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INTRODUCTION GENERALE

PROJET DE PROGRAMME DFE LA DEUXIEM};J. PHASE
T (1984-1988)

Par résolution ECA/UNTACDA/REs. 81/14 adoptée en seconde réunion (mars 1981)
de la LConférence des ministres des transports, des communications et de 1la
plenification, il & été prescrit & 1a CEA <'elaborer le programme deuxiéme phase
de la Déeennie couvrant la période de 1864-1988.

Cette résolution approuvait Egalement le plan d'acticm envisagé pour
l'élaboration du programme de la deuxiems phase compremant

- d'abord, & partir d'octobre 1981 1a réception des listes provisoires de
projets que les Etats et orgamisaticns intergouvernementales entendent
voir figurer au programme de la deuxiéme phase ;

- puis 1'examen de ces listes - et si possible des fiches d'identification
des projets - en groupes de travail associant étroitement ol 'Organisation
des Unités africainss (BMUA) les Amstitutions spéelelisées des Nations:
Umies et de 1'OUA, actlon décidée en cinguieme réunion a Genéve
(décembre 1581) du Comité de Cecordination interinstitutions de la
Décennie et gui a eu effectivement lieu dans la premigre quinzaine de
février 1982;

- ensuite le recrutement de consultants et leur envol en missions (d'avril
a8 Juin 1982) & travers le continent pour notammemt

al) recueillir les informaticns sur 1’état d’avancement des projets de
la premiére phase, examiner Y'apportunité de report voire
d'annulation et d’actualisetion de certains projets,

=

bl identifier les projets nouveaux a inclure 3 la seconde phase,

ce double exarcice devant dtre étroitement 1i8 de par la naturelle inter-
dépendance des deux programmes et la nécessité de leur conférer upe eohésion
optimale pour la mise en ceuvre res projets sans solution de continuité 1/

- en guatrieme lisu, au retour des consultants, la rédaction des fiches
d'identification des praojets & inclure au pregramme de seconde phase
avec la définition des priorités en conformite avec la stratégie globale
de la Décennie des transports et communications en Afrique (Vol. I)
et le Plan d'Action de Lagos et la constitutiom d'une documentation
sous forme de tableaux récapitulatifs et de commentaires par secteur
(ci-aprés) susceptibles de faciliter la compréhensicn du programme
proposé et d'en avoir une vision globale ;

- enfin 1l'examen de ce prajet de programme cébut septembre 13982 en seconde
séance des groupes de travail du Comité interimstitutions de Coordina-
tion.

Le programme de la deuxiame rhase constitue en définitive le Volume IIM
de la Décernie comprend

= la présente note d'introduction avec les commentaires secteur par secteur ;
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- un document intitulé "Analyse Générale” ;
- les tableaux récapitulatifs avec les données en termes financiers projst

per projet

- le recuell des fiches d'identification des projets.

Le programme proposé@ retient

- en pricrité 1 : les projets de caractere ou de portée régionale et
sous-régionale ainsi que les projets nationaux & impact (ou incidence)

sous-réglonal ;

- en priorité 2 : les projets nationaux des pays désavantagés selon liste

ci-aprés aves : -

-

-

- en catégorle 1, les opératicns de réhahilitation ;

- em catégorie 2, les projets dont les étudss de faisabllitsd et/ou
d'engineering sont disponibles et qui se prétent en conséquence
& des opérations d’investissement (constructions, dquipements) ;

- en categorie 3, les prcjets dont les &tudes scnt & feire ;

-. es catégorie 4, les études gui ne copduisent pas nécessairement
& des projets d'investissatmnt, les opérations d’assistancg
technique et de formation professionnelle ;

- en priorité 3 : les projets nationaux des autres pays selon catégori-

sation comme ci-avant.

Pays africalns désavantapés

Mali

Gambie
Guinée-Blssau
Cap Vert

Guinée Canakry
Sierra Leons
Haute-Volta
Niger

Bénin

Togo

Tchad ~
République centrafricaine
Guimée-équatoriale
Soudan

Ethiopile
Somalie
Cjibouti
Tanzanie
Ouganda

Rwanda

Buruamdi

Malawd

Botswana

1%

Enclavé

Enclavé

Enclaveé

Enclavé
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Le

Lesotho Enclaveé
Comores Ilasg

- Total : 25 nays
+ Source : CNUCED

tablsap joint appelle en substance les commentaires suivants

81 le nombre ds projets s'élévent & 1 322, les projets nouvesux introduits
au plan d'actlor de la Décennie ne sont que de 705 (contre 771 au pro-
grammz initial ds la premiére phase}

Le colt estimé glokal des projets tous secteurs confondus ressort a
gnviron 31 milliards de dollars dont 26.8 milliards pour le secteur

 transporis sur lesquels les financements engagés, mobllisés, acquis
~atteignent dores et d€3& plus de 23 p. 100 & un an et demi du démarrage

de 1la deuxieéme phase de la Décennie, oz qui est 3 priori rassurant face
a4 l'amplsur de 1'entreprise ;

. . :
En matleére de transports, 1'accent mis sur 1'ifnrastructure routiare

40 p. 100 du montant du programms 2t les réseaux ferroviaires [26 p. 100
gst particuliérement &vident et semble dénoter les besoins considérablas
tdu continent dans ces domaines, il est regrettable cependant guels
trangports par voies d'eau intdrieures apparalssent comme auelque peu
rélégués au second plan alors gque oe modz cet certainement un das plus

" économiques =t que le continent est loint dfétre dépourvu de flauves
-8t de rivieres. On doit penser gue leg irvostissenents toujours colteux

Il
a 8tél
esguiss
des pay

pour l'amglicration de la navigabilite des voies d'eau rebutent les
initiatives.

convient de souligner in fine et de porter en exergue gue sl ia CEA

a cheville ouvricre dars la mise en forme =t la présentaticn du programme
€, le choix la sélectien des projets gui e constituent ont été leg fait

s africains eux-mémes et sont donc 1l'sxpression de leurs volontés.
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l.e programme esquissé se présente zlnbelement et en termes financisrs
comme suit (chiffres on 105 dollars

MNombre Finsncement
Secteurs Frojets dont; “stimetions acguis Observations

P

iransférés

ROP 35& 138 1/ 12 3285 007 7 584 0OC £ orojets de la
phase 1 annglés

RAP H4 3 g 108 500 3 489 ZGO0 4 projets de 1la
phase 1 anrulés
AIP 158 118 1 346 850 177 210 8 projets de 1a

phase 1 annulés
SHF 24 15 834 R44 30 015 5 projets de 1a
. phase 1 annulés
HAP 79 53

3 214 3886 ‘586 531 1 projet de 1a
, phase 1 annulé
INF 43 a5 _ TITOCLE 91 078 1 projet de la
' phase 1 annulé
MMP 11 - 34 034 420 1 projet de 1a
phase 1 anrulsé
Tetal
transports 734 364 ZB 04d 775 7 008 779 367 nauveaux prc;rts
en phase 2
TEP 215 73 2 432 903 38 484 3 prajets de la
phase 1 annulés
SAP 3 1 7 700 -
B2RP 215 . g5 763 884 7 871 3 projets de 1a
o : phase 1 annulés
FOP 147 658 - 587 753 - A0 447 3 prajets de 1a
) ' . “mhase 1 annulés
MAR 16 2/ 16~ - =17 720 e
Total
Communi-
cations 581 283 4 309 gre 87 773 328 nouveaux projets
gn phase 2
Total
genéral 1 312 517 30 358 755 7 08k 233 705 nouveaux projets

eh phass 2

14 Parmi lesquels 35 projets dont les &tudes Tigurent en phese T slors
que las compesantes construction sont reportées an nhasa IT,
2/ Des profits de formatinn, soumis par certains pays pour un sous-

secteur specifigue, ont été incorporés au programme dans la liste des projets
TEP et BRP.

e
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ANALYSE GENERALE DU PROGRAMME
DE LA DEUXIEME PHASE

I. INTRODUCTION
L'analyse du programme de la dauxidme phase a pour but g'indiguer si

- le programme de la deuxi&me phase est en accord avec la stratégie et
1'crdre de priorité adoptés par la premigre Conférenee des Ministrss
des transports, des communieations et de la planifieatien gui a eu
ligu en 18789 ;

- le programme comporite des lacunmes ; .

- la stratégic elle-méme et le programme de la deuxiéme phase ont besoin
de modifications. 2

Le stratégie et le programme sont analysés en tenant eompte des problémes
actuels. de transports et de communications en Afrigque aussi bien gue de 1la
conjoncture econcmique mondiale et de son évolution prévisible coneernant les
différents modes de transports et sommunications pendant la durde de la mise
&n oeuvre du programme de la deuxiéme phase.

Lanalyse se présente sous la forme d'une étude des différents secteurs des
transports et communications, mode par mode, selon le plan suivant :

Les problémes essentiels des différents modes de transports et cummunica-
tions sont exposés pour donner un tableau de la situation actuelle.

Cette présentation est suivie d'un une analyse du contenu du programme de
la deuxiéme phase, présentée sous forme de comparaison avec le programme de

la premiere phase.

lLe programme de la premisre phase,adoptée par la premiére Zonférence des
Ministres africains des transports, des communiesations et de la planification
en 1879 a subi quelgues changements par suite de le supression de certains
projets et de 1l'addificn de guelques nouveaux projets et parcequ’un certain
nombre de preojets ont &té reportés au programme de la deuxiéme phase.

Alors que les nouveaux projets ont &té ajoutés et d'autres supprimés 2
la requéte des états membres, le tramsfert de projets de la premiére a la
seconde phase a 2té effectué sur la base de icur degré anticipée de réalisa-
tion d'ici la fin de la premiére phase. Cela signifie que ses projets qui ne
serent trés vraisemblablement pas terminés & la fin de 1983 sont déjad retenus
pour faire partie du programme do le deuxiéme phase.

Pour comparer les deux phases, on a utilisg, le progremme revu et
actualisé de la premiére phase, c'est-a-dire les projets de la premigre phase
déja fimancés ou dont on préveit gque le financement sera obtenu d'ici la fin
de 1983.
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Les prinrcipaux changements de tendances ont sté soulignés dans cette
comparaiscn et ils sont exprimés sn termes de nombres et de cobit des nrojets
et, dans certeins cas, par 1'impact des projets dans la résolution des
différents problémes de transports et communications.

Les participations des pays africains au financemsnt des projets de 1a pre-
miere et de la deuxiéme phase ont également &té indiquées pour montrer
1'importance st les corientations des efforts pécuniaires entrepris par las
gouvernements africalns en vue d’amilicrer les systémes de transports et
communlcatlons en R*riqu .

Le financement extérisur gque nécessite sncore la mise en osuvre du
programme de la deuxigme phase, Tigure dans les analyses per mode de fagon 3
faire ressortir les bescins et les espérances des nays africains.

L'analyse du contenu du programme de la deuxieme phase se poursult avec une
répartition des projets d’aprés leur nature (formation et assistance technigue,
études, modernisation et remise en état, nouvells constructicon, égquipement).
Cette classificetibn, bien que n'étant pas trés explicite car certains prciets
comportent plusieurs composartes (c’est-&-dire, études et construction)
permet d' estimer les tendances principales_du programme de la deuxiéme phase
au moins en ce qul concerne le type des projets, Par exemple, pour certains
modes de transport, 1’accent portait prin01palement sur les projet de formation
dans la premiere phase alors que, dans la seconde phase, cette activité a
regu beaucoup meins d’attention que les autres.

Le contenu du programme de la deuxifme phase a également &té analysé
en fonction de 1'ordre de priocrité edopté dans la stratépgie de la Décennie,
& savoir

- projets régionaux, sous-réglonaux =t nationaux ayant un impact sous-
régional {pricrité I} ;

- projets concernant les pays défavorisés {(priorité II} ;
- projets des autres paye (priorité III) -

afin de discerner si les états membres avaient,_eh pratigue, suivi cet ordre
de priorité lors de la présentation de leurs projets pour le programme de
la deuxiéme phasq.

L'analyse par mode porte egalemﬁnt aur guelques points spécifiques,
compte tenu de leur 1mportance pour le developpement des transports et des
communications en Afrigue, c'est le cas de l'entretien des infrastructures
de nécessite de développer la maln d'oeuvre ; 11 a 6té fait état de ces
probleémes dans le but de savoir si le programme de la deuxiéme phase comportait
des projets appropriés dans ces domaines,

- -
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Pour terminer. comme 11 parait indispensable que la DBécennie des
transports et communications solt sffzetivemsnt associée aux autres actions
majeures entreprisse par les africains, ses relations avec la Décennis .du
develcppament <¢e 1'industrie et le Flen alimentaire pour 1'Afrigue ont &té con-
sidérees et l1'inter-dépendance de ces trols pgrogrammes exceptionnels a &té
démontrée. ' '

L'analyse nar mode de transports et de communications est suivie d’une
conclusion gui rassamble tous les résultats des analyses de chague mode.
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I.

o

ROUTES ET TRANSPORT ROUTIER

Introduction

Sur le plan physigues, institutionnel et technolegigue le réseau routier
africain est terviblerent sous~Coiveloppé et 11 iaugya beauccup Ge temps pour
le doter des normes modernes actuelles. Il comprend des axes individuels trés
dispersés de qualité et autres caractéristiques techniques 2iverses, avec trés
peu ce liaisons inter-états.

Compte tenu du fait que le développement du secteur des transports routiers
constitue un préalable indispensable au développement socio-économique de 1'Afrique,
ia CEA a mis au point un programme de routes transafricaines en vue du développe-
ment d’artéres sélectionnées ainsi que de leurs voies de desserte, qui serviront

de base pour la mise en place d'un réseau routier continental bien intégré en
Afrigque. En conséquence, certaines institutions intergouvernementales ont éré

cxéée6 dans certaines régicns pour promouvoir le développement sytématique de

ces routes transafricaines et bientSt les donateurs bilatéraux intéressés entre-
prendront 1'étude d*un plan directeur des routes qui permettra de disposer du
plan détaillé. d'un réseau routier régional intégré en Afrique.

Outre 1'insuffisance et les normes inappropriées de ces infrastructures et
services, les problémes suivants se posent au réseau routier africain, a savoir :

4

i}

ii)

Entretien : des efforts remarquables ont été faits au cours des 20
dernieres années par les pays africains pour dtendre leur réseau routier
national, grdce & de nouveaux proiets de construction, toutefois, aucun
offort semblable n'a été entrepris dans le domaine de 1‘entretien,

11 en résulte gue liensemble du réseau rcutier s'est rapidement détérioré,
dornant lien, on consfguence, a des colts £1avés A'explcitation des
véhicules,

Accidents de la route : Liextension et 17amélicoration du réseau routier
ont 2i% suivies de prés par l'augmentation du nombre des véhicules qui
en ontre roulart & plus vive allure, e cul a entrainé un accroissement
du taux des accidents et de la gravité des blessures et des accidents
mcrtels, en raison de 1'absence de codes routiers bien établis, de pro-

grammes de sécuritd rouciére et de mesures coercitives efficaces.

pénurie de main-d'ocuvre qualifife : La plupart des routes africaines ont
Zté construites par des entrepreneurs étrangers, qui, habituellement dés
1a fin des travaux. guittent le pays avec toute 1'expérience qu'ils ont
acquise pendant leur séjour, sans savoir auparavant diiment formé des
homologues lccaux dans la profession. Peu dfafricains ont donc regu la
formation requise en matidre de construastion et G'entretien des routes ou
sur l'utilisation et 1‘entretien du matériel, ce qui entraine gue les
routes sont mal entretenues et que les engins lourds de terrassement qui
sont fort coliteux ne peuvent &tre pleinement utilisée ni entretenus et
réparés comme il se doit.
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iv) Barriéres : Bien gu’il soit géniralemeni admis agu’'il existe treés peu
de routes inter-~états/internationalss en ifrigue, il apparailt claire-
ment que les quelgues axes internationaux existants sont enccmbrés
de ncmbreux obstacles non physiques allant des barriéres juridiques,
réglementaires, administratives aux technigques. les liaisons inter-
états ne servent denc pas dans toute la limite de leurs possibilités.

II. Analyse du programme dc la deuxicme phase

Le programme de la deuxiéme phase comprend 358 projets, par rapport aux 206
du programme de la premiére phase.; 219 projets de la deuxiéme phase sont nouveaux
et 139 proviennent de la premiére phase.

Le coit total estimatif du programme de la premiére phase est de 2,71
milliards de dollars tandis que celui de la deuxiéme phase s'éléve 3 12 mllllards
de dollars. Le colt comparativement élevé du programme de la deuxiéme phase est

dd au fait gue la plupart des projets transférés n'apparaissent que sous forme

d’études dans le programme de la premidre phase, et que 1orsqu'on les compare
aux projets de construction de la deux1eme rhase, leurs couts sont relativement
mulndres.

Sur 1le cofit total estimatif de 2,71 milliards de dcllars de programme de la
premiére phase, 67,2 p. 100, soit 1,527 milliard de dollars ont été financés
comme suit : 41,1 p. 100 {(933,6 millions de dollarsyad partir de scurces étrangéres
et 26,1 p. 100 (593,1 millicns de dollars) & .mpartir de sources locales.

Le cofit estimatif provisoire du programme de la -leuxiéme phase s'éleve &
environ 12 milliards de dolldrs (étant donné que les colts pour 7 projets n'ont
pas ‘encore evalméss) ot, alors gue l¢ programme n'a pas enccre démarré, environ
21,5 p. 100, soit £,384 millisxrds dc dollars Ju cofit ont été d&jd chtenus ou
assurés. 19,4 p. 100 (2,322 milliards) et 22,1 p. 100.(261,4 millicns de dollars)

- proviennent respectivement de sources locales et extérieures.,

Projets par nature : sur les 358 projets du programme de la deuxiéme phase,
231 sont consacrés 2ux étuder et 377 & la construction. La classification ci-
dessus est quelgue peu arbitraire en ce sens gue les mémes projets regroupent

‘1’assistance technigue, la formation et les études, tandis que les autres

comprennent les études et les activités de construction. Il en résulte qgue, le
nombre total des &léments des projets dépassent largement celui des projets.

Projets par pricrité . Seion 1l’crdre de priorité établi dans la "Stratégie
Globale", 211 projets du programme de lz deuxiéme phase entrent dans le cadre de
la premiére priorité, 133 dans la Jdeuxiéme et seulement 14 dans la troisizsme.

En conséquence, environ 59 p. 10C des projets sont & incidence régionale cu socus-
régionale; tandis que les autres sont en faveur des pays les moins avancés, les
pays sans littoral ou sont purement nationaux.
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11 n'est nas possibiz de fournir des donndes utilisables sous forme de
tableau pour ce mode de transport, ¢tant donné que les mémes projets réapparal-
tront d'une facon ou d‘une autre ¢t que toute attribution Ae coiit serait dénuée
de sens, compte tenu :

i} du grand nonmbre de projets (358) examinés,

ii) d2 ce gue la majorité (environ 90 p. 100) des prciets comprennent au
moins deux composantes (Gtudes et construction).

-

iii) cdu fait gue guelcues projets comprennent trois composantes (¢tudes,
assistance technigue/formaticn et construction):

iv) de ce que certains projets ne comportent que les études et l'assistance
technique/fermation, et

v} que les colite de nombreux projets n’ont pas encore été évalués.

projets par natvre et par priorité (en millions de dollars)

Ccnstruction/

Priorité Nembre de  Assistance tech/  Etudes Cofit total
prqlpts formaticn : dquipement
Pl 21 5 269 208 275 . 8_582 961 8 796 499
P2 - 133 22 615 51 484 2 868 9203 2 842 997
P3 i4 - 21 637 565 800 587 437
358 27 870 281 399 12 017 664 12 326 933
Questions et/ou problémes particulierxs : 1'accent 2 été mis dans le

paragrarhe 3 ci-dessus, sur laes prlnc1paux problémes gui se posent au sous

secteur des routes et transporisrouticrs, L'entretien aygronrle ‘du réseau

mnational ou international prave demeure. un.lmportanf probleme dii, en partie, au

nen financement ou 4 -1'ecctrcd insuffisant de fonds ea vue de 1’ entretien et en
partie d la pénurie de main-¢éfoeuvre quallflne TOuUr assurer un entretien effectif

et ern temps opportun. Il 25t peut- gtre trop t3t pour Aéterminer si les pays &
_africains accordercnt aux activités d'entretien 1° attention approprlee et urgente
requise. Il semble toutefols que de sérieux efforts seront entrepris dans le cadre

dAu programme de la deuxiéme phase , ccryte tenu du fait que 62 projets epviron fur
les 358 de la deuxiéme phass ont trait 2 1'entretien.

Huit.prujetsseulenent portent.sar la formaticn ééﬁs iz prograrme de 1la
deuxiéme phase, et ce, en @épit du fait que la i.,nurle. de main-d'oeuvre constitue
‘un probléme crucial de ce mode, Lorsgue lesg projets rLglonaux et sous-régionaux
relatifs & la formation inclus dans le programme de la premiére phase, auxqguels
v1Lnﬁent s’ajouter les projets actuels de le deuxiéme phase seront entiérement
exécutés, il sera alors =n partie possible de dire zi le roblemc de la pénurie
de main-d'oceuvre qualifiée de ce moede sera résolu.
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Le taux sans cesse croiscant des accidentes, accidents mortels et blessures
graves sur les routes africaines; ainsi que les pénibles obstacles non physiques
sous forme de barriéres ddmlqcltratlvc et juridiques 3 la likre circulation et
au libre échange entre Etats, n azpparaissent pas dans le programme de la pre-
miére ghase; parce que d'importants efforts avaient &té entrepris, grice
au programme de travail ordinaire de la ZERL, pour susciter la prise de conscience
du public face 3 ces deux probldmes. La deuxidme phase du programme ne donne pas
de sclutions perticuliéres 2 ces prcblémes. (tant donné que lc programme de
travail ordiraire de la CEA privoit des programmes de sdcuritd spéoifiques ainsi
que des mesures de facilitaticon en collaboration avec les institutions routidres
sous-rigionales.

ITI. Stratégie de la Décennie comme solution aux problémes

La "Stratégie GlobﬁleiZa non seulement &tudié les problémes generaux qui
se poaent en matidre @ entretien, de formation de la wmain-d’ oeuvre, de sécurité
'routicre, d‘obstacles non-physiques etc., mais a fait Jes recommandations trés
précises pour chacun de ces aspects. Tout ce qu'il reste 3 faire c'est de les hettre
en application de facon A ce gue la plupart, 51non tous les problémes sus-
mentionnés soient résolus.

rour ce qui a plus particulidrement trait aux problémes cités dans le para-
graphe 3 ci-dessus, la CEk en collaboration avec la Grande-Bretagne, la France
et 1l'Allemagne de 1'Cuest a élzbor’ un manuel tros complet sur l'entretien des
routes et a entrepris une série de séminaires régionaux et sous-régionaux sur
tous les aspects de l'entretien des routes en hfrique. Des projets de formation
de la main-d'oeuvre pour le personnel des routes a4 toue las niveaux sont éga

lement inclus dans le prograrme de la premisre vhase. De mema, la prcparatlon
d'un code africain de la route se trouve & un stade d%ja avancé et.la CEA a
l'intantion de mattre. au point oo guaire dx eu3L un programme d°éducation

publique pour la préventicn des accidents de la route gui sera adopté par chaque
pays afiricain., Des études de base ont étd menées et les efforts se poursuivent

en vue de 1'{limination des obstacles non-physigques sur les routes internationales
en Afrique.

nalyse de la stratégie 3 .la lumiére des expériences passées

Comme inciqué au poeragraphe 14 ci- dtSSUS, 1a stratggle €5t essentiellement
raticnnelle, en ce sens qu'elle se saisit des problémes 3 la base et feit des
recommandations précises. A ce jour, 1'application des recommandations a &té
rlutdét lente.

1 / E/CN.14/726 ,E/CN.14/TRANS/147, pp. 40 i 49,
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Conformité de la deuxiéme phase 3 la stratégle et aux priorités

Le programme de 1o deuxidne phese est wn surplémert néecesseire au pregramme
d la pr*emlbra rhase et est entiZrement conformé & 1a stratéeie zirsi quiaix
rriorités. Tout en &tant confurme 4 lo stratéele ot sy priorités, il convient
de noter que seule une appllcatlcn,é la lettre des projets vitaux régdcnaux ou
SOUS- rfglonﬁ ux, et, suivie des prejets cormlérentaires de la deuxiéme phase,
perretira d'e tt@lndre les obJactlfs par scus-secteur au cours de le DEcennde, Ce
reppel est ati au fait que .2 oc;ut4cn aux yroblémes réside essentiellement dens
3‘OVECut1UF des projets régi Y/SFUS régionaux gui nfent pes cbteru le finance-
ment requis et nfont pu etru e”PCJ £3 dans le czdre du programme de la premisre
phage- pour les raiscns mentionnécs dens les transperts multimedaux. Bref, le
mde de financement et d'exfcution ne refléte pas 1'crdre de priorité.

. I1 me semble pas 7 avoir de lacures dans le programme sauf en ce sens que
le progrerme de la deuxisme phase est le corplément de celul de la premlere.
Toutefois, si le programme de la premiére vhase n'est pas intégralement exécuté
et si celul de la detxidme phose st entifrement exécuté sans Lenir corpte du
premier, les lacunes n¢ manquercnt pas d ‘apparaltre.

Il n'y a avcunement lieu de modifier la stratégle pour les rai déja
mentionn@es ci-dessus., Toutefois,il convient de bien faire remarquer aux pays
africaing et dorateurs ainsi gu'sux institutions de financerment que lc program
re de la deuxiéme phase conpléte celul de l: premisre et falt partle intégrante
de 1fenserble du programme de la décermie., Il ne peut par conséquent &tre
courronrié de suceds que i celui de la premiére phase 1lest.

IV Relaticns ovec laz Dicenrie de 1'industrie et 1 programre alirentalre pour
1rTAfrigue

Compte-teru de la souplesse de sa nature et du large usage qui peut en &tre
fait, le transpert rcutier est nor seulement rel 112 & tous les autres modes de
transporu, mais aussi d toutes les activités scelo-feoncmigues, ¥ LPFPPlo i la
TEeennie de 1'industrie et du plan alimenteire pour 1 Afrlque. Le suceds de la
Décernie de 1'industirie ﬂependra en pe rtL@ de 1z capacité de teus les medes de
transport v compris celle des routes 3 assurer le transport efficice, sfir et
peu cofiteux des matidres premifres et produits semi-finis, jusqu'aux usines , &b

Z distribuer les proault firdis dans les divers marchés, eb cu certres de consaom-
nat¢on du centinert. Locercissement de 1s production et le stockage approprié
de celle-ci ne censtituent pas les seules composantes prircipales du nlan alimen-
taire pour 1'Afrigue, une distribution efficace et peu ccliteuse dans les régions
qui ont bescin de ces produits en font également partie.
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Le transport en général, et le transport routier en particulier, joue dans le
contexte africain, un grand rSle s'agissant du transport des vivres depuis les
fermes jusqu'aux régions ol ils seront transformés et, ou stockés avant d'Etre
distribués dans les zones rurazles dispersées et les villages. i

I1 existe donc une liaison trés étroite entre les routes, le transport
youtier et la Décennie du développement industriel ainsi que le plan alimentaire
pour 1°Afrique, dont le succés peut dangereusement dépendre de la rogte et des
autres modes de transport.
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CHEMINS DE FER ET TRANSPORTS FERROVIAIRES

I. INTRODUCTION

Les chemins de fer ont &té le premier mode de transport créé en_ Afrigue.
Pendant des décennies, ils ont détenu le monopale du”transport-dans.de nombreux

=

pays africains st ce jusau’a la fih des annéeé_?@SG.

Les autres modes de transport, notamment le transport routier se sont - < -
développés par la suite, et les chemins de fer se sont trouveés face & un marché
trés compétitif. Les recettes provenant des chemins de fer ont baissé ainsi
que les investissements en matiére cd'entretien, de modernisation et d'améliora-
ticn des services. Les veies de chemins de fer étant mal entretenues, elles ne
permettaient pas de répondre aux exigences en viiesses élevés et d’'assurer des
services sUrs. L'état technigue du parc matériel centinuant de se détériorer,
les services eux-mémes devenaient psu efficaces. A cause du mangue de formation
appropriée, la gestion n'a pu soutenir la compétitivité du marché des transports
et dans de nombreux pays, des décislons d'investissement peu judicieuses ont
entrainé un surdguipement sans pour autant satisfaire la demande en services
ferroviaires compte tenu de 1'augmentation des cofits des transports.

Les principaux problémes qui se posent en ce meoment aux chemins de fer
sont les suivants :

al! Entretien et modernisaticn des voies :

b) Détérioration cde 1'état du parc matériel

c) Cestion et pratiques d'exploitation inefficaces ;
d) Concurrence plus grande des autres modes

g) Détérioration générale des services.

Les administrations des chemins de fer africains sont conscientes qu'il
est important de procéder & un entretien régulier. Ils accordent une grande
priorité aux programmes dans ce domaine, étant donné gue l'entretien des voies
est un processus constant qui, lorsqu'il n’est pas effectuéd réguliérement
affecte 1’efficacité des transports ainsi que les normes de sécurité. Les
administrations ferroviaires considérent Sgalement que l'entretien du narc
matériel est trés important, étant donné qu'une exploitation saine nécessite
un matériel roulant en bonnes caonditions techniques. Toutefois, cslles-ci
n'accordent pas & 1'entretien, la réfection et la modsrnisation la place qui
lui revient. Il s'avére urgent deans le sous-secteur des chemins de fer d'aslder
1'administration & acguérir la technigue mise au point en matiére de planifica-
tion et de gestion pour exploiter les réseaux de la manigrs la plus efficace,
afin d'utiliser au maximum de leur capacité les infrastructures actuelles,
en vue d'améliorer les services, de réduire le colt des transports et de se
maintenir sur le marché compétitif des transperts. La perte de trafic au profit
des autres medes de transport ainsi que la détérioration générale des services
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découlant des diffarents pruoblemss quil ze posent aux adminietrations Ferrov1a*~
res, excepts ce qui & trait & la cestion des irvestisseuents ainsi gu’aux
politigues me prix. contrihoent dasmne oee lomge mesurs 2 crder les conditions
actuelles, v ‘

Il.  PRUOGRAMIE TE LA DEUX:SME PHASE

Le programme de 1a sseonde nhies2 comprrnd 5¢ projets dont B provisnnent
de la premiére phace ot iss autres Ul sont des nouveaux piujets. La praemiére
3]

5
phase comporiaii 58 projets o'un colt total de 3,120 miliierds de donllars dent
2,452 millierds ont &%5 ohtzrus ou sont e voie de 1'4trs, sur lasguels
1,840 milliard soit 75,04 p. 100 eont fournis nar les pays africains.

.

Le colt dos 54 projets de 1z deuxieme phasz ost &valié 3 8,100 milliards
de dollars, non compris les projets libyens dont ie colt n'a pas encore été
estimé. lLe financement obtenu pour cette chasa s*éléve 3 3,494 milliards de
dollers dont 5,% miliions proviennent ‘de sources extéricures et 3,489 milliards

A

L pays africains

La classiftication d=g prajete de la deuxiéme pRASeE nar natdie indigue
un changement des tendance par ccmparaLg.“ - al pramidre pha@e. Dans celle-ci,
1'accent était mie sur s re~lee on etat plutdt gus 1'extension.des ligpes,
tandis dans a dauxiere. shase. ou insisto nlus sur les nouvelles constructions
et 1l'acguisition de rnouvelis instslletions. Le tahleau suivent gtablit 1a

5
LD\ peraisar au niveau rdes principalen comonsantas des deux phases ; il eonviant
toutefols de nnter gue certalng peojets comnolte plusieurs composaniss.

Nombre de proiets

@atupg d) nrejet ;e phase Deuxieme phase

Formatic: et assistance seonnique 7
Etudns 14 11
Mod_oroisation €0 rendrs en gtat 27 14
Nouvelles constroaiions g 15
Achat dz metéries? 1%

Tutal : g5 54

La progratrs de la priorité une de 14 deuxiftme phase, & savoir lss prajets
régioraux. sous-régionaux et nationaux & incidence sous-régionaie comparte
24 plojets évaiuds 5 2,614 miliisrds e dollars solt 32,27 p. 100 du totai. Le
prorramme de la priorité deux est en Taveur des pays defavorisés ot comprend
15 projets d'un montant c2 793,58 millions o 5,323 oy 100, Le programme dz la
prlurite trois se comporte dez projets netionsux das asuires pays et comprend
15 projets estimés & 4,680 milliards oo dollars soi™ 57,9 p. 100 du cobt total.

A

o)
[x

J
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III. STRATEGIE GLOBALE

Les buts et objectifs du programme de 12 Décennie considérés comme
prioritaires sont les suivants :

al les actions de renouvellement des voies de fagon A les adapter aux
exigences modernes ; rectification de tracé sur les réseaux & caracté-
ristiques trop difficziles, changement des armements de la voie (poids
du rail et densité de travelage), soudure des rails pour réduire
1'usure du metériel roulant, modernisation de la signalisation des
voies ;

b) formation de spécialistes e la gestion et de la planification en vue
du fonctionnement efficace des chemins de fer ;

¢) normalisation du matériel utilisé sur lez réseaux africeins et coordina-
tion des régles et pratigues d'exploitation ;

d) Etablissement de points de transit pour le trafic entre réseaux adjoints

g} développement des réseaux jusqu’aux points de raccordement, dans les
pays limitrophes :

)] construction d'un réseau ferroviaire transafricain.

La stratégie glcobale traife des probl2mes des chemins de fer africains. et
les buts et objectifs poursuivis aideront, s'ils &taient atteints, les chemins
de fer & améliorer leurs services et & satisfaire la demande en transport
ferroviaire,

Le premier cbjectif requiert la remise sn @tat des systémes actuels en
viie d’accroitre i'efficecité du forctionnasment at 14 projets sont inclus a
cet effet dans le deuxiéme phase. Le szcond obhjectif, & seveir la farmation.
dans le domaine de la gestion et de la planification nécessite plus gue le
transfert du projet RAP-D1 de la premiére & la deuxidéme phase. I1 convient,
toutefcis de noter que les projets relatifs aux centres de formation scus-régio-
naux sont inclus dans la premigre phase et qu'ils seront exdécutés pendant la
deuxieme phase, ce qui contribuers é&galement & assurer la formation dans le
domaine de la gestion et de 1a planification en général.

Cependant, il est prévu de subdiviser RAP-01 en deux projets distincts, le
premier qul sera consacré aux séminaires et bourses de perfectionnement, et 1le
second aux structures administratives et & 1'introduction de technigues modernes
an matiere de gestion.

Le troisieme objectif adeopte dans la str
sation du matérizi =t la cocordination des r2gles d'exploitation a 6té en nartie
satisfait dans ls premiére phase grice au projet RAP-03 qui devait étudier la
création de centres sous-régionaux de production de matériel ferroviaire. Le
projet est suppos<. su cours de la desuxieme phase, passé au stade o exécution
une fois les &tudes aechevées.

t
N
=]

atégie glabale, & savoir.la normali-

.
5
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Le quatrisme objectif requiert la création de points de transit pour ie
trafic entre réseaux adjacents et la deuxibme phase ccmprend des projets
ayant trait & des terminaux pour eomtensurs sinsi gue des peints de transit
pour le trafic entre desux réseaux 3 &cartemente différents cemme peur le
projet Soudan-Egypte. o ‘

Les deux dernigrs objeetifs portent sur la création de lignes de chemins
de fer reliant des pays voisims st lz eanstruction d'un réseau de chemin de fer
transafricain,

Las projets de construction de la deuxidme phase camprennent des liaisons
sntre pays veisins tellss gue les lignes de chemimss de fer entre le Bénin ot le
Niger, 1'Egypte et 1o Soudam, e*c. Pour 143 construction du shemin de fer
transafricain, la deuxiéme phase ne comporte pas de projets et cecl est
notamment di au fait que le chemin de fer transafricainm n’a nas un caractére

prioritaire et qu'en cutre rien re justifie 3 1’heure actuelle la mise on OoUVEe

de tels projets.

IV. RELATIONS AVEC LA DECENNIE DE L'INDUSTRIE ET LE PLAN ALIMENTAIRE POUR
L' AFRIQUE

La deuxiéme phase comporte plusieurs projets de construetion liés au
développement écenomique général du continent et notamment au déveleppement
agrieole st industriel. Les projets relatifs & la remise en &tat ont pour but
d’accroitre la rapacité de charge aimsi que 1'efficacité des transports
ferrovialres permgttant ainsi d'obtenir un coft de transport modigue pour .
le transport sur de longues distances des produits agricolss. Les chemins de
fer tireront profit du dévelcppement industrisl en Afrigue tel que la création
d'une industrie de 1’acier qui produira des rails d’évitement et traverses
meétalligues pour 1’antretien et 1a eonstructicn ces chemins de fer.

PR LS
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TRANSPORTS 1ARTTINGS
A, Les principaux problémes de transports maritimes cui se posent dans le cadre
de ia Décennie dos *ranqno*ts et communications en Africue (norts marlxlmﬁs
exclus)

Tout comne pendant la premiére phase et en dépit de quelques lents progrés
enregistrds ¢d et 13 au cours de celle-ci, les nrincipaux problémes aqui se posent
dans le sectour des transports maritines demeurent &tre ;

13 La prédominance des flo*tes marchandes &trangéres dans !'&coulement
du commezce maritime du continent africain

En 1981 par exemple alors que ce trafic repr@sente 14,64 p. 100 du total
mondial la flotte marchande africaiie n'est oype de 1,04 p. 100 du tonnage mondial.
C'est dire que 1'Afrique a prativuement regressé en matiére de participation @
1'écoulement de son commerce maritime vruisque ces proportions E£taient en 1979
respectivement de 7,55 p. 100 et 1,025 p. 109, o
2) L'augmentation continue des taux de fret dans le sous-secteur de la

navigation de lignes réguliéres

a) La moyenne annuelle de 1'indice des taux de fret des lignes réguliéres
ayant chargé et déchargé dans les ports compris entre Anvers et Hamkourg, (indice
100 en 1965) est nassde de 267 en 1979 § 315 en 1981, (source : Ministére des
transports de la R&puklioue féd&rale d'Allemagne);

b) La part en pourcentage du fret (tarifs de lignes régulidres) dans le
prix a augment&, passant

anes de palﬁistes vers 1'Europe de

i)  pour les exportations Aria
3 1p. 100 2n 19805

nigér

11,9 p. 100 en 197% 3 18,

ii)  vpour les exportations ghanfennes de féves de cacao vers 1'Europe
de 2 p. 100 en 357¢ & 2,7 n. 103 en 1380.

¢} Accroissement du colit du fret en pourcentage de la valeur des importations
africaines : ce qui est passé de 19,94 »_ 100 4 13 p. 100 de 1979 i 1980,

3) La monopolisation continue de 1'offre de cales marchandes malgré quelques
efforts en vue de contrebalancer une telle influence des monopoles :

a) Le code CNUCED de conduite des conférences de lignes n'est toujours pas
entrd en vigueur maleré le sensihle nrogrés des adh&sions 3 cette convention
visant essentiellement 8 assainir les nratiques conférencielles en vue d'un
ordre waritime nouveau, nlus juste et plus Acuitable. Au 31 décembre 1978 en
effet, trente-trois pays représentant seulement 6,14 p., 100 du tonnage mondial
pertinent ont adh#ré au code; contre, au ler aofit 1962, cinguante-cina pays
totalisant 20,85 p. 100 de la flotte de lignes réguliéres. C'est dire qu'il
faudra encore attendre aueloue temps avant 1'entr&e en vigueur de 1a convention
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dont le paragraphe 1 de 1'article 4% exige nour 1l'entrée en vigueur qu'au moins
vingt-cuatre Etats, dont le tonnage giobal représente au moins 25 p. 100 du
tonnage mondial des lignes ripulidres, soient parties contractantes au dit code.

b} Domination cuasi-totale des trarsnationales qui par le biais de 1'inté-
gration verticale de leurs activitds d'extraction en contrdlent la production, la
commercialisation, le transport et notamment le transport maritime des cargaisons
en vrac.

4) La permanence des hkesoins croissants de formation aux mftiers de la mer :
nrés de cino mille personnes i former pour 1982 selon nos estimations;

5) La vétust® de la 18gislation maritime ou'il faudra mieux orienter dans
le sens & la fois des intAr8ts maritimes des pays africains et des
norres internationalement convenues; il faudra mar ailleurs harmoniser
ces textes en vue de faciliter la cooréretion maritime entre les pays
africains;

€) La nécessitd de poursuivre les efforts pour la protection du milieu
marin notamment exposé en permanence aux rejets ¢'éAléments nolluants
par les navires.

B, Analyse du programme des transporis mafitimés’(tf. tahleaux 1 et 2)

1} Ltandlyse de ce nrogramme naritime deuxiéme phase sera menfe en fonction
d'une nart des nouvelles contraintes de 1'environnement &conomique actuel;
d'autre part des opfrations de nremidre phase; nar opérations ou programme
de premigre phase nous entendons 1'ensemble des projets susceptibles
d'8tre effectivement wmenfs 3 hier nendant iz période 1979-1983 ;

a) L'investissement reauis est de 934,5 millions de dollars. contre 384,9
millions de dollars pendant la premigre phase; c'est donc plus du double de ce
montant;

b) = Selon les informationsactuellement disponihles, 4,25 p. 100 du cofit de
ce programme seront auto-financfs nar les Africains eux-m@mes, contre 80,8 n, 100
pendant la phase précidente;

c) Seulement ©,3 p. 100 du cofit de ce programme iront firancer les projets
régionaux et sous-rfgionaux alors que ce taux &tait de 23,32 p. 100 environ durant
la nremi8re nhase;

d)  Trois dominantes sont percentibles & 1'intérieur de ce programme :
i)  La volont® des pays africainrs d'accélérer le développement de leurs
flottes marchandes : prés de 49,2 n. 100 du programme contre 8,44 D.

100 pour la premiére rhase;

La volonté de pays africains de renforcer de fagon nlus significa-
tive leurs efforts de création des facilités de réraration des

e
s
L
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flottes africaines afin de profiter des opportunités d'emnlois
cue recélent de telles activit?s bfnificiant ainsi d'imnortantes
fconomies en devises, Ces efforts représentent 41,08 p. 100 du
colit du programme contre 1,€ p. 10D en premiére phase;

iii)  Seulement 9,46 p. 199 de 1'investissement programméd sont affect@s
& la formation aux mAtiers de la mer, alors que cette part Gtait
de 88,13 »n. 109 nendant la nremiére phase; notons toutefois que
1'essentiel du financement (soit $§ E.-U. 75 millions) des Académies
sous-régionales d'Abidjan et d'Accra sera rdalis® pendant la deuxidme
phase,

4) Conclusions et commentaires :
De 1'analyse comparative des vrogrammes premiére et deuxi@me phases il
ressort des similitudes mais aussi, ocuelcues diftérences dans les principales

actions envisagfes :

a) Les similitudes

i) Le dé&veloprement et la modernisation des flottes marchandes afri-
caines en vue d'accroitre significativement la participatian du -
continent 3 1'#coulement de son commerce maritime long cours et de
cahotage, contribuant ainsi 3 atténuer les abus des transnationales
tant 3 1'échelon des conférences de lignes gu'ad celui des exploi-
tants des cargaisons en vrac; '

ii)} La poursuite en raison de la nersistance des becoins en 1a matidre
des actlons en raveur de la tormation aux wétiers de la mer; aussi
bien & 1'Achelon des rersonnels sfédentaires que des navigants;
quoiaue la proportion de 1'investissement formation dans le cofit
du programme deuxiéme phase soit nettemert nlus faidble oue pendant
ia phase pr2cfdente; notons cependant aue les deux grands projets
sous-régionaux d'Acadfmies d'Ahidjan et d'Accra seront financés

essentiellement vendant ia deuxidme phase (soit $ E.-U. 75 millions);

Sensible amplification par rapnort 34 la vremiére rhase de 1'effort
en faveur des facilit®s de rénarations et d'entretien des flottes.
de commerce et de n8che, voire des engins de servitude portuaires;.
si un tel souci se justifie nleinement nar les nécessités :

Juis
[ N
i
et

- de maintenir en bon Atat d'onfration une flotte obtenue d gros frais;

- de bénéficier des perspectives d'empiois au'offrent les investis-
sements en facilit®s de réparations navales;

- de mieux maitriser 1a comnosante pertinente du cofit des transports
maritimes gr3ce a 1'utilisation d'ume main-d'oeuvre africaine
généralement moins chére que dans les pays d3velopnés;
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- de bAnéficier des &conomies de devises qu'implicue Ia fin des
réparations & 1'extérieur du continent.

I1 y a lieu de déplorer cependant le mangue de coordination de cet
#lan raffermi en vue de 1l'intégrer dans les structures africaines
existantes en la matiére et qui sont souvent sous-utilis@es. Il

est donc urpent d'orginiser et encourager la coopération d cette fin.

Volonté confirmée de disposer d'une l&pislation maritime moderne,
plus juste et nlus &quitable, tenant & la fois compte des nouvelles
ambitions maritimes de 1'Afrique ind#pendante, mais aussi des
diverses conventions e% nratiques internationalement admises dans les
différents domaines des choses de la mer :

- qu'il s'agisse d'organiser le développement harmonieux d'une marine
marchande efficace; '

- qu'il s'agisse d'assainir les pratiques abusives des conférences
de lignes ainsi que des multinationales dominant le transport
maritime des cargaisons en vrac;

- qu'il s'agisse de protéger et exploiter les ressources marines
et sous marines ... etc,

Volonté confirmée nour l'action en faveur des pays sans littoral.

1

150 Les différences arparentes dans les deux programmes de premidre et

deuxiéme nhases

En raison de 1a grande similitude des difis i relever dans le secteur des
transports maritimes, les objectifs stratégiques adoptés sont sensiblement les
mémes, et visent principalement i doter le continent de moyens modernes appropriés

€n vue :

L™

- d'une part de contenir sensihiement :

- le monopole des armements étrangers sur les activités de
..., transports mari;iﬁes én Afrigue;
- %'escalade continue des taux de fret.des lignes réguliéres

ainsi que les pratiques discriminatoires qui grévent la bonne
fluidité du commerce maritime africain ;

- d'autre part de protéger les richesses du littoral et du sous-sol
marins,

Toutefois, de légéres différences sont perceptibles dans les moyens mis en oeuvre
pour atteindre leg objectifs ci~dessus référés, ces différences tiennent :

i)

A l'absence pendant la deuxiéme phase d'actions en direction de la
protection du milieu marin; certes des efforis sensibles ciat &té
faits dans ce domaine au cours des quatre derniéres années; mais il
reste que les constations récentes montrent que les programmes en
vue de la protection de l'environnement marin devront constamment
g'actualiser;
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ii) A la tr&s faihle proportion de 1'investissement de la deuxicéme phase
riservé 3 1'auto-financement ceci malgré le fait que le relatif
succés dans la mise en oeuvre du programre de npremiére phase n'a
que trés faiklement héndfici& de 17assistance financire extérieure.
Notons erfin gue le cofit du programme ge 1a deuxleme phase est plus du
double de celui de la phase précédente.

iii) A un affaiblissement de 1l'esprit communautaire puisaue la part dans
1'investissement total des projets nationaux a augment?#, passant de
76,68 1, 100 pendant la premiére phase d 91 p. 100 pour la deuxiéme
phase; ce malgré un environnement &conomicue 1nternat10na1 récession-
niste et exigeant donc aue les importants défis 3 relever soient
abordés avec le maximum de volonté " d'actions communautaires en
particulier er ce cui concerne le dévelorvement des flottes marchandes
et la création de chantiers de réparations navales, ce cui entre
autres avantages, limite sen51b1ement les risques d'1nve5tlssement
dans cesdomalnes.

C. Les relations entre les objectifs du plan alimentaire et de Ya D&cennie indus-
trielle d'une part et le nropramme maritime deuxiéme nhase d'autre part

Le plan d'Action de Lagos insiste notamment sur la n€cessité urgente pour
1'Afrique de développer, selon une base de complémentarité inter-africaine, ses
~activitfs apricoles et industrielles en s' appuyant en priorité sur les marchés
nationaux, sous-régionaux et répionaux, mais aussi sur 1'offre et la demande
internationales. . ‘

A ces fins il convient de noter les actlons nr1or1ta1res ci-anrés en matidre
agricole et industrielle :

- 1) Poductlon des pertes de produits alimentaires price i la prise de
mesures approprides;

Déveloprement de 1'€levage, de la véche et des cultures vivriéres,

[y
[*N
Nt

Déveloopement de la production forestiére;

e
b
[

et

iv} A long terme 1'Afriocue devra assurer au moins 2 p. 100 de la produc-
tion industrielle mondiale grice i la mise en place d'une structure
industrielle nationale s'int&grant aux efforts de développement sous-
régional et régional: i moyen terme 1'objectif de 1,4 p. 100 de la
production industrielle mondiale devra &tre atteint ainsi que celui
de 1'auto-suffisance dans les domaines tels que : alimentation,
matériaux de construction, habillement et &nergie; d court terme
la provortion de it ». 197 de la production industrielle mondiale
devra 8tre africaine,

Le hon Acoulement de ces productions sur les marchds nationaux, sous-régionaux,
régional et international procéde en varticulier de 1'efficacit® des transports
maritimes en Afrique.
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Modes de transport relativement moins cher, les transports maritimes deés
lors au'ils sont organis&s conformément aux ohjectifs stratégiques maritimes des
phases I et II de la Décernie- des Transports et Communications en Afrique,
constituent un adjuvant 3 la promotion des &changes commerciaux intra-africains
et internationaux.

Yais en retour, le programme maritime deuxilme phase de la Décennie des
Transvorts et Communications en Afriaue, contribue 3 justifier les actions
qu’iwpliquent les priorités pracddemment référées notamment dans le domaine du
développement industriel : ce programme maritime griace d ses composantes dévelop-
peiment et entrctien des flottes marchandes, offcira une demande importante aux
industries métallurgiogues, mécaniques, Zlectrigues, &lectroniques et de bitiment.



L ]
v
.
-
+

; 00T °d %6 3tos fsuoTTiTw QYLg ¢ : XneuUTSaa-snos je xineuotPea sreloag °f

W . : 00T °d Gy'o 1Tos suoTTrTW Z'f ¢ onbrwyoey eoueistese,p sialoxd °¢
| 00T °d 6°g6 1t1os ‘*sucTirTw CGZ'Yeé ¢ ¢ jucuwedrnbp je uwoTIOMLISUOS sjeload °¢

00T °d trFfo 310s fsuoTriTW STV ¢ i sepnmis,p syelfoad °f ()

001 °d gettg 2tos ‘suoTTTiw 9L%6g & TUCTS I=GTNOS 19 XMRUOTFOL syeload °F

00T °d L9ty 9Tos dsuotTrTw QT ¢ ! UOTIBWIOJ 3o onbTULYOS] SOURISTS sysloxg =¢

OOH °d {6 3108 ‘suoTTTIW L4Tof ¢ tuswedrtnby g8 uworTlonIsUOD s3aloxg °F

SUTFTIBW JUOWSSSTESOAUT Q0T °d PE 4T 4108 ‘*suoTTIiw LTFC ¢ & sepnis spafoxg °T (1)

W SUOTIEAISEAD
W cgto VA R 9746 Jigdele AR 6'Cat cter Li6SH (2) 11 eseyg
L . €g't <ol €r’ee’ T2 *66€ 9f1 91%9 rts Goze (1) 1 eseug

S |

g . tnetEe ‘N—-°mg N-"Eg *O-~°H$

G SUTTIRW .. SUOTTITW QUL TIEU SUCTTTTL SUT G TIBW SUOTTTTW 2UWTYTITU SUOTTTTW zaaloxd

W. °1.S9AUT Y *qisaaUT °3s9AUT 9% °159AUT "}SSAUT % °1.99AUT *1894UT 9 °152AUT ap adnoan

O

u , . STEARU SWTY TIBU

m & SISAT] uoTqeuroy op sqoloag sxs1jueyo ap sioloxg UOTAESTAEUY &P siefoxg

Sa

g oo

(A

Qi

IT &8 T SHSVHd SHT INVENEd

SEWILIYYW SITCOMd H( SHINOHD XNYIIONIEd SAC NOSIVHVAKOD ¥l € HNA NI ¢ OVATEVL



2e

3

4o

5




[ S S T L

r
.. '
v e - 4




DEC /TRANSC OM/CM/IT1/3

Paze 27

* PORTS

A. Rnalyse des projets portuaires

Généralitis

En raison de leur histoire, les pays africains cont largement dépendants de
leur commerce extérieur. La majeure partie de leurs importaticns et de leurs ex-
portations sont acheminées par des voies maritimes.

‘Les cdtes africaines comptent une centaine de ports, certains sont petits et
d'autres rius 1mportants, parmi ces derniers prés de 50 sont de grands ports inter-
natlonaux .

Les peorts afrlcalns ne servent pas seulement les interets pationaux, ils ont
aussi une fonction régionale/scus-régicnale car ils assurent les services de
transit et de transbordement vers les pays enclavés qui leur sont veoisins. Dans
Ies sousségions de l'Afrique centrale, 13 ports rempllssant ces fonctlons et 1'on
en compte six dans la sous- région de 1° frlque orientale ot australe. Les pcrts
de l"A rlque du nord ne fournlssent aucun service -de transit aux états africains.

Depuis les années 1960, ies ports afrlcalns ont Subl des .changements consi-
dérables, De nouveaux ports ont 4té gonstruits alors gue certains ports anciens
“ont.dté agrandis etfcu transfcrmés. Il existe actuellement, .dans 1l'ensemble de
1'Afrique, 200 postes dfaccostage pour les batcaux de haute mer alors qu'ils
etalent moins de 100 il v & guinze ans.

Principaux prob;emes duxquelw les ports africains sont confrontes aujourd'hui

Les principaux probleémes actuels des ports africains sont les suivants :

) Gestion et exploitation

- incompétence au niveau de la gestlon, encaﬂrﬂment mndlocre, contacts
insuffisants entre leg membres du personnel conjugués 3 une absence
de politique cchérente de. developpement d? une exp101tat10n coordonnés:
des ports; -

~ manque de cocdinaticn entre les ¢ifférents secteurs de ltexploitation
portuaire (trafic, manutenticn, consignatairas multiples, pexrsonnel, etc!

© - mangue de gnérdination entre les différentes autorités portuaires
(douanea,-immlgratloﬁ, services sanitaires,,sécurité} etc);

- utillsatlon inadé quate des hangars de transit et des installations
portuaires de stockage;

- mangue de coopération entre ports et transporteurs d'ou 1'impossibil.ts
d'obtenir des infeormations pricises concernant les arrivées de navires
et leurs chargements:
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- défaut de méthode pour collecter les données nécessaires et par
conséquent dans la facon de les traiter.

b) Planification

Les gouvernements et les ministrses de la planification ne sont pas
parvenus a tenir suffisamment compte de 1'accroissement des activités
économiques et de la pression qufelles exsrcent sur le systéme portuaire.

¢) Formation et développement de la main d°oecuvre

Le mangue de personnel compétent dans les ports africains touche parti- .
culidérement le service portuaire et se traduit par une mauvaise exploita-
tion des ports. Il n’existe aucun centre de formation appropriée dans

la région africaine et ni séminaires, ni ateliers &e travail n'ont lieu
réguliérement. La formation du personnel portuaire africain devrait faire
intégralement partie du plan général de développement des ports des pays
africains.

d) Infrastructures et équipements

Les ports africains scuffrent d'une pénurie d'égquipements de manutenttion
adéquates et ils devraient pouvoir se les procurer et/ou moderniser 1le
matériel existant sur une base régulieére.

Les raééqgggmanicatiéns entre les ports et les navires en haute mer sont
insuffisantes;

Les liaisons de transport (par la route et le rail) avec l'arriére pays
et les régions voisines sont inadaptées.

ol o

e} Pollution dans les ports

Le mazout et autres déchets rejetés par les navires ainsi qgue les hydro-
carbures provenant des pétroliers polluent les cStes africaines. Des
*études sur les moyens de prévenir la pollution par le pétrole dans les
terminaux pétroliers et dans les ports commerciaux devraient €tre entre-
prises et des soluticns appliguées dans toutes les sous-régions.

BE. Projets portuaires de¢ la phase II

La phase II comprend 79 projets portuaires dont le coit est évalué a
3,124,388 millions de dollars alors que la phase I comptait 120 projets représentant

un ceiat de 2,315,166 milliops de dollars, De ces 79 projets, 53 sont-des.projetse de-
la premiére 'phase geportés a la phasg-4k:g% 26 sont nouveaux.



0 ARANSC WO/ TTT/3

Page 29

Lors de la préparation du programme des transports maritimes de la‘premiére phase,
21 projets (26,6 pour cent) ont été sighalés comme étant financés en partie pour
les gouvernements africains et 14 projet5?117;7_poux{ééﬁt):par_des sources ex-
‘térieurs,. La contribution des gouvernements africains s'élevaient A 498,028 -
millions de dollars (15,5 pour cent) et 188,502 millions de dollars provenaient

de sources extérieures.

' ‘Apres ia;misesa jour de programme.deS‘transports'maritimés de'iaipreﬁiére phase,
on comptait 120 projets poxtuaires-ddntwle-coﬁt g'élevait 4 2,315,166 millions de

" dollars. A cé jour, le financement de 1,207,61 millions de dollars, soit 52 pour

cent du cofit total de l'ensemble des projets concernant les ports, -a été assuré
par les gouvernements.africains_et-par des sources extérieures., La participation
africaine est de 964,33 millions de dollars et les 243,28 millions de dellars
restants proviennent de scurces extérieures; ils représentent respectivement

42 et 10 pour cent du total.

Répa:pitién=dés prdjéts.portuaires de la phasé:II
' o . selon leur nature

Nature des Eﬁojets A ; ﬁémbre Pourcentage  Cofit {en millions
” - A R “dollars)

1. Etude - 16 20,1 32,598

2. Assistance technigue : : R -
et formation . L 11 ' - 13,9 ‘ 26,521

3, Construction/ _
équipement . _ 39 : ' 4955 - 2,358,83

4. Réhabilitation/ & _
modernisation . 13 . . : 16,5 ' 796,439

Total ‘ .79 100,0 3,214,388
F g Uhe'ciéssification ﬁlus_apptofondie montre gue 53 projets (6711 pour cent)

ont un caractére ;égional/sous-régional et-sont estimés & 1;834,197 millions de
dollars- (57,1 pour cent), 14 projets (17,7 pour. cent) concernent des pays défavorisés
ot leur financement est évalué a 683,6 millions de dollars (21,3 pour cent) et 12

projets (15,2 pour cent) concernent les autres pays et représéntent 696,591
millions de dollars. _ : o e o

Treize projets (16,5 pour cent) portent sur~15entretieh-pbrtuaire'ét leuxr coiit
est estimé & 796,439 millions de dollars (24,8 pour cent).
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Bien que les besoins .de développement de la main-d!oeuvre en Afrique Soient
considérables, les projets de la deuxiéme phase relatifs aux transports maritimes
accordent peu d'attention 3 la formation du personnel. Neuf projets (11,4 pour
cent) dont le colt est estimé a4 24,921 millions de dollars (0,8 pour cent) s'y
rapportent. Cette somme comprend deux investissements importants tels que 1'éta--
blissement de centres de formation, etc... Les Gouvernemehts africains devraient
encourager la formation de leur personnel maritime et s'‘efforcer de mettre leurs ef-
-forts en commun pour créer des centres régionaux/sous-régionaux plutdt que a' etabllr
des institutions nationales.

c. Stratégie adoptee par la Décennie des transports et des communlcations en
Afrdque dans le domaine des ports afrlcains.

Les objectif suivants ont été retenus
- un accent particulier devra €tre mis sur le développement et l'amélimration

des ports africains. Quelgues uns des problémes les plus urgents des trans-
ports maritimes sont la médiocrité et l'insuffisance des infrastructures

portuaires, de leur exp101tatlon et des liaisons de radlocommunlcatlons entre

les bateaux en haute mer et les ports. Il est important de faire 1la-
. distinction entre 1'insuffisance des installations et leur mauvaise ex-

Jditinka v ) -

ploitation. pour prendre les dispositions qui sont nécessaires a& la réduction

du temps de déchargement des bateaux.
- il conviendra de se pencher sur les problémes relatifs & la manutention -
des transporteurs dfunités de charge dans les ports et au bon acheminement

de leur cargaison;

- une attention particuliére devra 8tre apportée aux problémes de transit des
pays africains sans littoral;

- le probléme des centres de formation devra &tre considéré en priorité;

~ les formalités administratives et douaniéres doivent €tre harmonisées dans

les ports et tous les pays devraient adopter une nomenclature identique. ;ﬁ‘ﬁ!

permettra notamment a’ harmonlser les statistiques portuaies, ce qui
- dfobpegait les moyens de créer une banque de données et da. faciliteriune
woy des opérations portuaires et une planification rationnelle;

- 1'élaboration de code maritime et de réglement portuaire nationaux devra
8tre envisagée pour les pays africains qui nfen ont pas;

- des mesures contre la pollution portuaire devront &tre adoptées .
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D. Analyse de la stratégie

Les objectifs avancés dans le domaine du développement des ports africains
ntaccordent pas suffisamment d'attention aux changements technologiques actuels
du monde maritime et n'incitent pas les ports africains 3 s'adapter aux Progres
de la technclogie maritime. C est ainsi que la décision prise par les compagnies de
transports maritimes des pays développés d'adopter un systime de conteneurs et de
transport parx navires rouliers implique gque chaque pays africain adapte ses instal-
lations portuaires ct son systéme de transport vers 1tarriére-pays a4 la manutention
en conteneurs ou bien alors qu'il prenne le risque de renoncexr a son trafic
maritime. L'introduction des conteneurs en remplacement des transports gde marchandi-
ses en vrac a également eu pour conséquence de réduire le nombre de dockers, ce qui
agrave le probléme déja critique du chomidge dans les pays africains. Si les pays
africains veulent développer le commerce extéricur de leurs ports & des tarifs éco-
nomicgues, ils devront moderniser leurs installations portuaires d'une maniére ou
a'une autre. Les mélicraticiis nécessalres consistent notammant & pouvoir offrir des
installations d'accostage et des équipements de manutention suffisants pour ac-
cueillir dcs,porte~contéﬂeurs, des navires rouliers et des porte-chalands. Paral-
1&lement 3 cela, on devra aussi considérer le développement de la main-~d'oeuvre.

E. Conformité des projets portuaires 3 la stratégie et aux priorités adoptées.

En accord avec la stratégie et les priorités adoptées, le programme de la
phase II a retenu les projets suivants

Classification des projets par ordre de prioxité

- 53 projets (67,1 pour cent} réqionaux/éous-régicnaux et nationaux ayant un
impact sous-régional;

- 14 projéts (17,7 pour cent) concernant des pays défavorisés (pays sans litto-
ral, insulaires, de premiére ligne. devenus indépendant récemment et pays
les moins avancés): :

- 12 projets (15,2 pour cent) concernant les autres pays.

Classification des projets selen leur nature :

16 (20,2 pour cent) projets_d'étude;

t

11 (13,9 pour cent} projets d'assistance technique et de formaticn;

39 (49}5'pour cent) projets de?construction/équipements; et

i

13 (16,5 pour cent) projets de réhabilitation/modernisation.

-
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Projets spécifiques

2 (2,5 pour cent) projets d'assistance technique (gestion);

9 (11,4 pour cent) projets de formation:

!

30 (37,9 pour cent) projets de construction;

9 ( 11,4 pour cent) projets d'équipement, ceux-ci peuvent également &tre
considérés comme des projets dexploitaticn portuaire;

13 (16,5 pour cent) projets d’entretien:

3 (7,8 pour cent) projets d'aides & la navigation.

Note : les projets restants se rapportent d d'autres domaines spécifiques.

Dans le programme de la deuxieéme phase, il ne figure aucun projet de mesures
contre. la pollution des ports ou concernant la réglementation maritime. Ces projets
ont été maintenus dans le programme de la premiére phase et l'on espére qu'ils auront

obtenus leur financement d'ici la fin 1983.

Projets reportés a nouveaux projets

- 53 projets {67,1 pour cent) sont des pro;ets de la phase I reportes a la
phase II;

- 26 projets (32,9 pour cent} sont nouveaux.

Si 1'on considére la nature, les pricrités, les caractéristiques spécifiques,
etc... de liensemble des projets, la stratégie adoptée et le programme portuaire
de la deuxiéme phase ont, en principe, la méme orientation. Cependant, des modifi-
cations dues au développement de la technologie des transports maritimes devraient
8tre prises en considération dans la remise 3 jour des objectifs de la stratégie.

F. Relations entre les projets portuaires de la phase II et Décennie du dévelop-
pement industriel en Afrique ainsi gqu'avec le Plan alimentaire pour 1'Afrique.

La Décennie du dévelcppement industriel qui est actuellement au stade prépara-
toire aura un rdle important 3 jouer dans 1l'industrie portuaire en Afrique si elle
est convenakblement élaborée. La plupart des ¢léments requis par les infrastructures
portuaires proviennent d'entreprises industrielles. Le ciment, les barres de fer,
les parpaings, les bittes d'amarrage, etc... sont fabriqués industriellement. Des
équirements de manutention des marchandises tels gue les charriots élévateurs a
fourche, les grues, les engins de manutention, les &élingues, les plateaux de char-
gement, les tracteurs, les remorgues, etc...sont également manufacturés dans
1 1ndustr1e Le déveloprement 1ndustr1el en Afrique peut apporter ipe aide impor-
tante i 1'évolution des ports africgins et 1'un de ses iobjectifs devrait donc
8tre d'adapter sa production.

i iRt ine i il -
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Paralldlement, les ports africains devraient aussi &tre mis en valeur de
fagon 3 pouvoir assister le développement industriel en lui fournissant les
installitions nécessaires aux importations de matidres premiéres et de machines
industrielles de méme gu'aux exportations de produits finis et semi-finis issus
de ces industries.

Les ports africains ont un ré&le plus important encore a4 jouer dans le Plan ali-
mentaire pour 1'Afrigue car l'importation des denrées alimentaires, notamment des
céréales, est devenue l'une Ges principales préoccupations des gouvernements
africains d'aujourd'hui. Dans cette perspective, les ports africains devraient donc
8tre bien équipés pour recevoir les gros navires transporteurs de grains et
assurer le stockage. Ils devraient enfin fournir leur assistance pour la distri-
bution des produits alimentaires vers les pcrts plus petits et les régions
avoisinantes. '
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TRAMSPORT AFRIEN -

A. Introduction

Malgré les progrés réalisés au cours de la premiére phase de la Décennie,
les grands problemes suivants continuent 4’ entraver le développement harmonieux du
transport aérien africain.

- le protectionisme;

~ le dédveloppement lent de la cocpération et de la coordination
entre compagnies aériennes nationales:

- la disparité ou hétérogénité des appareils volants immatriculés
en Afrigue ainsi que les probleémes de financement de matériels
nouveaux;

- le financement des formationse et des centres multinationaux de formation;

- financement de 1'infrastructure aeronautique et des éguipements de -
navigation :

- les tarifs et coiits d’exploitation trés élevés.des compagnies aériennes
nationales:

- les facilitations aéroportuaires;

- la gituation financiére difficile des compagnies aériennes africaines.

a) Protectionisme

Les Etats africains continuent toujours a protéger en faveur de leurs compagnies
nationales un trafic peu dévelopé et dont le potentiel est énorme. Cette situation
continue malaré_la résclution Res. 79/9 relative aux libertés de 1l'air, des
Ministres africains des Transports, des Communications et de la Planification et
malgré les activités de la CAFAC en la matiére.

b) Coopération et coordination entre compagnies aériennes nationales

Il existe toujours un manque de coordination entre compagnies aériennes
surtout dans le transport fret, 1'établissement des horaires de vols etc,.. Des
progrés ont été enregistrés au cours de la lére phase surtout dans la coopération
commerciale (Exemple Air Afrique/Ethiopian Airlines), mais cet effort mérite
d*8tre renforcé dans les années A venir afin de pouvoir réduire les coiits
d'exploitation |

¢) Lés appareils

Du fait de la situation financidre difficile de la plupart des compagnies
aériennes et de la situation économique mondiale peu de vieux appareils ont été
remplaccs, ainsi le rcoquipement 1’harmonisation et la standardlsatlon des
équipements et apparells sont donc retardés.

Malgré leurs difficultés les compagnies adriennes africaines ont auprés des
banques, des conditicns de financement qui ne sont point adoptées a leurs possi-
bilités de paiement et A& la durdée d'utilisation des appareils,
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d) Formation et assistance technique.

Elles restent toujours une préoccunation africaine et 17étude CAFAC/
OACI e¢n la matiére le confirme. Durant la premiére phase, le PNUD a fait un
grand effort dans le domaine, mais heaucoup plus pour les besoins des aviations
civiles que des compagnies aériennes.

e) Infrastructures aéronautiqpes

La plupart des alropcrts africains ainsi que des Aquipements de navigation
aérienne sont trop vieux et hors de service. Certains aéroports nécessitent
une extension et d'autres un déplacement vers un nouvel site. La vieillesse
des équipements nécessite leur remplacement le plutdt possible.

f) Facilitations aéroportuaires

Les passagers et le fret sont de plus éh'plus confrontés aux différents
procédures administratives de nature & découracer l'utilisation des avions.

g) Les tarifs et cofits d’exploitation

Ces deux entités (tarifs et colits) sont toujours liés. Tant que les &léments
qui composent les cofits d'exploitation ne font gu’accroitre, les tarifs ne feront
que suivre. I1 se trouve guiactuellement le carburant, les taxes de navigation,
1'assurance, les pidces de rechange, les colits de sous-traitance de maintenance
etc... échappent au contrdle des compagnies aériennes.

Pour les tarifs des progrés sont attendus par la mise en ceuvre par 1l'associa-
tion des compagnies adriennes africaines (AFRAA), de la conférence africaine des
tarifs aériens, crédéc par une convention rédicée par la CEA, 1'OUA, la CAFAC,
1'AFRAM et adoptée en décembre 1980 par la conférence diplomatique.

h) Situation financiére des compagnies aériens natiocnales

Le grand déficit des compagnies aériennes africaines est lié en partie 3 la
situation décrite au point ci-dessus. Les compagnies afriennes traversent en
ce moment une grande crise financidre, ce qui les améne 3 abandonner certaines
exploitations entrainant ainsi une réduction Adu trafic et une augmentation de la
surcapacité et de la sous-utilisation des appareils,

On pourrait énumérer d‘autres problémes majeurs mais 1l’implementation et la
réalsiation de ceux mentionnés contribuera beaucoup comme le souhaite la
stratégie générale de la Décennie 3 : promouvoir 1'intégration des infrastructures;
assurer la coordination et coopération entre compagnies aériennes nationales:
stimuler 1l'utilisation des ressources humaines et naturelles, contribuer a la
standardisation des éguipements: et enfin favoriser les industries africaines.

ORI
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B. Analyse du programme de %glgeuxiéme phase

I1 v a on total 156 projets. inscrits (dont 20 nouveaux) contre 201 en premiére
phase. Le cofit total de ces projets s'éléve & 1 346 06 milliohs de dollars des
Etats-Unis contre plus de deux milliards de dollars des ‘Etats-Unis en prenlere
phase. T.es 74 p. 100 des projets sont ceux gqui ont Até transféré de la premiére
phase. Te transfert n'a pas été systématique et les critéres de reconduction sont
différents selon qu'il s'agit de projets régionaux, sous-~régionaux et nationaux.

a) Projets régionaux et sous-régionaux

Il y'en a 13, maisg tous des anciens projets et cela compte tenu de leurs
caractdres ot leurs contributions aux problémes identifiées en introduction. C’est
ainsi pour cela qu*il a &été reinscrit : ‘1'étude sur le développement optimum des
services aériens, l’achéveément de la ¢onstruction des centres de formations multi-
nationaux en aviation civile, 1'étude sur la création d'une agence interafricaine
d'achat d'aéronefs et d'une agence dé crédit-bail, 1'étude sur la création d'un
réseau coordonné de centres d'entretien et de révision d'azfronefs etc...

A part les nouveaux projets régionaux que 1'AFRAA va soumettre il a été admis
au cours des réunions de groupe de travail de s'atteler & la rdalisation des
anciens proijets, car cela permettra d'identifier d'autres nouveaux plus adoptés
d la réalis ..

b} Projets nationaux

Les proiets nationaux sont au nombre de 142 dont 40 nouveaux. ILa reconduction
des projets de la premiére 3 la deuxiéme phase a été faite sur demande des Etats
visités et compte tenu du fait que ces projets n'ont pas eu de fihén»ement au cours
des cing dernieresannées, alors cu'ils font toujours partie des besoins de dévelop-
pement du transport aérien national et international.

¢) Finzncement

Sur un colit total de 1 346,85 millions de dolalrs la part de financement national
est de 41,76 millions de dollars dont 21,56 millions pour les projets régionaux
et 20,20 millions pour les projets nationaux. Le reste du financement est a chercher
aupres des sources extérieures.

d) Wature du projet

Les 15¢ projets de la deuxidme phase se décdmposent comme suit :

~ 34 projets d'études soit 21,8 p. 100 du total
- A7 projets d'assistance technicue et formation soit 30 p. 100 du total
- 7% projets de constructions et d°&guipements soit 48,2 p. 100 du total

Cette répartition est correcte et répond aux besoins africains. Elle n'a
pas beaucoup changé par rapport 3 la premiére phase.
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e) Ordre de priorité

Il vy a : 12 projets reglnnaux {(non comprls les pro;ets de 1! AFRAA)
i 1 projet sous—reglonal
113 projets nationaux

£) Analyse des projets

Dans le financement total A assurer 88,65 p. 100 reviennent & la construction
et achat d'éguipements, alors que 8 p. 100 et 3,35 p. 100 reviennent successivement
d l'assistance technique et formation et i 1'étude. Il apparait donc que la .
constructlon des aéroports, des pistes et l'achat d'éguipements de la navigation
aérienne sont les besoins prlor1t11res des Etats africaing. Cela g'expligue
par le souci de développement économique des provinces, des opérations de secours »
(distribution de médicaments, de vivres, évacuation sanitaire etc...} d'améliorer
la sécurité des vols et les facilitations aéroportuaires. On peut ajouter i ce
souci le besoin de modernisation et d'extension des aéroports africains qui,
pour la plupart sont trés vieux et/ou de dimension d'accueil inférieure au trafic
en évolution.

Ce besoin de constructions et d'achat d'équipements a été exprimé dans la
premlere ‘phase.

C. DIMnalyse du programme de lz deuxiéme phase

On remarque :

a) Qu'il y a dans ce programme un nombre faible de nouveaux projets natige
naux. Cela s expllque par le fait que la plupart des Etats veulent 4! abord la
réalisation des an01@ns projets de 1a premiére phase.

b) Le colit des projets nationaux représente 95,5 p. 100 du cofit total &
financer.

. Il manque dans ce programme : des projets cu solutions pour l'assainissement de
la situation financiére ct la formation pour la gestion des compagnies aériennes.,

Lors de la réunion du groupe de travail de septembre 1982, il a été admis
que ce domaine deit 8tre couvert A travers des siminaires et ateliers.

Enfin 1'aspect touristique 1ié au transrort afirien 3 savoir : l'harmonisation R
des législations aéronautique pour faciliter les vols charters et les facilitations
aéroportuaires n‘apparait pas dans le projets présents. Cette analyse améne
a faire des observntlons suivantes sur la stratégie de la Décennie adoptée pour
le transport aérien.

D. DAnalyse de la stratégie

La stratégie adoptée pour le transport aérien se résume aux suivantes :

a) Promotion de la coopération multinationale et de la coordination en matiére
commerciale, technique, de formation et d'éouipement 3 la navigation aérienne;

b) Liberalisation de droits de trafic.
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I1 apparait que les problémes : des compagnies aériennes (assainissements
financiers, marketings etc...); des droits de passagers, de facilitations et de
tourisme {du point de vue transport aérien) ne sont pas totalement tribtés dans
les objectifs. Le colloque organisé par la CAFAC en décembre 1982 avec la
collaboration de 1'0UR, la CEA et 1MAFRAL a eu pour but d'examiner et de proposer
des solutions aux différents problémes qui entravent 1'amélioration des services
aériens en Afrique selon les directives contenues dans la déclaration de politique -
générale en matiére d'aviation approuvée (Freetown 1980) par la coqfcrence des
chefs d'Etat et de gouvernement de 1°0UA.

Ces mesures portent sur : la mise en place d'un systéme optimal des correspon-
dances; la politique actuelle de l'cctroi des droits de trafic; des principes
d'accord multilatéral, 1'élaboration de politique de coopération et sur la facilitation,

Compte tenu de toutes ces mesures et de la situation financiére difficile gui
traverse les compagnies nationales; il faudrait que les objectifs de la stratcgle
de la décennie adoptée pour le transport aérien tienne compte de :

a) l'harmonisation des législations aéronautiaques surtout pour 1'organisation
des vols charters promoteurs de tourisme et de transport de marchandises:

b} la viabilité des compagnies afriennes nationales africaines autrement la
modernisation des aéroports et des equlpements ne serviront gue pour les compagnies
étrangéres;

¢) l'harmonisation des facilitations adéroportuaires.

E. Liens _avec la Décennie de 1'Industrie et le plan alimentaire

Le dé veloppement des transports afriens contribuera aux transports des produits
industrialisés et a la distribution rapide des vivres surtout en cas de catastrophe
et de secheresse.

La décennie de 1l'industrie permettra au351 de fournir des pidces de rechanges
avions st d'équipement de navigation aerlennc Le transport des vivres ambllprera
le taux d'utilisation des avicns. ‘

F. Conclusion

Le financement particl obtenu a ce jour est de 177,21 millions de dollars
(135,45 millions de financement extérieur et 41,76 millions de financement local)
sur un total de 1 346,96 millions de dollars. ©On note dans le financement local
obtenu 1'effort et 1'intérét cue les pays africains portent sur la réalisation des
projets régionaux. Il est souhaitable aque cette volonté se traduise dans la
coopération commerciale ot dans la libéralisation des droits de trafic.
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TRANSPORT PAR VOIES D'EAU INTERIEURES

A.  LES PROBLEMS ACTURIS T 1A NAVICATION INTFRITURE T ATTTOUD

Un fait est admis : commar? aux autres modes de transmort de surface
(route, fer) qui lui font concurrence, le transport par voies d'eau intfrieures
est caractfrisé par sa lenteur. Pour &tre accent?, il doit compenser cette len-
teur par ce bas nrix. les principaux facteurs Jjouant en faveur de 1'instauration
de ce prix favorable sont : 1'existerce de voies d'eau saines nour rendre sire
la navigation et des infrastructures 4:accusil (ports) répondant 3 ses besoins:
l'existence des mat‘riels adaptés et suffisants cet encemble devant alors étre
Férd par des crpanisations tout aussi adant®es, dotdes Au personnel nfcessaire
et qualifié aingsi que des movens adémats.

Cependant, les situations actuelles dans de nombreux pays africains sont
telles que : : - : -

1., Les voies d'eau et les infrastructures portuaires

'~ -Les woies d'eau sont pratiquement laissées dans leur Atat naturel : la naviga-
tion est loia d'étre slive, sinon d'exnloitation irés onfreuse. Fn effet, des
ruptures de charee dues aux obstacles tels que rapides ou chutes sont frécuentes;
les caractéristiques des diverses sections navigables (biefs) changert trés facile-
ment d'une saison & une autre wour de nombreux fleuves:  les parcours entre ces
biefs ne sont pas en gfndral suffisamment longs.

Les ports, guant ils existent sont dans des &tats plus ou moing rudimentaires
-~ - hd L3 L4
ou dépassts par les capacités des trafics.

7.  Lles ratfriels

Presque partout, les matfriels ne répondent aux besoins des trafics. Tls
sont pour la plupart de trds vieux navires, d ailleurs mal adaptés at conditions
de navigation sur les voies d'eau africaines. les matfriels d'entretien des voies
(dracues, barges 2 déblais, vedettes amnexes...) sont tout aussi vieux ou inéxis-
tants. les movens d'ewploitaticn dans les ports (matdpiels de transbordement. L),
s!ils ne sont pas dans les mémes Ftats de vAtusts, sont largement insuffisants
pour répondre au minimm 1 cessaire.

Malmré des efforts encagfs pour irmplanter de nouveaux centres de réparation

et de construction des navires ou pour moderniser ceux d%ja existantz, les travaux
de maintenance ne sont nas en génfral exfcutds dlune manidre satisfaisanted

3. e persorrel

51 le prebléme des cadres techniques touche tous les domaines de la vie
africaine, 11 semble affecter plus particulidrement la navication irtérieure.
Une #tude rfécente menfe par la CEA dans le but d'estimer le niveau actuel de quali-
fication et la disponibilit? ¢u mersomnel africain du transport fluvial et
lacustre a montré que
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~ les orpanisations #tatioues ou privées aui peuvent se charger de 1'eyé-
cution des travaux d'ar‘lioration (ftude d'am’nagerent. travaus d'aménagement et
d'entretien) des infrastructures (voies navicables et ports) sont nratiquement
inexistantes faute de persornel

- le personnel de conduite et de maintenance Aes matfriels- de la navigation
int*rieure (personnel navigant, techniciens des réparations et constrcution des
navires, ainsi cue des matfrids de transhbordement) est, non seulement insuffisant,
mais encore n'a nas le niveau de technicit? reauis:

- 1a situation n'est pas meilleure en ce qui concerne le persornel de
gegtion et d'exploitation commerciale du transport par voies d'eau intirieures;

T1 s'en sult que

- tous les programmes d‘'étude et d'amfnagement des voies navigables imtérieures
africaines sont presque exclusivement exfoutés par des entreorises importées. FEn
général. ils reviennent chers et manquent parfois de réalismes;

. = les matériels d#ja pénfralement vAtustes et inadaptfs, sont de sureyeit
mal utilisfs, entrainant des frais flevés-

- la pestion s'orranise un neu vartout de manidre traditiornelle, ce qui se
traduit, méme au niveau des pays, par la multiplicit? de petites entretrises d'ex-
ploitation (armateurs...), autre motif & accroissement des codts.

A 1'¥rard des objectifs fixfs (promouvoir le dévelonpement de 1a navigation
intrieure en Afrique) et des obstacles 3 franchir, les pavs africains ont décidé
et envisagf les actions 3 emtreprendre ' le proorarme de la deuxiéme phase de la
Décennie en fait partie. Tans cuelles mesures son contenu refléte-t-il leur
volont¢ de parvenir 3 ces objectifs ?

B.  CONTZNI TN PROGRAMMT DF LA PHASE IT

I. le nombre de projets

Au cours de la premiére phase, les pays africains ont inscrits un nombre de
projets relativement importants (63). Le programme de la deuxidme phase commorte
un neu moins de orojets (43). dont une prande partie a &t%, soit *vansférfe de
la phase T (34), soit combinfs avec certains projets similaires de cette phase (8).
Ainsi,- 15 projet nouveaux ont-ils &té identifiés potr la deuxidme phase.

IT. Le cofit des projets

Pour un prosramme moins “tofff que celui de la phase I, le cofit global des
projets de la phase IT, d’un montant de 1'ordre de 442 millions de dollars. hase
représente paradoxalement plus de 130 p. 117 du cofit Ges nrojets de la premisre p
oul se situe autour de 338 millions de dollars.
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III. les prohositions de contributions

I1 semble & Juste titre que la contribution de financement des pays aux
projets qui les intéressent constitue un meilleur stimulant pour la finalisation
effective de ces proiets. Si sur 1'ensemble des projets de la premiére phase,
un seul projet a recu une offre de contribution pour un montant de 7,04 mllllons
de dollars, beaucoup de vays, dans le programre de la deuxiéme phase ont d'ores
et d&ja exprlmc leur volonte de fournir, nar des contributions plus oonsequentes,
des appuis plus solides & leurs projets. {(un total de 39,064 millions d'offres
de contribution). :

IV. la nature du projet

i) Ttudes

Le programme de la phase IT a réservé wune large priorit? aux études diverses
dont notamment celles relatives aux Unoblemes d'amnlloratlon des voies nav1gables.
Plus du quart du contenu du programme s'‘adresse ainsi 3 des demandes d’Atudes.

ii) Infrastructure et Zquinement

Ces deux r'ubm.aues représentent LY p. 100 du nombre total des proiets et
correspondent 3 plus de 78 p. 100 du rontant total de la deuxiéme phase. le
développenent des infrastructures comprend des travaux ¢’aménagements des voies
navigables et d'installations portuaires. Un total de 14 projets sont inscrits
ot - évaluds 3 163 millions de dollars.

L'équipement est surtout réservé 4 l'acouisition de matériels flottants
neufs et plu% modernes, a 1' achat de matériels de transbordement (grues, &leva-
teurs. ..) répondant aux capacitfs des ports. TI1 comporte 9 projets dont le
montant s'éléve A 182 millions.

iii) Maintenance

Quelque v tuste et dépassfe que soit une grande partie des matériels et des
installations actuellement en service dans heaucoup de pays africains pour les
besoins des transports par voies d'eau m‘tﬂr'leures, il semble que leur abandon
pur et simple ne constitue pas une solution. du moins dans l'mm“dlat. Des
opérations de modernisation et de réhabilitation sont donc envisagfes et
inscrites au programme de la deuxigme ohase (5 projets).

iv) Assistance ‘tehnique et formation

~ Certains projets requlerent des assistances techniques aux pays pour
1'exfcution de quelques études particuliéres dont nofamment les modalités de
mise en place d'organlsatmons de gestion inter-Etat des voies dfeau intermationales.
Trois projets en ce sens ont At5 inscrits dans le cadre du nrogramme de formation

du persornel.

v) Lles priorités des projets

La stratégie globale &tablie pour 1a mise en oejpvre du pmogwamme de la
Decennle a accordf* un certain ordre de prlom.te : la pricrit® )} revient aux projets
régionaux, sous-régionaux et nationaux a impact r@glonal les ije'ts des pays
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enclavis ou défavorsfs sont classés dans la catéporie de la second priorité: la
priorité 3 regroupe les autres proiets nationaux. Si le nombre de Droiets
inscrits dans chaque catégorie peut etre admis comme critére d’ appréciation de
1'importance que ces pays ont reservée & une telle aDDroche, on conclura gque le
programme de la premiére phase a sensiblement adopté cette Dollthue (la priorité
1 comprend 28 projets; la priorité 2 en comporte 29 et la priorité 3 contient 18
projets). Il semble ressortir par contre de 1'examen du contenu de la deuxiéme
phase, classé de la méme maniére, que les projets de prioritd 2 premnent beaucoup
plus de poids (21 projets sur 49 inscrits). Cette tendance amorcfe dé43 en
premiére phase se confirme donc. La differentiation est moins nette entre les
deux autres pripritésaui ont retenu respectivement 12 projets (priorité 1) et

16 projets (priorité 3).

VI. Lla répartition des projets suivant les sous-régions

Une répartition spatiale des cadres d'anplication des projets suivant les
sous-rvplons africaine), montre une prépondérance des actions dans les pays de
la sou5ur@g10n d'Afrloue de 1'Est et Australe (27 pnojets) Des actions moins
intenses mais dans le méme ordre d'importance sont projetfes par les pays de la
sous-région d'Afrique centrale (17 projets). la sous-rigion de 1'Afrique de
1"0uest a seulement inscrit 5 projets au programme de la phase IT.

C. ANALYSE DU PROGRAMME TE LA PHASE TI-

1. La strategie de la Dfcennie relative au transport par voies dieau intérieure

Dans 1e domalne de la naV1gat10n 1nt0rlﬁure cette stratégie a voulu accorder
la priorité a 1lf'amflioration des prands fleuves 1nternatlonaux, notamment ceux
pouvant desservir des zfnes ou des régions enclavfes du continent ainsi que les
régions du Sahel. Tl faut pour cela -

- mener les Ftudes permettant de dfterminer toutes les conditions de
navigabilité de ces cours d'eau;

- Zlaborer les plans powr leur aménagement:

- mettre en place des organismes de coopfrations et d'exploitation en commun
des voies: .

- développer les transports sur des cours d eau en mettant un accent parti-
culier sur l'infrastructure, la cestlon et la 18gislation.

Comme ses deux plus sérieux concurrents, les transports par routes et par
voies ferrées, le transport par voles d'eau intfrieures rentre dans la catfgorie
de ce que_l'on appelle transports linfaires de surface. Ce trait commm a semble-
t.-i1 constitué une raisen Suffisante pour aborder de facon guasi-similaire la
politique de leur d2veloppement : c'est celle de concevoir les voies en vue unique-
ment de leur utilisation pour le transmort. Cr, si pour les routes, les voies
ferrfes et autres voies lindaires de surface (DlDeSq telemh@rlques...) une telle
exclusivit® dans leur usage est effective, 1l n'en est pas de méme pour les voies
d'eau : en tant que ressorcas €n eau, elles servent en mame temps et depuis
toujours & 1'irrigation, Dlus récemment 3 la oroduction d'énercie: en tant que
voies, elles servent aussi 3 mieur canaliser les eaux pour lutter contre les
inondations et & la navigation.

o R 5 g = i ¥ B v e -
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Apres ce premler point distinctif, il existe un second qui eqt tout aussi
fbndanenta1 : les autres voies de communications assurent entre les nays des
liaisons a caractere plutdt artificiel, par contre les voies d'eau 4tablissent
entre ceg pavo des liaisons naturelles. L'un d ‘entre ces pavs ne peut modifier
les caracter&sthues de ces liaisons sans affecter tous les autres.

Une stratésie visant a promouvoir le dfvelopoement de la navigation inté-
rieure ne doit pas 1gnorer ces deux points essentiels et d'autant vlus importants,
pour les pays africains ol la nlupart des voies d'eau sont internationales

~ le transport par voies d'eau intérieures aura toutes les chances de réus-
sir dans lea pays ol il est concu dans le contexte d'une utilisatlon intZgrie
des ressowrces en eauv. Is0ld d'un tel concept, il est vous A la starnation sinon
3 l'&chec, sauf dans des cas assez rares (voies dieau naturellement navigables):

- pour les voies d'eau 1nternatlona1es1 1'existence d'organisations de
gestion commme se trouve &tre 1'issue la plus sfire pour exploiter au mieux les
possibilités offerts par ces voies. dont entre autre 1° @tabllssement du transport.

Si 1'on veut citer un exemple en Afrigue, la rdussite actuelle de 1'OMYS en
est un des plus expressifs.

2.  Analyse du contenu du programme de la phase IT et remaraues particulisres

1)  Analyse du contenu

Les problemes & resoudre Atant identififes, la stratnﬂle a suivre
définie, le contenu du programme d action de la deux1eme phase s'y ra't'tache-—t-l1 ?

a) AMELTORATION DES VOIFS D'FAU (&tudes et infrastructures : voies
et ports)

qu'elles int®ressent les voies d'eau intérieures nationales ou intermationales,
des études et des travaux dfamfnapgement ou d'amflioration, il faudrait les
orienter de maniére & tenir compte des autres utilisations possibles de la res-
souces er eau. Autrement, les nombreuses acticns qui vont &tre prises dans ce
sens dans le cadre du prograrme de la phase IT (plus de 50 D. 100) rigquent de
connaitre le destin de plusieurs projets africains se rapportant aux voies d'eau :
celul de rester sans suite, une fois les études effectufes.

Far ailleurs, pour que les colits de ces #tudes et de ces travaux ne deviennent
pas excessivement chers et n'entrainent pas d'importantes sorties en devises, ne
faudrait-il pas que les pays africains env1sagent dores et d4j3 a exfcuter eux-
mémes ces études et ces travaux ? C'est aussi, semble—t—ll un moven leur permet-
tant de concevoir des prOJets tlus réalistes et D]us a leur portfe.

Cr pour cela, il est nfcessaire que dés maintenant les pays au niveau des
sous-régions par exemple, pensent d constituer de novaux communs tels que les
laboratoires d'études hydraullques, 1es entrerrises de travaux hvdraullaues.
Cependant tels projets n'ont &t¢ avancés par les pays, ni dans le cadre du
programme de la premiére phase, ni dans celui de la deuxiéme. :



DFC/TRANSC OM/CM/T1I/3
Page 46

b) LES MATFRIFLS - les projets en fguipement occupent 18 p. 100
environ du programme de la vhase T1. lhe partie est réservie 4 1'achat de mat”-
riels flottants (navires). Ftant donn® que dans son ensemble. il a At3 constaté
aque les navires actuellement mis en service sur les voies dfeau africaines sont
mal adapt®s aux conditions africaines, dans quelles mesures ceux dont 1°achat
sont prévus et projetfes au cours la deuxidme nphase réporident-ils & cette notion
d'adaptation ? Dautant plus que, presque i 1'unanimit?, tous les pays ont demandé
A ce due soient menfes les ftudes s 1 identification des tymes de navires adaptés.
Flles sont actuellement amorcées: une étude de ne penre est menfe par le CFA sous
financement PMIT, sur le complexe du bassin du Zambdee. Flle sera finalisée mn
1983. Dans la mesure ol il sera possitle de s'inspirer des résultats de cette
étude pour les autres voies d'eau africaines, il sera recommandé aux nays de ne
pas se lancer dans des dépenses aussi Alevfes que les achats de navires qu'apreés
avoir pris comnaissarnice du dossier de 1'&tude.

La solution adoptée par certains pays aui consiste 3 transformer et moderni-
ser d'abord le matsriel existant. si 21le ne nfcfssite vas d'importans engage-~
ments financiers, semble permettre une bonne transition.

¢} LT PERSOMNEL : pour résoudre le nrobléme de carence en nersonnel,
les pays africains ont adopt? juqu'a présent deux méthodes - la formation dans le
tas par la simple pratique suivie 4'une formation thforicue de niveau trés moyen
ou 1l'inverse c'est & dire une formation thforique trés moyemne ccmplAtie par des
connaissances pratiques. Chaque pays a donc essay? pour v nparvenir d'avoir son
école sans pour autant arriver 3 solutiomner le problame. Ces méthodes ne sont
valables que si le personnel qualifié et de haut niveau existe pour 1'encadrement
des autres. Il faut donc des Ftabliscements d'envegure internationale, dotfs des
moyens les plus modernmes et pouvant faire face 3 toutes les spicialités requises
pour la navigation intfrieure (hydrauliciens des voies d'eau. officiers de navi-
gation, ingfnieurs des chantiers navals. fconomistes des transports...).

Au niveau d'un seul pavs, un tel centre Ade formation est loin d'&tre rentable.
Des écoles sous-réoionales s'v oréteraient mieux. Ce qui n’cessite une certaine
concertation entre les mays intfressés. Le prosramme de la deuxidme phase semble
refleter positivement cette tendance en présenmtant deux proiets de centres de
formation sous-régionaux : Afrique de 1°Cuest et Afrique Centrale. Des proiets
analogues ne devrait-il pas &tre envisagé pour les mays d'Afrigque de 1'Fst et
Australe ainsi que les pavs de la sous-région d'Afrique du Nord (complexe fluvial
du Nil) 7 :

ii)  Remarques particuliéres

a) Répartition des proiets par sous-région.

- en classant les proiets suilvants les sous-régions, on constate
que les actions sont plus regrourfes (5 proiets) dans la sous-région de 1'Afrique
de 1'0uest. Flles deviemnent de moins en moins organisdes en Afrigue Centrale
(17 projets) et en Afrique de 1'Fst et Australe (27 oroiets). Cette situation
est trés significative - en effet, elle ne .fait que confirmer aque seules 1‘exis-
tence des organisations internationales de pestion intferfe des bassins hydro-
graphiques permet d'assurer le dveloppement des voies d'eau, dans ouelque domaine
que ce soit (transport, agriculture...). Tels sont les cas pour de nombreux pays
de 1'Afrique de 1'0uest ou des organisations internationales opérationnelles comme
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LIOMVS, 1'0MVG, 1a Mano Piver Union...) assurent de bonnes auto-gestions de leurs
bassins fluviaux. Une tentative dans ce sens amorcé~ par les pays d'Afrique
Centrale expliquerait une moindre .dispersion de lewrs actions. Lfinexistence

de ces commissions d'exploitation commune des voies d'eau serait A 1'origine des
efforts trop éparpillés. donc probablement moins efficaces dans la sous-région de
1'Afrique de 1'Est et Australe.

b) cofit des projets : du point de vue du norbre, le contenu du pro-
gramme de la phase Il ne represente que les 70 p. 107 environ de celui de la
phase I. Du point de vue des couts, 1'évaluation globale des projets de la
phase IT dépasse le plus de 130 p. 100 de celle de la phase I. Cette difffrence,
c'est diune part les effets de 1'inflation (orojets transférfs), mais c'est
aussi et surtout parce que les pays africains ont voulu se conformer aux
suggestions des organismes bailleurs de fonds en accordant dans le programme de
1a deuxiéme vhase, plus d'intérét aux grands proiets qu'au dit “petits” projets.

¢) contributions des pays - du programme de la premiére phase a celui
de la deuxiéme phase, on remarquera une tres nette ausmentation des propositions
de contribution que les pays africains ont offertes pour le financement des pro-
jets. Ne veulent-ils pas exprimer par 13 leur volont? commune d'adopter la recom-

.mandation de la rfsolution FCA/UNTACDA/Res 81/15 sur la conffrence des Nations

Unies pour les annonces de contributions. Ces contributions constituent en effet
une confirmation du soutien que ces pays entendent apporter & la mise en oeuvre
de leur programme

D. LES RFEIATIONS DU PROGRAMM™ DE LA DEUXTEME PHASE AVEC LES OBJFCTIFS DU
PLAN ALIMENTAIRE ET DF IA TECEMNNIE TMOUSTRIELLE

Quand on parle de proiets amenapement des voies d'eau, on narle souvent
d'ouvrages dits polyérgiques. C'est & dire das ouvragﬁs congus pour des utilisa-
tions multlples barrage hydroelectrique Dermettant 1'irrigation d'une zone agri-
cole, répularisant le débit d'un trongon de la voie fluviale qui deviendra apte
3 une certain navigation et temporisera les débordements du fleuve (crues). la
méme conception est encore plus adrise quand il s'agit 4 amfnager un fleuve pour
le transvort. Fst-il dans ce cas besoin 4%/ “4ablir vae relation entre les objec-
tifs du plan alimentaire et ceux de la Dfcennie Industrielle ? D'autant plus que,
le fait est aue, les bassins hydrogranhiaues constltuent touiours des centres
priviléeiés vour 1'implantation de ces deux actircitfs "conomlques aue sont
1'agronomie et 1'industrie.

T1 existe donc des liens naturels entre le développement du transport fluvial
et celui de 1'industrialisation du bassin du fleuve et en géréral, des liens moing
directs certes, mais présents, avec tout programme de dévelopnement des r@glons
desservies par le t“ansport qui. s'#tablit sur le fleuve. le nrobléme cui se pose
est parfois de savolr si le programmp de développement du transport sur ces voies
d'eau doivent suivre ou prﬂcpder 1'industrialisation. PD'aucins estiment que nor-
malement, 1! anpnagement ou la création d'une voie d'eau ne se justifient que dans
des régions oll existent déja des structures industrielles Dermettant dfassurer
la rentabilité du transport, donc celle des travauv engagfs pour 1mnlanter la
voie nouvelle. Pour diautres , 1'ftablissement d'un transport sur une woie d'eau
précéde au méme motif 1'industrialisation. Ces opinions Dar*apﬂes ne font que
confirmer et renforcer le bien fond? de 1la solution qul consiste & instituer des
organismes de gestion commme et intfgrée des voies d'eau. Alors, seulement, ces
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liens naturels qui existent entre les programmes de “&veloppement alimentaire,
de développement industiel, de développement du transport par voies d'eau,
deviennent réellement effectifs, .en particulier quand ils sont envisagfs au
niveau des bassins hydrographiques de la voie d'eau en question.
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1. le transport multimodal facilite la coordination et 1°utilisation efficace
des autres modes cde t%ansrﬁrt dans 1'enloitation rfoionzle et inter-régionale
des transports, Ce n'est pas & proorerant *afler un mode de traneport car il
n'a ni infrastructures, ni installations, ni Jquipements en proore mais clest

un systéme dans lequel les différents modes de transport interviennent pour
rfaliser corjointement une obération harmonieusement coordorm?e., On ente md
donc par ransport mu1+1moda1 1'ensemble dec arraengements jurJdlquesq techniques
et pavsigues relatifs & cette 1ntfract101 ccordonnfe et aui Dermettent 1*achemine-
ment direct de marchandises de porte & morte., dans un dc¢a1 minimm, & 1'aide

de deux ou pluzieurs movens de transport, selon dea woctdures simplififes ot
uniformes sous une qeuJe régponsabilité et cela avec un document dz transport
unlque.

2. A la Qifffrence des autres modes de transport qui ont des infrastructures
et des caractfristiques partloulleresg 12 transport multimodal impliogue 1'utili-
sation de tous les modes, ce svstéme n'est done pas toujours dvident aux veux
du responsable, de 1*adm1nlstra+eur ou de l'entrepreneur africain de tnansport
ou¢ est nourtant habj tuea avoir affaire & tous les modes de transport mais plutét
sépariment que regroupis en un seul systdme. la Convention sur le transport
multﬂmedae 1nternationa+ qui est entrfe en vicueur en 1980 fournit, pour la
Dremigre {ois, un svs+eme unifié mour le mouvement des marchandlses de 1'expAdi-
teur au destinataire a 1'aide d'un seul document d4livré par un entrepreneur de
+ranspert el couvert par une assurance unique. C'est la nouveaut’ de ce systéme
gui fait gu'il est si peu compris.

3. les problémes essentiels du transport multimodal sont les suivants

1} Tl est moins bien compris en Afrique-

ii)  T1 nécessite une entente et une coopération multilatfrales pour que
ses avantages soient apnrécifs:

iii? Il implique 1'existence d'arrangements technioues juridiques, onfra-
tionnels et de orocidures relatifs aur difffrents modes de transports
entre les pays et & 1 int‘rieur des pays: et

ivi Il n'a o' rortewuarOLe, ni promoteur parmi ses héndficiaires poten-
tiels en Afrique en dépit du fait que, en moyenne, ses proijets sont
peu coliteux et apportent des avanitages trés substantiels.

IT. Analyse du preeramme de 1la deuxiéme phase

L. le programe de la deuxidme phase comprend 11 nroiets dans ce secteur et
tous ont un caractére naticnal. Tous les prodets, 4 )'exception de ceux du
Ghana, de 1°'Fthionie et de la Muinfz-Bissau, concerment des pavs sans littoral
(le Ma_avl le pWanda 1'Cupanda et la Faute-Volta). Fn comparaison. le pro-
grarme de lq premiére phase ne commortait que neuf projets dont deux ont &t
entidrement financfs et deux autres surprimfs. Le programme revu de la premiére
phase ne comptait, en fait, que sept proiets (deux projets ayant #té armulés)
dont le coldt était estimfe A 28 15 millions de Aollars. Ie programme complet
de 1a deuxiéme vhase comporte 11 projets entiérement nouveaux.

5, le colit du financement du programme de la deuxiéme phase s'éldve 3 environ
1 mllllons de dollars contre 23,15 millions de dollars pour les sept proijets
de la premiére thase.
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6. On prévoit que, sur cette estimation de 34,1 miliions de dollars de 1%en-
semble du prosramme de la deuxiéme phase, seulement 0,4 millions de dollars
seront financfs par les pays et on ne dispose pas encore d!indications sur les
possibilitfs de financement var des sources extérieures. Par allleurs, les
deux proiets aui ont &+ entiérement financés au cours de la pDremiére phase
l'ont At% par des sources extériecures.

Péparticion des projets par nature

7. les 11 projets du prosramme de la deuxiéme phase concernant le transport
multimodal sont ainsi compos®s

six ftudes, guatre projets d'assistance technique et de formation et
cina projets de construction. accuisition et/ou fourniture d'fguipements.

L'ausmentation apparente du nombre des projets est due au fait aue certains
projets comportent des composantes de nlusieurs natures.

Répartition des projets par ordre de priorit?

8. Selon l'ordre de priorité #tabli dans Mla stratpgie globale”, deux projets
seulement (ceux du Chana et de 1'0upsanda) de la deuxiéme phase se classent dans
la catégorie des premidres prioritfs puisqu'lils ont une implication sous-
régionale bien qu'étant des projets nationaux. Les autres projets, & 1'exclu-
sion de celui de la Guinfe-Bigsau. rentrent dans la catfsorie des secondes
priorités (c’ €St-avleP pavs sans llttoral pays les rmoins avancés, etc...).

8. Etant donné que les nouveaux arrangements qui régissent le transport multl-
modal sont relacivement rpceats et pour les raisons donnfes, dans 1%introduction

ci~dessus. le probléme de 1l'entretien des installations ne se nosent nas et
l'allocatlon de fonds appropriés ne concerne mas cette activits, Cependant,
1'efflcac1tc des onfrations de transvort multirodal sera affectfe dans la mesure
ol les infrastructures des autres modes de transport qui font partie du systeme
de transport multimodal ne saront pas convenablement entretenues. L'entretien
des infrastructures et des Zquinements importe donc aussi au transport multi-
modal bien qu'indirectement.

10. Le prograrme de la Dhabe T ne comporte qu'un seul projet de formation
quoi qu'il paraisse évident oue pratiquement tous les pays africains auront
besoin, t6t ou tard, d'une formation dans le domaine de 1! exploitation du trans-
port multlmodal La OMICED., 1'0UA et la CEA priparent actuellement des pro-
grammes de dﬁve1opoemen* de la main d'oceuvre dans ce secteur et lorsau’ils
seront terminés ils seront inclus dans le programme de la deuxidme phase.

Aleication de la stratfgie de la M¥<ennie au transport multimodal

11. 'la Strﬁtufle globale et le Plan d'action’ nf 1ndmouent aucune stratégie
sp901f1que pour le transpor+ mullimodal, ceci est di a 1’anunoche manifestement
prudente qui avait At# adentfe pour ce mode & 17Zpoque ot la stratigie avait
&té &labore. Cenendant., trois oh}ec;ﬂFs importants de 1a stratéeie ¢fnfrale

peuvent, nar déduction, s'appliquer 3 ce mode. Ce sont les suivants -
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a) promouvoir .1l'intferation des infrastructures des transports et des
communications en Afrique:

b) assurer la coordination et la modernisation des difffrents systémes
de transports en vue dlaceroltre leur efficacité, '

¢)  harmoniser les r7lementations nationales et réduire au minimum
les barri€res vhysioues et non physigues dans le but de favoriser
le mouvement des personnes et des hiens.

12." Le nouveau systéme introduit par la Convention sur le transport multimodal
internationale répond Avidemment aux ohjectifs mentionn?s ci-dessus et il aura
pour effet de permettre d'effectuer 3 1'aide d'un mode de trasnport unique une
opfration qui demandait autrefois 1'intervention de multinles modes ainsi que
de facilter le transport des marchandises d'un pavs & 1'autre. Les opérations
de transport multimodal faisant intervenir, par définition, plus d’un pays,
elles exigent une coopération préalable importante entre les Pavs pour réussir.

13. Le programme de la deuxiéme phase qui comprend exclusivement des projets
nationaux peut &tre considfré comme le compliment nécessaire du programme de
la premiére phase et forme donc une suite logique dans le cadre de la stratigie.

Analyse de 1la stratfgie & la lumidre des expériences antérieures

14. la stratfgie de la Dfcennie est fondamentalement valable et ratiornelle

en ce qui concerne le transport multimocdal de méme que les projets du programme
des phases I et II sont dans sa lifme et bien concus. L'analyse de 1'é&volution
de la mise en ceuvre des projets de la premidre phase fait apparaitre des
résultats assez médreres <t les mrévisions similaires cue 1'on peut donc faire
sur la mise en cedvre de la second phase sont népatives. Les principales raisons
de cet Achec ont &t2 soulignfes dans la discussion ci-dessus, nfanmoins cela ne
signifie pas que la stratfpie de hase et les objectifs conermant ce mode de
transport soient défectueuses. : ‘

15. Ftant domn® que la strat®gie est valable, on doit faire remarquer gque si
la mise en ceuvre des projets de la premidre phase (qui ont &t# %lahors en vue
de stimuler et de faciliter la coopration., 1la coordination et 1'intfmration
des difffrents modes) est un “chec, méme dans le cas ou les nroiets nationaux
de la deuxiéme phase seraient complément réalisé, le résultat n'ayrait pas
1'impact exempté puisque les #1éments régionaux qui font nartie de 1'ensemble
du programme seraient absents. _

16. Bien au'un seul proijet de formation fisure dans les prograrmes des phases

I et II, cette lacune n'est pas aussi grave au'elle peut paraitre puisaue, comme
nous 1'avons d&ia mentionné plus haut, la CNUCED, 1°0'A et la (FA préparent con-
jointement un projet de formation powr la deuxidme phase.

17. Comme nous 1'avons déia estin® précAdemment, la stratéeie est fondamentale-
ment yationnelle et ne nécessite pas de modifications. Par contre, 1'attitude
des pays africains qui se réfléchit dans leur manque d'intérét pour la mise en
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ceuvre de ces programmes réecionaux importants devra changer. Ainsi, si des
efforts ne sont mas faits au cours de la deuxidme phase pour r’aliser compléte-
ment les proiets des deux phases et notamment ceux de la nremiere phase, la
stratfgie nowrtant rationnelle en ellé-méme  n'aura abouti & aucun résultat.
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TELEC OMMUNIC ATIONS

Pour atteindre ses cbjectifs, le programme des t&lécommunications s'éAtait
fix€é pour but spfcifique un indicateur de développement® parvenir 4 une densité
moyenne de pénétration des t&léphones de un appareil pour 100 habitants (1/100)
dans toute 1'Afrique & la fin de la Dfcennie corntre 0,66 t#1éphone pour 100 personnes
au d&but de 1978,

A 1'heure actuelle le groupe des cing pays de 1'Afrigue du Nord posséde prés
de 5C p. 100 des téléphones et compte 21 p. 100 de la population; dans le cas de
cette sous-région, l'objectif est déji atteint: 1la densité de pénétration des
télérhones étant de 1,78/10C habitents.

Cependant, 1'Afrique au sud du Sahara offre un niveau de développement des
télécommunications entidrement difffrent. Au début de la Décennie, la péné&tration
moyenne des téléphones &tait de 0,4 appareil pour 100 habitants (0,LL/100). Fin
1981, cette sous-région avait 0,40 +%1%vhone pour 160 habitents. Ces chiffres
représentent un taux de croissance net trds faible de 2 p. 100, Si ce rythme ezt
maintenu, il atteindra 0,52 & la fin de la premidre phase, Le taux de croissance
brut moyen des t€l&phones en service pour la méme période est de 3,6 p. 190 contre
5,4 p. 100 dens la scus-région de 1'Afrique du Nord. Avec un taux de croissance
de 3,6 p. 100 et en tenant compte d'un taux moyen de croissance de la population de
2,9 p. 100, 1'Afrique au sud du Sshara aura besoin de prés de 30 ans pour parvenir
& un niveau de pénftration de un t&léphone pour cent habitants.

Cependant, pour atteindre les cbjectifs de la Décennie dans 1'ensemble de
1'Afrique, un taux moyen compos? de croissance des t&l3phones de 6,6 pour cent est
nécesgaire pendent la période restante de la Décennie. FEn admettant que 1'Afrique
du Nord meintienne son taux de ercissance actuel de 5,4 pour cent, 1'Afrique au sud
du Sahara devra atteindre un taux de croissance de 7,5 pour cent {(deux fois son
taux actuel) pour que 1'on parvienne & un taux de eroissance compos? de 6,6 pour
cent. Avec ce taux de 7,5 pour cent, lTAfrique, au sud du Sshara aura une moyenne
de 0,69 t&léphone pour 100 habitants A la fin de la Décennie. Cependant, si 1'on
considére les réalisations des pays situfs au sud du Sehars concernent la mise en
ceuvre du programme de la premiére phase et &tant donnf qu'aucun signe ne nous
permet de dfceler une amélioration du rythme des investissements pour ia période
restante de la Décennie, il parait peu réaliste de présumer que le taux de croissance
des t&léphones doublera au cours de la deuxidme phase par rapport & celui de 1a
premiére phase. Si 1'on suppose que le taux de croissance actuel de 3,6 pour cent
de 17Afrique au sud du Ssharz progresse jusqu'd etteindre 5,4 pour cent - ce qui
traduit une augmentation de 50 pour cent, et une 1%gdre croissance pour 1'Afrique
du Nord qui passe ide5,k pour cent actuellement & 6 pour cent - on peut parvenir & un
taux compesé de croissance de 5,7 vour cent ce qui donnerait 0,94 té&léphone pour
100 habitants en Afrique 4 la fin de la Dfécennie. 8i cette hypothdse est acceptable
1'Afrique au sud du Sahara devra 8tre encouragfe, au cours de 1la deuxiéme phase,
pour lui permettre d'atteindre le taux de croissance de 5,k pour cent.
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Pour la premiére phase de la Dfcennie (1978-83), l'inclusion de 90 projets =
EtE acceptee dans le nrogramme° Parmi ceux-ci, L8 Ztaient des projets de premidre
priorité c’est-8-dire quiils présentaient un caractére régional, sous-rfgional ou
national avec des implicstions sous- ~régionales. Les 42 autres nrojets ftaient

-des projets nationaux. Le cofit total en Ztait estim? & 531 millions de dollars

en valeur 1978,

i6 progets estimés 2 40,6 millions de dollars ont &t& terminés ou bien lion
espére qu'ils le seront d‘1c1 la fin de la premiére phase en 1983. Les 73 progets
restants ont ZtZ revortés 3 la seconde phase et 1'un d'entre eux 2 €t&€ supprimé.

Pour la deuxiéme phase, 215 pro&ets vy compris les 73 projets reconduits de la
premidre phase ont 2té ansentes a4 ce jour en vue de leur 1nclu31on dans 1le
programme, Ils ont &té présentés par 36 pays et par un certain nombre d‘organismes
internationaux et ils sont estimés & 2 839,8 millions de dollars.

Le répartition des projets par priorité et par nature est la suivante:

A, Répartition par ,riorité

Nombre de olit
projets 10° $ US
PrioritZ 1 : Régional, scus-régional et national
avec implication sous-régionale LYy . 273,936
Priorité 2 : Projets nationsux de pays défavorisés 99 765,468
Priorité 3 : Projets nationaux des sutres pays T2 1 800,405
Total 215 2 839,809

Des 171 projets nationaux {prioritl 2 et 3) estimés 4 2 565,87 millions de
dollars et présentés par les Etats, le Nigériz et la Guinfe se partagent
respectlvemept 52,6 pour cent 12,2 pour cent du total de leur valeur. Les deux
pays réunis disposent de prés de 65 rour cent de la valeur totale des projets
nationaux,

B. Répartition selon la nature

Nombre de oﬁt

projets - 107 % US
1. TFormation et assistance technigue 3 7,320
2. Ftudes (faisabilité, ete,) 1h 9,67k
3. Constructions nouvelles et &quipements 168 2 738,606
L,  Rehabilitation et modernisation 28 84,200

Tetal 216 2 839,800
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L'augmentation apprente du nombre total de projets qui passe de 215 & 216 est
due au fait que 1l'un des projets comporte une étude et des consultations et qu'il
est donc compt? deux fois dans cette anslyse. Le nombre rdel de projets reste
215,

Le financement obtenu & ce jour pour la mise en oeuvre de la seconde phase du
programme s‘£l8ve 4 39,18 millions de dollars dont 38,82 millions viennent de sources
extérieures.

Le niveau de mise en oeuvre du programme de la premiére phase est faidble et
les fonds obtenus s'€lévent & 40,61 millions de dollars soit 7,6 pour cent, Les
causes les plus importantes de cet 2tat de choses sont les suivantes:

- maenque de persomnel qualifié et expériment?,
- planification, programmation et coordination médiocre,
~ mangque des ressources financiéres nécessaires pour réaliser les projets,

- priorité relativement faible accordfe au diveloppement des té€l&cormunications
dans les pays.

Ces insuffisances se poursuivront-elles au cours de la deuxidme phase de 1a
‘Décennie? Dens ce cas, quelles sont les chances de mise en peuvre du programme?

Les consultants ont not€, au cours de leur visite dans les pays, que beaucoup
d'entre eux avaient d%j3 identifif les faiblesse mentionndes ci-dessus e* premaient
des mesures pour y remédier notamment en ce qui concerne le développement de ia
main-d'ceuvre et la planification.

Cependent la priorité que les plans nationaux mccordent au développement des
télécommunications devra &tre revalorisée pour que la deuxiéme phase du programme
50it un suceés. On doit faire remarquer ici que, si l'on exclut les rrojets du
Nigérie et de 1a Cuinfe qui représentent 64,89 pour cent de la valeur du programme
de la seconde phase portant sur les projets nationaux, la moyenne des investissements
pour checun des pays restants sera de 26,6 millions de dollers en cing ans.

Dans 1l'hypothése od le rythme actuel des investissements persisterait jusqu'en
1988, 1e réalisation dee projets nationsux du rrogramme de la deuxi&me phase est
dans les choses possibles pour la majorité des &tets. S

I1 est importent de faire remerquer que le chiffre de 7,6 pour cent 1a
réalisation de mise en oceuvre du rrogramme de la premiére phase ne donne pas une
image compldte des investissements des t&€lZcommmications. Beaucoup de pays avaient
des projets nationsux qu'ils n'ont pas soumis pour le programme de la premidre phase
et qui ont &té réalisfs ou sont en cours de rfalisation actuellement.
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RADIOCOMMUNICATIONS

Dans 1e secteur des radloccmmunlcatlons, 1'objectif visé est de parvenir
d la couverture radlophonlque compléte de chaque pays et d'atteindre une densité
de pénétration des récepteurs de radiodiffusion de 20 postes pour 100 habitants.
d'ici la fin de la Décennie.

Les donnees des statlsthues relatives aux récepteurs, notamment de radio-
diffusion, sont beaucoup moins précises que les informations similaires
concernant les récepteurs té&léphoniqueés. Cependant, pour les besoins de compa-
raison, on peut considérer ces données comme raisonnablement exactes car les
erreurs se compensent.

Au début de 1977, il y avait en Afrique sept récepteurs de radio et 0,75
téléviseurs pour 100 habltants. Fin 1981, ces indicateurs de développement
avaient atteint les chiffres de 11,1 pour les récepteurs de radio et 1,35 pour
les téléviseurs, toujours par 100 habitants, ce qui traduit une moyenmne satis-
faisante du taux de croissance : 9,45 pour cent pour les récepteurs de radio
et 13,2 pour cent pour les t&léviseurs. Si ce taux de croissance est maintenu,
on estime qu 'il y aura 13,3 recepteurs de radio et 1,8 téléviseurs pour 100
habitants 3 la fin de la premi&re phase de la Decennle des transports et des
communications en Afrlque.

Conéxdérant 1! Afrique du nord séparément, elle disposait de 13,6 postes de
radio et 3,85 téléviseurs pour 100 habitants & la fin de 1981 contre respecti-
vement 9,8 postes de radio et 2,6 t&léviseurs au début de 1977, ce qui traduit
un taux de croissance de 7,5 pour les récepteurs de radio et de 8,4 pour les
récepteurs de télévision. Si cette sous-région maintient ce taux de croissance
pendant la premiére phase, elle emregistrera 15,5 postes de radio et 4,5 t&lé-
viseurs pour 100 habitants i la fin de 1983,

L'Afrique, au sud du Sahara, avait une den51te moyenne de recepteurs de
radio et de téléviseurs de respectivément 6,28 et 0,2 pour 100 habitants au
début de 1977 contre 10,4 postes de radio et 0,69 postes de télévision en 1981,
ce qui traduit un taux de croissance annuel moyen de 10,1 pour cent pour les
postes de radio et de 24,6 pour cent pour les téléviseurs. Si ces taux sont
maintenus au cours de 1'annee 1983, on prévoit que les densités atteindront
12,8 pour cen% pour les 1 ecepteurs de radio et 1,2. pour cent pour les t3léviseurs
par 100 habitants. Le taux de croissance des telév1seurs est relativement &levé,
ceci est dl au fait que la tdldvision en est au stade de son introduction en
Afrique.

Si la progression enregistrde au cours de la premiére phase continuent au
méme rythme, on comptera 18,1 postes de radio et environ 2,3 téléviseurs pour
100 habitants sur l'ensemble du continent (1'Afrique du sud exceptde) 3 la fin
de la Décennie. Ce résultat sera proche de 1'objectif de 20 récepteurs pour
100 habitants qui avait &té fixé.
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Pour la premiére phase de la Décennie (1978-1983) 1'inclusion de 115 projets
dans le programe a 8t€ acceptée, Parmi ceux-ci, 17 &taient dec projets de
premiére priorité, c'est-a~dire qu'ils avaient un caractére régiomal, sous-
régional ou national avec des effeis au nivean ragional Les 93 projets restants
¢taient des projets nationaux. Leur cout total a &té estimé 3 211,82 millions
de dollars en 1978,

Dix-huit projets dont le cofit s'élevait & 55,09 millions de dollars sont
terminéz cu bien lcur acheévemsnt est prévu pour 1L fin de la premlere phase én
1983, Un projet a &té zanulé, Les 96 projats restan*s ont 8té reporiés a la
deuxiéme phase du programme

210 projets y compris les 96 projets reconduits de la premiére phase ont
été acceptés dzns le programme de la deuxiéme phase : ces projets sont présentés
par 46 pays 3 un certain nombre d'organlsmes internationaux. Le cofit total du
progremme de la deuxiéme phase est estimé 3 763,89 m11110ns de doIlars pour Ies
radlocommunlcatlons.

La répartition des pro;ets par ordre de prlorlte et selon leur nature est o

la sulvante H

A. Répartition par ordre de priorité :

Nombre de R Cotit

Pricxite |} :rrégional9 sous~régional et national | .- - B e ei::.
avec effet sous-régional : - 17 - -19,381
Prioritd 2 : projets nationaux de pays défavorieéé e 140 | 310,599:j
Priorité& 3 : projets nationaur des autres pays ) 53 433,914
Total S a0 763,89

Le Cameroun a présenté des projets dont le financement total est &valué i
136 millions de dollars. C'est la somme la plus &levée se rapportant aux projets
d'un seul pays. Pour chacun des 41 pays restants, 1'irvestissement moyen dans ce
sactcuv 8'€déve 3.18,2'méilicze de dollars.

‘‘‘‘‘
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B. Répartition des projets selon ieur nature
Nombre de Coiit
2ompte ae
projets 103 ¢
1. TFormation et assistance technique 29 22,840
2. Etudes (faisabilité, etc.) 27 8,103
3. Constructions nouvelles et Zquipements 119 677,059
4, Reéhabilitaticn et modernisation 41 55,892
Total 216 763,894

L'augmentation apparente dv nombre total de projazts qui passe de 210 i
216 est due au fait que certains projets comportent des composantes de
plusieurs natures. Par exemple, un projet peut comporter "une &tuce” et
"des constructions” et se trouver ainsi compté deux fois.

Fin 1981, 7,87 millions de dollars omt &t obtenus pour la mise en oeuvre
du programme de la deuxiéme phasze, 2,39 millions de dollars provicmnent de
sources extérieures.

Le coiit des prujecs weallsés ad COULS ud progratue de iad puruniéce phase
s'éléve 3 55,09 millions de dollars soit 26 pour cent du colt total. Comparé a
la situation dv sectzur des t3lécomrunications, ce tableau est meilleur bien
qu'il ne soit pas spectaculaize,

La densité de pérétration des récepteurs s'est substantiellement accrue

-

au cours de la premi&re phase. 57 les moyens de réception centinuent 8 se

développer au méme ry:hma, i‘objectif {ixé pour les récepteurs dans la stratégie .

globale de la Déceunie serz pratiquement aiteint. Cependant, il faudra s'assurer
que les installations de transmission et de production disponibles sont adaptées
3 ce nombre croissant de réceptevrs.

En ce qui concerns lz couvertnre radiophonique, cartains pays ont signalé
des améliorations mais le nombre de donnZes disponilbles est insuffisant pour
permettre une estimation de la couverture de l'ensemble du continent. Néanmoins
la progression substantielle de 1a densit3 de péntration des récepteurs peut
gtre considérée comm:z un indice iudirect de 1l'emélioration de ia couverture
radiophonique,
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PROGRAVMME DE DEVELOPPEMENT POSTAL

La poste, en Afrique, comme ailleurs, & un caracrére universel &tant donné que
les services postauk sont relids entre eux au niveau mondial, et qu'ils passent
par conséquent outre les frontiéres nationales, régionales et 1nternat10nales.
La Convention de 1'Union postale universelle qui a guidé sa croissance et régi b
ses services internationaux lui a donné soncaractdre universel., Cependant, au
niveau des pays africains, le caractdre universel de la poste n's pu prévaloir
compte tenu du manque d'infrastructure dans les bureaux de tri, de transit, d'échange ’
du courrier, limitant ou restreignant le flux normel du courrier international au
départ et & 1'arrivée, Compte tenu de ce qui précdde et du poids des anciennes
puissances més ropolitaines, 1' échange des lettres et colis postaux entre les pays
africains se fait per la '’ v01e triangulaire” v1a 1'Europe vers les pays africains,
pour du courrier dont la destination finale n'est souvent pas trés £loignée du pays
africain d'origine. - Sur le plan national, le dévelopvement de la poste a &t& lent
et s'est fait de facon incertaine, parce que les pays africains eux-mémes n'avaient
puisqu'alors accordé que peu 4'importance aux services postaux dans leurs plans et
programmes de développement,

L'une des Ta lblesse apparentes de la qtrategle en vue de la mise en. oeuvre de
la Décennie est qu'eélle est plutdt générale en ce sens qu'elle englobe plus de 10
modes de transport et de communications; mais cette gZnéralité constitue sa force
car ainsi  1a stratfgie a pu Btre acceptée par 50 pays aPricains. En. outre, &tant
donné que la strateale accorue la priorité au developpemunt réglonal sur le natlonal
on peut penser qu'elle s'oppose aux intéréts nationaux qui favorlsent l'lnverse,
neis lorsqu'il est question dlautosuffisance collective africaine, qui vient s'ajouter
aux autres avantages quil dfcouleront des infrastructures dans le domaine des
communications régionalés {communications plus directes et plus rapides entre-les
pays africains,. reécettes provenant des utilisateurs des services, stimulant aux
Zchanges 1ntra—r;glonaux, etc,. ), les avantages reglonaux rlus importants viendront
compléter plut®t que riduire les intér&ts netionaux, La stratigie est souple et
peut etre_mod1f¢Q lorsque_les c1rconstancus.l'“utorlsent.

L'ax&cution du programme de dcveloppement postal de 1a premlere phase & connu
un succés llmltu, A cause de problémes qui n'ont apparemment aucun rapport avec 1a
St“&t@gle. Aprds avoir soumis leurs Drogets, de nombreux pays ont tendance A »
s'en remettre uniguenment et entlerement & la CEA pour mobiliser l'a531stance extérieure
requise pour las projets. Les organismes donateurs ne semblent pas trds intéress?s
par le financement des projets postaux, peut-etve parce gu'ils ont un caractére plus
social qu'wconomlque, et que les rendements des investissements ne sont pao rapides
ou tanglbles ou aisément quantlfvables. En cutre, les Days donateurs preferent
3 ce qu 'il semble, apporter une assistance aux pays avec lesquelv ils ont une
communaut? d'intéréts quelle qu'elle soit, L'inflation et la récession €conomique
mondiale ont notamment stteint de plein fouet tous les pays, grands comme. petits,
réduisant terriblement les ressources digsponibles au titre de 1'9951stance technique
et financi8re, méme celles provenant des donateurs les plus généreux,
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Ces probl¥mes ont dans leur ensemble entravé tout rrogrés, ce qui fait que
16 prejets seulement sur les 8: de 1a premidre phase (d'un montant de 36 millicns
de dollars) ont pu Btre ex%cutés,

. - N « . » - .
La solution d ces probldues peut &tre difficile & trouver; mais il revient aux
. . - he
pays eux-mwfmes d'accorder la plus grande importance au développement des services
postaux et de poursuivre une assistance bilatérale plus active,

. Etant dogné que 1'&chec partiel du programme de la premidre phase a &t% 41l

& des ceuses indépendantes de la stretégie globale qui sous-tend le programme, et
vu que la stratégie elle-m@me est jugfe judicieuse ot pratique, il serait peut-&tre
sage de continuer ¥ 1l'appliquer pendant la deuxidme phase, :

En observart le programme postal de la deuxi®me phase, ou s'epercoit qu'il
¥ a eu tout 147 projets, dont 68 (sur 84) de 1la premidre fbhase pour un montant de
304,9 millions de dollars) et qui ont Zt& transférés dans lz deuxisme, et 79 des
projets nouveaux d'un coft de 281,4 millicns de doliars., Le cofit total pour les
147 projets est de 586,7 miilions de dollars. :

Sur ces 147 projets, 25 ont trait § la formotion et 1'assistance technique,
60 & la construction, 24 portent exclusivement sur 1'équipenent et 38 sur la remise
en &tet et la modernisation génfrale, A l'exception de deux, 27 Ztudes appartiennent
aux 27 projets sus-cités, notamment relatifs & la construction,

Selze projets d'un cofit de 39,4 millions de dollars seront financés par huit
pays, donnent ainsi 1'exemple d'autosuffisance qui doit &tre suivi. Cing des 16
projets seront entilrement financés par trois pays pour un montant de 25,5 millions
de dollars soit 64,6 p, 100 des fonds prévus sur le plan local au titre du
développement postal. En ce qui concerne le financement extérieur des projets de la
deuxi®me phase, trois seulement ont obtenu un financement partiel d'un montant de -
1,086 million de dollars, ce qui ne représente que 0,18 r. 100 du colit total du
programme postal qui s'8l8ve i 586,7 millions de dollars.

Le groupe d¢ projets relatifs & la formation et § 1'assistance technique
comprend 13 projets pour la formetion d'un cofit de 38,3 millions de dollars et 12
pour l'assistance technique d'un co@t de 13,8 millions de ddllars. Les 13 projets
relatifs & la formation ne traitent que de celle-ci sous tous ces aspects et sont
dans l'ensemble des projets nationaux. Les projets relatifs 5 1'assistance technique
sont tous régionaux, et ont Zt% entrepris par des institutions internationales et
régionales conjointement ou sépdrfment, Le groupe des 38 projets portant sur
1'am€lioration et le modernisation génfrale 20 projets qui ont trait sur 1'extension
du réseau postal rural ct & l'amélioration des services postaux, et 18 qui traitent
de la modernisation, la remise en état et 1lentretien, Le groupe relatif 8 1a
construction comprend €0 vrojets d¢ la premiBre ot de la deuxidme phese (d'une valeur
de 408,9 millions-de dollars), dont 36 sont des projets ayant trait 3 la construction
de centres de tri et, ou de transit (d'un colt de 336,3 millions de dollars) et 2k
portant sur la construction d'autres installations (d'un cofit de 72,5 millions de
dollars), Sur les 60 projets de construction, 29 reldvent de la premidre phase et
3L sont des nouveaux projets de la deuxi®me phase. Le groupe des projets d'Equipement
en comporte 24 dlun colt de 53,8 millions de dollars, L'€quirement incluant ies
véhicules % moteur pour le transnort du courrier,
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Vingt-sept projets du groupe construction/fquipement/réfectitn générale ont
une composznte. | etudes” et seulement deux proje?s sur les 27 sont exclus%ve@ent
consacrés aux &tudes, Le cofit total de ces projets qui s'¢18ve & 13,8 millions
de dollars est inclu dans la rubrique sur les colits de ces groupes,

Dans le cadre des priorités, 31 projets (sur l'enscmble des 1LUT de la deuxiPme
phase) sont régzionaux, sous-régionaux ou nationaux j incidence sous-régionale
(12 régionaux et 19 sous-régionsux - priorité T de la Décennie), les projets sous-
régionsux sont 1lifs & la création de centres de tri et de transit et représentent
2l pe 100 du nombre total de projets pour un montant de 268,2 millions de dollars.,
Les 116 restants sont des projets nationaux, dent 83 ou 57 p. 100 sont en faveur
des pays défavrisés {rriorit? II de la Décennie) et 33 ou 22 p, 100 des projets
netionaux (priorité III),.

Dans la deuxi8me phase, la classification des projets des pricrités II et III
en catégorie A (projets ayant trait & la remise en &tat ), B (projets comprenant des
études de faisabilitf et, ou techniques), € (projets sans &tudes), et D (projets
ayant uniquement trait sux &tudes), découle de la stratégie globale ot a &t€ mise
au point pour sider & prendre les décisions qui s'imposent en matidre d'investissement.

La nécessité d'aveir des projets extlusivement consacrés & 1'entretien postale,
ne présente pas un grand intér8t ftant donnd que le matériel ainsi que le réseau
rostal n'ont besoin en général que d'un entretien périodique. FEtent donn?d qu'il
devient de plus en plus difficile d'obtenir des devises vour se procurer du matériel
importé et des pidces détachles, il serait plus sage de faire figurer 1'é1ément
entretien dans la rubrique cofit, de tous les nouveaux projets de construction et, ou
d'8quipement et de prévoir des fonds & cet effet pendant ls majeure partie cu toute
la durée du projet & exGcuter,

L'aspect formation n'a pss non plus &t¢ nlgligé dans le prograpme avec 13 projets
relatifs & la formetion et une composante formation dens de nombreux projets ayant
trait & 1t'amflioration générale, Toutefois, la ecrfation de' centres de formation

.

postale nécessite une coordination au niveau régional, si 1'eon veut &viter un double
emploi forycoliteux, Il = domc &t préeonisé la construction, 3 un emplacement
strat@gique, de centres multinationaux de formation pour la formation de cadres
supérieurs,ou de spécialistes, laissant dans un premier temps la formation de base

aux institutions nationslas,

Le danger du double emploi. s'étend aux projets relatifs & la fabrication de
matériel postal, d'équipement et de timbres pnstaux, L'emplacement et 1a mise au
point de tous ces projets devient &tre revus par la Conférence des ministres des
transports, des communications et de la planification.

I1 a &galement .€t% tenu compte de 1'aspect modernisation, car de nombreux projets
tels que ceux.relatifs 3 la remise en &tat des agences postales, la construction en
vue de l'agrandissement de ces agences ainsi que le rencuvellement du matériel dans
la catigorie des projets eyant trait 4 1'amélioration générale ont pour objet la
restauration et la modernisation.

i [, v
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Certains programmes nationaux paraissent ambitieux. Les plus ambitieux ont
£t& présenté par deux pays, l'un avec gquatre projets, dont trois sont évaluds &
55,8 millions de dollars, et l'autre avec deux projets d'un montant de 47,3 nillions
de dollars, 1'un d'efutre eux dfune valeur de 29,1 mllllons de dollars,., Par contre,
les programmes les moins ambitieux et les moins chers sont présenté par deux autres
pays, l'un avec quatre projets d'un cofit de 0,7 million de dollars et 1l'autre avec
deux projets d'un colit de 0,4 million de dollars. Un autre projet compldtement
différent est celui qui entre dens le cadre des 12 projets présentés individuellement
par 12 pays, et qui comprend un grand nombre de compédsantes, certaines constituant
des projets en eux-m€mes (un centre de tri, un centr¢ de transit, un buresu d'échanges,
une école de formation, 30 nouveaux bureaux de poste, divers equlpements et un
parc de v&hicules postaux, entre autres), ‘

Pour terminer, il convient de noter que sept pays africains n'ont présenté
aucun projet postal, et que le coiit total du programme de develognement postal
(586,7 millions de dollars) né comprend pas celuizdes 8 projets-dont le
colit par projet n'a pas encore &té communiqué par leg Btats membres.
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PROGRAMME DE LA FORMATIOMN™ DE MAIN C'OEUVRE
R ) N

La situation de 1a formation du personnel des teélécommunications a &té
examinge par la CEA en 1372 st a peu évolude depuis, le programme de la
Décennie relatif & la formation de la main d'oeuvre n'étant entré dans sa
deuxiéme phase que dix années plus tard. Selson les conclusions de cette
révision {(janvier 1573), 1'Afrigue a investi 80 millions de dollars dans les
télécommunications chague annie, mais les samres consacrées au développement
et & la formatlon du personnel n'atteignent pas la mdme Importance. Quarante
pour cent seulement des organismes natlonaux de télécommunications disposent
de centres de formation professionnelle ou d'instituts nationaux de formation
dispensant un enseignement théorique dans ls domaine des technigues des télé-
communications, Les instituts sous-régilonaux gui devralent offrir ume formation
de niveau moyen et ur cerieln enseignement supérieur scouffrent de 1‘'insuffisance
des moyens et des installations de mé@me gue du manque de ressocurces en perscnnel
et/ou en instructeurs suffisamment qualifiés, ce qui se répercute évidemment sur
le niveau-de l'enseignement. Les ingénieurs professionnels na représentent gue
3-4 p. 100 de l'ensemble des cadres technigues dans les organismgs natlonaux
des télécommunications. Les cadres professionnels supérieurs et le persohnel
de gestion constituent 7 p. 100 de 1'ensemble des effectifs contre 12 p. 100
dans les pays en développement des autres régions du monde.  L'ensemble du
personnel, [c'est-a-dire les effectifs de la planification, de la ceonstruction,
de l'entretien, de 1l'exploitaticn et de la formationly compris les techniciens
auraient besoin d'une formation plus poussée pour se maintenir au niveau du
développement de la technologie dans les télécommunications. £'est le probléme
que la Décennig a entrepris de résoudre dans son programme de formation de la
main d’'oeuvre. :

La premiére phase cvomportsit 21 projets de formation de la main d’oeuvre
dans les domaines des télécommunicaticns et de la radicdiffusion, 5 d'entre
eux etaient des projets nationaux et 16 des projets régionaux. Les premiers
ont &té reportés su programme par secteur de le deuxiéme phass et les derniers
inclus dans le programme de main d'nsuvrs et de formation de la deuxiéme
phase. Aucup de ces projets r'a pu &tre mis en-oeuvre au cours de la premiére
phase par suite du mangue de fonds.

Le programme de formation de main d'oeuvre relatif & ces 16 projets
reviendra a 117,7 millions de dollars mais ce chiffre ne comprend pas le coilt
de deux projets gui n'a pas encore été fourni par les pays concernés. Le colt

de chacun des projets est relativement modeste & 1°excepticn de celui de trois

d'entre eux gui s'éléve respectivement & 35,26 et 15 millions de dollars.
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L'un de ces 16 projets n'est constitué gque d’une étude alers qu'un
autre est un projet assez général concernant 1'élaboration d'un apnuaire
(répertoire) régional du perssnnel des télécommunications destiné 3 faciliter
les échanges de persocnnel spécialisé dans les technigues avancées des télé-
communications. Cing seulement de ces 18 projets ont été présentés aveo
tous les détaills requis.

lLes initiatives devront fournir les informations techniques demandées
au sujet des 11 autres projets avant le commencement de la deuxidme phase; en
1984, afin que 1l'on puisse communiquer un tableau complet de leur contenu aux
investisseurs/financiers potentiels.

Le programme comparte. trés pertinemment une enguéte suivie sur les besoins
de main-d'oeuvre et de formation dans les deux-tiers des pays mgmbres de facon
& ce gue 1'on puisse se maintenir au courant de la situation dans ce domaine.
Cette enquéte a porté sur toutes les questions importantes et sur le niveau des
la formaticn. 1a formaticn des cadres professionnels n'entrant pas directement
dans le programme, on nrévoit que des ateliers de travail et des séminaires
offriront des possibilités de formaticn suffisantes et commodes au personnel
cadre ainsi gu'au personnel de gestion moyen et supérieur hors du cadre des
institutions de formation thécrigue. C'est un programme complet qui place
les priorités majeures en téte (priorité I).
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CONCLUSION

Les pages précédentes ccnstituent une tentative de reflexion sur le dynamisme
et la conduite du programme de la deuxiéme phase de la Décernie des transports et
des communications en Afrique, Dans ce travell, la précccupation majeure a &té de
rendre plus cormpréhensibles les problémes auxquels est enccre confronté le dévelop-
pement de tous les medes de transports et de communications en Afrique. Ie contenu
du programme de la deuxiéme phase a donc &t& analysé, ceci &tant un moyen de déter—
mirer s1 ce prograrme &tait ou non en accord avec les cbjectifs de la stratégle
globale &tablie en 1979 par la premiére Conférence des ministres des transports,
des ccmmunications et de la planification et approuvée ultérieuremenrit par le Conseil
&conomique et social, 1'Assemblée gépérale et la Conférence des chefs d'Etat et de
Couvernement de l'Orvanlsatlon de 1'unité africaine. La stratégie adOptee pour
chaque rmede a d'abcrd eté résumée sommairerent, puis on 2 cherché i établir par une
analyse plus poussée si la stratégie de 1a Décennie convenait ou non en la rapprochant
du contenu actuel du programme de la deuxiéme rhase. De plus, on a tenté de
cerner, dans certains medes, toute activité importante qui ne semble pas entrer dans
le programme et enfir , en tenant corpte de tcut cela, on a essayé de dire si la
stratégie nécessitait ou non des modifications.

L'analyse par mcde démontre que les transports et les communications en
Afrigque sont encore trés insuffisamment développ@s non seulement si on se refére
aux nermes pénérales mals aussi en comparaison avec les autres régions du mende. Ce
sous-développement se refléte dans la qualite et dans le nombre des infrastructures de
méme que dans le rendement des systémes qui dénote des structures et des capacités
de gestion médiocres. Cette dernidre carence traduit aussi le faible niveau de
formation de la main d'ceuvre qui caractérise la plupart sinon tous les systémes de
transports et de communications en Afrique. Par ailleurs, les transports maritimes
sont confrontés @ des prcblémes résultant de circonstances qui ne sont pas spécifi-
ques 3 1'Afrique tels que la situaticn économique qui sévit 3 1'échelle mendiale dans
les transports maritimes. Alors que l'utilisation du systéme commerciale actuel
rne permet pas de résoudre ces problémes, ils pourraient 1'&tre par 1'établissement
de relations commerciales différentes telles que la possession de leur propre flotte
par les pays africains, ce qul leur permettrait ainsi de bénéficier de la formule
envisagfe dans le code de conduite des conférences maritimes, 3 saveir 1'autorisation
d'acheminer, par leurs propres moyens. 40 p.100 de leurs frets maritimes. Ce code
de conduite n'est ralheureusement pas encore entré en vigueur. Mis 3 part le cas
particulier des transpcris maritimes, les problémes rencontrés sont identigues pour
tous les modes et peuvent se résumer ainsi.

i) insuffisance et incohérence des infrastructures constituant un obstacle au
développement des €changes commerciaux en Afrique;

ii) manque de coordination des différents systémes de transports se soldant par
leur inefficacité;

iii) abscence d'acc8s 3 1la mer des pays enclavés, ceci Etant la condition préa-
lzble nécessaire i leurs inportations et exportations;
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iv) réglementations nationales divergentes et barriéres physiques et nen-
. physiques entravant le mouvement des personnes et des biens;

v} insuffisance de formation de la main d'ceuvre se traduisant par une
planification et une gestion médiocre;

vi) mangue d'industries nationales suceptibles de fabriquer équipements et
pifces détaches pour les trensports et comrunications.

En fait, les problémes présents sous cette forme ne sont rien d'autre que
1'inverse des objectifs ou des solutions que les gouvernerents africains se propo-
saient de poursuivre au cours de la Décennie des transports et des communications.

Les projets présentés pour la seconde phase aideront-ils a résoudre les
problémes ainsi définis ? On peut franchement répondre qu'ils y contribueront
dans une certaine mesure. Par exemple, 1'analyse du contenu de la majorité des
projets de tous les modes montre qu'ils concernent la construction de nouvelles
infrestructures et 1'acquisition d'équipements. Mais lorsque 1'on considére le
probléme de la formation de main d'oeuvre, on s'apercoit que pour des modes tels
que les transports routiers, ferrovigires, maritimes et les ports, la formation
et 1'assistance technique ne représentent que 10 p.100 environ du norbre total de
mrojets ou de l'ensemble des investissements. Ce pourcentage est beaucoup plus
&levé dans les transports afriens et multimodaux oli il s'&léve & 32 et 4 p.100
respectivement., Néarmoins, ces chiffres ne sont pas trés instructifs par eux-
némes, c'est le type de formation demandé dans les projets qui est plus important.
Considéré sous cet angle, on s'epercoit que le nombre €levé de projets de formaticn
pour les transports afériens est impressicrnant seulement dans le domaine de la
gestion des installations au sol mais qu'il inmsuffisant peur la gestion des compa-
enies aériennes, domaine ol la carence des pays africains est particuliérement
importante. Par contre, les projets de formation des transports ferroviaires sont
peu nenbreux mais d'une grande portée car ils sont congus pour remédier au probléme
de 1'insuffisance des compétences dans le domeine de la gestion.

Ltanalyse de tous les mcdes a permis de tirer la conclusion générale que le
programme de la deuxiéme phase est largement en accord avec les objectifs de la
stratégie de la Décemnie mais ceci n'est valable que si ce programme est stric-
tement considéré en termes de développement des infrastructures et de la formation.
Cela s'explique par le fait que la plupart des projets sont présentés par des
gouvernements différents et qu'ils ont tendance 3 considérer leurs problémes
spécifiques et & satisfaire en premler lieu leurs objectifs nationaux. C'est ainsi
que des problémes corme 1'harmonisation des réglementations nationales, la suppression
des barri@res physiques et non-physiques ou le désenclavement des pays sans litto-
ral ne regoivent pas suffisamment d'attention car ils nécessitent une action ccl-
lective. Le nombre limité de projets ayant pour objectif de résoudre les problémes
entre pays constitue donc la plus grande faiblesse du. programme. Cette lacune
apparait davantage lorsque le programme est analysé en foncticon de 1'ordre de
priorité qui avait &t€ retenu dens la stratégie globale de la Décennie.  Cet
ardre de priorité doit &tre reppelé ici : les projets régionaux, sous-régionaux
et nationaux ayant un impact scus-régional viemnent en t&te; puis les projets
rationaux en faveur des pays les moins d&favorisés et enfin les projets nationaux
concernant les autres pays. Lianzlyse des projets en fonction de cet ordre de
priorité montre la prépondérance des projets rationaux et le norbre trés inférieur
des projets régionaux ou dans d’autres termes, des projets visant & résoudre les
problémes entre pays.
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Le contexte utilisé pour analyser la conformité du programme de la deuxiéme
phase aux cbjectifs de la stratégie améne in€viteblement 3 conclure que le program-
me est en accord avec la stratégie et que, par conséquent, elle n'a aucun besoin
de modificaticns. Indépendamment de cette perspective analytique, les cbjectifs
de la stratégie se¢ présentent de maniére si exhaustive qu'ils couvrent toutes les
faiblesses possibles des medes de transperts et de communications africains et
qu'il serait difficile de les prendre en défaut. Mais la conformité "effective" du
prograrme aux objectifs de la stratégie ne réside pas tant dans le caractére
exhaustif de cette stratégle que dans la réussite de la mise en ceuvre des projets.
Cela implique donc queles gouvernements africains entreprennent au cours de la
deuxiéme phase de la Décennie, des actions plus soutenues, enccre que celles
menfes pendant la premiére phase et ceci en vue d'atteindre les cbjectifs louables
quiils se sont eux-mémes fix@s dans la mise en osuvre des projets, car des cbjectifs
louablies qui ne s'accompagnent pas de réalisaticns ne procurent aucune satisfaction.

T1 ressort clairement de ce quil précéde que le programme présente quelques
lacunes, notamment 1'absence de projets communs 4 plusieurs pays et congus en vue
de favoriser le mouvement des perscrnes et des biens entre les pays africains. Dans
cette analyse cn a égplement chercher @ souligner la nécessité de prendre des
mesures pour sauvegarder les investissements grice i un entrebien régulier des
infrastructures existantes. Lientretien ne constitue pas un grave probléme pour
des modes corme des transperts maritimes ou multimedaux mais il a une importance
eritigue pour les modes dent les infrastructures sont considérables c'est d dire
les transports routiers, ferroviaires, maritimes et fluviaux. Pour conclure, les
pays africains ccmmencent @ prendre ccnsclence de la nécessité d'entretenir leurs
infrastructures et 3 y consacrsy des fonds meis lour momtent est encore insuffisant.
Ies actions entreprises au ccurs de la premidre phase scus les auspices de la
CEA et de la Banque mondiale en vue de sensibiliser les gouvernements @ la néces-
sité absolue dlentretenir régulifrement les rcutes se poursuivront sans aucun doute
au cours de la deuxiéme phase.

Le Décennie des transports et des commnications n'est pas une démarche régic-
nale igolée et elle ne peut répondre entidrement 3 ses objectifs que si elle
compldte cu est ccmplétée par des initiatives régionsles dans les autres secteurs
de 1'éconcmie. Parallélement & la Décennie des transports et des commnications, la
région africaine se lancent dans deux autres actions : la Décernnie du développement
de 1l'industrie en Afrique et le Plen alimentaire pour 1'Afrique. On s'est done
efforcé, dans cette analyse, de rechercher les relaticns qui existent manifestement
entre la Décernie des transporss et des communications et ces deux ‘initiatives. On
peut fzcilement démontrer que les projets de transpcrts mettront en valeur les
réalisations de la Décennie de 1l'industrie et faciliteront la commercialisation et
la distributicn des produits agriccles au niveau national. Cependant un probléme
reste 3 &claircir : le plan d'acticn de la décermie de 1'industrie envisage-t-il
particuliérement la fabrication nationale des Squipements et des pifces détachés
des transports et des commnications ? Si la décennie de 1'industrie n'intégre pas
ce domaine 3 son plan d'acticn, le développement du secteur des transperts et
communications continuera a étre freiné par le manque d°’équipements essentiels ou
par les retards de livraisons qui, & leurs tour, affectercnt ia progression de 1a
décernie de 1'industrie.
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Analyse financiire par pays

La tableay intitula "Analyse Par pays dy Programme de 1 deuxidme Phase®
Présente lee investissomentn Frévus par Chaque pays Dour réaliser le
Programme de 15 deuxiéme Fhase Ge 1a Décennic des Nations Unies pour les
Lransports ot les'communications CEOAfrique. 11 egt complétd pay 1es montants
des financements {local og externc) ACCUuis ou gyo le point de I'¢ere, Les pays
ont été Yegroupés on trois groupes

Groupe I ¢ Les pays 3 13 fols défavorigis et cnclavég
Groupe IT ¢ Les pays défavorisés Mails non enclavég
Groupe ITL ¢ Les autreg rays (non défavorisés}

Pour l’établissement de co tablcau, il /4 pas &té tenu compte des projets
régionaux a2t sous~régionaux7 car il agt impossible de connaltre 1z Part de
financement Prisa an charge par chaguo Pa¥s pour ce type de Projet; seyl a
été indiqud, gans 1a colonne "Observations", le nombre de bProjets régionaux
ou sous—régionaux auxquels 1o rays Participe.

Dne anhalyse complate de ce tableau dang 1¢ cadre dg document Présenté est
impossible; €lle devrait 2n effet dtye Taite Pays par pays ot tenir compte de
trég nombr ey facteyrg (entre dautres . Population, superficie, ressources,
niveay dec infrastructures existantes, 2tel) . Une Seule remargue sera faite ;
Pour l'ensemble des 2¢ bPays desg groupes I et Iy {done nour 1l'ensemb] ¢ des pays
défavorisés), le total dasg investissements envisagés n'agt que la moitié de
celui prévu pour les 25 pays nen défavorisés, tandis cue 1e financement déja
acquis ou syr le Point de 1'8tre n'en €St Jque le quart.
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