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I. INTRODUCTION

1. Le developpement des systemes de transport africain a fait I'objet d'une

premiere Decennie des Nations unies pour la pe~riode 1978-1988. Ce programme

avait permis a I'Afrique de se doter d'une strangle globale en vue d'etabhr un
reseau de transports integre. Par aiiieurs, beaucoup de realisations avaient ete

enregistrees pour tous les modes de transport. II a fallu cependant proclamer une

deuxieme Decennie 1991-2000 pour consotider les acquis du precedent,

programme et en combler les lacunes afin d'impulser aux systemes de transport

une efficacite* a la mesure de I'objectif fondamental d'inte"gration economique du

continent.

2. Dans le domaine de I'Snergie, la Banque africaine de developpement (BAD)

a lance" depuis 1991 d'importantes Etudes d'eiaboration d'un programme

energetique africain. Ces etudes comprennent le diagnostic de I'ensemble des

systemes energetiques, la definition d'objectifs de developpement de I'Gnergie et

enfin la realisation d'etudes de factibilite de projets multinationaux et nationaux a

caractere integrates. Ces etudes sont encore en cours.

3. Ces deux grands programmes montrent s'il en etait encore besoin

I'importance accordee aux transports et a I'energie dans le developpement de

I'Afrique. Ms montrent egalement I'e*ten due et ia complexite des problemes a

resoudre.

4. Dans ce contexte, la presente etude a pour objet de proposer quelques lignes

directrices pour des systemes energetiques et de transport durables dans les

Etablissements humains en Afrique. C'est une contribution de plus au processus

d'eiaboration et de mise en oeuvre de politiques, de strategies et de programmes

devant permettre le developpement de systemes de transport et d'energie capables

de soutenir de maniere efficiente les difterentes activites humaines qui s'exercent

dans les etabiissements humains en Afrique.

5. Les questions a I'etude renferment des notions qui, pour des raisons de

clarte, appeilent des precisions sur le contenu qu'on leur donne. La deuxieme
partie'du rapport sera en consequence consacree a des definitions et a quelques
considerations d'ordre general.

6. Les troisieme et quatrieme parties porteront sur I'analyse des systemes

energetiques et de transport, leur situation actuelle, leurs forces et leurs faiblesses.

Des suggestions y seront faites pour la conception et la mise en oeuvre de

systemes durables.

7. Dans une cinquieme et derniere partie, quelques grandes conclusions seront

tirees.
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II. DEFINITIONS ET GENERALITES

2.1. Definitions

8. On est souvent amene a restreindre les Etabiissements humains a la seule

dimension de I'habitat. Ce qui est une vision tres reductrice. Dans la conception

des Nations Unies, les etablissement humains doivent etre compris dans le sens

tr6s large de I'ensemble des lieux ou s'exercent des activity humaines organisees.

Autrement dit, ce sont des combinaisons int^grees d'habitations, de lieux de travail

et de loisirs, d'installations destinies a l'6ducation, a la sante, a la culture, etc.

9. L'agre"gation des etabiissements humains tels que definis, fournit des

espaces de vie qui ont des formes et des tailles tres varies qui vont du hameau a

la tres grande ville de plusieurs millions d'habitants en passant par le village et la

vilie moyenne.

10. Le deuxieme concept pour lequel des edaircissements sont necessaires est

celui de systeme durable. La notion de durability, ou "sustainability" en anglais,

est depuis quelques anne"es tres utilised dans les questions traitant du

de"veloppement. C'est ainsi que le de"veloppement durable est d6fini comme devant

"satisfaire ies besoins de la generation pre"sente sans compromettre la possibility

pour les generations futures d'en faire de mfime11.

11. Dans cette definition, on peut relever deux idees d'importance. Celle de

satisfaction des besoins qui passe par la creation d'offres de biens et de services

suffisants pour r6pondre aux demandes d'ou une valorisation des potentialites.

L'autre idee est la conservation des ressources avec tout ce qu'elle suppose en

matiere de planification, de politique, de strategies et d'avancees technologiques.

12. AppliquSe aux systemes, la notion de durability tout en refermant les deux

principales idees de valorisation optimalis6es et de conservation des ressources,

devra a chaque fois integrer des elements specifiques.

2.2. Considerations generates

13. Le contexte dans lequel on doit analyser les systemes energe"tiques et de

transport des etabiissements humains en Afrique est caracterise" essentiellement au

niveau macro-economique par:

• Une situation economique difficile;

• une urbanisation acceie"ree;

• une prise de conscience Internationale des problemes

d'environnement.
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2.2.1 Situation e"conomiaue de i'Afriaue

14. L'e'conomie africaine s'est de'te'riore'e conside"rablement au cours des anne"es

80. A mi-chemin de la decennie des annees 90, il n'y a toujours pas de signes de

sortie de crise ni d'ame'lioration significative du niveau de vie des populations. Le

taux de croissance de la production globale n'a e"te* que de 1% en 1993 alors

qu'etle avait quasiment stagne* en 1992.

15. La dette exte~rieure des pays africains au Sud du Sahara s'elevait a 166,5

milliards de dollars en 1993 soit une augmentation de 2,9% par rapport aux 161,8

milliards enregistre"es en 1992.

16. Par contre en Afrique du Nord, le volume de la dette exterieure n'a augmente

que faiblement de 1,5%, passant de 117 milliards en 1992 a 118,9 milliards en

1993.

17. Pour I'ensemble de la region, le ratio de la dette exterieure au PIB a

re"gulierement augments passant de 78% en 1990 a 95,9% en 1993. Ce ratio est

meme nettement sup6rieur a 100% dans de nombreux pays. Le ratio de la dette

aux exportations qui e"tait de 271,3% en 1990 s'eieve maintenant a 288,9%

(1993) apres avoir atteint 295,8% en 1991.

18. La situation des flux de capitaux n'est pas plus brillante. En effet, avec un

volume de flux de ressources vers I'Afrique s'eievant d 24,6 milliards de dollars en

1992 contre 23,3 milliards de dollars en 1991, I'Afrique n'a recu que 3% des flux

nets enregistre*s par I'ensemble des pays en de"veloppement.

19. En 1993, l'e"pargne inte*rieure brute et les investissements en Afrique Sub-

Saharienne, a I'exclusion du Nigeria et de I'Afrique du Sud n'ont represents

respectivement que 9,6 et 16,6% du PIB. Ce qui est tres faible compare" aux pays

en developpement de I'Asie.

20. Cette situation e*conomique difficile caracte'rise'e par un lourd endettement,

des flux de capitaux en baisse et des niveaux d'investissement trop faibles est loin

d'etre favorable au de*veloppement des systemes energetiques et de transport qui

sont tres capitalistiques.

2.2.2 Urbanisation

21. La population africaine continue de croTtre au taux annuel moyen de 3%.

Elle est passed de 468 millions d'habitants en 1980 a 662 millions environ en

1992. L'estimation pour I'an 2000 est de 865 millions.

22. L'e"voiution la plus caracte"ristique de la population africaine est son

urbanisation acce*!e*re*e. La proportion de la population urbaine qui e*tait d'environ

33% en 1992 devrait passer a 42% en I'an 2000. Cette urbanisation rapide se

traduira par une augmentation considerable des grandes villes. II est prevu que
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d'ici Tan 2000, it y aura pres de 55 villes dans 28 pays africains qui auront une

population de plus d'un million d'habitants; tandis que 16 villes auront une

population de plus de 2,5 millions d'habitants.

23. Cette configuration de la population a moyen terme, en particulier, son

caractere urbain tres prononce aura des influences tres importantes sur les

orientations a donner aux systemes de transport et d'energie en Afrique.

2.2.3 Prise de conscience des problemes d'environnement

24. La prise de conscience mondiale des problemes de I'environnement a culmine

avec le 1 er Sommet de la Terre (Conference des Nations Unies sur I'environnement

et le developpement) tenu a Rio de Janeiro en Juin 1992 et ('Agenda 21 qui en a

resulte.

25. Les implications pour I'Afrique sont doubles. D'un c6te, des politiques

nouvelles pourront e"tre de'veloppe'es et soutenues pour lutter contre la secheresse

et la desertification. D'un autre c6te* et paradoxalement, I'Afrique devra faire face

a de nouvelles contraintes pour exploiter ses ressources naturelies af in de satisfaire

ses enormes besoins de developpement. Et pourtant, ce sont les ressources sur

lesquelles I'Afrique peut compter le plus pour une croissance de son economie a

court et moyen terme.

III. SYSTEMES ENERGETIQUES DURABLES

3.1. L'gnergie dans les etablissements humains

26. L'existence d'etablissements humains entratne forcement I'exploitation de

ressources naturelies (eaux, sols, fore"ts, etc.) et leur transformation en produits

indispensabtes a la vie. Dans ce cadre, il y a en particulier I'energie qui est de

premiere ne*cessite\

27. L'energie est indispensable a toutes les activites humatnes qui se deroulent

dans les etablissements humains. L'alimentation humaine, qui est un besoin

primaire, est inconcevable sans une disponibilite d'energie sous une forme ou une

autre. L'energie est un intrant primordial pour tous les processus de productions

Sconomiques et les conditions de sa disponibilite {quantity, qualite" et cout) sont

pour beaucoup dans la productivity et la competitivite des economies.

28. On a mgrne trouve une correlation entre l'6nergie consommee par un pays

et sa production mesuree par le Produit National Brut (PNB). C'est ainsi que les

pays developpes qui ne regroupent que 40% de la population mondiale

consomment pres de 90% de I'energie totale de la planete.
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3.2. Bilan e*nerae"tiaue de 1'Afriaue

29. Comme pour les autres secteurs, la connaissance du secteur 6nerg6tique en

Afrique est encore incomplete. Tous les pays ne disposent pas encore de bilan

6nerg6tique a jour et les statistiques de consommation qui sont accessibles sont

tres partielles et quelquefois tres anciennes. Le recoupement de plusieurs sources

de donne"es permet cependant d'arriver a une caracte>isation qui ne devrait pas e"tre

loin de la re'alite.

3.2.1 Consommation

30. Deux formes d'e"nergie cohabitent en Afrique:

• les energies modernes dites commerciales {pe'trole brut, charbon, gaz

et Electricity);

• les Energies dites traditionnelles (bois de feu et charbon de bois).

31. En Afrique, les Energies traditionnelles permettent d'assurer plus de 70% des

besoins totaux en e"nergie primaire et pres de 90% des besoins en e"nergie

domestique et artisanale. Cette importance de l'6nergie a base de bois s'explique

par le fait que les menages constituent le groupe qui utilise le plus d'energie (plus

de 50% et meme 90% dans certains pays) et qu'ils ne consomment que tres peu

d'energie commerciale {moins de 10% de cette part d'e"nergie).

32. A titre de comparaison avec la situation dans le reste du monde, on notera

qu'en 1990 les besoins e"nerge~tiques totaux par habitant de I'Afrique ne

repre"sentaient que 4% environ de la moyenne mondiale. Par contre, les besoins

en combustibles traditionnels constitue*s pres de 24% de la moyenne mondiale.

33. Ces donne"es moyennes cachent des disparity's tres importantes entre les

differentes regions de I'Afrique mais egalement entre les pays. Elles ont cependant

le merite de montrer que globalement, les energies traditionnelles occupent encore

une place tres importante dans le systeme energetique africain.

34. La consommation d'energie commerciale de I'Afrique ne repr6sentait que

2,7% de celle du monde en 1990. Par ailleurs a la meme epoque, la consommation

d'Snergie commerciale par habitant de I'Afrique e*tait environ 5 fois inf6rieure a la

moyenne mondiale (299 kg/Hbt contre 1 352 kg/Hbt).

35. L'^nergie commerciale consommee en Afrique se r^partit comme suit: 42%

de petrole brut, 37% de charbon, 19% de gaz, et seulement 2% d'electricite.

36. Dans certains pays, les produits pe~troliers constituent plus de 50% de la

facture d'energie commerciale.
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37. La repartition de i'energie consommSe entre !es diffeYentes utilisations n'est

pas connue pour toute I'Afrique. Elle est tres variable d'un pays a un autre car elle

depend de plusieurs facteurs parmi lesquels on peut citer notamment :

I'urbanisation, le taux de motorisation et le niveau de developpement industriel. On

peut tout au plus a titre d'exemple, donner les informations qui ont pu e"tre

trouvees pour certains pays. C'est ainsi que des etudes re"centes re"alise"es dans

cinq (5) pays Saheliens de I'Afrique de I'Ouest ont abouti aux re*sultats suivants:

Energie Primaires en 1000 Tep

• Bois

• Produits pe"troliers

• Autres

Total

Repartitions des utilisations en %

• Manages

• Transports

• Industries

• Autres

SENEGAL

1446

860

2

2308

62

20

18

--

GAMBIE

179

87

-

266

68

24

4

4

BURKINA

1605

202

2

1809

89

7

2

2

MALI

1754

198

23

1975

89

7

3

1

NIGER

986

128

153

1267

89

7

3

1

TEP = Tonnes Equivalent P6trole

3.2.2 Production

38. La part de I'Afrique dans la production d'6nergie commerciale est d'environ

6,5% seulement (495 1 33 Tep contre 7 612 857 Tep en 1990). Cette production

se repartit a raison de 66% pour le petrole, 20% pour le charbon, 13% pour le gaz

et seulement 1 % pour l'electricite\ Le rapprochement des donnees de production

avec ceiles de consommation fournit quelques enseignements fort interessants.

39. L'energie commerciale consommee par I'Afrique est I'equivalent de

seulement 38,8% de la production totale. Si on en deduit les importations, on

constate que I'Afrique ne consomme que 28,6% de l'e~nergie commerciale qu'efle

produit.

40 Bien entendu la production de petrole est la plus importante et repre"sente

quatre fois la consommation en produits petroliers. Pres de 75% de cette

production est exported en dehors du continent.

41. Dans le domaine des energies traditionnelles, I'Afrique assure pres de 27%

de la production mondiale de bois de chauffage.
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3.3 Ressources energetiques de rAfrique

42. Selon les inventaires re"alise~s jusqu'a present et qui sont loin d'etre

exhaustifs, I'Afrique possede d'importantes reserves pour toutes les formes

d'energie primaire commerciale ou traditionnelle.

3.3.1 Hydroelectricite~

43. Le potentiel hydroe"lectrique de I'Afrique non-encore exploit^ est estime a

200 000 MW (puissance installable) soit 35% des reserves mondiales. Alors que

respectivement, pour I'Europe et I'Ame'rique du Nord, plus de 65% et 50% du

potentiel a deja e"te exploite; en Afrique la puissance installe'e ne represente

actuellement que 6% seulement des reserves.

44. Les ressources hydroSlectriques de I'Afrique sont inSgalement reparties sur

le continent: environ 5% en Afrique du Nord, 10% en Afrique de I'Ouest, 22% en

Afrique de I'Est, 46% en Afrique Centraie (dont 32,5% pour le Zaire) et 17% pour

I'Afrique Australe.

3.3.2 Hvdrocarbures

45. Les estimations du potentiel pe"trolier vont de 57 a 71 milliards de barils soit

environ 8% des reserves prouve"es du monde.

46. Ces estimations ne concernent qu'un nombre tres limite" de pays (12 a 18)

et sont concentres au Nord (63% environ) et a I'Ouest (30% environ). Les pays

qui ont commence" a exploiter leurs reserves sont au nombre d'une dizaine environ.

47. Les disponibilite"s en gaz naturel ont e"value"es a 190 milliards de m3 et son

reparties sur le continent de la me"me maniere que le p^trole avec une tres forte

concentration au Nord.

3.3.3 Charbon

48. Les ressources de charbon exploitables ont e"te" estimges a 181 milliards de

tonnes et se retrouvent essentiellement en Afrique Australe. Seule une petite

portion de ce potentiel a e"te exploitee. La production annuelle de charbon est

approximativement de 142 millions de tonnes.

3.3.4 Bois de chauffe

49. II n'existe pas un inventaire exhaustif et une Evaluation des ressources

ligneuses de I'Afrique. On sait cependant que c'est dans les regions intertropicales

auxquelles appartiennent les pays forestiers de I'Afrique que se trouvent localises

les plus grandes reserves forestieresnaturelles actueHes et potentielles,. C'est aussi

la que la reserve se re"ge"nere le plus rapidement. Selon certaines sources, la



E/ECA/HUS/69

Page 8

superficie totale des for§ts et zones boise"es d'Afrique e"tait dans les anne"es 80
d'environ 684 millions d'hectares soit pres de 17% des reserves mondtales.

3.4. Diagnostic des svstemes e~nerqetiques africains

50. Les systemes e"nerg6tiques africains sont caracte"rises par deux classes

d'Snergie dont les utilisations sont tres distinctes:

• Une Snergie traditionnelle a base de bois qui est la forme domtnante

et qui satisfait presque exclusivement les besoins domestiques et artisanaux.
• ,t

• Une 6nergie commerciale sous les formes courantes (pe"troie, charbon,

gaz, electricite) destined aux secteurs de production de biens et services.

51. Ces deux classes ne sont pas re"ellement en concurrence et chacune d'elles

pre"sente des forces et des faiblesses particulieres et r^pond a des usages bien

de"finis.

3.4.1 Eneraie traditionnelle

52. C'est l'6nergie des manages, eile concerne toutes ies populations rurales
comme urbaines dans la majority des pays de I'Afrique Sub-Saharienne.

POINTS FORTS

• Les ressources ne sont pas localises, toutes les populations y ont

acces, meme si les distances de collecte sont de plus en plus importantes dans

certaines regions.

• L'expioitation de la ressource et son utilisation en energie primaire ne

demandent pas de technologies contraignantes;

• la ressource est renouvelable;

• le coOt pour le consommateur est faible compare aux autres Energies;

• la contribution a l'inde"pendance nationale est forte (non-de"pendance

a des importations de ressources et de technologies) et le cout en

devises est presque nul.

POINTS FAIBLES

• L'utilisation des ressources augmente considerablement avec

I'urbanisation, Les populations urbaines, par habitude mais aussi pour des raisons
financieres continuent d'utiliser les Energies traditionnelles et exercent ains! une

forte pression sur les ressources. De 1979 a 1990, la variation de la production
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de bois de chauffage a ete de 34% en Afrique, tandis que pour I'ensemble des

pays en developpement, elle n'a ete que de 23%;

• [.'exploitation effr6n6e, sans management ni amenagement

consequents a des impacts tres negatifs sur I'environnement: reduction du couvert

vegetal, disparition de la bio-diversite, acceleration de la desertification, etc. En

effet le taux de deboisement annuel est estime a 0,6% soit une disparition

d'environ 4,1 millions d'hectares par an. Le deboisement se produirait a un rythme

dix fois plus eiev6 que la plantation d'arbres. Dans les annees 80, le deboisement

moyen annuel en Afrique etait de 3,8 millions d'hectares alors que le reboisement

moyen annuel n'etait que de 355 000 hectares.

• L'utilisation des ressources est tres inefficace et les pertes d'energie

sont considerables. En milieu rural, du fait des habitudes d'utilisation, 5 a 10%

seulement du pouvoir calorifique du bois est reellement consomme;

• Maigre la tres grande contribution du bois a la satisfaction des besoins

energetiques, i! n'existe pas de ve"ritables poiitiques bois-energie dans les pays

africains;

• La regeneration de la ressource par le reboisement est lente et

couteuse. Les techniques actuelles de reboisement aboutissent a un cout moyen

de 700 a 1000 dollars a I'hectare.

53. Les besoins en bois de I'Afrique devraient passer de 85 milliards TEP en

1978 a 160 milliards TEP en I'An 2020. On estime qu'en I'an 2000, pres de 100

million de personnes en Afrique seront dans un etat de manque extreme de bois et

450 millions dans une situation de deficit (soit 3 fois plus qu'en 1980). A cet

horizon, on estime que meme si Ton parvient a r6duire de 20 a 30% !a demande

de bois par la conservation ou par l'utilisation d'autres combustibles, il faudra

boiser quelques 50 millions d'hectares dans les pays en developpement. Cela veut

dire qu'il faut multiplier par 5 le rythme actue! de reboisement dans le monde et par

1 5 en Afrique;

• La commercialisation des excedents pouvant exister dans des pays au

climat favorable vers des pays deficitaires en bois n'est pas encore organisee.

3.4.2 Energies commerciales

54. Avec l'utilisation des energies commerciales, I'Afrique est triplement

dependante en technologies, ressources financieres et meTne ressources naturelles

{importation de petrole brut). Du fait de cette forte dependance, ces energies

communement appeiees energies conventionnelles presentent beaucoup

d'inconvenients dans le systeme energetique africain.
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POINTS FAIBLES

• Le dEveloppement des Energies commerciales exige des capitaux tres

importants et pose a I'Afrique un sErieux probleme d'investissement;

• Le coOt en devises des Energies commerciales est exorbitant pour

I'Afrique et hypotheque le dEveloppement d'autres secteurs pourtant vitaux. Pour

obtenir comme elle en a besoin une expansion de 5% de sa production d'Energie,

I'Afrique devra investir quelques 28 milliards de dollars pendant les dix prochaines

annEes soit ('Equivalent d'environ 2% de son PIB annuel;

• Les marchEs africains caractErisEs par de faibles tailies et des

dispersions importantes de la demande ne sont pas tres adaptEs aux Equipements

et technologies existants dans le domaine des Energies commerciales. II s'ensuit

des difficultEs de justification Economique et financiere de certains investissements

de production d'Energie mais aussi des couts de production tres ElevEs;

• L'utilisation d'energies commerciales souffre d'une inefficience qui se

traduit par des gaspillages tres importants dans I'industrie et les transports en

particulier. Beaucoup d'industries dans les pays en dEveloppement en I'occurrence

en Afrique consomment beaucoup plus d'Energie (plus du double dans certains cas)

que ies usines fonctionnant suivant les meilleures pratiques internationales. Dans

beaucoup de cas I'intensitE Energetique (consommation d'Energie par unitE

produite) pourrait dtre rEduite de 30% moyennant une meiileure gestion de la

demande et ('adoption de technologies appropriEes,

55. Les pays dEveloppEs en ont fait la preuve en reussissant en t'espace de 15

ans (1973 a 1987) a baisser I'intensitE EnergEtique dans certains secteurs

d'environ 33% aux USA, 37% au Japon et 29% en moyenne dans 6 pays

europEens, grace a une bonne gestion de I'Energie industrielle (gestion de la

demande, choix de combustibles moins couteux, adaptation et conversion

technologiques;

• Les systemes d'Energie cornmerciale africains prEsentent une ElasticitE

au changement technologique (adaptation, convertion) tres faible qui s'expliquerait

par I'absence de capacitEs technologiques propres et les difficultEs

d'investissement;

• Pour certaines Energies conventionnelles, en particulier

I'hydroElectricitE, te manque de donnEes suffisantes (sEries hydrologiques)

constitue un sErieux handicap a la planification de la valorisation des ressources.

POINTS FORTS

56. Le sous-systeme d'Energie commerciale africain ne presente pas de points

forts spEcifiques sauf peut-etre la gEnEration importante de devises pour les pays

exportateurs de pEtrole, de gaz ou de charbon.
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3.4.3 Energies renouvelables

57. Ces Energies, dont les plus significatives sont l'e"nergie solaire et i'e"nergie

6olienne, sont eneore d'une utilisation tres marginale en Afrique. Pourtant ces

Energies, me"me exploiters a un faible rendemerit, sont d'un ordre de grandeur

compatible avec les demandes e"nergetiques de base du monde rural africain

caracte>ise"es par la dispersion et la faiblesse des quantity's.'

58. Un de"veioppemerit convenable des Energies renouvelables en Afrique n'a pu

jusqu'a present £tre atteint, bien que les potentiality's soient importantes a cause

de deux difficulte"s majeures : : .: >

• Certaines techniques se son reve"le"es plus difficiles a mettre au point,

a adapter et a appliquer et son restees plus couteuses que pre"vues;

"! ■' • , Des carences institutionnelles et des politiques ont constitue des.freins

a Texploitation et a la vulgarisation des choix techniques. ^ ■-..•■ ■,-,-.

3.5. Liqnes directrices pour des systemes enerq^tiques durables dans les

etablissements humains en Afriaue >.

-■ -. _■.",■ *

59. A la lumiere du diagnostic qui a e"te fait avant, on peut dire que pour

developper ses' systemes ^nergetiques, TAfrique est;. confront6e a une

probl6matique qui se pre"sente sous forme d'une triptyque :

• Comment assurer au mieux une comple"mentarite harmonieuse des

diffe"rentes formes d'energie a savoir : les Energies traditionneiles du bois, les

Energies commercials, et les Energies renouvelables? •'•■-.

• Comment pour les Energies traditionneiles, lutter contre la degradation

des ecosystemes fofestiers tout en fournissant aux populations urbaines et rurales

une e"nergie abondante et bon marche"?

• Comment disposer d'energies commerciafes peu couteuses et capables

re'elfement de soutenir une croissance e'conomique durable? .

60. Pour resoudre les problemes ainsi pos6s, il faut concevair des .systemes

^nergetiques qui soient reellement durables. Ce doit e"tre des systemes, qui: .,

• re"duisent la dependence de I'exterieur en optimalisant la valorisation

-des ressources naturelles endogenes;

• r6g6n6rent toutes les ressources renouvelables pour pe>ennjser le,ur

disponibilit^ et leur utilisation;

• luttent contre les gaspillages;
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• developpent et mettent en oeuvre des technologies appropriees.

61. De tels systemes devront necessairement s'articuler autour d'une meilleure

gestion et d'une meilleure exploitation des ressources renouvelables de la

biomasse, d'une valorisation des importantes potentialite*s hydroeiectriques, d'un

meilleur developpement des energies renouvelables (£oliennes et solaires) et enfin

une meilleure gestion des energies commerciales {hydrocarbure et charbon).

3.5.1 Liqnes directrices pour les energies traditionnelles

62. Dans ce domaine, il s'agit de mettre en oeuvre a tous les niveaux (national,

sous-regional et regional) de veritables politiques "bois - energie" dont les

principales composantes seront :

• realiser des inventaires exhaustifs des ressources ligneuses dans une

optique non seulement forestiere mais aussi energeticienne (par exemple prise en

compte des arbres de diametre infe>ieur a 7,5 cm) pour mieux connattre les

reserves;

• developper des systemes performants de suivi - evaluation des

ressources en utilisant les moyens modernes des satellites et de la teiedetection;

• Developper et poursuivre sans relciche, des programmes df information

et de sensibilisation des populations sur la degradation des ressources et la

necesstte de les reconstituer et de les augmenter;

• Augmenter de maniere significative les rythmes de reboisement en

devetoppant des techniques de plantation d'arbres peu on6reuses et basees sur la

participation populaire;

• Ameiiorer I'exploitation des ressources en reglementant la coupe et en

mettant en oeuvre des politiques tarifaires qui aident a mieux gerer la demande;

• Dans les pays forestiers ou la pluviometrie est suffisante pour

permettre une regeneration rapide, encourager des plantations indivtduelles visant

I'exportation de "bois - energie" vers les pays deficitaires. II semble que de telles

plantations se sotent ave>ees dans certains cas, susceptibles de supporter la

comparalson economique avec les speculations agricolea d'exportation

traditionnelles (cafe, cacao);

• Developper des politiques et des strategies plus soutenues d'economie

du bois a la transformation et a la consommation et promouvoir la recherche-

d6veloppement de technologies appropriees et peu onereuses pour une

carbonisation plus productive et une cuisson des aliments plus econome en bois;

• Dans les pays a forte potentials ligneuse, favoriser ('utilisation

energetique du bois au stade industriel en developpant ou en s'appropriant des
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technologies adapte~es valorisant les de"chets de la transformation du bois d'oeuvre

ainsi que tes autres ressources ligneuses autres que le seul bois d'oeuvre.

3.5.2 Lignes directrices pour j'energie hvdroeiectriaue

63. II s'agit de tirer le meilleur parti des potentiates hydroelectriques de I'Afrique

et des avantages comparatifs (cout faible, ressource renouvelable) par rapport aux

hydrocarbures et au charbon.

64. Les lignes directrices suggere*es sont:

• ameliorer la connaissance des fleuves en constituant de veritables

banques de donn6es hydrometeorologiques;

• completer ou mettre a jour les inventaires de sites de barrages

hydroelectriques existants;

• realiser des etudes de faisabilite de projets hydroelectriques et/ou

actualiser celles qui devraient I'Stre;

• encourager et appuyer la cooperation sous-re'gionale dans le domaine

de l'ame*nagement des bassins fluviaux (statut juridique, coordination de la collecte

et de I'analyse des donnees de base, conservation des ressources, etc.) afin de

faciliter l'e*tude et la mise en oeuvre de projets hydroelectriques sous-regionaux;

3.5.3 Lignes directrices pour les energies renouvelables

65. Les propositions suivantes ont pour principal objectif de mettre en valeur la

compatibility des energies renouvelables avec les demandes energetiques de base

des populations rurales qui sont caracterise'es par de faibles quantites et une grande

dispersion.

66. Elles visent a renforcer les programmes nationaux tout en evitant les erreurs

du pass6. Ces propositions sont :

• ameliorer revaluation des besoins et des ressources afin de creer une

bonne base technique et economique sur laquelle seront fondes les choix des

techniques;

• developper des programmes de recherche - developpement pour

mettre au point des techniques appropriees et peu couteuses;

• accorder une grande importance a reiaboration de politiques, de

strategies et de programmes de promotion des techniques : etudes de marche,

essais de materiels, campagnes de demonstration, applications dans le cadre de

projets integres de developpement rural.
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3.5.4 Lignes directrices pour les Energies commerciales (petrole, gaz

et charbon)

67 Dans ce domaine, les buts a viser sont I'expioitation rationnelle des ressources

disponibles et une lutte vigoureuse contre toutes les formes de gaspillage d'Energie.

Dans ce sens, il est proposE les lignes directrices suivantes :

• ameliorer la connaissance des ressources en rEalisant des inventaires

exhaustifs et systEmatiques pour obtenir des Evaluations poussEes des rEserves

dans les diffErentes formes d'energie;

• concevoir et mettre en oeuvre de vEritables programmes de gestion

de I'Energie industrielle permettant de rEduire I'intensite EnergEtique (Energy
consommEe par unitE produite) et d'utiliser des combustibles moms chers quele
pEtrole (charbon, gaz). Des techniques et des technologies appropnEes ont ete
mises au point par les pays dEveloppEs et ont fait la preuve de leur efficac.tE. II

suffit de pouvoir les adapter et les appliquer;

• rechercher par tous les moyens, des Economies de consommation

d'Energie dans les principaux autres secteurs d'utilisation comme les transports

(transports de masse, meilleur entretien des vEhicules, formation des chauffeurs,
etc.), I'habitat (architecture climatique, matEriaux sobres en Energie).

IV. SYSTEMES DURABLES DE TRANSPORT

4.1. Importance des transports pour les Etablissements humains

68 Les Etablissements humains de par leur dispersion spatiale et les interactions

entre les activitEs humaines qui s'y exercent, crEent immanquablement des besoins
de communications, de dEplacements, et d'Echanges dont la satisfaction est la

raison d'etre des transports.

69 Les transports constituent un secteur de soutien a I'ensemble des autres

secteurs de dEveloppement : I'agriculture, ie commerce, Industrie, les services,

etc.

70 L'existence de bons systemes de transport est de nature a favonser Ie
dEveloppement des agglomErations et a permettre I'exploitation de nchesses

naturelles qui, autrement n'auraient pas vEritablement de valeur marchande.
Inversement, des systemes de transport inefficients constituent un frein a la

valorisation de zones potentiellement riches et a I'amElioration de la qualitE de vie.

71 Le dEveloppement de la santE, de ['Education et la crEation de richesses dans
les milieux ruraux ou sont concentrEes les populations les plus dEfavorisEes passent

nEcessairement par I'amElioration des moyens de transports.
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4.2. Place des transports dans les Economies africaines

72. Les transports constituent un secteur de premiere importance des economies

des diffe'rents pays africains. Malgre" I'absence de donn£es statistiques completes

et a jour, on peut cependant mettre en exergue quelques indicateurs qui permettent

de situer les transports dans les activites e"conomiques africaines. Bien entendu,

les situations peuvent Stre tres variables d'un pays a un autre et d'une region a une

autre. II n'empeche que les indications qui suivent refletent bien la situation

d'ensemble qui preA/aut actuellement en Afrique.

73. La contribution des transports au produit inte"rieur des etats est variable et

se situe dans la fourchette de 4 a 10%.

74. Les coOts de transports repr£sentent 20 a 30% des valeurs des importations

et des exportations de pays. Pour certains pays enclave's, le cout des transports

internationaux peut constituer la moitie' du cout vendu dans le capitale, de certains

produits importe's.

75. Les importations de machines et d'6quipements de transport ont represents

en 1 987 le tiers de ia valeur des importations des pays de I'Afrique Subsaharienne

et de 27% de celles de I'Afrique du Nord.

76. En termes d'investissement, les transports occupent une grande place dans

tes efforts des Etats africains. C'est ainsi que la part des transports dans les

cumuls des pr£ts et credits accorded aux Etats africains a 6te" d'environ 1 8% pour

le groupe de la Banque mondiale au 30 juin 1991; 17% pour le groupe de la BAD

de 1967 a 1990 et 20% pour I'Union Europe"enne. Globalement, compte tenu de

I'aide bilaterale, on peut dire que les transports ont absorbe" depuis les

inde"pendances pres de 20% des investissements publics. Ms ont en consequence

beaucoup contribue" au lourd investissement actuel des Etats africains.

77. L'importance des transports n'est pas cependant refletee dans les budgets

de fonctionnement des Etats. Des indications completes n'ont pu gtre trouvees

pour ('ensemble des pays africains. If est cependant possible d'indiquer que dans

beaucoup de pays, la part des transports dans les budgets de fonctionnement

tourne autour de 3 a 5%. Cet 6tat de fait expliquerait les enornries retards

accumule's dans I'entretien et la rehabilitation des infrastructures et des

e"qutpements de transport qui sont actuellement une grande preoccupation de la

majeure partie des Etats africains.

4.3. Situation actuelle des svstemes de transport africains

78. Les systemes de transport africains sont largement domines par le mode

routier qui assure plus de 80% des transports de personnes et de biens.

79. Les systemes sont caracte"rises globalement par des infrastructures

insuffisantes et en mauvais etat tant au niveau national qu'au niveau sous-regional;
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des mat€riels et equipements v6tustes; des couts Sieve's pour les investissements

et les services, beaucoup de barrieres physiques et non physiques qui entravent la

circulation des personnes et des biens entre les Etats.

80. Les caracteristiques de chaque mode de transport sont donn6s ci-apres:

4.3.1 Les routes et les transports routiers

81. La longueur du rSseau routier africain etait e*value*e en 1990 a 1404 000

kilometres (Afrique du Sud non comprise). Ceci repre"sentait une densite" moyenne

de 2,5 kilometres pour 1 000 habitants; 2,5 kilometres pour 100km2 et 5

kilometres de routes pour 1 million de dollars (des Etats-unis) du Produit National

Brut (PNBJ.

82. A la meme 6poque, I'Ame'rique Latine et I'Asie comptaient respectivement

des densitfis de 12km/100km2 et 18km/100km soit pres de 2,5 fois a 3,5 fois plus

que i'Afrique.

83. Le reseau routier africain est actuellement en tres mauvais e"tat. En effet, du

fait d'un mauvais entretien, plus de 50% des routes revenues sont dans un etat

mauvais ou mediocre, il en est de m§me pour 80% des routes non revetues. Les

routes ruraies qui constituent pres de la moitie~ du re^seau sont a 85% en mauvais

ou mediocre e"tat.

84. L'6tat de degradation des routes est tenement important qu'on a estimS qu'il

coOterait a I'Afrique pres de 50 milliards de dollars pour rehabiliter 100% des

routes revenues, 70% des routes non revetues et 50% des routes ruraies tout en

assurant I'entretien pe"riodique normal.

85. Le pare de vehicules en Afrique (en dehors de I'Afrique du Sud) e"tait estime"

en 1988 a 12,2 millions de vehicules et il 6tait en g6ne~ral vetuste avec un age

moyen de I'ordre de 10 ans. Le taux de motorisation moyen de I'Afrique etait de

20 vehicules pour 1000 habitants. Ce taux a pratiquement stagn6 depuis 10 ans

en raison de la croissance dSmographique.

86. Les transports routiers africains souffrent aussi de couts des services tres

sieve's. Les couts de transports routiers en Afrique seraient 2,5 a 3 fois plus eleves

que dans les autres parties du monde. Ces couts eleves trouvent leurs causes

d'abord dans le mauvais etat des routes mais aussi dans I'inefficacite* de I'industrie

du transport routier. D'apres la Banque mondiale, une reduction de 10% des couts

Sexploitation des vehicules se traduirait par une economie de 12 a 20 milliards de

dollars par an pour I'Afrique.

87. Un autre point faible du transport routier en Afrique est I'importance des

accidents de la route et leur gravity. Les statistiques provenant de nombreux pays

africains revelent que le nombre de morts par vehicuie enregistrS est de 8 a 50 fois
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plus eleve" que dans les pays industrialists. On estime que ie cout des accidents

de la route en Afrique representerait environ 2% du Produit National Brut.

4.3.2 Le transport urbain

88. Le transport urbain occupe une place de plus en plus importante dans les

systemes de transport des pays en Afrique. II ne peut en etre autrement en raison

de ('urbanisation rapide dans tous les pays mais aussi parce que les activity's

economiquesdes principales villesdu continent peuventproduirejusqu'a 50a 75%

du PNB des pays.

89. Les routes urbaines repre"sentent I'e'le'ment essentiel des infrastructures de

transport dans la majority des villes africaines. La proportion de kilometres de

routes urbaines par rapport a I'ensemble du reseau routier est d'autant plus forte

que les pays est urbanise. D'une maniere ge"ne*rale, la density de routes urbaines

est faible et r6duit le taux de penetration des transports en commun et les routes

qui existent sont dans un piteux 6tat.

90. Les services de transport en commun dans les villes africaines sont

principalement assures par des autobus et des taxis. Une bonne proportion de ces

services est souvent fournie par des petits ope*rateurs prive"s. Les statistiques

disponibles indiquent cependant que la moitie" des defacements au moins est

assured par la marche a pied alors que les installations pour pietons comme les

passerelles, les trottoirs et les passages proteges sont rares dans la plupart des

villes d'Afrique.

91. La plupart des accidents de la route ont lieu dans les zones urbaines; plus de

70% dans certains pays comme le Cameroun, le Kenya, le Maroc, le Senegal, le

Togo et la Zambie.

92. La pollution atmospherique due aux echappements de gaz de vehicules n'est

pas encore tres sensible dans les villes africaines. Geci ne devait pas cependant

tarder en raison de la croissance urbaine rapide qui est constate*e partout sur le

continent.

93. Sur le plan organisationnel et institutionnel, de nombreux pays africains n'ont

pas encore mis en place de cadre de politique economique ni de structure

institutionnelle pour les transports urbains.

4.3.3 Le transport ferroviaire

94. La densite moyenne de voies ferrees en Afrique n'est que de 2,7 km pour

1000km2 contre 400km pour 1000km2 pour I'Europe. le re"seau ferre africain qui

a une longueur de 80 706km a ete en grande partie construit avant les

ind^pendances pour assurer le transport des matieres premieres de I'interieur des

pays aux ports d'exportation. Ce re"seau est actuellement tres v£tuste et son
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armement est en general incapable de supporter un trafic important et des vitesses

commerciales convenables.

95. La plupart des chemins de fer africains connaissent depuis plusieurs annees

une crise profonde. Malgre" d'importants investissements en infrastructures et

materiels roulants, le role joue par les chemins de fer dans les systemes nationaux

et sous-re"gionaux de transport est en general en dedin, aussi bien en matiere de

transport de marchandises que de transport de voyageurs. Le mauvais entretien

des infrastructures et le faible niveau de disponibilite" du materiel roulant reduisent

les capacites de transport et conduisent souvent a une qualite" de service mediocre.

96. II est de plus en plus question maintenant de privatiser beaucoup de

compagnies de chemins de fer africains,

4.3.4 Le transport aerien

97. Le transport aeTten africain ne representait en 1989 que 3,4% du trafic

aerien mondial. II etait assure" par une flotte d'environ 350 avions appartenant a 36

compagnies. Ces compagnies ont enregistre" en 1989 un deficit de 200 millions de

dollars alors que globalement dans le monde les compagnies ae"riennes avaient

de"gage" un excedent de 9,5 milliards de dollars.

98. Dans les 52 pays africains, on compte environ 163 aerodromes dont la

plupart on subi de graves deteriorations et ont bien besoin d'importants travaux

d'entretien et de rehabilitation en particulier pour les pistes d'atterrissage, les

instruments de navigation, les equipements de lutte contre les incendies et les

dispositifs de surete et de securite.

99. Les coOts du transport ae*rien en Afrique sont tres eieves par rapport aux

autres continents. Le cout du kilometre - passager etait de 12,9 dollars en Afrique

contre une moyenne mondiale de 7,7 dollars. Ceci r6duit evidemment

I'accessibilite au transport aerien pour les populations africaines et explique en

grande partie les difficulte"s de rentabilisation des compagnies.

100. Les transport aerien africain souffre egalement d'une implication trop

pouss6e de la puissance publique tant dans les aeroports que dans les compagnies
aeriennes. Pour des raisons strategiques, les Etats se devraient de developper le

secteur en impulsant les investissements en infrastructures et les creations de

compagnies. Malheureusement, les modes de gestion sont restees trop publiques

tant et si bien que les resultats escomptes ont ete rarement atteints.

4.3.5 Le transport maritime

101. L'industrie du transport maritime africain est encore embryonnaire. En 1989,
la flotte marchande africaine avait une capacite de 7,8 millions de TPL et ne
representait qu'environ 1 % du total mondial, ce pourcentage n'a pratiquement pas

evolue depuis 1980. La m§me ann6e, les echanges maritimes des pays africains
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en developpement n'ont ete que de 615,8 millions de tonnes soit 7,8% du trafic

maritime mondial. La part de I'Afrique dans ie trafic maritime a baisse de 14% en

20 ans; elle etait de 9,1% en 1970. Par ailleurs, ce trafic est essentieilement

oriente vers I'exterieur de I'Afrique. Le cabotage est tres peu developpe et

inorganise.

102. Les armements africains sont de petites compagnies en general publiques qui

exploitent un nombre faibie de navires souvent vetustes dont les couts

d'exploitation sont tres Sieves. Ces compagnies, malgre le code de conduite des

conferences maritimes n'ont pas ete" en mesure de transporter une part significative

du quota de fret revenant aux pays pris individuellement et a I'Afrique dans son

ensemble.

103. Comme pour les autres modes de transport, le transport maritime africain est

egalement handicape par des coOts des services plus eleves que sur les autres

continents. Les raisons en sont les difficultes d'acquisition des navires modernes

trop coOteux, la vetuste" des navires achetes d'occasion, les faibles taux de

chargement dScouiant de la quasi-impossibilite d'obtenir des pays developpes

I'application de la repartition des cargaisons selon ia cle" des 40/40/20.

104. A I'heure actuelle, beaucoup de compagnies maritimes africaines, si elles ne

sont pas en failtite, sont pratiquement inoperantes et risquent fort de tomber sous

le coup des privatisations. ;_

4.3.6 Les ports .

105. Les grands ports africains au nombre de 80 environ, ont muitiplie leur

capacity d'accostage au cours des annees 80. Le nombre de postes a quai est

passe ainsi de 1 50 a 400. De plus, beaucoup de ports ont essaye* de s'adapter aux

navires modernes en construisant des terminaux specialises notamment des

terminaux a containers et des terminaux vraquiers.

106. Cette adaptation est restee cependant. timide en raison des importants

investissements qui sont necessaires et les infrastructures existantes n'ont pas

toujours fait I'objet d'un entretien adequat.

107. Les ports africains restent encore mal equipes pour les dernieres generations

de navires et la qualite des services laissent beaucoup a desirer (procedures

lourdes, faibles cadences de manutentions, avaries et vols importants, etc.). La

consequence est que les couts portuaires sont tres eleves.

108.En raison de la faibie croissance de I'economie et des diminutions regulieres

des volumes des importations et des exportations, tres peu de ports

manutentionnent plus de 10 millions de tonnes par an.
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4.3.7 Le transport oar voie d'eau interieure

109. Tres peu de voies d'eau inte"rieures africaines sont commercialement

navigables. Ce transport est par consequent marginal pour ne pas dire insignifiant.

110. Quelques grands fleuves sont actuellement utilises comme moyens de

transport, il s'agit notamment du Congo/ZaTre, du Nil, du Zambeze. La navigation

sur les autres fleuves est restee saisonniere en raison de faibles tirants d'eau en

saison seche et a I'existence de seuils rocheux ou sableux non amenages.

4.4. Diagnostic des svstemes de transport

111. II serait long de proceder a un diagnostic par mode de transport et bien qu'il

y ait des specifiers, on serait oblige" sur beaucoup de points de faire des

repetitions. C'est pourquoi on se contentera d'un diagnostic d'ensemble en

essayant de donner un 6clairage suffisamment representatif des faiblesses majeures

des systemes de transport africains actuels.

112. On retiendra les principaux elements de diagnostic suivants:

• Les systemes de transport africains sont largement domines par le

mode routier qui, dans beaucoup de pays a eclipse le chemin de fer qui ne cesse

de decliner. Le transport routier bien que dominant est cependant encore peu

developpe avec une densite routiere {nombre de km de route par km2) et un taux

de motorisation (nombre de vehicules pour 1000 habitants) qui sont les plus faibles

de tous les continents.

• Les couts de construction, de rehabilitation et d'entretien des

infrastructures de transport, en particulier des routes sont tres eieves, compares

aux couts dans les pays developp6s et dans les autres pays en d6veloppement.

Pour developper ses systemes de transport dont les infrastructures relevent en

general des puissances publiques, I'Afrique est confrontee a un probleme enorme

de financement. Problemes auxquels il faut necessairement trouver des solutions

parce qu'il s'agit d'infrastructures structurantes pour tous les secteurs de

production.

• Les infrastructures de transport existantes sont dans un tres mauvais

etat en raison de I'inexistence de polltiques durables d'entretien et de rehabilitation

et en particulier de I'absence de systemes fiables de recouvrement et d'affectation

des importantes ressources locales generees ou pouvant I'fitre par les activites de

transport.

• D'une maniere g6nerale, les equipements et les materiels de transport

sont vetustes, leurs couts d'exploitation sont eieves et leurs productivites faibles.

• MSme le secteur prive eprouve des difficultes pour renouveler ses

equipements en raison de I'absence de systemes appropries de credit et de
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financement, mais aussi a cause des capacite"s de gestion insuffisantes (par

exemple non-respect de 1'amortissement).

• Comme pour le secteur e'nerge'tique, les systemes de transport

africains ont des difficulty a s'adapter a temps a revolution technologique (par

exemple des navires et des avions) et perdent ainsi toute possibility de

competitivite' face a la concurrence internationale.

• Les couts des services, pour tous les modes de transport, sont eleves,

ce qui constitue un frein aux secteurs productifs (agriculture, industrie, commerce,

tourisme, etc} pour lesquels le transport repre*sente un intrant capital.

• Tant dans la planification que dans les investissements, fes systemes

de transport sont confines a leur seule composante de transport motorist. On

ignore totalement les autres modes de de"placement qui pourtant, aussi bien dans

les villes (marche a pied) que dans les campagnes (transport non motorise), sont

utilises par la grande majorite* des populations.

• La prise de conscience des effets des transports sur la pollution est

encore tres faible en Afrique. Qu'il s'agisse de la pollution de I'air par les gaz

d'echappement des v^hicuies ou de fa degradation de la qualite des eaux

souterraines et de surface, par les huiles de vidange et les carburants, on n'est pas

encore en mesure d'evaluer les degSts qui pourtant dans certains pays commencent

a etre importants. II y a une quasi-inexistence de moyens de suivi, devaluation,

d'alerte, de normalisation et de re"giementation.

• La cooperation sous-re"gionale et re"giona!e est encore a la tratne pour

les modes de transport qui n'ont cependant de salut que dans le regroupement

comme le transport maritime et le transport aerien. Les quelques compagnies

africaines qui assurent des vols entre I'Afrique et d'autres continents ne

reprSsentent actuellement que 11 % des vols internationaux ayant leur origine ou

leur destination en Afrique. Par ailleurs, en raison d'une mauvaise harmonisation -

coordination des systemes de reservations et des horaires, voyager par avion a

I'inte'rieur de I'Afrique est long, fastidieux et couteux.

4.5 Lignes directrices pour des svstemes de transport durables

4.5.1. Les fondements de svstemes de transport durables

113. Des systemes de transport pour etre durables doivent etre approprie"s

techniquement, e"conomiquement et socialement. Us doivent permettre une

accessibilite et une mobility adequates et viables a toute la population, qu'elle soit

urbaine ou rurale. De teis systemes doivent ge"ne"rer assez de ressources locales

pour garantir au moins leur- bonne conservation. Leur conception devrait s'articuler

autour de :
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• La valorisation des mate*riaux tocaux pour re*duire les couts des

infrastructures;

• La reduction de la part en capital des travaux de construction et

d'entretien grace a la participation populaire a traversdes techniques de travaux

a haute intensite de main-d'oeuvre.

• L'existence de systemes durables et equitables de mobilisation et

d'affectation des ressources locales.

• La prise en consideration de I'ensemble des modes de deplacement;

• la reduction de la mobilite tant urbaine que rurale;

• la cooperation regionale et sous-re"gionale;

• la prise de conscience des problemes de pollution lies aux transports.

4.5.2 Propositions de lianes directrices pour des svstemes de

transport durables en Afriaue

114. Les propositions suivantes de lignes directrices sont faites a la lumiere, d'une

part du diagnostic qui a fait ressortir les principales faiblesses de systemes

existants, et d'autre part des fondements de la durability qui sont e*nonce"s ci-

dessus. Ces propositions sont presentees par mode de transport.

115. Une proposition de portee generate est de de"velopper des politiques

d'amenagement du territoire et d'ame"nagements urbains qui reduisent la mobilite

parce que supprimant certains motifs de defacement. Ces politiques doivent

s'articuler autour de :

• une bonne decentralisation administrative et economique {en particulier

Industrie!) favorisant Emergence de poles de deVeloppement equilibres;

• une prise en compte dans les amenagements urbains de certaines

r£alit6s socio-6conomiques comme la frequentation quotidienne des marches.

Celle-ci devrait inciter a promouvoir des programmes de construction de marches

de proximite" fonctionnels et accessibles a pied.

4.5.3 Lignes directrices pour ie transport routier

• Promouvoir la recherche-developpement pour concevoir des catalogues

de chausse"es nationaux permettant de faire Ie meilleur usage possible des

mate'riaux de construction (sable, gravillons, etc) disponibles localement. Lrobjectif

a rechercher est de reduire les couts de construction des routes en diminuant les

distances de transport des materiaux;
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• developper des techniques adapters au contexte africain (faible

densite de population par exemple} de travaux a haute intensite de main d'oeuvre

permettant de reduire la composante de couts en capital des investissements

routiers mais egalement les couts pour I'entretien normal et pe"riodique;

• developper de veritables politiques et strategies de routes rurales

bashes sur la conscientisation des populations, leur mobilisation en vue d'une

participation populaire encadre"e techniquement et pSrenne;

• realiser des Etudes et des enqueues pour mieux connattre fes couts

d'exploitation des vehicules et leurs structures en vue d'eiaborer des plans d'action

appropries de reduction des elements de ces couts qui sont les plus penalisants;

• developper de veritables strategies de generation de ressources locales

en repercutant autant que possible aux services, tout ou partie des couts reels

d'usage des infrastructures et des equipements et tester les systemes de peages

sur des routes judicieusement choisies;

• concevoir et mettre en oeuvre des politiques nationales d'entretien

routier a financer d'abord par des ressources locales g6nerees par le secteur des

transports routiers et affectees en priority a la conservation des infrastructures de

ce secteur selon des procedures (montant, deiai) appropriees;

• creerunenvironnement favorable aurenouvellement des equipements

de transport (vehicules de transport de marchandises et de passagers en particulier)

en favorisant la creation de systemes de credit et de garantie dans la gestion

desquels les operateurs seront etroitement associes;

• developper des programmes adaptes de formation a la gestion des

operateurs prives pour les aider par exemple a mieux comprendre et pratiquer

I'amortissement de leurs equipements;

• eiaborer et mettre en oeuvre de maniere rigoureuse des programmes

nationaux de controle technique des vehicules et de formation des conducteurs

pour lutter de maniere resolue contre les accidents et ameiiorer la securite routiere;

• developper des programmes appropries d'ameiioration des conditions

d'entretien des vehicules et de formation des conducteurs pour reduire les

consommations de carburant et les emissions de gaz.

4.5.4 Lignes directrices pour le transport urbain

• Etudier et mettre en place des cadres nationaux appropries de politique

£conomique et de structures institutionnelles pour les transports urbains.
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• Prendre en compte dans les politiques et programmes pour les

transports urbains de ('ensemble des modes de de"placement et non plus des seuls

transports motorists.

• Developper des capacit6s durables de conservation des infrastructures

routieres urbaines et de leur expansion pour augmenter le taux de penetration des

transports coliectifs par autobus et taxis.

• Favoriser les transports coliectifs par des mesures approprie"es de

gestion de la circulation, l'e"tude et la mise en place de couloirs reserve's pour

augmenter les vitesses commerciales des autobus et autres moyens de transport

en commun des passagers.

• Inclure dans les re"seaux routiers urbains des installations spe"ciales

pour les pietons, les bicyclettes et les mobylettes pour require I'inse'curite' des

defacements dans les viltes et restituer a une frange importante des populations

urbaines, la place qu'elle me*rite dans les espaces urbains.

• Developper au niveau des municipality des politiques et strategies

autonomes de generation de revenus, de recouvrement et d'affectation des

ressources permettant une gestion correcte des reseaux routiers urbains.

4.5.5 Lignes directrices pour le transport ferroviaire

• Redefinir le role des chemins de fer existants et proce*der a des

restructurations institutionnelles et physiques appropriees pour leur permettre de

soutenir la concurrence du transport routier.

• Centrer les activity de chemins de fer sur des operations

commercialement rentables pour eviter de faire supporter aux tresors publics des

subventions qui penalisent d'autres activity's economiques ou sociales pourtant tres

importantes pour le developpement 6conomique et social des pays.

• Pour les chemins de fer inter-Etats, developper des politiques

strategiques d'inte'gration des reseaux permettant une gestion et une exploitation

commune des infrastructures et du materiel et appliquer effectivement tes

conventions Internationales de transit ferroviaire afin de reduire les contrSles

intempestifs et augmenter les vitesses commerciales et la rotation du materiel.

4.5.6 Lignes directrices pour le transport aerien et le transport

maritime

• Le transport ae>ien et le transport maritime operent aux trois niveaux

suivants: a I'interieur des pays (rarement pour le transport maritime) entre les pays

africains et entre I'Afrique et les autres continents. Ce sont des transports ou les

investissements sont a haute intensite de capital, les technologies evoluent vite et

la concurrence est tres vive et souvent dgsSquilibree entre les pays developpgs et
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les pays en dSveloppement. Les propositions suivantes des lignes directrices pour
des systemes durables dans ces modes de transport porteront essent.ellement sur

le transport inter-<§tats et le transport intercontinent.

Transport maritime

116. Promouvoir la creation d'un systeme de transport s'articulant autour :

• de ports d'e~clatement en nombre limite choisis dans chaque sous-

region selon des criteres Sconomiques et techniques. Ports qui devront disposer
d'infrastructure et d'<§quipements modernes mats aussi des centres performants

d'entretien et de reparation navale;

• d'un nombre limite" de compagnies communautaires (par exemple une

par region) operant entre les ports d'Sclatement africains et les ports des autres

continents;

• d'un nombre limite" de compagnies communautaires de cabotage

op6rant entre les ports d'e'clatement et les autres ports a l'inte"rieur d'une meTne

sous-re'gion.

Transport a£rien

117. Promouvoir la creation d'un systeme de transport comprenant:

• des ae"roports principaux constituant des points d'origine et de

destination des vols internationaux entre I'Afrique et le reste du monde. Ces

a^roports qui constitueront des plaques tournantes seront les lieux de

correspondance entre les vols internationaux et les vols sous regionaux;

• d'un nombre limits (par exemple, un par sous-re'gion) de grosses

compagnies ae"riennes communautaires (du genre Air Afrique) assurant les vols

internationaux et les vols entre les aeVoports-plaques tournantes;

• d'un nombre limits de compagnies communautaires assurant les vols

a rinte"rieur d'une sous-re'gion et pouvant etre viables economiquement et

financierement compte tenu de I'importance de la demande;

• de developper des systemes coordonne's et harmonises de reservation

et d'horaires, de sorte que I'articulation entre les vols internationaux et regionaux

d'un cote et les vois sous-regionaux de I'autre soit bien faite.

V. CONCLUSION

118. L'Afrique a tendance a adopter les memes systemes e"nerge"tiques et de

transport que les pays de"veloppe*s. Or ces systemes exigent des investissements

tres lourds, a tres haute intensity de capital, des technologies en perpe"tuel
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changement qui ne sont toujours pas developpes pour le contexte africain et

repondent souvent a des besoins de competitions entre pays developpes.

119 Pour de"velopper des systemes durables e"nerge"tiques et de transport qui
repondent aux specifiers de ses etablissements humains, I'Afrique doit d'abord
mieux connattre ses ressources. Elle doit ensuite s'investir dans des actives de
recherche - de~veloppement capables de promouvoir des technologies pour des
industries specifiques a I'Afrique que les pays industrialists qui sont orients vers

la haute technologies ne sont pas inte"resse"s & concevoir.

120 Ces activites de recherche-developpement doivent chercher a valoriser au

mieux les ressources naturelles disponibles et a permettre leur conservatton. Elles
doivent eviter des depenses en capital importantes et tendre plut6t a exploiter le
potentiel humain important en Afrique et qui continue de croTtre a un tres grand
rythme II faut inventer des strategies et techniques de mobilisation et de
participation populaire qui, au niveau local reduiront les besoins en ressources

financiers pour satisfaire les demandes energetiques et en transport et assureront

une conservation consciente et concerted des ressources naturelles.

1 21 Enfin il faut renforcer resolument la cooperation et ['integration regionales.
Celies-ci sont en effet indispensables pour exploiter les importantes ressources

energetiques inegalement ^parties et souvent partagees entre les pays (exempte
energie hydroelectrique), d^velopper des moyens de transport capables de soutenir

la concurrence internationale {le cas des transports ae~rien et maritime) et
promouvoir la recherche-developpement de techniques et de technologies

appropriees et peu couteuses.
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TABLEAU 1 - RESSOURCES FORESTIERES ANNEEsSQ

WORLD .■«■„■ : ■ ■■■ <v

AFRICA W'U ■■.tWv***1'.v ■

Angola

Burkina Faso

CapeVefde
Central African Hep

Chad

Egvpl

Ethiopia

Ghana

Liberia

Libya

Malawi
Mall

Mauritania

Mozambique, People's Rep
Niger

Nigeria

SouBiAlric*

Tunisia

Uganda

Zaire
Zambia
Zimbabwe

Extent of Fow« and

Closed

2,830,770

. -r<2i8jn

1,518

2.900
47
0

271

27
16.500

X

3.590
500

16

21.340
4.4 56

2
X

1,295
4,350

20.500
65

,1,718

2.050
660

1,105
X

2.000

134
10,300

186
500

29

3

1,533

935
100

5,950

120
220
740

1,540

300

650
4

1.440

304

186

765
105,750

3.010
200

Woodland, 1960s

(000 hectares)

Opart Total

1,242,768 Mi 4,061,538

• Ji 464,581 (,'^664,402 -<?■

249

50,700
3,820

32,560
4,464

14

a 6,600 a
X

32.300

13.000

X

X

5.376
6S

X

X

22.600

75

150

6.975

8.600
1.445

1.255
X

40

56
2.900
4,065
6.750
525

X

1,703
14.500
2.450

6.800

110
10.825
1.315

7.510
X

47.000
70

40,600
1.380
111

5.250

71.840
26.500

19.620

1.787

53.600
3.867

32.560

4,735

41

23,300 a

X
35.690
13.500

16
21.340
9,834

70

X

1,295
27,150
20,575

215
6.693

10.650
2,105

2,360

X
2,040

190
13,200

4,271
7.250

554

3
3,236
15.435
2.550
14,750

230
11,045
2.055
9,050
300

47,650

74

42,040

1*6(4
297

6.015
177.590

29.510
19.620

Average Annual Deforestation, 1960a

Closed Forest

Extent

(000 ha)

1.SM

X
44

1

X
3

1
100 b

X

5

X

1

22

290
X

X

3

8

15

2
22

36
17

19
X

46

X
150

X
X

1

0

X

10

3

300

3
X
6

4

X

4

X
10
2
X

■ 10

182
40

0

0.6

X

1.5
2.6

X

1.1

2.6
0.6
X

0,1

X

3.1

0.1
6.5

X

X

0.2
0.2
0.1

■a.4

1.3

, 1.8
2.6
1.7

X

2.3

X
t.5

X
X

2.4

3.3
X

1.1

2.5
5.0

2.6
X

0.8
0.2
X

0.6
X

0.7

0.7
,. X

' 1.3
0.2

1.3
x ■

Open Forest

Extent

(000 ha)

X
50
66
20
77

0
90 b

X

50

80

X

X

220

X

X

X

80

X

3

50

50
40
20

X

X

X
6

150

38

13

X

X

110
65
100

2
50

X

10

X

500
X

120
10
X

40
188
30
80

Percent

X
0.1

1.7

0.1
1.7

2.9
1.3

X
0.2
0.6

X
X

4.1

X

X

X
0.4

X

2.0
0.7

0.6
2.8

1.6

X
X

X
0.2
3.7
0.5
2.4

X

X
0.8

2.6
1.1

1.6
0.5

X
0;i
X

i.i

X

0.3
0.7
X

0.8
0.3

0.1
0.4

Total FonwJ

Extent

(000 ha) Percent

::n\M22-

40
94

67

20
80

1 1

190

55

1

22
540
X

X

3
66

15
* 5
72

86
57

39
X

46

X
156
150
36
13

0

13
120
67

400

5
50
6
14

X

504

0
130
12

5

50
370
70
80

2.3
0.2
1.7

0.1

2.7
b fi.B

0:2

3.1
0.1

5.2
X

X

0.2

0.3
0.1

2.4

0.8

0.8
2.7

1.7

X
2.3

X
1.2
3.5
0.5
2.4

3.3
0.4

0.6
2.6
2.7

22
0.5
0.3
0.1
X

1.1
X
03

07

1.7

0.8

0.2
0.2
0.4

Average

Annual

RetarMtatfon

1980t

(000 ha)

66

0

X

3
2

X

0

0

8

2

X

13
1

0
2

0
0

13
1

3

39
15

1

1

0

0
16

5

3
32

4
4

0

2
63

17

7

11

1
4

2
1

3
6

Managed

Closed

Forest

1980*

(000 ha)

. X..
X
X
X

X

X

X

1

X

X

X

X

X

1.167

X
X

70
X
X

X
X

X
X

X

X

421

X
X

0

X
0

X

X

10

50
X
0
X

163

440
X

5
X

Protected

CtOMd

Form

18801

(000 he)

8

X

0

9
X

X

X
130

6«8

■-:■ x

X

X

X

■■ ■■■ -x

397

0
X

405

X
.. ... ..x

X

•; 830
144

X

X

X
7

25

X

X

11

63
X

X

290

X

X

410

X

X

*5
5.690

220
X



TABLEAU 2 - PRODUCTION ET COMMERCIALISATION

DEBOIS 1975 - 1987

Burkina Faso

Cape Varde

Central African Rep
Chad

Egypt

Equatorial Guinea

Ethiopia

Qambta, Tht
Ghana

Liberia

Libya

Malawi

MaK
Mauritania

Mozambique, People's Rep
Niger
Nigeria

South Africa

Tunisia

2ambla
Zimbabwe

Roundwood Production (000 m3)

Total

1985-87

449,603;

1,945
5,020

4,543

1.225
6.93 U

3.742
12,165

X
3.426
3.655

X

2.525
11,870

0

2.058

607
38.927

3.873

656
9.590

4.351
561

33,784

539
5.131

635
7.068

6.725
5.052

12

25
2,063
15,255
4,041

98.603

5,842
4,099
7.922
4,531
18,781

20.099

2.223
23.B92

789
2.849

12.935
31.381
9.946
7,391

Change

Since (%)

1975-77

mmaz»

£R&:33.ttl

35
24

33
47
25

26
36

X

24

25

X
39

9
0

29

44

28

9
8

20

24

9

50
28

39

15
34

34

30
33

(42)

49
41

32
44

13
30
18
40

12

34

(13)
42

31

26

38
34

25
39

Fuel and Charcoal

1985-87

•1396,196

1.709
4,006
4.310

1.149

6.618

3.697

9,391
X

2,990
3.139

X
1,634

6,255
0

1,962

447
37,114

2,573
835

8,496

3,737
422

32.195
539

4.405

536
6,261
6.414

4,733
7

17

1,292
14,270

3,791
90,735

5,602

3,539
7.781
4,463
7,078

18.206

560
22.398

621
2.729

11,247

28.843
9.418
6.003

Change

SJrweffc)

1975-77

tmmxm

36
33
34

46
25

27

31
X

32
25

X
30
44

0
29

14

28
16
6

39

26

5
51
28
47

6
32
35
30
40

(25)
45

44

32
41

10
28
19
40

1

34

16

42

32

26

39
34
25
38

Industrial Roundwood

1965-87

[1*744994

237

1.0t3
233

76
314

45
2.774

X

436
517

X
891

3,615

0

95

160
1,813

1,300

21
1,094

614

139
1,589

0
726

99
607

311
319

5

8
772
965
249

7.868

240
560
141

68

11.683

1,893
1,663

1.495

168
120

1,668

2.539

526
1.388

Change

Sheaf*)

1975-77

MMN1Z4

32

(3)
29

48

25

39
62

X

(13)

25

X
60
(31)
0

29

445
35

(2)
106
(42)

17
24

46

0

2

103
50

11

27
25

(60)
58
8

32
89

300
37

1

21

19

32
(19)
52

28

41

34

34
24

45,

Processed Wood Production (000 m3)

Sawnwood

198547

5

10
0
1

3
650

X

54

1

X

62
764

0
0

47

45
128

1

365

90
16

181
0

257

31
234

22
6

0

2
149

32
0

2.712

13
11

13
14

1,662

13

136

106
5

3

23
121
50
ua

Change

Since (%)

1975-77

Panels

1985-87

Change

Sho»(%)

1975-77

P**j. 12 4Sft17,280 K-.V. 25*

■v%-38.y

(95)

0
(25)

246
107

X

X

13
29

0
0

231

(48)
47

0

(20)

0
0

15

0

56

151
37

(42)
4

0

(63)
96
(82)
0

18S

465
106
(44)

0

0)

(8)
37

90

0

0

(32)

28
16
19

7

0

0
0

0
73

5
0

X
SB
236

0
44

10
IS

228
0
65

2

0
69

0

5

0
1

'4

0

0

0
105
57

0
223

2
0

0
2

396

2
8

6

0

97

6
S3
13

34

(70)

0

0

0

72

0

X

2
151
0
a

900
7

142
0

(3)

0
0

459
0

150

0
0

(39)

0
0

X
84

898

147

0
0

0

0
9

(62)
129
(36)

0

260

362

117

274

140

Paper Production

(000 metric ions)

186547

Change

S1nDa<%)

1975-77

Average Annual

Net Trade

Roundwood (a)

(000 m3)

1975-77 198547

5

0

0

X

0
0

0
ISO

0

10
0
0
0

0

0
105

0

6
10
0
0
0

0
108

2

64

0
0

0
0

1.647

9
0
0

0
54

2
2

2
77

0

0
0

X

0
0
0
32

0
33

0

0

0
0

153

0

25
75

0

0
0

0
87

33

394

0
0
0
0

82

60

0

0

208

62

33
0

103

X

(489)

(1.2,

X

(1*2)
(2.974)

101

X

0

(1.309)

(413)

0
0

(50)

(361)

X
(1)

0

X

X
217

5'
X

(37)

X
X

0

2
(14)

X
(217)

(6)

49

0

(46)

1

SCM61)

X

(533)

(56)
X

X

(296)
(1.010)

235

X

0
(1.100)

(208)

(8)
0
0

(293)

X

0)

X
214

(1(
X

(591

X

X

0

m>

X

CM)

40

0
(155)

(31



TABLEAU 3 - ENERGIE COMMERCIALE 1977 - 1987

Production {pelajoutes)

Consumption

Total (a) Sofid Uquk) Gas Total

Change

Sirot(%)

1907 1977

294.526

Par Capita

1967

Change

Since (%)

1977

Change

Since f»

1987 1977

Change

ShOB(%)

IS87 1977

(psta- Change

fogies) Since (K)

1987 1977

(giga- Change

(outes) Since (%)

1987 1977

Per Constant

19eO$USotGNP

(Mo- Change

joutos) Since (%)

1987 1977

15 01,091 27 123,175 (4) 66.696 39 282*24 20 56 0 X

AFRICA-. 16,988 4.126 88 10J59 (16) 1,833 215 7,353 68 12 20
Algeria

Angola
Benin

Botswana
Burkina faso _

Burundi
Cameroon

Cape Verde
Central African Rep
Chad

Comoros
Congo

Cote d'lvoire
Djibouti

.Egypt

Equatorial Guinea

Ethiopia
Gabon

Gambia, The
Ghana

3.627

744

15
X

0_

0

369
0
0

0_

0

265
41

0

2.132

45
146
X

X

X_

X

6,050

X

X

X

X

249

4.000
X

0

2

335
0

17

X

100
(29)

X

6

Guinea

Guinea-Bissau
Kenya

Lesotho
Libert*

2.313

733

15

X
0

0

360

0

C

o

264

37

0
1.941

0
0

326
0

0

2
148

X

X

X

X

17,900
X

X

X

X

252
X

X

B9

1.313
6

0

X
0

0

0

0

0
0

0~
0

0

0

169

473
100
X

X

X

X
X

X
X

X

X

X

X

X

293

975
24

6

X

6

3

85

0
4

3

1

22

70
4

991

192

20

50
X

100

200
270

(100)
100
q

o
1,000

35
100

42

3

1

X

1

110

0

0

X

X

18,881

X

4.341

X

3.009

X

167

(100)
0

0

2.644
7,499

0
4.5M

X

X

X
167

X

0

Libya
Madagascar
Malawi

Mah

Mauritania

X

X

(31)
X

~JL
X
X

X

X

1

36

36
3

55

o
140

80

50
10

m,

21
33
(20)

K
7.704

ft.987

9.896
11.609

2.179
1

2
1

0

(50J
0

100

X

X

Mauritius 1 x
Morocco 29 n

Mozambique. People's Rep 1 (96)
Niger 2 X

N'0«f'» 2 756 (36)

2.007

0

0

0

0

(53)

X

X

X
X

173
0

0
0
0

0
22

1

2
4

Rwanda
Senegal
Sierra Leone
Somalia
South Africa

1

0
X

0
3,956

0
X
X
X

92

0

0
0
0

3,939
Sudan

Swaziland
Tanzania
Togo
Tunisia

2
X

2

0
226

Uganda
Zaire
Zambia

Zimbabwe

2
76
42

151

0

3
11

142

X

5
(SO)

(50)

X
X

X
X

_x_

14

X
X
X

X

14

2
66
X

JO

339~
12
8
6

42

X
X

X
X

92

X

(25)
35

60

0
1

0
0

2,600

0
X
0

0

209

0
54

0

0

X

0
X
X

J&L.
X

X
X

X

x~"
X
X

X

~x~~
15

X
X

0
3
0
0

144

0
0

0
0

0

X

0
X
X

'x
X

X
X

_x

x~
X
X

X

55

X
X
X
X

17
230
14

10
495^

6
2B

8
12

3.154

43
X
27

5
145_

"~~12 '
61

55
189

17

100

16

X

j*h
220

hi)
0

2

2

3
X
4

S3
1

1

t

23

9
53
(56}
too
80

200

0
14

9
44 _

"(14)
X

4

I")
63_

0 "
15

(17)
49

1

4

2

2
83

2~
X

1

2
19

1

2
7

21

0
100

7799
15.444

7.637
X

10.812

108

(50)
M
0

360

16.263
4,131
5.380
2,954

56.627

60
25
(67)
100
25

X

(20)
0

0
S

(33)

(Ml
33
27

10,109
11.004

9.O40
4,621

5.460

?
e
x

134

50

(100)
87
X

2
1?

6
11

20 .

(33)
',100

(14)
57

67

6.293
10.327

6.753
X

32.254

MO)

509

e
X

23

X

93

152

12

(5)
59

(39)

334

12)
36)

i
27
16
X

82
97

4.318

7.815
7.184

I6.8U
37.866

6.637

X
4,947

4.767

13.598

89

(19)

(0)
(4)
17

0
X

P1)
(26)
6

0

0
(46)
11

6.024

5.74«

16.725
29.27*

15
12

(6)
9

Annexe 1.3



TABLEAU 4 - PRODUCTION ET COMMERCIALISATION

D'ELECTRICITE 1977 - 1987

Production (g*gwafl-hour«)

Total Focd-Fuel Fired I (ydroelectrtc Geothennal Nudew

Trade (gigawan-hours)

ExportImport

Chang*

Since (%)

1987 1977

Charge

Slnce(*)

1987 1977

Change

Since (%)

1987 1977

Burundi
Cameroon

Cap* Verde
Central African flep
Chad

Comoro!
Congo

CoWd'lwrfm

Ojbotiti

Egypt

Mauritius

Morocco
Mozambique. Peoples Rap
Niger

Nigeria

Rwanda

Senegal

Sierra Leone

Somalia
South AWca

Sudan
Swaziland
Tanzania

Togo
Tunis)*

Uganda
Zaire
Zambia
Zimbabwe

488
7.120

500

157
9.905

174

752

196

255
122,465

" f.M5
X

874

40

4,549

655
6.295
e,*7B

7.645

27

90
(90)

BO

141

348

6.500
440

157

7.695

6

171

(2)
80
593

140

620

60

0

2,210

150
(54)

X

(26)

15
43

3
311
63

17
X
27
(38J
164

4

752
196
255

117,790

539
X

264

36
4.436

0

43

3

311

61

170
0
X

0
745

16

X
X

X

1*0

X
X

X

X

X

0
0

0

0

0

X

X

X
X

X

0

0
330
135

0

X

X

95

207
X

11

139
36

5,150

17
X

56
(36)
162

(15)
65

(73)
1.010

516
X

610
4

113

644

5.156
8.441

2,495

17
X
17

(50)
277

(10)
27
Ml

0
X
0

0
0
0
0

0
0
0

0

3.930

0
X

0

0
0

<f
0
0

0

300
X

X

X

(100)

0
X

0
238

0
116
X

0
3
20

1.350

X
(701
300
(46)

0
X

0
0

100

3

0

0

0

-300

X

0
0

107
110

1,500
0

X

X

COO)
X

127

X
X

X

X
69

x
X

X

X

"(BO
S3

<«a
(100)

Annexe 1 -4



TABLEAU 5 - RESERVES ET RESSOURCES

EN ENERGIE COMMERCIALE

Bituminous Coal

(million metric torn)

1987

Ugnite and SubMurninous Natural G« _

(biHton m3) Recover-

Provnd abteat

ftecoverabte Lass Than

Reserves WOperkg

1987 1967

Uranium (metric tons)

Hydroelactric

(msoawaos)
Coal {million metric tons)

1967

proved Proved

Reserves Recoverable

InPlace

Prov«d Proved

Reserves Recoverabta

ki Place Resarves

Burundi
Camaroon

Capa Verde

Cantrsl Atrtcan Rap

Chad

Comoros
Congo
Colt tflwolre
Djibouti

Egypt 2.000
4.000 b

6.500
X

2,000

Equatorial Guinea
Ethiopia
Qabon
Gambia, The

Ghana

Libya
Madagascar

Malawi

Mali
Mauritania 6S

2.453
15,000

235

12,400

Maumruc
Morocco

Mozambique. People's Rap
Niger
Nigeria

Rwanda

Senegal
Sierra Leone

Somalia
South Africa

Sudan

SwizHartd
Tanzania

Togo

Tunisia 1,200

120.000
12,000

3.500 a

Uganda
Zaire

Zambia
Zimbabwe



Annexe 1.6

Routes Rurales

Non Revenue*

(km)

6seau PrincipalPNB total

19S7

(millions US5)

Afriquc du Nord
7.628

1.286

11.100

30.631

5.849

7.220

39.983

15.081

14.500

28.553

2.335

9.685

46.611

16.367

25.600

59.184

8.184

16.905

2. Afrigue de ]'OUEST(CEDEAO

Bdnin

Burkina

Cap Vert

C6te d'lvoire

Gambie

Gliana ,

Guinic

Guinde Bissau

Liberia

Mali

Muurhanic

Niger

Nigeria

Sdndgal

Sierra-Lconc

30.224

.080

17.260

.500

1.404

3.615

1.200

5.700

12.306

58.600

3.738

5.767

4.181

11.000

800

8.426

5.700

2.092

3.388

9.836

600

3.926

25.155

6.500

3.636

1.319

14.976

1.310

14.429

7.000

2.636

3.945

12.300

2.100

6.694

59.300

10.277

4.400

2.319

29.420

8.860

9.555

4.600

643

7.000

58.100

32.670

9.300

10.800

5.300

1.090

7.300

60.900

- Cameroua

- Centrafrique

- Congo

- Gabon

- Guindc-Equatoriale

- Tchad

- Zaire

23.700

1.000

7.700

1.540

31.300

145.000

4, :Afrique Es

- Angola

- Botswana

Burundi

Comores

Djibouti

Ethiapie

Kenya

Lesotho

Madagascar

Malawi

Maurice

Mozambique

0Uganda

Rwanda

Suo Tom<S ct Principe

Seychelles

Somaiie

Swaziland

Tanzania

Zambie

Zimbabwe

Namibie

14.191

64

62.30Q

14,34";

'62.840

22.058

4.652

2.068

19.600

15.153

22.943

37.644

2.757

689

3.600

5.500

12.738

4.358

7.409

2.757

23.200

20.653

35.681

42.002

21.600

2.821

85.500

35.000

98.521

64.060



Annexe 1. 7

Tableau J RESEAU ROUTIER D'AFRIQUE : ETAT DES ROUTES

PAYS

1. Afrique du Nord (Moyenne p

- Aig6ric

- Efiypte

- Libye

- Maroc

- Soudan

- Tunisic

2.Afrique OUEST (CEDEAO)(M

- Bdniji

- Burkina

- Cap-Vert

- C6te d'lvoirc

- Gambia

- Ghana

- Guuiee

- Guinie Bissau1

- Libdria

- Mali

- Mauritania

- Niger

- Nigeria

- Senegal

- Sicrra-Ldone

-Togo

3.■■■■Afrique.:. Centralefmoyeh/ie po

- Cameroun

- Ccntrafrique

- Congo

- Gabon

- GuLne'e-Equatoriale

- Tchad

- Zaire

4.■:. Afrique ■Es{&AustrV(moy;;!pon

- Angola

- Botswana

- Burundi

- Comorcs

- Djibouti

- Elhiopic

- Kenya

- Lesotho

- Madagascar

- Mnlawi

- Maurice

- Mozambique

- Ougftjida

- Rwanda

- Sao Tome" ci Principe

- Seychelles

- SomaJie

- Swaziland

- Tanzanie

- Zambie

- Zimbabwe

- Namibie

3eseau Revfetu

Bon Bihi

44%

54%

39%

28%

27%

67%

58%

26%

24%

757

227

28%

50%

39%

85%

63%

58%

60%

67 Si

28%

62%

40%

.37%

38%

30%

50%

30%

27%

0%

38%

■:-.--^49.%

94%

58%

43%

51%

47%

32%

53%

56%

56%

95%

12%

10%

41%

52%

35%

25%

40%

70%

■

M&Jiocre

399f

325S

33?

5491

4391

29 f,

175!

50%

497

25 %

467

445!

0%

26%

133

31%

30 ft

23%

5%

323

9%

22 #

: r 253

27%

30%

12%

30%

50%

10%

23%

:m»36,%

. j

4%

25%

53%

38%

42%

52%

29%

27%

38%

5%

75%

63%

41%

,,

33%

35%

30%

40%

27%

;

Mauvau

17%

14%

28%

18%

30%

4%

26%

24%

27%

0%

32%

27%

50%

35%

2%

6%

12%

17%

28%

4O9E

29%

38%

.vi:-v-v38%

35%

35%

38%

40%

23%

90%

39%

rmms%

2%

17%

4%

11%

l]%

16%

18%

17%

6%

0%

13%

27%

18%

15%

30%

45%

30%

3%

Reseau Non

BoaEtat

10%

AW

13%

5%

20%

30%

11%

1156

0%

34%

32%

17%

0%

6%

15%

19%

16%

24%

0%

7%

8%

20%

■;--;.-v"v;V35%

16%

68%

38%

32%

30%

0%

44%

■>:;H;V:^:38*

45*

20%

25%

51%

47%

66%

16%

27%

8*

90%

6*

0%

19%

4%

60%

10%

30%

50%

wmmmm

McVJiocrc

17%

18%

15%

20%

30%

31%

35%

8056

65%

39%

40%

09

6%

75%

13%

33%

2956

10%

21%

37%

10%

.;.::.- ;:f: ;.■■.; v-33%

57%

16%

27*

30*

42%

0%

29%

19*

57*

38*

38%

31%

15%

57*

30*

76*

S*

44%

73%;

46%

10*

37*

309$

35*

30%

Rev&tu i

Mauvbls

.:■ -73%
87*

69%

80*

63%
40*

54%

20*'
i'

1*

29%"

4!}*
100%

88*

10*

68*

51%

47%

90*

72*

55*

7056

^■:::-;;:^;^32*

2756

16*

35 %

28 Sft
28*

\Q6%

27*

^■M:-:>:^31*

36*

2356

7*

■ 11%

21%

19%

27*

43*

11
50*

27*

35%

S6*

3,*

60%

35*

20%

mwmm.



TABLEAU 8 '. ESTIMATION

j

ROUTES NON REVETUES

Eolretien courant

Renforcement

Rechargement

Remise en e"lat

Total

ROUTES RURALE5

Eotretien courant

Renforcement

Hechargeroent

Remise en e"tat

Total :
1 ■ .■■'■■■- \ _ ■ ■

Sans PNB

Avec PNB

Jans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

SansPNB

Avec PNB

ROUTES REVETUES

Entretien courant

Renforcement

Rechargemerit

Remise en £tat

Total

TOTAL GENERAL

Entretien courant

Renforcement

Rechargement

Remise en 6tat

TOTAtGENERAl

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

Sans PNB

Avec PNB

SansPNB

Avec PNB:

Annexe 1.8

DES FONDS NECESSAIRES

\frtque

)u Nord

\frique J

iu Centre c

(

33

33

20

20

36

36

75

75

. 164

164

18

18

23

23

104

104

15

15

160

160

151

151

104

104

132

132

100

100

487

::■■■ 487

202

202

147

147

272

272

190

190

v-811

■ ■■^■.■^■811

POU.R LES ROUTES

\frique >

le l'Ouest c

CEDEAO) t

102

42

90

50

163

61

19

4

374.

157

41

11

54

14

260

64

78

20

433

109

9

7

68

54

37

25

74

58

188

:144

152

60

212

118

460

150

171

82

995

410

►, PAR

Vfriquc 1

eVEstA /

\ustrale(ZEP) S

65

36

65

38

76

44

101

49

307

167

43

23

57

30

274

132

82

41

456

226.

62

30

427

347

151

72

336

271

976

720

170

89

549

415

501

248

519

361

1739

1113

AN(tnillions$U

oUl 1

Lfrique £

ubsahar. I

128

53

112

40

227

97

40

10

507

200

-

75

28

98

37

477

165

141

51

791

281

57

29

316

225

308

87

177

115

858

456

260

110

526

302

1012

349

358

176

2156

££937
In 1 ^2—

294 %

m i

267 \

12» 5

■:466 &

202 f

161

v«i

U88

623

159

62

209

80

1010

361 '
300

112

1678

615

129

bb

811

626

49b

184

i8/

444

2023

1J20

i>«2

269

1287

S34

1972

747

104&

6U

4889

345?

ill

$$$&&

»^p4352"

* $ w
>f 80

Z32
..IW.(MI^-^.I.

** 104

* MUS

'"* 465

' V \ 316 '

127

1840

776

**&*».

'- 687

" 544

;>:^509

i ; *' 1807'

WJmWM

IHBfife
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Annexe 1. 9

AfiniOMERATlONSURBAlNES EN AFRIQUE EN fAN 1990.

PAYS

1. Afrique duNord

- Libya

- Maroc

- Soudaa

- Tuniiic

POPULATION

Nadonate

UJ. 364.000

2.Afrique QUEST

- Binin

- Burkina

- Op-Vert

- COW d'lvoire

- Gambia

- Ghana

- Gutne'e

- Oulnie Biiuu

- LiWria *

-Mill

- MauriUoie

- Niger

- Nigeria

- Sinigal

- Sierra-Uone

- Togo

25.3W.OOO

54.060.000

4.540.000

25.140.000

25.095.000

8.169.000

Urbaioc

63.049.900

200.602.000

3t: Afrique;

- Cameroon

- Ccntrafriquc

- Congo

- Oiboo

- Culnde-Eqiutoriilc

- Tchad

-ZaTre

4.741.000

9.016.000

377.000

12.604.000

875.000

14.870.000

6.972.000

SSI.000

2.563.000

9.361.000

2.001.000

7.159.000

113.733,000

7.593.000

4.145.000

3.606.000

11.340.000

26.380,000

3.190.000

12.180.000

5.520.900

4.439.000

XUrt.

66.474.6S7

S9.5+4.OOO

Angola

Boiawana

Burundi

Comofci

Djibouti

Eihiopic

Kenya

Leaolho

Madagaacar

Malawi

Maurice

Mozambique

Ouganda

Rwanda

11.250.000

2.961.000

2.327.000

1.135.000

417.000

5.679.000

35.77S.OO0

1,991.220

811.440

229,970

5.874.724

196.875

4.907.W0

1.784.832

302.148

1.127.720

1.797.312

842.421

1.396.005

40.035.776

2.915.712

1.334.690

926.742

24.6315,021

■244.234;S00

10.013.000

5.557.500

1.379.826

842.000

:567.5OO

284.000

1.S74.070

14.131.125

; 68.607.471

2.833.679

Seycbellci

Seoul ie

Swaziland

Tanianic

Zambia

Zimbabwe

Nunibic

AfriqueduSud

1.285.000

5.483.000

474.000 ;

424.000 '

46.740.000

24.987.000

1.764.000

11.983.000

8.430.000

1.078.000

15.861.000

18.440.000

7.147.000

124.000

69.000

7.558.500

790.000

26.673.000

8.067.000

9.720.000

1.876.000

35.241.000

303.000

400.000

143.000

342.168

6043.482

5.896.932

358.092

2.995.750

1.247.640

455.994

4.250.749

1.917.760

S53.190

52.452

41.000

2.751.294

261.490

8.748.744

4.485.252

2.679.804

1.068-000

20.778.000

44*

45«

49 %

70%

43*

22%

54*

33%

VHJ.ES PAR NOMBRE D'HABrTANTS (million* dTub.

> 0.5 m

Or»n

Shoubri El-Khcima

Fci/M»mkc«h

Mcknc«/Ou<Jja/Kenitr»

Qtndurman

Turvii

9%

61%

47%

23%

33%

26%

31%'

44%

19%

42%

20*

35%

33%

32%

26%

16

Coionou

> I.Ob

Alger

Oil*

Tripoli/Benghazi

Rabat

Khartoum

■41%

49%

47*

50%

68%

33*

40%

28%

24%

7*

30%

81*

13%

24%

20%

25%

15%

42*

n%

10%

8%

42%

59*

36*

33%

33*

56%

28 %

57%

59%

Monrovia

Bamako

Enugu/O*hogo/ Kaduiu

Ilorin/Port-Harcourt

Aba/lleiha/lwo

Ado EXtti/Bcnin-Cily

Oniub#

Freetown

Lome*

> 5,0 m

0

> 10.0 m

Alexandria

CaaabUnca

UOtire

Accra

Conakry

Abidjan

Kano

Ogbomatho

Dakar

Ibadao

Yaounde

Bangui

Braziivilie

Lun»umba»hi/Mbudi»-M«yi

Kitane*ni/Bukavu

Douala

13

Ugoi

Klnstuaa

Luanda

Anlanarivo

Kampala

Mogadithu

Mwanza/Zanzibar Towd

Tanga/Dodoma

Hanre/Bulawayo

Durbaa/Pritorit

I liihinrihaurv

Nairobi

Maputo

Luaaka

Capetown

Dar Ea Salam



Annexe 1.10

PAYS

1. Afrique du Nord

- Algeric

r_ Egypt e

- Libye

- Maroc

- Soudan

- Tuniiie

2.Afrique dc 1'Oueat :'

- BeVm

- Burkina

- Cap-Vert

- C6le d'lvoire

- Gambia

- Ghana

- Guinife

- Guinifc Bissau

- Liberia

- Mali

- Mauritania

- Niger

- Nijjcria

- Sinigzl

- Sierra-Leoae

-Togo

3.. Afrique Ccntrale .' .

- Cameroun

- Centra ftique

- Congo

- Gabon

- Qubile-Equaloriale

- Tchad

- Zaire

kAfr'ique Eai&Aust.

- Angola

- Botswana

- Burundi

- Coin ore i

- Djibouti

- Eihiopie

- Kenya

- Lesotho

- Madagascar

- Malawi

- Maurice

- Mozambique

- 0Uganda

- Rwanda

- Sao TomA&Princ.

- Scychctlci

- Somatic

- Swaziland

- Taiuanie

- iambic

- Zimbabwe

- Namibie

Tableau 10 AGGLOMERATIONS URBAtNES EN AFRIQUE EN L'AN WOO.

POPULATION

Natiunale

175.261 ;000

33.250.000

60.710.000

6.5O0.OOO

31.370.000

33.610.000

9.821.000

276.840.000

6.560.000

12.030.000

SI 8.000

18.550.000

1.142.000

20.420.000

8.8S0.0OO

1.226.000

3.479.000

12.660.000

2.675.000

9.750.000

159. ISO 000

9.670.000

5.400.000

4.730.000

80.432.000

14.790.000

3.76O.OOO

3.162.000

1.496.000

534.000

7.340.000

49.350.000

332.734.000

13.290.000

1.804.000

7.2S0.OOO

665 000

550,000

61.210.000

31.StO.0OO

2.3U2.0OO

16.560 000

11.710.000

1.147.000

20.450.000

26.290.000

10.140.000

149.000

75.000

9.800.000

92J.OOO

39.S70.000

12.200.000

13.140.000

2.567.000

Urbalnc

90.485.000

16.840.000

36.550.000

4.950.000

17.490.000

8.900,000

5.755.000

112:684.000

3.470.000

1.490.000

360.000

10.120.000

320 000

7.730.000

2.950.000

4 30.000

1.844.000

2.930.000

1.440.000

2.6IO.OOO

63.890.000

4.300,000

2.170.000

1.58O.OOO

39:604.000,

S.860.OO0

2.050.000

1.305.000

871.000

398.000

3.250,000

22.870.000

,;.ii7,ioo:ooo

4.81O.OOO

593.000

830.000

240.000

465.000

10.310,000

11.940.000

656.000

5.37O.OOO

2.460.000

565.000

8.400.000

3.62O.OOO

1.150.000

75.000

52.000

4.35O.OOO

497.000

I8.4OQ.OOO

7.960.000

4.540.000

1.694.000

">« til IWl

%Urb.

.< 52%

51%

60%

76%

56%

26%

59%

:<41%

53%

12%

69%

55%

2&*

38%

33*

39%

53%

23%

$4%

27 ft

43%

44%

40%

33%

■■"■::49%

60%

5S%

41%

58%

75%

44%

46 %

■'■'■'■■■ 35%
36%

33%

11%

36%

85%

17%

32%

28%

32%

21%

49%

41%

14%

11%

50%

1 69%

44%

54%

46%

65%

35%

66%

VILLBS PAR NOMBRE D'HASITANTS (millioni d'lwh.

> 0.5 m

13

Oran/CoiuLantine

Slioubra El-Kheim*

ni-Mahatla El Khcima

Tatila/Port-Sald

Fcz/Marrakcsh/Mekjici

OuJja/Kcnitra/TanKcr

Tciounan

■ ■ - ■ .■ , 19

Colonou

Ouagadougou

Kim>.i*i

Monrovia

Bamako

Niamey

Abii/Iksiia/lwo

> 1.0 ra

5

fclger

Benghazi

Rabat

OmdurmaD

Tunii

10

Accra

Ogbomosho/Enu

Ado Ekiti/Oiiiisha Osliogo/Kaduna

EJe/Madugiiri/Ife llorin

Alicokuia/lla/Oyo

Ikcrce Eikiti

Lome1

Braziaville

BuVnvu/Likati ...

Kikwit/Mbaitdaka

■■-:■:■ ■' ■■,-.-: .;-.:■■■■ ;-.;■.; ■■V.1.-:9

Bujumbura

Asmara.

Mombossa

Lilongwe

Kiguli

Aruiba

Kilwe/Ndola

Bulawayo

Port-Hare ourt

Jenin-City

Dakar

Freetown

Douala/Yiouad

Bangui

N'Djamena

Kanang« /Lumun

Mbudji-Miyi/id

.-■ ::.":" ' .16

Nairobi

AnUnarivo

Blanlyre

Beira

Kampala

Mogadishu

Mwaoza/Zanzi

T»nga/Dodoma

Lusaka

Harare

Cinetotvn/Dur

>2,5m

5

texaodria

iu

'ripoli

Caublanca

Crurtourn

Abidjan

Conakry

Ksno

JilhJ

angaiii

■■■■".■ ::i; 'v1..:.',.?

Luanda

Addis-AWba

Maputo

' Town

i

> 5,0 m

- ■:■-■■ 0

■;■-;.. i

fbadan

■■■■::.-^ .-.-■■l

Kiasbau

-.■-:;■ I

Dir Ei Sa

> 10,0 in

1

UCairc

1

Lagoi

,:1- " 0

,. ■' '0

ID



Annexe 1.11

1 1 Risenu Rouiicr Urb«in : Vcliiculcs c( »oinl>rc t!e kilometre dc routes urbitines

—. .

PAYS

1. Ainque du Nord

- Algcne

- Egyptc

- Libye

- Soudan

- Tunisic

2. Afrique dc 1 Oucst(CfcUfcAU,

- ticnm

- Burkina

- Cap Vert

- C6tc d'lvoire

- Gambic

- Ghana

- Gubiee

- GuLniic Bissau

- Liberia

- Mauriianic

- Nigeria

- Senegal

- Sicrra-Lconc

-Togo

3. AJriquo CenUale
- Carneroun ■

- Centrafrique

- Guinie-Equatorialc

- Zaire

4. AJrtque £st / AustraJe
- Angola

- Ethiopie

- Lesotho

- Madagascar

- Mozambique

- Ougando

- Rwanda

- Sao Tome" ct Principe

- Seychelles

- Swaziland

- Zimbabwe

- Namibic

- Afrique du Sad

ToTal aFrIqUE

PNR/liub. Rung

1985 du PNB

F55V T"
640 13

6.610 1

560 16

230 28

1.190 6

750 ~37~

150 43

420 18

630 15

230 36

370 22

180 39

4S0 17

150 43

410 19

240 33

950 9

370 22

350 24

230 36

299. \c

U4U 11 "1
280 28

1.070 8

3.330 2

140 45

160 42

518 \d .

870 10

240 33

300 25

110 46

300 25
410 19

240 33

170 41

1.100 7

180 39

230 36

280 28

2.560 3

270 31

740 12

300 25

410 19

640 13

2.030 5

690 \c

Pare de

Vc~hiculcs\f

Trrrnr

775^000
735.000

756.735

117.000

425.998

2 072 9?5~

32.000

235.447

5.900

106.000

24.000

5.000

28.000

17.200

30.500

1.405.000

116,000

30.022

3.906

"■■"'■424.361

56.861

46.000

27.000

7.500

14.000

180.000

5.789.457

'10V.UUU

48.513

13.500

20.000

60.409

259.000

21.600

93.000

31.000

44.958

111.000

41.000

17,753

4.500

26.700

28.840

93.000

166.000

282.000

4.319.684

12:062.526

ctu routes

urbainc*

14.976

1.653

6.708

3042

2.605

35.467
yfej

421

119

3.243

102

2.801

926

162

582

900

414

701

21.875

1.444

360

454

13.299

SAW

741

504

276

150

917

7.609

36.177

139

178

60

184

3.319

3.890

175

1.507

598

291

1.811

934

252

.27

23

1.242

92

4.007

2.246

1.399

397

11.955

120.189

Rang (pare v£h.)

ligion

1

2

4

3

6

5

r

6

2

12

4

10

13

9

11

7

1

3

8

14

I

3

4

5

7

6

1

6

10

19

17

9

3

16

7

13

11

5

12

IS

20

15

14

8

4

2

1

Afrique

J

4

6

5

13

7

TJ-

28

10

44

17

36

45

33

40

30

2

14

31

47

, ■■

22

24

34

43

41

11

Ifa

23

42

38

21

9

37

18

29

25

15

26

39

46

35

32

18

12

8

I

Rung

Region

i

1

6

2

4

5

5™

11

2

16

3

6

14

7

!?.

8

1

4

13

10

4

5

6

7

3

1

19
17

21

16

4

3

18

7

12

14

6

It

15

22

23

10

20

2

5

9

13

1

Xra voic* urtj.)

Afrique

r-$-

2

17

5

14

Ti

34

47

10

48

13

25

44

27

35

29

1 '

20

37

33

23

32

39

45

26

4

46

42

50

41

9

8

43

18

30

38

16

24

40

51

52

22

49

7

15

21

36

3

Sources : Document dc Strategics sur les Transports Urb«ms. Dccembre !990.
NotesAa Moycnnc rcgionalc de 6 pays

\b Moycanc rcgionale dc 15 pays
\c Moyennc regionale de 6 pays
\d Moyeime regionaJe dc 19 pays
\e Moyeiute de 4 regions

\a Donndcs 1986



Annexe 1.12

Tableau 1 2 APRIQUE. PARC AUTOMOBILE PAR REGION ET PAR PAYS (1980-1986)

Airiquc du Norc

- Algcite

- Egypte

- Libye

- Maroc

- Soudan

- Tunisic

Afriguc do t'6u«t(CEDfcA0~

- atnia

- Burkina

- Cap Vert

- C6te d'Noire

- Gambie

- Ghana.

- Guinee

- Guinee Bissau

- Libdria

- Mali

- Mauritania

- Niger

- Nigeria

- Senegal

-Togo

Afriqtie Centrale

- (Jameroun

- Centrafrique

- Congo

- Gabon
- Gulnee-Equatoriale

- Tchad

- Zaire

4.Afrique :Est & AustraTT

(Iiors Afrique du Sud)

- Angola

- Botswana

- Burundi

- Comores

- Djibouti

- Ethiopic

- Kenya

- Lesotho

- Madagascar

- Malawi

- Maurice

- Mozambique

- 0Uganda

- Rwanda

- Sao Torn* ct Pruicipc

- Seychelles

- Somalie

- Swaziland

- Tanzanie

- Zocrjbie

- Zimbabwe

- Nomibie

428.300

386.043

425.000

57.569

152.762

907.798

116.490

7.321

64.000

12.000

2.750

20.067

2.669

11.262

15.772

500.000

50.875

75.000

20.000

169.092"
bi.UUlT

9.000

20.000

32.274

4.000

5.000

43.818

75.000

7.921

6.000

6.000

40.429

155.000

3.254

50.000

11.815

25.640

50.000

30.000

3.786

3.583

5.000

U. 615

71.365

74.59

211.694

72b.mi

425.000

404.000

593.272

34.000

171.000

.239.7(50"

u'ooo

168.000

, 5.500

58.000

13.000

3.200

8.000

21.000

8.000

16.000

773000

85.000

23.000

25.000

"249.100
yu.uua

8.100

26.000

18.000

5.000

8.000

94.000

122.000

17.000

8.000

13.000

43.000

128.000

48.000

15.000

33.000

84.000

31.000

12.500

4.20C

19.00(

15.00C

43.(XX

96.00(

173.OCK

■330T0OJ

127.500

181.598

180.000

71.000

132.663

596.047

—71T2S

63.349

1.406

46.000

8.000

2.100

13.753

863

8.437

17.347

350.000

27.767

40.000

10.000

105.92?

5.000

14.000

4.149

3.000

4.S00

34.278

381.021

50.000

15.000

4.000

2.500

14.248

122.000

1.484

25.000

13.54

6.037

20.000

20.000

5.61

1.134

6000

5.035

28.18

14.475

26.76

4HU.UUU
247.000

312.000

245.725

45.000

177.000

876.200"
l'i.UUU

13.000

91.000

800

46.000

13.000

2.400

3.000

8.000

5.000

18.000

606.000

37.000

7.000

14.000

214,200

yy.uuu1
8.000

20.000

12.000

3.200

6.000

86.000

584.700"

41.000

26.000

10.000

1.000

20.000

143.000

43.000

15.600

13.000

24.000

14.000

8.500

1.60C

11.(XX

15.00(

52.00

67.OCX

79.00<

746.m
555.800

567.641

605.000

128.569

285.425

.503.845
16.6 IT

0

179.839

8.727

110.000

20.000

4.850

33.820

3.532

19.699

33.119

850.000

78.642

115.000

30.000

0

276.019
97.0U0

14.000

34.000

36.423

7.000

9.500

78.096

1.223.718

125.000

22.921

10.000

8.500

54.677

277.000

4.738

75.000

25.36

31.677

70.000

50.000

9.39

4,71

11.00

16.65

99.54

89.07

238.46

672.000

716.000

838.997

79.000

348.000

2.115.90d'
J4.U0U

24.000

259.000

6.300

104.000

26.000

5.600

11.000

29.000

13.000

34.000

.379.000

122.000

30,000

39.000

0

463.300
i&y.uoo"

16.100

46.000

30.000

8.200

14.000

180.000

;4B9.400

163.000

43.000
18.000

14.000

63,000

271.000

91.000

30.600

46.000

108.000

45.000

21.000

5,800

30.000

30.000

95.000

163.000

252.000

6,16%
2.40%

2,94%

4,17%

-5,9196

2,51%

4,67%

-3,99%

-0,70%

3.33%

1.81ft

-13,10%

30.11%

-5.06%

0,33%

6.24%

5,64%

-15.46%

3.33%

6,699

1,76%

3,85%

-2,40%

2,00%

4,97%

11,00%

3,37?

8,189

7,62'

6,44'
1,79

-0,27

2,45

2.37

4,77

5.57

-1,31

10,57

2.62

13,36

7,64

-0,58

7.85

0,69

JTOTAL GENERAL AFRIQUE 52 6.221.944 : 7.860.421 3.136.625 4.308.138, $:358,569 12MJ59



ANNEXE 2

B1BLI0GRAPH1E

BAD : Etude de fimpact de I'environnement macro6conomique et

financier sur le developpement des transports et

communications en Afrique 1992

BAD : termes de reference pour les etudes d'un programme

6nergetique africain 1991

Banque Mondiale : I'energie dans les pays en developpement:

une transition

Banque Mondiale : examen des politiques, strategies et

programmes du secteur des energies traditionnelles - Compte

rendu de I'atelier N° 2 Ouagadougou - Fevrier 1994

Banque Mondiale : I'Afrique Sub-Saharienne : de la crise & une

croissance durable

♦ CEA: deuxfeme Decennie des Nations-Unies pour les transports

et les communications en Afrique :

* Strategies pour les routes et le transport routier 1991

* Strategies pour le transport urbain 1991

♦ CEA: rapport 6conomique pour I'Afrique 1994

♦ CEA : Human settlements development and managment in the

African region.



♦ Centre International de politiques energetiques, ACCT : sdminaire
sur la politique 6nerg6tique en Afrique - Lom6 - Togo F6vrier 1986

♦ Gamba, Julio R; Caplin, David A.; Mulckhuysen, John J.
Industrial energy rationalization in developing countries.

♦ Sander, Robert J.; Gandhi, Sunita.

Energy efficiency and conservation in the developing world.

♦ United Nations Center for Human Settlements

* People, settlements, environment and development.

* Global report on human settlement 1986

* Expert group meeting, Urban Areas Environment and
Energy Putting Agenda 21 in Action.

* Improvement of urban public transport in developing

countries.

♦ World Research Institute: World ressources




