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. -NOTE. LIMINAIRE

FTE. A sa{tr0131eme sesalon la Commission economique pour l'Afrlque

L avait adopté ‘une resolut;on 35 (III) par laquelle elle ‘domandait au
.LSecretaire executif ‘une etude des problemes des tranaports de l’Afrique
,%orientale en fonctlon des necessites du développement economlque, en
.,particuller en vue de favoriser l'industrlalisatlon et 1es echanges

noommerclaux 1ntra~afrlcains. Le rapport en cause devalt Gtre etabli al

possible pour la quatrieme session de la Commission.

La quatridme session a 6té saisie d'un rapport d'avancement qui
exposait succinctement les principales des conclusions acqﬁiaes a
1'époque de sa rédaction et qui suggérait, notamment, la convocation
vers la fin de 1’apnée d'une réunion de représentants des pays de
1'Afrique de l'est. Cette suggestion ayant été acceptée par la Commission,
le présent rapport doit &tre considé;é comme le principal document de

base de la Conférence dont il s'agit.

Comme dans le raqport sur les probldmes de transport de 1'Afrique
de l'ouestl/, nous ne 'nous proposons pas, dans la présente étude sur
1'Afrique de 1'est , d'entrer dans les détails de tous les modes de
transport et de tous les problémes de transport auxquels la sous-région
doit faire face., Nous examinerons les principales.questions qui se
posent dans la plupart des pays intéressés en nous attachgnt particuliédrement
aux possibilités d'une action nationale ou internationale. Nous n'avons
pas établi de monographies détaillées par pays pour la simple raison
que les statistiques et autres renseignements de fait nécessaires font défaut

pour l'instant. On constatera que l'essentiel de la documsentation recusillie

17 "lLes transports et le développement économique en Afrique de 1l'ouest"
(E/CN.14/63 ~ décembre 1960).
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concerne le Kénya, le Tanganyika, 1'Ouganda et, dans une mesure moindre,

;a Fédération de Rhodésie et du Nyassaland.

¢ le. présent; document est une etuda préllminaire; neceasairemant étahlie
- i-& partir de données statlsthues et autres Qui sont imparfaites en sorte
-qu'il n'en.a été dégagé ni conclusions nl recommandatlons. Quoi qu'il
en golt, une note separée, qui sera dlstrlbuee le moment venu, suggérera
le. cas Bohéant, certainas racommandations aux gouvernements ou formulera

des conclusions relatlvament 3 d'eventuelles 1n1t1at1ves ulterieures.

FreameaceT i e r g

op



E/CN. 14 /TRANS/6

CHAPITRE PREMIER

Introduction

1. Il est superflu de soullgner que l'amelioratlon des transports est
une des oondltlons prsalables de tout developpsmont economique; de mEma, 11
eat manifeste que la medioorité des moyens de transport est un. des
prlnoipsux obstacles a la rapldite du progrés economique augsi bien
dsns les pays de 1'Afr1que de l'est-/ qu'en Afrlque de l'ouestg/ mais o
peut—étre davantsge enoore dans l'ouest que dans 1'est du oontlnent.,

Le problime est multiforme,‘ses aspects topographlque, climatique,
politique et eoonomlque seront examines en détail. Nous devons cepsndant
soullgner que la presente etude s attache surtout au transport dans ses. .
rapports avec le developpemont economique. Nous avons done laissé en o
grande partie de cGte des aspects tout aussi 1mportants (polltiques,
ethnographlque et 5001ologiqus) Comme dans le cas de la sous-region

de lfest, ces aspects du transport sont autant de sugetlons notablos

pour I'Afrlque de l'est, ou les reseaux actuels de transport procedent
souvent d'lntentlons pollthues, strategiques ou adminlstratives, plutﬁt
que de considérations strlctement economlques et o les proaets d'extension
ou d'amélioration ééwées réseaux n' ont pas toujours essentlellement pour
objet d'abatsser le cofit economique mais visent plutﬁt a dedulre le

coflt social, -

2, Depuis la deuxleme guerre mondlale, les evsnements pollthues ont

se poursult. De nombreux terr1t01res sont devenus des Etats indepondants,

’Au‘sens ol nous l‘entendons dans la présente etude, la sous—region de .
1'Afrique de 1'est comprend le Soudan, la Republlque de Somalie, '
la cbte frangaise des Somalis, 1! Ethiopie, le Ruanda-Urundi; le’Kénya, !
le Tanganyika, Zanzibar, la Fédération de Rhodésie et du Nyassaland
le Bétchouanaland, le Nano Wb;QJe et Madagasoar. g

¥ UL L L

g;/ Voir "les transports etrle developpement economique en Afrique de
1touest", (E/CN,14/63).
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d'autres suivront la méme voie., Dane ces conditions, de territomiaux, S
les problémes deviennent continentaux ou sous-régionaux. En ce qui
concerne les transports en particuliefg on ne ooit pes ﬁerdre de wvue
"que. '8l la Conférende en aborde les aspecte'eousémegiohaux; d'imﬁortantes
réserves. s'imposent. Certains modes de transport, l'aviatiom-et 15 marine
marchande'pam-eiemple; sont par nature”é'l‘éohelle‘du continemt. btautfe
part, le rail ¢t la. route pourront créer de nouvelles liaisons entre
pays appartenant & des sous~régions différentes. De'fait,‘ia‘notion

de soue-régidﬁrﬁﬁést'guéfe qu'une'hypothése‘de travail,‘mtiie en ce

sens qu'elle permeéet de circonscrire le champ d'une etude. L*obJectlf -
final de 1l'amélioration des transports afrlcalns est a l'echelle du" 7
continent: c'est celui des’ liaisons sfres et plus frequentes entre les
divers pays du continent. Comme nous le verrons par la sulte, l'expanelom
des réseaux ferroviaires nationaux et internationaux presente encorse B
de réelles' possibilités dans 1l'est du’ contlnent et le cabotage, ia
navigation sur les lacs et, dans certains cas, le transport fluv1al,

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

sous=régionaux, aussi bien que nationaux et internationaux.

3. Tragant un tabieau gémémei'dee transports africeins valable -autant

pour l'est gque pour l'oueet,.un expert a pu eorire avec raison: I1 n'existe
& peu prés nulle part en Afrique tropicale un ensemble bien coordonné

de moyens de transport- gqui permette de ch0151r ratlonnellement entre la
route, le rail et 1'avion. Cette lacune est partloullerement manlfeste

pour ¢é gui: est des marchés 1nter1eurs, dans la mesure ol 1es facteurs |
économiques ont prédominé, les divers modes de transport ont été eteblle
surtout pour favorlser Te commerce exterleuri/". En Afrlque de l'est

(comme dans 1'ouest d'ailleurs), les régeaux de transport ont ete congus

.l/ William A, Hance, "African Eoomomic Development“, N.Y., 1958,1p.87._
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principalement dans 1'intérét du commercé“d'exﬁéitatioh—impbriatiOn;“

- sans que soient pris en considération au méme degré les besoins des’
marchés intérieurs, sur lesquels ont pésé de ce fait des restrictions
figoureusés.'ﬁu début de la période de la coldhisationltbut7aurméihs,~

' 1'absence de services de transport assurant des liaisons entre les
territoires (ﬁu*il-s‘agiSSé de la”routé; du.chemins de fer ou du cabofage)

n'était gudre tenue pour'un‘ihCOnvéhient. D'une part, pendant cette
période marquee par ce qu on a appele parf01s la "lutte pour l'Afrlque"
lé climat pollthue n etalt guédre pr0plce 3 des liaisons étr01taa entre

“Yo8 diverses coloniés eﬁ,'&‘autré'part,'6h'ne'cherchalt rullement &
ouvrir en Afrique de l'est de plus vastes débouchés pour aésuﬁrbduits
analogues &% ceux qui étaient exportés.. L'idée de favoriser l!industrialisation
de ces territoires afin d'assurer 1'approvisionnement du marché intérieur
3 vu le jour trés tardivement, la seule préoccupation étant, antérieurement,
d'y créeér un marché au seul .profit des produits - -industriels extra-africains.
.4. Leé éééhémenfs dont le continent africain a &té le théatré,.surtéut
‘depuis 1a'déuxiéﬁé éﬁefré nondiale et,'eﬁ particﬁliér, 1'accession &
1'indépendance d'un gfahd némbre de territoires de 1'Afridu§3d§¢1’est
‘ont déja modifié dans une certalne mesure cet état de choses et conduiront

' gans aucun doute & d'lmportants changements en matlére d'application.

Dans la plupart des cas, les nouveaux pays 1ndependants n'ont ni une

‘population assez nombreuse, ni un pouvoir d'achat suffisant pour faire
vivre une industrie nationale. Il conﬁiéntﬁdénd de recommander'dué-les
marchés débordent les frontiéres nationales pour permettre-une‘répartition
du travail sur une base régionale (ensemble du continent) ou sous-régionale,
les produits étant alors fabriqués 1i ol les conditions économiques sont
les plus favorables. Mais, pour aboutir & ce résultat, il sera indispensable

dtaméliorer les services de transport. Nombre d'améliorations consisteront
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dana la création de routes nouvelles ou la modernisation de routes
existantes, d'autreg;intéresse:ontiﬁifférentgsrfpxmeg de liaisons;r
raccordemants ferroviaires par exemple, 1iaisans,par 1es 1acs ou par
les .c6tes, Dans l'est de 1l'Afrique, le réseau ferrov1a1re de l'Bast

African Railways and Harbourg dessert le Kenya, 1'0Ouganda, le Tanganylka

et indirectement,..le Ruanda-Urundi, la Province orientals et la Prqvince

du Kivu de l'ancien Congo-Belge. Le territoire du Mozambique est parcouru

pér des ligmes venant de la Fédération de Rhodésig et du Nyassa}and et

du Transvaal (République sud—africaine). De méme, des grapdes,yqies,routiéres
-ont plus d'importance, en Afrique de lﬁest, qu'en Afrique de lfpuest,

avec, -d'ailleurs, de différences considérables pour cé qui est des normes

de construction et d4'entretien.

:'5;‘ Le développement économique, -au sens ol il est pris dans la présente
étude, doit naturellement 8tre entendu comme signifiant & la fois

" développement commércisl et développement industriel; en Afrique de 1l'est,

U gomme” partout ailleurd, un des objectifs principaux d'une amélioration

‘des rg@seaux de transport recherchée par le moyen de la coordination doit
tre de mieux desservir les marchés intérdeurs, La nécessité d'étendre

les marchés au deld des frontiéres nationales (dans_le,cgs,‘par exemple,
.des industries nouvelles) pose, dans l'ordre général, la guestion d'une
action concertée, et, en particulier, celle des_jransports,souswgégionaux
Ouﬁinterterritoriaux en tant que moyen de favoriser une politique axée

sur . .cet objeqtif. Le plus_squvant mais pas toujours, les nouvelles liaisons

pourront &tre assurées par route.

"~ 6. TNous exposons bridvement ‘oi-aprés les principaux probldmes économigues

" avec lesquels doivent ¢ompter eceux qui ont mission ‘de planifier le dévelop~
' pement des transports en Afrique de 1'est, en tant que moyen ‘de stimuler

le progrés économique. Il est “‘é¥ident qie ces probldmes ‘sont trés différents
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de ceux qui se posent.dans les régions economiquament plus évoluées, ol
il s'agit surtdut d!'étudier le prix de ravient réel et la rentabilité dss
entreprlses de transport, et aussi 1'1hoidence economlque des améliorations.
iIl en est de méme de 1'1nf1uence des médificatlons apportees, par exemple;
aux farlfs de chemln de fer. Si, pour 1les rays dev910ppes un des problémes
ma jeurs est habituellement celui de la repartltlon du traflc entre les
divers modes de transport, pour une- réglon sous—develoPpee mais en voie
d'expansion, le probldme serait plutdt.celui du choix du ou des modes de

transport dans lesquels il conviendra dtinvestir,

T. En Afrique de l'est, le produit des services de transport, déjé élevé
par rapport au produit natiomal brut (de 1'ordre-de 10 % peut-8tre),
pourralt augmenter encore. Dans cette sous-régéon, comme partout ailleurs,
les tarifs de transport revétent une grande impdrfance par leur incidenco
sur le niveau général des prix. On psut, dans liensemble, affirmer que piv
les produits sont pondéreux ou périssables et plﬁs'leur valeur intriﬁséque
est falble, plus grande _sers 1s p10port10n des frais de transport

1ncorporee dans leur pr1x total Il en est de mdme s'il s'agit de marchondéiocos
4 transporter sur de grandes dlstances ou manutentlonnees en unités trés
fractionnées, Comme la plupart des marchandlses transportées dang la sous-
région présentent 1'une ou plusieurs de ces caracterlsthues, 1'amélioratice
des transports et 1l'abaissement ds leur prix auront des répercussions

notables dans le coﬁt des prodults.

3. Llamelloratlon des transports aura des effets directs et indirects
effets directg sur 1l'industrie du transport, qui se réfldteront dans les
prix de revient ou dang la qualité des services, ou des déﬁximaniéresﬁr
effets indirects se manifestant K dane des domaines divers; &oonomique,
social, financier ou administratif..Les améliorations techniques auront de

prrofondes répefcussions sur le structure traditionnelle de la production
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Fheﬁhsqpileznigaauéde:vieidés villages indigéneé elles p;qy?gu§r§ﬁt petit
é'peﬁi%;tune-ﬁransfofmafibn‘des coutumeéjef‘aqé:habiﬁudeé;_En outre,

4w Tait par exemple qu'elle pérméttra a certéines'régions de s'adonner

T“é-déS'Ctl%uies{ﬁarchandes, l‘émélioration des transports pourva nuss:

:hd@tfibuér é dipinﬁar 1'importance dés migrations de morte-saison et
péfmeﬁt}a #ux trévailleurs_obligés,aujourd'hui,:de sé déplacéi, @e

‘éféssurq;;des moyens d'existerce ﬁéfmanéﬁts dansﬂiégf'pf§prq pays, De

néme, la création de rouféé'éeéondaifés‘ﬁoﬁrra contribuér -3 l'accroigsement

de la production-dans certaines zZones, lésquéliesipqurront offrir alors

des moyens-d‘exiétence‘permanenfs é'i'excédent de population des districts

'surpeuplés du méme pays;' )

H9._ﬂN§us“a§Qns déja signalé‘les-avantages que le trafic ap%uel tirérél
g;gpe;amé;ééiétion desiroutes;“fi‘n‘ésf'pas rare Qué le remplacement d'une
Chaussée, ufilisable séﬁlemenfféﬁf;éigonAséqhe, pﬁr un rev@tement asphalté
Permette de réduirerméﬁsbﬁt-dﬁifiaﬁéporf pafc$onne/km de 20 %;-cette”
féﬁﬁdfibﬁvesf de 15‘%“31_1'aﬁé1i9ration consiste dans 1'application d'un
‘févéf;ﬁént dé;gfaviefkk._ . ' R

10. Pbur~les*ohemins’dé'fér; iiadoption_dg locomotives & moteur Diesol
11, Deg”améliorations;intéressant 1es‘tranépor%é routiérs, ;éé opérations

de temps se traduisent aussi Par une réduction des stocks, de 1'espace
consacré 3 l'emmagasinage et des frais d'assurance, donc des besoins
de crédit, De méme, on aboutirait aussi & une dimimition de la perte

Provenant de 1ga détérioration deg marchandises périssables, & une réduction
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des risques de vol et de casse parll'éfabliséément d}itinéraires'directs
sans rupture de ohérgé;

-12, L'amelioration des transports prodult un resultat particulier:
ll'axpan31on du commerce d'importation—exportatlon. Si l'on pouvalt

7 aussi rassembler des chiffres detaillés sur le commerce 1nterleur, on
constaterait, certalnement, un accr01ssement rlus frappant encore.
L'amélioration des services apporte aussi au marché des transports de
nouveaux produits, tels que le café et le thé, auzquels les anclens
modes de tranaport he convenaient pas. Cette possibilité sera acquise
“surtout grfice & un nouvesu réseau de routes secondaires reliant les

" plantations aux principales aritdres comme aussi & des installaticne

- portuaires améliorées: quais en eau profonde et appareillage de manutention,

en particulier, dont les installation modernisées de Dar-es-Sglam

"7 fournissent un exemple intéressant. Quand la vitesse est un élément

important en raison des caractéristiques du produit (cas du thé)’ou
des fluctuations du marché (cas du café et du cacao) 1'accéleration des

.. transports pourra permettre & la production d4'étre rémunératrice.

13. L'acoroissement du trafic, d'autre part, assure la rentabilité de
la mécanisation des opérations de manutention dans les ports. (y compris
les ports fluvigux), qui permet d'accélérer le chargement, et le déchar-
_Egempnt. C'est ainsi qu'a Bé}ra at Mombassé‘la pécapisgtion a permis de
_rgmédier érl'encombremgnt permanent des guaié et_appontgments, et aussi

de gagner de la place dans les entrepdts.

,14. Quang il s'agit de denrées alimentaires périssables, l'amélioration

,des moyens de transport et l'abaisgement de leurs tarifs rev8tent une

.. importance particuliére par la possibilité qu'ils offrent de mieux équilibrer

le régime alimentaire de la population. Dans ce domeine, cependant, les
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... ,brogrés sont encore insignifiants.

15, L'expansion des transports proveoque également un accrolissement de

la production industrielle, oar la production de matériel de traneport

(et en part1cul;er des carrosserlee de vehlcules utllitaires) augmente.

?De nouvelles prof9531one nées dee nece551tes de 1'1ndustrle des traneports
(reparateurs de pneumetiques, mecanlciens—auto dans lee garages) surgleeent,
hl'apper}ﬁepn dea stations de distribution d'essence etl@ee relais routiers

crée de nouvelles possibilités d'emplois.

16+ En-1l'occurrenc¢e,. un . .grand nombre d'industries nouvelles=peuvent
s'aggurer des débouchés sous-régionaux, ce qui est fort important. Quand
ilta:été auestion de créer, en Rhodésie du sud une usine de bicyclettes,
‘on & estimé le marché trop étroit: pour justifier le projet mais si-la
production pouvait satisfaire:la forte demande dont les cycles font
lt'objet en Ouganda, par exemple, la réussite de l'entreprise gerait plus

vraisemblablement assurée.

; i

17.' Le groupement des demandes peut donner lleu a des conditlons d‘achat
plus favorables; pour 1e materlel de transport proprement dlt (locomotivas
et matériel roulant, par exemple), le Fait'se vérifie aussi pour des

" produits tels que le goudron'mihéral;

18, Le rail et la route ont 1'un et l'autre favorlse dens ‘une large
“mesure l'urbanieatlon. L'expan51on des cltes a ete commandee, ‘dans les
“débute, par la presence de routes a traflo-marchandlses, ensulte par

-‘-:"‘

celles du chemin de fer; les agglomeratlons et les gares tétee de Ilgne

" godridident en géndral; dans le cas de 1= nav1gat1°n de GabOtage’ e ohoix

dé 1'11¢ e Zsnzibar comme point aentral s 1mposa1t. Plus recemment,

" les grandes abtires routieres ont remplacé la voie ferree dane ce r616.
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19« Pour que l'amelioratlon des transports fasse ‘Pleinement sentlr

Ses effets, il est necessalre qu une .expansion sorrespondante de la,
productlon et des echanges l'accompagne. Quand la production et les .
echanges auront attelnt un certaln nlveau on devra env1sager de nouvelles
depenees d'1nfrastructure si l'on veut que le développement se poursuive,
dans l'elaboratlon d‘une pollthue de developpement la dlfficulte est, .

notamment de determlner le moment olt ce niveau minlmum est attelnt.,

20, Les effets de l'amélioration des transports, qui ne peuvent pas -
manqugr-dg.se faire sentir & la longue, .pourront ne pas §tre apparents
dans 1'immédiat. Les populations intéressées restent presyue ‘toujours ™~
timiﬁgmgnt attachées aux méthodes traditionnelles de production, de
commerce et de transport. Si l'on estime qu'un plan particulier d'amélioration
deg transports, prévoyant par exemple la. construction d'une voie feérrée
etid'une route principale pour mettre le pays en valeur, risque d'entrainer
un changement dans -les méthodes de production ou 1a nécessité de
rechercher une plus large clientile, des oppositions pourront fort bien se
manifester de la.part des cultivateurs et des détaillants. Ceux—oi = =
pourront se trouver dans 1l'obligation de réorganiser leur entreprisey-

et d'emprunter davantage; ils risqueront de perdrelﬁrdgTéssivement'létf

indépendance. et de-devoir s'asdjoindre deés associés.

21. Cépendant (comme Te demontre l'exemple du Tanganylka) une progression
plus lente et des ‘plans moins ambitieux peuvent aboutlr a des resultats ;
meilleurs et plus’ dufables,miaéfé&empléﬂlorsqu on se contente de reclasser :
une piste de brousse pour en faire une route carrossable en salson seche.;
De toute manlers, en’ falt de transport, les amellorations sont coﬁteuses,

elles d01vent donec &' 1nscr1re dans 1es limites des ressouroes du territoire

en cause,
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22. Les étﬁ&ss des traﬁsports enlkfriéus ae heurtent généralesent 3

un obstacle majeur: i'abseﬁoe dsqsfatistiqués sppropriéss et l'Afrique

de 1l'est ne faitupss exception & cette régle., Un seul mode de transport,

le chemin de fer, a falt l‘obget jusqu'ici d4'études statlstiques acceptables,
encore que nullement completes, mals la methode tradltionnelle dont
1'exp101tat10n des chemlns de fsr est traitee doit étre modifiée pour

tenir oompte des caractéres partlcullers 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
& l'est qu'a 1l'ouest, est une opération mixte, autrement dit que los -
marchandises dont le voyageur africain (ou plutét la voyageuse ) se charge
peuvent &tre assimilées & du fret plutét qu'a des bagages, en raison -

de leur quantité et de leur volume. Une marchande voyageant par la route,"
par le rail ou par le fleuve pourra se déplacer avec son stock. Il n'existe
pas de statistiques détaillées pour les modes de fransport autres que -

le chemins de far. Ce fait vaut pour les quantités importantes de marchandisece
acheminées par des moyens primitifs, porteurs, bétes de somme, pirogues,
etc. On n'a pas. encore tracé, non-plus, une carte suffisante deés mouvements
de migration, particulidrement importants dans bien des parties de
1'Afrique de l'est, ni pour la navigation fluviale, ni pour la navigation
oﬁtlere, et, surtout, pour le transport routier, dont le volume du trafic
est, dans une large mesure, ineonnu. De plus, les ‘rares statlsthues_i

de transport disponlblas ne concernent psturallement que le trafic "llcite“
alors qu'll ex1ste egalement un traflo “"illicite" fort important soit

a travers les frontleres (a un degré m01ndre qu'en Afrigue de 1'ouest .
cependant) s01t a l'intérieur méme des territoires nationaux, dans ce
dernier cas sous la forme de transports gans licence, Les renseignements

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

23. L'élaboration d'un plan national des transports exige la connais-
sance des catégories de marchandises & achemingr (avec évaluation du
nouveau trafic), des quantités et des itinéraires. De 14, la nécessité
d'établir des cartes faisant ressortir les courants actuels de transports

et l'accroissement prévisible du trafic.
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CHAPITRE II

PRINCIPAUX FACTEURS INFLUANT SUR LE
'+ - DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS

Conditions physiques

24, Ias conditions physiques é?ant connues, nous n'en parlerons pas

dane ce rapport. Dans l'ensemble, elles génent le développement rationnel
des transports dans 1'Afrique en général, et dans L'Afrique deo 1'est

en particulierl/i On a dit du continent africain qu'il est un immense
Plateau ce qui pose de grands probldmes pour presque toutes les techniques
de fransport et rarticuliérement pour la construct;on des cheming da

fer ow des routes ou pour la navigation intérieure. Une longue cassurc
C'origine sismique s'étire le long de la partie orientale du continent

et sur presque toute sa longueur; presque partout, 1'étroite bande cbtidre
¢st adossée & des régions escarpées, et l'immense plateau intérieur,

qui s’éléve, en moyenne, a Plus de 1500m, présente 1ui aussi, des

massiTe tourmentés tant volcaniques que non volcaniques, de vastes
déprrunions desséchées, de rochers et de sables quasi-arides, telles

la »igilon entre le lac Rodolphe et la c8te de 1'Afrique Orientalas, des

dése:tg comme le Kalahari ou les vastes régions des Somalies et du

€2}

duian, les difficultés découlant de ce profil tabulaire sont largement

11

mn

tréas par le tracé du chemin de fer de Djibouti & Addis-Abéta, par

t

¢Xencle,

25. Pauvre aussi en rividres navigables, 1l'Afrique de 1l'ouest, elle,
porgeds le Niger, le 3éneégal, la Gambie et la Volta et on compie suv
una amélioration de la navigation sur 1le Bangui, la Benoué et le Congo
dans l‘avenir. En Afrique de 1'est, la sitwation est beaucoup moing

favorable. Le plateau s'abaisse brusquement vers la plaine cétidre.
;/ Lord Haily - "An African Survey" - éd. rev. 1956 - publié 1957 -
W-f. Hance: "African Economic Development™; East Africa Royal Commissiorn,
1952~55 Report.
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Les fleuves les plus importants de la région, qui se jettent dans 1'0Océan
Indien, descendent le long de cot escarpement; une seule exception, mais
d'importance, est le Nil qui, en plus du g-ave obstacle du "sud, est,
sur de longs pardours, coupé de cataractes qui rendent tout transport
fluvial difficile. A 1'ouest et au sud, les eaux subissent une dénivel-
lation de 350 & 450 m au lac Tanganyika, et de 300 m encore au lac
Nyassa. De ce fait, la navigation intérieure est, dans une large mesure,
limitée aux grands lacs et surtout au lac Victoria, mais l‘absencg de
vdies'de racéordemenf‘entre les lacs et le desséchement de Qer?gines 
riviéres comme bar eXemple, 1a'Shiré opposent de graves obstacles é
l'etabllssement d'un vrai réseau de voies navigables, & 1'echelle sous—

reglonale.

26. I1 est un point, sur lequel 1'Afrique_orienta1e est plus favorisée
que I'Afriéué ocoidentale: Ba c6te est plus hospitaliére et on y compte
une assez grand nombre de bons ports moritimes, par exemple Mombassa,
Dar—es—Salam, Port Soudan, DJlboutl, Massaoua, Tanga, Mtwara, Beira et
Lourengo Marquég., Dans la mesure ol ces ports ne servent pas d'escale,

des difficultés surgissent pour les communications avec 1'arriére-pays.
L'établissement de telles communications, déja en cours dans de nombréusea

régieons, appelle une action concertée.

- 27+ -Les facteurs climatologiques sxercent égalehent une.fdfté inflﬁence
sur le déveioppement des transports qui, dans une largé mesure est.négative.
Du fait des températures élevées, les consommations d'eau sont tfés foétes
et bien dque le remplacement de la traction'vapeur ﬁaf le moteur Diesei

ait beaucoup contribué i améliorer la gituation, le mangue d'éau Zéne

encore beaupoup les fransports dans de nombreuses parties de cette
sous-région. En raison des fortes précipitations, les frais'dé'construction

et d'entretien sont élevés et de nombreuses routes peuvent devenir plus
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:i%ﬁ méing impraticables pendant la saisoh des pluies. Les variations
saisonnidres de la pluviosité causent d'énorme différences de débit dans

les cours déeau et peuvent provoquer de grandes inondations entraiﬁant

des dégﬁts graves. En automne 1961, notamment,les communications férfoviaires
furent'coubéeé par les‘eaux entre Mombaséa d'une part, et Nairobi et

1'Ouganda d'autre part.

28+ Ia topographie et le climat revétent une importance exceptionnelle
en Afrique de l'est et, notamment, en raison du fait que, la Rhodésie

du Nord mise & part, l'agriculture demeure l'armature de 1'4conomie de
cette sous-région. La demande de transports devient done fortement
saisonn;é:e, ce qui fait que le probléme toujours compliqué dgs'périodes
de ﬁoinﬁa de frafic est particulidrement difficile.é résoudre. C'est

ce qui rend difficile la pleine utilisation du matériel roulant, surtout
auBSi:longtgmpsAqu'il existera des lacunes dans le réseau de chemin de
fer, par exemple entre la ligne centrale du Tanganyika et la ligne de

Tanga dans le nord du méme territoire.

29, L'influence de facteurs tels que le climat ot 1a topogfaphie'péﬁf,__

en partie, 6tre neutraliséde par les progrés techniques; o'est ce éui

est. arrivé, dans une certaine mesure, en Afrique Oriertale. Le développement
d'un systdme de transports efficace exige en outre une fourniture
.suffigante d'énergie ainsi qu'un approvisionnement abondant én certéihs
matériaux, comme par exemple en cevx qui sont nécessaires & la constiuction
et & l'entretien des routes, et notamment, en gravier. L'Afrique de 1l'est
est pauvre sur ces deux chapitres. Les combustibles locaux'appropriéé |
sont, en général, peu abondants et bien que du charbon ait été déocouvers
dans les deux Rhodésies et au Mozambique, la pauvreté'des'gisemenfs'ne

Justifie pas une exploitation en vue d'alimenter les chemins de fer;

-
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les basins houillers du Tanganyika méridional ne sont pas encore exploites
. | . en ralson du manque de moyen de transport, et 11 en va ﬁe méme pour 1&
construction des routes, de vastes régions de l'Afrique de l'est sont _
moins bien dotées que la plus grande partie de l'Afrique de 1l'ouest ol
1a latérite est abondante. Dans certaines zones de 1‘A£riqﬁeﬁdemltést4Jﬁ
on trouve un sol de composition similaire; connu sous le nom de murramy
mais ailleurs comme, par exemple; dans une grande partie du Kénya, on
ne trouve gqu'un mauvais sol dit "black cotton"; les régions cbiidres
du Mogzambique ont un sol si peu propre a servir d'infrastructure pour
les routes que, du moins jusqu'a l'invention des nouvelles techniques,
de stabilisation des sols, la solution la plus économique s'est révélée
8tre, dans la plupart des cas, la construction de voies de chemin de
fer. Il en résulte que, dans certains cas, le macadam bitumé est préféré
au gravier, méme si le volume du trafic ne justifie pas un tel choix. -
Si les graviéres sont trop éloignées les unes des autres, les tranports
deviennent trop longs et ltentretien des routes se révéle excessivement

onéreux,

30, * lLa répartition des populations par région a naturellement de fortes
répercussions sur la structure dés‘tran8ports, de méme que sur d'autres
aspects du déveleoppement Sconomique. Dans 1'Afrique de ltest, comme d'ailleurs
dans tout le continent, la population est plutét clairsemée et irrégulidrement
répartie.'Aved sa structure compacte, 1'Ouganda est, en un sens, une
‘exception. Au Tanganyika,.-la situationﬂest-difféfeﬂte}iéuffla.ligne du

Northern Railway, une étendue de pr2s dé 100 milles de camﬁagnéﬁifide,

ot les possibilités de trafic sont trds réduites, sépare les régiéﬁs““”
fertiles de Moskd et d'Arusha de la région obtidre, Sgalement fertile.
Quant & la ligne du Central Railway, elle.tranSPCrfe'sdr le premier

trongon de 160 milles, un volume assez satisfaisant de frét mais, ensuite,
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et jusquti la région dés lacs A 600 milles 'de 1 o8te,.elle n'a pratiquement
ricn & transporter. Le Soudan, 1'Ethiopic, la Somalies gt le Bétohouanaland

se distinguent par de longues. distance et des zones de population olairsemée.

31, En Afrique de 1'est, les itinéraires établis et le développement
des transports reflétent_enqora_les divisions politigués‘danslgng:1arge‘
mesure mais, cgpendant,Lmqiqs:qu'en;Afrique_de 1‘oue$t ol, par eiemplé,‘
il n'y a pratiquement pas‘uﬁ;wéguléhiiéne de chemin de fer impqrtante
qui, depasse les limites du territoire natlonal. Dans les deux cas, la
Canférence de Berlin de 1885 avait fixé le canevas selon lequel 1es
réseaux de transport devaient &tre créés, et cela dans le seul but de‘,
faciliter soit une intervention soit 1'occupation d‘un terr1t01re. Il;
s'ensuit, qu'en Afrique. de 1l'est, les frontleres geographlques naturelles
nQJQOEQQ%qent que rarement avec les frontiéres pqlithues,_lesquelles
ne délimitent donc pas des régions ethnographiques bu_éconqﬁiquqs_n_ru_
naturelles., Cette situation a abouti, notammeﬁt, & la création de.pays
tels que la Fédération ds Rhode81e et du Nyassaland, le Bétchouanaland,
le Ruandaﬂﬂrundi et l'Ouganda, prlves d'acces 4 la mer. Si 1‘on veut
__que le developpement economique de ces pays progresse ‘d'une maniere
'-aatisfalsante, si l’on veut ;ompleter les voies ferrovia rés, routleres

et de navigation interleure qui, en tant que services publlcs communs

gérés par la East Afrlcan Railwayg and Harbours Admlnlstratlon, desservent

actuellement le Kenya, l'Ouganda, le Tanganyika at, 1nd1rectement, le :
RuandaﬁUrundl et le Congo orlental, 11 faudra etablir et exploiter 193
réseaux da transport sur une bage sous—reglonale. Le chemln de fer du
Kenya a 1‘0uganda, ui—méme, n'a pas été cree pouf des ;alsons économiques,

c! est—awdire pour mettre 1e pays en valeur, mais parce qu'il fallait un
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moyen de paréiyser le commerce des esclaves. C'est pour des raisons_
an#logues que des bateaux & vapeur dhi été lancés sur le lac Nyassa.

Au Tangan&ika, le ﬁreﬁier chemin.de fer fut construit par les Allemands
4 des fins surtout stratégiques eé d'administration. Aprés la premidre
guerre mondiale, la.politique des chemins de fer au Kénya fut, dans

e certaine mesure, 1iée au mouvement vimsant & attirer des populations

v
-

vers de nouvelles reglons de colonisatlon agricole & un moment ou le

, chemln de fer fournlssalt le principal moyen. d'ouvrir. les régions

montagneuses -} l'agr;culture, et, en particulier, & la culture du café.

32, Dans_certains pays de la sous-région, tels les deux Rhodésies,

le Nyassaland et la zone desservie par la Bagt African Rallways and Harbours

Administration, le cas des personnes déplacées a créé de graves problemes,

nen seulement en matidre de mode de faire valoir et de productlon agr;cole,
mais aussi en matidre de services teChniques;et notamment'd'explbitation

et de financement des chemins de fer. Dans les deux thdésies en
particulier, de nombreux emplois au chemin de fer,étaient réservés aux

non Africains et un niveau d'appointements et de pensions évait été

instauré que ne justifiaient Pas toujours des motifs purement économiques.
I1 en résulta notaﬁmenf une hausse exagérée des frais d'exploitation.
L'"fricanisation progressive des personnels des administratibné%de frénsport
apporte des changements &4 cet égard meis de graves probldmes subsictent,

dent la formatlon du personnel de remplacement n'est pas le moindre.

Cadre économique

33,  Bn ce qui concerne la structure economlque, les pays de la sous-
région de 1l'Afrique de l'est offrent peut—étre m01ns d'analogles entre
eux que les pays de 1l'Afrique de 1'ouest mais ie cadre général de 1'économie

africaine est néanmoins celui d'une éconcgie de subsistance primitive
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cenirée sur le village; en effet, la prodiction est surtout destlnee -

a la. consommation locale et est obtenue & prox1mite des centres de
consommation., L'Afrique de- l'est et l‘Afrlque de l'ouest v1vent toutes
deux, dans une large. .mesure,  de- 1'agriculture de sub81stance et de

la vente des ocultures commerciales. Quoi qu'il en 501t, 1a production

des a2griculteurs non: africains egt 1mportante dans certains territoires
tels le Kénya, le. Tanganyika et 1a Rhod951e du Sud, et speclalement pour
cerualnes cultures, comme le: caféd, 1le 51sa1 et le the, et aussi le

coton broduit massivement auy Soudan et en Ouganda. 31 1'on excepte ceux
qui se font sur de trés. courtes distances, les mouvements de marchandises
sony 11e surtout aux cultures d'exportation et aux produits des 1ndustr1es
extractives, c! est d’allleurs -Pour ces marchandises, et dsns la mesure
‘ou leLr transport l'exigeait, que lgsg réseaux avaient &té congus dans

cce Pays. Toutef01s, en Afrique. de l'est, les transports sont fortement
narqués rar les mouvements de produits Pondéreux, de qualits inférieura,
et en vrac, pour_lgsquels les chemins de fer et, 1i ol c'est_poséible,

la voie navigable intérieure, sont particulidrement indiqués.

34, les cheming de fer, 13 oy 11s. exlstent,restent le prlnclpal moyen

de transport Pour les produits d'exportatlona; dang ce domalne, 1a

fonetion prlnclpale du transport routier est de rassembler les marchandises
dand des centres de production tras éparpillés pour les achemlner sur

lec centres de conditionnement ou- les gares t&tes de ligne. Le transport
routier zssure également 1la distribution des denrées alimentaires 3
i'intérieur du bays et, depuis peu, celle de quelques produits manufacturds
te la consommation locale, tels que ciment, sucre, articles de ménage,

cigarettes, bidre et boiag on—/

e e e,

_;/ E.X. Eawkins, "Roads and Road Transport in an Under-Developed
Country", HMSO, London, 1962, p. 69,

——

1as
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35. Certaines régions de 1'Afrique de 1'est se distinguent par'le fait
que leurs cultures principales, tels le café et le coton, sont reooltees
& la méme saison, ce qui provoque de brusgues augmentatlons de trafic

au cours du premier semestrel/ v trafic se ralentit ensulte considérablement,
ce qui - entrafne 1l'inutilisation momentande d'une partle des Vehlcules-/

Dans de vastes zones de 1a sous-région, les transports sont effectués
par véhicules légers et moyens;/, ce dont il faudra tenir compte dans

les projets de construction ou d'amélioration des routes.

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

la structure économique du pays, leur organisation revét une importance
particuliére pour les moyens de tranéport qui n'existent que pour les L
besoins du comnerce et de l'luﬁustrle. Sous ce rapport, 1l'Afrique de

1'est, et surtout les vastes territoires de l'ancienns Afrique Orlentale"
brltannique et de la FPédération de Rhodésie et du Nyassaland, différent'JL
considérablement de 1'Afrique de L'ouest. Dana 1l'est, la plué.éfande } f
partie des .opérations de distribution sont encore assurées par des Asiens.
Les gr0351stes, qui vivent dans .les grandes villes et dans les centres
commerciaux, font leurs livraisons aux détaillants par leurs propres
véhicules et les boutiquiers livrent leurs marchaﬁdises de 1la méme.

maniére. Cependant, le détailiant ne limite'pas gon activité.é ia vente

de produits importés ou manufacturés localement, il sert aussi de point

de distribution et de transpert pour les produits agricoles qﬁi ne sont

pas commercialisés par des offices de 1'Eiat (lesquels s'occupent des

i/ Tel est le cas, par exempls en Ouganda, mais des 51tuat10ns semblables
se retrouvent aillevrs.

__/ Voir "Roads 2nd Road Trapsport ..M cité ci-dessus, P. 49; la BIRD
arrive aux mémes concluslons dans ses rapports sur le Tanganylka,
et les OOnthlonS sont assesz semblables au Kenya, en Ethiople et dans
la Republlque de. uomalle.

;/ Voir Hawkinsg“op. cit., passim.
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produits d'exportation transportés par des transporteurs routiers
indépendants). Ces produits sont achetds aux agriculteurs africaing et
tranépb?tés vers leé grands centres de consqmmation. Jusqu'a une date
récenté, iiréfait courcnt que chaque détaillant posséde son propre
véhicﬁle, téﬁt comme le grossite avait ses prorres moyens de transport,
Ces'dérﬁiéfs‘toutefois ont recours de.plus én plus aux tranporteurs pour
compte d'autrﬁi. Les Africains tendent d+ailleurs 4 envahir le commerce

S ) ‘ 1
de détail et & assurer les transports qui sly rattachent-/.

37+ En Afrique de 1'est, les transports sont atteints largement, et
beaucoup plus qu'il n'est généralement le cas en Afrique de llouest,
par léélihcidencesrde la politique des licences, qui sera examing plus

loin,

18, Enfin, il convient de. mentionner les méuvements migratoireé gui

ge font q§nswpgrtaines parties de la sous~région. Depuis des temps
reculés, ils_qnt, dans une large mesure, constitué un aépect normal

de 1la vie én Afrique,-et,cela Pour un grand nombre de raisons, dont

le éous-emplpi et lﬂune des plus importantes. La majorité des Africains
vivent encore dans des villages isolds et en économie fermée; ils =~
rratiquent suﬁtout une.agriculturerprimitive-qui-1es cccupe environ la
moitié de 1'année seulemenf; le reste du temps, ils sont, partiellement
ou complétément, désoeuvrés. Cirtaines femmes trouvent généralement &
sloccuper & de pefites opérations d= distribution mais 14 ot 1a main-

d'ceuvre rémpli% le réle dévelu au capital dans les rays industriels

l/ Dlaprés E.K. Hawking, dans son &tude précitée sur les transports en
'Ougaﬁda, les Africains représentont déja le groupe de pfopriétaires
de véhicules lo plus important dens la catégorie des voitures et '
motocyclettes et viennent immédiatenent aprés les Asiens dans la
catégorie des véhicules utilitaires et autocars. I1 convient également
de noter Que. les Africains qui- ach&tent des véhicules, le font &
partir d'un niveau de revenu infiniment plus bas que les Buropéens
ou les Asiens. ’n Afrique de 1'ouest, les Libanais ("Syriens")
remplissent, en de nombreux territoires, un réle a Peu prés similaire
& celui des Asiens en Afrique de 1'est.
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les travailleurs non qualifiés doivent chercher & s'employer ailleurs.
En Afrioque de 1l'est, en particulier, on distingue plusieurs courants de
migration de la main-d'oceuvre. Un pourant va_du Ruanda-Urundi, au
Tanganyika oli le migrant est empléyé‘bémﬁé Qéiafié;déﬁsmIés'plén%ations

europdennes de sisal. Un autré mouvement migratoire, du Ruanda-Urundi

B

" vers ifOugénﬁa;'que'Ia situation politique actuelle tend & intensifier
dans la mesure oi il slagit des Watusi, et le mouvement, moins important,
diu Kénye et du Tanganyika dans la méme direction ont un caractére particulier;
1és migrants louent généralement des terres & des propriétaires africains
‘de¢ 1"0Ouganda pour cultiver du coton & leur propre compte et restent;
haﬁituellement, absents six mois. De larges contingents -de migrants se
dépleicent du Tanganyika vers les deux Rhodésies afin de travailler dans
les ‘mines ol le salaire est plus élevé que dans. les, plantations de sisal.
Un nombre considérable de travailleurs se déplacent :d'une Rhodésie &
l'autre et du Nyassaland vers 1a Rhodésie du sud. Un autre courant va

du Mozambique vers la Rhod951e du sud. I1 ex1st; des mouvements m01na
1mportants vers 1e Tanganylka et la Rhode31e du nord. On ne possede pas
de renselgnements detallles sur la maniére dont s effectuent prathuement
'ces ﬁigratlons, mais on sait que les 1nteresses se deplaoent surtout

& pled, mais aussi en autocars ou camions’ (souvent 1rregu11erement) et

méme a blcyclette (Ouganda)
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~ CHAPITRE IIT

- LES TRANSPORTS EN AFRIQUE.DE L'EST

La demahdeldé:tiansportret ga nature
39, . Les transports sont généralement considérés comme une pro@uctiqp
bien qu'ils puissent parfois s'analyser en une ccnsqmmgiion,fcomﬁgwgfest
- le cas pour csrtaines.formes.dg tourisme, si le voyage est une fin en
" goi. La foncticn principale du transport est d'élargir le marché‘daﬁ
-marchandises. De fait, et spécialement dans les pays sous-développés,
le volume de la demande. est déterminé, dans une large mesure, par les
moyens de transport disponibles, et cette demande, dans .sa forme la .

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

“glagit du transport de voyageurs, du désir de certaines personnes de

se réndre & une destination donnée.

'40. La demande de serv1ces de transport est heterogene par nature;

les serv1ces demandgs et fournls 8 exprlment en voyageurs/km et en
‘tonnes/km mals ce. seralt vralment une erreur de 1es con31derer comme
homogenes. Ils peuvent paraftre 1dent1ques au producteur, mals ils ne

. le sont pas pour ;‘achetgur. Les serviees do transport du sgcteur_public
doivent répondre a certaines normes de sécurité,.deArégularitélet de
rapidité.d'exécution mais, & tous ces égards, il peut exisfer certaines
différences entre les moyens de transport et entre les transporteurs
publics et les transporieurs privés. Des différences dans la gqualité

du service peuvent également apparaiftre dans les conditions requises
spécialement de services auxiliaires déterminés ce qui peut influencer

. 1
l'usager dans son choix du mode de transport-/. Ce sujet sere examiné,

l/ 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 détail, le chargement par palettes, la
fourniture de containers, la réfrigération, le montage et le démontage,
etc.
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plus, loin, d'une manidre plus approfondie.

741.‘ ﬁe ﬁardhé du transport se caractérise par une situation de la
-ébﬁcurrence avec féhdance au monopole, celle dans laquelle la demande
pour un certaln prodult ou un certain service est suffisamment forte
pour permettre au producteur ou au vendeur d'exercer un quasi-monopole.
I1 est permis de supposer que les produits ou services en guestion ne
sont pas identiques, car le vendeur est en mesure d'exercer une certaine
action sur le prix, la variété ou la marque qu'il offre si son produit
ou son service différe, au moins légérement, de ceux des autres vendsurs
_ou, ce qui revient au méme, si l'acheteu: estime qu'ils sont différents.
C'est la différenciation qui importe, la possibilité de distinguer le
..service ou le produit d'un vendeur de ceux d'un autre, que la différence
“soit réelle ou imaginaire. Ces imperfections du marché qui tendent Y
fraotlonner la demande peuvent &tre attribuées solt & certalnes parti-
cularltes du service ou du produit 1u1—méme marque ou brevet, presentatlon,
modele, couleur ou style — soit aux conditions de vente - courtoisie du
vendeur, conditions de livraison, emplacement, pﬁﬁlicité. Toutes ces
partiocularités ou conditions sont autant de facteurs qui agissent sur

. la demande. ' : : "

42. En'présence de deux possibilités de transport semblables et concurrentes,
Ia'qualité du service offert influencera presque toujours l'usager dans

son -choix. Le caractére de quasi-monopole de la concurrénce est plus

évidént encore quand ¢elle-ci joue entre deux techniques différentes,

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

43, L'intérét de ces considérations n'est pas uniquement théorique. La
notion de concurrence en guasi—monopole revét nettement une importance
pratique pour 1'étude des possibilités du marché du transport dans une

zone sous-développée comme 1'Afrique de 1l'est. Le caractéfe de ﬁonopole
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des chemins de fer, par exemple, n'a pas été trés bien compris.. On a

pensé_que 81 ce monopole était brisé, par exemple par la gconcurrence .
des .transports routiers, il en résulterait une concurrence acharnée.
Mais, en fait, la concurrence des.trgnsports routiers_p'améne qu'une
compression des. tarifs ferroviaires, qui sont trés différenciés, et

1/

un resserrement de l'échelle des taux™.

44. la théorie générale de la demande de services des transports
'appélle des réserves lorsqu'on l'applique aux conditions de 1l'Afrique.

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

la dlstlnctlon entre transport de voyageurs et transport de mnarchandises

‘n est pas tougours aussi nette que dans la plupart des pays economiquement
develoPPes. On note également une demande pour certains types de transports
Prlmltifs qui peut &tre attrlbuee non pas au manque de moyens nodernes,
mais plutdt au fait qu'en certaines c¢irconstances, les modes de transports
primitifs choisis se révélent plus économiques, mﬁmels;, techniquement,

ils sont peu efficaces.

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

& étre introduit en Afrique de 1'est. L'objectif économique-majeur ,
abstraction-faite.des considérations politiques et stratégiques mentionnées
_plus haut, était de répondre aux besoins du commerce d'exportation dont

lgs composantes les plus importantes étaient les produits .agricoles et

miniers. Les considérations d'ordre financier ltemportaient sur la

¢ Qualité du service offert; les produits & transporter étant uniformisés,

l'élément concurrentiel des opérations en régime de marché se trouvait
assez réduit. Toutef01s, il en alla tout autrement du marché intérieur.
Ce fait est d'une 1mportance con51derable pour la planification des
t;ansports en Afrlque en général, et en Afrique de l'est en particulier,

ol les marchés intérieurs manquent encore d'un réseau de transport intégré.

_l/ L'Afrique de 1'ouest fournit un grand nombre d'exemple du danger qu'il
¥ a & trop compter sur des tarifs fondés sur une conception trop théoriqgue

du monopole des chemins de fer; c'est le cas, notamment, en Nigéria, au
Ghana et en Céte-d'Ivoire.
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Les imperlections du marché intérieur peuvent, en vérité, &tre considéréeﬁ
comme typiques. En général le consommateur africain est connu pour préférer
nettement_certaines marques de produits auxquels il reste attaché par

une sorte de conservatisme. Ceci permet 1'établissement de monopoles

tant pour l'approvisionnement qQue pour les services de transport qu'assurent
cet approvisionnement. Pour la plus grande part, et si 1l'on excepte les
différences de qualité ., les produits en cause sont trés similaires. Quoi
qu*il en soit, les marques d'articles comme les bicyclettes ( qui ont

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

et les cigarettes, sont trés différenciées selon les marchés, ce qui

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

46. La pénurie des capitaux ef l'imperfection des moyens de transport
influent de  diverses maniéres; et & des degrés:&ivers, sur la situation
du marché des transports dans foute l'Af:iqﬁe.de 1'éétf Certains
territoires: la Rhodésie du sud, l'Ouganda,Het; dans une certadne mesure,
le Tanganyika, sonf bien pourvus en moyens de transport de surface mais
dlautres: le Soudan, la Somalle, le Betchouanaland et 1'Ethiopie le sont

bex ooum m01ns blen.

Transports primitifs

47 Alnsi qu 11 a éte dega dit, il n'est pas possible de donner le
détail des différentes tschnlques de transport en usage. en Afrlque de
1'est, et les chiffres présentés dans les'tableaux ne sonf ni_compiets
ni entiérement a4 jour. Nous cherchons iCi.é apprécier les réseaux de
tranaport fals.qu’ils~existent aujourd'hui, 3 voir s'ils répondent aux
tesoins et, quand c est p0351b1e, & 1nd1quer la voie dans laquelle il

serait opportun d'orlenter leur developpement.

.. .
48. L'avdnement des techniques de transport modernes en Afrique de 1l'est
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n'a, en aucune manidre, 6liminé ce qu'on pourrait appeler le transport
Primitif, o'est-d-dire le portage. Bien qu'en général il soit considérs
comﬁe le_moins économique et le plus sujet au gaspillage, ce mode de
transport continue & étre largement utilisél/. La principale objection
d'ordre économique est que 1'usage .largement répandu du portage détourne

un grand nombre de personnes, surtout de femmes, de la production agricole,
ét,cela ppur des périodes de durde variable. Mais il en va tout autrement
éidlewporfage est fa;t Four son compte propre. Au premier maillon de la .
chaline de distriﬁution, un produit est souvent acheminé Par portage du
retit producfeﬁrrau.narché le plus proche; de la, au second maillon,

il esf souveﬂt transporté par camion. De fait, c'est par portage que

de grandes quantités de‘cultures commerciales, tellezs que le café, le

cacao et ‘'l1¢s arachides commencent leur foute vers les marchés. Toutéfois;
c'est dans le commerce de détail que 1le portagé'est surtout utilisé,

méme lorsque 1le transport ferroviaire ou routier est possible.:Lerpetit
détaillant peut ainsi conserver pour lui-méme l'intégralité de ses modestes
bénéfices. En vérité, les aspects techniques et économiques de‘la question
peuvent &tre. aisément confondus; 81 l'organisation de la distribution
fondde sur des moyens de transport aussi primitifs peut parattre faire

fi de tout souci d'économie ou d'efficacité. Ce n'est qu'au sens technique

;/ Lord Haily, "An African Survey", p. 15363 "la Bast Africa Royal
Commisgion" de 1953-55 a montré que si le colt du transport par portage
s'élevait 8 4.12 shillings par-tonne/hille, celui du transport par
camion n'était que de 3/6 a5 shillings. Selon une évaluation d'une autre
source, le transport par chemin de fer & voie étroite cofte de 5 & 10
fois moins que,le_pqrtage, car la capacité d'un train ordinaire
égale la somme des charges de 15 & 20.000 perteurs; un camion de 5 tonnes
remplace facilement 500 porteurs: Voir J. Harrison Church, "Modern
Civiligation" et W.A. Hance, "African Sconomic Development" oitd plus
haut. Dans 1'ensemble 1le portage serait aujourd'hui beaucoup plus
courant en Afrique de 1'ouest qu'en Afrique de 1'est.
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et non pas au: séhs économlque. Sous ce. rapport,‘les condltlons sont
essentiellement. différentes. dans lee pays. sous-développes ot les capitaux
sont rares et la maln—d'oeuvre abondante, de ce au elles sont dans des
pays. d'écononie monétaire. Cet etat de choses peut étre sttrlbue,' en
pantie, a la pénurle, de routes de raocordements dans toute l‘Afrique.

i

Une des taches prlmordlales d'une pollthue des transports devralt stre

i

de faxre dlsparaitre cet obstacle au developpement économlque.

49. Il“%e“peut<Que certains modes de-transport primitifs pa;e}gaent_
économ1ques en, eertalnes circonstances mals d'autres, gul sont encore
utilisés en de nombreuses partlee de l'Afrlque, ne le sont certalnement
pas. Cecl 8 appllque a4 une grande partle des marches de betall. De falt
bon nombre des. 1t1neralres que sulvent les troupeaux de betall se sont
fixés progre351vement et a4 la longue et, dans de nombreux rays, comme

par exemple le Kénya, le Tanganyika et le Betchouanaland, 1e Gouvernement
a fait des dépenses con51derab1es pour organlser des parcs pour les - '
animaux, des abris pour les conducteurs etc. Une etude recente de 1a

FAOQ résume la situation comme suit: "Le cofit de ces marches de betall‘

sur ces parcours comprend les dépenses en capital et les frais d'entretlen,
les salalres des. conducteurs et autres depenses dlrectes en cours de- v
route, mais aussi les morts, la perte de p01ds et la dlmlnutlon de quallte
‘-des bétes-~Les-depenses initiales en capital que n909891tent ces parcours
Itsont relatlvement peu elevees aun kllometre,Jcomparees 4 celles de la -
construction des chemlns de fer ou des routes.,La valeur des terralns
traverses est souvent 1ns1gn1f1ante. Gependant, un certaln capltal est
nécessaire pour la constructlon de refuges de nult et de postes de’
coritrble, pour 1‘amé110ratlon des 901nts d ealy pour la construction

de ponts et de bacs ainsi que pog; 1fentrstien de la 'durface de passage.
Les frais de création de parcs,neuvent §tre importants, comme c'est le

cag au Kénya. En Nigéria, 35.000 dollars environ sont dépensés annmielloment
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pour 1'entretien des pircours de bétail qui totaliment environ 20.000 kmj
au Béfcﬁﬁﬁanaian&'45.ood dollars ont &té affectés &-la construction de ... .
points d'eau et 3 1'aménagement de paturages meilleurs-sur l'itinéraire :....
Ghanzi4ﬁobétéi-(600 km)f’Au3Taﬁganyika, on ‘a prévu une dépense de 7504000 ..
dollafé;"déﬁé'1eéJéiﬂq'procﬁaiﬁe§ dnnées, pour l'amélioration des parcours
de bé%ﬁfl“l/fﬁfl faudra faire ‘d'autres études pour pouveir estimer la

perte en poids de viande aﬁaffue é% lés frais indirects  pour -1!'économie

2
dans son ensemble qu'entrafne l'utilisation de ce mode de_transport'/.

50 Un des postes de cofit indirect est constitué par.le fourrage consommé:
en cours dé rbute"qui, sans cela, pourrait &tre donné en nourriture &
d'avtres animaux.\Ce'qui'esi‘plus important c¢'est gué seuls les animaux, -
de plus de six ans peuvent supporter de tels voyages. D'ol 1l'obligation

de la garder sur les lieux de production, plus longtemps qu'il ne serait
nécessaire s8'il existait de meilleurs moyens de transport. Ceci diminue -
d'un cinquidme ou d'un sixidme le rendement en bétail des phturages

digponihies.

i/ H.J. Mittendorf et S.G. Wilson, experts de la FAQ, 1961 "Livestoek
and Meat Marketing in Africa, Rome,; 1961, p. 51 du texte anglais.
- Praduction non officielle. .

g/¢~Dans"l'étude de la FAO, il est souligné‘(page 54 du,texte_anglaia) que

1'effet des saisons, l'incidence des maladies, la sélection du bétail et
les méthodes utilisées pour conduire ce bétail ont toutes leur -
importance. Il est manifeste que les pertes peuvent dtre réduites si
le bétail est conduit prudemment, s'il est suffisamment alinenté,
abreuvé et reposé. Sur la route de Ghanzi, un troupeau de 235 tétes’
de bétail conduit avec soiwn, -pendant un voyage de trente jours, & .
donné, en moyenne, un poids-carcasse moyen de 277 kg3 62 % des bétes
furent classées en deuxidme catégorie, ou méme misux. Un secord

" troupeau conduit avec moins de soin n'a donné que 238 kg de poids
moyen et 44 % de b8tes de deuxidme qualité,
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51, L'apparition des moyens de. transport modernes a réduit 1l'utilisation
des animaux et des bovins en particulier comme moyen aé-ffansport, et

les bétes de somme elles-mémes sont maintenant transportées sur des
véhicules nouveaux. Au Kénya, en Ouganda et au Tanganyika, les chemins
de fer sont utilisés largement pour le transport du bétail: pour le
Tanganyika, les chiffres pour 1959 étaient de 83.000 bovins et de

27,000 ovins et caprins.rLes bovins transportés par chemin de fer de
Khartoﬁm au Caire représentent 50.000 unités par an, environ, et 1la

ligne de Port Soudan transporte un nombre considérable de moutons et "

de chévres exportés vers 1'Arabie Sacudite.

52. Le transport de bétail par véhicules & moteur est souple et permet
un gain de temps. Ce mode de transport est cependant géné d'une part,
par le mauvais état d'un grand nombre de routes qui peut occcasionner
des blessures aux animaux, et d'autre part, par la rareté relative des
routes praticables en toutes saisons. Par conséquent, les camions sont
surtout utilisés pour les transports de moins de cent milles, comme
c'est le cas, par exemple, ¢n Rhodésie du sud et au Betchouanaland,

ol les fermes possédent généralement des rampes de chargement. Une
raison particuliére pour laguelle le transport motorisé est utilisé

au Kénya est que le bétail en provenance de la province du nord est
isolé pour la traversée des régions ol l'agriculture est faite suivant
les méthodes modernes, ce qui réduit considérablement le danger de

propagation de la fiévre aphteuse.

53+ 11 arrive que le bétail soit transporté par bateau, comme c'est
le cas de Lourengo Harques & Beira, liacala, Porto Amelia et Ilocimboa
de Praja, au Nozambique. Le bétail est également transporté par bateau

d'une rive & l'autre du lac Victoria, et de liwanza et Busoma & Bukobaj
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i1 traverse de la méme maniére le lac Kyoga. De grandes quantités de
moutons et de chdvres sont transportées du Soudan, de Somalie et d'Ethiopie
vers l'Arabie Saoudite dans des bateaux pourvus d'une ventilation

spéciale pour ce genre de transport. Le transport fluvial est utilisé.

au Soudan entre ‘la province de Bahr-el-GChazal et Kosti (1.000 km) et

entre Wadi Halfa et Assouan (200 km).

54. On note actuellement uns Lorte tendance 3 preferer le rall ou la
route partout ou c'est posslble, pour le transport de betall, clest

en particulier le cag en Afrlque de 1'est.
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Chemins de for

55. Le chemln de fer fut lo premler moyen” do tran5port moderne’ & &tre
1ntrodu1t en Afrlque de l‘est, et le premior qul permlt ‘de remplacer

les moyens de transport exlstants, c est-h—dlre ie portage humaln et le
transport 4 dos d'animal. " Mais, ici, comme dans tout le -continént africain,
les llgnes de chemin de fer actuelles servent beaucaup plus de liaigon entre
l‘intérie@f du pays et 1a cdto qu'entre les divers territoirés; le mangue

de liaisons ferroviaires sous-régionales est donc assez manifeste.
Cependant, il est une éxception importante, & sévoir lec réseau administré

par la Bast african Railways and Harbours Administration qui dessért le

Kénya; 1!Ouganda et le Tanganyika, et indirectement aussi le Ruanda-Urundi
ainei que la province orientzle et la province du Kivu, au Congo. idncore
“incomplet, pourtant, c'est le réseau ferroviaire le.mieux intégré de
~1tafrique, - I1 importera, dans 1l'immédiat, de relier-entroe elles les
différentes parties du réseau, c'est-d-dire la ligne Central Tanganyika 2
celles de Tenga et de kombasa-Nairobi-Ouganda. Ceo sera,le seul moyen de
‘réaliser une utilisation rationnelle des lotomotives et -du matériel roulant
‘qu'on pourra faire passer d'une partie du réseau 3 une autre, aux moments
‘do-demande de. pointe qui variont, ’a suison des récoltes n'étant pas la méme,
‘au Kénya, en Ouganda et au Tangenyika. L'embranche¢ment de 46,5 milles entre
Kilosa et Mikumi, ouvert au trafic sn goftt 1960, et la ligne de 117 milles
~actuellement en construction entre Mnyusi, sur la ligné de Tanga et Ruvu,
sur la Central Line, contribueront &.satisfaire ces.besoins...lbes possibilités
‘d'extension du réseau ne sont nullemen’ épuiséos par la consiruction de ces
doux lignes de raccordement.: Les produits de base de ces trois pays comme
d'ailleurs de la région tout entidre, sont des produits agricoles. et miniers,
on peut:.dene sﬁgtten@ggi%JVQipuaugmgntg;mla;aggagﬂe_ﬁgvtransports pondéreux
en vrac.  4Ainsi-.gu'il est dit dans le rapport de la Bangue internationale
. sur le Tanganyika epn 1960 ‘pour acheminer jusqu' paux ports la -plus.grande
partle des prlnCngles caltures commerc1dles,ton 8 aaresséméurtoat;aux '
'chemlns de far, ot l‘ecoulement des grOdUItS d'importa tioh vers les régions
ricies du nord et du nord-ouest du Territoire dépend d'eux en grande partie,

lui aussi. Les transports inter-territoriaux entre le Kényz et 1'Ouganda
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sont également tributaires, dans une large mesure, des liaisons,ferroviaires
que compldte la navigation sur les lacs. Une partle des Zones agrlcoles

ot minidres & mettrs en valeur dans les années 2 venir, seront probablement
desstrvies de la manidre la plus economique par une exten81on du réseau
rferroviairo“;/, On a admis qu'il s'agissait. 13 d‘une_entrgprige,arloqg_terme,

et une clause. du Railways and Herbours dct (Lois sur les,chemins dé fer ot les

. ports) prévoit ".... des transports & prix réduits pour comtribuer au
développement agricole, minier ¢t industriel dos 1err1t01res. _ Cette
" gleiuse sera interprétée & la lumidro des avantages respectlfs des transports

par rail et par route.

56, "La 1iaison entre Kilosa et hikumi:étant maintenant achevée) ot la ligne
kTRuﬁﬁ;MnyﬁSi'étént’en'conStructiOn, il reste & savoir jusqu'ol il faut pousser
lo chemin de fer, au-deld de hikumi, pour ouvrir la vallée du Kilombero i
la proddcfion agriccle; ¢t avant tout au sucre. Dans-ce cas—ci, il faudra
méttféTéﬁ-balance'lQS'aVantages du rail et de la route. Bien qu'il faille
‘étro czrconspeot, i1 scmble & premidre vue gque le moyen le plus: rationnel
d‘ouvrlr cotto vallée soit d'établir une ligne ferroviaire méme si, ainsi
”qu'il faut s'y attendré, son exploitation’ deveit &tre quelque:peu déficitaire
g4 début, Une guestion demandant & &tre spéeialement étudiée serait celle
'du‘préidngéﬁént'de 1a ligne jusqu'd libeya, car 13, elle serait en.contact
avec los voies du nord du lac Nyassa. -La ligne ferroviaire du port de
‘Mtwara (&vec une ligne Nﬁchingwce-secondaire'jusgu’é Masasi) fut construite,
‘% 1'6rigine,’ comme 16 port lui-m8mo, pour établir um: résean de transport |
;pour le plan’ de production des arachides. Ce plan ayant échoué, ni la'ligne
" '3da chemin de for ai lec port ne urent &tre utilisés & pleine capacité et
:léufiexp16itation'é'cbhstitué uné lourde charge poufr le budget du Tanganyika

ot de la dast African Railways and Harbours idminisiration. En -conséquence,

on a soulevn la questlon ‘de savoir s'il fallait maintenir la llgne en

.17 "The Boonomic Development of Ta nggnylka" Rapport d'une mission de la
Eanquo intcrnotionnle pour la reconstruction ot lo dévoloppement-
Johns Hopkins Press, Baliimore, 1961, p.282. Traduction non officielle.
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- exploitation. :Une: enquéte récente a. conclu'd sa suppression et, pour

des raisons d'économie, a proposé d'utiliseéer une partie de I'infrastructure
ailleurs pour étendre le réseau ferroviaire; le rail pourrait &itre

A renp7ace par . 1la route, et, par Jla suite, une nouvelle route de raccordement

powrra;t étro construite sulvunt un axe nord-sud.

57. L'extension du réscau de chemin de fer dens 1'ancienne Afrique Orientalc
. oritannique ne doit pas &tre nécesszirement limitée au seul Tanganyika,
~blen gquc les besoins y soient les plus manlfestes et les plus urgents.
Au Kénya, trois allongements des lignes ferroviaires sont deJa 3 1'étude.
Dans la région du lont Kénya, doux embranchements de Nanyiki & Omeru et
-de Began & .mbu. On envisage aussi la consiriction d'une ligne de Kedows

& Kigili, Toutefois, l'extension de la ligne de 1'Ouganda au-deld de la

t&te do llgne de Soroti Jusqu a Lira (76 mllles), revet une grande 1mportunco,
'Cﬁ trongon est malntenant termlne ot constitue 1a premlére partie du

p;oget de constructlon d'une llgne ferrov1alre B travers 1'Ouganda
septuntrlonal jusqu' a Gulu, puis, de 13 Jusqu au Nil & Pakwach et Hutir Pier.
Loruqu'"llb sarsa termlnee, cotte llgne remplacera l'itinéraire actuel,
bTCSCOlelque 2% qui implique de nombreuses ruptures de charge de la routc

3 1a voie navigable.

58. Los deux réseaux de chemin de fer de la Fédération de Rhodésie et du

Fyassalend font partie, avec 1o Nyasstland Lake Steamer Service, d'un

ensemble qui dossert non seulement une partie importante de 1& scus<région

mats également presque toute 1'Afrigue méridionale, grice & ses raccordemsuis

zux chemins de for de la‘République sud-africaine, du Congo (Katanga) et

de l'.ngela. Ainsi, 4tous les centres principaux de la Fédération sont

racecordés entre eux et avec les principaux ‘ports de 1'0céan indien et de

T.'.r"ri-i']_.r.a.n’c:'Lqua. Loesg RhodeSia Ra 11w@ys sont une udmlnlstratlon autonome,
ponsable devant le Ministre des tranSports de la Federatlon, et gérée

pd“ un Consell le Rhodesia Rallways Board. L'admlnlstratlon @8t propriétaire

des chemins de fer des deulehod931es_et du Protectorat du Betchouanaland.

Le résezu total compte 2.600 milles, donf 200 milles (de Ramathlabama, 3

1z frontiere du Betchouanaland, §,Mahalupye) sont exploltes, pour le céompte

de la Rhodesia Railways, par la South Railways and Herbours administration.
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59. Certcines statistigues sur les proerds des Rhodésia'Railwévs depuis

1939, donnent les renselgnements suivants (voir egalement le Tableau l

de l'Annexe A)s-

Pour l'exerclce 1938-39, 1os murchandlses transportees representalent

un total de 2.920 tonnes. Hn 1945-46, ce chiffre était monté & 5.097.000
' tonnes pour passer & 12.024.000 tonnes en 1957-58. Le"nbmbre des voyagoeurs
a atteint un total de 939.000 on 1938—39, de 2.829,000 en 1958~59 et.de
4.531.000 en 1957—58.l/ Durant cette méme période, le parc de locomotives
- est passé de 216 3 429, celul des voitures de 377 & 597, et celui des
wagons & marchendises de 4,578 4 11,557. "Les dépenses a'investissement on
suivi la m@me évolution avee 22.161.000 Livres en 1939 et 92. 260.000 Livres
“en 1958,

60. Les Nxasaland Rallwaxs ont une llgne unlque de Port Herald & Sallma,
d'une longueur approximative de 290 miles. Cette ligne passe le Zambézo &
Sena sur un pont de 3.600 m. et rejoint & Dondo la ligne Umtali-Beira.

-Le réseau s etend de Dondoc % Salima ¢t tout en appartenant & deux sociétés
bien distinctes, il est 1ntegre et géré par un dlrecteur-general commun awx

deux sociétés. Comparés zu tonnzge de la Rhodesia Rai lways, celui de la

Nyasaland Railways est peu élevé, mais il a augmenté sensiblement entre
1945 et 1958, passant de 104.000 & 450. 000 tonnes. Ce trafic est, en

majeure partie, .en provenance ou &- destlnatlon de Belrh. Sur le lac Nyassa,
le service de transport qui est assuré par des c;rgos mlxtes & motour

¢t par un certain nombre de remorgueurs et de penlches, est raccordé au
chemin de fer & Chipoka. Le frét transporté s'élevcit B 16,000 tonnes

environ ern 1958,

61, 4u Mozambique, 1 extenslon du reseau des chemlns de fer a, dans une
large mesure, ete déterminée par des conszderatlons sous-régionales et,
pr1n01phlement, par 1e fait que les Territoires sans accés & la mer de
la Fédération et la Republlque sud-ufricalne utlllsent le port portugeis

de Lourengo Marqués. Les chemins de fer du Mozambique ( Caminhos de Ferro

1/ En 1960, les chiffres étaient approx1mat1vement de 12 mllllons de
_ Ub‘nos do merchandisos ot do 4,5 millions do passogors.
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de Mozambique), qui totalisent 1.412 millés de voies forrées (1953)

gont la propriété d'Btat. La cepzcité de la ligne de Belre, €t celle du
port du méme nom, était insuffisante pour le trafic de cette sous~reg10n,
et les encombrements étaient fréquents. Le rzocordoment de la ligihe de
Lourengo liarqués & celle do Bulawayo - Salisbury a décongegtionné’ 1a llgne
Beire-Salisbury, et a plus partlcullbrement amélioré la situation du

port de Beira qui dessert égalcment 1'itinéraire de Beira 2 Salima, au
Nyassgland. La 1lgne de Cuamba qui, du nouveau port de Nacala,stenfonca

4 370 milles dens les terres, revit une importance considérzlle, surtout
'parCe.qu'elle donne accdés 2 ﬁn richo arriére—pays- Cette ligne pourrait
&tre étendue jusqu'a Vila Cabfal prés du Lac-Nyassa. Cette région produit
du tabég, du coton ot des arachides et possdde de riches gisements de charbon

qui pourraient également #tre exploités.

62. Dans le nord de la sous-région, la République de Somalie ne possdde -
aucun chemin de fer ¢t 1'Uthiopie n'a que la ligne de Djibouti-Addis-iabéba
gt la courte ligno de Eassaoua a Agordat,h;g:p:emiérp de cos deux lignes
étant toutefcis importante dﬁlpoint de vﬁ§ de_1a sous-région.. Quant . au
Soudan, il pcsséde_pq'résoau‘fﬁ%?oviairc étsndg qui pourrait éventuellement
8tre raccordé & la ligne éthiopienne par une voie.Kagsala~agordat. Les:
statistiques dGSVSudan Railways_pour 1960 donnehtilgs,chiffr@s,suivants :
'4.232 km; 146 locomotives (dont 15 Diesel), 267 vpi}uies et 4,386 wagons

3 marchandises; le fret transporté étaitlde 2.271.000 tonnes et le .nombre
de voyageurs 3.132,.000. Ceas chiffrcs sont en diminution sur. ¢eux de:1959, .

mais cette diminution est attriﬁuable surtout é la réduction des importations.
Les recettes ont atteint 10, 688 414 11vres en partie en raison de 1l'augmenw
tation des tar1fs, co chiffre ost toutefois quelque peu inférieur A

celui de l'annee précédente.

63..'Les_Sudan railways ont un programme trds chargéy finandé en partie

par la Banque internationale et qui prévoit une extengion du réseau dans 1&
Soudan 6ccidental. Nyala a été atteint dds avril 1960, avant la date
prévue, ct.le reseau a également été étendu vers le sud Jusqu'é Wau dans

1e Bahr-el-Chazal. R |

‘64. Le réseau de hadagescar consigte en une ligne unique Tamatave—Antslrabe

via Tananarlve.
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65 D'ure manidre générale, on peut dire de l'Afrique de 1'est qutelle
possade un réseau ferroviaire relativement blen développd, et de mleux en -
mieux 1ié. Les lignes de racoordement sous—reglonales qu 'il faudralt encore

construire sont relativement peu nombreuses. .

Los transports routiers

66. La ruute succeda au rall, en tant que principal moyen de transport, -

et cot avbnement engendru une revolutlon soclale ot économique plus

grande que celul du rall. Cette revolutlon est -encore on cours, et affecte
tait les artéres prlnclpales que les routes secondaires et de raccordement.
ustlmer 1e” part de chaque type de ruutes dans les plans de dév.iloppement:
est certalnement un des problémes les plus urgents et cussi les plus
'dlfflclles que les experts alent - resoudre, les solutions: sont trds
dlver31flees.' La questlon se pose au551 de sav01r quelles normes de

construction at d'entrutlen 11 faut ad0pter, surtout au nzvegu sous~régional.,

67. Les transports routlers se cargcterlsent -par leur Souplesse, par
l'utlllsatlon de petlts vehlcules, par_ le fait qu'ils peuvent &tre adapteés
aux besoins de l'usager et par leur v1tesse, calculée en temps total
employé, enfin par lour frequence et, une fols qu'un certain stade do.
'developpement a ete ttelnt, par la possibilité de faire usage do la
publlclte. Les tranSports routlers remplissept egalement un. r6le important,
en’ apkortant du frét aux chemlns de fer - un. exemple frappant éteant. fourni:
par le réseau routler gqui allmente la seule ligne de chemin .ge fer do la
Rhode51e du Nord —,et en assurant la llalSOH entre les divers réseaux -
ferrov1a1res — par exemple la route rellant Aruschs et le flouve athi- -5
" ou entre un reseau ferrov1u1re et des v01es de navigation intériecure — .-
route rellant Itlgl au lgc Nyassa. Stent donné le manque de transports -
ferroviaires dans de vastes territoires de la sous-région, et du fait quo -
les possibilités de navigation 1nterleure sont trés 11m1tees, il ethlt
logique gue, parmi 1es divers modes de traasport, 1es trunsports routlers -
devinssent le premler ‘dos’ moyens de tra nsport ) serv1r d'1nstrumont '
d'intégration économique et d‘expan31on da commerce 1nterleur. L'elarglssomcnt
des mairchés intérieurs et leour creatlon m&me sont, dens une largo mesure,
lt'osuvre de transports routisrs amellores, blen que la coutrlbutlon de ceux—ci

n'ait pgs sncorg pU Btre” exactement evaluee faute de statlsthue.ﬂ_L‘ﬁﬁf 4=
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68, De grandes partios de la sous-région, au Kénya, en Ouganda, 8u
Tanganylka et en. Rhod931e du Sud sont relativement blen pourvues on routes
principales. . D'aprés la Banque 1nternat10nale, le réseau routier du

Tanganyika est trés disproportionné, eu egard au volume des transports

_qu'il,e#t appelé & effectuer (par suite de la position_géographique du

Territoire et de ses zones éconqmiqgement_actives). Le réseau routier
de 1'Ouganda, l'un des meilleurs de 1'ifrique, cst-plus que suffisant

pour les besoins actuels, Dans ces pays, il ne s'agit pas, avant tout,

ot dans 1'immédiat, d'étendre le réseau et de construire de nouvelles

routes, meis d'améliorcr 1'état et l'utilisation des routes oxistantes,
une meilleure utilisation pouvant, en de nombreux cas, 8&ire réalisée par
ia constructlon de nouvelles routes affluentes. Dans d'autres partles"
de 1a sous—reglon, commea le Soudan, 1'&thiopie, la Somalle, le Ruanda—Urundl,
le Betchouanaland et hadagascar, le développement du réseau routler n' a
pas encore attelnt un niveau ad@pte aux besgoins du developpement '
&oonomique. | o

69. La plupart des gouverncmenis de 1'Afrigue de 1'est ont adopté une
politique d'smélioration du réseau routier principal pour le rendre
utilisable en toutes saisons, préalablement 3 l'amélioration. des routes
secondaires. La Banque internationale déclare dans son rapport sur le

Tanganylka que cette politique est celle qui convient pour commencer,

' qu {ne Toute affluente ne sert pas 3 grand chose tent que ‘la route

principale ne pout pes absorber son trafic. L'autre solution, celle qui
aurait consisté 3 construire un réseau complet de routes principales et

secondaires, région por régiun, aurzit nui au développement économigue

‘de parties importantes du Territoire dont elle aurzit sérieusement

entravé 1'cdministration. Avee le développement et 1'améliorztion du
résean féutier'principal le Gouvernement du Tangenyika cstime que 16
temps est venu ds ralontir progressivement le rythme de 1'amélioration des

routes pr1n01pales cour augmenter dans une méme provortion lgs crédite

: 1
. Q'anéiicration et-d'oxpansion des-routes gsecondaires™ . L'affirmatlon

17 "Thg Economic Development of Tanganyika, p.277. Traduction non-officielle.
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qu'en présence de ressources financidres limitées, il faut donner la
préférence aux routes principales sur les routes secondaires mériterait

sans doute 4'8tre plus nuencée; en effet, les routes secondaires assurent

en régle générale un trafic plus diversifié que les routes principales,

néme lorsque CGllGSw01 servent & d'autres passages qu'd ceux des véhicules

) moteur. Etant donné la structure économique de la plupart des pays de
1'Afrique de 1l'est, qui fait du.déVeloppement ultériéur de la production
agricole un des problémes majeurs de leur croissance ¢sontimique, llexpansion
des routes de raccordement devrait naturellement &tre considérée en fonotion

de ce probléme plus vaste.

70. Un autre aspect de la questlon est de savoir comment choisir entre

la- constructlon ou 1'amélioration des routes senonda¢res et la construction
d'entrepbts, en d'autres termes, s 11 faut investir dans l'amelloratlon

des routss ou redulre les besoins de transpor in tout cas, dans le
domalne des routes secondalres, il pourrait &tre utile de procéder & divers
types d'études préalables qui poufraient‘éfre'éventuellemcnt:fihancées o
internationalement, par exemple én tant que vrojets de l'Asesistance Teohhique
ou du Fonds spécial., Il pcurraiti 3tre intéressant d'envisager une &tude

du réseau de routes secondaires ¥ créer dans cette région.

Voies de navigation intérieure

Tl.. Dans son ensemble, lfAfrique est pauvre on voies de navigation intéricure
ot, ainsi que nous l'avons . déjad fait remarquer; sous ce rapport, l'ifrique

de 1'est est plus pauvre que 1l'Afrique de l'ouest. 4 lfeiceptiqn du WNil,

au Soudan, les cours d{eau ne sont navigab;es que par toutos petites
embarcations. Par contre, certains lacs de la sous—région,ret surtout les
lacs Victoria, Tanganyika, Nyassa et Albert; offre-’ d'excellentes voioes de
navigationj ie lac Victoria, avec ses 4.000 milles de rives, et le lac
Tanganyika, avec 450 milles de longueur, sont psrticulidrement remarquables

3 co point de wvue. Sur 1é iac Victoria, les principaux services de

navigation sont fournis par la Bast Africa Railwsys and Harbours administrations

.-
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il faut y ajouter les embarcations indigbnes. Leés bateaux & moteur Qui
pourraient &tre employés avec profit pour les liaisons secondaires de
port & port, y sont utilisés do plus en plus, comme d'ailleurs poﬁrlla
-:néfigation de cebotage. Le lac est desservi par cHomin de fer en trois
points différents o'est-a-dire 2 Nwanza, & Kisumu et & Port Bell., Les
.1nstallat10ns portuaires- semblent suffisantes, et le probldme majour réside

dans le manque de routes d'accdés.

72, Le lac Tanganylka est pourvu sur 299 milles de lignes de services

C*regullers de vapeurs qul sont axp101tes par. la Bast African Railways and
Har bours Admlnlstratlon de Klgoma Mpulungu on Rhodésie du nord.  Le

" trafis en provenance du Congo traverse le lac, cst déchargé & Kigoma ct

"acheminé sur Darues—Salam par la Central Tangggxgka Line. Le trafic sur les
lacs Nyassa ot Kyoga est de m01ndre 1mportance.

- I1 sera;t 1nteressant'en particulier pour les lacs Victoria, Albert
¢t Tenganyika, de faire une étude plus détaillée des probld¥mes de coordinatior,
tels qu'ils se posent aujourd'hui et sous 1'angle des investissements B

preéevoir dans le secteur des transports.

73 Les probldmes du cabotage maritime revétent la plus grande importance
pour Madagasc 1 et pour 1'ensemble de la odts est. Tls comprennent une
qusstion gqui pourrait aussi faire 1'obget d'une etude Sp601ale, celle de

la concurrence entre les navires de charge réguliers ot les "dhows" mécanisés,

T4. Il faudrait aussi une etude spéciale pour determlner dans quelle mesurc
une amélioration de 1‘organlsatlon du cabotage pourralt faclllter le trafic
inter-régional, tout au moins dans le cadre d'une pollthue é court terme,
avant que les plans pour les transports 1nterleurs soiont mis en ocuvre.
Cette etude sourrait englober les probldmes des territoires sans accds: é

ig mer, ot pourrait conclure 3 des arrangementa douaniers entre les

territoires de la sous-région; on pourrait également donseiller d'étudier

e

;/” Il ne nous a pas été possible de: couvrir ce vasto sujet dans Ta prés
{tudo; il convient de noter quo Madagascar compto 19 ports gui sent
tous raccordés entre oux par dos services dc cabotage.
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"la tendance du'déveloPpsment“politiqué et économique de cos férritoirss -
afin de tenter de prévoir lesquels d'entre eux (ou quels produits) pourraient
utiliger les ports de 1'0Océan Indien ou de 1'atlantique. Los conclusions .
de cette éiude pourraiont avoir une incidence sur las décisiogs d'investissement,
qu'il s'agisse de la construction de nouveaux ports, de l'amélioration

des ports existants ou deo 1'équipemont des'sortside base.

Aviation civile

5. Le continent afrlcaln offre, dans son ensemble, de grandes. possibilitée
& 1'aviation 01v1le, ot cola pour dlverses ralsens. D'une part, 1'immensité
du coutlnbnt les ccldents de 80n rellef st la repartltlon inégzle de sa
pOpuluthn reandent trbs onereuso l'1nfrastructure des voies de surfacs,

et, d'zutre part, Tes tranSPOrfs aerlons présentent de grands avantages
techniques sur les transports de surfwce, at, partlcullérsment, sur les
transports routicrs, parce qu'ils sont ‘plus 1nd1ffersnts aux conditions
climatiques. 'Les svions peuvent 8ftre utilisés avec une plus grunde régulari té,
alors quo lus services de transport de surface peuvsnt dtre 1ntorrompus

par des inondations sur les routes ou des eboulsments sur les voies ferrées.
Les recentes inondations. au Kénya, au Tanganyika et en Somalie ont prouvé
que 1es transports de surface étaiont &-la moreci des 1nondatlons, la

secherosse peout. suss1  paralyser les transports fluviaux.

76. Dans de nombrouses régions de l'Afriqué do 1'est, la pénurie générale
de moyens de transport, la lenteur de coux~ci 1 od ils existent, ont
‘rdétormiﬁs=le choix des transports aériens non seulement pour les transports
2 l'echelle reglonels et sous-régionale mais. ézalomont pour les transports

1nter10urs. L'Ethiopic en fournit un ¢xemple remarquable.

7T« 'Le problime principal en metidre de transports aérions est de mettro

on parallele le cofit économique et 1& cofit social, autrement dit ls cout

du transport ot ses avantages par la collactivité. Clest ici que lu quostion
des subventions aux ontreprises do transport aérien prend de 1l'importance, car
nembreuses sont cellaes. dont les-recettos*totales ﬁé couvrent pas les frais

d'exploitation,
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78. Nous n examlnerons pas ici la question 1mportunte de la cooperatlon
1nternatlonale,'reglonale ou SOus-regléﬁélé, dans le dom ine de 1‘av1at10n
01v1le. Clast 1a matlére d'une etude ;3yrofond10 qul pourralt @tre faite

en collaboratlon uvec l'OaCI. Cependant, 11 conv1ent do sou11gner qu! une
action concertée en ce domulno pour rait permettro des ‘économies con81derables
en appareils, 'on Sorvicus' et sn porsonnel., -Pur ailleuts, par une '
collaboration étroitec avec las conStrﬁctéufs;-bn arriverait d produire -des

apparells micux adaptes ‘aux be501ns 5peclaux du trafic afrlcaln.h

r

79.‘ Une nouvello entroprlse de nav1 tlon aerlenne "Air hfrlque" 1nteressant

plusleurs pays a eté creee en nfrlque de l'ouest, 'Afrlque de l'est, elle,
ne compte aucune compagnle aerlenne multl-natlonale de co genra, mais dos
compagnies comme les Hthiopian &ir Iines et les Sudan AiT Llnes SOnt on

liaison avec leurs homologues du Ghan&ff&€+lauﬂigéria-e$~dﬁiﬁali}‘en-£frique

- de 1'ouemt.: Cependant; les résuliats:des compagnies de 1'afrique de 1lest

ressources: permettraiti de’ grands ospoirs, mdime lorsque les avioms & réaction
auront remplacé les apparvils & piston sur les 1lignes régulidres. -

YT . .
S T . . PR

.2 80. Biew que ltafrique de 1'est ne possdde encore: aucun oléoduc, il a,

de temps en temps, été question de-reocourir un jour ou-l'autre & ce moyen

de transport. L'oléoduc que l'on projettec de cumstruire de nombasa & Nairobi

‘ pour remplacer.le transport par;wagons—-citsernes, poserait par- exemplo la

.~iquestion de la.nouvelle affegtation du matériel roulant déclasasé; par

conséquent, le probldme doit &ire étudié dans 1'uptique du. probléme plus

général de la coordination deos transports.

81. Le telepherlage est un moyen de transport qui, en dehors de 1l'utilisation
qu1 en ost faite dans 1'industr10 tolristique, a 6té employe avec la plus

de profit dans les 1ndustrles oxtIJthves et les entreprlses forestidres en
terrein difficile. L'utilisation de ce moyen de transport dans certaines

régions de 1'afrique centrale; par exemple en conjonction avec les transports

" farroviaires ordinaires comme dans la région minidre de Franceville, ouvre

dtautres possibilités qui n'ont pas été Studiées encore. Les cables
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aériens ont, & une certaine époque, &té utilisés en Afrique de l'ost, .
par exemple en Jirythrée et en Somalie, mais ils sont abandonnés. Comme
pour les oléoducs, il faudrait, dans une planification générale des . .

~transports, envisager d'autres utilisations des téléphériques.

82, Ls secteur tr¥s important des transports intérisurs qui est celui

de la manutention n'est pas -couvert par cette étude mais il doit Btre
mentionné., Clost probablement dans les ports qu'il trouve sa principale
~application et il devra &tre abordé en mdme temps que le probldme général
des méthodes permettant 4'économiser la main-d'oeuvre dont 1'importance
va croissant en Afrique de l'est d'autant qu'il est 1ié sux politiques
syndicales. |

Relations entre modes de transport

83. L'un des aspects 165 plus importants de la planification des tfansyorts.
en particulier, lorsqu'il s'agit de résesux en expansion, est la coordination
des divers modes de transport. Ce sujet sera traité d'une manidre plus
aiprofondie dans la scction intitulée "Coordination des transports'.-

dinsi qu'on pourra le constater, il s'agit, dans une large mesure, du choix
des investissements % affecter aux transports et dtune modificatian evantunllt
des relations entre les modes de transport par des inveatissements sélectifs
si des nouvelles relations doivent conduire % un meilleur développement
éCdnbmique.

84. La gquestion principale sst de savoir quel genre de concurrence existe
dans le secteur des tranSports si les autorités doivent intervenir ei, dans
1'affirmetive, de quelle manidre. Le problime majeur en ce domaine se

pose dans les relations entre la route ot le rail. Dans quelle mesure la
‘goncurrencs existe—t—elle; ou est-elle susceptible de s'accentusr 7

La réglomentation actuslle des licences répond-elle aux-conditions.du moment ?

Tela sont quelques-uns des poinis d'interrogation.

85. La concurrence entre le rail et la route est difficilement contestable.
BEn certains cas, ells = pris des proportions consgidérablies et elle continue

3 grandir. Dans guelle mesure existe-t-elle ? Combien, dans les circonstances
actuelles, a—t-ells pesé sur les revenus des chemins de fer et quelle
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georait-olle si certeines restrictions en matidre de licences étaient

levées ? Tout cela reste, pour une large part, du domaine des conjectures.
Une étude pourrzit 3tre entreprise par territoire en commengant,

par exemple, par les trois pays de 1l'ancienne Afriqﬁe oriéntalé“britannique,

le Souden, le Fédération de rhodésie et du Nyassaland et hadagascar.

86. Dans certaines régions, les transports ferroviaires concurrencent

les sérvices de navigation sur les lacs; les "dhows" sont devenus des rivaux

pour les services de navigation et pour le cabotage; les dhows & moteur
riValisentfavec les caigos réguliers ot sbnt en Tait maitras du cabotage.
La Banque internationale affirme dans son rapport sur le Tonganyikas

%71 faut bien comprendre gque les transports routiers et les ghows motorisés

ne pesuvent pas romplacer le cabotage normal; gdue, guelles que soient leur

-souplesse et leur rapidité, les transports routiers ne peuvent pas rivaliser

sur 1'ensemble ‘de 1'année, sous le rapport du colit et que ni les dhowse
motorisés, ni les schooners ne peuvent suffire en toutes salsons au trafic.

I1 s'ensuit que 1l'armateur au cabotage qui exploite itoute lt'année doit

. faire face B un probléme analogue & celui qui se pose aux chemine de fer

ot & 1'entrepreneur de transports routiers réguliers & longue distance.

Si 1'on ne crée pas des conditions permettant d'établir des services de

“‘cabotage selon un horaire régulier et dssurés d'une rentabilité raisonnable,

- 1a collectivité comnaitra 1l'irrégularité des services ou devra s'adresser

3 des moyens autres, probablement plus chers. Des mesures doivent &tre

- prises dans 1'immédiat pour assurer un développement méthodique du cabotage".

La Banque internationale a fait quelques recommandations en vue de résoudre

- ces probldmes, mais ceux-ci devront dtre enviszgés dans le contexte général .

de la coordination des transports.
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CHAPITRE IV
LE CCUT DU TRANSPORT

Lo prbbléme des colits

87. Nous avons examiné certglns des facteurs sssentiels du developpement
des transports, les différonts modas de transport cn usage et leours
:avantages respectlfs. Nous nous sommos fondés sur l‘experlence scquise
on afrique de 1l'ast pour étayeor notre analyse theorlque. A chaque phase,
nous avons rencontré los problémes gu'il faudra résoudre pour attoeindre
le buts l'etabllssement dans la sous-région de réseaux de transport

suffisants et 2 bon marché.

88. Les probldmes de transport ont pour origine 1e d651r des producteurs
et des consommatours de franchir 1l'espaca ct le temps qui les separe.

Par olles~mémes, les artdres de transport ne peuvent contribuer aux
déﬁeloppement économiqus si lo facteur temps n'est pas dﬁmeqt pris en
considération pour les mouvements. Cc qui roevient & dirc que si .la. |
p0531b111te d' acheminor une marchandise d'une zone dlabondance & une -zone
“de penurle ost unc chose, c'en est une autre d'approv151onner cette

~ dornid¥re zone en temps voulu, avant que sos hubltantg n' ;ent péri par la
famineg ou que ses usines n'zient 4fl s'arrdtor fauterde mgﬁrbros promidres.
Or le franchissemcnt de l'espace ot du temﬁs.est uneiOpéraﬁiqp coliteuse,

Plus le coﬁt du transport est élové, plus les marchandises ef les services sont
chers, & l'inversc, les prix seront d'autant plus ‘bas ¢t le marché ouvert
aux marchandlses ¢t aux serv1ces d'autant pLus vaste que le cout du tranaport
:sorq“@qlns eleve,_ La rocherche d'unc orgonisation officace des transports

a pour fin la réduction des cofits. Nous nous. proposons dans le présent
chepitre de traiter de quelques uns des probldmes qui se bosent dans cot

ordrg d'idées.

89. En Afrique de l'est, le probldme de la distance étoit, initizlement,
le probldme primordisl. Los modes do transport modornes y ont été introduits
en vue surtout de rapprocher les productours extra-zfricains des sources

de matibros promidres, car l'essentiol du trafic était composé de produits
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eXPOTtéSl/- Le transport des voyageurs a donné lleu 3 une evolutlon

plus prOgre351ve. La situation, cependant, a commencé de se modlfler
rapldement apres la deux1émo guerre mondizle, avec le develoPpement dos
'“tran3ports routlers et des tranSports aériens 1nterleurs. De meme la
motorisation de la nuv1gat10n 1nterleure et du cabotage a joué un réle,
moins important.toutef01s qulen Afrigue de 1'ouest, ol les cours &'eau
navigables sont plus nombreux. Le facteur temps prit alors une importance

- plus grande pour le transport des voyageurs et des marchandises - ce qu'il

~ conviendra de noter lorsqu'il s'agira de déterminzr la place du transport
dans les: plans de développement économique. Quand les services de transport
de marchandises s'accél@rent, 1l'industrie et le commerce peuvent se
contenter de stocks’ plus réduits, assurer un roulement plus rapide de ces
stocks, et réduire ainsi- leurs besoins en crédits., - Cette possibilité revdt
“une importance toute particulidre, & l'est ot & l'ouest de I'Afriqu'2 3
car un des obstacles los plus graves & 1'écoulement des marchandises a été,
et reste dlailleurs dans une certaine-mesure, l'insuffisance des entrepdts
ot installations d'emmagasinage.- Ce qui revient & dire qu'avec des services
-plus rapidesy le -commerce ot l'industrie seront en mesure de financer leurs

opérations avec des mises de fonds initiales moins lourdes.

90. La dlstlnctlon cla531que entre coﬁts varlables avec la productlon et
coﬁts £ixes ppelle certaines reservcs quand on l'appllque aux industries
du transport pour lesquelles le vrai probléme est souvent celui de

1! 1mportance des coﬁts leuS par rapport aux coﬁts varlables, l'exemple
le plus net & cet egard ist fourni par le chemln de fer. N&me si ses
gervices (pasaawers/km et tonnos/km) sont assurés, au début, par la mise
en oeuvre de facteurs de production trds pou abondants, cette pénurie de
facteurs de productlon est essentiellement relative car eile n est qu'un

uspect ‘du degré d'utlllsatlon de la cupa01te.‘ Sl la productlon effectlve

1/ Le trafic d'importation comprenait aussi d'importantes quantités de
mntidros premidres ot do bions d'éguipoment pour 1'acheminimeont desquels
le facteur distance était relatlvomont plus important que 1a.factour
tomps.

2/ MLos transports ot lo dévcloppement econoquuc cn'nfrlquc dé 1l'oucst",
- E/cu. 14/63
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bl attelnt pas son 0pt1mum theorlque, en sorte gu'une fractlon de la

cap501te reste 1nemployee, certalns des facteurs de productlon pourront .
ne pas falre défaut tant que le ple fond de caphclte n'aura pas été 9jtelnt.
Jusque 13 on pourra plutét 3551m110r ces factours & ce que les économistes hd
appellent des "biens llbres" qu! a des "blens éconumiques", au sens

hgbltuel de cette GXPPGSSIOH.

91. Dens 1l'exploitation d'un mode de transport, 1'élément le plus important
se trouve donc &tre l'optimum technigue intermédiaire, lequel est atteint
quand le matériel et les installations sont pleinement utiliséas; en

d'autros termes, quand. ]l'industrie travaille & pleine capacité. Tant -

que cet optimum n'est pas ztteint, la capascité de l'industrie sera excédentaire
et les recettes augmenteront.avec la production. Il convient néanmoins

de distinguer cette situation de celle qui so caractérise par un excédent

de capacité occasionnel (ce gqui °st courant pour tous les modes de trar sport,
pour. le chemin de fer par exemples), 1'optimum technique n'étant atteint

que pendant les périodes de pointe. L'influence d'un surcroit de trafic

. sur. l¢ colit de production varie donc sclon le momont od ce trafic supplémentaire
intervient. $'il se présente enipériode crcuse, il aura surtout pour

effot d'augmentor los recettes ot ne donnera liou qu'd des cofits de
‘trdhspbrt "spéciaux", ¢'est-a-dire & dos freis qui n'existoraient pas si
1'operatlon da transport con51deree n'était pas aSSUIEO. Pour pouvoir
accoptor un surcr01t de truflc on période de p01nte, il pourra se¢ révélor
nécessairsa d‘acquerlr du materlel supplementalre ou méme de construire

de nouvellcs installations fixes (double voie, par oxemple), ce qui roviont
2 dife qu'il fa udra enga gor do nouvelles mises do fonds. Le cofit total

du transport croit alors rgpldemont avace l'accroisgemont de cgpuclte ety
naturellemont l'Optlmum technlquo de l'industirie considérée so deplacc

pour répondrc & cet uccr01ssemont

92. La notion du trafic de pointe rovét unc 1mportance pﬁrtlcul1éro quand
le¢s condltlons sont colleos qui prevulont par oxaemple on nfrlquo de l'cst,
dans 1 plupart des zoncs de 1aquello, comme rous 1l'avons signalé plus haut,

‘on observo dus_varlatlonsksplsounlbros.tres accusécs, qui so traduisent
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par dos campagnos de _réco:_li'.cas_;pax"l:ic.‘.t,ll:‘t.t_h:c-c>mcm',h,:f:lél‘.:i_.m:i.'l:écas.f Comme la

ﬁajeuro partié_doé.t:gQSPdrts do marchandisgs intércsse encoro le soctour
agiicolo, ia ﬁééossité‘s'imposo dlassuror dos moyons suffisants pour
achominor las‘régoligs (obligation statuteiroe dos chemins de fer).. Cotte
.gituation so trou#o encorc aggravée dans cortains pays par llexistonca -
d'un "cjclo_du‘numéraire" (s'ajoutant au "eyclo dos récoltos'), quit a-

pour offot _d@ cﬁégr aussi-uno.demando,do pointo dans los transports. de
voyagourS.l Up_autfe fait intervient, & savoir gu'il ost plus difficilec.
d'assurcr une capacité de transport suffisante on raison du déséquilibro :
qgi,pxiste.entro l¢ volume du commerce d'exportation et celui du commcrco-
d'importation; dopuis quelques annéos, toutefois, on obsorve, 3 cot égardy
_unc cortalne tendgnco a 1! equlllbrc. Il y a2 liou de signaler aussi quo
.:.los perlodes du pointo du cyclo dos fecoltos vgrlont d'une partio a 1l'autro

:d‘un mbme pays, au Tanganylka par oxcmplo, comme nous 1'avons indiqué.
_?precedomment. Il pout an resultcr, por intcrmittonco, soit un, cxcédont .
" de capaclte, 501t une insuffisance do capac;te si les différentos partios.

du réscau ne sont pas ontléromont 1ntegrees, Bn raison dos factours
:signales ci-dossus, 1os chemins do for dovront obligatoirecment possédor
agscz do matériel roulant pour satisfairo aux bosoins dos périodos do pointe,
“mémo 8i unc partlo do ce materlol ogt appoléc & domeuror incmployéc pondant
la mortc saison. Bn régle generalo, l'oxcedont do capacité so manifeste
.,par la dlfflculte de¢ trouver du fret de rotour, co qui s'oxpliquo ossontiel-
lomont par 10 caractore irrégulicr dos mouvoments intéricurs dos marchandlses-
81, pour resoudre ce problémo, on adoptalt una pollthue d'etaloment dos
0perat10ns ‘do trahsport sur dos perlodos plus longuos, 11 cn resultoralt
dos’ GOmpllc tlons dans le domalno do l'entroposago. D'uno manlbro generalo,
i1’ pourra S0 revelor commode d'utlllsor lcs oxpr0531ons "coﬁt flxo" Qt
"oolit veria ble“, a condltlon qu on ‘vouillc blen no pus pcrdrc do vue qu 11

8 aglt d'oxpr0551ons abstraites scrvant y quallflor unec re 11te assuz '

comploxes Cortains cotits varlont en fonctlon des varlg—tlons do la productlon;

1/ H.T;:Kimble,~"ggopical Africa", Twentieth Century Fund New York;1§66 .
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113 sont proportlonnols, progr0331fs ou degr3331fs, solon quo lour varlat;on
ust egalo, supériocurc ou 1nfer10uro 8 collc de la productlon. Commo nous
1l'avons 51gnale plus haut, al utres ﬁurlatlons de cout, de. naturo sporadlque,
sont fonction dos fluctuations dun volumo de la production. Los axpresslons
tcchnlques "productlon 11eo“ ot "coﬁts lles" sont utilzseoé dans l'1ndustr10
du transyort pour 1nd1quor quo ccrtalns facteurs do productlon, ou lours .
coﬁts,ne pouvcnt dtro 1mputes cxproSsemont -3 tol trunsport detormlne _

(du falt par oxomplo, quoy nombro do sorv1cos ou d‘lnstallutlons sorvont

A la f01s au trunsport dos voyggours ot au transport dos murchandlscs, u
ooncorncnt auss1 blon los troins rapldos quo lcs conv01s lonts), on sorto
quo lo mﬁmo coﬁt pout &tro soit fixe 301t varlable.: '

”94. On pout encore dlstlnguer ontru 1cs coﬁts suivent qu tils 301ont gneourus
en cours do routo ou aux tetos do llgno. Il rosaort 4o l'analysc dtun

grand nombro d'oPeratlons de transport qu une part importanto du coﬁt total
se situe & 1'occu31on dos chargomonts, dechargomonts ct autrcs manlpuxutlons
(oxéeutécs aux tdtes do ligne); ot la tondence ost tros nottoment 2 o
1'extonsion de cos "sorvicces uuxlllalres" (c cst—é—dlro des scrvioces autres
que l'achemlnament des marchandlsos propromont dlt) L‘lmportunco do ce
problbme ost partlcullbro on Afrlquo do l‘ost, ol lcs oconditions naturcllos
compllquent souvcnt los operatlons do mgnutontlon., Mals 1a plus grando

prudonce ost do rlgucur 1orsqu il ost quostlon do romplacer dgs operetlons

‘ rmanuollus rolatlvomont pou coﬁteusos par un mgterlel do manutontlon trds chor.

95. Il pourra sq révéler utile, & l'usago, d'établir. unc nostto distinction
ontre lcs "coflts" ot los "déponscs". Los dépensos. corrospondent 3 -1‘'achat
dos factours do production, les cofits & lour utilisation. Pour illustror .o
cette différenco, nous dirons que 1l'achzat. d'uno logemotive:so: traduit par
uno- déponso tandis gque son oxploitotion.so traduit par wn’ cofity - Un autio
oxemplo est fourni-par lcs déponscé ongmgéos pour 1l'achat d'uno guantifé:'

- de. combustible ot par-lo cofit .d'utilisation do cc mdiec: combustiblo, <@ wint
Los dépenscs pour lz voio, 1lis bitiments ¢t lo matériol roulant interviennont
une fois pour toute, ou égard aux scrvicss qu' 0n peut attcndre pcndunt

la durée-do vic de cos installotions tandis que lo”eofit™de collos—ei,
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apparatt 2 chaquoc période comptable sous lo chapitro "amortisscmonts®.

96. Bn étudiant lo coillt, il pourra sc révélor utile do signalor

succinctoment lo cas concret dos différencos qui cxistent ontre lo colit

"du rail ot colui do la routec. Si l'on consid8rc quec le cofit dont il -

s'agit ost un cofit "social" ot non un cofit "économigquo" au sons strict

du torme, ot gquo la gqualité du sorvics doit @tro ontendue non pas au sons
puremont "technique" mais au sons économique, los différoncves ontro los
doux modos do transport pouvent, & quelquos résorves prés,. 8tre ramenées
A unc opposition entro los cofits do construction et les cofits d'entretien,

‘los premiors étant prédominants pour lo chemin de fer, les deuxidmes

plus- importants dans 1l'industrio du transport routier. Dans 1'ensemble,

' 1la. construction d'une voio forréc ost plus onérouse quo collo d'unc route

principcle mais los frais d'ontrotion sont. généraloment plus faibles pour
uno voic forréo quc pour lz routo, la topographic ot lec cllmat pouvant
appelor copendant d'importantos réscrves & cot egara. Selon ‘divers oxport

“"1a construction d'unc routd’ asphaltéo & voio unlquo a travors nd "brousse"
bi”moyonnomont onduléc coliterait de 8. 000 ) 15 000 Livres storllng air millo {1610 m)3

pour uno route asphaltéc & deoux v01os, i1 faudrait do 7.000 & 9, 000

" Livres ‘dé pluss Los 'conditions generaloS"étant analoguos, ‘la coristruction
‘dtunc voio forréo colitorait approximativemént do 10,000 & 20.000 Livres au

mille ot m®mo:50.000 Livroes si lo tracé ost &ifficilos * Dane 1'un ot 1'autro

- c&§, lo mombre dos ouvrages pormancnts (ponts’ par:oxomple) influe
'con51derahlomont sur le prix de la constructlon. '

__'97. Cepondant, dans l'un ot l autrc cas, 11 s! agira, plus souvont, d'amelloror

~dos 1nstallat10ns 011stantos quo, d‘on construlro do nouvelles.' Pour lo

rsseau ferre, il pourra Gtro necessa1ro do poser dcs ralls plus lourds,
évcntuollemont soudés, ou de modcrulsor la slgnalls@tlon ou lgs transmissions.
S‘11 faut rofalro 1a vole pour amellorcr 1cs perllS, rectlfler les courbos

ou soudor los rails, lo colit pourra ne pas 6tre trds 1nfer10ur au coflit

de construction d'unc ligne nouvella.

‘ 1/_ R.S. Millard, "Road Dovclopment in Overscas Téffi%ories“, Londros, 1959.
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,,98, Dans lo cas des routes, lc cout do l'amellQr&tlon par roctlflcatlon

du trace, rofoction du. dralnago a%: rovétumont ¢n asphalto, pourrs so situer @
ontro 4.000 ot 14,000 Liyres storling au millo. Si la construction d'uno
ligno do chemin d¢ for, mdme & voie étroits, cofitoc scnsiblomont plus cher

que ccllo d'uno routo,. o'ost lo contrairo qui ost vrai pour lo cofit
d!cntrotion.“CQt étatrdoicbgspsrs‘expliquo surtout par lcs factours

. climatiques; lcs routosqrisqupht bion plus dfﬁtrgzémporréps;parplqglpluios
que. des voies furréos solidomont rcmblayéos. Les\tcchniquagﬁ@é stabilisation
dos sols appliquées A ls construction dos routcs s¢ sont. améliorées
congidérabloment, co qui tond a reéduirc,la différonce antro la route ct

lo rail du point dc vuo du. cofit do 1'ontrotien.

Lo probldme des tarifs

99. Etant admis dﬁé l'écartembn{ on distanco ot 6n'temps antre le productour
ct le consommateur ost mosurablo par '1¢ cofit du transport ot que la fonotion
économiquo du trunsport conalste 2} httenuer autant quo p0551ble los offects
~do cot ecartomont, il s'consuit qu il faut organlsor los mndoe doe transpori

‘do tollo sorto quo lour oxp101tat10n pUlBSO Gtre assureo au moindrc fraia.

La pr1n01palo preoccuputlon dos ﬂntrcprlsos do transport, qu'cllos solont
publiques ou prlveos, ost collo du prlx do revient des sarv1oas reclames.

En rovancho, lo clicnt ou usager, lul,‘s‘lnteresse davantagn au prix qu il
deit payer. 11 arrivo‘quo 1o cliont pronno. en cons;dératlon la qualité

du servico. Quand il pout choisir ontro doux sorvices oxigeant dos utilisations
différcntes 46 rossources limitées, 1'usagor pourra constator gue lo sorvice
lo plus cher,{on argont vorsé) ost, on fait, plus économique si,on choisissant
le service cher il pout ramcncr son cobt de production au dossous de co

qu'il ‘aurait 36 -si c'était lo service "bon marché® qui avait été choisi.

Par cxomple, si lo tarif du chomin de fer da gare & goirc cst infériocur au
torif routior, meis quo le transport routier, du fait qu'il cst assuré

de portc A porte, procurc un gain do temps et unc réduction do la casso,
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le-tarif plus élové pourra sc revelor plus uvantagoux pour l‘usggor.
I1 rossort de cotts constatatlon que la domande d'un SerICu partlculler
‘do transport ropresento souvont autro chosc qu'unec 31mpl demande do
VOyggeurs/km ou de-tonnos/km. Lo sorvice fournl aux condltlons los plus

chtres n'ost pas forcémont calul dOnt l‘utlllSutlon vst 1a plus onerouso.

100, LY appllcﬂtlon du crltbre de la "quallte du. S“IVlGO" .dépoend de .
l'elastlclte do la demande. Fn l'occurrenco, lo point ossentisl cst do

' sav01r stil uxlsto un sutre serv1co. 51 plusicurs modos d¢ transport

sont bXplOltes simultonément dans lo mBme scctour, la- domando dos sorvicos
“do 1'un subira 1'influence de la demande dos sorvicos des gutres, A
condltlon quo los uns ot los autros soient reomplagables. C'ost.ainsi

qu o hausso des tarifs du chomln de fur pourra provoguer un déplacomont
'do trafic au proflt de la routu ou du la voic navigzble intériourc, dans la
mesuro ou ‘cos modes de transport pourront s.tisfaire, % moindre prix,

aux ex1goncos partlcullércs du truflc. . Dans les poys. indusirialisés,

lc public a touaours 3 88 dlsposltlon unc variété dc scrvices de transport
pour voyagours ot mbrchundlsos, si bicn que la demande dont ces sorvices
font 1'objot st Vwrlublo ot souvont tros élastique. Il on découlc une

concurronce qul porto sur la qualité des -Borvices plutdt que sur los tarifs.

- 10L. La 51tuatlon est ossonticlloment différunte dans los pays économiquement
m01ns dev;loPpes, ola lo choix, quand il cst possiblae entro différonts

modos do trgnsport,ost habi tucllement trbs 1ipité.  Avant 1'apperition du
transport routior par venlculus utOmobllbs, la domandc potenticlle des

merchés intéricurs n'était satisfaite, ot dans dos condi tions 1nsufflsantos,

quo par lc scul modé d¢ transport modernc dlspOnlblo, lc chomln do fer,

En Afriquo de 1'cst, lo transport routior cst surtout complementalrc du
transport forrovieire, cncorc qu'uno concurronce tris v1vo entro leo rail

¢t la routc soit on formoation sur certains 1tlnET'lTuS ¢t pour cortwlns
produits, lorsque, por cxcemple, los mesurcs prlsus par los autorités qui

octroient les licencas d'cxploitation restont inappliquéas.
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102, Lorsqu'il s'cgit do fixor los terifs, une dos principales difficultés
prov1on% do l’1mportuncc rolative dos cofits primcires. Conviont-il
:d‘ethbllr les perOytIQnS A3 portir du cofit spécial du transport, c¢'est-2-dirc
dos frois quc 1'on pourrsit évitor si llopération do transport on causc
ntétsit pas oxéocutéc ? Dans lﬂaffirmative, dans -qucllo mcsurc peut-on

s'on tonir rigourcuscment & c¢e principo 7 En outro, depuis guclquos annécs,
pour la fixation dos tarifs, los 6oﬁts prennent une importance rclative
"plus grandc dans la plupart des pays, on raison d'uno part des méthodes
plus précises de répartition dos cofits ot d'autre part do 1'évolution

dceg conditions du marché du transport, mais Jusqu ici on n' & pas encorc
essayé diincorporer & chaque tarif particulicr unc partio dos coﬁts_flxou.
A 1'époguo olt lo transport modurne f£it son apparition on Afrique de 1'cst,

'cet-A-diro ontre 1870 ot 1920, lc chomin de for avait pratiﬁucmcnt lo

monopele du transport intéricur rapide dos marchandisos cn vracy dopuis
lors, néanmoins, -sa position sur 10 marché no cesse do s'affeiblir ot

on ¢st en préscnce maintenant d'un reglmo de concurrcnce en guasi-monopole,
Tant que la concurrcnce dos autros modes de transport a été négligeablo,
les terifs du chomin de for so sont imposgés su mdrché du transporf. Lo
bartme rofléteit la structuro des cofits du chomin do for, carcctérisée par
- la forte proportion dos cofits fixos. Puis, lo systéme dc tarification
"ad Valﬁrom"l intorvint commc factour ossonticl de la fixation dos tarifs
forroviaires et fut appliqué sans intorruption, sous diwverses formos,
Jusgu'y une dato réconto. Aujoﬁrd'hui, 1'61ément cofit ost souvent pris

en considération dans 1'établisscment dos bardmos.

103. La tarification "ad valorom" a pour objoet prinecipal do couvrir

l'cnsombloc dos cofite par 1'censemble des rocottos of, dans la mosurc du
possiblo, d'sboutir 2 un bénéfice. A cotto fin, cortains sorvicos sont
tarifés on dessous do lour cofit, alors quo d'autros sorvicos sont taxés

plus fortoment, co qui pout s'analyscr on un régimo do subventiens intorncs.

1/ Veriable solon lz valcur des merchandises ou on fonction "dc co que lc
Loelis meut admettre
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Cotto politigue pout s'inspiror de motifs divers; leos argumonts détorminants
ont été sou%ont d{ordrd stratégique ou politique, mals lorsque los
cOnsidérétiOns dominsntos étaiont celles du dévcloppomcnt économiquoe,

on chorchait sans douts & fovorisor 1'industrioc ot lorcoﬁmercq dans

cortaincs régions.

104. Lo principo dos subventions intcrnos appliqué par los chomins do for

pour favoriscr soit des groupos do marchandisos soit dos itinéraires particuliors
a 6té edopté fréguomment on afriquec, d'unc manidro plus courantc cncerc on
Afriquo de l'est, si l'on considdro lec cas des encicns torritoires

britanniquoébf Dans la pratiquo, il cn cst résulté que lo transport on vrac

do produits d'sxportation, agricolos ou minicrs, rolativement pondéroux,

&tait subventionné por dos terifs ferrovizires qui nc couvrziont pas ou
couvraiont & peinc lc "cofit spéeial" du transport. Dans cos conditions,

lcs marchandisos dc plus grandc valeur unitaire, couranitcs dans l¢ commerce
d'importution, dovaient paycr plus quoe lour part du cofit total, on sorto guo

los exportotions étaiont subvontionnécs par los importations.

105. Lo principe dos subvontions intornes nc pout jouor que gi le transporteur
jouit de co monopolc absolu qui o été colui dos chemins d¢ for pour lo
transport rolativement rapidc des murchendisecs on vrac. Cotto politiquo dos
subvontions a été critiquéo mais l'ossonticl & considéror on 1l'decurrence

ost moins la subvention on ollo-mbme que sc naturs, cloat-2-diro lo fait
qu'ocllo doive $tre payée par lo rostc du trafic ou unc partic de co rosto.

Bn rdglc généralo, dos subvontions oxtériourcs, émenant du trésor public

ou d'sutros sources publiﬁues3 pourrcicnt paraitre plus accopiables,

par dxomplo,*quand i1 s'agit d'ouvrir une région zu progrés économiquo.

106. Le faiblossc cssonticlle du principo dos subventions intorncs réside
dans lo fait qu'il n'cst pos tonu compte des prix do rovient réols ot quc
los factours do production économiques se trouvent ainsi gaspillés. Qu'uno

partio du trofic soit appeléc i payer .lus quo sa part des frais offcctivomont

17 Teast African Royal Commission .cport", 1953-55;5 lecs transports ot lc
dévoloppement économique on Afrique do 1'ouost, B/CN.14/63
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encourus suffit & indiquer un élargissemont artificiel do 1'écart entro
le productour ot lo consommatour que l¢ tran ansport a préoisémcnt pour
¢bjot dc diminucr. Si los chomins de for ont rocouru cxogérémont au
systomo do tarification "2d4 valorem" commo moyen do récupéror B la
fois los cofits spéciaux ot los frais d'exploitation, ils on ont subi
los conséquonccs aprds la promidro gucrre mondiale lorsque, dans do
pombroui pays, lo m0n0polc du rail stost trouve détruit 3 la suito do’
l'apparitiqh du transport routior par véhiculcs & motour. Ce monopole.
éyant dispéru-ou etant devenu trés "conditionnol", 1lc trafic qui n et 1t
subvontionné ni intériouromont ni uxterlouromqnt a commencé 3 so deplacor
au proflt do la routo, Hlors ndme que los t.rlfs fuTTOVluerB etalent
infériours, lorsquc los svrv1ces offorts por los transportours routlcrs
etalont superlours on qualité ot mioux adaptés aux dlversos sortos do
demandos. Lorsquo l'ecart gat trop 1mportant antre los tarlfs forrov191rcs'
.los plus elcves ct los tarlfs los plus bas, on ne pourre lo mulntonlr )
quc si lo rall posstde un monopole nuturol, commo sur la ligno Port—Soudanw
Khortoum au Soudan, qui n'ost doubléo par aucuno routo ou gi un reglmo

de liconcos 1ntorv1ont pour limitor 1= Cuncurrgncu, comme dens lc cas

du Moﬁﬂmbique ou do ladagascar; au lyassaland, lo chomin d¢ for ost protege
de la concurronce do lu ruute au nord de Blemtyre, ot dans uno mesure
plus’ rustr01nto, entro’ Blumtyrv ot Sclisbury. Quoi qu 'il on soit, ces
rystrlctlons rostprOnt ossénticlloment limitécs au transport routlcr
public; si lcs tarifs” gurdcnt wn' caractdro do monopolo trop not, il pourru
on résultor que lo transport prlve ot, par oxcmplo, le transport pour
compto’ propro finira par f*er de plus cn plus concurrcnco au rcil ot au

transport routicr public.
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CHAPITRE V
LA PCLITIGUL DBS TRANSPORTS

1. Lz planification du développement des transports

107. Les p0551b111tes de planificr le transport de toelle fagon gqu'il soit
rentable, se sont beaucoup zméliorées de,uis que les pays d'Afrique ont
_accede & 1‘1ndependance, en aucun secteur cettec obscrvation n'est au531
pbrtlnente. Selon ce gque souligne une etude récente "tous les gouvernaments,
méme ceux qui préfdrent udOpter la politique du "laissez-~faire" en

' matlére economlque, doivent intervenir dans les décisions relatlves aux
1nvestlssements dans les transports... Il est douteux qu'il cxiste
aujourd'hui:duns le monde un vays ol l'éntfeprise privee soit dispdséé‘

3 investir dans d'1mportants progots de transport sans 8tre certalne de
bénéficier au moins de 1' approbation ot de l'appui de l‘Etat"l/ Il est
‘essentiel pour 1'Afrique que des politiques nationales détalllées
d'investissement dans les transports soient adoptées en vue de la création
d'un ensemble intégré de réseaux. Les moyens de transport existant devront
obligatoiremont’ 8tre pris en considération pour le choix des investissements,
en ce qui concerne aussi bien les comnsiructions nouvelles gue les
améliorations. Les besoins de transports liés 2 des projets.industriels
spéciaux ne suffisant pas pour fonder une politigue d'investissements .
compldte. On a dit gqu'en matidre de planification nationale, on ne s'¢st
gudre soucié jusqu'ici de déterminer l'importence des sommes & investir pour
réaliser un réseau de transport équilibré, La planification s'est plutdt
bornée & réduire les demandes de crédits cxorbitantes ot & maintenir la
paix entrs lss solliciteurs, sanS'rechGrbher,lés moyens do transport les
plus avantageux. Un service du plan doit, non seulement, s'effp;cgr de
trouver un équilibre entre'lés'modés‘de transport rivaux,'maisﬁagssi

déterminer gi, dans chague cas d'espdece, les besoins de transport doivent
’ e . ? .

B v

1/ “Economwc Deve10pment and Plannlng in asia and the Far bast" VI -
Tronsnort Dovelopment, United N-~tions, Vol.ZXI, Wo 3,déec. 1960, p. 33
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B8tre satisfoaits, compte tenu dss ressourcss dispOniblesiz Bn pratique,
toutefois, les décisions d'investissement sont prises trop souvent 2
paertir d'une évaluatiOn des besoins particuliers des divers modes de

tronsport, étcblie séparément pour chacun d'eux.

108. Un bon exemple du danger qu'il y & & décider des investisseménts'dans
les transports por référence & un projet unigue est fournilpar ie.chemin
de fer du sud du Tengonyika et le port de litwara. L'un et‘l'autre ont été
créés en relation avec le plen des arachides. ~prds l'échec de ce plan,
les installations fixes se scnt révélées beaucoup trop déveloPpéés pour le
trafic subsistant. Réduction de la fréquence des convois ou suppressi§n
pure et si.ple des services, le choix 2 fuire reldve de la politique |
économigue (utilisation éventuelle du chemin de fer comme instrument de

développement de 1z production agricole dans la province du sud).

109. On mésure communénent le développement éconumique d'un pays au moyen
'{d;iﬁdibateurs tels qué le produit national, la productiun industrielle ou
1e volume du commerce exterleur. S'il est évident qutune augmentation de
1a productlon et de la consommztion se traduit par un trafic<marchandises
aCcCruy 11 n'en resulte pas necesaalrement gue l'accroisgerient ‘de la demende
sera exactement progortlonnelle ¥ 1'augmentation de la production et de la
consommatlon, une augment tion de l‘urbcnlsutlon, phenomene actuellement
trds général’ en nfrlque, pourra se traduirs par une certulne cunt trgtlon
du marché et par une dlmlnutlon de la demande de trensport, sauf localement

(accr01ssement des trunsports urbqlns) Lo looglls“tlon des 1ndustrles

;/ Un exemple partlculler, frégquent en afrigue, est fournl par l'enplacement
d'industries de traitement 2 proximité de la scurce de matidre premidre.
Comme nous 1'avons mentionné silleurs dans la.présente étude, on peut
cboutir ‘& des économies notables en matidre de tronsport de marchandises
en changeant de source d‘energle. Une autre solution peut Btre = doptee
‘par ure fielileure répartition du trafic dans le temps; comme nous
l'avons dit, le irafic de pointe pose un probléme sxceptionnellement
compliqué du fait de la prédominance de la production agricole, qui
donne lieu & des trofies fortement sccrus au moment des récoltes; la
création d'instcllcotions d'entreposuge et divers traitements des denréses
alimentaires pourront, mieux qu'un accroissement de la capacité de

'transnort, offrir la solution 1a plus economlque.- :
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‘par rapport aux sources de matzbres premlérﬁs 1nf1ue sur la demande deo
transport. Des changements 1nterussant l'uPPTOVlBlOHﬂGmGnt en énergio
(remplacement du charbon par l'electrlclté le gas-01l ou 1'énergie utomlque)
potirront avoir d'lmportantcs repercusslons sur le volume du fret acheminé
par 1o rail, D'une manlbre generale, on pcut avancer que la demande

de trafic-merchandises varie avéc la production et echanges (exterleurs at

intérieurs).

110. La demande’ de ‘services de transport est un des facteurs les plus
'1mportwnts -} con31derer pour la rep rtltlon des 1nvostlssements entre les
modes de transpOrt p0531bles. S1 10 COnsommatcur a 10 choixz entre les
modes de tran5port dlSponlbles, ses b0301ns d01vent entrer en ligne de

compte pour la planlflcatlon du devaloppement dos dlvers ‘modes de transport.

111. Pour 1mportante qu elle scit, la demande de transport n'est pas le seul
factvur 4 con31derer pour 1'attribution des invcstissements. Les différenc-s
:de coﬁt de constructlon, 1'1ntsgrat10n au réseau cxistant, les répercussions
sur le commerce oxterleur, la balance des paiements, le marché du travail,
sont uutant de problémes generaux gqui se posent pour la répartition des
1nvestlssemcnts ot ces problidmes peuvent finir par prendre une importance
détcrminante, Il s'agit d'éléments qul contribuent essentlellement a

affaiblir la situation du consommateur, etant dOnne que 1! Etat 1nterv1ent

- . dans le sens 'des intérdts economlques generaux de la natlon. La raison

crincipaloe de cet ‘étot de choses est que l'evaluatlon d¢ tous les coﬁts et

de tous los avantages d*un 1nvostlssgment donne ost extrémement compliquée,
car, dans cétto evaluatlon, ‘on d01t tonlr compte des couts et avantages

. sociaux on u8me temps quo des cofits ot uvantuggs d'exp101tat10n dirccts et
‘indirects. Il ost courant en Afrlque de 1'est quo des llgnes de chemin de for

soient la’propriété de l'Etat, comme c¢'ost le cus pour la Bast african
Railyays & Horbours,  Ces chemins de¢ for n'ont yus la possibilité d'appliquer

dos principes do gustion rigourcusemcnt commereiaux étaﬁt donné qu'ils doivent
- sabisfaire aux obligations "sociales" attachéos & lour quallte de transportours
publics, De mdmo, les rdglements ne pcrmuttent pas la libro concurr@nco

avee los transports routicrs, pulsque coux—-ci compronncnt au531 des

transports pour comptc propre.
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112. La domande de transport n ost ni fixe ni, surtout, 1ndepondanto. Elle
081 trlbutslro ‘dans unc 1urgo mosuro de 1a pollthuo de torlflcatlon du -
transport en la matidre, luB pouvozrs publlcs pouvont fort blon n'avoir

"pas la possibilité de s'en' des1nterossor"les pollthuos qu'ils adoptent -

oen matidre dtimpdt ot” du 1lconoes ont une 1nf1uonpo detormlnante.

iig..Lorsqu on ontroprond do planlflor les investisscmonts. dans laes- transports,
”:lo promlor point est de savoir s'il g agit d'abord de decesservir les scctours

de 1'économie nationale qui uxlstent dé ja ou, surtout, de susciter un

nouves ' devaloppomcnt economlquo. 11 y & llou do signaler & cet dégard que

dans tous les plans de devolOppoment elabores Jusqu ici, la deuxidme

solution semblo aveir raronont prevalu, 3 quolquos cxceptions prés cependant,
commio celle du” prolongomont sur Bornu du reseau ferrov1a1ro de la Nigéria.

" Bn sfrlquo de 1t ost, 11 pourralt stre avontagoux de se domand r o8i l'on ne
_pourrait pas -s'attacher davantage 3 de nouveaux plans axés’ sur le dev010ppomont
.egricole ou l'extraction: minidre, au Tanganylka par exompls, ou au Kenya,

:nﬁonrnthlonlo et au Soudan.. Ce r8le. d'anlmgtours du progrbs econOmlquo quec

. les.transports prendroient exige une etrozto<COord1nat10n ontro les’ plans

LT

da devoloppomont dos transports ot les plans de dev010ppomsnt ec0nom1quo

on. générsal,

' L

114. Dis qua la fonotlon ¢t 1! 1mportanco dos transports dans ls devoIOppomont

o GCOnomlquo général sont detormlneos, 1o rolo dcs divers modes de transport

doi% §tre cxaming on fOnctlon des condltlons existantos. Los possibilités
‘d'améliorer los réseaux (augmsntatlon ds lour capacité ou amélioration dos
SuslCOS) doivent 3tro con51dereos dans leurs rapports avec las autres mosurcs
visant & lour expansion. Lflmportanoo rolative accordée aux divers modes

de transport scra subordonnde on partlo é 1'her1tage du passé (installotions
établios) ot en partie aux poss1b111tes offortes par le .progrds technigque.
Rarosrus 14—sn ~x1ste, sont les solutions générales d'applloatlon universelle.
Toutes les formos prlnclpslos do transport intérieur peuvent sc réveler
convongblos a2t rsntables duns dcs condltlons localos données. -Copendant,

11 conviendrs de falro prouvc do la plus grande- .prudence -guand on décidcra
d‘adOptor uno sorutlon touto faltc degé appliquée aillours, mémo si cctto

solution a été congue egaloment dans un pays sous-développs.:
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115, Nous ne saurlons trop 1n315ter sur 1'1mportance des tarlfa marchandlses
et voyagaurs, c est—h—dlro de la determlnatlon du prix que 1 usager des'
serv1ces de transport dovru payer, din falt que les principes de l'Etat

en la matlbre peuvent %tru deturmlnants pour la reussxte ou l'eohec

d’une pollthue generalo des tranSpOrts, invéstissononts oompris, ca -
domaine est "d'unc 1mportance capltale pour 1a planlflcatlon du develappemant
des transports. Il a, par oxemple, des incidences sur 1‘organisat1bn
proprement dite des tramsports dans le cadre administratif du pafs, sur

le statut d'un mode-de transport donné ot aussi sur les principos
(adminiatfa%ifS'ousdommcrciaux) selon lesquels ce mode de transport ost:
exploité. - ‘

116, L'elaborgtlon dtun plan natlonal des transports oxlge un inventaire
‘des moyens dlsponlblos, et l'atabllssemgnt d'une carte des flux - de trafic,
.‘Il 1mporte que 1fon connaisse les categorles de marchandlses & “transporter,
lours quantltes ot leurs itinéraircs. Il conv1ondra aussi d'analysor

la demandé de tran5port-voyageurs, on’ terant compte particulibrement de la
demande de tranSport mlxte ot des mouvemunts mlgrat01res. Got 1nvéntalre
devra étre complete par une appreclatlon de 1a quallte des services,;

du p01nt de vue du consommateur at du point de vue du transporteur. :
sl . i -

117. Avant loute planlflcatlon economlque, etendua ou restrelnte, des
anuéﬁes cu des etudes_prealables sont indispensaebles. Toute gnquéte doit
§trc oomplétée par des cartos montrant les flux de trafic par”quga;de\ 
transport .et, pour 1'Afrique de l'est en particulier, en relation avec les
-ports. Il n'existc & l'heuro actuells aucun inventaire exact dosj‘“

... transports. routiers ou des transports par voie navigable. Qn pQurrait‘

. Finapcor ces études avoc le concourg d'organisations internationcles,. .

.du Fonds spéoial des Nations Unies en particulier. Quant & l‘axécu?ion,
.. -3e ces études, il n'est pas & recommandor en général qu'elle soit,assuyée
». par des entrepriscs ds construction, car olle sorait plut&t onéreuso; -
dans la plupart des ~cas, la solution la meilleuro et la moins cofitouso |
consiste & confiecr b des socletes d'lngenlcurs-consells ces opérations

1
préalables.—/ Les’ ressources flnanclbros tant nationalos qu' 1nternatlonalas

1/ Les études sur l'Afrlque de 1'est du Road Rosearch Laboratory, da
Harmondsworth (aL"lOtC‘VC> ot de diverses sociétés d'ingéniocurs-conseil
ont oxposd d'utiles rithodes dons ce domaine.
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- étant ‘sollicitées de nombroux cdtés, il est impératif que les requbtes '
soient méticuleusement préparées. Si 1l'on prétend détorminer les bésoins .
de transport sans établir préalablemént un inventaire des moyens existants
accompagné d'une appréciation de la qualité dos moyens ot des services -
de 1'industric des transports, on se condamne & des échecs-dans le domaine
dos'inﬁastissemcnts. ' ' h
118 Une pollthuo des trhnsports doit tenir compte de toutes les solut1ons
p0331bles on matidrc de production, donc en matidre d'lnvostlssement.’ mlle
doit datermlnﬂr, non soulement l'lnfluonce que certaines méthodes de '
production pourront avoir sur les recottos ot 1os dépensos, mais aussl la
durée probable et 1l'utilité du wmetéricl on fonction de 1'évolution des
tochniques. Lo romplacement d'unc unité d'équipament, d'une locomotive

" per oxemplo, n'offrc pos de difficulté, mais s'il s'agit ‘du changomont d'une

* “méthode de production, du romplacement par exemple de la traction vapeur
par la traction Dicsal ou éleotrique, ou dé la suppreseion d'une voié"
forrée socondaire en faveur du traﬁsport routier, lz solution sera plus

‘comploxe. En promier licu, il sera nécessaire d'engager un nouvel investisse-

mont ‘considérabloment plus important; en outre un probldme plus difficile

so présenters, colui de la politique tarifaire. Les diverses solutions
possibloes se répercutent inégaloment sur la production totale. Les

- calculs éqrraspondant & chaque solution dovront tenir comptc de 1'incidence

sur lc revenu ¢t les déponsos de 1l'entroprise considérée. Dans ces

~conditions, 1l'économic d'une mesurc donnée -~ le romplacoment d'une ligne
forrovieire seocondairc par le¢ transport routier - sfétablira-a partir d'une
évaluation des recettcs ot dos dépensos futures correspondant aux.solutibns
envigagées. Dans cortains cas, los prévisions de recettes de deux gsolutions
concurrentes seront & peu prds équivalentesj co sora zlors la seulo aifférence
dos cofits qui détorminere le choix. Au lieu de comparcr lo colit total dos

deux solutions, il pourra &tre plus commode dc comparcr les colits d'exploitation.

119. Des probl¥mcs spécisux se posoront en ccs de romplacement d'unités de
transport pour la reprise on charge de la partie du prix de ce matériel

rostant duo. Pour les comparaisons, on dovra traiter les unités anciennes
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et les unités neuves de la mbme maniérel/' gi les premidres sont grevées
d'un 1nterét, il devra en étre de méme pour les autres. Toutefois,.

au cas oﬁ ia questlon 50 poseralt de sav01r si le palement de cet. lnterét
et l'amortissement du Cupltul 1mmoblllse dans 1! n01en matériel ne

" devraient pas Btre considérés comme des coﬁts 3 mettre & la charge de la
E productlon de 1'unité de transyort pendant sa’ v1e actlve, la reponse
serai nettement neghtlve—/ ‘Lorsqu'ton détermine le cofit de productlon,
clest le cofit de remplacement, et nori le cofit lnlflal de 1! unlte, qul

1ndique le cofit economlque.

120. Dans la plupart des 1ndustr1es, le cout total des 1nstallut10ns flxes
est repgrtl entre les uni tés de productlon. S{}l_gxlste une cgp%p;ﬁe
inemployée, ce qui est le ces presque touJoufs‘pour les chemins de fer ot
gouvent pour les zutres modes de transport, il ne semble gudre judicieux

de faire sup,orter & la production le colit total des installations fixes.
Les investissements sont faits une fois pour toutes; ils n'ont aucun rapport
;. avec le volume réel de la production. Ils restent inscrits“dansfleé‘COﬁts,
que la productlon soit forte ou ialble ou méme qu'elle cesse complétement.
Tenlr le caﬁt des 1nstallatlons flxes pour. un cofit de productlon, méme

31 Ia uroductlon a cesse, semble 1110g1que, 11 conv1ent dcnc de separar

les depenses 1n1tiales pour 1nstallat10ns flxes du colit de- prbductlon.

121. On doit con51derer n;, 1es depenses 1n1t1ales n! Ont guére a 1ntervenir
dans les declslons sur la manlére d'utlllser auﬂmieux les installations
existantes et partlcullbrement sur la duree de cette utlllsatlon.i Cl'est
un fult que ces-ingtallations. exlstent et sont utlllsables' la seule

) preoccupatlon d01t étre de les utiliser de la me;lleure mgnlére dans le
ozdre de 1‘exp101tat10n & venir et d'estlmer 1le temps pendant ;gqual on

pourra les utlllser. I1 faudrult 3 cet égard evaluer au351 1eé”¢epenses

. o de renouvellement du matériel et des struetures: qui sont I'héritage du

passé et qui doivent &tre conservés pour 1'expleoitation des services

considérés. Jdn outre, il conviendra d'apprécier les conséquences

1/ Pour ce passege ot les suivants, voir "Les transports et le développement
économique en Afrique de 1'ousst”, &5/CN.14/63

2/ Voir aussi iilne, "The Economics of Inland Transport.
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défavorables éventuellss pour les services existants,-?ue:lanouvelle

gestion risque de déclasser en partis ou complétementl .

122, I1 ne faudralt pas penser, pour autant que l'on pUlSoB esqulver la

charge des investissemonts du passé. Nous avons seulement voulu dire que

ces depenses en capltal n'entrent pas dane le uoﬁt de productlon de la

' nouvelle unlte.‘ hlles ne sont pas des coﬁts, au sens economlque du mots

neanm01ns, en tant’ que chargeQ, il conviendra d‘y faire face sur les

recettes fiscales ou, en définitive, sur le revenu de l‘entreprlse de

ctransport dans son ensemble, mais non sur les recettes proourées par la

nouvelle unité en ocause

S . . ’

Il arrive fréguemment, etf, en l‘occurrence 1'Afr1que de 1'est ne fait

' pas exception, gque les racettes et le trufic d'une ligne de chemin de fer
- alent & souffrir de la création d'uno route oiu ‘de services routiers;
. le contraire cependant pout aussi se produlre, guand une ligne de

chemin de fer est construite dans une région déja desservie par une
route principale. " Le prolongement de 1la voie ferrée sur Bornu, en
Nigéria, est un exemple partiel d'un cas de ce genre.

Bn Afriqueo, la construction des chemins de fer a generalement précédé la

.demandé; en raison des difficultés topographigues, il a fallu consacrer
~aux voies et & 1l'infrastructure des investissements souvent considérables,
ce qui s'est troduit par de lourdes charges de rémunération du capital

investi. - Dans quelques pays, laos gouvernements ont par la suite 1ibéré
les chemins de fer de leurs obligaticons & cet égard. Il en a été ainsi

en Afrique de 1'ouest, dans 1e ca- var exemple de la ligne ferroviaire
orientale de la Nigeria. Si la nouvelle unité de transport n'appartient
pas au m&me propriétaire que l'ancienne, dans les cas multlples, par
exemple, oll le rail a* 11 route se font concurrence, il n'est pas question,
bien entendu, que les usagers:dé la rouvelle unité de transport prennent
en charge le remboursement des capitaux investis dans 1'unité déclassée.
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La coordination des transports

123+ * Une politique d'intégration'des tranports comportant 4 la fois

‘une répartition des investissements et une coordihation des.services
existant, a le choiX entre plusieurs techniques &1t méthodes. L'expression
"coordination des transports" est une des plus courantes en économie

des +ransports, et plus encore peut-é&tre pour la politigque de transport,
mais 1'1dee qu' elle recouvre est loin d'étre claire. Ici, nous liutilisons
dans son acception la plus large, qui englobe les rapports entre les

dlvers ‘modes de transport et l'attltude des pouv01rs publics & leur

égard. Nous supposerons par ailleurs Que la coordlnatlon des transports
doit se fonder sur le ooﬁt économique, de telle maniére que l’obget
"d'une politique de coordlnatlon peut &ire deflnl comme etant de fournir
des serv1ces de transport de la mellleure quallte pos51b1e a.un colit

" aussi falble que pos51ble.

124. Technlquement, 1a coordlnatlon peut s appllauer & des services
de transport 1dent1ques ou slmllalres, elle peut porter sur des guestions

techniques telles que l'unlformlsatlon du systeme d'accrochage ou des
freins ou 1l'adoption d'un ecartement unlforme des rails. La GOOleq&tlon

s'applique parfois & l'éohelon 1nternat10nal elle 1nf1ue, alors gur
les questions de transport sous-reglonal. Cette coordlnatlon s est

matérialisée par exemple dans le cadre de 1 Unlon 1nternat10nale des

chening de fer.

125. Appliquée & des modes de transport dlffercnts, le rail et la route
par exemple, la coordlnatlon signifie generalemsnt soit la juxtaposition
de services relevant de modss de transport dliferents, 301t le partage

du marché des transports entre deux modes de transport conocurrents
(repartltlon des fonctlons\ Dans 1'un et l'autre cas, les mesures de
coordlnatlon pourront étre adoptees par accords amiables mais, l'on

considére que c'est le secteur public qui est généralement en cause,-

Ll
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l'intervention des pouveirs publics sera -souvent la r&gle.. En Afrigue
ol, en prlnclpe, le developpement econqmlque est ou sera planifié par
les pouv01rs publlcs, la coordination des transports sera essentiellement .

une fcnctlon publlque.

126, La notion de coordination des transports est plus large dans les

- pays sous-développés gue dans’ les rays plus développés. Elle se caractérise
par le fait qu'il n'existe de surabondance de moyens dans aucun secteur

de l'industrie des transports, et moins encore dans les serv1ces de
transport en général. Il n'en resulte pas, toutef01s, que le marchendes
transports ne donne lieu & aucune concurrence dans 1es pays sous—développiis;
tien au contraire la concurrence est extrémement vive dans de nombreuses
régions de 1'Afrique de l'est, m01ns peut- étre, pourtant, qu'en Afrique

de 1l'ouest, méme si les deux reglons se caracterlsent, dans l'ensemble,

par une insuffisance des moyens et services de transport.

127. TI1 importe done non seulement d'etudler la manlere d'utiliser

au mieux les moyens ex1stants (dans 1es pays economlquement développés,
le schima fizé A 1a suite d'une longue evolutlon est sans doute assez
rigide), mais aussi, et surtout, d‘elaborer des ' plans d'expansion du
réseau. Les frais generaux, ern géneral, et le coﬁt de la voie, en particulier,
ne perdent rien de leur importance mais les pol1t1ques d'investissement
sont sans doute appelees & prendre des formes différentes en raison de
la différence des cadres économigues. Dans les pays dévéloppés, les
conditions du trafic sont parfaitement connues si bien qﬁe lton peut

en déterminer les tendances futures avec un certain degré d'exactitude.
ILe point prineipal est ici la rémunération des investissements; le plus
souvent, les améliorations prendront la forme d'une réduction de la
durée duv transport ou d'une diminution des cofits d'exploitation pour

le trafic existant. Il est possible qu'un surcroit de trafic prenie

naigsance, mais il sera généralement d'une importance mineure. Dans
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les pays sous—ﬁévgloppés, en_reyapppggﬂpﬁqglyne!déqisipp_su; }éa investissements,
dans le cas des routes en partiqu;ier,la considération principale pourra
8tre de caracté:e gocial ou administratif, plut&t.quféconomique,ﬂpaﬁa _7 
les pays sous-développés, la construction des routes en général ou,
plutét, la ocréation de relations.de j:ansport doit précéder toutes les
autres .formes de. développement économigue, et spécialement l'industriaf
iteation., Par ailleurs, dans cerains cas, 1'objeotif prlnclpal vers

lequel on tendra en créant de mellleures relations de transport concernera
| moinsl'etabllssement de llalsons plus alsees entre les sources de

matidres premleres et les debouches, que l‘amelloratlon des services
sanltalres, la lutte contre les para51tes, etc. Cependant, du p01nt de

vue economlque, la,ystlflcatlon de la constructlon de nouvelles routes

ou de l'amelloratlon des an01ennes pourra se trouver dans le surcroit

de traflc & attendre de ces travaux. Dans les pays sous-développés,
la principale ‘des thches deé la coordination des transportsse rapportera

a4 la repartltlon Selectlve des 1nvest1ssements et aux normes: & adopter.

128. Il est probable gu'on & attachera surtout a etendre le reseau
actuel qui ne peut 8tre tenu pour sufflsant d.ans a.ucun pa.ys d'Afrlque.
En élaborant la polithue de coordination, on devra étudier s 111
convient d'utiliser les moyens existants au maximum avant de les étendre
et, dans la negatlve, on devra deflnlr les mesures & envisager pour
cette exten51on. Il serait sans doute possible, par exemple, de mettre
en oeuvre dlvers moyens pour améliorer l'exp101tatlon des cheming de
fer et pour on accroitre trés largement la capaclte ou la’ quallte des
serv1ces ‘sans avoir ni &4 étendre les installations exlstantes ni a8
augmenter le materlel roulant. Dans de nombreux cas, il s est révélé
p0331b1e d'augmenter les passagers/km ou 1es tonnes/km tout en rédulsant

l‘effectlf du personnel ow le nombre de 1ocomot1ves et de wagons (ce

qu'a obtenu en partlculler 1'Last Afrlcan Rallwavs & Harbour Admlnlstratlon)
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Gn peut egalement mentlonner l'électriflcatlon des lignes prlnclpalee,.'
encore que cette solutlon ne Puisse év1demment guére s appllquer en o
Afrlque tant que l'energle electrlque n'y sera pas plue repandue et

que le volume du traflc ne le gustlflera pasj on pourra aussi a! occuper
d'amellorer la manutentlon du fret aux tétes de 11gne et aux centres

de trlage et de répartir la maln-d‘oeuvre d'une manlére plus productive.

Foop bt

I1 seralt relatlvement simple 4! adopter une pollthue moderne des
horalres tenant compie des tendances du trafic et de la mlse_en_serviee_‘
de meilleurs moyens de traction, ﬁar exemple, par des_trains de me;ehandiees
pourvus. de freins et sulvant un horaire régulier, In out;e, qoqﬁe il

est nécessaire d'organiser les convois en fonction des besoins réels

du trafiec, on pourra mettre en service sur de grands parcours, des
trains de marchandises rapides ‘auxquels seront attachés une ou deux
voitures & voyageurs, qui ne feront halte qu'aux gares principales.

Une telle solution suppose une étude des gares intermédiaires en vue

de déterminer s'il conviendra de les désaffecter:complétement:ou de
continuer & les utiliser pour certaines catégories de trafic uniquemeﬁﬁ,:
129, Nous avons eu 1'occasion, déji, de signaler bridvement 1'importance
des études et enquétes préalables aux investissemerits en tant gue bages .
d'une politique des transports en général et des mesﬁres de coordination -
en particulier. 5'il s'agit d'établir des liaisons nouvelles et qutil .
existe plusieurs solutions (rail ou route), il conviendra, comme .cela

a 8té dit fort justement, que l'étude A entreprendre tienne .compie "des
perspectives d'une région en fonction du nombre de ses habitants, des. .
genres de sols, des ressources minérales et . des ressources en eau, de
l'aptitude & 1'élevage du bétail, des conditions climatiques, des
conditiona particulisres, faciles ou difficiles, régnant sur ses marches,

. des tendances. et possibilités de ces marches@L/. Dans 1' ensemble, pour

;/ Déclaration de C. Brunner, & la Conférence des transports d'Afrique
occidentale, 23-27 octobre 1961 "les enquétes sur le transport. En
quoi elles peuvent aider au progrés économique et social”.
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apprécier les moyens existants en fonction du trafic du moment ou &
prévoir, il sera indispensable dlutiliser une masse'oonsidérébie de
donnees statistiques, qul trés souvert d'ailleurs font defaut-/ C'est

une question qu'on ne doit pas négliger, en prévision du traflc futur.

13Q,__L!importance des études préalsbles aux'investissements s'affirme_
partlcullerement lorsque plusieurs’ p0331b111tes sont en concurrence

avec d'autres secteurs de 1l'économie ou quand les requétes d'un mode

de transport sont en concurrence avec celles d'un autre. Méme 31 la
questlon,ges investissements 3 consacrer 3 1‘1nfrastructure ge trouve
résolue, 1'équilibre entre las route et le rail est extrémement délicat

et difficile & réaliser. la ooncurrenoe ‘entre ces deux modes de transport
reste toujours fluide., L'évolution des technlques, des mesures de
rationalisation interviennent pour modlfler les coﬁts d’exploitation,

et souvent dans une provortion importante. Avec 1es llcences restrictives,
les pouvoirs publics ont & leur dlapOSIthn un 1nstrument de coordlnatlon
efficace; il s'y ajoute la politigque tarlfalre. Avant que l'on pulsse
recourir &, ces mesures pour établir une coordlnatlon entre les dlfferents
noyens de transport, il pourra &tre nécessaire de proceder a une stude

en vue de déterminer les répercussions d'une modification des tarlfs

(ou d'une compression de 1'écart entre le tarif maximum et le tarlf
mlnlmum)_opr la localisation des industries, les exportations et les
importations, le prix des produits de base, etc. On s'est intéressd
souvent 34 cette nece331te, mais aucun résultat concluant nta enoore

été'acqurs;/

l/ I1 y a lieu de mentionner i ce sujet 1'étude sur les tarifs marchandises
des chemins de fer faite par M. Hazelwood, 4'Oxford, au Makerere College
et les travaux d'un expert de 1l'Assistance technigue de 1'ONU. L'etude
de M. Hawklns sur le transport routier en Ouganda appartient, au m01ns
partlellement la méme categorle, et aussi p1u51eurs etudes entreprlses

par la BIRD.V ) : I
ig/ "Statistxcla and Eoonomlc Review", United Afrloa Company, Londres, 1961.
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131. De méme, la coordination des transports soulévera la question des
normes a adopter pour les divers modes de transport, partlcullerement

a l'occa31on des plans d'investissement; en 1' occurrence, les erreurs
pourront faire de la combinaison des divers modes uhe operatlon difficile

et de leur e$p101tatlon‘une opération onéreuse. .On a Pu commettre souveﬁt

de ceé‘efféﬁrs daﬁs lerpassé et il en exisie des exemples en Afrique de
Itests adoptiqn de spécifications trop élevées pour la construction .

des grandés foutes ou d'une politique de l'emploi trop disﬁendieuse}i/;

132, 1Ila raison d'étre essentielle de la coordination des transports ;

est de malntenlr le coft total du transport au minimum compatible avee

des serv1ces sufflsants et efflcaces. 51 les services de la roiute et

du rail sont complementalres, il n'y a qu'a coordonner .ces services.

Les services du chemin de fer pourralent éire prolongés par des transporteurs
routiers en vertu d'ententes aux termes desquellus les routiers assureraient
le transport de tout le fret de 1la gare jusgu'd certaines destinations
determlnees. L'expedlteur beneflcleralt de l'avantage d'un. transport
continu, le transbordement & la gare de destination étant & la charge"

des chemlns de fer. De telles ententes imposent au transporteur routier
l'obligation;de respeéter certaines régles sur la sécurité, les condltlons
du service, 1'entret1en des véhicules et ‘les conditions de travall de -

80n persomnnel; elles pourront inposer, en outre, la nécessité de créer

une assoclatlon des transporteurs routiérs qui assurera ce genre d'explol-
tation. In ce qui concerne 1la sécurité et la ponctuallte, cette exp101tatlon

pourra ne pas offrir des sesvices de méme qualitd qu'un transport routlerw

_;/ Les mesures Prises en faveur du personnel extra—afrlcaln travaillant
en Afrlque de 1l'est ont contribué 3 accroftre sen31b1ement le coft
d'exploltatlon des chemins -de fer; il en a été de méme en Afrlque
de 1l'ouest et en Extréme-Oriént. Certaines des normes adoptees en
matidre de construction des routes ont été assez eélevées en Ouganda
et dans les Rhod351gs.‘ll_en a été parfols de 'méme dans 1!'ex=AQF.. .
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-de porte & porte,

133 Dans la prathue, la coordlnatlon des transports rlsque de se.
heurter & de trés graves dlfflcultes lorsque les services ferrcv1a1res
et les services routlers sont en concurrence. On a propose une solution,
relevant d'une politique generale, qul con51stera1t & établir un
ensemble de régles d'exploitation appllcables & toute 1'industrie des

. . transports, l'objectif étant d'aboutir & 1'égaii£é'des cohditions de

. la concurrence. Dans nombre de pays, et l'Afrlque de l*est ne falt pas
exception, une difficulté réelle surglt du fait des sugetlons qu un
mode de transport rencontre obllgat01rement lorsqu'il est exp101te en

tant que Mservice publie'.

134. Au nombre de ces quetlons flgurent les regles et prescriptions
1mposees par la 101 en matlere de securlte, de régularité et de fréquence

des serv1ces, de condltlons de travall, stc. En tant que service public;

 les chemlns de fer ont 1'ob11gat10n d'acceptcr tout trafic, .quel qu'il

501t au tarlf reglenentalre afflche (les tarifs spéciaux cepsndant
sont de plus en plus courants) Leur politique de transport dépend - de

consmderatlons natlonales. Les statuts de 1'East African Rallwavs £

Harbours Admlnlstratlon spécifient que le but du chemin de fer doit

etre "d'offrlr des services de transport 3 tarif réduit Pour contribuesr
au développement de l'agriculture, de l'extraction minidre et de
l'industrie dans les territoires". De méme, les chemins de fer pourront
étre tenus d'offrlr ou de maintenir des services de vcyageurs non
remunerateurs ou. d'entretenlr des 11gnes secondalres non . rentables 5
des flns scclales plutat qu' econcmlques, sou encore de consentlr des
tarlfs redults 4 certaines localités ou & certalns categorles d'usagers

comme les fonctionnaires ou les ouvriers de 1'Etat. De méme, ils sont
]
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tenus de pourvoir & l'acheminement des marchandises de toutes catégories,
Guelles que soient leur valeur ou la nature du chargement—/ La solution
logicue, celle qui oons1ste solit & 1mposer au transport routier des

obligaticns analogues, soit a eoulager les chemins de fer de la totalité

. ou d'une ‘partie des leurs, est rarement reallsable, encore qu une

certaine égalisation puisse se révéler posslble.

135. Dans le cas du chemln de fer, l'ensemble des recettes doit couvrir
1'1ntegra11te du colit d'exp101tatlon; ddns le cas du transport. routier elles
n! auront % en couvrir qu' une partle. Dans ces. condltlons, le chemin

de fer est fondé a faire valoir que le transport routier devrait payer
une proportlon equltnble des depenses de oonstructlon et d'entretien

des routes. Il semble que l'on puisse afflrmer qu'en Afrlque de 1t est
1'exploitation du transport routier ne falt pas 1nterven1r les prlx

-de revient réels. Toutefois il semble que l'autre argument du chemln

de fer soit moins solide, qui affirme que 1’expan81on du transport routier
a engendré un-excédent de capacité: La mise en oeuvre de nouveaux moyens
routier peut fort bien, dans certains cas, repondre & une demande de
transpori jusque 1a latente, que 1'offre du moment ne Sufflsalt ras

a satlsfalre. Il faut 6galement considérer 1a question de savoir si

il'on & deJa tenu compte jusgu'ieci de la eontribution- que le- transport

1/ Le probléme des "charges sociales" des chemins de fer se pose d'une
maniére moins vive et moins frequente en Afrique que dans la plupart
des pays industrialisés. Etant donné que la construction de 1la
plus grande partie des chemins de fer d'Afrique tropicale a précédé
1a demande, 1 extension des réseaux actuels se fondera surtout
sur des motifs économique.’
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routier apporte au trédsor public sous la forme de droits de péage,

de droits de licences et d'impbis sur les carburants;/.

136. 81 -1'on parvenait & établir une meilleure division du travail
entre le rail et la route, on finirait par trouver un ﬁoyen de partager
le marché dee transport entre l'ur et l'autre. On a avancé qu'en
Afrique de 1'est, le transport routier peut, économiquement parlant,
rivaliser evantageuscment avec le chemin de fer jusqu'sa 320 km, ou

m8me sur de plus longues distances dans certaines régions.

137. BSi la coordination échoue, c'est souvent parce que le secteur

des transports n'a pas eu la possibilité de recueillir les données
chiffrées nécessaires, En effet, pour développer chaque:mOGe de transport
de fagon que la capacité offerte soit suffisante sans &tre excédentaire. @
et qu'elle soit la plus commode & exploiter, il est nécessaire de savoir
& quel service chaque mode de transport se préte le mieux du point de
vue de la qualité et du prix de revient. Il est nécessaire aussi.
d'établir un tableau de la structure générale des besoins en matidre .

;/' Au sujet des impOts, NMilne Scrit ce qui suit dans "The Economics
of Inland Transpori" (p. 140): "Le point de savoir si le transport
routier paye ou fait plus que payer le cofit de construction et
d'entretien des routes (calculé convenablement) dépend de la raison
d'8tre des imp8ts dont il est grevé. Une partie de ces impbis
peut &tre considérée comme une contribution générale destinde
au financement des dépenses générales de 1'Etat, 1l'autre partie
étant constitude de taxes spéciales destindes & couvrir le cofit
de construction et d'entretien des routes. Mais la distinction
est arbitraire, si bien que le prétexte s'offre au transport
routier de soutenir qu'il contribue bien plus qu'il ne serait
nécessaire au financement de la construction et de l'entretien
des routes, alors que d'autres peuvent avancer 1'argument contraire.
I1 est fréquent que cet argument soit confondu avec un autre, que
les considérations économiques vierment renforcer et selon lequel
les pays n'affectent pas réguliérement une part suffisante de leurs
ressources financiéres 3 la construction et a ll'entretien des routes.
Au méme titre que toutes les améliorations intervenant dans le.
domaine des transports, l'amélioration des routes abaisse le coflt

du transport'.



E/GN.&4/T§ANS/6
Page T2

de transport, af1n de determlner lequel de deux modes de transport

i
-

est le mieux adapté & ces be501ns. Pour arriver & ce rssultat, une

des tlches essentielles sera de recueillir des renseignements chiffrés -

sur is”skrﬁotﬁre”ét 1e”oomportemenf du trafic, a partir desquels on’
pourra planlflsr et oonoev01r les moyens & mettrs en oeﬁvre pour
repondre a la. demande dans les mellleures conditions p0531blesl/
L'insuffisance des renseignements est_certalnement un des obstaoles

-

les plus sérieux & toute planification rationnelle du trafic.

Ghoix du mode de transport '

138. Avant d'aborder les avantages et les 1nconvenlents respeotlfs
des;dlvers modes‘de jrsnsporj, il y a 1leu de dire quelques mots |
des investissemenis selon qu'ils servent & des techniques fondées

surtout sur le capital ou & des techniques surtout consommatrices

de main-d'oeuvre.

139. En régle générale, on peut affirmer que le remplacement éventuel ... _

d'une méthods par une autre peut plus facllement étre env1sagé dans ‘
le cas des construotlons nouvelles que dans celu1 des travaux courants.
Dans le premier cas, on peut, dans une mesure trés. étendue, remplacer .
le travall manuel par la machlns, alors que dans 1e seCOnd, 19 choix :
n'intervient que sur les operatlons de manutentlon. On peut se fondsr
sur certa;ns,crlteres pour_cho;51r entre les.msthodes qul fontiﬁppsl o
& une abondsntermain—d‘oeuvre'et la:manutention mécanique, quiﬁsé‘fonde
sur le capitsiﬂ_ Te point essentisl est de'Savoir 8'il y aura assesz

de travail pour que le matériel goit utiliséué—pleine capacitd., En

1/ "Data deficiencies", traffic and Engineering Control, -Vol. 3, .
No 8, 1961, - : : N
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1‘occurrence, des erreurs ont été commises, qui ne sont pas exclusivement
le fait de pays sous-developpes—/ bien que le danger du surequlpement
soit partlcullerement grand dans des reglons telles que 1'Afrique de
ltest, Pour ce qui et ue lo nein-c'oeuvrs dis ponible, clle pourra 8tre
abondante mais manquer de mobilité dans l'espace ou d'une professlon

alt autre-/ Cette constatation s'applique particuliérement aux operatlons

de transport proprement dites qui réclament des quallflcatlons speclales,

_l/ Un exemple de ces erreurs se rencontre dans l'utilisation des chariots
a fourche elevatrlce, au moment surtout ol ils sont mis en service
pour la premidre fois; dans certains pays d'Burope, la Suéde en
partlculler, on les employait aux gares tétes de lignes, mais comme -

il n'étaient pas pleinement utilisés, ils restaient immobilisés
pendant -des heures dans l'intervalle des chargements ou dechargements.
Un chariot & fourche élévatrice est un instrument onéreux qu'on ne
peut se permettre dé laisser inemployé si 1l'on veut que 1l'investissement
correspondant soit justifié. De méme, dans "Ecoromic Development

and Planning in Asia and the Far Bagi", VI Transport and Development,
United Nations, Vol. XI, No 3, déc. 1960, p. 28, on peut lire:
"evees il est rare qu'il y ait commune mesure entre une machine

et un nombre déterming Ad'ouvriers. Les productions peuvent différer,
le temps de constructicn peut varier et il pourra &tre impossible
d'utiliser une machine sans mécaniser aussi d'autres opérations"
(traduction non officielle).

g/ "Economic Development and Planning in Asia and the Far Fagt!, VI
Transport Develgr.nt, United Nations, Vol. XI, no- 3, déec, 1960,
P. 29 "Pour calculer les avantages de l'emploi de chimeurs dans
les projets de transport. les pouveirs publics devront compter, au
débit , avee les frais de deplacement & proximité des chantiers
de consiruction”. On trouve un exemnple de ce cag au Kénya ol des
difficultés ont surgi lorsqu'il a été question de déplacer les
ouvriers des zones sous-alimentées &4 d'auttes reglons pour les
affecter & la construction de routes. Dans le passé, dans divers
territoires du .econtinent; il a fallu faire appel au travail plus
ou m01ns force pour la oonstructlon des voies ferrées.
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et 4 un degré moindre aux travaux de construction qui offrent d'excellentes
possibilités d'employer des travailleurs non gqualifiés. Cependant les |
ouvriers répugnent 4 atandonner leur contrée d'origine, ce ﬁui limite
1l'offre de ce type de mainid'oeuvre aussi bien &4 1l'ouest qu'a 1l'est

de 1'Afrique.

140. L'accélération du rythme du développement d'un pays pourra exiger -
l'adoptlon d'une méthode fondée davantage sur le capital. Dans l'ensemble,
il semble tres peu probable qu' 11 existe des différences trés accusées
entre les proyortlons de dépenses de main-d'oeuvre et de dépenses -
d'equipement Bulvant qu'il s'agit de construire des routes, des voies
ferrées ou des canaux, encore que des chiffres comparables ne soient
poi};t dispbnibles 3 I'heure actuelle pour 1'établir... On peut en
conclure qu il est p0331b1e ncrmalement de nugllger les variations du ,

rapport main-d4'ceuvre capltal en tant gu'éldment du cholx a falre entre

L s - 1/
de nouvelles politiques d'lnvest;ssement_dans les transports“.*/ ,

141. Un réseau de tfansportuintegré comprendra tous les modes de transport.

1/ ™ Zeonomic Development and Planhihg in Asia and the Far Zast", VI
Transport Devéldpment,;United Nations, Vol. XI, Wo 3, déc. 1960,'
Ps» 29. Pour les besoins de.la présente étude, ces variables ont
été légdrement modifiées quant & leur classement. Dans les pays
sous—développés, le ch01x dtun mode de transport subit parfois
1'influence de facteurﬂ gqui, dans une certaine meaure tout au
moins, ont cessé de présenter unc importance maaeure dans les _
régions économiquement vlus développées. Parmi ces facteurs flguré”
la pénurie souvent manifeste de moyens de réparation et de compétences
technigues. La réparation et l'entretien des véhicules routiers
est souvent négligée, ce qui se traduit par la nécessité d'importer
des piéces de rechange et par l'augwentation du cofit d'exploitation.
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En principe, dans des conditions données, la ooordlnatlon se fondera
sur les moyens de transport les mleux adaptes; elle 5 appliquera au -
chemin de fer, au transport routier, 4 la voie nav1gable 1nterleure,

au ocabotage, a4 1! avlation 01v1le, et Jusqp aux formes de transport
‘Primitives. Dans un réseau en expansion.comme celui de 1'Afrique’de -
1l'est, les trois principaux modes de transport rivaux seront sans doute
le ohemin de fer, la route et la voie navigable intérieure. Ies deux
premiers; spécialement, se font souvent, et se feront probablement
encore, concurrence. Il est donc important d'analyser les facteurs -
qui déterminent le choix de 1'usager. les principales variablosfqﬁi

influent sur 1a demande de transport sont au nombre de'oihql/;"‘

142, Quand on en dresse la 1lste pour servir de base au ch01x, il e
oonv1ent de 51gnaler que les avantages et 1nconvénlents respect1fs des
dlvers modes de transport ne sont pas tougours parfaltement apprecies._
On est fonde a or01re—/oue les ugagers simpllflent souvent les problemes
qui se posent, i1 est fréquent que leur choix 8 1nspire de facteurs tels
.que la dlstanoe et la duree, 4 l'exclusion d'autres elements, comme

la sécurité, l'usure, etc. De méme, l'usager ne tient pas oompte de

;l/ Ibld. Longueur du traget, poids et encombrement des lots, densite ‘
’ ‘et direction du trafic, caractéristiques des itinéraires et quallte
du service. Les quatre premiéres variables se rapportent au cofit,

'le cinquidme est un facteur de quallte qui s! exprlme par 1a vitesse, la

soupleséé, la regularité et la reductlon des risques de dommages,
y oomprls le plllage.

.g/ Voir par exemple "L'etude économique des 1nvestlssements routlers"
par Claude Abraham, dans "Revue ‘économique™, No 5, 1961; des études
sur le comportement des usagers & cet égard ont été faites sux -
Etats-Unis en perticulier.
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1'intérét qu'un mede particulier de transport peut présenter pour la
collectivité, ce qul pourra constituer un facteur déterminant pour .

1'élaboration des politiques d'investissements sélectifs.

143. Dans le dgecteur du transport ol les frais généraux sont importants
et ot le rapport des coflts fixes aux coflts variables est &levé, les
fraig, dans le relatif, diminuent quand la distance augmentey ce que
réfletent les tarifs dégressifs des chemins de fer. Dans le cas du. ..~
transport routier, cette dégressivité est moins marquée en raison de - -
la moindre dmportance des frais généraux, lesquels d'ailleurs ne sont .
pas le seqiéfacteura La distance optimale du transport routier est - ;
habltuellement celle du p01nu d'olr le véhicule peut revenir & son

Y

centre d'attache dans 1a Journee‘ o Sur 1a plupart des routes afrleaines

o

un allernretour de plus de 350 km represente dans doute une exceptlon;
en falt la 1ongueur moyenne d'un traaeu aller-retour par la route est '

son 1blcment molndre-/ A cet égard, le seull de rentablllte depend
s lad penggnt
de tant de facteurs qu on ne saurait le determlner d'une manlere absolue,

il se 31tue probablamenb autour de 160 km.

144. Le trafic par la voie navigable et de cabotage occupe une posltlon

1nterméd1aire entre celu1 de la route et celul du rall. Les frals generaux

_/ Les haltes de nuit se tradulsent par une, utlllsatlon m01ndre, une
augmentatlon du codt des ohauffeurs. de 1l'entretien ete.; pour
"éviter les haltes de muit ot rouler sans interruption sur de longues
distances, il faut prévoir un deuxidme conducteur. Toutefois, si
les arr8ts de nuit permettent de trouver du fret de retour, les
: dépenses: supplementalres qutils 1mp11querJ peuvent se trouver
justifiées. : ‘ o

g/ A ce sujet, les facteurs déterminants sont bien entendu les régles
concernant la durée du service fixée pour les conducteurs, la vitesse,
la charge admissible par essicu, etc. et leur mise en vigueur, ot
aussi les opdrations de manutention.
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sont 1nfer1eurs a ceux des chemins de fer et, par rapport a. la route,
le voyage de retour ne joue habituellement qu'un rélc mineur. Comms

on 1l'a 1nd1que a propos de la régien de la Commission économique pour

1'Asie et l'Extréme—Orlent, (CEAEO) "En concurrence avec le rail, on peut

prévoir que les nav1res et bateaux feront vraisemblablement des transports

sur rarcours courts. Par rapport aux vehlcules routiers, les .petits bateaux

de nav1gatlon 1nterieure ne sont nullement désavantagés... pourvu

1
qu'aucun transbordement ne 501t necessalre“"/

145. Les marchandises en vrac, qui sont pondéreuses, sont con31dérees
généralement comme lo fret bar excellence du chemin de fer, elles
représentent la partie la plus 1mportante du commerce d'exportation—
importation'de‘i'ﬂfrique de 1l'est. En Afrique de. 1'est, abstraction
faite des Rhndésies, les camions ont, dans l'ensemble, une charge

utlle moyenne de 5 tonnes. Un train.de minerail peut transporter 18.000
tonnes, mais la charge d'un train de marchandises mixtes est en général,
1nfer1eure—/ Qu01qu il en soit, 1a supposition selon laquelle l'usager
prefereralt le rail pour ses expéditions en vrac appelle quelques
reserves. Sl 1tAfrique de l'est.posséde un réseau ferré reélativement
dense eu égard aux oonditions pParticulidres & 1'Afrique, certaines
régions ne sont pas desservies. L'amelioratlon des niveaux de vie a
Eﬁrovoque une dlvereificatlon de ‘la demande, qul conduit les expedlteurs

a. con51derer des eléments autres que le seul poids de la marchandlses.

Y/ 1 est ev1dent Qu'en Asie et en ExtrémeHOrlent la voie navigable
intérieure Jjoue un réile considérablement plus 1mportant qu'en
Afrique de l'est, dans le transport urbain en particulier .pour
lequel les cansux gsont tres 1mportanta. Ibld, P. 23.

_g/ Un train d'arachldes, par exemple, ne transporte pas plus de
400 & 500 tonnes,_

bien
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146. 'En rigle générale, le transporflroutier se limite surtout aux .
petits chargements; soh’terrain d'éleétion est'l'acheminementlde
cargaisons d'une & deux tonnes. Par le rail, si 1la marchandise a .
- Transporter ne représerite pas un wagon complet, i'qpéfaﬁidn pourra ne
-pasdétre“rentable'én raison de l'accroissement des frais de.manutention
-qul en résulte.-De.méme, il peut &tre diffiéile d'éssocie: deslexpéditions

de natures diverses. Par rapport'é la foute,"le Tail pocut 8tre désavantagé

81 un transbordement est'nédessaire, ce qui est 1e'caé généralement

pour 135 expéditiqns d'une a cing tonnes quand le ramassage et la

livraison se font par route.

147. Quand la wvitesse est un élément relativement peu important, la

vole navigable intérieure est particulidrement bien §daptée au transport
des marchandises en vrac, la charge utile des péniches et dés remordqueurs
est considérablement plus graride que celle degd véhicuieé rouﬁiers et

des wagons a marchandises; cependant, en AfriQue de i'ésf, les possibilités
de la navigation fluviale ne sont pas encore trés étendues ot celles

de la navigation par les lacs sont 1imitées. Pourlhe qui est du cabotage,

. . X . . 1
les installations portuaires sont determlnantes—/.

1/ Dans 1'étude de la-GEATO rrécitée, VI Transport Dévelopment, les avantages oi
inconvénients des principaux modes de transport (abstraction faite de
certaines formes mixtes de transport, comme les services .par cortdiners)
sont exposés en détail; ils sont repris ci-aﬁrés, le transport aérien
étant cependant omis. )

Rail Expéditions en vrac d'un poids supérieur i 15 tonnes énﬁibon,
l'avantage s'affirmant pour les chargements de 200 tonnes ou plus
Courants de trafic réguliers. ‘ :

Longs bﬁrcourS,‘l'avantage du rail~commengant-é's'affirmer_pour
“les disfances Supérieures_é.l60 kie S

Transpo?t dé voie privée, ce qui évite les transbordements

rail ;route. .. : | | S

Trés fort volume de trafic entre centres pfindipaux, ce qui permet
des coefficients de chargement favorables et &vite les manoeuvrss
intermédiaires.
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148. Le poids des expéditions et Teur encombrement sont lfpn'et lnaﬁfré

des éléments impo-tonts influant'sur-le'coﬂt, doﬁc'sur'le‘cﬂéii des uSagorsf
L'encontrement se mssure par lc- rapgort ﬁoi&s/&olume; par éonvéntioh; la ﬁéﬁﬁe
en mat;ére dlencinhrenent est donnée par une marchandise oécuﬁén% 2;625 m3
par tonnsg/: Bn régle générale, le chemin de fer se caractérise par des
coefficients moins favorables Que le véhicule routier qui accuse une rlus .-
grandé souplésse dans ie‘rdﬁpoft charge‘par essieu/%olume.utile; de méme.

les véhicules de faibles dimensions'bénéficient d'un coefficient plus

(note ‘suite) . |
Route ‘Ekpéditions‘de plus faible importance, de poids compris spécialement
entre uns et 15 tonnes.. ' '
Plus courtcs digtances, inférieures & 160 km environ,

Ttinéraires en rocade et itinéraires acheminant un trafic de faible . .
densité se traduisant par deg cocfficients de chargement médiocres.
Chargements encentrania. . I
- Expéditions réclamant une livraison urgente. _ _ R
Voie navigable Expéditions urés lourdes, en vrac, poids compris entre 100
et 2500 tonnes. . - R
Cargaisons lo “qualité inférieure® oaractérisées par un faible
rapport valeur /aoids. o < ' : '
Expéditions de bout en bout par esu _ S
Expéditions franiles. B ‘ ‘
Itinéraircs ca;actéris§§, bar un coefficient de chargement médiodré,

Les conditions ci~dersur 4 peu pras les mémes qu'en Afrique, & l'excep~ =
tions de certains détails, comme les distances par exemple, qui sont naturel- ..
lement des facteurs va=irllcs. D'une maniérc générale, la voié navigable y joue
un réle considérablemen- rlue restreint, en Afrique de l'estupartiouliérement;%
alors que le rdle de 1'aviation est dans une certaine mesure plus important, .
Il est assesz surprerant cependant que 1l'on atiribue les expéditions fragiles |
& la voie navigable; & cet égard, le transport routier, 4 condition que les
routes ne soient pas irop fauvaises, semble plus indiqué, ou encore-l'avion, -
quand la marchandise_peut supporter le prix de ce mode de transport,

2/ "Economic Development and Planning in Asia and the Far Fast", vI
Transport Develooment, °p- cit. La charge utilc des véhicules routiers
et de wagons de chemin de fer peut ge Resurer soit par 1a charge meximale
admissible par essieu soit par le poids du volume maximal pour une . -7 NI
marchandise d'encombrement normal,
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favorable que celui des gros véhicules pour le rapport tonnage utile,
charge par 9351eu—/ Dans ces conditions, les marchandises encombrantes
peuvent Btre transportees par de petits véhicules & moindres frais que
?par les gros. Les tarlfs des chemlns de fer sont généralement plus eleves

pour les marchandlses encombrantes, quelle que soit leur valseur unltalre.

149. .Le coefficient de chargement est,bien entendu,fonction de la densité .
du trafic. Le probléme du fret de retourrest un des plus importants a . -
considérer pour la planification deé‘opérations de transport; il eStpd._
crucial pour les entreprises de transport routier. La fréguence des services
est souvent un élément important, en ce sens qu'ells peut &tre déterminante .
dans ‘le choix du mode de fransﬁort par l;usager. Comme le transport

routier se distingue par une souplesse plus grande, sa fréquence influe
directement sur les pollthues commerclales,‘81 la cllentele peut se.
contenter de stocks de falble 1mportance qu elle reconstitue a 1ntervalles

regullers, elle acoordera naturellement une: preference trés nette au -

transport routler.

150. It nfest péé ﬁécessaire de s'étendre i%i sur les‘caréctéristiques

des itinéraires, On a parlé avec raison d'ﬁﬁejrelation inverse'entre__

les détours du trajet et le coefficient &e;chargemeﬁt ef il se.trouve 

qQue partout en Afrique le plus:grand attrait du transport routier, par
rapport au rall ou a’'ls v01e nav1gable, v1ent précisément du falt que  :

ses 1t1nera1res sont dlreﬂts. Cependant, 11 convient de soullgner qu en’
ralson de la quallte d'un grand nombre de routes africaines il est

gsouvent nécessaire d'éviter le traget le plus court en kilométres et

de lui preferer un trajet plus detourne qui permettra néanmoins de gagner 3 

du temps et de redulre la casse.

1/ Thid,
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1i51. Dans un pays pourvu d’un reseau de transport integre offrant un
ch01r complet entre diverses p0331b111tes, la concurrence entre les modes
“'de transport fait intervenir la qualité des services plutét que les
tarifs, méme si la notion de qQualité se raméne en dermidre analyse &
une question de prlx—/ Dans les pays sous~développés le choix d'un

mode de transport est influencé plus directement par les coﬁts. 33
nombreux exemples le démontrent dans les pays ou il n'existe aucun

" régime restrictif de licences assurant 3 un seul mode de tranaport un
monopole ou un quasi~monopoie. En C8te~ d'Ivoire, en ﬁigeria et aﬁési,
dans une certaine mesure, au Ghana, on a pu observer un glissement du“
trafic au détriment du rail et en faveur de la route, a la sulte, en
grande partie, d'une hausse des tarifs de chemin de fer. Ces tarlfs

ayant été réduits, une proportion notable du traflc est revenus au railg/

152. Les usagers sont attirés par le transport routier en raison de la
modicité de ses tarifs, de sa souplesse, de sa régularité et de son’

‘aptitude & s'adapter aux besoins particuliers. Le plus important é1ément,

est la vitesme, La qualité de la manutentioh abaisse le niveau des dommages

l/ Pour distribuer ou redistribuer des facteurs de production limités
entre des modes de trangport concurrents, une des principales
difficultés provient du fait qu'il est ardu de réaliser la comparabilité.
I1 est souvent difficile d'exprimer en argent 1as "valeur"rou la
“"gualité" d'un service, difficulté qui n'est pas moindre en Afrique
olr la demande est composite ce qui ne veut pas -dire, -bien eéntendu,..
qu'elle aurait moins & intervemir. lLe secteur des transports en
général ést un domaine de 1l'activité économique ‘oli les prix, -
retenus pour mesure du sacrifice ou des résultats, ne. présentent
qu'un 1ntér§t assez relatif,

jL/ "Les transports et le developpement economlque en Afrlque de l‘ouest“
- B/CN.14/63, pp. 134-140. |
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‘(ycqoﬁﬁiiéuiéé‘vols) et péfﬁet‘dféqbno@iéér_sur lés fra;é-ﬁtembgllagq- .
153. . ‘Le chemin de fer esi souvent plus rapide pour les lialsons:de gare !
4 gare dans ces. conditions,iplus les parcours sont longs, pltfs les: services
du chemin de .fer seront rapides. On a_avancé-que;;pdur'les.distancas
supérieu:g§.é 400 km, le transport ferroviajire est plus rapide que le
transport routier. Les opérat;ons aux gares de départ et de destination
représgntent‘une proportion importante de la durée totale des -transports
par railj; il ne s'agit pas seulement, en l'occurence, des. manoeuvres: .
prppremgnt‘dites, mais des attentes sur les voies de garage, etc. La
plupart des dommages que subissent les chargements interviennent &
l'occasion des transbordements, si bien que les opérations.de porte &

' »pprte sont en général préférables. En Afrique de 1l'est, les gares possédent

un équipement relativement satisfaisant.

154,  Par rapport aux horaires siricts des chemins de fer, le transport
routier jouit d'un aventage important. Il est trés probable qu'on pourrait
donner une plus grande souplesse aux horaires des chemins de ferj en
dehors de cela, le rail posséde une aptitude plus grande & écouler les
trafics de pointe, qui se constate dans les opérations de manutemtiony™
Si  les camions & charger'ou'a_déchargef_sont trop'nohbfeux aux heures
deipoinfe; i1 en résulfe hébituellement des retards.

155.. Lé tranépéft réutier-;st en gutre attrayént-pour l'usager en ce

sens qu'il accepte les petits colis. Si, dans‘i'ést‘de l'Afriqﬁé,:ébmme
dans l'ouest, le commarée d'expoxéation fait intervenir surtout des
marchandises ‘en vrac (produits miniers ou agricoles), eﬁ_revahcﬁé;‘é la
‘_suite d'une diversificat;on de 1la demandé, les importat;qns cpmppgnnenﬁ
priﬁcipalement aes bieﬁs‘dé consommation pdur 195quelszledtfans®brt'roﬁtier

est sans doute préférable au rail., Les marchandises de production locale sont
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achemlnees en petltes quantltes et, 8i la d1v1s10n des lots est necessalre,
1es petltes unltes de transport sont rréférables., Pour ce genre de
commsrce, le petit véhicule utllltalre convient admlrablement, car il

peut acheminer 1a production d'exp101tat10ns agricoles par des milliers

de kllometres de routes de brousse,

156,‘5Poﬁr Juger des avantages du:transport routier ‘et de son importance

croissante pour le développement éoonomiqué, il convient de se souvenir

qu'il existe,en partie du fait de l'absence d'autres modes de transport

et en partie du falt de 1a nature méme du comheroe 1nterleur de la régior,
Ce qu'il faut, ¢ est un ensemble commerce~transport explolte bar un seul

proprleualre—entrepreneur qui, par le transport routler, gera en mesure

d'autelndre fous les points du territoire,

' Organisation et administration des transports

157 Las formes d'organisation sont trés.différentes d'un pays 3 1'autre
et, au niveau des décisions, les chevauchements sont assez courants. On
pourrait profiter des ohangements constltutlonnels qui 1nterv1ennent pour
'formuler une pelitique des transports amelloree et plus simple. Danc

le detall, dette pollthue pourra varler d'un pays & l'autre, mais, en
‘général, elle devra v1ser, dans les grandss lignes, 2 une certaine con~
oenuratlon de ;fautorlte. C'est ce qui a &té fait au Tanganyika, ol, a

- 1'éehe10n national, la pollthue des transperts reldve du Ministére des
5oommunlcatlons, de l‘energle ‘et des travaux publlcs (a l'exception des

chemins de fer qul, du fait qu'ils dépendent de 1'East African Railways
=ges alllcan Hailways

& Harbours Admlnl stration, reldvent des Services communs ). La concentration

 *€&11866 au’ Tanganylka est donc m01ns compléte qu'ta Madagascar ol tous.
Lss moyens de transport relevent du Mlnlstére des travaux publlcs, des

d,ransports, de la constructlon et dés postes et telecommunlcaulons. La
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~nission de 1la Bangue. internationale en Oﬁganda (1§62).a recompandé la
création:d'un Ministare des transports, des ébmmunications et des travaux
:publics. Actuellement, cfest du Ministére du commerce et de 1'1ndustr1e .
que relévent les communications reglonalas (chemlns de fer, postes,
télécommunications et ressources en eau), les routes secondaires dépendant

du Ministére des terres et des eaux et la politique des routes prlnclpales,

la conatructlon des routes et celle des aédroports incombant au Ministére

des travaux publlcs,_‘

158.7 Dans la fédération de Rhodésie et du Nyassaland, le Ministdre des
_.transports & dans ses attributions les chemins de fer, les routes (y compris
la réglementation de la circulation), l'aviatibn civile, }a ggvigation
marltlme et:uxspor?s, mais il ne s'occupe ni des travaux”ﬁublibs ni des

télécommunications.,

159. Au Xénya, en dehors des chemins de fer, les transports reldvent

du Mlnlstere des travaux publics. L'Administration des routeé'(Road Authority)
dlspose de certalns credlts, les autres ressources, et en partlcul¢er

les ﬂnveqtlssements de 1! Etat dans la conatruction de nouvelles routes

ou dansg les grandes amelloratlons de routes ex;stantes, étant attribuées

au titre du programme gouvernemental de développement.

150, Depuis 1948: les chemins de fer et les ports des tr01s territoires
A% fermaient precedemment 1'Afrique Orientale Brltannlque sont exp101tes

corzme un tout bpar 1'East African Railways & Harbours Administration. Ce.

A ' . s g
cyotene™, fonetionne dans des condltlons satlsfalsantes, et s'est révélé

l/ Il ya lieu de signaler, cependant, que, de temps en temps, on se plaint
“Que l'admlnlstratlon serait irop peu décentraliséde et qu'elle serait
trop concentrée & Nalrobl, et que les chemins de fer seraient trop
protégés sur certaines lignes (Mombassa-Nalrobl en particulier),
L'accession Prochaine des trois territoires & & l'indépendance souldve des
Tuestions de réorganisation déja en partie réglées dans le cadre-de 1s
Common Services Organization (Organisation des services communs ),
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avantageux pour les trois territoires; cependant, son intérét pour les
chemins de fer, n'apparaitra pleinement qu'aprés 1'achdvement de nouvelles
.lignes de raccordemont, ' '

161. Une autre question se pose: faut—ll créer une admlnlstratlon
dlstlncte pour les ports? L'expérlence de la Nigerla mlllte an faveur
de cette solutlon. Les dlsposztions actuellement en v1gueur au Ghana,

olt les chamlns de fer et les ports dépendent d'une admlnlstratlon unique,

semblent assez peu prathues.

162.~ On a fait remarquer que, "Dans la plupart des pays, le ministére
chargé de la politique des moyens de transport est également. responsable

de la donéf;uéfiqn des routes, aéroports et autres inst&llationg

servant au trﬁnsport_qui sont la responsabilité du gouvernement, De ce
féit, éa compétence technigue et sa parfaite connaissance des imperfections
k’-et'dés poésibilités des moyens de transport exisfants permetient & ce
mlnlstére d'élaborer, de concert avec les autres departements mlnlateriels,
- des ‘solutions satisfalsantes visant & repondre 8 tous 1es b9301ns de

1
developpement, qu il &! aglsse des routes ou des autres moyens de transports”-/

163. Siy, on envlsage dans le cadre de la planification économique, de
créer un réseau de transport intégré, il est vraisemblable qutun organisme
unigue, par exemple un ministére des transports auquel incomberaient

tous les moyens de communication, serait plus 1nd1que et plus efficace

que plusieurs organismes dlstlncts.

;/ "The Economic Development of Uganda", Banque internationale pour
la reconstructlon et le developpement, Washlngton, juin 1961, Pe 25&.
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La séourité des transports R | : _ ‘ - .

i64. Lé transporf réutier est inévitablement une_occasion d'accidents.
I1 est toutefois dlfflclle d'évaluer les pertes dues aux accidents, car
elles ne sont que partlellement mesurables du p01nt de vue economldue.

11 est pos51b1e "qlestimer ce que coﬁtent les accldents de 1a clrculatlon

par le montant des dommages aux blens, des frals medlcaux, des frais

' "admlnlstratlfs ot par le mangue & produire resultant des blessés et

des morts, la perte résultant de la mort d'une personne étant exprlmée
par- sa production fuiure probable diminuée de ga COnsommation'futuré -
-probable.... 31 les routes scnt sncombrées et dangereuses, et que, par
une amélioration des voies, le cofit du transport routier, y compris 1e

colit 'des accidents, peut &tre réduit d'un montant supérieur au prix des
améliorations (le méme résultat ne pouvant &tre obtenu & meillsur compte),

l'extension et 1l'amélioration du réseau routier se trouvent alors justifiéeslé

165. Cependant, une autre théorie soutient que l'amélioration des routes
pourrait augmenter le taux d'accidents, parce qu'elles incitent & commettre
des imprudences. I1 est possible qu'il en soit ainsi mais il stagit d'un

probléme pratique plutdt que d'un probléme de réglementationf

166. ' Malgré leur grande'imperfection, les statistiques africairas de la
01rcu1at10n routidre sufflsent =) falre ressortlr que le nombre des

2/

accidents de la circulation augmente rapldement“ . Cependant, certaines
tendances favorables se font jour egalement. Dans le rapport du Commissaire
aux routes et & la circulation routidre de Rhodésie du Sud pour 1960

on peut lire ce qui suit:

1/ Charlesworth, Reynolds et Wardrop, "Road Improvements: Choosing
priorities by a new formula in Engineering", 1960.

_g/ Les statistiques d'accidents de 1'8frique de l'est ne sont pas
suffisamment détaillées, en ce qui concerne particulidrement les
causes d'accidents.
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"Pendant 1l'année, on a établi des cartes détaillégs des acci~
dents avec l'emplacement et la cause de tous les aocidents de la
route signalés, dans les zones rurales et dans les cing v1lles
'prlnc1pales. Tous les reaselgnements relatifs aux accldents sont
enregistrés sur cartes perforées, mais, faute de personnel, l'analyse
détaillée des dccidents de 1'zando n 'a‘pas encore pu &tre faitej
quoi qu'il en soit, il pourrait &tre intéressant de comparer les
chiffres de la fin de 1959 aux chiffres correspondants dfautres
régions . ' .

De 1857 & 1959, 1le chlffre des accidents mortels est restd
prathuement constant, avec 0,35 accident env1ron par mllllon de
mllles parcourus. Par rapport aux statistiques. des Etats-Unis, du
Royaurie-Uni et de 1'Union sud-africaine, ce ohlffre est des plus
défavorables, Le chlffre des accidents mortels est de O 056 par
million de mllles aux Etats-Unis, de 0,08 au Royaume-Unl ot de O 27

‘en Afrlque du Sud.

Pour les accldents, autres que les accldents mortels, ayant .
entralne des blessureg,la tendance est nettement a la. balsse. En
1957, on avait enregistrsé 5:4 accidents par million de milles
barcourus; ce chiffre est torhd 3 4,4 en 1959. Encore trés supérieur
& ceux enregistrés aux Ttais-Unis et en Afrique du sud, & savoir
1,9 et 3,9 respectivemont, ce chiffre epporte néanmoins une indication

encourageanta.

Le taux des accidents est en baisse, mais celui des blessés
et des morts par accident ne cesse de croftrej rien n'explique cet

état de choses si-cen l'augnentation de la vitesse.
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.Des sondages ont montré, toutefois, qu'en Rhodésie du Snd,
15 % des conducteurs de véhicules automobilses roulént & une vitesse
- igupérieure aux limites imposées.sur‘les routes rurdles et -due ds
- 40:3 50.% des véhicules lourds dépasscnt les vitesses limites qui
1 leur sont spéeifiédes.

Sur des roubtes of il vt interdit de cireuler & plus de 50
ou 60 milles heure (80 du‘96'km/h),'iiln'est pas ié£e Qué les
“donducteurs rouleat a 80 mi1iés/heure:(lée'kﬁ/h),:et méme & 100

milles/heure (160 km/h); ce qui est encore plus alafmént;'c'ést
- que l'on conduit & ces vitesses exXcessives aussi bien sur les
dangereuses chgu:sées 2 voie unique que sur les routes de 6,70 m

, & double voic'.
167, Il ressort du tableau ci-aprds cwue ls rombre des accidents eat

en diminution en Rhodésis du ™:l. Cethe constatation n'a rien de concluant

" cependant. A l'cccasion des conférences cuncacrées & la séourité routidre

& l'échelon régional ou scup-»égional. 31 scra nécessaire de consacrer
dee. dtudes et dos échargan de vues »lus approfondic au comportement

des-usagers de la roate. .



e e SO

ACCIDENTS DE LA ROUTE

Nombre d'accidents signalds Nombre de tués
1958 1929 1960 1961 1958 1959 1960 1961

amwmmﬁwwme\ 4.744 54664 274 277 598

Hﬁm\ﬁ%mlu.\ T+759 8.822 282 303 332
Rhodésie du Nord 3.158 2.350 2.974 3,100 131 181 216 283
Nyssaland 1.826 1.898 2.195 2.278 92 118 111 108
Madagaseor 822 915 930 1,117 20 35 42 36

Soudan 2.916 2.886 34539 120 157 148

Betchouanaland 155 17
wwwHomem\ 2.394 255
Ruanda Urnidi 287 345 410 17 n 27
Rhodésie du Suad 17.850 15,094 11.845 9.990 344 386 434 427

Ouganda 84070 8.472 8.994 329 350 353

1/ Les chiffres afférents i 1960 nc sont pas comparables en raison d'une modification de la loi

2/ Y compris 1'Erithrée. Pour la seule ville d'Addis-£béba les chiffres sont les suivantes:

1958
Accidents signalés 766
Tués 31
Blessés 460

¥ ombre

1958 1959
2.595 2.90
2.853 289
1.365 1,327
856 852
630 64€
123
5.386 54178
4.057 44204
1959 1960
1060 1159
58 40
587 606
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CHAPITRE VI
TRANSPORT ET TOURISME

168, Jusqu'ici, nous avons considéré le réle du transport dans le développe-
ment économique de 1'Afrique de l'east sous l'angle économique. Dans ce dernier
chapitre, nous nous proposons d'examiner quelques uns des avantages socio-éco-
nomiques que des moyens de transport appropriés pourront apporter 3 la sous-ré-

gion.

169, Encore qu'elles ne soient pas meéurables directement, les influences
sociales de l'amélioration des moyens de transports peuvent agir puissamment

sur la productivité. Dans les pays en vole de développement, la diffusion de
1'enssignement et l'extension des services sanitaires concomitants de 1'amé-
lioration générale des conditions économiques engendrée par l'existence de
grandes voies de transport, communiguent & 1 'homme les impulsions fondamentales
qui suscitent en lui la volonté de travailler. Simultanément, ces éléments font
naftre en lui le désir de participer davantage 2 l'enrichissement général, 1'en-
couragent & accroitre son effort, donc & tendre vers une productivité plus gran-
de. Dang l'est de 1'Afrique, les routes de transport nouvelles ou améliorées
favoriseront 1'éclosion d'un sentiment d'une communauté d'intérsts, faciliteront
les rapports sociaux et élargiront les activités de détente. Une bonne organi-
sation des loisirs a, sur les faculités productives de 1l'homme, une influence

favorable qui se fait sentir dans l'acroissemcnt du revenu national.

170, Un des moyens dont 1'homme moderne dispose pour ocouper ses loisirs,
c'est de voyager pour visiter des lieux intéressants. La demande des moyens de
transport nécessaires pour ces déplacements a conduit & la création et au déve-
loppement d'une nouvelle industrie, le tourisme. La nature a doté 1'Afrique de
1l'est de lacs magnifiques, de hautes montagnes, de paysages enchanteurs - que
les territoires moins bien favorisés & cet égard luil envient - , si blen que

la sous~-région posséde un cadre éminement propice 3 l'extension de 1l'activité

touristique.
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171, Le tourisme est une exportation invisible qui ne réclame que des depen— _
ses dféquipement rélativement faibles; or son aptitude & procurer des devises
par l'intérmédiaire de 1'infrastructure hﬁtellére, des services de guldes'f e
de Té vente de souvenirs ot autres cadeaux fabriques pour la plupart sur place;
1'a plaes au quatridme rang des sctivités économiques de l‘Afrique de l'est. _f
Au Kénys, par exemple, les recettes du tourisme ne sont depassees que par oel-"

les de l'exportation du oafé.

172. Cl'est & cause do 1l'importande du tourisme on tant que moyen de dévalop-' 
per "Ta- compréliension sociale ot politique entre les nations que le Gonseil -
écononiqus et social des Nations Unies a adopte, lors de sa trente—et-unieme "
session, une rédolution réclamant la convooation d'une conférence sur 195‘”
voyages et le tourisme internationsux, L'East African Tourist Travel Assooi-‘ar
ation, prenant conscicnoce des avaniages que le tourisme assure & 1'industrie .

du transport, met tout en oeuvre pour améliorer les inatallations offertes gux
touristes. Les efforts déployés me pourront sboutir toutefois qu'a des résultats:
1imités. tant que les moyens de transport resteront médicores et insuffisants.:

173. - "L'Afrique de 1'est et bien relide aux autres oontinents par un rese&u
de rowtes adriemnes. Les distances &tant grandes, la plupart des touristes o
extra-africains empruntent 1'avion pour gagner les centres importants de
A2Afrique orlentale, puis c'est par la route, le rall ot la voie’ nav1gable qu 1ls
continuent leur voyage dans 1'intérieur. Outre les visiteurs extra—africaina, o
beauooup d'habitants de 1'Afrique apportent une contribution notable au tou—
risme africain en voyageant, souvent par avion, d'un pays africiain A un autre.
Sur le continent afrioain, le réseau des lignes aériennes s'anéliore oonstam= - .
mént;_il est dorénavani en mesure d'acheminer des voyageurs en Quantités plud
importantes, mais, dans de nombreux cas, les services vols intre-afrioains -

sont limités et irrdguliers. Les touristes doivent alors se rabattrs sur la - ol
route. Or dans la plupart des pays, leos routes sont insuffisantes ot ne congti=: -

tuent pas un réseau 4'accés sous-régional homogine.
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174, Les routes d'aceds aux ceaircs touristiques, aux parcs nationaux on par-
ticulier, devront dans certains cas 8tre améliordes; il est également indis~
pensable d‘en conatruire de nouvelles. Il est oependant essentlel -que lee rou—-.
tes utllisees é des fins touristhueﬂ soient &e construotion 1egere. En nutre,
afin que, dans les reserVes d'anlmaux, 1a nature solt aussi peu aliérée que; _
possible, il importe a 1nterd1re Ges parcs et leurs abords au trafic commercial,
ntme s'il en resulte 1& necessite d';mposer un detour aux it¢nemalres touris~
tiques.wh"

175. Dans 1l'ensemble, 1'Afrique de 1'est possdde de*bonnes 1idisons maritimes
aveo. le reate du monde. L'East African Railways & Harbours exploite & peu prés
3. 5(0 milles (6700 km) de lignes de naV;gatlon marltime. Elle exploite. égale— .
ment des servioes routiers sur un reseau de 2. 900 milles (4600 km). Néanmoins,

%) egard aux aX1gences d’un taurlsme en expansion, les réseaux aciuels de trans-
port sont 101n d'étre su*;lh hts._

176.,Jﬁvneqdﬁs-condmtmone preaiahles essentielles au tourisme, 'o'est Ytexisben- -
oe dtattractions touristiques; or il n'en manque pas en Afrique de l'est., La'”
goua-région est Tische en sites naiturels pittoresques, en lieux historiques ou -
archéologlques,. en paros ou réserves natlonaux, -en animaux sauvages, ‘en oascades,
en montagnes,_en 1acs, en fleuves et en plageb.'Parmi les visiteurs, les uns
veulent oontempler les sceneu ce v1e efrigaine, les autres se renseigmer. sur

les nouVeaux pays 1ndeperdants. Que_» que soient les motifs de leur visite,\lea
touristes decouvri“ont en Afrlque de llesct un climat frais et salubreﬂjouje.l'an—
nee, ce qul, en dghons do ok ves lcs ﬁques atiractions, en fait. 1'idéal pour le.

vaoancier et 1e touriste.

177+ - Les.éléments essentiels au tourisme sont les hétels, motels, auberges, - - -
gltea et camps. En Afrique de llest, le long de la c8te, les hdtels sont-suf- -
fisanits cu égard 3 la demandes. & 1l'in%ériair, toutefois, les moyens hételiers
sont plue rares,.encore que, dans les pays de l'ancienns Afrique Orientale v '
Britannique, il y ait d'excellents hotels dans les c¢entres importants de'l'in="7~
térieur et aussi un grand nombre d'agréables hdtels de campagne. Dans les pares.
nationaux, il existe de confortables pavilions mais:les possibilités d'acoueil
gont insuffisantes, au Kénya particuliérement; i1l est prévu d'agrandir les pa~—

villons ou d'en construire de nouveaux.
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L'Industrie“du tourismeadans‘quelques'paﬁé"

o A78.0En 1959, & 1a sulte d'un effort concerte stimulé par L'Bast Africa’ Tou—
~rist Travel:Associatioh et les’ East African Alrways, rlus de 60,000 touristes

ont vigité 1e rays de l'ancienne Afrlque Orlentale Britannique. Les événements

- du Congo ont - provoqué un ralentlssement en 1960 (51 000 touristes), mais une
-amélioration a-6té enreglstree en 1961, avee 58,000 touristes..

4?9 31 1'1mportance du Kﬁnya en tant que centre tourlsthue g! est accrue, ile
pays le d01t au nouvel aéroport de Nsirobi et au port de Membassa. D’anrés les
ythISulgues dlsponlbles les plus récentes (1960) les touristes qui ont v151tb

1'Afrique Orientale étaient au nombre de .50, 652, dont 35,800 gmont entre%_;ar le

‘Xéaya, 7.534 par'ie Tanganylka, 7 128 par, l'Ouganda et 190 par Zanziba.r.1 Teur

dépsuse journalidre evaluse est en moyenne de 6 livres sterling,:La duréde du
séjour de 20 jours envlron. Il en resulte que chaque tourlste depense environ
120 livres; les 50.000 personnes’ qui ont visite l'Afrlque Orientale en 1960 :-

- ont.done laissé 6 millions de livres sterllng.

180, En construisant des routes sur 1'espace entre 1e fleuve Athi et Namango

¢t .de Molo & la frontidre de l'Ouganda, il serait p0551ble de développer les

moJens offerts aux touristss. Ces routes éeralent d'une importance essentiell.:

aus 381 bien . pour le tourisme - que ‘pour ‘le commerce, car elles faciliteraient 1'sc-

Cus 4. la zone de gros gibier d*Ambdseli et assureraient d'autre part la corres—

‘pondance avec la route privcipale de premlére classe du Tanganyika et les muli--

Fleg Abtractions touristiques-deé ce pays, et par une route pittoresque, avec
e cBte du Kénya (Mombassa). par Hlmo—Taveta ot V01.

+ rre———— s e ) : ..}‘f,‘::‘(':'..'

’/ Les .chiffres des. arrivées sont tirées adu QuarterleEconomlc and Statlstaca‘
‘Bulletla ~ The Bast African Statistical Department,. No 52, juin 1961, pp.
9—11, ot de renseignemernts fournls par l'East Afrlca Tourigt Iravel Associa-
'tjon. : .

hoze.-Le,nombre des’ touristes dans chacun des terr1t01res de 1 ancienne .
Afrigue Orientale. Britannique 'n'est pas disponible car 1a reglon est
considérée dans son ensemble, mais la répartition de.la durée moyenno
du sé jour total (20 jours) dans chaque territoire s'établit & partir
des statistiques suivantes; pour 1960, 71 % au Kénya, 19 % au Tanga-
nyika, 9 % en Ouganda et 1 % & Zanzibar.
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181, Au Tangany ika, il y a encore beaucoup A faire sur le grand'dxo‘com;
mercial et touristique qui ralie Dar-es—Sﬂlam, Moghi et Arusba aux Rhodésies. -
- L'itinéraire- orlental, par Morogoro, Handeni ot Kbrogwe est plus avantageux

que 1t'itindraire occldental, par Dodoma, car bien qu'il soit un peu plus long, )
i1 traverse une contrde plus pittoresque et,oommercialement parlant, il assure
un accds facile aux stations cltidres et aux ports prineipaux. En ce qui concorne
les routes prinoipales, la priorité est 2 attribuer & celle qui, de Moshi, et

en direction du sud,: passerait par los Pare Mountains ot 3 wne route Mbeya Tun--
_duna. Dans 1a provinoe du nord, il serait neceasaire d'amellorer le trongon de

‘route Makuyuni~01dean1.

182.1- D'autres routes sont’ importantes, sous 1'angle du tourisme partioulidre-
ment, car elles deaservent un grand nombre de plages atirayantes et de lieux
historiques: ce sont les" routes Dar—es—Salamﬁﬁagamoyo et Dar-es~Salam-Kilwa,

183, L'ouganda possede un excellent réseau routier dont l'amélioration est
continue. De méme 3 Zanzibar, les routes sont: considérées comme bonnes et pro-

Pres au tourisme,

184. En Afrique Orientale, lea parcs nationaux sont la principale curiosité
touristique. Le Tanganyka a conserve de grands troupeaux d'animaux sauvages;

le Serengeti ot le cratére de Ngorongoro sont & voir égslement. L'0uganda pos-
séde deux parcs nationaux celebres, .dans un cadre d'une particulidre beauté

(e Queen Elizabeth Papk ot le Murchison Falls National Park; Le Kénya, de son
c8té, a le pare Natlonal de Nalrobi, d'une modeste étendue mais trds proche

de Nairobi, et le Tsavo Nationa 2l Park. En général, les paros nationaux sont

dotés de pavillons ot d'h&tels, gouvent insuffisants d'allleurs, et difficilement
accessibles. La construction de bomnes routes secondaires desservant les parcs

natlonaux facili1¢:ait l'aocés de ces centres tourlsthues par l'interieur.

185. L'Afrique Orientale est desservie par 13 oompagnies 1ntercont1nentales de
" transport adrien offrant &es oorrespondances aisées avec toutes les autres par--
ties du monde, de meme un grand nombre de navires y font escale. Sur les quelque
50,000 touristes enreg1stres en 1960, 70 % sont arrives ‘par avion, 15 % environ

par mer et .le reste par la v01e ferree.

[
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186, - La Fédération de Rhodésiz et du Nyassaland se préte pertzoullerement au
développement du tourisme. Selon le dernier rapport annuel de son Office &u '
tourisme, plus de 128,000 touristes ont visité la Fedération en 1960, et proou~
Té.au moins 3,3 millions de livres sterling. Selon les dvaluations, 67,5 % des
viaitegrs;ont.beagé"parmla,route, 17,4 % pat avion et 15,1 %:par mer. Les toéu-
ristes ont séjourné en moyenne 16,6 jours dans le pays. Le ‘tourisme se .classe -

parmi les principales sources de devises de la Fédération.

187, Les parcs nationaux sont parmi les curiosites loa plus reputees du pays;
ils attirent un grand nombre de visiteurs, de méme que les emplacementa de cam-
ping et les réserves de gros gibier. Le trafic augmentant, de noubreux empla-
cements de ocamping ont été améliorés. Le buresu des parcs nationaux du Gouver—
nement fédéral et le Département de la chasse et de la'peche-de la Rhodesie du
- Nord poursuivent l'amiélioration et 1'extension des installations d'accueil et

des routes dans les parcs nationaux et les réserves.

188, Les routes prinoipasles de le Fédération s sont améliorées sensiblec
ment depuis quelque temps..La route Beitbridge~Bualawayo-Salisbury-Unmtali a.
Togu un revéiement sur toute sa longueur; le programme d'élargissement. du maca~
dam & 6,7 n, sur toute la longueur de la route, progressc dans de bonnes condi-
tions. Sur la route ChlrundupLuaaka, 1le raccourci de Darwendale a été onvert en
aofit 1960 et 1a refection du trongon paasant par l'@scarpement du Zambese & _
été entreprise- la chaussee de cette route ost maintenant macadamisée sur pres—
que toute ‘sa’ longueur. Aprds l'élargissement du trongon Lusaka~Broken Hill, 'la
. route prineipale conduisasnt au Copperbeslt et & la frontlere Congblaise possbde
maintenant une chaussée mavadamisée ininterrompue de 6,7 m de large,'Sauf sur
un tronqon de 39 milles (63 km), au nord de Broken-Hill, ol lea travaux ne

sont pas encore achevés,

189, ° Lés'Bb premiers ﬁiiies (80 km) de 1la route Buiaﬁayo—?ictoiia Palls ont
été reconstruits et portés aux normes réglementaires; sur le trongon Gwaai-Wan-
kie, dont 1'achdvement est prévu pour 1963, les travaux avanoent régulidrement;
les 64 derniers milles (103 km) ont fait 1'objet d'une modification de tracé et
de nouveaux ponts adaptés aux hautes caux ont &8 construits sur lea fleuves
Deta et Gwaai. Quand & la route Vietoria Falls-Lusaka, bien que non entidre-
ment goudronnée, elle est parfaitement entretenue.
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190. Des améliorations notables ont été apportées & la route Beitbridge-Fort
Victoria-Salisbury; la construction de ponts & grand gabarit sur les fleuves.
Lundi et Nuanetsi est en cours d'achdvement. Coes améliorations ont fortement

contribué au développeement du tourisme.

191. . Toutefoim, 1'état de la route Salisbury-Blantyre oblige encore Tés tou-
~ridtes B &viter le lac Nyassa, qui est l'une des principales attractions. La "
réfection . des 154 milles (248 km) du trongon traversant le Mozambique {voir °
la carte) profresse; les 11 premiers milles (18 km) en territoire du Nyassaland
Yontn%t;e‘proohainement mis en -adjudication. Le revétement en gravier de la
routé Fort Jameson-Lilongwe conduisant au lac Nyassa a été amélioré; ume nou- ..
velle route d'accés reliant le Copperbelt ot.la réserve de gibier de la vallée
de la Luangwa sera ouverte avant la saison de 1962; elle réduira de pros de

200 millea‘(BEQ kn) la distance . parcourir pour atteindre la réserve.

192, Le peys est donveénablement desservi par une des diverses compagnies de
transport aérien, Les plus importantes d'entre elles exploiteht des avions
nodernes 3 turbo-réacteurs : Comets, Boeing TOT et Douglas DC-8.

193, ‘La 'Fédération n'a pas acods & la mer mais un grand nombre des.touriétes
gui visitent le pays y parvierinent apres avoir emprunté les excellantes lignesf

de’ navigation marifime aboutlssant dtr sud et de 1'est de l'afrique.

*

194. Les llalsons ferroviaires avec les pays voisins offrent encore aux tou—

ristes un autre moyen économique et confortable‘d'atteindrg,la Fedénatiqnf

195, - Les serviges de transport routier sont trds fréquentés, particulidrement
les services d'autocars reliont Johannesbourg-Salisbury, Beira-Salisbury, Nairobi--
Salisbury. Le service Nairobi-Salisbury offre aux voyageurs des combinaisons -
ajir-route; ils peuvent prendre 1l'autocar dans un sens, l'avion dans 1l'sutres

Il y a lieu également de mentionner 1les safaris (expéditions de chasse) en .

automobile et autrement organisée au départ de la République sud-africaine.
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196. Les_réseaux aériens, ferrds et routiers- de la ¥ udcratlon, déja de qualité,
ont contlnue & progresser, offrant aux visiteurs une série itrds compldte de
services. La central African Alrwavs, encore compagnie aérienne nationale,

a étendu le réseau 1mportant gu Yelle exploite 3 l'intérieur du pays; elle a crdé

récemment des services supplcmentalres d‘"acrobus” qui réduisent considérablement

le prix du voyage. Les Rhode51g Rellways assurent des services de haute gueali é

qui ont étd améliorés a4 la suite de la mise en service d'un plus grand nombre

de ;ocomotrlces Diesel et de oonfortables wagons-1lits.,

197 ' La qua31 -totalitC des villes et des Principaux centres tourlsthues ,
peuvent Stre attemnts par. les services d'autocars et les services de safaris
qui se developpent et 5! améliorent constamment. Les orgunlsatlons de location de
v01tures sans chauffeur se sont aussi développées & la suite de l'augmentatlon

de 1a demande.

198, In 1960, plus de 157.000 touristes ont visité le lozumblque oﬁ selon les
chiffres fournis par le Centre d'information et de tourlsme, ils ont depense

plus de 2 millions de livres sterling.

199. La capitale, Lourengo harguds, est le centié du trafic aérien. Les servicas
zériecns du Mozambique s'améliorent constamment, il ya actuellement 45 arrivées
et départs par semaine. L'aéroport est desserv1 par oing compagnies «ériennes
internationzles; auxquelles s ajoutent p1u51eurs autres 50010tes qui exploitent

des services 3 lz-demande (churter planes) entre le liozambique et 1'Burope.

La construction d'une nouvelle aérogare est sur le ,oint d'&tre entreprissj
2lle g euc congue pour répondrs aux exigences actuelles du trafic aérien

1nuern tlonal.

2.  Lourengo karqués est de plus un des principaux ports de la sous-région,
desservant non seulement leo lhozembique mais encore d'autres pays de l'afrigus
de 1'sst. Le deuxidme port, Beira, regoit cgalement un lmportant trafic

i

tﬂvrwbthue.

20l. Le lozambique, dans son ensemble, est doté de muitlples attractlons
tourlsthues (exuur31ons, chasse, péche). La réserve natlonale de glbler de

Goronga est accesolble par la route ou par avionj il est pos31ble d'y loger,
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202. Dans les villes et aux environs, des h8tels nombreux 8t agréables peuvent

recevolir les touristes.

203: L'Ethiopie a parfaitement pris conScience de l'importance du tourisme;

une organisation éthiopienne de tourisme a éfé créée récemment; eolle dépend du
cabinet du Premier Ministre. Les centres d'attraction ne manquent pas dans le
pays: w1 réseau intérieur de services adrTiens a Gté organiéé au cours des
dernidres années pour en faciliter 1'accds, L'achdvement du nouvel aéroport
d'xddis~Abéba correspondra 3 1'avinement de 1'8ge du turbo-réacteur en Hthiopie;
ses installations_et son équipemont lui permettront de receveir tous les types
G'avions modernes., La compagnie nationale, Zthiopian airlines, est actuellement
la seule & opérer dans le pays., Son réseau international dessert quotidisnnament
J2irodi, Khartoum, Port Soudan, Djibouti, Taiz, le laire, Ath3nes et Francfort
a2t habdomadairement Kano, Lagos, accra et ..onrovia, Les lignes intérieures

sont officaces ot suffisent pour le moment cux besoins du tourisme.

204. Pour la route, le tourisme est encore assez 1imité, mais des efforts
sont dépleyés pour rendre tous les centres intéressants accessibles par un réscau
de rouvtes carrossables en tous temps.

205. Le principal port de mer est Massaouah, qui possdde toutes les installations
“lacoueil aux touristas nécessaires. La principale 1i _ne de chemin de fer

relioc addic-ibéba au port de Djibouti, en Cdte frangaise des Somalis sur 1a
rizr Reuge; 2n <rithrée, un chemin de fer rolie le port de Massaouah & Asmars

¢i £3 prolonge vers 1l'ouest,

'c8 principaux centres touristiques sont la capitale, addis-ibéba, la

™)
i
1Y
o
[

v.+l0 anclenne et historique de Gondar, axum, capitale de la reine de Saba, et
suars, deuxidme ville d'sthiopie. D'autres ressources naturelles attirent les

sowristest la faune sauvage et la grande variétd d'oiseaux.

207. Log possibilités dtuccueil sont encore restreintes, mais des plans sont
1¢iuds en vue de leur extension.

238, L'Organisation éthiopienne de tourisme s'sfrorce de gimplifier et de

aormaliser les formalités d'entrée, un service de renseignements a &té créé

% l'usage des touristes qui y frouvent toute 1'assistance dont ils peuvent svoir

besoin pendant leur séjour dans le pays.
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209, Au Soudan le tourisme n'a pas encore pris un vrai départ. Les pouvoirs
publics ont cependant pris conscience de 1'intérét de 1'industrie du tourisme
et s'efforcent d'améliorer les installations d'accueil, afin d'attirer les vi-
siteurs. Le Nil ot Les Pyramides sont les principales attractions; 11 s'y ajou-

te la ochasse au gros gibier et la péche dans le sud.

210. L'adroport de Karthoum est une escale importante des routes aériennes
traversant 1'@frique en venant des autres continents; de nombreuses compagnies

internationales de transport s'y arrétent. La compagnie nationale, Sudan Airways

exploite Sgalement des services réguliers internationaux et intérieurs.

211, Il est également possible d'entrer au Soudan par Port Soudan, sur la

mer Rouge.

212, Il convient de signaler que, pour cet aper¢gu des ressources touristiques
des pays de la sous-région, les renseignements fonit souvent défaut. Pour la
Plupart des pays, les statistiques des mouvements touristiques n'existent pas,
ou, si elles existent, elles ne se conforment pas nécessaircment 3 la définition
du tourisme établie par 1'Union Internationale des agences officielles de voyage
Lorsqu' on pourra obtenir des données statistiques sur le tourisme, on consta-
tera que oe sont les territoires les mieux équipés en matidre de transport quil

profitent le plus de ll'industrie du tourisme.
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'I.‘A.BLEAU 1
Trafic ferrov1aire en Afrique de l'est
(en milliohs de tonries/km mettes) o

Pays 1955 1956 1957 1958 1959 1960
Afridué Orien{ale Britanniquel/g/ .2,382 2.372 2,378 2‘48;h¥v2:593- ”2.666
Ethiopi 145 130 154 . 152 174 162
Madaéascar‘l/ 144 135 131 139 121 131
Mozambique_ " 1.354 1.672 2,008 ~ 1.982 1.8%4 -
Nyassalan = 85 101 105 162 102" 116 -
Rhodésie, Nord et Sudff/-/ﬁ/ 5.532 6.146 6.575 5.876 ~6.246 6,890

Soudan i R 1,223 1,319 1.514 1.334 1.516 1,608

Source 1 Annvaire statistique des Nations Unies, 1961.

_/ Kénya, Ouganda ot Tﬁnganyika. Y compria services dea routes et laos.
_/ Bétail exolu (Rhodésie: avant 1956).

j/ Y compris le trafic de la ligne Djibouti-Addis Abeba en Somalie frangaise. Y com-
pris le trafic de service.

4/ Y ocompris le trafic de servioce.

5/ A partir de décembre 1959, non compris la ligne Bétchouanaland-Mahalapye. Avant
cette date, non compris la ligns Vryburg-Bulawayo.
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TABLEAU 2
Voyageurs / Km par chemin de fer en Afrique de l'est o
REDICL I (ﬁn .".nill_j.‘?z{..s.)u e s R

Pays Creiten o o1985 oF 1956 191195T 1998 1959 1960
ptaiopted v 0 0 Us3 vioss 58 59 65 .53

Madsgascar . - . . . 139 149 153 . 141 134 136
Mozambique © - * 172 175 182 195 188 -,
Kénya, Ouganda ot Tangarwika—_?/; . 682 107 142 701 694 681

S

Source: Annuaire statistique-des Nations Unies, et Fast African Railways and-ﬁajﬁoﬁr;
. . Administration. ‘ - - e

: t

l/ Y ocompris le trafic de la ligne Djibouti-Addis Abéba en Somalie frangaise.

g/ Chiffres de 1a Bast African Railways and Harbours Administration, évaluédes dlaprés
les statistiques des voyageurs ot la redetie totale aux tarifs-voyageurs .en:wvigueur.

Dot



1958

Botchouanaland 857
Ethiopie 12,000

Fédération de Rhodésie
¢t du Nyassaland 110.496

Scmnlie frangaise 1.500
Kénya 36.795
Mozambique 14.500
Modagascar 15.981
Soudan 11.054
Tanganyika, 16.490
Ouganda 27.050
Zanzibar et Pemba 1.300

11

1
2i

Sources : Publications natiorales

Note ¢ Dans lo plupart des cas L

bt o
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T/ILEAU 4

Situation du réascau routier

Territoire et Annéde de

TET cronce Xm par type‘de gurface
Non améliorés Améliorés Permanents TotP? °

Basoutoland,1959 - - S 1,929
Bétchouanaland 1959 - - - Ta3TT
Ethiopie 1761 10,825 7.285 4.540 22.650
Kénya 1960 - - 1,196 41,615
Rhodésie du Nord 1961 30,017 3,585 1.207 34.809
Nyassaland 1960 8.995 311 513 9.819
Rhodésic du Sud 1959 - - 4.7291/ 59.705
Swaziland 1960 532 1,652 0 2,184
Tanganyika 1960 28.3002/ 2.75?2/ 1,042 32,099
Quganda 1960 - - 971 18,090
Zangibar et Pemba 1960 64 101 442 607

Sources : E. Dalby Road traffic Statistics of Some British Commonwealth Couniries,
Dopartment of scientific and Industrial Rescarch, Road Roscarch,

Laboratory, mai 1962
Pour 1'Ethiopie : Imperial Highway Authority.

- 3 Non disponible.

;/ Y compris 1.545 Km de routecs & bandes.
2/ Evaluation,
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" Ponnage des navires entrés dans les ports de 1'Afrique de 1'est

Pays -

Ethiopiel/g/

Somalie Fréhqaiaelxg/

Kényal/ 2/ Y

Madagaacarg/
Mozambigu 2
Somali :
Soudan

Tanganyika;/gll/

Zanzibar et Pemb 2

120
1.348

5,236
3,783
3.366

8,951
444
3.423
5a154

1.595

(milliers de tonnes de Jauge nette)

1956 . 1957 1958 1959

1,370 1.667 2.398  2.529

4,208 3.927 5,991 T7.810

3.914 3,868  3.975 4.165

3.579  3.246  3.319  3.537
- 9,494 10.037 10.689 11.410

387 449 539 588
2,936  2.446 3,315 4.016
5,179 5.119 5.834 6,191
1,396 1.306  1.673  1.757

Source :1 Annusire statistique des Nations Unies, 1961.

LRy

Y compris le oabitage

Y compria navires sur lest
Toutes entrées compfiées '
Anoienne Somalie 4talienne seulement.

1360

2,415
8.112
4.531
3.689

——

3.995
6.481

1.955
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TABLEAU 6

Pransports maritimes - marchandises embarquées dens les ports de 1'Afrigue de 1' -t

(en milliers de tonnes méiriques)

Pays - 1955 1956 1951 1958
Etniopic/ o206 22257 0 2490 244
“onaliz Fran;aisc“/ . - o121 94 2130 7 62
Kényal 2/ E C . B46 - 834 - 893 9a
Madagascaré/f S 228 - 229 -_-.252 301
Mozambique .. . - - 2.828 3,039 ‘3f583 543,143
somelic® 59 ° 51 - 79 110
Soudani/ L . 466 - - 598 634 418
Tanganyikal/é/ 431 . 517 . . 464 488

Zongibar et Pemba , - 72 .70 53, . 5T

A . . . C o : .
Bource : Annuaire statistique des Nations Unies, 1961 .

I
1/ Y compris le cahbotage.

gf Port de MNowbasa seulcment. Non compris les voiliers.
3/ Y compris les soutes et l'avitaillement des navires.
4/ Mnoienne Somalie Italienne seulement.

2 !

" Non conmpris les voiliers.

Y compris les transboréements, non compris les hét@iL%._

1222

237
81

1.007

241

3.479
159
729
541

53

1860

239

114 .

235

64

A

L 690
595

i
~ \._m‘{
-

e ——— o e o 1 AT —

e e b i
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TABLEAU 7

Tmenrperbe poritimes - marchardises débarquées dans les ports a'Afrique de 1'est
g (en milliers de tonnes métriques)

P

1955  19%6 1957 1958 19 1560

153 159 194 182 252 239
729 637 601 835 1,137 "1:07°
1,753 1.790° ~1.740 1.632 1.612 -
a1 469 515 - 446 450 449
5,383 2.553 2.641 2.7 2.536 -
47 51 56 66 | €5 -
S . 0 729 1.097 898 966 974
: Taujanyikaé/gf 658 592 515 526 520 ' 559
Zaznt har et Fenba ;_’ - ‘1”1é8;; 106° . 98 * : ‘BS' ?186 75

B
Zouree 3 Mupuaire tabistique ded Naticne Unies, 1961 ;;
a R ; E ' i S
-
i
5f Fonompamis 1o GAOCLEgo. -

2 Pewd & Moobasa seulement. Ton sompris les veiliers.

3/ Tannpris les soutes o 1faviteillers -t des navires.

peotenne Somelie Italienne seulcaent. -

5/ Y osnnpasialen gransdhordonenis. en comprig le bétail.
b { ) . .
57 T conpris les woilices.
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