165

3.537

11.410

588

4.OI6

6.191

1.757

I960

2.415

8.112

4.531

3.689

-

-

3.995

6,481

1.955

Soixroe t Annuaire statiatique des Nations Unies, 1961.

l/ Y oomprie le oa"bdtage

2/ Y oompris navires sur lest

2/ Toutes entries oomprises

Anoienne Somalie ltalienne seulement.

w
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TABLEAU 6

Transports maritimes - marchandises embarquees dans les ports de 1'Afrique de lf

(en milliers de tonnes metriques)

Z£ 1255 1956 1957

-, 1/2/
Kenya-'-'

Madagascar*'■

Mosambique ..; .

Somalie^/ " .
5/

Soudan^ : , ..

T anganyika-' -'

ZatiEi"bar et Pemba

■.■*'" ■ v -: • v

Source 3 Annuaire statistique des Nations Unies, 1961 :

206

. 121

846

,228

2,828 ::

,59

.466

431

. 72

2225

. 94

884

. . 229

;3fO39

' .-51

.598

517

70

249

.130

.893

252

3,583

- . 79

634

464

53

244

.-.._.r 62

921

301

t- 3A43

110

418

488

57

237

81

1,007

'241.

3.479

159

729

541

53

239

114

.-

235

-

1 -

. 690

595

64

1/ Y compris le cabotage-

2/ Port de Monfbasa seulement. Hon compris les voiliers.

3/ Y compris les soutes et 1'avitaillement des navires.

4/ Anoienne Somalie Italienne seuleraent,

^J Y compris les trans"bor&ements, non compris les

6/ ' Kon compris les voiliers.
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TABLEAU 7

oaritimes

0

. 1/

merchandises debarquees dans les ports d'Afrique de 1'est
(en milliers de tonnes metriques)

„ i/y '.

T>-

153

729

1,753

491

2.383

47

700

658

128

159

637

1 = 790

469

2.5,3

51

729

592

106

.1252

194

601

-1,740

515

2,641

56

1.097

515

.-■■:■" 98

1958

182

835

1.632

: ' 446

2.?7,

66

898

526

.85

2231

252

1.137

1.612

450

2.536

; "65

966

520

■ 86

1>4^

239

•1^07?

-

449

—

-

974

'■'■'■ 559

75
2an:...'."h"a- ei; Vei^'ba -.

3cv.-,-oe s Jinnuai::e ^tatistique deo Nations Uwies, 1961

seulemerrb. IVon oo^pris lea voiliers.

"/ ^"■Voraprip lea qoutes ct 1 'r-vitcillery.~t des navires.

.■■/ ..i.v-.s.vt.ss-r.c Bcn;v..lie- ltaliemi&1"3e^.ciQentt, ■ .

-/ -^ -__.,T/,^,, :-)_er -^"m^oordenen-GB. lion oompris le "botailo

6/ ";:■. coiipris lea-
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