


~ 
'(~) p, de Mao 

· D. de ziguei 
D. dè Moussoro 
D. de Bol 
D. de, ru_g,..Rig .· 

J 
Total 

~çrKebbi 

(Bo~r) . D •. de Bongor 
D. de Fie.nga. 
D. de Lé:ré 
D. de Pale.· 

-Total 1 

-·---·· - -· ~--· 

D. de Mo\UidOU 
D. de Bai bokoum 
D. de Doba 
D,' de Lai 
D. de. Ké1o 

Total 

D, .de Ft-Arohambau1t 
D. de Kyabé. 
D. de Koumra 

f ·.' D. de Mo:Lssala 

· Total 

Total général 

' 1 

69 000 
.'( 

18 300 
1 000 

40000 

(134000) 

12 500 
6 000 
" 000 ) . 

8 000 

(31 500) 

15 000 
1~ 000 
2Cf 000 
9 000 
.4 500 ------

500) 

22 200 
22 500' 
ll 200' 

9 300, 
---·--

(65 200) 

1 371 200 

43 200 
9 800 

32 800 
;:o 9CO 
ll 000 

(117 700) 

70 300 
105 700 
56800 
64 900 

(297 700) 

120 500 
42 400 

100500 
63 600 
93 500 

c4iô-soo) 

44 200 
30,500 
94 300 
48 700 ..., _____ 

(217 700) 

2 2t8 200 

0?.6 
. ' ' 

f;79 
2,99 
0,~7 

(0;81) 

. ,•• . 

5,62. 
- 17,61 

11,36 
8,~1 

( 9,45 

8)0} 
3,26 

'5,00 
7,07 
2,08 

( 6,s.i,) 

2,00 
1.~5 
8,42 
5,23 

(3,34) 



.,.,; 
~" , ' F 

OUBANGUI-cHARI 

Ombella-M' Poko 

(B9.ngui) Cm. de Bangui lOO 39 300 393 
D. de Bimbo 2 200 16 600 7,55' 
D. de Dama ra 12 200 8 900 0,74 . 
D. de Bossembélé 19 454 37 400 1,92 . l 

Total : (33 954) (102 200) (3,04) 

L:lbsye 

(M1Bsiki) D •. de M'Baiki 8 550 46 100 5,39~--
:n.....œ 1lOOa- --- l2 '650- ~0"1300:~- 2;43 -

~· ---~-· ·--· 
L.,_ __ 

.~ 

Total : (21 2Çl0) (76 900) (3,63) 

Haute-Sangha 
' (Berbersti) D. de Berbemti 14700 50 900 3,49 

'«, D. de Nols 18 000 14300 0,95 
D. de Carnot 31 869 27 700 1,84 

""' Total (64 569) (92 900) . (2,18) 

Ouham-Pendé 

(Bozoum) D. de Bozoum 12 500 21 900 1,75 
D. de Boosrsngs 12 500 49 000 3,92 
D. de Psoua 10 000 53 900 5,39 
D. de Bouar 27 750 

48 100 . 2,70 D. de Baboua 26 900 

Total : (62 750) (199 800) . (3,22) 

Ouham 

( Bosssn.ooœ) D. de Bosssngos 25 000 .69 600 2,78 
:- ' D. de Batsngafo 15 500 26 500 1,70 
' D. de Boucs 19 500 26 900 1,38 >~ 

\' 

' Total : (60 000) (123 000) (2,05) ~{ ' 

Kemo-Gribingui 
~ ·. -

(Fort Si but) D. de Fort Sibut 13 000 24 100 1,85 
( .. .., D. de Dekos 5000 18 400 3,67 

D. de Fort Crsmpel 20 000 39 700 1,98 --
~··~ .. ·· Total : (38 000). (82 200) (2,16) 



~-· - > ' 
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Ou~kkfJ~O 

(:Banilari) 

' . 

M11klm<iu 
{J.lal'lgaSSOU) 

1 D. de Bambari 
D. de Ippy 
D. de Grima. ri 
D. d9 llakala 

1 D. de Kouango 
D. de Brie. 
D. de A1indao · 
D. de :Mi:Jbaye 
D. de Kembé 

Total ·: ·• · .f 

D. de llangassou 
D. de Ouango 
D. ds :Bakouma 
D. de Yalinga. · 

•N·dae. 
D. d.e Rafai 
D. d.e Obo 

Total 1 

Di.rtriot autonome de Birao 

a;UUOllVlUC 

TOTAL G)illWRAL : 

-
-~,-------,...,_.., 

9 000 41700 4,65" 
14 700 26 300 1, 78' 
7 600 .20 400 2,68 

11 000 9 400 o,86 
7 000 19 100 2,72 
9 000 16 200 1,80 
8200 48 500 5,91 

. 3000 35 000 11,30 
2 900 25 400 8,74 . -

(72 500) (242 000) (3,34) 

8000 ' 29 600 3,7 
8 000 35 100 4,38 

17 000 13 200 o,n · 
70 000 8 500. 0)12 

25 000 . . i9 900 ' ... · · · wr:~-- ·· 
32 000 1 .14 000 .0,43 

(160 000) "1 (120 300) (0,75) 

38 500 1 7400 1 0,39 

52 000 -1 20 700 1 0,19 
' 

1 

1 o67 400 
' 1. -. 



~giona 

N. CAMEROUN 

Logone et Chari 1 

Diane.re 

1\Brgui-Wandala 

' t . 
t·' 
~-_·,.,"' ,. 
~-

[. 
r: 
' 

]énoué 

Adame.oua 

Subdivisions 

Fort Foureau 

Yagoua 

Mokolo 
Mora 

Total : 

Total 

Garoua 
Guidder 
Poli 
Rei"'-Bouba 

Total 

N'Gaoundéré 
Ean;yo 
!Yiaiganga 
Tibati 
Tignère 

Total 

TOTAL GEN'Mù\L : 

Superficie 
km 

8 600 

4 900 

(14 200) 

4200 
3 000 

(7 200) 

14 980 
3 000 

11 30C 
31 560 . 

(60 840) 

17 000 
16 000 
17 000 

17 000 

(67 000) 

157 940 

Population 
. Fin 1950 

77 000 

205 \f(g--J.. 

78 
153 342. 

(438 142) 

168145 
85 540 

·(253 685) 

74 934. 
106 139 
39 083 
48'765 

. (268 921) 

68 859 
26 500 
31 000 
14 600 
23. 641 

(164 400) 

1 202 848 

Densité 

9,03 

28,14 
31,28 

(30,84) 

4,0 
28,51 

(35 56) 

5 
35 33 
3,45 
1,54 

(4,42) 

4,06 
1,65 
1,82 

2,24 

(2,44) 

7,59 



égi1ëniè!H-~iiil-:r~fië8-sur 
.... .. .. . les· ;mcuca.tiO!lfl varient .JàE!Sf'IZ .largetvant ._sur. *t- J!iaA~.· -·'"7' 

ensel!lP1e 1a populatia!l européerm,é &U@llOnte avec rapidité. A Gâroua,. à. . 
et dans l' ensembl~ Q.u Nom Ce.meroun elle est notablement supérieure_ à. oe;L1EI ;ln--
ioi, les chiffres mentionnés à. partir des recensements 1950 étant dépa.sséa. On · 

_ à,lllis -~ une .2ème colonna, pour l'A.E.f. • les oh:i.ffres au ler ja.mrier J.950._1Bs ahif'\ 
.~s porté!' sur la fig. 17 de 11 étude sont caux de janvier 1950. - · · . 

. Olaès$mant des localités en fonotion de l'i!upOrta.noe_ de la population .européenne, 

Nombre Nombre Nombra 

. ' d'Européens d'Européens 
Iooe.lités 

'Européèna· 
!Doe.J.i té a Localités 

-" A.E.F. 31.7 1.1. 31.7 1.1. 31.7 1.1. 
.1951 1950 1951 1950 1951 1950 

151 1 785 0 Mongo 28 26 T J{assenia 5 9 
1 739. 2 171 ,T Ouango 27 33 0 :Bokoro 5 

-847 1 033 0 lai 27 16 T Ouadi Rimé 4 4. 
434 318 T Moba.ye 27 15 o. Am Iam 2 1 
214 314 0 J,!oyoumba 27 0 1 1 
180 119 T Da.mra 25 16 0 1 

·'];64;- ~8 0 K!ln1bê-- 24 21' 0 
126 12.1 T Moi asa la. 21 13 T 
125 79 0 Kélo 21 12 T Eor kou 66 T 
114 169 0 Booaranga 20 22 o· àledi 14 T 
111 80 0 Yalinga 20 0 Tibesti 14 .T 

99" 69 T Bada 18 22 0 lao 6 T 
93 29 T Paoua 18 19 0 Kanem 5 .T 
84 192 .0 17 'l' 
1-5- 5~ T- 16 14 0 cruneroun 
61 49 T Ra,fai 14 17 0 

Garoua 165 •C 52 50 0 Be.ibakoum 13 8 T 
48 44 0 Ippy 13 20 0 N' Gâoundéré 148 c 
47 29 0 Léré, 12 9 T Ml. roua 100 c 
46 37 0 Am T:inan 12 5 T Bànyo · 50 c 
46 31 0 Be.kala 10 11 0 l~iganga 3r c 
45 43 0 Obo 10 8 0 lbkolo 25 c· 
38 47 0 Batangafo 8 6 0 Yagoua 15 c 
35 22 T Oum 8 4 T Guidder 14 c 
33 22 0 Bouoa 8 8 0 Tiba.ti· 14 c 
33 45 c M>ssakory 8 T Poli 12 c 

Ft.Fciureau 10 c 33 10 T Goz Baida 7 5 T 
.Kaé1é 10 c ' 

~1 32 29 0 Adré 6 5 T 
Tign~ra 9 c 31 31 0 Biltine 6 20 T 

30 20 T Dekoa .6 4 o. l'pra 4 c 
28 26 T !-1e1fi 5 5 T Rei Eouba 2 c 

C-~-Oameroun- 0: Oubangui-Chari- T =·Tchad-. . . 

. --.---"·-----· -- ·- ------



- ~ ces chiffres de pOpUlation il résulte ~u'il y .a .une région très peupléé 
pour l' Afri~ue noire, et trois autres régions de peuplemE)nt relativement dense. · Is pre.:. 
mière se trouve dans 111 Nord du C!lDleroun (région du Diamaré- Maroua, Mokolo, Yagoua, 
Kaél!l); avec une densité de 30 et parfois de plus de 40 au km2, elle constitue l'une 
des régions de fort peuplement d'Afrique noire et cette densité s 1éten!l sur un terri­
toire assez vaste. I.es trois autres sont pa.r ordre d'importance la. région du Sud ciu 

· Mayo Kebbi et du Logone (Pala, Moundou), celle d'Abéché et d'Oum Hadjer, celle de 
Bangui, éette dernière restreinte aux environs de l • agglomération; la région du Sud du 
Ma;yo Kebbi et du Logone touche à la région nord camérounaise la plus peuplée; Ü y a là 
un assez vaste ens91!lble qui n'a d'.équivalent, dans tout 1 1A.E.F. et le CameroUn., que ·le 
Sud du Cameroun. L'importance de cettè région est évidepte .aL · 

· --~..M-l'é~'"_j:'>'œ~a;_h!t~r{lt à:.avcD.:rm-1--yeux.-- -- : 
r 

.A. ees ~uatre régions s'ajoutent quatre centres urbains importants i ~ 
(qui, en fait, crée, pe.r sa population propre, la région peuplée dont il a été question · 
plus haut), Fprt Lamy, Fort Archambault et Ga.rcua qui ne se trouvent pas dans des zanès · 
de très .fort j:Jeuplement, mais .dont la population indigène est déjà très forte (pour 
llaJli?;ui et Fort Iemy) ou s 1 accroit rapidement. 

Si l'on considère ces pointa forts démographiques, en rapport avec la géo,Sr&-· 
phie de l'ensemble de l'A.E.F • .et du Cameroun, on s'aperçoit qu'ils. se trouvent préci­
sément aux endroits l~s plus éloignés des exutoires maritimes (région d'Abéché, ·Nord. · 
Cameroun, Meyo Kebbi et Logone pour l'es régions; Fort Iemy, Fort Archambault pour les 

'_villes,- et secondairement lla.ngui) et, pour :tous ces points sauf lla.ngui (qui, si l'Ou.,. 
bangui n 1eqt pas navigable toute l'année, bénéficie d'une route quasi permanente avec 
Douala), dans la partie que les conditions climatiques coupent de la côte pendant plu~· 
sieura mois. En bref, le cantre démographique de l'Afri~ue centrale :t'rançaiae (A.E".:F. 
et Cameroun) est excentré en termes de .surface et en termes de temps. 

C'est une constatation extrêmement importante. En effet, non seulement ces· 
points forts démographiques constituent le potentiel de main d'oeuvre qui, en rapport·.· 
avec un sol relativement favorable, est 1.Ul facteur déterminant d'accroissement de pra..o 
duction, mais ils constituent en même temps des centres de consommation majeurs que · 
l'intérêt économique camme le devoi~ social commandent de satisfàire. 

1. 

Sans ~ou te cette population est enc.ore très -pauvre et n'a que très. peu da 'ba­
soins; un voyage en brousse le démontre facilement et la chose est confirmée par les · 
quel~ues chiffres - très approximatifs - qu'an peut recueillir sur ses possibilités 
finan~ières : c'est ainsi que dans _la région de Maroua . -' peuplée et relativement a:c..: 
tive - . an peut éstimer le reveru moy'>n à 190 à 200 franos par tête et pa.r an. On ob;...· 
tient un chiffre voisin si 1 1 on se réfère à une estimation (naturellement très conjec- .·- · 
turale) des sommes que touche globalejllent la population a.:fricaine du Tchad et de fiou.: · 
bangui; 1 ~estimatio11 à ·la~uelle nous nous référons est de 500 millions 1 ce qui donne 



~!ihtJbie · 'un@ :téllùlle disp0$6 en .,., ·~ .r. }"i:t$:tii»~'"71l8â ''0 •. c.jC +<. .•. . . . . ' Gille . . ~etl . • 
-. 

-~•'' .r~·, ... c+·~ ···....-: :,...: .. :~.::.:.·.~: .• ,;:.~,...:.~::,~;:::; 
. -

cette constatation appelle wis cô~ctits i:nlporj:aritl! pour le pr'-
~ . _.__.. ..... . . ' . . . . 1 ni. . . . ' 
,,, '·"""""!" ~ ~Oilt .pour 1. ave r '· .. 

. ••. . . ,_._ •. ·~··~· partou. t, oes reve~ s~t ~as inégalement répartis et noo seulémim. t l8il .·· 
, ~-ll.'l.'hains les plus peupl(la (39.000 i.ndigènee à Ba.ngui .., 50,000 selon c~te.ins d.Q.oo_ 
.~tè ~ 2i.ooo.à Fort Le.u\y), uiais des agglanére.tioris et des !liBXéhée 9econdaires (~ 
IJ~'Vob!!ofl4àUrid011) et à plUs forte ,raison' des aggl.Qilére.tions où .les tdnes (Bérbere.ti, ' 

w·>pii.'t{~:!.e),ou tout àutl'è activité (viande à .Abéché et N•Gaoundéré) apportent 1.Ulé vie·' 
~ . - ' ' . ,' ' . . . ' , . 

évollme, 'constituant 'des ·points où les 'besoins ne spnt pas négligeables; 

, ·• l!àctivité et la population des centres secrmdaires s 1acoroitront sensiblement 
. al?- èQiu-s des années. prochaines,dans la ·mesure où ces centres et leurs régions seront · 
· îWFisolés· et mieux branchées,·~ àwt transports, sur la vie éconœlique qui séra 
~ ,Qt:é4e . ou développée l pour ne prendre que que:).quee exemples. les abattoix's de ..... 

textile de Boa.li, l'huilerie et les villages modèles de la région de~­
le d~veloppement des plantations de· sisal dana. l'.Elat Qlbangui ne peuvent rester 

sur le pouvoix' d'achat des populations. On sait qu 1approx:i.mativement le sa-
--. ___ dans une entreprise européellllS ~st le dixième du se,laire 

pour 
~at .ql!é. se multiplier et, pour 1es raieons indiquées ci-dessous, cee 

(( ·.~mes ne peuvent que dewnir moine faibles. Dans l'Ou~, une éva.luation faite 
~~.:,·,~l)êC$11~ 1950 de la. population répartie··par genre aë !ila;!.n d16euvre,pour le secteur 
~ .t:t; donnait :un tota.l .de 44·500, soit (ch.iffres arrondis) exploi1;a.ti(!lll!J egpicalês 

,.; .. ·;, .· · ·oo;,.SJQ1loît&tione foreetièÎ"ee 3.7r:yJ, exploitatione minières 11.700, expl.oitatims 
·4·900, transpQrte- 2L500,. b&timents et travau,x Wblica 7 .700, .établi~Jstl­
~ J.lOO, banqusJQQL~:z:éJlS:l"tiilion ee·f'a.ie&nt en 4,100 lillll!loyée,. 

B'péeia.listee, 30.700 mauoeuvree. Ce qÙ'Ü ëët très 'tn:tomrssant de-~T bi9Z' Q"$ ··~ lf< 
:~les Ctlllpa.raieons soient. évide!Wlent très conjecturales et Jlli;Ù fondées, du fait 

~ nature des choses, o1est qu1'Qll. recensement analo!iua, en aoO.t 1947' donnait 
~y(,'iQi:.~ da 40.700, maie. répe,rti- très différemment entre eqlloyée, spécialistes et ma'"' 

pui.eque lee 9lllployée étaient SOO (contre 4·l00 en +950), ·lee epéoialietes 
(Wntre 9·700) 0 ·les manoeuvres 36.800 (contre 30.700). ~llee:que soient les ré.­

faire sur lee COIIIparaisons, on ne peut faire JiUtremant que d 1 être .frappé de 
l;~.btt:}.utièn des empioyé13 et. des epécia.listes. l'our le .Tchad des chiffree canparables 

1 

. .. . ... . . ·:- le :pouwix' d'achat des indigènes allfllllentera· régulièrement d' ab6rd parce que cettè .. 
:~•·t;~~t;~, déjà commencée, est inéluctable - et souhaitable'.-, ensuite parce que le· dé-. 
m~t;,:~~t -éconcmiqus, lui~ lié au déVeloppement des _transports, y conduix'e.. . 

.:QI. ~que~ (et c 1 es1;~parce qU1on ebbutit à cet.te conclusion• qu1U a pà;t\1 
taire cette brève rèVUS géœrale) le pouvoir d'achat devrait crottre dans les · 

. . 
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•'i•ë :lit~ \Ji d!~tatlt ,Pl'Lis 'q\t1 
.. 

• ~l't pl.'!j.t!quèJJ!en~ nu.l~e. O!l pi!ut' en: eouel\11'9 q~ lits besoin$' à la . 
$tatic:i!ntifree; àprès les ciuelques prochaines HJinéés de cont:i:ituatillll ~·4qui:~~t;; 

",• - - • ' ,'. • .. • ' ,' ' • '-" -• .fo 

· ·~ o:l,enà. d 11§qU1Pemént génêr8J,l!ment pondéreux, a1.1BJD9nteront en biens de oonea~~~Dation· 
tws è.ux indigènes, biena dont une partie a une valeur importante au kg et 
~t et est Par suite intéressée davantage. à un transpOrt rapide et pe:nnailên~ 

, .. .•. . . 'p= ce qui conce:me la popu.làtion européenne, .elle e~t très faible (4·3~1 .~ 
~. ;5.301 au Tchad, au recensement du ],.1.,50) •. Ma.lgré sm faible nombre, ellé c~ · 
' - -- ._ . . ' - . ' ' . ' . . ... _ .. ,_ 
sonme relativement beaucoup, assez fréquemment des ·produits coilteux at elle auasi e~ ., · 

· en progioéssion conetante : llangl,d est passé de 359 Européeps en 1936 à 713 en 1946 s~ ·· 
tJ;.· · ~l.'fé? iÎJl,, .1.501 Fort Lamy, cl!uW· le mêlne temps., de 100 à 595 et 2.170; pour lieilà$rn'hle . 
,;, . de 1 1A.E.]•., uet~~atj:Q!Testc psssée de moine de 5.000 à 10.000, puis à 20;000. -
. . dès ~lanéra.tions C<XJGe GaroUa et 1\!aromt,··èen;m&Anê.c;~~'C(llllllle.l!ounà.Q)!o_ Doba et l'aJ.a, lÀ· 

popu;!:ati® européenne, encore peq. nombreuse, staccro1t. on-note pa.r·ail~ 
des èaraotèras dé·cette population eur~enne· tend da·plus an plus à changer, le rn~ 
se !tWistituant au œubataire. ~ stabilité plus iirB.l'ida de la population 8\ll'Opéarme,lû$. 

. œ-l§e égalem®t des besoins pl'UB ~breux et portant sur des .~Darcbandiees diversifiéesi' .. 
' . . ' . ' . 

. . 2. - 11001WlTRUCTtiRE" Coomi;RCIALE ~ INlJUSTRmLE. 

2 .1 ~ L'''i,n:t:re.structure c0jlllll9roi4le •. • ··.~- . 
• .• ·._! 

· · · n àst caractéristique que les grosses affaires cœunerciàles d}impcrtaUaù.,et, ... 
l~ banquss, jusqu'à ces toutes ·dern;i.ères annéea 'installées prinéipiùement dans Î!!il · ·:.·~. 
cantres l:es plus importants, créent rapidement des stlCCÎlraales dans des e.gglanér~tic:IIÏI' 
llecolldt4res dont elles d~c~:lent la pousaée d'activité actuelle at· procba:inll; ·. · ,, ·. ·: · 

On·sait que les- da'lllt plus grosses maisons cOIII!ite:..ciàlas .de la région sopt J;a, .• 
s.c.o.A.. et la s.c.K,N. . · · ·· · · · '" 

-la s.:c.o.J.. (Société COIIIIDercie.le de ,l'Ouest a.fricâin) ,e<Œ'rce·s~ activité su Oa.;. 
· metoun (DO\!Bla) sous ca. nom de s.c.o.A. et en A.E.F. sous celui de c.c.s.o. (C~ •·· 
· ciœ.neroiB;le Sangha Ouban€Ui). Son organisation actuelle comporté un llirecte1U' prinCiPal 
il, DollaJ,a,dont dépend le Directeur' de Fort L!vn;y 1et un Directeur principal à•llrizze.vill$'~. 
dont dépend le Directeur de l!angui. Elle a ~cceasivement ouvert au Tchad at au N~'· ' 

· Qàlneroan, récemment, de~ succursales à Ga;roue., Maroua, Moundou, Bongor et ava!t 1 lixj~ · 
tien d'en établi.r en outre, entre autres, à Fort ArchambaUlt et Mokolo; eUe fait un · ..... . 
gros effort. pour s 1 ~staller dena la plupart des ben tres importants da le -zone '~J·:;,'" · · .e. . . 

-La s.c.K.N. (Société COOllilerci,ale d,u Kouilou Neri) appartient au groupe de~. · 
lU.ger C0 at au groupe da puiaeence ~ondie.le qui la con trille;' elle !ait d®c pa:i'ti& .dU :• 
mèlne ensëlllbla que la société qui fait le transport fluVial sur la llénoUé et qui oeint;t;ôie 
une tpèa ~ande partie de la prodUCtiOIX (!n'aobides) du Nigeria. En liaison II.VsO 1S: Ô~· 

•• ,, .. _,._.,~+~b . ..;._;;: ... '"":"~ 
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et sgencea~lln ~ ,E P. ·{pi!CtibiaM.: 
.D.E.c. !..à.~ Fort.Lalliil"} .t· nrx::r:w;a:-(R. et w .• ~. L:i.plit~) . ·. 

~--~~:~;*1:!;;· ~~~~:::::,ô:e Bangui dépend de la lli,re.ction génémle de Brazza-
;:. se tr.ouve une .Jlireo-tiOn Oérréràle; avec des directions à. Abéàhé, 

Fort ~baul:~ et Moundou;· au CamèrOlll'l la direction .de Ga.roùa dépend .de la K.I.N.G. 
· · iieîlÔ!ulia, La Société est installée dans 17 "postes" du Tchad; elle ccmptait faire 

porte:t" un effort particulier sur Moundou et Pala, qu 1 elle estime des places d 1 avènir. 
· (lette affaire très importante doit manipuler environ 35 ou 40 % des importations et de 
la .. distribution du. ~chad, C'est elle"'!llême qui monj;e ses lJlaTohandises sur Abéché; elle. 
poailède en Nigflria et dans la zone considérée des entrepôts et des magasins et comme la 
s.è.O.A. du reste, assUre son transit : ainsi à. Fort Lamy, elle dispose d'un magasin 
de 'tranait>.de 400m3~ da 3 voitu:Î'es, de 5 Européens, d'une vingtaine de "oanmis" indi:.. 
gènes. · · 

En dehors de ces deux grosses affaires, il y a naturellement de nombreUses 
ma:!,Sons cqmmeroie.les 1 :petites ou moyennes, 11européennes11 ·(souvent d.1 origine grecque 1 

j;iortugals'l cu syrienlle) ou indigènes, ces dernières surtout menant souvent dé front 
canml!l'cê et transport (ainsi Khalifat Faradj à. Fort Lamy). Certaines de ces entreprises. 
ont ûna importance qui dépasse le cadre local et même purement r~gional; ainsi France •· '_"; 
bmgo, qui a'u Tchad est très active et qui contrôle la société de transports fltivi~ux ),;J 
T.c.o.T. sur l'Oubangui (1). A Bangui, à côté de ces -trois entreprises, on trouve Moura ___ _......,.,. 
et Gmzveia, Se:ntos, Ollivant (qui ne travaille q_ue le "gros" e~ $s.t .. en liaison·a.vaë_un .. - ··'; 
groupe établi au Ccngo belge, ·lequel fait ;partie du gf'Ol.ifiê.de.la K.I.N.G.), l'Ouh$mé +->; 
Nana,cattin L1Wraatl"llcfure commerciale de la société .Moura et Gouveia, qui 

son activité sùr ].'Oubangui et la zone Sud Sud Est du Tchad est inté-. 
ressente à étudier 1 son siège est à Bangui et elle comporte 7 euecursales, 5 en Ou­
bangui - Bèuar, :Berberati, Bossa.ngoa, BambS.ri, Bangassou -, et 2 au Tchad - Fort Ar-
obemba1.Ü.t et MOWldOU -; elle dispos~ de plus de cent ccmpt<?ire qui tracent en q_uel~ue . • 0~ 
sorte les rtrnarchés" locaux .(Kyabé 1 K.oumra, Bediondo, Doba, Lai, ~lo, Gaga:I:,_]'..§..la. __ .--c-- ·) 
da:ns la région cotonnière outre M01Uldou et Aroha.mba.ul t). · ·· · - ., 

S...:--·:!eiî-..Tlm·.~-;..En-CA>t:re,-11 existe naturellement des maisons .d'importation, établies dB.llB 
r: , q_ui ne font pas, ou font peu de CO!llllleroe local (SIAMNA, Gaume, etc.). 1 1 in..; 

tkt.S+. des maisons cO!lllllerciales, et o 1 est pourquoi nous avons :lne;isté sur leur· organi­
sation, c'est de confirmer dans leur contexture les points forte du cO!lllllerce local; 
c 1est' ,PlUS encore de. confinner, par 1 1 évoluti~ de leur "infrastructlu:e"·.l 'évolution 
éeono~que, .en y poussant. · 

On peut réSUiller cette évolution, et celle qui semble devoir se produire,' da 
la façon ~vante. Alors q_ue Bangui seul pendant longtemps, puis ~ et Fort Ianzy-

-----
' · -(1) On l'91llarquera à. ce propos à q_uel point commerce et t~sport sont liés dans 1 1éco-

·. :P.an.te actuelle : s.c.K.N. et oompao\llie de la Bé:r{oué; France Congo èt T.C.O,Tù On 
a. déjà dit qu'en outre S.C.K.N. et S.C.O.A.. (la première surtout) vendent ~s véhi­

, cules (au Nigeria, par exemple, par la K •. I.N.G!) et se font pa.yer en transporta. 



. '..: 

de la. distribution dans la zone corn,idérée, 
cette' fonction, bien que restant très importante pour eUJÇ, tend à se dissocier entre 
plusieurs, centres secotldaires. Bangui reste encore, poUr l'lliba.ngui, le centre essen-
tiel à partir de quoi tout' se distribue; il ne l'est presque plus pour le T.chad et 

·même' pour sen te:tTitoire; il abandonne un peu ce rôle, Bouar et :llerberati étant de 
plus en plus ravitaillés directement, Peur le Tchad, Garoua s'est ajouté à Fort Lamw, 
mais la croissance de la voie nord nigérienne a redonné à la fonction·da distribution 
de Fort Lamy 1ma importance considérable, Cependant on sent que progressivement Fort 
Lamy se bornera à un rôle de coordination ~rale dans cette distribution, des écla.-

. tements locaux se faisant à Maroua et Garoua, naturellement, pour le Nord Cameroun e,t, 
pour le Tchad, à Fort Archambault, Moundou, Pals (ces ,deux centres devant sans doute 
jooer un rôle croissant en matière CCilllllerèiale), léré peut-être, Abéché, Do~éventuel-. ~·-~-'il 
lement; le même processus jouera sans dout~-l!= Bamll!H'i. {]Elttlf éVoiutlon, -~''6111JE!r<"-- -- · 
QQi.:L~.....est-trèf!- importan"Ta_~_-~-Slll'-:le-pi9n-gêner8.1 elle facilitera le développement 

z:-:- :-=-- .=-éeonuniqu:e-aeregions encore secondaires; sur le plan des transports- elle les rendra 
sans doute plus aisés, plus souples et moins coüteux; sur le plan du transpœ;-t aértan 
elle constitue un facteur favorable aux liaisons directes qui sont dans sa. nature et 
qui représentent 1 'un de ses- avantages majeurs- et, en contre Partie, cette évolution­
sera. précipitée par le transport aérien. C'est pourquoi on aura grand, intérêt à porter 

· attention aux transformations des "infrastructures" cOOllllerciales qui, en tout état de 
cause, traduisent l'évolution de l"'infrastruoturei' éconanique mais aident aussi cette. 
évcüution. 

2. 2 - L "'infrastructure." industrielle. 

On a déjà mentionné les éléments existants les plus ;importants et queiques 
éléments prévus : 

-usines de cotO!l; on se reportera aux cartes lü et 13 de l'étude, et à l'Annexe 31 
-abattoirs (voir pages 8 à 11 de l'étude et Annexe 2); 
-huileries en cours ou prévues (voir càrte 10, étude p. 21, et Annexe 3, 3. 7 et 

3.8); 
-usine de sacs prévue à,a.ns l'Est Oubangui; 
-petites beurreries _(voir Annexe 4•12 ,et 4.13); 
-produits miniers (voir Annexe 4,13). 

Il s'y ajoute les réalisations ou projets non mentionnés prés~ntés ci~es-
,." . sous en ordre dispersé s -.. 

- On a pensé à un manent monter une cimenterie au Tchad ou en Oubangui et une au­
tre au Nord Cameroun; en sait que le ciment, qui vaut 8 à 9.000 à Douala, coüte 25.000 
au Tchad ou à Maroua. Cependant il faudrait, selon le Plan lui-même, que la production 
sn soit très forte (plusieurs.dizaiœs de milliers de tonnes) pour que cette production 
soit rentable. · 

---~- -. 



F•. ··. · .· _· •,l!"è J.lti;te ~us_trie !le .la. come s'e _ . _ _ _ . _ 
~L:-"déjà_ :traité 12 t de come (pèiûi' 'llnrlr<~~ ~!...<!!,.l'abat.~ 
<.: ___ .·._ii!! );9501 pxotiui.aant} t_ditpl~s et tronçons bl'\lts pour. 9outetlerie,____ _ _ .. 

_ .·P~ etlee cçpea.ux réeult!lllt.des defu-:La peuvent 3tre .utilisés (lomme E!~~ (:).5 '{. 
. d'azote), lles ateliers semblables devraient pouvoir fonctionner À Abéché, Fort I.em.Y; · ··· ·' • 

: Marcœ·et sana. doute N'Ge.oundéré oùlee a.ba,tta.ges seront. bien sUpérieurs à ceux, fai-
• 'bies;'liîï·~ (1). .· · . .· .· · · --- . . . · · . . · · 
' ' ' . ' . . . . ' ' . 

, ., -'"' d&s scieries existent dans la. Lob~cy"e,; en notera qu•ü n'a. pas été~r!U'e, en 1952, 
q'Ùë· des a.V'ions àllant se mettre en pla.ce .. à .Abéché pirur cher~r de la. viande, y mon.; · 

. -teht' d:U "bais; des· entreprises pourtant assez bien ''placées'' en· ma. ti ère ccmnercia.le ou 
· ·. ~ JiÜltiêre de transport ont même trouvé intétêt' à f~ moriter des planches de Bangui · 

à ;Fort lréhamba.ul t par a.vi6n. · · 
. . . . . ' . ' . ' . . 

· .. -. que'J,ques !W. tres petites industries; ainsi cuirs E!t tissus indigènes à Maroue.,.· 
tuUerie ·à· Bangui etc,; une. savonnerie fonctio:one · à ll9.IJ8Ui; une autre Jœès de Jlambarl; 
une autre à j,lindao, · · · 

' - à Bangui, 'on prevoit le ronct:Lanri~ent in'oc~'.aiune imp~tante brasserie et 
.. c~lui 'd 1~ usine qui utiliserait lee· décliets de ,cpt on !X>ur fabriquer de_s ç:ouwrtures 1 
, la; ~èr~e.; établie sous 1' égide du gl'OUpe Motte7Cordorinier, de. Lille, aurait une Cli-­
-~I(U.,é Q.e 10 t par jour de glace et pqun-ld t coÙJmencer- .à. "sortir" les bouteil~es a.e· 

:" .. _ bière fil), j37!j4. · · · ' 
' . ,. -

·.;.. 

- oàmne i.l a été dit' on a envisagé' dana 'la région de ~s<;>u, de men- ...• 
ter une corderie et ultérieurement une fila.ture-sa.cherie;' · -···---~-- '·i!ij 

- troie usines textiles. importantes doivent fonctionner ,ou fonc_tionnent en A.l!l.F. 
et- a1-). Cameroun, dont l'Une dans la zone considérée - uaine Nassif à Doll.!l.4, qui fonc- . 
tiotll'lfit déjà, ·mais do)1t l'actiV'ité n'a pas progressé canme on l'avait d'ab.ord prévu-; 

!'\> :Ùltine> d&'la.. Sàvana à Brazzaville; enfin à Boa.li, près de Bangui, une usine textile d.oit 
~::.: ... :~. a t-:t;îîâtâiler ~ -- · · ... · · 1 

.. 
L'usine de Douala. consomme lOO ou 200 t de coton fibre et en conscmnera. :Peur----.;l 

Gtre pluà tard 600 t, L'usine de Boa.li,·liée à tout un aménagejnent de ahutes qui'devrai:l; 
'$8$.$ doute emener,a.près quelques années, l'installa.tiah d'autres industries,- ~eTait, 

.. ~_les premiers projets, démarrer en Juin Juillet. 1953-· ·Il semble qu'il y a.it .un oe:r• 
· ,- t~~oill retard dans le_s opérations et on ne sait quend l'usine sera. installée et, à. for­

tiœ1.; toilrilat-a. Il est prévu qu'elle consamnere d'abord environ 1.000 t de ooton fibre 
qÙi lui seront fourrlies par 1a. prod:Uction de la 'régicn; après 1%0· èa.'. consoimnat:lan' s•ac­
.do!tt-a. sans doute, 

.. _ , :Bien qp.'il soit question (mais ilnns un a.vènir' ancore indeterminé) de fsire de 
· )~imprei.sion à BoàJ.i, tous ces tissus seront penda:ht longtemps uniquement des "éCl'llS". · 

.(',-. .·; .·. . . 

(l} Nous ne savons pas si cette pf!tite _industrie fonctionne encore. ., 

.. 

~----:----.-.~--



lation du Sud .(et par conséquent la popUlation locale par rapport aux ~illes) ne s'ba­
bille q"-e de tissus imprin{és, en provenance de France, dU Royaume Uni surtout, d'Alle­
~. La production des usines sera donc acheminée sur les populations musulmanes qui 
s'habillent de tissus écrus, c'est-à-dire vers le Nord Cameroun et surtol.lt la région 
de Fort Lamy et d'Abéché. Cette production sera à défalquer des tonnages qui viennent · 
actuellement d'Europe, mais elle constituera un fret particulièrement intéressant à la 
montée sur des itinéraires C!u:!. précisément (Abéché· surtout) risquent de l)lanquer pres-
4U9 totalement ·de marchandises d'une certaine valeur à la montée. 

· Cette mise en place d'industries locales devrait donc, crcyons-ncus 1 favori­
ser le transport aérien, ·non seulement par les besoins et l'activité C!u:!. seront ainsi 
créés (population salariée, vivres, pièces de rechange ·depuis les ports etc.), mais 

....--~. ~ __ da:us Wl dcanaine tzès paxt.ietlliei (le -tis!!U ée:ru)-en ~tant d'ai~-l'éS01:ulJ;Q--J.&_c_~----· -~--,.1 
- problème du :l'ret· montée sur un certàin nombrede c-entres;·- -

.. 

. 
! • 

" ~ ' l •<( 

·" 

~ 
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3. - QUELQUES ESTIMATIONS DE BESOINS :rn TBANSPORI'S AERIENS A LA MONTEE. 

On a consacré les pages 23 à 26 de. l'étude à ces estimations. On a déjà dit , 
pourquoi elles étaient très difficiles à faire de façon un peu précise. Si l'an a fait• 
porter l'eXamen le plus approfondi_ sur_ les besoins à la descente, c'est parce Clue ces 
besoins, cunme il a été dit, sont beaucoup moins difficiles à prévoir et par conséquent 
parce qu'on a jugé préférable de se fonder sur une matière probable que sur une inatière 
dont les divers éléments sont conjecturaux, En e:('fet, l'expérience prouve (!Ue : 

- tout transport tend à trouver l'équilibre de tonnage entre l'~ller et le retour · · 
et finalement, dans la mesure où la masse globale du tonnage à transporter le permet,·· 
arrive à l'atteindre ·tant bien que mal; ce C!Ui est vrai pour les divers moyens de .trans• 
port, l'est bien plus encore pour le transport aérien, dont. on peùt considérer que,s 1il 
répond à des besoins qu:!. se font sentir à la descente, il trouvera peu à peu, les mar-
chandises à la montée; ·· 

- on_ néglige toujours beaucoup trop, C!uand on considère lès possibilités d'un 
transport généralement considéré comme coûteux, le fret "di;,.ers" et pcndéreux q\l'il 
prendra; 

- pour ·les raisons indiquées au début de cette Annexe, on peut penser que _les be­
soins en biens de consunmation augmenteront notablement dans les prochaines années •. 

On se bornera dans ce paragraphe à (!uelques indications C!u:!. complètent les 
pages de l'étude, 

,5 .1 - Tonnages globaux. 

Rappelons que sur les 140 à 150 000 t qui "montent" actuellement vers la zone 
considérée et sur les 160 à 170 000 t C!Ui monteront sana doute dans les 5 ans ~roChains 
• 



3.~ -tin exemple de base. 

L'examen des statistiques (1) at les mW.tipias conversations aVèc lee tl'!llll!­
.... pôtwura e't aveC "les maisons de COilllllerCe (CeS' deXmers renseignements .;. dans la !ne• 

allté "'Ù"ila cnt été "recou;pés~' d 1une part, ccmfinnés par des sonde<!es sur statistiques.· 
d's.u'h'e part - ricus paraissent les plua intéressants, parce que les plus concret&) 
milènent à penser que 'sur les 45~000. (ou 50.000) tonnes venant d'itinéraires divers et 
destinés au Tchad, 4.000 ont une valeur moyenne S(lpérieure à 100 frânce CFA au kg. Les \ 
40:000 (ou 45-00,0) aut):'Ss tonn,;s ont sans doute, en se reportant à la v~eur'moyermé, 
Ull prix moyen inférieur à .100 fi'ancs • .M!ùs d~une pa.rl,une partie de ces marchandises 
'ftiUt eependa.nt plue de lOO francs, J.a.. valeur étant une valeur· moyenne; d 1autre part,__ 
OOIIllliS on 1' a dit et comme il faut y insister, une part non négligeal)le de ces marchall­
d:i.s4.s, m&ne pondéreuses, prendra l'avion dans des cas d'espèce dènt ia IJ!Ultiplic.ité 
conduira. à un toonage important, Plusieurs a:x:emples le. confirment 1 le fait que du bois 
Sat déjà à plusieurs reprises monté de B&!gui, par avion; celui que ciu ci~Iu!nt a été ré.­
~Nlièrelnelrt transporté de' Douala sur Kaélé par avion; celui qu'au retour du natron ou 
~s ~chides utilisent le transport aérien; le fait que la mise en place des avions 
· · · ~ petj,t se faire cànstiunmant à vide et que du boie, des J>rO<Lu:i..te sidérur,.._ .. , -

. à.&Et-i%YQ:l:opar:ùCLNB ln&lês -~Xêîidrrnt 1 1 aVion ·s-ur les relations creuses 
la 'lllOlltée. En chiffrant à quelquàs milliers de tonnes lee produits qui viendront 

tdnsi à l'avion, on ne =oit pas:faire de trop larges prévisions, les produits visés. 
étal'l.t préoieéme.1t dea produite lourds et cet~ samne de produits lourds, spécialement 
lori! deS célùpures de 'h'ansports de BÙrface 1 devant faire un tonnage non négligeàhle .. 
Oli nqtera. etlf':!n que le 'sucre, dont 4.000 t environ mllntent vers le Tchad, s'il vaut .. 

· ·65 t"i- à Do\,lala, -77 à Pointe Noire, coiite lOO fr à Fort Lamy e:t environ 115 .à F.ort .A.r­
o)Wnhlllil'e (2). 01el'lt un torniage <J.ui1 lorl,lCJ.\lB ;L~ ;prix. du b'anspc:>rl aériell ee ~ atiats-

• ..:..----.- ···'- --~ • • • ••1 -- ' 

(1) On a. dit S!Ue les statistiques douanières sènt extl'Élmement difficiles à utiliser,· 
sinon inutilisables si. on ne procède pas à leur interprétation et à leur recOupe- . 
ment pa;r' des sources de renseignement directes. 

(2) .Obiff:res résultant des Prix de détàil publiés pour 11J,.E.F. et le Cameroun par· 
leurs Bulletins statistiques respectifs. Pour Fort :IaJJ\Y les. prix ont étê fourt\is 
par.la ·Chambre de COI!lmerce à notre demande; pour Fort ArcbBmba.ult ils résultent 
d'une enquête auprès des cCillll\erçants. La différence entre .les prix à Douala èt l;.. 
l'Ointe Noire (importl'!nte) incite à la ;pi-u.dence dans les enseignement's pré'cis à ti­
rer de ces chif'frea; cependant il subsiste que le suo;re se vend au Tchad à 100 fr 

· .. · et davantage et qu'un gros écart existe entre son prix an port et sur pl9.cé, écart 
aill!nt ~ les chiffres cités de 2:5 à 50 fr selon les cas •. Il est vrai qu'il fliltlt 
~ oanpte du fài t que, compte tenu. de sa marge bé'néfipiai):'S, le 8UCrll . revient a.u 

• c~Ç~mt moins cher qu' :il n' ëat vendu. · • 



sé, i:!Çllllille an le prévoit et~camne im. le redira à l'Annexe 7, pQilrra.it venir à l'avion, 
on devrait même dire "vieÎld:ra, à .1 1 aviOn", ai ·les candi tiens ~ondamentales · restent sans 
changement •. Ce sucre n'était pas ccimpris dans les 4~000 t menticnnées plus haut. Si· 
donc on fait la récapitulation, on arrive à un tonnage théorique de 8,000 t, auquel 

, s 1 ajouterait le tonnage du "moins de lOO francs" pondéreux ou non, soit en totalité­
une douzaine de milliers de tonnes pour le seul territoire du Tchad ( 1) , 

' 
Par 'ailletirS l'exemple du sucre est assez probant de la diffé.rence ~ coQt 

antre le prix au port et le prix sur place, Il recoupe l'estimation d'un des cœun~ 
çants les plus importants et les plus qualifiés de la région selon lequel les caté'ltO­
ries de marchandises suivantes sont ~ceptibles de venir à l'avion 1 

~<r---'---~.~-- ·-~-. 

· --- à 35 fr. le' ~-depuia-llollala.;tOt!tea-lei~e:s ··'Vî'Lle.:nt-1m·-mt:dl'll;j;2?·~~~=~ 
kg 

-:- à 32 fr l,e kg depuis Douala, toutes les marchandises valant au moinS lOO fr a,u 
kg 

- à 25 fr, pratiquement tout saur' le sel, le ciment, le bois, lès hydrocarbures: 

Or, on a dit à plusieurs reprises qu'on estimait que le prix du transport a~ 
rien pourrait, dana les 5 ana qui viennent, s'ab!daser de 30 à 33%. Si an retient le. 
prix de 75 fr aller et retour, on arrive ainsi à un prix de. 50 !r, pour lequel lil co- .· 
ton (voir Annexe 3) .POIJITait. par exemple payer 20 fr à l'aller, la viande aenaibleJJiellt. 
plus cher, ce qui mettrait la mantée à 25 à 28 francs. Encore, conme on l'a s.ouve:nt si­
gnalé, oes by:po:thèaea sont elles volontairement prndentea. (h fera état de quelques au-

. tres hypothèses dans l'Annexe 7 •. 

Sans doute les conditions dea transports de surface peuvent-elles dvoluèr. 
elles-aussi, De plus, quel que soit l'intér!lt d.u transport aérien,dea marchandises, 
mâme · coftteuses, continueront naturellement à être ache~es par surface. Il n 1 en :reste 
pas moins que si l'on se réfère à l'exemple du Tchad, en clliffrant à 13 à 15.000 t ·le 
to.nnage avion à la montée dans un délai dè 5 ans,· on doit p.. cher par défaut, dans la me.:. 
sure où ces chiffres s'appliquent à l'ensemble de la zone considérée, 

3 .3 - COO!paraisons de prix de détail. 

·On trouvera._à l'Annexe 8 un tableau comparant un certai.D. nombre de prix .de . 
dÈîtail dans lesiJorts et dans un certain nombre de vil..lea. 

(1) Dans les mêmes hypothèses, et selon le même raisonnement, les tonnages "montée" · 
prévus dans l'étude sur l'Oubangui et le Nord Cameroun devraient, en principe, '&tre 
augmentés dans des proportions analogues. Cette augmentation devrait cependant &tre 
moindre : pour l'Oubangui, la route sur Douala ést permanente et aera améliorée, et 
le fleuve continuera à monter la plus grande partie des pondéreux; enfin les routes 
ne sont pas ooupÈîea comme au Tchad! pour le Nord Cameroun, ai les routes y 1;!01lt , 
coupées, la prortmité de la Bénoué et l'éventualité d'un BJÇe Nord Sud Camerounais· 
jusqu'au Nord ne rendront pas, sans doute, l'avion aussi utile, du moinS pau-. la 
région de Garoua. 



. . , . ,·_- _.- __ i -:'· :. , -~---~·" · '.'-:·-.--!'···"<-; ,_;;._'' -·~·-:~--~:..<.t~-:) c;~ --~/71 
:i.; >·: c ' _· -liâ~oüi'xan a l!ésoili;PQùr sès ",Jâjrié·~. dé marchandises st matériel di\71!1'$ " 

selon les ~in(3s, de la. :Y.oie nigériem;JB~ de l'OUbangui et .de- la · 

·;<• \ 

;-;, ;>·' · on trouvera. oi-desaoua' lee frais de tl)MSPD+i de oe matériel diVers 'potr!'. 
~ain nombra d'usines. On. notera que ce~;~ aclleminements stmt ;faits dans des con• 
~(Jns particulières, du t'ait des contrat"! qui J.ient Cotoni'nln et 1Jrii=ute • 

.. :~,-

31.250 

.30-454 
28.611 

29-b}2 26·405 
26.429 22.201 

En fait, les délais ont été oalcul~s sur 6 mois pai-,Maïdougari, sur 9 pe.r . 
. ·:Bi§nol>s, sùr 3 pal' l'Oùbarigui : ce s6nt l~s'délais retenus généralement. par la Cci­
~~Pe OOinl11é délais moyens, Ces délais selhbl~~i f~Uell_. .. spécialelllEllit- ~-l•eaba:ngO! 

· ·-·saëiété .e_t les facilités qu'elle peut trouver 
~er- $li te des gros t!'llUll!.glas qu'elle assuré à le. descente et de ses liens avec Uni-

.· •. '·1'0\l.ta (1); (.)n doit'en conséquence pèuvoir considérer que le coût réel au kg est d'sn- __ .. 
,'viroo. 34,50 sur Ko!œ.bri; 32.50 ~Archambault et' Ko1lllli'a; 29,50 et 31,50 sur Doba; 

:: 'ni50- ~t 30,50 sur Moundou, U s'agit de prix inférieur~ au;x: tarifs .actuels par avion 
'. ·· ~ SUpérieurs aux tarifs procili;ÙilB. · · · · 

'',~-~·:,:~"-:·::''·~·<----... :_. _-,_.,-..,.: -· •, . . '.' '_' . ' 

&~ ·+.::' ~ -i'<lJm la _s.~~()E-..:19.51-.:52..-.l-387 t mt.~-1'montee • _ _ _ _ , , 
iî .. _ ~ -t.:p!it' l 10ûbangu1, 509 par ~tu, lil6 par Maidougari, 72 i;>a.r Douala; il s'y est 
~';'~'1.500 t .de ciment en prévenance ds la métropole 'et 719 t .d'.à;frique, ces der­

llièrs OI.û.ffres s'expliquant par le fait que la saison a été une 'période de gros tra.-. 
· :·~ (IIIOd~l"lltaati'On ou construction d'usines, entrepôts ~ .. le. se'ule station de_ trazlsit 

· 'dé~~il!Ua a absorbé 430 t), Par ailleurs lès 1.387 t rep,rêsentent seule_ment les impor­
tt.tJ.~)lors A•E.F.; il s'y ajoute les acbs;ta en A.E.F., 'qüi·peu:v<!nt constituer un ton­

. ~- o!Jil~émentaire d'l/5· on en conclura qu'en a.nnée __ mo;Ya!lll'e .les besoillll à la wonté~ 
~~nt êtte estimés à 2.000.-2.500 t • On notera,pour donner une idée de la vèntl:l$-o 
· t~,&J.s besoins, qu'un dea' centres de secteur cotonnier a monté en une saison ·enviràn 

- ., ' ,...., " ' - .- • •''•• '... - 1 - • 

. ~)'ta Coi!oritran établit SOn plan de monté~ 'de faÇO%! à pouvoir utiliser a1te~ti~t­
- , BUrutu et l'Oubimgu:i-1 ee .der.nier prgsque <~xcluàivemE~nt .auX haut~;~s ea)lX;. les "ur- · 

' ; '~ôès" '.i?assent par Ma!dOUga.ri jusq,i' à MsXs. · Cependant le. société évite d'avoir re- · 
'· i~OI#'s à· cette dehlière ·vi:>le où elle a rencontré de iliultiples diificultés. Un~ 
'(:-d:ll.1probl~e aV!'C la CotOnfran à. CCI_lfi.tnJé que certains de ces délais étaiE!l'lt Ôelculés 

. ' . . . . 1 . 

. f,86SS ju~~ • 

~~:~· -~-;.,.------'~-- ~- -------~- ~--





:ee~'.iil»"ri.Jtratif!il.t~t. ùe$11!~~erits des ionotioll.Illl.ir~ts~ Les bèl!~~ 4.~·1:-~ 
~êl'OU.~ doive(lt @tcre du. ordi.-e: Ce-à 300 t se m,liilteridsnt 'San,B doi1tl! À-5GQ---'~ ---' ,:.·,~ 
··~; ·cœ.ne on s'y aobeminera sans dou"t;e, les cangéa dèrnaient amruel-s. Une très :faibl-e 
~--seul-ement de ce tcmnsge utilise l'àrton; il y tout litru ùe penser ctu'il~ y 
-~.._.,..h lès bagages sont tGUjours pressés et on un prix élevé au kg. · 

" ·_SUr ~lé, 1 'Adminiatration avait demandé à une canpagnie de tra.nSpoJ;'t àé.-­
' • i1.11il de, monter depuie Douala 100 ,t de ciment et matéxiaux de OOnetruction ~àVèO des• _ 
~~ d' e.t's.ohides et viande_, oanme il a été dit Annexe 4), pour les lJXSIIliers mois 1.95,2\ , 
;~ ''mon1;ée1' a été ·Sn partie réaliaée, --

- -,, . À Doba une maisonoaumeroiale a été sur le point, au cours d'une saison ré-
- ·_·p,é!l.tê·, mootant ses marchandises depuis Jlangui, de perdre pratiquement \llle saison en---

,, - : ~ : _il est en effet du plus grand intérêt qua les marchandises soient en place· 
-. : 1pmu':le ~~t de la traitè, époque à laquelle lei! indigènes ao)lètent beaucoup plue fe.­
·,- .. ,oU-tet viennent de la brous:'le· Or jusqu'au dernier manent l'état_dee routesren-, 
• -·~t lee t:r;'all.sports impossibles, puis extr~mement difficiles. -

"-· 

: un peu partoilt le transport- postal p(U' avion se géneraliae, 
(" n!>l"i!IWJ.ement sur .les très langues' distances internationales, ms.is à l'intérieut" ~ 
:?.: ',: ~ .. -~;dtoires nationa'.Wè.''lliïiîS'tes'ciMttt:toœ-l'artièlti:Lè:res de la zone =nsidérée,ori 
'- · ~ a.dmattre que, sur tous les itinéra:!res où il n'a pas encore :).ieu par avion (fwt 

exemple, ou par suite de èanv~ntions avec des moyens terrestre'!!) et ·P\1; 
d~eftdl-a Pf>Ssible, ie transport postal se fera par air. C~'eat un tonnage rég\llier, 

· ndn négÜgeable qui viendra ainsi à l'avion. Il s'y ajoutera,de façon oerta;ifle­
·-;.111~ Cl'Qiseante14.!1B transports pout" le canpte de ,l'admjnjstra.tion ~t dè l'intendance. 

. . ,·~ . . cou '!-•·t"""' pointa, très il#f~~nta les uns des a.utres, ont &ta 111Sll40IIl.lés~ 
. ~e:ts~t. à oauee de leut" diversité, &tiii .. de moi'rtièr:-"la-itiltipUô1~ aes- aspecte ihl . /'~ 

·#Ysl()ppemertt du tmnsport aérien, d'où doivent résulter des pr~visicmfhful 'toimat;ee · · 
~Mins doute plus importants q1l.S les tonnagea retenus dina le corps de l'étude. · 
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ANNE :1\:E '6 

LES VDYENS DE TRANSPORI' DE SURFACE 

------ -- --------
On passera en revue sous cette Annexe, assez rapidement, les pr:i,noipawt: iti­

néraires et moyens de- surface. Il s 1agit esaentiellement de regrouper des "éléments,_ 
connus pour la plupart, au:x:<iti.els il est utile de se reporter pour l'examen dee pro'bl~'­
mes de transport et par sui te pour l' e:x:illnèn de l' intérêt du transport aérien • 

1. - IA BÉNOUÉ •. 

1.1- Praticabilité. ! 

Dewt: mois environ, en août .en sept.embre, poqr des délais naturellement va.-· 
ria.bles d 1a.ruiée en aimée selon les conditions climatiqiléfl. En Ïnéyénne; 80 jours par an, 
du 25 juillet à mi-octobre._ I.e temps d 1utili,sa.tion varie en f'a:it selon le lie!l de ré­
férence dll cours·_ de la Bénollé (Iœkourdi, Yola ou Garoua); pour Garm.ta- même selon le · 
tonnage des bSJ,teaux: lltii:isés; selon l'année._ En 1949, la ]laisse prématurée des eaux: 
a interrO!IIJ:lu ·le trafic dès septertibre, ce· qui a laissé erl eoui'f'rance 800 t de octon 
à, la,_ descente et 3 000 t (dont 1 200 de sél et 300 de ciment pour le· Tchad) à la 
montée (1). · · ·· · · · · 

• ' - '' t - ' • . L'un des défauts _majeurs de cette voie résulte de ces aléas; il n'y a :.;w 
de certitude complète que le trans::;>ort puisse §tre effectué; les bateaux: ayant un , _ 
tl'èp ft>rl tirant d'eau quittent Garoua ·lar's·que 'les deux:_ statioll.s, installées en amont, 
les avisen~ d 1une décrue proéhaine. · · ·- · · · ·· 

Pour 5 ans (1945-1950) là période moyenne entre la première arrivée et' 110 · 
dernier départ des remorqueurs est de 71 jours. En fin de_ saison, les remorqueurs 

·- ne passâ.nt plus, de I}I'OS bateaux: à rames conti.riuent quelqoo temps le transport,. a~c 
une dizaine de tonnes chacun, puis quelques pirogues-portant_ 5 tonnes. En 19501 - 51 
_de ces bateaux: ont déchargé, entre le 5 novembre et le 30 décembre, 473,3 t de sel' 
et produits div\)rs. Polir les années. · · · 

Pour les ann~es 1948, 49, 50, 51 les dates de départ des derniers bateaux 
depuis Garoua ont été ies 10, 51 2 1 10 octobre. 

(1) Rapport de l'Ingénieur en chef ill Vert, 1949· 

... 
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La- rapPort ~ la oont'érenoe df l>ehang (1) signale ·~ue la daÛ ~·à ... : ' 
les derniers remorqueurs peuvent rester à Garoua ré~SUlte dés déèisione d'un·. 

fil.it la na.vatte en:t~ •o]J;l'di ll:t. Qe.roua, ~loll le .niveau des éa.P: e:t 
. . da· pluie; oette date 'iarie selon .leS an,nées dÉl 3 à .4 BellBinel! et les t!SJ.é- . 

_ .dà. Yole. à Oaroua - 160 iân--,. pour avertir· des déoisions, ll!Bttent e~ ·5 
.o1est la raison p9ur laquelle la _(lonf_!§renoe de .. Dsbe.nB ineistait pour Un. réseau-

effiilaoe. 
"· _-__ ,. ' - -- -

· 1-lil· ~ ~ da pa.rpours •. 
-·, -··:--·-

' ' . ... . Distanoe Garoua -. Burutu 1 1 576 k!):l, ra •durée propre du transport par la 
--~.s jl.isq1;l1à)lurutu est de 24 jours à la montée. et de 10. à la descente •. ll s'y 
.-~e·une <;!.urée va.r:Laole. de transit! le. l.'&JiPort de iJJii Conférence de llsbMg l'~ 
l\'llliii :trè,e. appl'OXillativement à.. 60 . jours A Ge.%'0\IEI at 60. à :Buru.tu. . _. · ._. •' ._ . 

_ilh fait cette durée de parcours ne peut être. évaluée de cette fàçcn. 

les routeE! ne sont pas viables qllànd la :Bénoué eet !ll!>visl?ble et 
~;" · ''~t. La ~oton __ (récolté de.déceœbre à f~ier.- nara), eet etooké à Oa;oua.. · 
r.r:< ,ii\(~. a:ë l'a~a mr.;;,rw:mr;+aïn;n~ur~ vtetment --te-·chexoher -ne- remontent. 
l· ,._ ~ l'~vim q\llil ve:r11 a~t-EIGpteœbre, aveo .les. nal'Qbandises in!Portées à. Burutu et et~ 
;•;t .S d.eils 09 portj allee SOJ1t ePsuitll f!_tockées à aBroua, en at.tei'Jdant(110Wertura 

• _pll!.t.!4; ;Laa_ délais .sont ainSi de. 8 .à 14 mqis; 01l cite de tres f!OlllbreUX cas dé 
~a qui ont mis 15 à. 18 mois pour venii de la 1\lêtropole sur Fort":'I.s.Iey, ou '· 
de .00::119n- qui a ettendu._pluil d'un an et demi ~vant d,'Mre rendu. au Havre. 

' ; .• . . . .I.ë tQut premier ~nt de octon (le oot~n d~ la sais~n 
-~· 1, "'zi:th A; :Bw:atu fh1 ~re+-=-oherel!e-ft- -l'é-~~tetter a>181'1t -la---tiB-G& J.'a-a. ~ pé- •. - ~, 
''-_.:"'. •· ·.·, ,' •'. - • , · r , '· 

~·-! ·, "fttde ~~ de obarge!ll9IIt à :13urqtu s 1 étend de . ~ovembre à jal'I_\der. A la montée, la. 
:la!.l'!lblt.ridise est. fin septembre à Garoua e't'. elle attend l' ou,verture de la route qui _a 
)'ilej.t vers .mi-novembre. dana les conditions les ~lus favorables et plUe générale~t 
~$Q911ib~; ella doit, être arrivée, à :Surutu plusieure ~ines et ,pe.r:f'oiB' pluaiG)lZ's 
,llll>iS a.vant le début de la navigabilité de la Bénoué, les tf8.11EIPOrteure fluviaux fai'"' -
~t,,I.Qll!l- obligation de oette mise en plaoe. I4e \'lélaia: en sont- allongés d 1 e.ute.Xjt. · 
. " - - . ' ' ' - ' . ' 

.. Jntl'a.struoture at natériel de trê,nsport. · . .;;;==;::.:::..:=:..:..:--=:..:.::~ _...;,.........._ __ 

•·. · 1:a tlotilla est oonstÙuée :Par d.:.s J:'Gmorque~s à aul:!e _ dè. 2()0 à 800 oh, en-- . 
. . · \t'e.~ht des be.I.'ges de 5(10_ à. 600 tonna"! de oapaciU; certaines des bargE>s ont une .ca-- .. ·· 
· ;,-~~té de. 8()0 tonnas. En fait, la faible profopdeur dee eawt ne permet qu1au miliPu 
.. :- ., ~. la Stiison d.es plUies un- o~gemen'l; optimuin rœ.ie janais rraxirmlm· ·.·Pratiquement, 

~7·:''i ~-~ue)lr fl.l'I'ive et repart aveo deu:lt 'ba;rges, soit un cbargeinent mo~ an dè' -600 1(. 
~;·:;",Ji!!~~"l· le- plus. fo~ .tl'llnEiport aveo deu:lt barges a été_. réalisé par le TI'EUlOlle.rd_ Q,Ui a 
~'ù:.;~_.-li!W!I.'U 1 · ' . 
r..~---~·,f.·~ ,_~ ____ q _·._. .< ' - . . ' • ' 

,.,·,;t~)lJwfé1'elJ4& Internationale àes Tl'llnEiports en Afrique Centrale au Sud' du Se;bare.-". · 
r· --~ .. ,._,.~-'" · ·· ·· · re 1 o.' c-~.,c~M51 • .Pf1Vl'@. 95 
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amlmé 947 t ·œ marobamisea et en a ;réèxporté 1 163>A~ cours de 1950, 18 bateaux dif.o 
férenta ont. mouillé à Garoua, certains llffectuant à c~ge deux allers et retoura. · 
Burutu-Garoua. En arriè;rze .saison, quelques ba.teaux à ramas et pirogues (transportant 
5 à 10 tonnes) -sont utilisés comne il, a été dit... la. flotte se mo.dernise (mioo en ser­
vice du "Général Leclerc") •. 

A Burutu, le port est en quelque sorte concédé à la Niger. Cg q_ui y est seule 
installée. Il est ma.Theurèusement d'accès difficile, par suite de l'existence de deux 
barres et de banos de sable, _la barre de Forcados et la barre d 1Escravos. la première 
est 'pratiquement abandonnée. On travaille .à améliorer la seconde; actuellement il y 
a 16 pieds·de fond, mais à certains moments il n'y a que 10 à 12 pieds, ce qui empêche 
les compagnies maritimes de naviguer avec plus de 500 à 600 tonnes. Une amélioration 
importante des accès parait difficil<;>_,_ D!l. Pl'UI4.le:ctait que . .les batea=-n1 ont ·lies 
ùârc&iîilises à pNn<fi.è à-~tu que pendant .queiques mois "' et non·toute l'annee;;. 
puisque la Bénoué ne débite pas toute l'année· (ce .qui est spécialement vrai pour les 
navires français qui n'ont pratiquement que du octon à charger, ce coton n'arrivant_ 
que pendant 3 mois) rend malaisée une utilisation commerciale rationnelle des navires, 
Ces différents difficultés avaient incité les Chargeurs Réunis à ne plus toucher Buru• 
tu; ils y viennent à nouveau, mais ni la: question de. la barre, ni celle de la saison 
d'embarquement et de débarquement ne sont résolues_ (1). Toutefois, le port de Burutu 
est remarquable par son débit jolli'OOlier, puisqu'il débite environ 600 (et même 900) 
tonnes par jour, c'est-à-dire sensiblement plus qu'à Douala. A certains égards le fait 
què l'expédition des marchandises depuis la Fl~nce sur Burutu se fasse sur un nombre 

· limité de navires est un avantage parce qu'il permet plus facilement de concentrer leur 
passage à Burutu dans la période qui précède la navigabilité de la Bénoué1 ces navires 
ne faisant qu'i.me ou deux escales aVant leur paSI3age à Burutu. Mais ces navires sont· 
considérablement gê):lés de ne pouvoir aeoéder qu'avec 600 t, par suite de le. barre. 

I .Ils doi".rent donc se présenter très psu chargés et en partir de même, ce qui, 
pour que tout le trajet métropole-Burutu et sens inverse nè soit pas fait sans o~rge 
suffisante, oblige à tout un "planning'' - délicat à organiser - de tramping le long 
de la o8te d 1Afrique.-Alors que les compagnies maritimes accordent pourles.narchand1.­
ses transitant par ~Pointe Noire, Douala ou Port Harcourt une prime de fidélité repré­
sentant une réduction de 5 ~. elles demandent une surprime de 15 ~ pour Burutu. 

1.4 - Entreprise exploitante. 

r.e· trafic de la Bénoué est entre les nains de la United Af'riean Cg, société 
du groupe de la Niger Company, elle-même liée au groupe Unilever qui contr8.le 1 outre 
le transport, une partie imPortante de la production de oes régions - arachides du 
Nigeria en particulier - et de la distribution commerciale non seulement du Nigeria 
mais, par ses sociétés filiales (smGJ, King), de la zone considérée. 

(1) la Niger Cg a cependant obtenu des douanes nigériennes que la marchandise transi­
tant de ou sur la Franèe ne soit plus considérée comme en transit pendant 7 mois 
aeulement·mais pendant toute l'année, ce qui permet de mettre en p1aoe cette mar­
chandise dès novembre PO\U' la transporter ensuite dès .l 1ou:ve:rture d,e i.a saison. 



"""*''·'-·· ·oçnidel!l!l:iilrl;;.Û'f.i·-dJ:i. ~k de D10i10;pole de droit, . a. un lllOD!l!"-. 
pole ·d.e fait du transport entre Garoua et l!ul'utu; Elle a, .outre dea inVeet;l.seelllente d.e , 
capitaux ooneidérablee, une ·expérience diffic.i1ement i'elllplaçable actuellement dea oon­
ditio'ne de navigàbilité et de tra.:f'io qui àont fort complexes; . ' · · .. 

.1·5 - ~io et ta.:pifs • 
. " . 

1945 1946" .• 1947. 1948 ·. 1949 1950 . 1951 

--
.. ' ' 

. ·Po~ le, Ca!n!lrcnm · Ptl1Ji., 1 1A.E.F. 

~si.Sriation .des rœ.rehandises. 

' 149 -. ' 98 
.47 .109 _, 481 
14} ,2' . ··•. } 21 10 -

J 970 : 2. 094 .. 4<29 1 190 1 860 1 106 
1 808 2 061. . 3 048 1 252 1 974 2 852 .. 

2300 . 2 542 . - -. >'.892: 
. .'3Z .. 4fm . ~- .•. ~ 
297 389. ...... 74 
305 } 176 .- - ·= 132 173 
18 135 .33 .. .. ""'· 8 1 

154: 67 81 24 117 
. 125 3136 . 166 22 197 

7 ... 442 
97. i 722 609 6 

Totaw:: 7 6.36 8.812 8 737 2 599 3 J373 ~ 4~2 . 
1 

Exportations . · 
' ~ 

de boeufs séchés · 77 ! ., 5S. 52 
·décortiqués 3 739 1 4 703' 4 530 499 414 
d' a:L>aohides 686 206 -

de octon 476 - .-
:l:raie 146 

8 585 ·égrené 8 151 9 021 
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1Ion-
tée 

1 

Des- 1 
cente 

1 

sur Burutu-Garoua. (tarifs ÇLU 21 février ).952), 

. . 

1951 21.2.52 

classe 1 10 000 11 250 
classé 2 8 200 . 9 250 
cla.sse 3 6 000 6 750 
classe 4 4400 4950 
ciment 1 3000 ' 3 400 

~ 
coton 

. _J_a~~~x~~;~o}~~. 
-- --- -· 

1 
1 
' ' 
1 
1 

Taxe 
._, 

port 
Garo ua. 

-- -

6 
5 
3 
2 
2 

- -

-

50 
00 
50 
00 
00 

-~~.;s,.-.---cJ:asse-1 acides, bicyclettes, lait, horlogerie, tissus, produits céramiq1lés, 
produits chimiques, a.rmes et nnmitions, alcool, verrerie lan!Pist~ 
rie, pe,peterie; tabac, jouets, b6isr;ons, ameublemerrt, automobiles, 
pièces autos, Mohes. · .· ·. 

classe 2 : matériaux de construction (sauf fer, ciment, briques); _quincaille­
rie, chaudières, moteurs, grou~es électrogènes, allumettes, huiles 
et lubrifiants·, barres et plaques acier, sucre. 

6lasse 3 briques, farines, formes métalliques; pé,trol-e, ·essence, ·gas oi11 . 

chaux, eaux minérales, riz_, savon~ 

· classe· 4 : sel; poissons secs, cigarettes en paquets, Ter, feuillard, sa:cs. 

ciment 

Pour le coton 

: constitue une catégorie spéciale. 

; 'à la descente, on a déjà dit (Annexe 3), que les responsables des 
tarifs, 'estimant ·qu 1 ils sont confidentiels.oonsidéraient. ne pou.:.· 
voir les communiquer. Le prix 3 962 auquel calculé selon les ~--­
dications de la page 3.30 de l'Annexe 3 parait valable. 

i.6 - Zone d'attraction économique. 

Actuellemerrt, cette zone d 1attrao1;ion s 1étend_sur tout. le Nord du Ca.meréun, 
sur le Mil.yo-Kebbi et sur 1' Ouest de la région du Logone. 

O!l se reportera à la carte publi'ée page 3.25 de 11 Annexe 3 et à la fig. 13 
du corps de 1 1 étude pour voir le clivage qui s'effectue dans l'.évaouation du coton. 
Pour la "montée", ce clivage n'est guère différent.Moundou et Doba se trouvent à la 
limite de trois origines de marchandises : depuis la Bénoué, depuis le Nord Nif-;éria 
et Maidougari, depuis Bangui •. ' · · 

n est int.éressant de noter que toute la partie Ouest-Nord Ouest de la zone 
l:''f. cotonnière du territoire du Tcha.d tend à être approvisionrJée par la Nord Ni€êria par 



les 
l!'lli' cette voie 

soctJ.a,~a ootonni~re. 1 600 tonnée de 
prévu de 2 000 à 2 500 t. 

· ... · : '· · ce ripage sûr I.i!.ldcJ1.188.rl1 préféré éOI!Jlle élément d 1 une voie plùe mpide, eet 
· ... · C!&111o(ltbietique 1 de ~ qüa les évacUil.tj.ons qui, de Kdlé ou Mil-roùa,. se sont. tai tEls 

... :. 8tœ ·llouàla. . . . 

1~7· .. ·.Capaoité et possibilités futures. . . __ _..;;_.._. ---~ 

. ' 
. < .·· ·· Ie.ns les conditions actuaUee, lee possibilités théo;riquee de la Bénou.S SOI'lt 

•· a>ériV:tron 40 000 t (les cl.$ux sailli compris). Sa cape.oité de transport est répartie, au . 
•. . >o~~- de conférences al'lllUéllea, entre le Oameroun et le Tchad. En réalité, OO!lllllB on · 

11,& 'lU dana l'Annexe 31 lore .de récoltes abcnful,ntes de coton, son débit de t~port 
ut ineuffisant : de Doba, un tonnage pl~ fort que ,le tonnage de ·l'année 1950-51 â 

··. · .. ®)iasêer par .Bangui, ma,lgré un ootl.t de tmruipoft plus élevé, faute d'une oapaoité · 
· lll.\tti$11.nte de là l3o!in6ué. • · · · · . . . . · · . . 

aulo $Ela .posei:bilitéa f\lturea, les avis diffèrent oons.idémblement 1 

~~.,....:.~-..c:._..:_· ~.dêc1!!Dent Sur le oOilllllBroe extériel.l+' du ~rew'l eatime que "l'itinéraire ' ' 
de).a Unou'é ... cié pi'emière-~ Pffi.U'-le Jjg~ Ctlmél:-bun· et le Tchad est à se. 
pldné oa.paoité actuelle; un dévelopPement des .possibilliêlpmt-ft&llsable.J,Jl~i..s oon- · 
~1tra une lWt~.>tion : brève durée des b!lutea eaux, impossibilité, <i:uels que so:re·im-:r----...,..~i; 
les lnoyenB' mécaniques m:l.s en oeuvre de l'il.lnélioration de la flottille, de dépasser un 
~rt$ tonnage- journalier"; i'aet:l.!œ.tion de 22 QQCJ tOllnss- à la .. montée at 30 000 
i. la QeaQènta, qui est celle que la oonférenoe -de Dshang avdt retenue, est consid,é.. 
-âa".JU ,oe document oomne "très optimiste", . 

I.e. Dirëëiion"dlla' ':l'xa~ l'ubUos du Cameroun estilœ.it qu'il semit ut.ile de 
11i'ivo4' un tNfio total.a.nnuel de 100 o00 tônnes ü}•· !1-~-e-'ag:himtt de ce qu'il fa.u-
â;ait :de!œ.l'Jder oomne capacité i.LU fleuve. · ·· · · · ··- -"-····-----~-.:....:......~ 

I.e. Oc!IIP&gnie du Niger frimçais pense POU+' se. part que le système d'un trans-
bol~~Jt à. !~Bkourdi déVra.it pernlettre de résoudra les problèmes d1évacuà.tion avant 

ans, Par les dif;férentes il.lnéliorations qu'elle eSOOil!Pte 0, la Niger CO :~jj . 
maAIU'$ de p~vcir transporter, ·.d1ioi quelques à.nnées 1 :pour l'A,E,p;. {à quoi · 

-~~~~::~t~~;;t le transvort pour le Cameroun), 19 oco t à 1& mont~e et 43 .QOO à la de~ 
cio semblait wnser que .oet aooroissement de œpaoité (62 000 t au total) au-' 

O®ià$ contre-partie· une a1J8lll9ntation d'un tier~:~ de J!eS tarifs. Is rapport Is 
.. ·'9\srt·dAi:là oitê (2) exprime ' de grandes r6aerves à.oe sujet. ·. · 

'' •\ ... · ,_.,. . '' ,. . . . . ,· . ' 

(l)~le d~ M. Darnault 1 Enoyo).opédiê colonial<> et lml'it~, ~roun. , · · · · 
{2)'~ il$ ).t~eur en chef I.e Ver\; : Mission sur le problème des t:rànsports 
~ .i .•" .. an-.~··Oh!3.d et au Tohad, décembre 1949· . · · · · .. -.- .·.:·-y.-. ' ,. 1 ' ., '' . • : ' . 



""' (lUS par <m 
des portsavalliloit susceptible d'évacuer plus de 40000 t d 1A,.E.F,". Aussi,.dit os, 
rapport "un dévelopPement inqlortant de la production du Nord Cameroun et, au Tohad, 

. ., du bassin du Logone et du bassin de la Bénoué, exigerait de pouVoir disposer d'une · 
voie d 1 évacuation de secours et de complément". 

Pour d'autres, c'est de la construction de barrages qu'on devrait attendre 
une amélioration considérable des conditions de :œvigabilité de la rivière (1), I.a. 
comnissi~n scientifique du_ Logone et du Tchad préco';'ise : 1} ';ill barrage Slfi' la Bénoué, 
même, en amont de Garoua., a I.a.gùo, capable de retem.r 6 500 mllions de m-' , nais pour 
lequel une contenance d,e 3500 millions de m3 aerait suffisante; 2) un ou plusieurs 
barrages moins importants dans le 11iby9 Kebbi de. fa,çon à servir d, '.appoint pour la ré­
gil.larisation (lao Léré et laos des Toubouria~. I.a. oon:inission pense quEi ces travaux aU.. 
raient non seulement un intérêt pour la navigabiiité de la Bénoué œis permettraient 
d'ilmtalle:t des ilnl:ush:des de sexvice eh nâlte des h1ddstries S:':l~~~:';:~~;:;;~~·=~==i 

. en valeUr les plaines voisillès. r..e coO.t est 95ti.n)é à 2 milliards 
plus dà un pour I.a.gdo; un investissement é·quiviÙent serait· sans doute nécessaire pour 
créer une flottille nouvelle, moderniser et étendre le. port de Garoua, développer les 
cultures, créer ou renforcer cJ.es routes (2), Dana l'hypothèse d'une réalisation·rœ.x:i~. 

: i!ll 

mum de oes projets, la période de naviga.biliM de la Bénoué po'urrait durer jusqu'à · 
Garoua de. 3 .,. 4 à 6 mois, six mois étant possibles si la Niger CQ réduisait le ti:œnt 
dleau de .s.es barges de 118o m à. 1,20 (et par conséquent si, par exemple, oe système 
se oombi:œit a~o le transbordement à M;.kourdi) •. J)ans ces conditions, la commission 
Logone-Tchad estime qu 1on pourrait envisager une possibilité de traf~o de 200 à. 300 COO 
tonnes, qu'elle croit d'ailleurs inférieure aux nécessités d'évacuation et d'approvi-
sionnement une fois les régions développées. · 

1 

On notera toutefois que o_es possibilités sont liééé à. la réaliSation de 
tout. un ensemble d'énormes travaux. 

On peut également aocro.itre le vol~ transporté par la modernisation et 
l'aménagement de la flotte, 1 1 emploi.de chalands citernes et de réservé>irs de sto­
ckage pour les hydrocarbures, ce qui libèrera d'autant la flotte actuelle, l'aménage­
ment des installations portuaires; un système de transbordement, enfin l'aménagement 
hydraulique da la rivière par la constructi~n de barvages. 

Pour la flotte, la nciuvelle technique du Ohaland remorqué par poussée du 
remorqueur, appliquée récemment -à une nouvelle unité dé_ la Niger C0 , le" "Général Le-o · 
clerc", sera généralisée. Deux autres unités, remorqueur at barge, de 500 t chacune, 
étaient prévues. Cet ·accroissement de la flotte, ajouté à. son renouvellement, est . 
fort important : on en attend une accélération de la rotation des unités,. d'autant· 

(1) I.a. Compagnie du Niger f:tançais ne parait pas attendre des .résultats aus_si fave~ 
bles des ces barrages. Elle faisait reœrquer incidemment que les autorités bn­
tanniques n'ont pas donné leur· sentiment sur les conséquences que la construction 
de ces barrages· aurait sur les plaines d 1avàl. · 

(2) On peut envisager, il est Vrai, une soria de droit au kg ( par e:lt. 1 franc par kè;) 
qui contribuerait à l'amortissement des travaux. Un accord interna.tiona~ serait 
peut lltre néces.saire peur édifiêr ces barrages, par suite de leurs consequences 
et du fait que le régime de navigation sur la Bénoué est "international" • 

' . 



' . :Par ailleurs on prévoyait pour Cle.roua' un matériel cie me.nuténtion !IIOde:rna 
. oompréœnt 2 ou 3 grues de 4 à 5 tonnes,. 2 Derricks de. lO tonnes, 6 tre.oteurs, 18 re­

JilO!'®éS et des hangal,'s de etoolœ.ee, l' ~nseroble devant eo~ter 15 .millions. A :surutu1 
ddrit on a signe.lé plus haut _les inoonven!ents, ei le~;~ études et travaux: doivent être 
poursuivis pour améliorer l"accès du port, il pe,rait diffï oile de supprimer complète-
ment les diff~cultés de la barre. ··. . · · · · · 

- . . •' . ' .. \. . . . . - . '- .· . 
· ·· ••· . l'our a.oc:r:o1tre. les possihilitéf!' de trafici1 1a l'figer cg pare.1t pe.rtll.oulièreo-

1. ment favorable à faire aboutir un système de .tra.ns~ordenient à lili ohemin de l1i. Bérioué, 
$.J4akcu.rdi, En e:f'.fet1 le N~ger -. puis .la ... )3éno_ ué -. sont ne.vi.gp.bles presque toute l'a. n-. 
J'l4a·. juequ1à oe point, Des unités moyennes (de.SOO t vaxirrnnn). ou petites feraient la 
navette entre. Ga.roua et l'œ.kourdi1 Mnéfi.c:iant 1 du f~it.de leur faible tire.nt d 1éilu, · 

. d 1un IllOis de plus de navigation. De Me.kou.rdi les ços port'eurs .descendraient dirE~Cte- · 
·IJI&nt:su:ti l3urutu. D'autre part, s.i il.a m§oessité .~ 1 eri.faise.lt sentir pour une re..ison ' 
quelOllnqua, on pourrait toujours· utUise:r-le: o)+elllin de. fer qui, de Ml.kourdi,. f!P.f!7ltl 
lano. . .· . . . . . :. . . . . . . . . . 

. _1.8 ·~ Oonsidéra.tions mu:- la que(rtion d;e- la ~l'lOué• 

--'·-~ ----- . 

.. Une voie peu eoftteuse, ta Bénoué Gonstitue, dans un. grand nombre de é~s, 
la voie la lllOins ooO.teuse; le Rapport :te Vert le. déclarait 'jimbattable". Or on a. le 
p~us grand intérit, pour _des territoire.s qui n'ont pas atteint la nil.jorit.S éoonomique, 
.à. mtar .to~ dépense iriutile. EUe dev:rait dono raster une voie utiliséà par prio­

. rité, pour les I!BrOhandiaes pondér$Ueea. Cependant, ·_oOJœia on le _verre. plus loin, oela. 

.-...-~-l~~~~-c~~?l·•-~ • d.!l. d~!~_,ll9ur_J&til !sut re!"• pa .Plus, p~ 1.! cot()Ilt ,on a vu (AritieX& -----...;;,,.;,; 
z""'':L"''~ dans certaine oaa plus ober. que lfêvaoùat:wn par avion iiï.iï' 1)()~--­

au:x: tarifa actuels, soit aux tarifs prochainement appi1oa.blea ( oa.s de Mgundoü). 
· Oompte tenu des assurances 1 des intérêts d 1 argent :!nmob:i,.îisé, ·ellè est souv'ent plUe 

®ftteuse que la voie plus rapide de :1&\!tdouga.ri ou q~ l'avion pour des me.rohandises 
~riles (vo~ des oompa.raisons de prix Anzuu:es 3 et 5). · ·. . · . 

... Disoorde.noes des routes, de_s prodll.otions et dll. fieuve, Cette disoordence 

. e:St oo!J!Pl~te actuellement; on en a· déjà pe,rlé à plusieur,; ;;prises. Elle se;, réduite -
cli, 'qui. est de la. plus grande irilporta.nce ~ si1 par un système de transbordement at :pe.r 
l.1al:ioratio!) oonséoutiVe de la. flottille, on augmente le temps de ne.vi(!IJ.bilité.; . 
elle le ~ra davantage si on régUlarise le débit ~ la oonstruotion de barrages. . 
Ille ni en subsistera pas lllOine, et ·non seulement à l'é(!IJ.rd de la vie.bilit~ dea,rplrtes, 
... lllOine <l.e oréer des routee pema.nentes par des investissements -et des frais d 1 entre-_ 
· t~n tl:'ès lç,urds, mais à 1' égard. des produot:l.one ( poton, arachides, voir fig. 9 de 
l'ét~) pour le!~ me.rOhand:l.ses à .la descente. · · 



son 
C'est. au fond, sans doute, la_question la plus grave de cet itinéraire; on voit OOJI>-

'•" man-t à.méliorer ptrtieltement le fleuve mais ,il parait difficile d1;espérer améliorer 
grandement les conditions de l'accès à.son port. Sans doute est-il question que soit 
supprimée la surprime de 15 % demandée par les oorapagJ:ues maritimes. Mais le port de­
méurera·lcngtemps d•accès difficile, na permettant de pren~e et d'apporter què des 
tonnages réduits, obligeant à un systitlma compliqué de tll!IIIlping sur les côtes d'Afrique, 
allongeant les délais. 

,j!......._..__ _____ -

' 
1 . 
il'' 

v .. 

- ~oie:__lent-:_. Il rési.ùte des discordances, 
du goulot de Burutu et, secondairement, du délai propre de transport, que la Bénoué 
est une voie lente; il est probable qu'elle le ·resterait malgrè les améliorations. 
Cette lenteur est ootl.teusa (voir Anne:iœs 3 et 5). 

---=---===~-.::;.;:::.tu~l!'lê .... vo-i-... -.-d-e ;;-ro-ll8ndieee_p_ot1d.~re;:;ees.-
--------

l'on se reporte aux statistiques, on~onstate que le sel, la ciment, 11essanoa et les 
huiles oonsituent à la montée la quasi totalité du t1-.af'io 1 de même que la. octon et 
les arachides à la descente. Pour ces· deux derniers produits on a noté à ~lusiaurs 
reprisas qu'ils ont ~me tendance à rechercher des voies plus rapides. On remarquera, 
chose caractéristique, que les tissus ne figurent que pour mémoire dans les marchan­
dises à la montée. Il résulte de ce fait que cette.voie se spécialisera de plus en 
plus dans les marchandises lourdes, peu pressées, peu coûteuses; si la prOduct.ion du 
coton et surtout celle de 11 arachide et du riz se dévelopJ?ent, les "desoentes" seront 
rapidement engorgées. , 

- Insuffisance de capacité. Sauf dans l'hypothèse d'une 
capacité de 200 000 t, elle-même fondée sur l'hypothèse d'une réalisation favorable 
des barrages, oa qui antrainerait une dépense de plusieurs milliards et présente ce:t'­
taines difficultés évoquées ci-dessus, la capacité da la Bénoué ne parait pas devoir 
se développer suffisamment pour faire face à un accroissement imPortant des produc­
tions da base du Nord Cameroun at du Tchad oooidantal. Si le octon et surtout si l'a­
rachide et la riz s'implantant éu si leur production s 1aooroit dàns les proportions 
qui ont été envisagées par de no11breux services responsables, les térinages suscepti­
bles d 1 ~tre écoulés par la'Bénoué seront sans dol,lte asse:<: rapidement atteints. Sana 
doute faut-il considérer qu'on est encore loin de tels ·tonnages; mais ils sont non 
seulement possibles mais souhaitables. Bien plus, ùna bonne partie ds catte production 
future proviendra du Nord Oameroun et des territoires du Tchad les plus proches de 
Garoua, Il est de toute évidence que cette production, concernant des produits· moins 
chers et plus proches de la Bénoué, s'évacuera sur Burutu da préférence à la produc­
tion relativement plus coûteuse et sensiblement plus éloignée comme le·ootoil de Mbùn­
dou. la rérœ.rque du rapport 'I.e Vert, rapportée plùs OO.ut, sur catte limitation de la 
Bénoué, nous semble tout à fait judicieuse non pour les toutes prochaines années mais 
pour 11 avenir. 

- Une voie ni!','éri.9lme. Il s'ag.it antin d'une voie 

de la Nigeria, Il ost trop évident que les problèmes économiques af:t;'ioa.ins ne peuvent 
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utilement se r~oudre que par la coopération des 

. pas l'oublier tout à fait cependant lorsqu'on envisage des dépenses considérables_ Q.ui 
vi~,è;~éliorer ~ :fle!Ne situé, pour sa. quasi-totalité, hors de l'Union Française 
et, qui plus est, abus oontr8le effectif d 1.un o:r;ganisme privé.C 1est une des raisonS 
pour lesquelles, en espérant en même temps améliorer les conditions de transport pour 
le renforcement de la flotta, le Grand Conseil du Tchad a demandé au coure d'une séan­
oe de 1952, qu'un crédit de 500 millions füt accordé pour ·~tablir une compagnie fran­
çaise da navigation dotée de moyens suffisants et l'application de la convention de 
Berlin de 1911 qui nous reccnnait implicitement les droits indispensables pour réa­
liser une telle entreprise". Est-il néanmoins certain qu'une telle réalisation lève­
rait les difficultés, qui sont variées ? . 

On notera encore qUè pour le seui transport du coton de la saison.l95D-51 
transitant par la Bénoué une sol1"111Je da !. WA 67186, soit environ 33 millions CFA a été 
dépensée. On peut considérer qu'elle' représente le 1/4 ou la 1/5 des sommes dépensées 
PO'Ur le transport fllNial. 

On notera les quelques renseignements oomplémenta~s suivants : 

-utilisation des quais de Garoua de 1947 ~ 1951-

Grand quai .Petit quai 
baur les plus petits bateaux) 

1947 4/8 au 2/10. 25/7 au 22/10 
·1948 4/8 au 12/10 20/7 au 25/10 
1949 16/8 au 16/9 20/7 aù 14/10 
1950 14/8 au 1/10 %3 au 1/10 
1951 15/8 au 10/10 4 0 au 10/10 

On remarquera l'irrégularité des dates et la. fidble durée d'ouverture de_s 
grands quais, les seuls rée:Uement intéressants pour les transports impor­
tants. Bien plus, la saison est SO!Nent ' interrompue par _des décrues tem­
poraires (une di2:aine. de· jours en 1950). En 19511 la. crue de ],a. Bénoué s 1ést 
produite t~veo 2 ou 3 seœines de retard sur 1950; les opéra.ti6ns pl.lNnt 
cependant ne pas a.t tendre aussi longtemps grâce à 11 emploi des engins de le­
vage. Cette même .année 1951, 1 'activité du port de Garoua d.t.ma 68 jours con­
tre 51 en 1950; mais oette activité a pris fin en fait le 30 septembre, un 
seul bateau, le Naraguta, étant parti depuis oette date, le 10 octobre; en 
réalité elle a dono duré 58 jours. 

-A Garoua, la. Cotonfra.n dispose d'une ca.pacité d 1emma.ga.sinaga de 9 500 t en­
viron. Les dernier_s hangars qui ont été construits ont dû aoûter environ 30 
à 40 millions. · · 

- Ùn rapport de la région du Nord Cameroun, en date du 31 octobre 19511 signale 
q_ue!'une société de transports f11Niaux sur la Bénoué ne peut ~mortir son œ­
tériel" qUa durant deux cu trois mois chaque année 1''ne pouvant subsister pen­
dant les neuf autres mois qu1en obtenant du fret sur le 'b!>s i~iger" britan­
nique. C'est bien l'une des difficultés que rencontrerait une société fran­
çaise de navigation, semble-t-il. 

it> 
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nav'irElS d,e 800 à 2 000 t, 

,..,._ Le Rapport de la Région Nord Cameroun mentionné ci-dessus note q,ue "la mécani­
sation partielle du port de Garoua a été surtout précieuse à l'importation pour 
les fardeaux très lourds ( 200 l::g) et. très volumineux, •• Aucune mécanisation pour 
les marchandises d'exportation (arachides et surtout coton) dont la manipulation 
est très impopulaire; aucun progrès dans cet iinportant dorœ.ine sur les .amiéee pré-­
cédentes". C'est sans doute un point important sur leQl.lel des progrès potU'-
ra.ient 1\tre faits. · 

la main d 1 oeuvre, recrutée pour une grande part hors de la région de Garoua 
et pour cette courte saison, irrégulière, souvent à.bsente, se monte en moyenne. 
à 500-600 et revient assez cher (12 Fr en-1951 pour le transport dlune balle de 
100 kg) à quoi s'ajoute un repas quotidien gratuit assuré :Par la mu. 

~-tr.i.~ <ie&~q\.ia.iS-aT'@ Ia~iianutentiorc_~ çmroua~ beaueo~~:i.-- ·~-~ 
liter les opérations. · - -- - --

.- Cependant le Rapport déjà cité conolu_t eri ces termes : "le to~ge total mani­
pulé reste encore faiblè, alors que les besoins du Nord Cameroun \1) (en citnent 
et en hydrooarb.lres surtout) sont loin d'Il"~; re satisfaits ••• l' explJ.cation non 
seu!e!llElnt dans la . trop courte période de navigabilité de la Bénoué, œais aussi 
dans les capacités ré<l.\.\ites dè stockage ·du port symétr~que de Burut\.\ et dans 
les diffic\.\lt'és d'accès à 'Ce port pour les ba·~eaux de haute mer''. 

2. - L' ITINERAIRE NORD NIGElUEl'T 

Les voies nigériennes :teri'estres vont de Port Harcourt- ou Iagos- (Apapa) à 
Fort Ianzy; pl\.\sieurs variantes sont utilisé0s ou possibles; seules les variantes es­
sentielles sont indiquées ci-dessous·: 

12) Fort Lamy - Maïdougouri-li' G·mrou par piste 620 lan 
N'Gourou - Apapa par rail 1 346 lan; total 1 966 lan 

Cet itL~éraire, qui rejoint par le trajet ro~tier le plus court l'extrémité 
.nord orientale du réseau ferroviaire nigérien est actoollement- inutilisé, il ne sera 
pas e:xarni.~é, les efforts ayan·c tendance à se porter sur les itinéraires ci-dessous .; 

22) Fort Lamy - 1-'a!i.doqgo\.\l'i - YJJ.lJO - par piste 770 lan _ 
Kano - Apapa (Iagos) par raill 120 lan; total 1890 lan 

32) Fort ramv - oaïdaugouri - J~s par ~tate 85o km 
Jlis - Purt .&.rooQI.'t p;a;r rail 835 km; total 1 685. .km 

42) Fort Ianzy - Ica!i.doUf,ouri - Jos par piste 850 lan 
Jos - Apapa. par rail. 1 176 lan ; totàl 2 026 kin 

(1) Le Rapport éœne du Cameroun; il s'y ajoute nat\.\l'8lleraent les besoins de la par­
tie Ouest du Tchad. 
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;.:·; . ~· . --~ tm .let mr J'os· èê't pTtià Yoilg pa.r 18. route, !Mi~ iaoo~oit le pa.l'OOUl'll 

par rapport à celui de Kano •. 

2.1 • Pre.tioa.bilité. 

, L'itinéraire par KAno est~ impraticable de juin à. novemb:rfe (1).;" une amélio,.. 
ration de la praticabilité sur le secteur r.a.no - J'œ.!tdougouri était escomptée par la 
oçnférenoe de Dèbang :PQur 1952. 

c•'est; le tronÇon li/à:Ldougouri - I,al!ly .qUi prés~:~nte les difficultés œjtinires. . . . . 
Ia route dans ie sectéur cameraumis voisin du Tchad (~-Dikoa.) est ' / 

il!Jpra.t:l,oable pendant la saison des plUies~ du 15 jUill~t au ler octobre, œis l'est 
en outre ]?ende.nt la saison des inon4Stions, du lér octobre au 15 déCembre. Ie sec-

.teur nigérien (de Dikoa à J'œ.idougouri) est coupé de la même façon pendant 18. aaison 
des llluies mis n'est généralement pas praticable peni!ant ,la liaison des. :!mndat:La:ms. 

. . ' ' . - . - . . 

· En 1950 des plUies a:roeptionneJ.les ont complètement isolé Fort l.anly. 0n _a 
dü :fa.4'e un véritable pont aérien de DC,,) de J'œ.idougoJ.l+i à E'ort I.a.nzy, ·C'est une des 
l)rèWes <ie l'instabilité et de la ·proéoa.rité des rela.tions :routières; Le :t'ait, ooo:me 

·l'instabilité des crues de la Bénouét d,es périoà.es de navisabilit.\1 de 110\lbangui et, 
d 1\me façon. plus générale, de la· 11pretica.bilité" des moyens· de surface est de la plus 

.· gî'ande ·importance • ---~ -
'----~--, ~--- -· 

2 .~ - :l)u:rée de parcours 

' , Il!:lns 11ensemble 1 1 mois et demi de parcoure proprement. dit soit. pour obaoun 
dès itinéraires, 4 jours de route · 

· 6 jours de :re.il 
15 transit port 

-- 10 "f ' ...____ --- . . ro. . li - r:te 
-.... 

·~·· 

45 jours au total 

En fait, pa.:r suite des a.ttenteè, lee délais sont beaucoup plus longs. 

· · · n faut compter appro:x:ima.tiv,eroent 4-à 6 mois, par cette route, de lam&-
', tr<lpole au· port français. Ül :re.pport de la séance du Gra.nd Conseil-du 11.9.1951 

d.oiule ooume délais 3 à 8 wis; la'.Direo_tioii, des 'rravaux Publ:i.cs, 3 à 5 mois. Pour 
l'évl!-àua.tion du coton, lA Ootcinfra.n retient dans sés évaluations un délai d 1aohemi­
neme~t lllOy&n de. 5 à 6 mois • . _._· ',. _,_ . 

(1) fin ;iuin- 15 navembre en moyenne. En réalité la piet'e Kano.- M3.idouàari, est 
' ~ice.ble un IllOis de plUe que la piete M3.~dougruri .- l.anly, 
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ta marchandise arrivée à Jos en juillet, au moment de rou-
tes, n'est pas immédiatement acheminée à leur réouverture·, à cause de l'engorgement 
qui se prod.uit alors. Ce n'est souvent qu'en février ou mars qu'elle arrive à Fort 
lamy. L'irrégularité du débit des chemins de fer nigériens est l'une des difficultés 
majeures supplémentaires de cette voie. 

2.3 - Infmstructure, matériel de transport, entreyrise exploitante. 

· Jusqu'à 1;aidougari (voir Annexe 3) ce sont des, transporteurs fmnçais 
(Uniroute) qui acheminent le coton. On a déjà noté que les autorités nigériennes in­
terdisent la circulation. aux Ca.Jll:i.Ol1S chargés à plus de 8 t, alors que la, oapaoité 
des camions est supérieure. Cette ii1terdiction·tl:léorique est naturellement gênante. 

--·_--:-~~ pew:o évitel'-k-détériOl'Stion des rm.!.le.s, el_:iglg_impos~nt un_détour de 84 km 
à aller et au retour. -- - - . --- -- --__ --·-

Les tmil.sports routiers depuis le chemin .de fer (I:S.no, Jos) ;mx Fort lamy, 
sont assurés par des transport.E!urs riigêriens qui s_euls peuvent prendrè du fret entre 
Maïdo~uri et Jos ou Kà.no; leùrs prix soil.t nbtablement plus bas que les prix tcha­
dienS (1). Ces transporteurs sont en même temps des transitaires et des· commerçants, 
dans la plupart des cas. CE/tte situa.tion defait a d'ailleurs rendudifficile, la si-, 
tuaq~:m d'un certain nombre de transporteurs. tcbpdiens, d'après le rapport Le Vert (2) .• 

Pour les Ni,;ria.n Bail~ys, 11 inté~t de ces tmnsports à de.st;l.mUoil du 
Tchad, c'est bien qu'ils constituent tin fret de retour reriw:-quable, contre partie, 
de 11 évacuation des très importantes réoo],te'l .d 1 arachides du Nord Nigéria { plusieùr'l 
centaines de milliers de t) qui peuvent ainsi gagner les ports nigériens aux conditionS 
de tmnsport les plus basses et se placer aux meilleurs prix sur le narché concurre~ 
tiel des arachides. I.e tmfic à la montée et à 18. descente n'est pas comparable : à 
la descente, les tonnages disponibles sur les chemins de fer nigériens sont toujours 
très réduits! on a vu (Al'lriexe 3 sur le coton) 'que les prévisions d'évacuation de la 
Cotonfran ne peuvent jamais ~tre totalement·. réalisées bien que portapt ·sur de très 
faibles quantités (1601 t en 1951...,52). De plus, 11aohemil\ement an est souvent retardé 
tant parce que les amchides et .les .produits nigériens sont acheminés en priorité que 
parc_e qu'il y a depuis quelques années des grèves assez fréquentes sur le réseau. 
2.4 - Trafic actuel et tarifs. 

Pour 1 'ensemble des itinéraires terrestres nj.gériens, le tarif était estimé 
par le rapport de la Conférence de' Dehang à 25 000 tonnes à la montée 

( 1) 

(2) 

1 000 tonnes à la descente. 

En particulier parce qu'au retour ils transportent les arachides de la région de 
Ma.ïdougouri• leur.fret de montée sur Iamy est en quelque sorte un fret retour. . 
Ce rapport (Déc. 49) signale que les transporteurs nir;ériens ont offert à ceux de 
Fort lamy de leur rétrocéder le trafic entre }Jaié(ougouri et Lamy "JIRis que 1 1 e~ 
tente n'a pu· se faire sur la part de rémunération à rétrocéder". il ajoute que le 
transbordement à Maidougour:i, augmenterait ,du reste 'le pri."l: du bansport. I.e· rap­
port préconise des associations entre transporteurs nigériens et tchadiens. Nous 
n'avons pas connaissance de leur réalisation, pour une entreprise tchadienne comme 
Uniroute. 
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... __ · -·--· ~ la.vo;i.e .Ape.pe. - Kano, la SOK!h monté, en 19511 5 667 tonpee1 ~ Porl 
$àrcqutt et .r'oe:. 9 945· Il s'y ajoute le trafio dès autres sociétés (SCOA., France 
eongo.etc.). · · · 

. . . . Il semble que 1' exportation par la voie nigérienne est sensiblement supé-
. :d:eure à 1.000 t. le rapport _de la séance du Grand Conseil du 11.9.51 doline des ohif­

f;res sensiblement supérieurs et estime la montée à 35 à 40 000 t, On voit par cet 
e.rèmple à quel point les appréciations diffèrent. Pour notre part, nous pensons qu'on 

· •· peut retenir un chiffrE~ de 40.000 t à la montée et de 4 000 à la descente. Ce sont 
ces chiffres qui ont été portés sur la fig. 18 de l'étude (importance relative des 
voies d1 ~oustion et d'acheminement des marcllandises). I.e chif'fre de 40 000 t porté 
sur oette carte serait assez rapidement dépassé si les autres voies n 1 étaient pe.a e,mé.,. 

·. Uorées ou s'il ne s'en .ajoutait pae de llOlNellee (transport aérien en particulier). 
A la descente, l 601 t de coton ont utilisé cette voie en:l951-52· Il ne s'y ajoute 
·pas tin ton:page t~s important d'autres n:arcllandl.ses, du moins de marchandises oon­
trôlée_s. On sait qu'un fort tonnage de !!IU'chal1diàes dù Tobad {boeufs, peaux) passent 
clandestinement sur la Nigéria. · · · · · · 

. I.e trafic est oa.raotérisé d'une part par l'importance des importations, 
d'autre part. par un déséquilibre considérable. Selon l'expression d'uns maison d1 im-
P9rtl~t:i.on le Toh&d "a commencé à respirez: grâce au transit par la route et le fer ___ __ _ · >] 

2.,--,--~~~~~l-~n.~t··~ta:ut tou:t'efoia..i.nanQer eette aft'irnation, qui œ--vmoii'i:e beà'üootip 'plus '~'·· ,, 
f,. · pour que pour 11 exportation. On a donné sous Annexe 3. 3 quelques indice.- 1 

ti~ sur les réserves à formuler pour oe qui conoexne cette voie. . .. , 

lee pr:ix ~taient ·les aui-mnts au 21 février, à la tonne 1 

~i~rian Railways Route Jos--I.a.m;Y 

1~1 1952 1951 ' 1952' 
classe 1 2 000 2200 

2 2 300. 2 800 
3 2 300 3 100 8500 11 000 
4 J 000 3300 

.. 5 3500 . 3 900 
6 5200 5 800 
7 6 000 7 000 

' ~route~ coton (voir Arinexe } ) b 7.10.0 la tonne, de Maidougari à Jos 
8.10.0 " , de Jos à Port Harcourt fer) 

olâaae 1 lég)lmes frais et secs, madriers, produits du pa.ys, céréales, sacs vides en 
ret6ur · . 

· 2 farine dé frolll!)nt, ouvragG!3 èn béton, bois de conatruction, chaux et oa.lpa.ire, 
· eau;x;,minérales ou gazeuses,, emballages vides en J'atour, ferraille en e!W'Ois · 

de 15 tonnes et plus, riz en emois de 10 tonnés. 
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l O-!li;s, pr~duits du pays ... 
4 produits sidérurgiques, chaudières, moteurs, générateurs, groupes électrogènes 
5 savon, sel, colles, produits céramiques, outirlage, coutellerie, appareils de 

leVll-ge et de manutention,. pontons, chalands 
6 lait, thé, graisses alimentaires,.conserves,·sucre, sucreries, boissons, ta­

bacs, cigarettes, peintures, vernis, allumettes, ouvrages en papier, tissus 
7 huiles végétales raffinée.s, produits cjli.~;niqjl(ls, pharmaceutiques, parfumerie, 

bandages et pneus, verre et ouvrages en verre, mobiliers métalliques, lam­
pisterie, appareils frigorifiques, radio électrique, autos et pièces déta­
chées, instruments de mesure, horlogerie, armes et munitions, jouets. 

Le cimen~ bénéficie d 1un .tarif spécial. 

--!IJ.;;;;::'::;;;r'I.a"t;·~t~o~t~a~l;ii::tédE!s.déllenaes 'li.e_tranBllQrl à fuoài;ipatio<J au,-en-Origine d8 ·l<'G~-:=='===:::1 
J..aw sur te,rritoire 1tigérien ~·est payable ,6'1'1 d~s. ·-

. Pou:r l'ensemble, J.e Tohad-~a ~é~nllé · P~\U' ces_ trru1Sports nigériens Une somme 
approximative de l'l 600 000, soit appro:x:fnativewent 300 millions C.FA dont 33 pour. 
l'évacuation du coton. 

Un lle.pport de la Direction des. Travau."< Publics fait. remarquer. que la valeur 
dea importations rendues à Fort I.arey par ia voie irlr,,.,rienne é1(ant .de J.' ordre de 215 
à 3 milliards, la charge résultant de l'immobilisation de capital pendant les 5 mois 
de coupure 4e route est égale à 65 à 75 millions par an au minimum. · . .. 

Par ailleurs le fait qu'à l 1arrivéé à Fort lamy, lebii.c.sur le Chari soit 
erlrlimement difficle en saison sèche, quand le fleuve n 1 a presque plus d 1 eau,; limi­
tant ainsi la charge ou .lé. type 11.11 rœ.tériel utilisé, impose aux: 6amions un retour de · 
2 à 3 jours sur Jos-Fort"-Ismy ou le trajet inverse, soit un retard. équivalent au par­
cours aller entre deux points. Le rapj)ort déjà mentionné chiffre ainsi la dépense 
qui en résulte : 400 CF1 de prix du transport par ce bac; 0,50 d'abaissement du prix . 
de revient à la t/km équivalent à up forfait· dé. 400 li\' par'tl:>nne accepté par les tran&o 
porteurs nigériens pour la suppression du bac, 'Soit BOO· Fr jouant sur 35 000 tonnes = 
28 millions par ano ' ' ' 

Si 11 on fait le total des daux: sommes, on aboutit à un chiffre d.e lOO mil­
lions environ. 

2.5 - Zone d'attraction économique. 

Non seulement le volunie traité par les voi~s •:route' et fer nil?;ériensu ne ces­
se de croître (6 000 torines aux importations en 1948, .25 000 en 1949-1950), en dévelop­
pement beaucoup plus rap;l.de qu 1 aucùne autre voie d 1 approvisionnement du Tchad;, inais. · 
la zone d'attraction de cette voie a tendance à s'élargir d'année en année ' o'est 
ainsi qu'afin de bénéficier de sa rapidité relati~e, la Cotonfran avait décidE!, pour 
la saison 51-52, de confier à. cétte ,voie 2 000 à 2 500 tonnes de ceton,· comme il· a été 



b liU: "lJ!fitJ'!t'"~~~f! __ l?.ç!Jt!!>..r~_!ll,9!t(b!'!Q~1-~4<k!W\!l~n. ~t. ~.mi! J'~e..:..J!.td}._, "- ,,_, 
,_ proxiiDi té de Ga:roue., . -

' · -- - · :Poùr oe qui concerne lea inqx>~ÙoM, la voi~ nif;érienne deviénÏ de pluà, en- · 
'plus :l:n1portante. l'Al_ Rapport l'Al Vert s:i.gllale que "la voi!3 nigérienne' est actuellement 
lA' seule utilisée pour l!le importations oom:ne:roi!lles. dans la région de Fort lÂnzyJ ·et 
A*M et e!Jt en pass~ Q.e le devenir. pour 1$. région de Fort ,Archambault; des I)Jl.rQ~ • 
dises a1~ emprunté la vois nigérie~ parviennent, même_ à Bangui", Pour cette dei-
ni~' Ville, il s1agit de oas d 1espèoê e;tceptionnels. 

- . 
_.Ile fa.it, toute 1$. p!irtie dU Toba.d a.ux envti<ins et a.u SUd Ouest de Fort ~ 

8$t- p:r;'el!que totalement dans la. dépendance dea voies nord-nigériennes, o'sst'-è--dire 
jusqu'à :Songer et Fianga. Plus au sua, Pala en dépei'ld pour une pa.rt croissante, de 
~ que Moundou! ElOn influença se fait sentir ju!lqu1à_Doba. n est .é(!!l.lement oarao- . 
târistique· que des régions OOilJilEI o~U13s <l'Ain_-- TW;l.n et d'Abéché soient approvisio~ées 

-de-plus en plus depuis cette voie et que Fort Arobanïba.ult même,- jusqu'à ces dernières 
~e presque entièrement dépendant de.l 10Ubangui,soit ravitaillé pour 1Jll9 part crois­
sante depuis Fort lan\Y· · · · - -- ·- - ' · -

_ la voie nord-nigérienne gagne ainsi non seulement sur la voie de la :Béll.ou6 
ma.is sur celle de l 10ubangui1 à cause_ de ses moindres délais. 

Pou.r le Nord Ca.rneroun1 la.. voie nord nigérienne _n':!' d-',i!Dpo~e que pour la 
, rJiC:I rn la...lllua se_p:tentrloœle. - _ _ _ __ :..: · - - · __ 

2.6 - Capacité actuelle et possibilités fu:tures. 

A la montée, la oapaoité actuelle _poilrralt v'ràisemblablement ~trê aool'U8 1 

biên c;Îué l' :impraticabilité des ri:>utes pendant plusieurs mis rende ost accroissement ' 
"·· ditrioile. - · · - · 

·-'----;! la desoeitte 1 pu- contra 1 lm! produit., ont be8oÙI dl Mre éw.ouéa--au.--!l!IIOIO!IIO!IIOill'l1t~--o.-....... .;,; 
même-~ 370 à 400 000 tonnes d'arachides doivent être acheminées du Nord Nigêria· sur 

.-les ports. Sans qu1 il y ait priorité pour lee arachides nigériennes, ces dernières 
la,isaent peu de tonnage disponible oomne il a été dit, ê 1est ainsi qu1-un bateau a. pue · 

. taiN escale à' Port lfaroourt pour e!IIPorter 1 000 tonnes de octon qui ne se trouvaient 
pas à quai~ n'étant pas arrivées à temps. 

1 On peut estimer qu1un tonnage de 5 000 tonnes est le IIBXiimlm, toutes, \lypo-
·thèees favorables réalisées, q_u1on pourrait attendre de cette .voie à la desoente • 

. ·· Dans l'hypothèse où le_ trafic serait répa.rti sur 12 mois par suite de la· 
'_création d 1un axe lourd pe:nœ.nent, la conférence de Dsl:latlg a estimé à 30 à 35 000 _ 
· .tonnes aussi bien à la montée q_u1à la descente la qapaoité des chemins de fer nigéril!lliS 

. _-_-_ pour oe' qui concerne "le fret du Tobadi'l ii serait plus emet de dire pou.r ce qui 0~ 
oeX'llê ),e 'tret ·du 'rohad et du_ Cameroun septéntrionah :Pi vers services considèrent què 
db, i956 en peut escompter un trafic d-'au moins 50 000_ t qui oherohe:rait a. empl'Ullter 

. ~ irQ:I,jl ~rienne; $ plus ils font rel!l!U'quer q_ue le coton qui se développemi:t dans 
5~ fiO)'Ie 1 les a:ra.obides, le riz éventuellement s 1ajouteraient a\lX demandes e.otuel-
de trà.nsport • · · · · · 

f\j_{ 1, -~---~....:.,_, ____ ---·---~--~---- , •.• , 



• __ __ _ u était p~ lors __ de ia oonféra~ de Dshe.ng (novembre 1950) ®'unè roùt~ -· 
toutes sai$ons, coû,tànt td55 000, de- Ke.rto à. liài'i '(au sud. oue~t dè Potialcum} ee.:rait _ . __ 
te~ée an 1952; d'autre part ;La. rou:ta da Jos à. Ml.idougoun devait 3tre ~liorée_ et 
l'9"13tuè pour une somme de fl350 000, à. •ison dO 50 km par•an:; l'un at 11autré de oêe. 
p:r;Ojats étant ;fd.nanOI§s par le plan de développement du l~igéria. De plus ~- 2 millions _ ' 
olta~ant J:rêvua! pour améUo:rE!r les oo!lrillUlioations dans le Bornou, une pa.rt:!.e étant de~ 
tillé$ à. prolonger le ohemin dE! far depuis N'gourou vers le Tchad. -

· · Ces prévisions son't lo:in d'litre réalisées. De plus il semble (lue les_ p;rojets · ·-
de prolo~nt ferrovia;ire .jUS(lu' à llil.!!.dougouri sont abandonnés, du II!O:ine peur un Oé~ 
tain temps (2), · · · 

·._ ~ 

l~'.:':~::::':~~~~~~~;!;!!~liO~'U:'t~e:;!l!i>:;!~do~ugmœi-Fnrt-Iam;v_:la_ conférence Q.e :O~~;~j:~~~:~ê-~::J~ .terre:tn, ~jUBQl.r'&--oa :jour-aucune teohni'<ue 
peur traiter le sol instable et permettre la eonstruotion ·d•une route •.• le rev!lten:ènt 
reste indispensable pow. une route. à. utiliser en toute$ saisons". Pour une ~e de 
3,60 m de larsa pour la bande de rbtilement, le pr!x auquel aboutissaïent -les estinations 
était à. oette époque de. t 300· 000 en Nigéria· et du m&le ordre en tertitoire français· 

·. (3) (pon compris le coüt de œtériel d'équipement). Lee fraie d'entretien estimés 
étaient de l' ordl'e de fl 300 par an et :par milé. ;ra oapacité de cette routé aerait de 
5 camions par D.eure dans abaque sens, camions aux iloiinSs nigériennes, ci'est-~ire 
poids total 8 tonnes, cbarge· utile 5· tonnes;· soi-t 50Q·tonne:e par jour et, peur te!rll:r .. __ , 
compte de l'intermittence du trafic, 50 000 tonnes par an selon la conférence de~· ' 
ll avait été prévu, que l'E.C.A. (4) participerait aux dépeneea de cette rout!:l s~ elle < · _ 
comportait un ohem:in de roulement -revêtu. Le coût · total des travaux pour édifieP une 
route pe:rrœ.nente en zone inondée avàc, éventuellement, rev@tement, était estiJilli .pour ' _ 
lee 100 km jusqu'à. la frontière du CameroUn britannique à. 800 millions, soit' 8' million~~' 
au lan, dont 400 seraient fo\u:'nis :par l'E,C.A. L' ééhelonnement des engagementel aurai~ 
ét!l le suivant : 280 millions en 1952-53, 250 en 53•54, 270 en 54-55.• Outre les pont!! . · 
sur 1.e. Kab:i.a et 1 'El Beid, 11. était p'révu un très g-:œtnd pont sur le Chari dont il . · · 
était ~t qu'il aerait "à. réaliser par un emprunt" • 

ll y a plusieUrs projets pour cette route qui . ~t · été- examinés de i'&<(O~ trè~ -• 
appl'Ofondie et très détaillée par la Direction des Travaux Publics du Tchad (5J .L'1.1n9. 
oqnsiste en un itinél'!l.ire. nord, qui repre,1!\rait 1' i tinéra:l.re actuel soit directelll9nt 

. de Kous8eri (Forl Foureau) à. _llikoa soit- en passant par oaniba.rOu. L1 autre~ consiste, én 
'' • '· • ' - • '- ~1 

( 1) Dans 'un dooument 'relatif à. ia. "Reoonversion du programzne-- routier"-(Direotion des 
'travaux publics d,u .Toha.d). · _- . · . . ·. . . _ · 

(2) ll ne faut jamais oublier avo;lc quelle rapidité éVC)lusn(-les _données économique$ 
- et commerciales de oeà régions et les projets et réalisati.ons corrélatif,s en.-.. . -

t ière de transport , · · ·· 
( 3) la route actuelle .a 160 km en Nigéria et 100 . en to;lrri toire français. On .a ooiJStai.. 

_ ·_té à. Dshang que ni la Jll'Qvincë ,de llornou ni le plan de.. dévsloppame_n,t dU N~~ ' 
- ne peuvent supporter caS: f~ls. _ · . . · .. .. . 

f~~ ~:":!o~=~~~n,~~i~~r;!~:Srml9 d'équipement ro~tier:dli t~i1;o~ 
et "AnnE!XII à. l'étud.e ••• Itinéraire Fort-Iam;v;..Nigéria", par la Direction da•--~~~~F~-~ 
Publics .du Tcbad:. . · · ' · 

\ . 



notd sud 
. . . .. . <le Jl[ora, e-lle- rejoimr!dt !e.Irn, à la Ilmitè 
· .. et du Nigéria·, par Keraoua. Ce de:t'llier it:l.nêraire 1 qui .est celui auquel on 
· &tat~o;fte lllll:lntenant plus epêoialement, ·agréé davantage aux hi tanniques ·que lè preiniEl-r; · 
· ~ ~us il pe~ttrait, de relier non seulement J.amy à M!.1dougcmri (au prix .d_.'un .détour 

. . . . l'IOn négligeable), zœ.is à l' a.xe camerounais; enfin il pourrait sans doute amener plus 
· .·_. · facil(lllieirt une participation financière de 'l'ji:.C,A, ,, du N:j.géria (qui pourrait établir,· 

·.. , les U0 km de M>ldougouri-Nord Mora par Baroua l30 km) et du Ca.mero.uil (qui ferait les · 
. 40 km Nord ... Mo~ .. Joora pour relier à son ~)(1). · · · · 

Une première approxitœ.tion ohif't:rait le coO.t des tra~ux, 'pen~ ce qui con­
ce:rne la participation A.~.F., à 800 millions (8 CFA au km) dcrit on espérait que .la .. 
. moit:i.é ~it fourni par 11E.C.A. 

Il fallJÎJ:'f!it établir un pont sur lè L:Jgcine et un àutre sl.U' le . Chari; oe der­
nl,lir B!l eubatitilani au bac dont il a été Q:uestion plus haut, .Son coût qui s'ajouterait 
à .l.a somne oi'-dessU.s mentiolinée, serait,· selon la Direction de!l TravaUx: l?ublics de 

. 450 à 5QO millions, "amortissables en 25 ans avec un faible. intérêt annuel par utJ.e 

. â;Jnuité de JO millions égale à 1 1 économie qu 1 il ferait realiser chaque anné.e", 

~':t-'..,--· 

lB Ba.pport Le Vert oonsidè~ que "pour 'ra rêgidn de Fort· lamy,· la, voie ni­
gérienne rastera la plus économique" si le. chemin de fer était preiiongé juSqu'à. 
M>1cl.ougouri (même si une bonrie route Bwlglli-Iamy ~tait oonstruite)et ai cette voie 
nigérienne était ouverte toute l'année (2), · . · · · 

. . . , -·-
Pour ce qui concerne l.es possibilités d'exportation, mlgré les chiffres · 

· · cités plus haut, on peut se demander si la capaoité de la voie nigérienne ne restera 
pas, longt!lmps encore, assez limitée. "Les ohémins de fer du Nigénia ne. J!Ourront pàa 
âtrê utilisés de façon un peu importante à. 1 • ezi>.ortation" estime le RappÔ;i-t oité plus 
haut, ·On peut partager ces or<;intes, surtout si '1 1on consid:ère qqe 6e sont beauc,oup 
moins les ro,_,te:s qui font engorgement ou goulot <t'étranglement que le!l chemina de fer 
nigériens. Il est vrai que la permanence: des routes p·ermettrait d 1 étaler le.s exporta- . 

.,;.::.--~~~iê_l~~-~ç:!Ja·li.e.t .cl.u. Nol'd C;lmerorm et d'utiliHr iee Nigerian Railways su 1!1()!flenil où 
moins encombr.és. 

. . . Par.ailleurs la collaboration ou la contribution des autorités n;l.g&:d.ennes 
.. e'j; britaririiques et celles de l'E.C.A. ne paraissent pas encore définitivement acquises. 

é4 est pourquoi la Direction des Travaux Publics du Tctmd demande de "faire 1' impossible 
' pour mener à 'bien les pourpslers avec la .Nigéria et. arriver à. un accord comportant de 

la part des autorités nigériennes, du chemin de fer et des Sociétés de navi§B.tion-de ce 
}lays .les engagements nécessaires pour que l'A.E.F. soit certaine de faire passer un 
certain fret pal' les voies nigériennes" (3), · · · 

, ; (1) k ~. le chef du Service des Douanes. nous a signalé que des camions nigériens 
àcbeminaient des oarohandises pratiquement toute l'année par une piste qui joint 
la route Ge.roua-Mokolo vers Bourha. Nous avons rapporté cette informatiqn parce 
qu'il pourrait 3tre intéressant, •si on ne l'a déjà. fait, d'examiner les .possibilités 
de cette piste. . 

(2) Ce Ra.PJ>ort oonsidère que l'ouverture du chemin de fer jusqu'à 1~1dougouri pourrait 
. . . rédui.:r9 d 1 environ 30 % les tarifs de cette voie. ' 
(3) Direotièn del!l Travaux Public.s du Tchad "Etude du prograrmne" • 
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2.7,- Oonsid~rations sur la question da l'itinéraire nord ~gérien. 

On retiendra un ôartain nombre àe points de cet ex:a.man de l'itinéraire nord 
nigérien. 

• relstivemént rapide,' préféré de plus en plus aux voies fluviales plus lentes; 
. - . ; 

- d§,eê~uil;ibré, 8 à 10 foie. plus ilqp.ortant _à la montée qu 1 à la descente 1 ce désé­
quillbre résultant des conditions économiques et politÏques du territoire où SEl 

développe l' itilléra.ire pl)au(ioup plus _que des options tchadiennes; 

_-à faible capacité de descente, parce qu'il sert d'abord- et c'est naturel-
les intérilts économiques rJI>ionaux (Nigéria.) avant de .servir les intérâ:tÉI extra 
régiom.ux (Tchad et Nord Ca.llleroun); plus. précisément 1 dans l'état actuel des ' 
choses, il-ast-un--élément---de 1-'-ioonom±eétp!Ja.die~es§.ElntTeU---wnent pa.rca--::qU& :__--:~­

-=-=-11o:tn't{mont9e) ITSe sert des besoins de cette économie pour aider ].'éco-. 
nomie nigérienne; les choses ainsi ·présentées sont naturelh>ment · simplifiées 
~ donc partielles mais elles permettent de bien comprendre à qpel 
point le Tchad èt le Nord Cameroun sont (et risquent d 1 être) toujours "seconds" 
par rapport à la. priori té de 11 économie régiOnale~ les· possibilités à la. des-· 
cante risquent d 1être toujoUrs limitéea; or les besoins tchadiens et nord càme­
rounais à l'exportation devraient, comme il a été dit, s'accroître notablement; 
la. voie norù nigérienne sera sans• doute très insuffisants; la. montée· elle-même 
présente des dif1'icultés : on trotwera, sous le § 5.2 de catte Annexe, des in-_ 
dicationa montrant que devant l'insuffisance du tra.f:i,c, la voie du Soudan ~la­
égyptien a été longuement utilisée en 1952. 

- une voie mi fournissant pas. une évacuation ou un·approvisionnement pe:rmsnents; 
le secteur lJa.idougouri - lamy est coupé pendant la saison des pluies; c 1 est 
l'un des plus mauvais itinéraires.ro1,1tiers; mélnie en admettant la. création 
d '.une route permanente (coûteuse), cette route permanente n'aurait pas da. dé:- · . 
bouché ou da collecte en toute saison en dehors de son ab.outisseinent (Fort Ianzy) · 
à moins qu';y soit raccordé tout un s;ystème dé routes pérma.nentes également con-; 
teux, . à vrai dire étud.i~ ou prév:u; · 

- une voie nigérienne, comme il a été exposé· plus haut 1 on peu't à cette ôocasion 
faire des observations analogues à celles qui ont été formulées -à propos de la. 
Bénoué; 

- en conséquence, l'itinéraire nord nigérien ne parait guère susceptible da. r~ · 
soûdie a lufiSeul les problèmes de transport du Tchad nord occid~ntal_ et du Nord 
Cameroun; 

• 
- cependant, du fait de sa rapidité, de sa proximité de la région Laffiy- ~ Nord 

Cameroun, de son accrochage possible à l'axe·Nord~Sud Camerounais, de son débit 
· accru - au cas où des travaux impcrtar.ts seraient exécutés peur l'axe routier · · 

(ou peur des prolongements ferrovi~res) et des accords ·passés avec les !lutori­
tés nigériennes - il est évident que l 1éconcmie de toute la partie ·Nord~Ouest de 
la zone considérée a le plus grand intérllt à faire aboutir les projets, ·qui ont. 
déjà donné lieu· à des études très pr~cises, concernant cet itinéraire. 
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.- Pour 11 Oubangui, depuis Bangui, on peut considérer qu 1 il est navigable dans les 
. conditions optirm d.u 14 juillet au 25 décembre (sqit 5 à 6 illOis).·. . · · 

- Pendant un mois environ avànt mi-juillet et après mi;.aécembre, lee convois nor­
maux (600 t en général, calant 1,70 m) peuvent faire l.e trajet Pointe l'cire -
Zin@a ou iriverée, mais nécessitent un transbordenient à Zinga (pail ohemin de 

· fer à voie étroite de 7 km); le tr'onçon· fl.uv;ial, )l~.- Barigui (ou inver.Sfil) étant' 
fait. sur d 1autree unités.pl~ petites. · · 

, - De ~-janvier à mi-juin; les,convois de 600 t néoeissitent de~ transbordements . 
au;Pplén)entaires entre le seui], de Zinga et le cqnfluEint d,e 11 OUbangui et du Congo. 

;.. ra navi.::sation est presque totalement, a.rritée de février à mi-avril. 

- Lraméœgement d~ seuil.de Zinga. devr,..it a..11éliorer les conditions de navigàbilité, . . . - ' . -
·-Le Haut Ouba.rigi.rl 1 de Bangui à OUe.ngo (7(X) kin), est navigable de mi-juin à fin 

novembre avec de petites barges. 

Plus précisément le baut .flelNe .e~ pœtipable 5 mois par an jusqu'à M::lbsye, 
,." ~-·une rupture de charge est nécessaire la mo:j,tié du temps (voie de 0,60 m pour le 
;_' . \:tanl!bcm'bilmenL 1 pour- !t"Hel' illus ~;omo!ll< ,jnsqll'1 à .lht~ cl.'a.ut.l:'~Jlllcrt _ o 1 est un chan-

gement de remorqueur à Fort Poaeel qui permet de. paaser· les rapides de P:Elepbïilit et····· 
de li'lllamb.o;Kembé n'est plus aooe.ssible que 3 mois par an et Ouango,. l mois •. 

· Cotmne pour les fleUve$ de, la z<'>lJ$ examinée; les· dates de ''praticabilité" 
~nt 'variables; aas yariations constituent précisémsnt l'une p.es difficultés ®jeures 
pour 1 1utilisa.tion ~ 017tta voie·: a'ellt ainsi' qu'en 1951, l'OUbangui n'a été navi­
illoble d!msles bonnes conditions que la 21 Mut (contra le 15 juillet généralement) 

r;~ ·~i ~.le. ~if. basses saUx a ~té appliqué la 7 déoeinbre. On constate que depuis les 
travaux d 1Slll6nagment d.u seuil de Zinga, lé flewà est àocès'iîible pl1.Ur'ta:rd *-la @!Ml '"'

1 

de· ne:vigation; il s 1 agit sans doute d 1 une' co incidence; certains y -croient déoo1.!Vl'ir 
\.lna,.l:la:l,son de causa à effet. Vna note de la Direction des Tràvaux.i?ublics de l'CJu-o 

·• bangui remarque toutefois : "Il semble ,q\.le l'OUbangui tende à élargir son lit et à 
-e1snsab1er.· Il aura.it tendance à devenir de moins en moins navigable". ' ' ,_ - . 

:J.2 .., ~·de parcours. 
. -- . 

. . . .. . Depuis Bangui la durée de parcours proprement dite est de 15 à 20 jours (3 
'd.lii .fer et dans de bonnes' c;onditions, 7 à 15 jours sillon les cas) (1). 

!·, . . . . . 

(.1)/Salonun exposé du Directeur général de la-Ç.G.T.A. pour l'J.frique, fait à la 
Chambre de Commerce .de llan<;ui le. 5 juin 1951, les .délais étaient les sui~'\ls, 

· ~U:: le transport proprement dit • 
·(BUJ.te. du renvoi, page 6.21), 

. 

-----~. --·-"'-- --
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I.eà distances sont les suivantes,' depuis Pointe Noire : 

Pointe Noire - Brazaaville, 
Brazzaville ~ Bangui 
Bangu:L - Ou.ango . 

fer CFCO 
fleuve 

Il 

510 km 
1 200 km (l) 
' 730 km 

En fait, la. durée de parcours m;yenne de France en Oubangui, compte tenu 
des transits et des périodes non navi{;ables, est de 10 à 12 mois, parfois moins, par­
fois davantage. 

sur le Raut Oubangui, cette durée est· difficile à chiffrer, étant variabîe 
selon les mois et selon le point du haut fleuve; on peut l'estimer en mo;yenne à 40 
jours a :ra a:esoent.e .et::a:orr-l' la mOri~'Pour res poirrts-les plus à l'ESt, esS 4élaie ··· --"""'" 
sont plus importants. 

sur le trajet Bangui - Pointe Noire et inverse, les ruptures de charge sont 
donc souvent nombreuses et lel3 délais (soit du fait·du fleuve. soit du fait'du fer, 
soit du fait des transbordements) sont parfois plus élevés qu'il ne semblerait d'abord. 
le. lecture du Bulliltin de la Chambre de Co1Jllll9rce de Bangui et les conVersations avec 
las oomnerçants du territoire donnent dès exemple<;~ assez nombreux de pèrtes et délais. 
C'eet ainsi qua, pour les marchandise~;~ à l'exportation, on lit (2) "372 sacs da café 
expédiés de Bangui le' ler juillet l950 sont ·seulement chargés sur lé Canada du ler 
février 1951. 801. sacs partis de Bangui entre le mois de septembre et le mois de no­
vembre 1950 sont chargés <m partie sur le S/S le. Pallice du 18 avril 1951; le solde. 
le. sera sur le S/S Alger dont nous ne connaissons pas encore la date. de départ"; .et 
plus loin" disparition de sacs .•• n'a pu donner de nouV'ellés d.é 53 sacs" (3). Dans un 
au~re Bulletin concernant la "montée',', '\Reprenant la . question du manque de fret à . 
Pointe Noire .et ]raz3aVille, monsieur Acs signale: que cette absence de-marchandises 
eri attente est volontaire de la part des oonnnerça!lts ·qui s'arrangent de façon à oe 
que leurs a~ivaéiiJs n'aient pas lieu à Pointe Noire avant le 15 juin. En e'ffet lés 

(suite du renvoi 1 de la page_ 6,20) 
basses eaux 45 jours 
hautes eaux 30 jours minimum, soit .CFCO 8 jours, cargo riche barges Fon­

dère 7 jours, ou oonvois pousseurs 14 jours, $tationnement B:i'a.zza 3 jours,. stationne­
ment. Bangui 3 jours. Il s'agit des délais garantis· par la CGTA. les délai'? réels so:rit 
souvent inférieurs. Comme pour la Bénoué, ce qui fait l 1li1wortance des uélais, o1est 
surtout la discordance entre les périodes de p!'oductioJ;l et de viabilité d'1unè part 
et la période de navigabilité d'autre part. Un membre de la Chambre de Commerce s\é­
tait étonné du délai de 8 jours pour le CFCO qui peut transporter 30 000 t par mois. 
·Il semble du reste qu 1_on gagne de plus en plus sur les délais, tant sur le fleuve que 
sur le fer. · 
(1)- La plupart des. dopurnents estiment la longueur à 1 200 km, Un document de· la Di­

rection d$s travaux publics de l'Oubangui porte 1 130 kin> 
(2) Bulletin de la Chambre de Commerce de Bangui aout 1951; juin 1951. 
(}) On note:ra qu1il s 1a.git de café récolté en décembre-janvier. 
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, Jf'i!D.ii~~ ~i.l!e!!J a;rriv~es sont entreposées au fond dès maq>sins et bloquées par . , 
lee arriwgès 11UCcessife, les dernières en d!l.te sont enlevées en premi,er du fait de 

.· 'lèlli situation à l'entrée dès nla.g!l.sins et lee premières peuvent séjourner ainsi 6, 8 
·•, et D!&1e 12 mois en attendant la saison des bautes'eaux suivante". 

n s'agit naturellement. de faits qui n'ont qUe valeur d'exemples. Pertes et 
· , , d.élais existent sur tout trajet et sur tout moyen de transport • Par ailleurs on a nO­

. té'delJÙis le d€but de 1951 une très sensible amélioration des conditions dé transpc;>rt 
'de la .COTA. Cependant les :ruptures de cbarga cons~ituent toujours, d!1.ns quelque moyen 
.de tràns,port que ce soit, des éléments de reta:ro, de perte et de oa.sse. 

3.3 - Infrastructure, mtériel de transport, entreprises exploitant~s. 
:~- ·-

' ' . - la Com,pagni.e Générale des Transports en Afrique (C~G.T.A.) liée au gToupe de là 
. Bà.nque de 11 Indochine possède G5 % de la flotte : remorqueurs "pousseurs" mo­

dernes, tels que le Iamblin (2 Diesel de 350 ch) qui ·remonte aveo 4 barges de 
550 t plus d'une fois par mois; le Fondère et le Guinet. qui font l 500 t par 
vqyage à raison de 2 voyé.ges tous les 3 mois en ha.utès eaux; 5 remorqv.eurs de 750 
o)l relayant 12 barges de 600 t; enfin da vieux vapeurs et un remorqueur pr!!té par 
l'Administration.Sur le Haut Oubangui quelques vieux bateaux, avec deux barges 
de 30 t, utilisant le aeooUPs da .triuils fixes aux .mpides de l!bèaJS •. 
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~ OOmpagl'lie Françà.Iae'd.û' Haut et Bas Congo- {ël.F;E:;:e:;cr.) riTi..ITreta~t quê - -- -·· ~--'­

:rs-t, sa flotte,· peu nombreuse; servant surtout à. l'évacuation de ses exploitations· ft 
de bois. Elle est miüntenant aux mains de la C.G.T./!..· 

la capacité globaie de la C.G·.T.A. est d 1emriron 75 à 80 000 t à. 1a montée. 
Son matériel fluvial figure à son actif pour l 054 millions metro, le matériel snoien 
s 1ajouta.nt pour 181 milliôns metroî le t'out étant wnorti pour environ 60 )1.. les autres 

. . imnobilisetions de la société ·figurent d!1.ns ees comptes pour. 623' millions, amortia 
" "' '<·· 

.' d9 265 iiii!Uotië {'engins, constructions, parc chemins de fer, l~ voi- ferrée& de ... t- -- ---·-
.. · bordement lui appartenant) (1). 

·-Les transports Congo, Oubangui, Tchad (T.C,Q.'l'.), liés au groupe oo~JJ~~Broial 
Fmnoe-Oongo, a une flotte beaucoup moins. importante (C<~paoité de 9 000 t envi­
ron) t Surcouf (500 t, l4 voyages par an), P. Oliviar.(200 t, l4 voyages), (iuil­
lemot (160 t, 12), Jeanne (90 t, 12), Louisette (50 t, 12), Stella Jœ.rie (40 t, 
10). 

.;, '!a Conpgn±e Générale de la Sangba-Likoula.la ( C.G,S.l..), ne fait. que peu de 
· transports entre Bra.~<~~aville et Solo et No la (au Sud de Berbe:mti) •. 

Si .les installations portuairèe de. Brazzaville, b;i.en qu'enoore insuffiaalrtes, 
ont été améliorées, celles de Bangui devraient être non pas tallemant modernisées que 

·. rialis6ea~· 

·. (].)' Heb4omada1re financier "La Vie Française" 30 mai 1952. 
\. . ' 
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· _ Quant au chemin de fer Congo Océan et au port de Pointe Noire qui ont. :t'ait 
pendant un certain temps goulot d'~trangl9lllllnt et que le Rappo:z:t I.e Vert, déjà cité, 
signalait oomne les principaux responsables des difficultés de cette voie, ils suf.,­
fisent seffible-t.il; sauf qaelques cas d'espèce, à étaler le ~ràfic depuis quelque temps. 

3,4 • Trafic et tarifs. 

Les tonnages descente et montée diffèrent selon les sources de renseignements: 
c'est ainsi que les chiffres du Bulletin statistique pêchent par défaut, d'une pati · 
à l'égard des chiffres de la C.G.T.A., et a fortioni à l'égard de.s chiffres totaux, ' 
puisqu'ils ne tiennent pes compte du trafic T.C.O.T. · '·. 

~-~~:---

k-~ -~- ~- ~- -=-=-=- -:Qn pen.t ..cbns-rd:érer'--qtle--1&-t:i:afiA.deJ!l<mt~ est de 70 à 75 000 t environ, 
en forte augmentation d'année en ruu'ieè\3,.-000-t en-194-ll}::.d.ii. Th11c tant du a:~~;i'=~-=~~~-=::.-:ij 
mènt de l'activité économique que des besoins croissants en matières ponêféreusas·-puo ~-
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suite des grauds travaux du plan. &lr oo tonnage, la C.G.T.A. a monté 65 00.0 t et la 
T.C,O.T. environ ~ à 6 000 t. . . 

A la descente, le mouvement est de 22·à 25 000 t envrion, beaucoup plus 
stable que le trafic montée (22 400. en 1946, · 23 100 en 1948, 2) 400 en 1949). 

Les statistiques du port de Brazzaville concernant 1951 font apparartrè, en 
origine et destination de l'Oubangui, 70 378 t à la montée at 24 231 à ls descente 
(il s'y' ajoute 6 393 t pour ls Sanghâ et 6 557 en provenance de cette rivière (1). 

On trouvera dans des tableaux reproduits en fin de chapitre (après 3. 7) un 
état assez détaillé des entrées d'une part, des sorties d'autre part à Bangui. Les 
tonnages, pour les raisons indiquées, ne correspondent pas exactement avec lès tonnages 
ci-dessus J l'intérêt particulier de ce détail oonsis~e·dans la répartition ms~ 
suelle et dans la ventilation par produj.ts. 

3\,lr le Haut OubanQli, lors de la "campagne fluviale", .du 1er juillet au 25. 
décembre, en 1951, les ch~fres ont été les suivants : 

Montée 

*Btériaux contruction 
divers (bière, sel, farine, alimen­

tation) 
bois 
hydrocarbures 

332 

511 
46 

1 021 

1 910 t 

coton 

divers 
café 
sisal 

. Descente 

En 1950, on avait descendu 5 760 t et monté 1 416 t. 

2 576 

50 
421 
652 

3 699 t 

----
On voit par ces divergences la difficulté de se fonder sur des ~tatistiques pré-. 
cises. Il faut noter à ce propos la faiblesse des moyens dont d1~osent les serv1~ 

(1) 

ces. Un gros ef"fort a été fait per les Directious et Servioes statistiques. . 
Si l'on se borne à des comparaisons générales, les tonnages transportés sont pas­
sés de 31 000 t environ en 1845 à une soixantaine de. mille en 1949 et ~ 90-95 00.0 

en 1951 

. '· 



'> ~- : > . Oependant d'armée en année, mlgré l'apparente dégradation du régime du fle\J>oo 
• 'iti,<Ïeil 1;6nnages transportés en basses eaux. progressent, Insignifiants ;il y a. quelque$ 
·· ~~~. ils ne sont plus négl~blea; oèfait est, ç:royons~nol,ls, très important; <:l'a~ 

_ ta.nt 9.u'on p-eut penser, on le verra plus loin, qua cette tendance se .oonfinnera. 

· · ...•. ·.· .. · ..• Ihns le tormase entra lla.ngui et Brazzaville, les lll!U'Ohandises à d.èstWtion 
· ,de- l' Otlbangui oriental na comptent d.onc qua pour 2 000 t el;iviron sur 22-25 000 at oel­
•' leil tin provene.noe ds catte région pour 4 000 à peine Sul:' 70 OQO, Par ç:ontre la p~ · 

cponi<>n ~ Tohad da.nS la tormage sur 11 Oubangui est beaucoup plus importante. là en­
cote, les· estimations, :faute· de moyens a.dministtàti:i's ou commerciaux pour saisir la 
Cioilltista.nce de. ce t:ra:f'ic, sont extrêmement variables. Une séance du Grand Conseil du · 
ll• septembre .1951 estimait que 6 000 t empruntaiemi> cette voie fluviale en prove-

. nf1.nce dû. Tchad et que 3 000 t lui étaient destinés. Des estimations ·de. eoniPagilies con­
''èu:!aii'es, de CO!Iill19rça.nts, de ·Sérvioea epéciialiaés sont tr~s éii:fférentes et diffèrent 
.eritm elles, On croit pouvoir s 1arrêtar à un chiffre del' ordre de 8 à 10 000 t dont 
6, à Î. 000 t d.'h;yckpo_arpures, à la II\Ontée (le rSste ~ composant. de b(:)~.LOÏJ. ill!!l!i ... li:t. .. ~-·--'--c:-"':'"""""J 

et de 6 à -7 000 t à ·J;a._de!JQenttL.:. il- s'agit ·d:otltl du. quiiil: ou du 
· · · -êt -cru ·htdtiàma à let mont-és. · 

-r.es tarifs··aont différenciés en hautes et basses eaux (sui-prime cie 20% en 
'b!l.s,es !lli.ux) et ont eu tendance à monter d 1 année en année. Lors d 1 une discussion à la 
Châtnb:lie ·de C<llll!ll()l'Oe de ·lla.ngùi portant sur une augmentation dé 12 %, il a.Va.it été côn­
~ de la. t'àire supporte!' également par toutes les marohB.ndiees. Toutefois il n'est 
pas·i!D,poseible qu'on è 1oriente peu à peu à la. :foie vers un écart plus impGrta.nt de '-

' mi:fs ·selon valeur des muohandises et ver.s .\ID .écart ~··impo±. bant · 
. · · · -eaux·. ·on trouvera aux Annexes '3 ( et 4 

dea indications sur les p:rix "descente" et Annexe 5 5 (montée) des indioat:!.ons 
priX "divers" dep1,tis llra.zzaville •. On remarquera qu'il ne faut pas oublisr de 

:l.'a::lrà en-Q:er\en ligne de compte un certain nombre de trais annexes (rmnutention, tBoo" 
~11} qui f:l.gurent d 1 ailleurs sur ces décomptes. · · 

~-5 "" Zone d'attraction économique • 

. · .. · '" . · On a d13jà c:fit à plusieurs repriseà que la zone d'attraction éconOmique de 
la vciè de'l10ùba.ngui s 1est sans cesse 11JStrainte: depuis qu11lques années a.u profit 
de ·la .Bénotlé, de la voie, nord-nigér:j.erme, dU t:rafio ·routier sur Douala, de 1 'avion; 
e.i'lés chiffres se l!<l-intiennent à la desdente et augmentent à la. montée, c'est eeeen­
,t~ell,$ment P,ar un aocroieaBII)imt du tormage glbbal à tranSPorter •. 

. , .. . .· .· 0n Sê reportera à l 1Ànnexe 3 pour le détail d.ea évacuations de coton qui, 
· · ~~le Tchad, se font sur Bangui (voir en particulier carte pa.ge'3.~5). IP.ns l'en­

Mle, lê. totalité de la, ~reduction de l'Est-Sud 5lst du Tchad, à parhr de Koumra, 



de~eD!, SlU' :Bangui,. une partie variable de celle .de 14Cundou et $Ul'tout de Doba s'.m­
ouant également par l'Oubangui. . A la montée; des marclia.ndises en provenance d:!! P<linte 
No~ vont jusqu'à }bundou et Doba, jusqu'.â Fort ArchaJ>Jb~ult, jl,lsqu'à<Abéohé) à là ... 
limi1:e, se :rencontrant en tous ces poirits aveo des narohandises d'autres provenanQes;. 
Pour le territoire de l'Oubangui, sa partie ·oocidentale.éohappe de plus en plus au 
fleuve pour gagner Dot1a,la par la route 9:U. mêm<!l . par a.vion, · CO!ml9 on 11 a sig11alé ~ sa · 
partie Est all~ma, s'évacuant d'abord· SlU' 13a.ngui, joint da .P.lus en plus souvent­
Douala par route; mais o 1 est dans le sens inverse que le phénomène est le plus rerœ.r-

. ();ua Ô> le, Bouar et Berpere.ti tendant de plus en plus .. .à êtz:e englobés dans l'orbite . 
de DOuala; on verra: qu'il n'est pe.s absolument certain que ce mouvement, depuis J3a.n- . 

·gui du moins, se développe au !lrofit de la'route. Sor '-le haut fleuve cependant; les. _· 
t:ra.,fios diminuent d'année en année et la route draine (i.e. façon oro :issante depuis . . 
et vers'lla.ngu.i: c'est par route que le ooton'd'Ipp;y etde M:!.n,doUkou rejoint_Ba.ngui; 
po LU 'l-é--calé 421-t-'Seiwamp-:ni Qfi!Cll!I~Pl'wxté ~ii~ --wJ:--.une...god.U&iion . _ . _ · . . 
rieurs, acheminée par la ro1.1te (voir -Â!m.exe ~4}. ·· .· ·· - - ·-- - · ~----:_ .. - '"- ~--~· ____ · 

. . . . . ' . - -

AinSi, alors que loa fleuve ~~:jrj\ la sèule a.rtère .vitale de deux· terri: 
to~ (Oubangui et Tchad) voici se!llemèiit ql,lelques années et qu'on gapit Fort Ar-, 
ohambà.ult, Fort lamy ou même Abéché ,.. pe.s~re oÎl rnarO)landJ_~;~es • à force de IllOiS) . 
lie tre.nsbordéments, d'attente, de· trajets fluviaux- et aocassoi_rement de pistes, .. :le · 
~l,e du fleuve s 1èst corisidérablament reduit. ' . ' '' 

. ', 
3.6 .;. Capacité actuelle et possibilitâs futures. 

' . . - . . . . . 
.- ~ l 

. . -· . . . 

la oa~oité actuelle de la flotte à la morrt;ée (sens le plus·l;UJ:d) est de "' 
80 000 t envir.on; ella devait 3tre de. 11l0ins de 50 000 t ·en 1949; elle. a d<llnO notable--
ment progressé, . · ' ' 

Une commission ~· frèt . fluvial. s~ réunit périodiqueînent . à llangtù;. · s~s dé:-::'.:··. 
libérations; consignées dans le Bulletin de la C)lambre. de Commerce de Bangui, son-t_ 

. très instructives. On constate en effet, à. leur lootur<il 0;que .bien.qu'enappe.renae tl . 
;y a à peu près équilibre entre les.b~soins à la montée .et la-.oapacité disponible, .cet.,-.. 
té capacité est trop faible. En effet non seulement on doit étabUr un p:llm I!.SSI!I~ • · 
strict de transport montée (avec ventilation selon les marchandises, selon les desti­
nataires at selon les mois) 1 ce qui I>résante ~s aucun __ doute un ava.nta.~ .. iJJ1Portant 
(pas de P!lrta de capacité, planning da tiansP9rt• aqcord antre commer~ts at t~ 
porteurs) mais aussi .des inconvénients ·(cçncurrence restreinte, manque <l.a ~ouplessa) . , . 
maie oa plan est . souvent modifié en oours .d' ânnéa. la séance du· .17 .aqut. l951' à la: 
Chambre ·de Conmerce de Bangui ·(Bu,lletin, d 1ao'tl.t 1951) en est un exemple :· le tolll'l&8e 
montée d 1abord·'damandé pour octobre se IliOntait à -15 972 t~ 19 retard de .•enta a cnédes-. .'· 
sité de le ramener .. à 13 000 t. A.u 15 novembre; par.repport au programme; il y·avait . ·. 
un retard de 5 000 t sur le ciment à la montée (1), 5' 000 t pour les h;ydroOEtrbU:refi, . <,, 
alors qu'il ;y avait urie forte: avance pour las produits .d'alimentation• 

·Aussi de nombreux intéressés estiment-ils qu'il y a déficit de 15 000 t 
dans la capacité à la montée, ce déficit résultant autant, sinon beaucoup plÙs, " .. 
d'\me insuffisance 'd'éte.lel[\ent dans le temps que d'une insuffisance des flottes mi~es ; ____ .., _________ _ 

(l) La. montée des. matériaux de construction ne se fait que pèndant. les hautes eaux;. 
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' - . . -·- : . . - . --·· - __ ...,. 
en oeuvre~ J:kiJ3_ p:r:évisions des sE>I"Vieee .tconolniques considèrent qu'en 1956, il faudrait 
diaposer-"de 75 000 à 100 ooo t à la montée et de 75 OOO't à la descente. Sur. les tonna­
ges,néce!Jsaites· à. la descente, on peut, malgré le développement du sisal, penser qu'Üs 
n1atteindrcnt pas ce chiffre, à ·moins que les espcirs miniers du Nord-Est Oubangui se 
conf:l.rment et 'lue l'exploitation en soit faite sur grande échelle (1); quant à celui 
nécessaire à la montée, il dépend pour une grande part de la continuation de l'équipe-
ment des territoires (1). . . . 

an· peut panser que l'aocrois.sement de la flotte de la C.G.T.A., l'équipe­
ment et la modernisation nécessaires: des équipements portuaires, les travaux poursui­
vis à Zinga augmenteront à la fois la càpacité de la voie de l'Oubangui et· son éta­
lement dana le temps. Un remorqueur de 700 t, l'Hubert Ea.lme, doit ~tre mis en service; 
il s'y ajoutera 2 remorqueurs de basses eaux et de nouvelles petites barges de 100 t, 
et, pour le. Haut Oubangtlj, 2 barges de ·6oo t profilées et 2 remorqueurs spéciaux à 
.hélices. D'autre part on a , grosso modo, gagné 15 jours à la montée et 15 à la des­
cente par les travaux.de Zinga (2), ce qui a pennis en même temps d'éviter des acci­
dents: au passage du seuil; Une note de -la Direction des Travaux Publics de l'Ouban­
gui ·:précise qu'alors qÙ 1avant les. travaux de Z:U,lga il n 1y_ avait que des chalands de 
lOO et 300 t, arr~tés au seùil entre'décenibre:et le 14 juille.t, après les premiers 
travaux, le passage des clialànds ·de 300 t n•a. été artêté que du 3 janvier à la pra:­
mière serœ.ine de juin, les chalands de 600 t pouvant passer du 25 juin au 18 décembre, 
Cette même. Direction considère qu'en 1953 les chalarjds à,e lOO t pourront passer toute 
l'année et les plus gros du 15 nai au début. f~y;r;i~r. so;l.-:1;. penà,s111.t JL.Il!.ois l/2, ce qui 
devrait étaler l,es. tonœges, ~iter- les attentes aêtuelles en permettant au fleuve 
de-deo:î.tér d.éux mois plus tet, réaliser des économies de transbordement et de pertes, 
permettre de réserver à une période-· très. courte ·les tarifs basses eaux; ce même ser­

_vice estime qu'avec ,15 millions on devrait pouvoir terminer les travaux. ·Il faudrait 
en même temps développer les apparaux de manutention et les installations portuaires. 
Eni'in la montée de l'essence en vrac depuis Brazzaville (voir Annexe 7) gagnera dotl'­
blement du tonoage 1 en effet d'une part la rotation se fera plus vitet à plus gros­
se àapaoitéJ d'autre part il est vraisemblable que les pétroliers fournirent les 

. b.a;rges -citernee 1 les doimant en gél."'Bl10S à la (;;.G,T·.A',, oe qUi li'béréra des moyens 
L-----~· .. de- >la• oompagn::!.a nuviaie. 

Dernier point : là Chambre de Commerce de Bangui a. insisté à plusieurs re­
pri~èst âinsi que le Grand Conseil de l'A.E.F., sur. l'intérêt d'une liais~ {route 
ou fer) toute saison reliant le seuil de Zinga directement à Bangui (160 km environ);· 
là route ooüteràit, en première approximation, 160 millions. Certains estiment, 
compte tenu du tonnage intéressé, qu'une voie ferrée' serait préférable. Quoi• qu'il 
en soit il s 1agit encore d 1un moyen supplémemtaire - quoiq_ua ooüteux - d'améliora­
tion <le cette voie. On constate à cette occasion que· lll9.lgré les dépenses (minimes 
pour le seuil de Zinga, plus considérables peur la liaison Zinga -Bangui) qu'occe­
sionn.eraient ces travaux, ces dépenses ne seraient pas exorbitantes et apporteraient 
des résultats substantiels. 

(1) De toute façon une partie du tonnage actuel à la descente et à la monté emprun­
tera des itinéraires différents, 

(2) On a vu · que sur les conséquences des travaux de Zinga il y a des opinions di­
vergentes, 

•• 

.~·--

') 
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3.7- èpnaid~rations sur la questi~n de la voie fluviale de l'Oubangui • 

On retiendra un certain nombre de points de. cet examen de la voie fluviale 
de 1 1 Oubangui. 

- Intérêt de l'Oubangui. Compte tenu d~ ce qiü a été dit ci-dessus, nous croyons 
qU'on peut considérer que lavoie de l'Oubangui conservera un intérêt majeur 
pour tous les transports pondéreux, devant s'améliorer notablement, et qu'il 
faut en tenir compte da.ns les plans de transport, du fait qu'il s'agit d'une 
voie peu poûteuse; il n'en résulte pas pour autant que la rout_e et l'avion-
ne prendront pas une part importante de son trafic actuel (qui se développera 
sur d 1 autres points - sisal par exemple -) pour des marchandises assez· riches 
et surtout pour celles qui, par la discordance des productions, des viabilités 
~ela nav~j.lité (qui restera difficile pendant les premiers mois et pra­
tiquement-o-inexiatante Gn mu-M1lriT):_u.auvQI'opt~u lou:rds_l-_d;é_lai&-4'luviaux. ~=:::j 

- Une voie vulnérablE!.- dans l'état actuel de la flotte, une panne d'un remorqueur, 
peut avoir de g:uaves conséquences et perturbèr tout le plaal Ge transport. Le 
Rapport Le Vert, déjà plusieurs fois cité, signale que l'explosion d'une ah&u­
dière d 1un remorqueur, en 19501 a pu remettre en qu_estion la capàoité nécessai­
re; on le comprend si l'on considère le petit nombre des uniMs fluviales. Si 
1 1 on ajoute ces risques d 1 irrégularité fonctionnelle aux irrégularités· clima­
tiques, on constate que la voie est effectivement vulnérable (1). On n 1a pu, 
sans qù 111 y ait du reste défaillance de la flotte, ces dernières années, faire 
face aux b.esoins à la montée que grâce au prêt de remorqueurs (destinés à des · 
fins d'étude) par l'Administration. La .situation peut s'améliorer par la misa.· 
en oeuvre de moyens nouveaux. 

- Une voie irrégulière, pour des raisons climatiques déjà énoncées. 

-Une voie lente et semi-discordante. La lenteur_ résulta d'une part de la lenteur· 

rreme de la voie fl1Niale, d'autre part de l'attente, par les rœ.rohandises éva­
ouées,de la période de hautes eaux et de oelle, pour les approvisionnements, 

·de la période de "viabilité". Cependant la réseau routier de 11 Oubangui étant 
praticable en toutes saisons, sauf cas d'espèce, la discordance ne joue que 
pour le Tohad du point da vue des transports; par contre le café, le coton ne 
peuvent être évacués que très partiellement -sinon aucuneœent -avant l'arrêt 
quasi total da la navigation. La prolongation de la navigabilité améliorera 
oes conditions sans apporter de solution complète. 

- Une voie"fédérale". C'est la seule voie, en dehors da transports aériens sur 

Brazzaville ou Pointe Noire qui se trouve en totalité sur le territoire de 
l'A.E.F. C'était l'une des raisons fondamentales de la prise de position for­
melle du Rapport I.e Vert en sa faveur. En effet, il oonoluait pour une utili­
sation systématique da "la voie fédérale", o 1est-à-dire de ce réseau, en par­
ticulier "pour éviter une e:;..rtension nouvelle de la zone desservie par la voie 
nigérienne et l'augmentation des sorties de devises qui en résulte". Il préco-

(1) On notera par contre que la C.G.T.A. conserve un certain nombre de vielles unités 
chauffées au ·bois pour parer à Q.es rœ.nques (pour des ·causes diverses) d 1 approvi­
sionnement en produits pétroliers. 
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du 1er nai su 15 d.éoerpb~ ~ I>ri<:>rit.~ .si!l.§ol.l,\Q Jioit donnéé .. -·a n.ii''-11~<--·--·:-;_,_-~-.,., 
~,::.,__:__--~-~ll@'l~--.(leé~~-trausport de!nMrcnaridisés commerciales destinées à lla~ et 

a~là. m3mè rapport disait ".la voie d'eau e:t le ·Congo Oo~ aunüent dono -· 
à. descendre· envirOn 120 000 t'par e.n, soit plus du double du tonnage des tra.l!EJ- .. 
porj;s flJNiaux: !l,otuele à la montée. Tout ce qui pourra 3tre tait pour prolonger 

-la période de navigabilité mn' l 1 :lupangui· réduira donc 1.11mportanoe .. des. porte 
et des ~Bill$ intermédiaire_s à Jlanglii, Brazzaville ·at }ointe Noire et, par 
la rêd.uotion .de la flotte néCessaire, le -tarl:r des _transports flUiria'ux. la 
v6ie du Ca.meroilp pourra. a:lorls 3tre réservée à la desserte pour l'importation 
et 1 1 exportation des régions de Berbera ti, Boue.r et Bozoum". . . . . - - ' .... 

·L1:ltinéraire·1oi désigne par. "la.voie dU'è:amt.ro~" est la route Dotala-
"'·'he .......... ,.;. . .. . ' . 
vu~.., ....... . 

Ori ·sait que les oonolüsiona d9 ·1a présente étude, pour -de. nnll tiples ·ra.isorui, · 
·et err partic\.ilier par suite des moyens nouveaux: e.t oroiseànts_ dpnt on POI.\I'l'S- disposer 

. grâce au transport aérien, .sont se11$ibleJ1l9nt- -~ft'é;rentes; pous. ns croyons pas, pôur 
ne p~)ldre 'que oet exen!ple, qu'il :t'aille, à' tol.tt pi-ix drainer · la prodUction de M:>undou, 

·dë· Doba'ou de Fort Aroh;tmbault sur Ba;ngui .. e·t: le réseau fluvial. Pàr contre nous avona 
à plllè:isurs repr:l.!!es attir.é 1 1att_en1;:1,qn Sur .le ,oiraotè:œ "nig~rien". qes itinéraires 
de :la'Bénoué :.ét du Nord Nigéria,,. sur:~E! difficultés qui péuvënt 'en résulter, .sur les 
sortif!'s de devisee qU'ils l;'eprésent.ent. Sioes itinéra~s sont du plue grand intérllt 
pom- le. TOhad, il n 1empêel>e que, pour une ~;rt;i.e de -ce territoir!l et pol.lr 11 Oubangui, 
on -S~>Uiait, semble-t-U, négliger eans e:rreu;: le13 pq§~j,b,;i.l:!;l;éf< çJ.e__J.a..'llOie Oubangui..- ---- .... ~ 

-~ 

. " .. · " .. 

-··· ~· .. 
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TRAFIC DU PQm' DE BAmUI 

MOIS 

Jawier · 
Février 
llhrs 
Avril 

Juillet 
AÔO.t 
Septembre 
Octobre 
Novembre 
Décembre 

TOTAL: 

Hydrocarbures 

l 719 
552 
239 

._ . .LQ58 
-~···-· 7!Yj-

l 330 
l 628 
2 479 
2 592 
3 050 
2311 

17 663 

PRODUITS 
1 ler 

Seme at 

ENTREES 1951 
(tonnes) 

Alimentation 

384 
12 

154 
70 

546..~ 
.. 555 

501 
722 
696 
429 
613 
686 

5 369 

SORJ.'IE:S 1951 
(tonnes) 

:Lhtériaux 
constructions 

;1. 162 
373 

7 

5+J.. .. 
'399 .... 

2 862 
2 241 

.. 2 908 
4 122 
4 230 
2 515 

21 992 

3è 
Trim. 

4è 
Trim. 

2è 
Semest 

Divers 

l 983 
330 
427 
219 

TOTAL 

5 249 
l 267 

827 

.. _,;~L~~ 
l 3fi7 
l 202 
l 103 

563 
I 452 
2912 
1486 

13 697 

5 895 
5 694 
6 646 
8 595 

10 805 
6 998 

58 721 \ 

TOTAL 

~------------- -----4-~----+-------+-------~----~-----~ 
Coton 4 279 6 015 3 260 9 275 13 554 
Palmistes 318 175 158 333 651 
Café 108 213 428 641 74

8
9 

Sisal 52 1 163 633 796 84 
Cire 36 45 37 82 1 118 

~l1es et gmines ,. Ï8 :& Î~ ~~ ~~ 
~e!::X 1 -4 1 2~~ 36l 6~i 6~~ 
Matériaux de construction 114 154 335 · 1. 439 603 (1} 

Alimentation - 187 160 347 347 
H;ydrooarbUJ:'eS 1 l 280 650 930 931 ( 1) 

Divers 272 · 392 703 1 095_ 1-1---1.,.._.3-67---1 .. i---'-i-------4------1 
l 5 2C2 1, 8 057 i 6 759 . , 14 816 J 20 018 TOTAUX: 

(l) Ces tonnages, portés en "sortie, sont en fait destinés. au Tchad, avec d'autres 
marchandises portées en "entrée". 

Sources : Bulletin statistiques Ouban,gui. 1 l....---'-----------.. -----------------------'-' 



1 

Octobre 

Coton 
Sjsal 
Café 
Bois 
Divers 

Total 

4vrl.1 

~:.--~~ . . . . ' . - . . . '11 
~--..- ~-·- fil . ;, 

. Port __ de Ballgui. 

Tonnage (tonn.Èls) 

1 093 
192 

27 
553 

3 
ie68 

Néant 

Baut~Fleuve- · 

Principmix Produits Tonnage (toriMe) · 

SORTIES· 

Octobre 

Avril 

Sel 140 
Matériaux constr. 62 
Matériaux divers .}2 
Hydrcèarbures 327 
Divers 93 

Total • 

-
654 

' 
Néant 

· S,O~ces; Bl.l).let:!-1\ Statistique Oubangui, novembre. 1952. 

-' ',,_ ' 

Mois· d' ooto'ili e · ;.. ··Em'!!ElElS- . ..; l:'!aft-Flewe -

Principaux Produits 

1 

Tonnage (tonnes) 

Total 10 _mois 1951 41 009 
dont ootol)re 

L 
8 596 1 .. ' Total 10 mois 1952 59 588 

· dont octobre 13 -248 
-~--~-- ··--·-· - .... ~- . .,... -· -- _ _. ----- -" ... ;:.·. - ..• 

AUmentation 

lait 20 
Farine 201 
Sucre 71 
Sel 485 
Con. légumes l3 .. Viande · 5 

n Poisson 70 
" Diverses 13 

--.1 1 Âlim. diverse 45 
.Tots1 929 

!oiS sons 

Vin. 390 
' 1 Bière 376 ' ~-

A. Aloools 38 
-· ,\.-:---.. - Eaux et Sirops 47 1 r 

Totsl 851 ' 

- ------ ~----- . ~------- - - -~--- -~'--~-



*tériel 
·Ciment 
Tolee 
Fer et Acier 
Divers 

Total 

H;ydrooarbures 

Essence 

Pétrole 
Iubrif'iants 
N.D. 

Total 

Divers 

Texiles 
Pro. Chim. 
Pro. Pharm(l) 
l.Bchines 
Bois 
Autos et Aoc. 
::Bvon 
Quincaillerie 
Tabac 
AllUlllBttes 
Divers · (2) 

Total 

J 07.8 
310 
612 
518 

159 
30 
24 

387 
87 

199 
8 

6.6 
4 

13 
1 469 

(tonnes) 

4 518 

}jjis dl oct ob~ - SOR:ÜE:S - Bail-Fleuve . ' . 

Principaux Produits 

Produits Iooailx 

Coton 
Sisal 
Palmistes 
Café 
Caoutchouc 
Bois 
Cire 
Peaux 

·(to~esJ 

2 996 
244. 
50 
20 
22 
19 
5 
3 

--+-~ . ·~-·'' -- Total ' 

4504 

2 446 

13 248 

Hydrocarbures 

Total 

Divers 
Fûts vides 
Ciment 
J.nchine s et Ace. 
Autos et Ace. 
Vin 
Divers 

Total : 

TarAL GENERAL : 

266 
1 
1 

63, 
3 

44 

TOTAL 10 mois-1952 20.565 

378 

3 761 

1) Produits Pharmaceutiques Nédioa.Jl)3nts et Produits Chirurgio!'UX· 

Divers 1 Y COmPris les colis postaux et le transit vers le Tohad.-

Pour les 10 premiers mois 1952, total général 59 588, · contre 41 009 pour la: mÀme 
pél'iode 1951· Ia différence peut venir pour une part non négligeable d1 ~s exploi­
tation différente des œ.nifestes. Cependant le trafic a vraisemblablement tende.n-. 

ce à croit ra. 
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4. LES ROlJ1ES • 

Nous ne suivrons pas ave.c la ~me rigueur, po\ll' les routes, le plan retenu 
pour 1 'examen des itinéraires Bénoué, Nord Nigéria et Oubangui. Les problèmes sont' .en 
effet dispersés, complexes, changeants, et nous les grouperons, pour en fàciliter l'ap­
proche, selon un certain nombre de thèmes et d 'itinéra;ires. · 

Il faut noter que les indications de ce chapitre sont des indications nioyen-' 
nes, les tarifs, les estimations de périodes de "praticabilité", les conditions de 
transport variant très largement selon les années, __ les cas d'espèce, les entreprises. 

4.1 - Les fonctions de liaisons essentielles 
·-~- ------

. ~n qu'il ne soTI .. pâs-poèsible-"lil>l-es-réduire à-~lques Üinéral,res-;~ 
fonction de la 'route étant précisément de pénétration et de collecte, on peut les 
ranger ainsi ·.: 

Fort.Lamy • Nord N:i,géria, pour liaison avec le fer nigérien (déjà examiné/; 

Fort-Lamy -Abéché, liaison vers le Nord-Est du Tchad; 

- Tcha:d Sud-Est- Nord Cameroun (Fort-Archambault - Moundou Pala - <:aroua) avec 
liaison avec la Bénoué et ultérieurement avec l 1 axe Nord-Sud Camerounais; · 

• Tchad • Bangui, avec raccordement au réseau-fluvial Oubangui - Congo; 

- Bangui - Est· Oubangui, se raccordant à Bangui au fleuve ou à la route sur Douala; 

-Région .du Logone -Douala (par Baibokoum) itinéraire qui pratiquelllent n'est pas_ 
encore utilisé (voir 6, ci-après); 

- Bangui • Douala; ' 

axe Nord-Sud Camerounais (Do1JB].a - N'Gaoundéré - Garoua .,. Maroua) avec liai­
son éventuelle sur le Nord Nigéria. 

Signalons dès à présent, comme nous l'avons déjà fait, que l'examen de ces 
axes principaux ne saurait faire oublier la part prépondérante des pistes secon4aires 
pour lé développement économique, social et humain .des territoires •. Nous examinerons 
de .façon particulièrement détaillée l'itinéraire Bangui-Douala,. très oaraotéristi~ue­
des problèmes et des possibil~tés.de la route. 

4.2- Fort-Lamy- Nigéria (voir§ 2 ci-dessus, dans cette Annexe). 

On notera que contrairement à ce qui a été dit plus.hsut (§ 2) UnirOute peut 
envoyer ses camions jusqu'à Jos, mais les transporteurs français ne peuvent prendre d,u 
fret aller. Ce sont, ·en fait, surtout des sociétés nigériennes qui font le transport en 
Nord Nigéria (Arab's Transport). Quand il y a des arachides à descendre, la surprime 
pour obtenir des transports à la descente (de décembre à mars, préci13ément quand ~es· . 
routes du Tchad sont viables) peut aller jusqu 'à 20 %. 
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~~;;_:::·~'~-:'.~t'Je&cm-errviron·par Ati (.~ pa:r .Monge). ~o~ts eoup;ée da nÏi.:.~Üin'l:fifi. si-P..---·-"·~-,.~~ 
!DOyenne • :tl faut compter 2 à 3 jo~s. De nombreux transplrtèurs in~ ' 

.!i\1 .. ·. _lilixte (p~sagers indigènes et marchandises) sur eet ihnéraire; de'gfoeàes. 
OODI!B9rce ( SEDEO en ps,rticulier) ·contrôlent une part impo:rtante des !li!U'chan~ 

':S~~:;::~~::r1iqUe le tarif d.e base est d'environ lB fr là t-km, on arrive à trouver des' 
~ 7 Fr ~e kg sur Abéché et à·3 ou 4 fr au retour, L'e~emple illustre bien ce 

· \Ïisions des cas d'13spèoe. En fait; sur un parco\.lr{l comme. cel\.li~ci, le trans-· .. 
t essentiellement pour faire co!llll)erce d.es marchandises transportées et non 

fortct:ion elle~même de transport. 

· 4.4 • Tchad Sud-Est - Nord Cameroun 

... ' . · 650 lcn environ de Fort-Arcllambault à Garous (2). On a déjà a~ 11oecasion d'e­
~dier en détàil, tant dans 1 'Annexe ;; (coton) que dans 1 'Annexe 4 · (!llontée), les prin­
ti$~ aspecte des routes et d11 transport sur cet axe,. ainsi q\18 les composantes d'at-

: traction' éoonomique ql!i s'y exercent. On a dit égàl!>ment avec quels camions. on fait le 
, tl'ali$port de coton-fibré (r;rt par co.nséql!ent, en retour; dè matériel divers) et de coton-: 
~ et coton-semis, ces derniers se faisant, dans un cadre locàl, de façon fort di;f'• · 
'fé~,nte~ On a dJ..'t enfin les. tarifs de. ce~ transports (voir }.15, ~.16, 3.23, ~.24, 3.25, · 
. ;;.2à) ., Nous. ne reviendrons donc pas sur. ces questions. · · . · . 

• · Rappelons en quelques mots que dans les cbndi tiens actuelll's les tl'lll!sports 
·. . . de Garoua sorrt impossibles, selon Uniroùte, pour les poids ·lOurds dès miU. 

première q\linza.ine dè mai est généralement très mauvaise (n commence à pleuvoir le 
S9ùvant .vers les 27~28 avril et, les tout premiers jours de mai) plis iÎ y a fré· . 

.~~~~-.~~a-~~~~------~~M ~~~~~~un~e~.~~~t:6~;d~e~loe;à~· ~1~5tJ;:·o~urTis~v~e~;r~;sèle~·~l~or-:15 mai •.. A partir du 25 . .ius~ 
sans remo,rqU:e, la "praticabilité" est 

rouler noi:malement JUSql!'au 15 juin (3). 
'. 

"llilll.ée 195.2 a été exceptionnelle; Toutes les routes ont été pl'aticables ~eaucou11 · 
que d'habitude a'O'il.nt la. sai$6n des pluies; il ne faut pas se fonde:r" 

cee dO!Dlli~S· En serm inverse, un véritable "pont aérien" avait été i).éceseà.l:re" 
~ ·1950 ·pour éViter l'isolement total de Fort-LaillY. 
·La QJ.stance diffère considérablement selon les c~tes et les &!luT.C\3B. La Ili:i-ect:j.Qn 
dès travaux publ:l.cs du T.chad l'estime à 655 km; certaines cartes à 580 km; le pre­
lilier. ~ffre, d'après notre expérienQe 'de la .r.oute, · semble ·devoir litre i'eteJ;~U. 
!JO,IIIIIIl. on 1 1 a. déjà dit, les condi tionà tant pour les· poids lourds que pour les au- · 

.· èamions, sont v.ariables d.'tlne anriée aur l.'auti'e. C'est ainsi que la routè ~ur 
.-:l(l~d:çUiga.I~ •. pour la saison 1950~51, n 1a éU praticable qu'à partir du 27-28 déoèm•· 

con~re lès routes ont été beàucoup pl11s longteml)l:! pl'ati.cable·s, à .le. fin 
printetmpe•, en 1952 q~!e les autres années. Même des routes de ces régions sont 

; îj~:roi~;~ pra1dcab:les sans réelles difficultés pour dlls véhicules. légers s'il n'a 
plusieurs jours. . ', 
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Les prix pratiq_ués par Uniroute pour le . compté de la Cotonfran étaient pour 
la ~iaon 1951-1952, à la t-km 

coton-graine 52 coton-fibre 21,50 

graine de semis gratuit li!Stériel et approvisionnement 20 

La route comporte une succession de bacs ou de passages de mayos particu­
lièrement délicats (Chari à l'Est de Fort-Archambault, Logone oriental près de DOba, 
Logone occidental à Moundou, route des .mayas de Léré à Garoua), 

Nous parlerons à la fin de la présente Annexe des améliorations prévues sur 
cet aice et de l'intérêt qui_~Y~_1;ta~he.__ _ · -·- --

La liaison peut se fa,ire soit par Bouca-Batangafo-Archambault (route dite 
stratégiq_ue, aménagée pendant la guerre), soit par GOré.-Bossembélé-Boali (route dire.c- · · 
te), soit par Garé, mais plus à l'Ouest, en passant per Bozoum et et Paoua. 

Le premier tracé est jugé convenable, à quelques améliorations près, par la 
Direction des Travaux Publics. Les efforts doivent donc porter sur l'un ·des deux tra­
cés par Goré. 

Actuellement la liaison Archambault-Bangui par Batangafo est considérée èo~ 
semi-permanente, bien_gy.e_lE1S mois d'août et de septembre, elle soit difficile poQ.r lee 
transports lourds d'Uniroute; par contre les routes ·de la région de Goré, perffii les 
plus mauvaises de la zone considérée, sont impraticables pendant la saison des pluies._ 

Comme on le sait, le coton de la partie Sud-Est· du Tchad s'évacue par ces 
routes qui montent, en retour, quelq_ues milliers de tonnes de marchandises pondéreuses 
(bois, ciment, hydrocarbures, et accessoirement.divers). La coupure des routes dans la 
partie Sud du Tchad grève lourdement les transports (voir Annexes 3 et 4). 

Les transports sont essentiellement assurés par Uniroute depuis et vers le. 
Tchad et par la STOC pou;r la partie qui n'intéresse q_ue 1 'Oubangui. 

4.6 - Bangui - Est Oubangui 

. Le rése.au routier est praticable toute 1 'année à des camions de 8 t, sauf SUZ' 
çertains ponts, qu'on refait du reste. On a. eu l'occasion de signaler que ces routes 
sont de plus en plus utilisées, aux dépens du Haut Oubangui, dont le trafic· décroît. 
Les rapports de la Direction des Travaux Publics de l'Oubangui estiment à 2 800 t le 
trafic de Bangui à Fort Sibut jusqu'à Grimari; il est du·même ordre à la descente (2 oOO 
tonnes de coton, 400 t de sisal et autant de pro <luits di vers) • De Grimari à Bambari, le 
trafic routier, ·BU lieu d'~tre de 5 600 t aller et retour, n'est plus que de 4 600 t;. 
de 2 200 t de Jlsm]:lari à Alindao, et seulement 'de. 1 600 t d 1 Alindao à Bangassou. 'Qiliilit aû 
se~teur Ippy-Bambari, son activité est de 1 400 t; Toute la région de Bambari et Gri­
mari et de plus en plus celle d 1Ippy et d'Alindao passent dans la dépendance de la route. 

' 



~- 3; dê J.O t ·chacun 
les transport~'! pour Qàmpte pro:pre. 

- c-.stlr-~ .. B&nban, li! taux de la CTRO en ~s 1952 était 'à.la tonne, de. · 
,.,,, .. (~sef! diverses) ou 5 400 Il' (3 t lllinimwn), à la 1110ntée, et de 5 500 il' 

'J _,-,7~ ~cente.- En fait les prix se trai ta.ient oouvimt par des Conventions partiCul.:i,èrea. 
·' 

·. ~- Mgion du Lo~ne ~ Douala (par Jla!bokoum) -Voir 6, oi-aprè~. 

· !Jane!· ~ Douala 

1 456 km par Berbera ti à 1 509 par Bouar. Route pratiquement pel'Qlallente, JDSl- . 
:.~~:'!'e'~ coupures occssionnelles en saison des pluies. Cependant la falaise- de J!ouar -~ 

o,J.:trll01.Le;meJ~'t être franchie par les gros camions "International" en pleine. ssioon 
PJ,Ul,es. I.ès marchandises sont soit acheminées par route de bout en bout soit con-­

~')g;,~le chemin de .fer sur le parcours Douala-Yaoundé. C'est la STOC qui assure une 
~:•, 'partie de ce transport. · · · · 

sont généraJ.ement de 20 -Fr à 2J. Ir sur le Par~oure Yaound6-Bangui; u 
~~~~;;::_~~! tr~,SJ~~~fl~~r~t-~f~e~r:z~:o~viai;· a;;·r~e:r:e·t la manut'ention; aussi les commerçants comptent­
;:; ~-ej;_~. Aladeecente le fret est sou­

. les- transporteurs le cherchent au prix de -tarîf'ei ~ôU-tl'ès bas-, ·al:llmtc---~--::-'-""ti:Î 
12 Il' pour la route, à_quoi il faut ajouter le prix du fer; mais les prix 
inférieurs et on a eu 1 'occasion de signaler que le café s 1éva_cue à 12 fr 

't2Yên4tf'~lt>Ulal!t. )Cee tarifs da base pratiqués à la .t-km sont de 17 Fr par la S'rOc, 16,50 Il' 
"':t~iif\~~~crsjusqu 'à 14,25 Ir' par de peÜ té transporteurs. On voit, comme on 1 •a ai,gnàl~ 
.;, .reprises, qu~ le fret retour. est proposé à des tarifs très inférieurs, 

~i;:&~JB~~~~~DB~~~i~~i1a,c~o~~m~~pc~]rt!~e deux itinéraireà: 1 •un, le 'plus J1&l' ~~ et . · · _·-· Iê'ttprd-('BaboaaTI!euaP, · · -
fer de Doualà à Yaoundé a 305 la route n 1en ayant que 273. 

qui est actuellement le plus d'une part paree qu'il ne comporte 
d ''a1.1tre part parce que la montée sur Bouer .est. alimentée par les besoins de 

On a déjà dit à plusieurs reprises que le trafic de cette voir crott sans·· 
~ill,.lf!l•• Les cb:l.ffres suivante résultent des statistiques de 1 10ub~ (1) : 

~r· 111lt" ·l'.Oubangtti., de Douala par Baboua, Bo~ 
' par Bertoua, Berberatï 

11949 

4 300 t 
1 650 t 

5 950 t 

450t 
' 920 t. 

1 j7(Yt 
~~;~±.J:D, fj,gw::e ~u bas de la page 6.37 

·~ar)~!iili!.,_ de .l'Oub~ w BOuar, Be.bo~ · 
· · ~,Berberati, Bertoua' 

- . . . 

ll950 '1951 1952 (1) . 

5.454 9 500 
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6.37 

TRAFIC ROtlriNR 

Poste de ]aboua 9 mois 1952 

Entrées ·Sorties 
Années et Mois 

Véhicules Passagers Tonnage-
(tonnes) Véhicules .Passagers Tonnage 

(tonnes)· 

Année 1950 ( 1) l 607 " 5 454 • l 471 " 1,265 
Année 1951 (l) l 841 Il 9100 1 471 • 654 
1952 

Janvier 114 14 

'19 47 246 
Avril 1~8 63 58 360 
IIIBi 116 619 86 42 292 
Juin 118 648 104 71 349 
Juillet 200 .lOO M Il " 
Aoüt 113 Il 714 Il Il ,' n 

Septembre 137 140 734 72 72 193 

Peste ~e Berbérati 6 mois 1952 
.. -

Entrées Sorties 
Années et fuis -

1féhicules Passagers. 
Tonnage 
(tonnes) Véhicules Passagers 

Tonnage 
(tonnes) 

-

Année 1950 ( 1) 1 riO? Il 5 454 1 471 Il 1 .263 

Année 1951 (1) 1 841 Il 9100 1 471 Il 654 

1952 
1 

1 
. 

Janvier 44 1 Il . 168 ' 
Février 26 Il 106 Aucun 

1 
' 

JIIBrs 49 Il 155 
Avril 49 Il 158 Renseignement 
Mai 43 

1 

Il 182 
1. Juin . ·-· 

1 
... . .. 

. -
( 1) Ensemble :lla'aoila et :Berbéra.ti 

' Source : Service des Douanes 
Dans :Bulletin de Statistiques de l'Oubangui, octobre 1952 
(1) (Renvoi de la P• 6.37) Pour 1952, estimation à partir des chiffres de 9 mois pour 

la route par Berbé:mti ét d.e 5 mois pour celle de Bouar. On voit la diffic\llté de 
raisonner sur des statistiques précises; le tableau reproduit montre a quel point 
elles sont incomplètes. De plus elles sont très vraisemblablement faussées sur cer­
tains points: par exemple les sorties par route en 1951 se sont certainement éle-vées 
à plus de 654 t; le seul eafé transporté de Bangui à Douala a dü lltro supérieur à 
ce chiffre. ' . 



~~~,l.'S"'iiiOtt"têinna~--éiOiî:t~Iifilulië'"p~ tre7oüiriiii- ;ti& 'dâ'iiièrolirt--;jl:']~~7-:"~ 
tt!l:~~~r;.a~~p~port -~ vert ~=1~!~d;:ti:=t~ Tcnad à . t :~,r~;-- '· . 

illl prov~nance. Il penaa:l.t que les importations atteindraient 8 ôOO t eh 1950, 
le,Tehad, Il ne para!t paa que le tonnage à destination du Tchad se monte 

"";~."""' Il po\lrrait augmenter en cas dlamélioraticin des routes. . · . . . · 

La Direction du Plah du Cameroun évalue que 1 en 1951, 12 000 t ont utilis.é 
,:;.;:.~~"1;e vmie (soit N, soit s), auxquelles s 1ajoutent :). 200 tonnes intéressant Bouar et non 

.E).éi«mlplliïes par les douanes parce qu'eUes sont acheminées pour et par 1 1 intendançe. 

· .. · · ·. Selon un Rapport sur les axes de ·circulation en Oubangui, 12 000 t montent de 
'boUt· t'rl· bqut de .. DOllala sur Bangui 1 tandis que ) 000 t seulement font le trajet inverse • 

. _Qqant au centre de Bouar, il reçoit en groe 5 000 t. de Bangui et 5 000 t de DOllala, 

On aura noté la disproportion des. tonnages à b montée et à la descente. 

. Comme on a eu l'occasion de le signaler (Annexe 3), une partie de- la produc-
de .eoton des usines de N'Dim, PoumbaS:ndi et Bouar descend par route sur Douala 

t). ' . . . . . 

La zone d'attraction de la voie Douala- Bangui, soit par l'itinéraire N (Ba• 

!t~;~~~~~i'S·•~s~oitN~ !?!!~!ri~~ë~; ~~e[~:~~ i:\~~ at~c:ëi:1~ .... ·.. . -

L'intendance et l'armée, céinme le signalait déjà le rapport Le Vert, ont "une 
.~&f.rence marquée" pour cette voie qui réduit les délais et économise les devises. De 
C:pius en plus toute la région Bcùàr-Bozoum en est tributaire; à.l' exportation une partie 
d,u_ colbon de la région est expédiée directement sur Douala, alors qu 1 autrefois il pas~ 
11.8\l t pel' I!anguio . 

~....:,.~;..,-----t~· i111p0rtat±= ~'-doubl-é- de -1~46 ·à 1'14:1·et ont sans 'doute-. -do1:tbié-il'111)11Teai:!"7"·---·......,.~(l 
. 1949 à 1951. 

• Il a été calculé que pour des marchandises importées valant 100 Ir le kg la 
influence .de .Douala par la route (en .concurrence avec la zone d'influence de 

i&~=:;.:~~i~~ - Bra~zaville, par le fleuve) se trouvait vers _Baoto et Bouar; B<;>sseJllbiflé, 
.> et llocar!Ulga étant plutllt dans l'attraction du fleuve; pour 300 Ir le kg, cette 

déjà à <!25 km à l'Est de Bcuar (soit à Yakolé à l'Est et au-delà de Bcearanga 
pollr .400 Fr cette attraction atteint Bangui (1), Par contre, hydrocarbures, ci• 

sont encore pour leur plus graride part du domaine Pointe-Noire -Brazza~-

, Nous nous sommes étendus sur cette liaison parce que son évolution est tout à 
i!li~ficative. Toutes les prévisionS ont été dépliSSées, la conqernant, plisque lé 1 

Le Vert, ·qui signalait son 1-ntér~t et eon :Lmport~ce; considé!'ait que "11!. zone· 
Douala ne· pare.tt pas devoir s'étendre aù-delà de Bozoum et de Boùar en · 

· eàt largement dépassé. 

~t~Œ~~~~~;;;~---~des Travaux Publics de l'Oubangui.· 
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Cameroun e_stimai t chaque sens le tonnage à passer par voie, chif­
fre qui serait sans doute dépassé, du moins à la montée, assez prochainement si l'avion 
comme on l'a dit n'était dèstiné à assurer une part importante de ce trafic Douala- · 
Oubangui et sens inverse. 

Alors que le Rapport Le Vert signalait que le chemin de fer- Douala-Yaoundé 
faisait goulot d'étranglement (1), il semble que la situation s'est bien améliorée, 
Cependant on nous a à plusieurs reprises indiqué qu' effecti verne nt la voie ferroviaire 
se trouve souvent encombrée (quand elle évacue la récolte de cacao); de plus elle est 
parfois coupée. 

Pour ce qui concerne la liaison routière elle-même, on· a longtemps hésité 
pour àavoir s'il convenait de faire porter les efforts d'amélioration sur la liaison 
Nord par :eoblar Obl ~son-Sud:_war Berbérat;), _Sur ~tte derniè~'i' le ~mier 
tre.Vait<ro:l t · cons1ster a-supprimer· l" bac- qui subsiste; l'itinéraire méridional-aeiai 
plus-court, si le tracé en était amélie~ par une route plus directe sur Berbérati, de­
puis Bangui, de 200 km environ, c'est-à-dire que, grosso modo, les prix pourraient sans 
doute, du seul fait de la distance,· être abaissés de 15 %. 
4.9 - L'axe Nord-Sud Camerounais 

1 500 km de Garoua à Douala; 1 700 depuis Maroua. C'est le retour Garoua­
Maroua qui est coupé, du 8 où 10 mai à novémbre; il existe une route semi-permanente 
en hauteur, par Mokolo, mais elle est difficile et souvent coupée elle-même • 

Le problème de la liaison de Douala avec Garoua se pose dans des termes dif­
ficiles (falaise de N'Gaoundéré par exemple) mais qui ne sont pas comparables. avec ceux 
de la liaison Garoua-YJSroua : 1 'orographie en cons ti tue 1 'élément principal tandis 
qu'au Nord· ce sont les candi ti ons climatiques, analogues à celles du Tchad, qui com­
pliquent la question. Le premier problème est d'ailleurs en bonne voie de solution, et 
Garoua, selon les plans prévus·, pourrait être relié à Douala par une route permanente 
plus courte. Par contre, Maroua se trouve sur un cline de déjections, au mi­
lieu de 18 km très difficiles à passer. Des ~uvrages importants ont déjà été réalisés 
(grands ponts sur les mayas) mais on peut penser que l'extension d'une route réelle­
ment permanente jusqu'à Maroua sera conteuse et délicate. 

Dans les conditions actuelles, jusqu'à Maroua, on met environ 5 jours depuis 
Yaoundé et le transport d'un kg revient à 30 Fr depuis Douala. En sens inverse, le kg se' 
transporte généralement aux environs de 14 à 15 &, parfois à 11 seulement. Les trans­
ports sont assurés par Uniroute pour· les liaisons avec 1~ Tchad, par diverses sociétés, 
dont la SOTRAC. est la plus puissante, sur les liaisons méridiennes. Aussi la région 
est-elle, comme il a été dit, approvisi9nnée pour une grande partie par la Bénoué ·et, 
pour les divers, depuis le N. Nigéria. · 

La position de Garoua, déjà importante du fait. que l'agglomération est au 
terminus de la Bénoué, aura une valeur beaucoup plus considérable quand l'axe Nord-Sud __ .,. _____ .,. _____ _ 
(1) Le Rapport disait "Le débit du chemin de fer Douala-Yaoundé au profit de l'AEF ne 

parait pas pouvoir dépasser 500 t par mois". 



---- - ' . . ' -· ,· - , . . 
On notera sous 'ce chapitre le prix des transports de Douala à Fort lamy, . 

ps;r route :/35 à. 37 le kg, et, à. la descente 22 Fr; soit dans la œjorité des cas :fr78-79 
alle~ et ·retour; il faut compter en IIDOYenne 8 .jours, 11n seule saison sèche· naturelle-.......... . . ' 

'~J;,I.V •. ' 

' 

4!"10 - Lils entreprises les plus il!u?ortimtes et le mtéi'iel roulent • 

. 4 grandes entrep:rises de. trânsport 1 

·.~, ~u,:te (Union Routière centre africaine, siège à Bangui et Union Routière 
logone-Bénoué, siège à Da.oua.la.) (transports Duja.rdin). Elle est ).iée à le 
Ootonfren1 dont ·elle a l'exclusivité du transport par route. C'est l'entreprise 
le plus importante. du Tchad où elle assure surtout le trafic de la zone SUd 
(zone ootonnière) ce trafic 11 amenant à tran$port~r sur le Cameroun {Garo~) . et 
sur·l 10ubangui (Bangui). Son mtériel roulent se compose essentiellement des 
oa.mions lourds et moyens décrits à l'Annexe 3 (voir 3.15, 3.16), Dans son acti~ 
Vité1 on peut considérer que le tonnage résultant dé 'la. Cotcnfran entre peur 
75 ~ et 1 si 1 1 on prend ces 7) ~ peur base 1001 le octon fibre doit rèprésenter 
50 t'• la .eotcll graine 35 %, _le mtériel divers 15 >· en .termes de recettes. 

~c.----c- --<J.P...:thce {Qompagn±e œ- Transporta Rout-iers de- ï+Ou'œngui) {ti. Dêgmifi); · · · ··­
Elle utilise dans la plupart des cas des camions américaine (Internàtional, 
avec rei!Drque; Dcdge). la C.T.R.O. fait le tre.ns:Port du octon pour le Oomouna 
·et pour le partie Est des usinee de la tlotcna.f. C'est la ligne Fort Cran«>el­
Dekoa qui sépare son aéltivité (basée à Bangui) de celle de la S.T.O.C. Cette· 
société contrôle pratiquement, depuis peu, la S.T.o.c. Elle a une position 
primordiele·e~ Oubangui et semble en plein développement. 
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coup dans le Stid·du Cameroun et avec laquelle la C.T~R.O. a passé un aooord pour 
l 1 a:l!:e Bangui-Douala. 

- IM',O.C. (Société d!3B Transporta Oubangui-Cameroun) (M. Soarvelis). la i:ioc~été 
· jusqu'à cee dernières 9.!}l'lées était la plus. importante de la zone considérée, 

présente un ·peu partout . et ~J.llant' jusqu 1 à Abéché. On Vient de dire qu 1 elle est · 
maintenant pratiquement oontr&lée par la c.T.R.O., dont elle constitue en · 
({Uelqus sorte un pro).ongement de.na 11 Oubangui OUest et sur Douala.. 

'S;O,T.R.A.C., Société qui vient d'âtre achetée par iJ.n groupe de transitaires · ·. 
et·, entrepreneurs de transport (De Suél.rez) et prévoit de oompléter son parc. Elle 
tm~lle. sur 11 axe Hord-SUd Cameroun. 
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- n s 1y ajoute ' 

de nombreuses entreprises plus petites, les unes aux llB~S d 1Eluropéens, les aü.­
t:e~ aux llBins d'indigènes. C'est ainsi qu'au Nord Cameroun, o1,1tre les sociétés 
oJ.tees1 des transporteurs t·els que Transcam, Bouob(:l.ud, Rouckere, Pigal, · Pimud, 
leduc, Epaillard disposent de parcs rèstreints allant. _de 1 à quelques camions; 

· en Oubangui, Mery, importante maison de trans.it métropolitaines 'installée en 
A:friqus Noire dispose de 3 Berliet Diesel .de 8 t ;au Tchad, des Syrieri.s, des 
Arméniens, des Marocains et des Indigènes disposent d'un parc important : 

· OIITC avec 30 véhicules, Bakali avec· 50, Kalifat Fa.ra.dj avec. 40, Abtour ( l) . 

Ces transporteurs petits -ou xelativèment moins puissants - font souvent des 
prix très inférieurs aux prix pratiqués· par les grosses soC)iétés. On a déjà don­

. né dans le corps de 11 étude (page 31) quelques indications à ce sujet. lls font 
héqaemment fonetiO!l à.~~'fois_:d~rcominerSJiilnt_s et· @-1~ne)20rtews~ _Ofi.rie :0. r·-ofr:=:c-::=:~ 

--------pas,_ comme -on·-rra- dit, :9U'il faille tirer des'·p~ .. ix qu1 ils ·aqnt pa.rfO~s appelés 
à pratiquer, des enseignements ,généraux:. 

- Enfin de grosses maisons de COI!Il19roe assurent partiellement leurs propre.s 

transports 1 ainsi la S.Q.O.A. et la !Ç!NG et sur le parcours routier depui~ 
Ml.idougouri 9lles s'entendent ,généralement avec. des transporteurs nigêriens. 
'L'une des méthodes oourarnnent appliquées ,par ceS sociétés consiste à vendre .... des 
camions à des indigènes et à se fati:e payer en trans:pQrts. Elles font sowent, 
de cette façon, assurer les transport.· s qui les int,éressent à des prix vlus bas 
que les entreprises S:pécislisées (par exemple 14 la t/km de Jos à Lamy). , 

4.11 - Tarifs de base' et tarifs. les tarifs de base 'se s'ituent. entre 16.50 et 18 la 

t/km. On a yu qu'ils. sont différents pour. le coton et même pour les ''rœ.rchandisss di­
_verses montées, pour le~;~ .sociétés cotonnières, les arrangements des transiJorteurs et 
de ces sociétés étant en quelque· sorte des arràngements globauX:. 

En :t;ait soit pour sanctionner la "fidélité" soit pour sanctionner la quil.n­
tité, les prix pratiqués sont so\Nent inférieurs. De plus, les prix en fret de r&--

tour n'obéissent pas à de lois fondamentales sinon à celle ·q_ue le trans:pQrteur demanô­
de aniquement, à la limite, q).i'on lui paie son 'essence de retour. Enfin 'les petits 
transporteurs travaillent souvent à des prix très sensiblement inférieurs à ceux dea 
grosses sooiét,és. an: a donné des exemples de ces prix à la descente : ainsi le Café 
transporté forfaitairement. pour 12 Fr de Bangui à Doùala (selon un forfait ·8 Fr :route 
jusqu 1 à Yaoundé '..., 1 183 km - et ·4 Fr fer et ·transit da Yaoundé à Douala); sur cette re­
lation, certains petits transporteurs proposent même dea 11deaoentes" à 8-10 Fr jusqu'à 
Douala. Sur Maroua,.. alors qu'il faut compter 30 à·31 Fr depuis Douala, la descente se 
fatt assez so1N9nt à 14-15 Fr parfois même à 11-12; dans li>. région de F'o,rt-Arohambault , 
lefl transporteurs travai.llent parfois, dans le seris à vida, à 9 Fr la t(km •. · · 

' . ' . 

Comme ori l'a· dit - mais il :faut le rép~ter - il serait f9-llaoieux de se 
fonder sur des prix .nare;il11Lux pour construire un raisonnsment et à.es )J;ypothèses; de 
.la mê~ faç.on, nous avons indiqué .que les prix de descente du café par avion depuis· 
Bangui étaient exceptionnellement bas. · 
(1) Certaines sociétés travaillent au ~igéria. 

1' 

. ' 
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' !)êle;is' S't 1l'régularl"téo On pou;ri'ait citer de multipJ.es ~lss •. N0\1a noua.]lo.r.._ c •. ~ . 

. . • ·• ~ro~ au MS- de la. lia.:ison .lJouala-ûuba.ngui r la plupart des OOil!ll9rça.ilt~ d,e. 
· ~i estimènt à 6 'jours le temps néaessairé pour faire la. route Eangui~Doœl&; · 
1'\Ul,:d~s dern:j.ers convois qui avait été fait pour le pompte d'un tranàita.ire. 
jUste avant notre passage était :resté 4 jours devant un pont oàasé. à àtte~ -
qu!il-soit réparé! Sl,lr ce même itinéraire, ·la: voie ferrée de Douala à Ye.ounM 
a été coupée plusieurs eelJll.ines en 19511 de plus, on attend généralement pour 
fàire partir les convois, lorsqu'il s'agit d'assez. gros tonnages,_que le tret 
làOntée ·soit équilibré (partiellement du lllOins) par du .fret -retour, oe qlli de­
nia.nde souvent longtemps; aussi les délais siJr lesquels se fondant les grossee 
lll!lil.lOriil de Bangui ~on~ ils d 1 1 IllOis 1/2 à 2 mois. n s'y ajoute q~e ces 'trans-

. ·~a se font souVent de façon très irréguliè~. _Ce qui est vrai d'une. route 
pemanente oollll!le Douala-Bangui 11 est a f'ortiori des liaisons tchadiermes r on a 
signalé à. plusieurs reprises l'irrégularité d'une saison à 11autre 1 dans la via­
bilit.é P,es routes qui varie soiNSnt de pJusieurs semaines. Or les commerçants 
ou les producteurs établissent leurs plans de t~nsport sur les de. tes et temps 
moyens de viabilit'é; tout cllangament est très gênant, d'a.ut.ant qua les ciommel""' 
çants passent généraleœnt collll$tlde · à la métropole d ''Une saison pour 11.autre. en . 
oa.loulant aussi exactement qua pos!iJiblEi le moment où les narohandises arrive-

' •c rom au p(irl pour qu r elles _attend.fmt le >D!Oins possible. 

- ~eilet · œ·asës: -c:tës'f eur··- Tes~:re.na:pOl'tlr·rontien .. M- re'tt~ires .qu' elJ es .. ___ J.:• 
sont le·a plus élevées •. Nous avons déjà mentionné quelques a.s-

·peots du problème d'ensemble de CE!S pertes pa.r voie_ de surface. On peut appro­
xitœ.tivemenif évaluer le pourcentage .de perte et de casse à 6 â 10 %~·Les oom- . 
marçants de Fort lamy eat.iment que la perte est exceptio!illelleœnt élevée w 

·.· l.ea chemins de fer nigériellB puis la route nigérienne et certains estiment cette 
_c,e.sse et cette pert\l à 10 '% et davantage pou,r certains articles. 'On a cité (An­

, ~k:le ®fê. -_vog_-_1.~}; eL~ la présente Annexe sur .le § oonœ.cré à 
~,,, " - 110uba.ngui) des exemple:;~ de pertéS"'inèriiê-sûrJ:âvOiê'r:tuvi!rttJ~ 

'-·- ·~ 

ea1nme des moins rrauvaises de oe point de Vue• Ll!ms 11ensèmble les maisons de 
._, OOIÎilllU'Ôe 1 dans leurs prix de revient, considèrent qu'il y a. un 'déchet voisin dè 

5 % à la montée; il est pal:'fois supérieur; proportion bien moindre à 1$. descen-
te (1). · - .. · . · · · · · -

· · . ·7" 'OolJditio!)S de transport et e.IDéliora.tions elU réseau r0utier• L_'un des handicap~ 

lllajeurs du tran!iJport routier dans la zone èonsidérée provient ee.ns .aucun dciute 
de la limitation _de toima.ge des camions et oonvois à la.qu~lle on doit. s 1 astrein- •. 

, â+'e- du fait du n:auvais état des routes et, plus en'oore, de l'insuffisance des · · 
· OU'll'8geS. Si l'on pouvà.it dana la majorité cl.ils aas faire circuler sans diffi­

. r' ."~ 

. oulté-des comi'ois de 25 t aveo 1;ra.ins de reillol'quas au lieu de 8 è. 10 t d<'! .chal""' 
ge utile auxquelles on doit le plua souvent se l:l.triiter, les .Prix' de revie,nt da­
~iei:lt pouvoir bS.isser. -Les transporteur.s et diver11 services de& tra.ve.ux pu­
~iios estimerit à 25 à ~o ji, la rrarge de baisse. ainsi réalillable. n est év:ident 

,,, ,qi.œ de telles hypothèses sont. très conjeotu,rales. On peut osper1dant tenir pour 
·in:llable que le renfol'Qemant dea points et ponceaux, la suppreasion de.s ba.os, 

·(il A _·rt Arohambault on 1 1 évalue souvent à 8-10 %. Pour exemple, -les conservee xàgérten­
~:: ;,._:_,~-----.ont il. lllÙSieur.s r~prises arrivées avariées à oe.use des attentea pa.r suite des · 

~t11s coupées, · ·- · · 

Lr··l. / ·, ,. "" '"" :·-.- ·--~~----~~---· -· ~-L...-~~---~·-.. __ __ ·.;, 4 
~,-c-~, ._,_ 



'· 

:~ 

1·"." 

,> . 

1 ·. 

f_J 

···.~-

6.43 

à des et on continue à faire un gros effort 
.pour les ponts et ponceaux. lee frais d'entretien et de rechanges sont en effet 
exceptionnellement élevée; · une entreprise routière comptait qu'à une époque 
où ils représentaient 10 )b en Fl'anoe ile représèntaient 30% pour elle. Quant . 
au carburant 1 il entre pour 10 à 15 % dans le prix de revient · · ·· 

A l'occasion de ces prix de revient, on notera que peu de sociétés de trans- ., 
ports routiers ont eu, à notre col'l11aisS!l,nce, des résultats financiers particu­
lièrement remarquables au·cours de ces dernières années. On constate au contrai-
re une évolution assez rapide dans la consistance des soo.iétés routières de la 
zone considérée, certains des transporteurs les plue importants ayant cessé leur 
activité, étant contrôlés par d'autres entreprises ou changeant de nains. On 
doit en èonclure, ·croyons-nous, que les. marges bénéficiaires, tout considéré, 
sont fragiles. Par ailleurs, .le personnel nécessaire. est nombreux, eseentielle-
_rœnt composé d 1 i pdi gènes . ...e:t..___d!Jln renaement Bolwt:rot assez _fajbJ e __:.____un_.trans~, __ _ 

· ··· Lew: oonsidère :pa;rexemple qU 1 il faut~"!lla!lOeuvree·travaillant un jour pour . 
charger un camion de 10 tonnes. Or si la main d'oeuvre indigène est payée très 
~u aher actuellement, il est certain que son coüt devra augmenter.dans~d 1 assez 
fortes proportions et peut-être assez rapidement. On peut donc penser qu'il y 
a là, à a8té d 1inoonteiata.bles facteurs de diminution des prix de revient, un 
élément de hausse de aes prix. On ne ,doit pas le négliger. 

on rerœ.rquera. que les tarifs de transport routier ont dti reste constamnent · • 
augmenté ces dernières années. C'est ainsi que le tarifde base s'établissait, 
en 1950, à 14.25 lat/km; il se situait, courant 1952, aux eml'irons de 17-17,50; 
au cours des tout derniers mois il a sem])lé devoir se stabiliser. 

Pour oe qui est des améliorations techniques du réseau routier et des moyens 
de les- réaliser, on notera seulément quelques points, la question étant bien 
connue at· ayant été examinée dans les détails pal;' de multiples études et. ];>rojats: · 

- le problème se pose de façon très différente ·au Tchad et au Nord Cameroun. d'une 
part, BJ:l Oubangui d 1 autre part; · 

• 
. - le fait d•aménager ou de créer une roUte penninente ne résout pas d'emblée tous 

les problèmes: la discordance de base restera.toujours cell~ de la production 
et de lB. navigabilité; il s'y ajoutera. toujours la limitation - serrée ou rela­
tive - des capacités flùviales; ·cette limitation jouera. d'une façon analogue 
pour le fer nigérien! en un mot si la perrœ.nence des routes aide à résoudre le . · 
problè,me, spécialement à la montée, elle en laisse subsister différents termes, 
spécialement à la descente; 

- la·permanence dés routes est extr@meffient coüteuse; .Pour les 180 km de la·route 
Pala Garoua., en calculant . ùn prn de revient de 3 millions au km, il. est prévu 
530 millions; pour les 100 km de )!'ort-lamy à la frontière du Cameroun, vers 
Maidougari, à 8 millions au. km, i1 est prévu 800 millions de dépenses à. quoi 
s 1 ajoutent 256 millions d:e pont sur le Chari; 600 millions pour Ga.roua-M!I.roua, 
à mison de 3 millions au km.. Encore faut->il bien considérer que les prévisions 
de dépenses faites initialement lors de la première version du. Plan d 1équipement 



r--, 

. . ,. --·"·-~~ 
· · pel:'ll8nenoe de~ routes. ~~~ttèint sa ple-iM uÜlité Cl~ ·si 1~ ~ute:s '~~~~ 
~tes font partie Ct iun ~stèm$ cohérent d'infrastructure de surl'aoe; pe;r · , 

· · eaiçle· ~ tronçon pel'!lllment l?alli-GaroJJa ·est non ·seulement utile ~~J>is ilnport~t 
P9llr la vie .du Tchad;, toutefois son; intérêt l'le prendrait tout eon sens que si,. 
à -son ext!t'émiM Ouest la Bénoué était pe:ma.nente {l 1ruté- Nord-Sud ca.merounais 

. doit l' ét~e) et si· à son extrémité Est la perœnence de~ transports de su.t'faoe 
ét~:!.t assurée sur B9i!lo!I!Œ>r et Moundou dana de bonnes c,onditions;. 

,;. _les ooO.ta d'entretien 'sont élevés; une note de ia Di~ection des Tra.vatl:!l: Publics 
· ~.ltOtibangùi estiment à 35 000 su km.lf!l oo.üt d'entretien d'lll:m de route par 
l'·intermédiaire de sections mécaniques; .une' autre note .de la mârné Direction 

•, donœit un prix de 50 000 au km pour les dépenses d'entretien ooncerne.nt les 
routes reprofilées. n s'àgit' de l'entretien -de routes aux éaraotéristiques 

·'courantes et -dans la. région la plua facile de la zone considérée, oclle où les 
'liaisons sont pratiquement permanentes; J;>Our lA route de 1\kidouga.ri à Fort-!am;Y, 
-lès autorités nigér-iennes estimsient le coüt d~entretien, .lors de la conférence 
_de Dobang, · en nove.mbl'e 19501. à,. .300 t pal' mile et par an, soit environ 90 000 
francs ·au km; on voit du reste d'après oes exemples à quel point les évaluations 
et les )l,ypothèsea sont difficiles; on peut penser que dans les -parties difficiles 
du Téhali, p~ur entretenir·. · · les rout!la perrœ.nentàs les d,§penses ne 

· . ..à:.lO!UXJQ&LkJllt.--l3o;i.t+ pour lOO. km seulement._ ______ ..,... 
e millions de dépen$Bs par an 1)! . .. . . ' . . 

;.. il semble qu:1 U f'a.ille se garder d,e vouloi:t' donner _des. oaraotériatiques trop . 
. pari'aitas aux· routes. dont le trafic actuel ou futur.· ne justifie -p&EI des imre!!o-; ... ,-.. :·-'--9@! 
·U.aareJ!!$1rl;s et les frais d 1 entretien co~id.éra.blea qu 1 entrains une route à lar­
ges oara.etériatiques.; ces problèmes ·ont été évoqués plus d'une fois ~n partic;u-
Uèr . un spécialiste des routas Outre-!Jar, M. Bonnlmfa.nt · ( ·. qui. disait au 

ftZ..~-;~~~1~)a;i·:e:-~-r;;~;nÎi{üme~-~--~i~ ~"~û~~~-~-Jt;~~~n:/~~iZ~! · n'est 
f:ranohit un oerta.in seUil d'équipement; au-dessous duquel 11 en1:re·tiern 

\*i-•""".,_.:ta.' déo'JIDP')sition deà dépenses prévuea par la nota· de la-Di-rection de T.P. de 
llùqângui, le personnel afrioain entre pour près d'un tiers; ce qulon a. dit de 

· · l'augmentation du coO.t ·de ·OB'• personnel pour les transports joue naturellement dans. 
oe aas. Dans un article sur '1Ia Route en Afrique Noire", M. Doi'ohe, Ingênit~ur en ·.· 

. ch.$t des Travaux Pul)lics de la Fmnce d 10utrè-Jœr (Technique 1herne, C:onatruo­
, Hon,,:~ 1951) eatÏ1J!e les crédits d'entretien par ateliers régionaux à 100 à 

· · '150 000 CFA au km 'l&s. ,Prèmières années et ultérieurement à 50 à 60 000, . 
'"'' ·••· llonneirl'ànt 1 longtemps Directeur dea Travaux: Eublics en T\misie es'!; a.ctue1leni9nt 

. p~ew.- des Bases •et Roùtes aériennes au &crétariat Général à l'Aviation Çivile 
@1t Comnercia.l~. ll a. établi avso M. Peltier, pour le',Burea.u Central d'Etudes pour 

· .).EII!I é~pements d'Outre-Mer un t;rès important "Ba.pport sur 1J11e mission en Afrique 
:llè>ite; mai juin 1950". . . ' '• . - ' 

.. ·• ·-



la valeur du seuil. I.e Rapporteur génél1!>l a dit : 50 véhicules par jçur. CeJ~a:lna 
ra.pPÇrts ~~culiers disaient a 100 •. A notre avis,ajouta.it M. Bonnenfant, le oh:Lf­
fre est tres va;riable, suiVant le cliuat et le œtêriau constitutif de la route en 
terre. 50 nous para1t un chiffre moyen très acceptable. Un tableau des indications 
de trafic en véhicules par jour était azmexé à son exposé, dont sont extraits ces· 
oh:Lf:fres concernant la zone considérée et quelques autres relations du Cameroun. 

nlDICA.TIOl'/S DE TBAFIC, EN VEHICULES PAR JOUR 

r---------------r-----·----------------.~------------·-
Oubangui 
Tchad 

Cameroun 

. 
• 

Bangui-~ra. 
I.am;y-Nigéria 
~:llo-.ll@l 
Pal~roua 
Bonabéri-loum 
Douala-Edéah 
Sortie nord de 

• 
Yaoundé 

100 
de30à50 

20 . IS-
de lOO à 250 

200 
50 

la permanence m&ie des routes para1t, pour la zone coru;ddéré, et spéc:j.alemettt 
pour sa partie Nord, être davantage une limite à atteindre qu'uné réalisation 
prochaine ne souffrant pas d'exception; pour e3ample on ;reœrquera aveo quelle 

·rapidité se sont dégradées des routes aux excellsntes·c~ctérietiques, récémment 
;réaJ.isées en A.E.F., et cozmnent un· tronçon livré peu de temps avant notre pe.esaee· 
à la cirt:ulation présentait déjà tous les inconvénients de la "t8le onduléeu. 

' . 
Il n'en reste pe.s ll!oins, et lâ conclusion de cette Annexe le précisera, que 

la route doit constituer dans les ahnées prochaines l'un,des outi!s essentiels de la 
vie économique de la zone considérée! les indications ci-deseua n'ont été données que 
pour pennettre de mieux comprendre l'intérêt que peut trouver la région a.u transport 
aérien dans un grand nombre de cas, la. totalité des problèmes de transport ne pouvant 
être, polir des reisona diverses, résolue par la. route. 

5·. CONSIDERATIONS GENERALES. 
" 

~· Las zones d'attraction •. 

Une carte très somma il-e, ci-après, indiqù.e a!)pro::d.nntivement les zones 
d'attraction actuelles dea principales voies de p~nétretion et d'évacuation de la ré­
gion considérée. On se reportera égalament à la fig. 18 .(le l'étude 11 Importa.nce relative 
dea voies d1achaminelll9nt et d'évacuation des rœ.rchandises", On sait <iUS l'évolution est 
très rapide; le transport aérien 1 1 accélérera. en faveur de Douala et, seconde.irelnent, 
de Brazzaville - Pointe Noire. 

\ 
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2. I.è11 !ndioe..tions données sous ce ohaipi tre consacré aux transports de surface visaient 

non à émettre des. réserves sur l'utilité des progrruŒnes routiers (les routes sont in­
dispensables; elles seules peuvent donner la vie et élever le niveau économique et so-. 
oial sur une vaste région) et fluviaux, mais à expliquer les difficultés auxquelles 
on s'estheurté et auxquelles, malgré l'ajustement des objectifs, on peut encore s~'at-
tendre. On doit en tirer trois conclusions essentielles. · 

- 11 équipement routier et fluvial est une oeuvre nécessai.re mais coûteuse et de lon­
gue haleine; le transport aériell, .souple, pol11iant .donner immédiatement la mesure 
de ses possibilités, peut sup;rlléer pendap~ un certain temps à la carence des trans-, 
ports de surface, ;rendre.inutiles ou moins indispensabl.es certains d'entre eux poûx 
l'avenir, complétèr ultérieuremènt ceux qui auront été retenus; · 

------~ 
~1~4mnsport aérien !J~St~-pas -iie\ll9Jnardun r~.;ablE• co;;plément du trahèpo:Ft aS::- -

rien aB.ris l'espace, il l'est aussi dans le temps : d'abord en ass.urant, souvent à 
meilleur compte, des transports 'l.uè 1 1 insuffisance actuelle des transports de sur­
face l'end difficiles ou coûteui; ensui te, et oet avantage est d.e la plus grande · 
importance, en assurant la rapidité et surtout la permanence totale du transport; 

-·enfin il faut à tout prix éviter les dispersions de crédit et par c~nséquent choi­
sir les axes et les moyens sur lesquels, c0rirpte tenu: des.diverses.possibilités des 
divers modes de transport, faire porter les efforts; dans ce choix il faudra "je.:. 
ter par dessus bord les querelles stériles sur \.Ul prétendu,antagonisme- entre la~·· 
route, le rail, le fleuve et l'avion" (conférence de ;;, Bonnonfant aux journées 
techniques de la route en A.O.li',, Da.kar, avril 1952); o.•. est pourquoi il faut éviter 

•. à la fois les vues théoriques et les trop fréquents changements de programme. 

6 • :rr INERAIRES DIVERS. 

On examinera sous ce titre un certain nombre d'itinéraires d'importance se­
condaire ou encore mal connus, ou encore pau utilisés· nais intéressants. 

6,1 - La voie saharienne. 

Environ 4 000 km jusQu'à Gabès, 4 700 jusqu'à ,Aleer depuis le Tchad. I.e tra­
fic est de 1 1 ordre de quelques centaines ·de tonnes au total dans les deux ·sens •. I.e lla:P­
port Le Vert estima.it"qu'un aménagement important des pistes sahariennes serait très . 
coüteux en raison Uè l'absence de main d'oeuvre et d1eau dans les régions traverséesu; 
lé trafic, concluait-i:\. "nè parait guère devoir se développer", 

Toutefois on portera attention aux déux points suivants. 

- la Société Africaine de Transports Tropicaux (S.A.T.T.) pense qu'on devrait pou­
voir améliorer les conditions techniques du matériel èt acheminer, si les études 
donnent des résultats en ce sens, des convois lourds à travers le Sahara. 

. ' 

-La Direction de l'Intendance en A.E.F. fait ravitailler les postes Nord. du Tchad 
(Zouar, Faya -largeau) par des convois de la Société Tunisienne Automobile de· 
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tonnes par convoi. De Tunis à Sebbah (5 jeure '_ - - - est a.ifTéNii'tf 
· · ç 1 èst à Sebbah q_ue se fait le transit sur c~s camions jours _environ jusq_u 1 à -. 

Fe.ya largeau). Las prix sont depUJI;s Tunis de 60 F'r jusq_u à Zouar, 70 jusq_u 1 à Fe.Jia. 
L'IJrtendanoe semblait intéressée par les possib:j.lités d'utiliser également o11tte- . 
voie jUSq_u 1 à Fort !amy où les .ll6rohandises (3 jours depuis Fay&) reviendraient 
à 80 - 90 le· kg. environ. pepèndant il y· a un obstacle jusq_Ù1 à I!Bintènant insur-· 
!l!Orttable entre les deux points, oè _sont les 'dunes de sable du Djourab. n niest 
pas_ inqlossibla ·Cl.\.!' il soit_ SUl'll!Ont.>; Cette voie trans®arienna est permanente, 
ea.uf pendant 3 mois d'été (juin, juillet, aoüt). Par .ailleurs, au cas Où le J?jourab 
!39 revélerait un obsté.ole infranchissable-, .la S,A.T',T. pourrait transporter des 

· liqu,i~es sur I.e.nzy (vins, !lssenoe) depuis. Alglilr par Ta.maro:asslilt. 

'Il ne s'agit actùellèment et ii ne s~agira sanS doute dans lés années prochai­
~S .Q.Ue de tonnages relativement_ faibles. Dè plus la semi pe~nenoe qe cette voie 1 en 

_ adlllettant q_u1elle arrive à Fort !arcy, se heurte an saison des pluies à la coupure des 
:. ·.l'PUtes tchadiennes. mis il est nécesaa'irë d 1.Y porter attention parce q_ue ces faits 

i~1ustrent·oien la diversité des solut:j.ona app1icablee à_UIL_problème 1 la complexité 
des q_ueations examinées dans catte étude, la dépendance dans laq1,1elle lee transporta 
se troU'ient à !"égard ·d' inn<:ivations techniques, les évolutions oonstantes de sit\!ll.tions 
. ·- ' ' ' . . . . . . ., : ' .· --. 

6,2 ~-La Soudan.Anglo ~tien. 

Le Tchad est à a'nviron 2 500 km de P~rt Soudan, par 1 000 km de pista at 1 "500 
ian da voie ferrée. En fait cette voie ne peut .intéresser un trafic illiportant. Cependant 
'ôl'la.q_ue année une proportion retable des illiportatione d 1 Abéché et de sa région t;~n prQ-­
v'iênnent, souvent hors contrôle du rest$. On peut considérer q_u'en année moy-enné· un 

. . . de tonnes (sans doute un peu inoins) passe par cette vo.ie. En 195lj 494 livres 
â'll'à~ent--é-M~~a par le Tchad~ ,Pour les frais .de transit par cet iti~ .. 

,,.,,-,,.._~-.. ,· ces frais se sont élevée à. 11 442 du 1/1 au 3î/l0 1952; ceita-ausmentetioo ·· - __ _.,:........_., 
. consi~ble provient du fait q_u'en 1952 "quelq_uea commerçants syriens eu libanais ont 

-, :l,rrjporté à t~vars l'Egypte et le Soudn.n angle égyptien devant 1 1.enctlmbrement de la voie 
' ~e!ll!l8'' (2), On v'oit encore pà.r oat exemple la rapidité aveo laquelle des situe.­

t:l.orta pa.rtioulières et transitoires peU'lent s'instaurer dans les tranaportsi 

6.3 ~Le dhari et le ·Logone. 

_ Le ~ri et le Logone, qui étaient autrefois ~ dans un paesé encore récent -
utilisés oQil1Il9 laa voies de. péil(!itration normale a:u Tohad, depuis Bangui, menant à Fort 
l.e.my_ après Ul;l voyage interminable et de multiples ruptu:r;ea de charge, transportent un 
tœme,~-e constamment décroissant. · 

(l} U s'agit d 1anciens Diesels de l'armée Ronmel; croyons.-nous• 
\2) l:.é-tt.re de. la Direction du T.chad de la Caisse Centrale de la France d'Outre~Mer en 
· :répO!lBS à diverses qUE~sttons concernant les devises dépenséo;s pour le transit. 

~--- ---
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lZs 'tonnages transportés ont été les suivants : 3 225 t en 1947, 1 228 en 

1948, 549 
ois, mais 

en 1949· Au cours des deux dernières années nous n'avons pas de chiffres pré-
les transports ont été pratiq~ement insignifiants. · 

Les deux fleuves sont très irrégUliers (crues allant jusqu'à 8 m) etc ont des 
fonds sableux et très mobiles. Le Chari est plus facilement navigable (860 km de Fort 
Archambault à Fort lamy), de mi-août à début décembre que le Logone (sur 600 à 800 km 
depuis Fort Lamy )-m§me période- aux méandres oourts qui gênent. considérablement les 
trains de bateaux. 

La flotte se oompose de petits remorqueurs à moteur de 20 à 50 oh et de pe­
tites embarcations et baleinières de 5 à 20 t; la navigation se faisait généralement . 
par trains de 50 t. On comptait un mois pour une rotation aller et retour Archambault­
I.amy1 en incluant le changement et le déchargement. dn.ns ce délai; et sur le Logone,. · 
depuis Lauw 10 jeura-potll"Behi-\'Or, 27 po=1.1ound01!1-35 pollt Doba et en sena inverae ==~ 
Y :fours)--6--et 8. ;Leur cir.i?aoité en 1' état de la flotte avent que cesse presque totalement 
le trafic pouvait §tre estimée à 3 à 4 000 t; c'est ce tonnag'S qui avait été transporté 
en 1947• 

En fait ces fleuves n'ont plus d' intérllt éoonorniq_ue. Cependant certains. esti­
ment qu'on n'apasp;einement ni rnéthodiq_uement utilisé leurs possibilités. Celles-,ci 
resteront faibles et réduites à quelques moi<1; elles peuvent toutefois être mises il, 
profit si le développement de régions situées à proximité et où le problème des trans­
ports se pose en termes particulièrement difficiles (Pouss, Yagoua, Bangor par exemple, 
et production de riz) se réalise, · -

6.4 - La Sangha et son système fluvial. 

Les possibilités du système fluvial de la ~~ngha sont encore très mal connues. 
Des études sont entreprises pour s 1en faire une ~dée plus précise. Actuellement on con­
sidère que de façon permanente de !I'Iosroka sur le Congo à Salo dans l'extrême Sud Ouest 
de l'Oubangui, la Sangha est navigable ( 800 km); cette navigabilité (barges calant 
1,20 rn) est cependant difficile et c 1est en février marS et en juillet qu 1elle est la 
moins délicate; la rivière n'est pas balisée. On a déjà noté. q_u'une compagnie fluviale, 
d'assez faibles moye1,1s, fait des transports sur lo. rivière. Ce pour quoi on est réduit 
a].lX hypothèses - et ce qu'il sere.it intaressant de conna.:ttre pour l'Oubangui - c'est si 
le système de la Sangha est navigable au-delà de Salo et dans q_uelles conditions;· si . . 
la rivière peut être remontée 3 mois par an aveo.de petites barges,on ne sait pas si elle 
permettrait de pénétrer jusqu'à la région de Berbérati. Le tonnage assuré par la · 
Haute Sangha est de 200 t à la descente (café presque exclusivement) et 500 t à la 
montée destinée~ surtout à Nola. Une route de 135 km ~oint Berbérati et Nola, une autre 
de 135 km joint Nola à un point situé au Sud de Salo \Bayan,-sa), On notera, pour avoir . 
un ordre de comparaison, que les convois q_ui naviguent sur 11 Oubangui calent 1 180 m. Il 
n'est pas impossible q_u'une fois mie= raoonnue, cette voie fluviale soit davantage 
utilisée, du fait de sa semi permanence de Salo à Brazzaville. 
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Je. régj,on dù Logone étant l'une des plus actives de la zone considérée et de-·· ._,,·:~.,.._,ill! 
Va.nt assurer ses transports, au prit de l'Ongs délais et de longe itinéraires, soit par. 

·· &.ngui, soât par la. Bénoué, soit par le Nord Nigéria, on a depuis longtemps pensé à une 
liaison directe sur Douala, par route. Cette route qui, jusqu'à proximité de Baboua s&­
~it oo:rtei;ituée par la route Nord actuelle de Douala sur Bangui par Bouar, passerait 
ensuite par.l.'!sigangs et Djone et gagnerait Ba!bokoum par la vallée du llbér.é , puis 
Mm.uldou. Elle mettrait ainsi l\!oundou à environ 1 500 km de la mer, par une route qui',: 

· à par:tir de la frontière du Cameroun du moins, serait pratiquement penœ.nente. le pro­
jet, auquel on avait d'abord porté une attention soutenue, ne parait plus retenu avec 
la mgme priorité que les autres itinéraires. Il est cependant utile de le garder présent 
à l'esprit paroli) qu'il peut constituer un élément nouveau important, s'il est réalisé 

, un jour, du "déblocage" de la partie s.-O •. du Tchad •. Une telle liaison se heurterait 
· ·.- qependant 1 une fois parvenue à cette régicn, .aux difficultés fondamentales soulisnées 

maintes fois, la coupure d'une bonne partie des routes autour de Doba.. · . . . 
6,_6 -: le chemin de fer dit "de Baibokoum". 

Il s'agit de la variante ferroviàire de l'itinëraire oi-de'ssus. ra voie fer­
ré!!_, dans les tzypothèses émisè·s, aurait prolongé celle qu 1 il était par ailleurs pré<ru 
de mener jùsqu1 à .Nanga Eboko, depuis Yaoundé. Elle aurait suivi,. _selon les recOIIIliBnda-
tipns de 1.a Conférence de Dshà~ (novembre 1950) les vallées de la Sanaga at du Lom, 

. - ;passée pa;[' !>!Si~ et, de Baibokoum, aurait en définitive été poussée jusqu 1 à 
Moundou. Voici deux ans, la (j()i:rl"érènèe· oitêe estimait le ocGt Ele oo chemin ~-fer à_ll 
milliards'et pensait que de MOundou à Douala il permettrait d'obtenir des prix de revient 

· · de .. 6 500 à la tonne. On remarquera toutefois qu'un tel axe "lourd" aboutirait dans une 
région de production relativement forte rœ.is que si· une production de masse se développe 
(riz) ce sera plus au Nord (Yagoua, Bangor, Pcuss) vraisemblablement et qu'en consé­
quence çm e.dmet en mêllle temps que des rqutes permanentes_ auront été réalisées, don1; on 
sait. leur difficulté dans la région proche du Logone, aux environs de Bongc_r. On notera 

,,-,: 

'-" 

!+-:--~~~~: f: ~Y~~~s~=~:e~uJ:t~~c~e:!!e!5~~~o 1=~~:!e::~!o~;~ . . .. .-.-.ê~ 
1J11J.'l.'""' de ·ces régiofls· rie sont pas considérables et on ne peut négliger ce point aé -vUe,··-~ "-~ 
lié d. à un aspeot social du problème, Au!lsi IJeut-on penser que le chemin de .-_,, 
f-er de Baibokoum1 l!lli.lgJ.·é son intérêt, dQJ!Rnde réflexion. Le projet n'en confirma pas 1 
moins l'utilité d'une laison directe MOundou-Doua.le, aux deux ve:rsiorts ci-dessus (route ·.1!_·_·_,',. 

et fer) s'.en a'joutant une troisième, l'avion. \i 
. ·~ 
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ANNEXE 7 

[
- NOTES SUR DI'r;~-~PECTS--;;-- TRANSPORT AERIEN --~ 
-~-- --------- ---------- . ------- ---------------------- _____ j 

I. Diffi'ANCES PAR K<l'YZNS DE SURFME l1T Diffi'ANCËS PAR l'EIL 

- ---- ----- Dn t're~ ci-~tJlris ùeux tap~J<Ui Q9,!'lh1!tt\)n"t de comparai' les distances par- -
-sürl:ace et les distances par air. Les chiffres de ces tableaux appeller-t naturellement 
certaines réserves : -

- Cotml8 il est indiqué, les distances "surface" sont souvent mal connues; -elles va­
rient du reste selon les itinéraires; pour exemple la route couramment employée de 
Bangui à Douala par Bouar est plus longue que celle qui a été retenue par Berbérati; 

- le transport aérien ne se fait pas toujours de bout à bout; ainsi d'Abéché à Bra­
zaville on a généralement fait escale à Bangui; les exigences de circuits permét-
tant de disposer de la charge marchande !ll8.Ximum pèuvent rendre nécessaires de · 
telles étapes; • _ 

- les améliorations de l'infrastructure routière diminueront dans certains cas les 
distances : ainsi sur Bangui - Douala et sur 1' axe Nort Sud camerounais sans doute; 

- par contre les distances ne sont qu'un des élém8ntA des transportst les autres 1 
éléments consistant dans les délais, la sécurité (pertes et casses;, la perrnanen-_ 
ce; de ce point de vue des distances "avion, route, fleuve" ne sont pas compara..: 
bles; on a suffisamment insisté sur ce point, le transport aérien étant rapide 
et pem.anent. 

Quelques exemples extraits d.e la comparaison des deux tableaux que nous avonS­
dressés sont frappants; le second chiffre est celui du transport de surface. 

Fort Lamy - Douala 1 076/2 050 mroua - Douala 887/1 700 
Bangui 945/l 234 N'Gaoundéré - Douala 559/1 044 
Lagos 1 422/2 026 Fort Arch t . - Bangui 535/ 632 

Doba - Douala 9e5/l 615 Abéché - Brazzaville 2 098/3 164 
Pointe Noire - /2 355 Fort Lamy 65_0/ 800' 
Bangui 505/ 715 

500/2 030 llloundou - Bangui 520/ 730 Barnbari - Pointe Noirel 
Bangui - ;Douala 983/1 456 Douala 1 200/1 899 

Ainsi grâce au transport aérien la distance est parfois réduite de moitié 
(Maroua, Fort Lamy), elle représente très souvent les 2/3 seulement de la distance par 
surface. En fait, les comparaisons ne devraient pas porter sur les mêmes itinéraires-nais 
mettra en balance Doba Pointe Noire par surface, soit 2 355 km et Doba - Douala par 
avion, soit 925. C'est alors que le transport aérien prend toute sa signification; d'au• 
tant qu'il faut ajouter à la longueur kilométrique du transport de surface les coupures 
d'l I'lusiY'mrR moi.s, les discordances, les délais, les pertes. 

'1 



DISTANCES· 

~90 l 520 ' l 899 

l 88~ J 2 262 

~90 444 1 BO 1 45G 635 1 2~ 

940 

230 

444 l 574 1 065 
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1 ·1 88~' l 130 l 645 l 520 
.1. 

1 520 1 883! 1 456 940 j1 Ü65 050 

635 l 

800 l 234 230 2 

Garou'a 
1 

~0 

Las•• 1 
2 026 

..... 
' N.ll~•ugari ! 385 220/265 

1 700 

730 l 500 ~30 

1 044 

953 2 083 480 
--····---··· 

2 030 2 393 1 640 156 2 081+ 510" 12 275 2 874 

2?3 ! 
1 750 

305 f~r j 
I 183 

' 
1 514 1 4 400 

1 1 

1 
l 845 .615 1 l 

! 
. 7~5i 

1 

635. l 765 

· f{,B, Les '·di~~arioes surf.;lO& sont rarliment exnotes -à qu.elq\IQS km prèst les kilcœétrages varient selori · 
les oartes;a et les sour_oes, les itinéraires. Sur plo.oe même il. est parfois difrioile de se. fon• 

· .. der ~ur une d:i,stal)ae précise. 
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600 1 i ! ! ! ! i 2 275i L . 1 ~-
-·"·····-···--'--------·----·-···'- .... 1,. - .. -- ...... ., ... ,_ .. ,, ......................... __ ···----·-· "'""" ....... --'----· ...................... _, ___________ ., ___ ~-..;. 

_ _,. (-!) Pour Lé-opold ville t les distances sont les mêmes que· pour Brazzaville, à ceci prés qU: r il s'y 
ajoute la traversée du "pool". 
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Maroua I»<,Urldt>U 

835 

N'Gaoun­
déré 

b37 

Pa la 
Pt in te 

Yaoundé Noire 

785 

476 

Lé ré Dobo. 

261 389 

380 

715 763 887 559 .l Oll 202 

552 l 660. 259 570 383 

361 l 422 200. 193 306 275. 

ùo 232 169 . 100. 

l 180 • :1 1.oo* l 583 

l 

170 l 220. l52 i 1oo• 

317 152 24o• 

232 1 lOO 0 278 !1 347 

169 

l 583 l 347 

443 

l lOO 

Il 610* 

'1 615* 370* 

(1) Pour Léopoldville, les distances sont les mêmes que celles de Brazzavill~ '· ausm.en.tées 
de quelques kilomètres. 

7.5 

505 

370. 



I.e tableau ci~près (voir page suivante) donne les caractéristiques des 'l"· 
principaux avions utilisés oû utilisables dans le monde pour le transport de fret. 
Il indique les charges utiles, les volumes dispotùbles, la disposition et la dimen-
sion dea ouvertures, les facilités de chargement. Les appareils mentionnés à la fin 
dn ·tableau (à partir de L::>ckheed L 1049 B) sont des avions qui n'ont pa·s été initia-
lement conçus pour le transport du fret 1 mais sont "dérivés" 'ou "transformés" (1), 

Les chiffres mentionnés dans la colonna "charge nnrchande" sont bie11 les 
chiffres rœ.xima, comme il est d'ailleurs indiqué : c'est a:insi que le Douglas c.54 
est porté pour 9 t alors que sa charge courante, dans les co;~itions actuelles du 
!lBtériel et de l'infrastructure, est de 7,5 t et qu'elle passera, une fois réali­

·sées les améliorations, à 7,8 t (voir Etude p. 38) (2)ï le chiffre de 6 t retenu 
par ce tableau pour le Nord 2501 et le Hurel Dubois constitue également une charge 
marchande maximum, s'agissant d'étapes de 1 000 km prises comme moyenne des parcours 
à,effectuer dans la zone considérée. Pour le Breguet Deux Ponts, sa version 763 au 
poids de 48 t emportait 12 à 13 t sur la Méditerranée, lors des essais qui ont été 
effectués par Air France; le 763 a .sUbi récemment des essais à.50 tet il est proba­
ble qu'il volera, en version commerciale définitive, à 52 t. Sa. charge marchande se-
ra. sl.lpérieure à celle du 763 de 48 t et en l'allégeant au llll.Ximum pour une version .., 
·rustique de fret, en Afrique Noire, l'appareil pol.lrrait peut-être disposer Sl.lr des 
étapes relativement courtes d'une charge marchande peu différente de celle indiquée 
au .tableau 

Si l'on veut compléter oes indications pa.r des renseignements concernant 
les longl.lel.lrs de piste nécessaires pol.lr un certain nombre de ces avions ainsi que 
l'ordre de, gnmdel.lr de lel.lr vitesse, on obtient le tableau suivant (3) : 

,.--- -----·---...,...---- ------------------·-- --- ï 
1 L::>nguel.lr de piste en Vitesse ! 
1 atmosphère standard (rn) commerciale (krn/h) 
r--· .. ·· ··-:---""' 

Universal Freighter 
Breguot 763 
Fairchild C .119 
Fairchild C • 82 
Nord 2501 
Brio!tol 170 
Hu..-el Dubois HD.32 

1 200 
l 300/1 550 

l )00 
1}00 
1 300 
1 150 
l 1)0 

(1) Pour les renvois, prière de se reporter à la page suivante. 

280 
)50 
}50 
330 
3}5 
265 
270 

:·.· 
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Les longueurs de piste données ici sont celles qui· ont été retenues ·à la_. 
réunion de la divisionA.G.A., de l'O.A.C.I., tenue en février mars 1952 pour la ré­
gion Europe li!édi terranée, pour les avions mentionnés à cette réuniO!lî pour les au­
tres avions, il s'agit de prévisions approximatives. Pour le Bre5uet 7E3 les prévi­
sions de la réunion A.G,A; se sont révélées trop larges : à 48 t, il n'a besoin, 
d'après la réunion AIR OPS de l'O.A.c.r: de juin 1952, que da 1300 m; on a porté 
le chiffre de 1 550 qui sera sans doute la longueur-nécessaire à 50--52 t. Les 
longueurs sont les. longueurs =lculées· en fonction des perfonnaiices OACI et en atmos­
phère standard.. On a dit à plusieurs reprisGs et on redira (voir A!mexe 9) que les 
long\leurs nécessaires sont plus inJ1)or1;antes avec _la température et l'altitude. Pour 
exemple, ondemande une p;l.ste de 1 800 m poùx DC.4 (1 400 m'et 200 à' chaque extrémi­
té à défaut de 1 800 rn homogènes). 

-~--~ Pour laa :!ritesse.s.._il s_'Jwjj; r,~aturellemen-t;__d 1 iruJ._j.cations !I1Qyennes ou, pour 
les-avions-~ ne sont pas -encore construit-e- eu en-œ:ploitation reguiière-,-a_Tordi'es --:-~~ _ 
de grandeur. 

L'examen des tableaux amène à diverses constatatipns et c'o1l(llusions, qui 
ont déjà été exposées dans l'Etude (voir 1. 47 à 49) et que nous ne ferons qua cozn.. 
pléter. 

'-

1 - Il faut, pour les transpbrts conàfdérés, un avion qui présente de très 
réelles facilités de chargement et da déchargement; ce n'est généralement pas le cos 
des avions qui n'ont pas été conçus spécialement pour le fret, c 1 est-~ire des 
avions qui apparaissent en bas du ·tableau inséré en hors tèxte. · 

2 - Les distances moyennes sont de 11 or_dre d'un millier de kiil (F'ort~Iamy -
Douala 1 076, Bangui-Douala 983 1 KoUmra - Douala 1 010, Bangui - Brazzaville_ 1 028, 
N'Gaoundéré- Lagos 1 100 (1); il n'est do~c pas utile de disposer d'un appareil 
long-courrier dont les perfol'!lBncee n'atteignent toute leur valeur que sur des itiné­
raires assez longe; pour préciser, les DC.6A at les 1049 B peuvent être de très bons 
appareils de fret, faute d1un appareil spécialisé, sur l'Atlantique Uord.; ils ne · 
sont pas spécialement adaptés au genre de trafic qui leur serait demandé dans la zone 
considérée. 

Renvois (1), (2), (3) de la page 7 .6. 
( 1) Le tableau est extrait de 11 étude "Note de Travail 228-229" de 11 Institut Fran­

çais ·au transport aéden.L'I.F.T.A. étudie et suit méthodiquement, entre aùtres 
problèmes_, celui des avions_, cargos, des conditions techn-iques du transport _aé­
rien de marchandises et des questions de manutent-ion. 

(2
3

) 01est· avec des DC.4 que la charge marohancl.a deVrait pouvoir ~tre porté à 8 t ou 8t2. 
( ) On se reportera au tableau de base de la page suivante. ______________ ... 

(l) Abéché-Braz~aville, la plus longue distance,fait 2 098 km. 



. . . . . reste. œturellem&nt \ln élélll9nt impertant d1 a~iss~-'~-~...::..-~ 
• p,;b: da t'iW'•nt, )IU!-1.--~- ~lle pexme_t. Cependant, ï!•1a:gtssan't dê. rrâlJ.a- ·. · :· 

fret sur des distan\)es relativ~nt courtes, alle n'est pas prlmoi'd~~e •. 

4 ... ·la "rusticité'', la robu.at.essa tout au !llOins, et les facilités ii'en­
. tretien de 11 appareil sont de la plus grande im;portanee. 

. . 5 ~:la longueur des pistee nécessaires, devrait .être aussi :faible que poa-

.. s.ible Oèm.pte _tenu des investissements nécessaires et' des frais d'entretien, ·})lus 
·• exactem&nt on devra rechercher le meilleur rapport· possible entre ces longueurs de . 
pisi;e11· nêoe11saires et le prix de NVient, la charge· marcl)a.nde et les diverses qUali.:. · 
tés ®mandées aux appareils. 

6- Du fait du prix, très élevé des avions et des amortissements correspon-
daute les apJ>a;reils dont on ee senira devraient · · .· . . . . . .' . . 1 . . .. . . : . 

- eoit avoir été I>ratiquement amortis J>ar leur emploi antérieur dans 
d'autres secteurs des compagnies e~loitantes; 

.:.. 11oit avoir été aoqui11 dans de11 conditions particulièrement avanta­
gflusell; 

- soit provenir d'une production na.tiomle pour laqu.elle un tel t.ran&­
. port (spécialisé, visant essentiellement le fret, sans concurrence 

de compagnies d'autres pa~s_ou avec une oonourrenoè réduite à des 
it:l.rlérai.J;!Js .sur .. lagoi\1 ou S\ll' Léopoldvi:Ua.~. emmple) oolliiltit~ 
un trlls utile champ. d1applidation. . ·. . ' . . 

. 7 • la flotte· qui sera utilisé: pour oe11 transport li dEl'\TaPt lltre aussi ho-
tnegène que possible (réduction m9.:dmum de.s :frais} et devant lltre renouvelée ou ()OIIloo 

Pleitée facilement sans nuire à son homogénéité Ol,l aura intérêt à employer des avipns 
dcn:t, le rœ.rohé~ com.pte tenu de ;facteurs d:).vere, ( nnrché mondial; devieeà, ooüt etc.), 
PJ;éeentere. dans le proche awnir ou deVra. présenter I>SJ:' sUite d'une const~tioii na-
ticna~ des disponibili t~a 1'10r!œ.les. . · · · 

-,--- ·a- r..;s :rechangee:-~~sentiels dans to~t exploitation, 'ont ~e im;porta.noe 
pl\18 grande encore dans un pays cor!lllè 1 1 Afrique Noire; en ce dol!l9.ina, il faut être 
absolument certain de pouvoir disposer de rechanges sans difficulté.·· ,. 

. . lOlo..; Il y aùrait . intér!lt à ce q,tle des appareils d.Ù m3me t;ype' il,ue CeUll: Q.ui 
s&ront utilisé11 par les ccnnpagnia11 qui les emploie11t an Afriq_ue Noiré soient uti­

- Ue's par ces compagnies sur d'autres secteurs o.u q_u1 ils pro'tfiennent d'Un "ri:page" 
· après utilieatiol). sur d'autres sSCtlilurS (e~ériencell du personnel mVigàntl du, par-, 

sonnel au sol; e~érience coi!InEI;rciale; "ripages" sa.isonniers possibles; pièces de · 
recbange). . . · · · · ·· · ·. 

------·- ·---.--·- ---"- ----· ---'~.-----------':--~~ 
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• Pour cas 
large qù1on ne pourrait la croira au premier abord. Ia séria dès Fairchild, tout 
à. fait. re!œ.l'quabla à. Qian des égards pour des transports da fiat de ca genre, sem­
Qle devoir être écartée, du fait qu'elle nè répond pas aux points 8, 9 et 10 oi--' ·­
deSSUS et qU1 il s'agit, de plus, d'appareils militaires (1) ~ Les .Chases se trouvent 
dans des conditions analogues.· I.e Douglas 0.124 "GloQems.ster Ir' et, à un moindre 
titre, le Boeing 0.97 "Stratofraighter" devraient pouvoir emporter, lorsqu'ils se­
ront mis an service, des c)larges considé:tables d1;ms da très bonnes conditions; ms.is 
leur poids risque da conduira .à des longueurs de .piste et surtout à des résistances 
de piste qui, dans la zone considérée, peuvent mener à de très fortes dépenses, du 

Î,~.· moins. dans le cadre de l'économie et des transports régionaux et pour las années 
prochaines, l)e plus ces e.ppa:r;Elils1 qui ne son'!; ni sortis ni ~me oo!!JŒl.ndés pa.r des 

:. · compagnies (certaines les prévoient sur leurs lignes éans avoir fornnllé de conmn:ndes, 
~: · pour la plupart) seraient grevés, s 1 ils étaient i.zmlédiatement utilisés pour les 
k._="'·"-_.--.. _-_-.c"iti'.ansporl;a"'···ooœ.mmês_;$:h'a1.s"d:~rtissement très lotJr<l:s, .. Win--U-siimble . .qu'.œadoh_ -~-
i'. Ve éViter, pendant plusieUrs années du -moinS-,- de mettre' en 6é'UV:rE!"!lUr dGS :tt:tnéra.i• 
t' res qui demandent une 'certains fréquence (viande 0 :même après la construction, encore 

éloignée, des abattoirs et f:rigôrifiqueà de départ et dE!s frigorifiques d'arrivéE!) 
des cargos de trop forte capacité. ' · 

' ~ I.e Fia.t 0.212 par contra a. une charge ms.rchande assez faible, da ·même que 

'-

le Northrop, ce dernier du. reste ne répondant pa.s aux' points 71 8,. 9 et 10;· . 
. ' 

Il nous pa.ra1t d'autre part que les·versions fret du Constellation ~t 

du D0-.6 ne seraient pas utilisées dans leurs meilleures o'onditiorts ·polir les trans­
ports prévus, OO!l!Ille il a. été indiqué sous ·le point 41 il's 1a.git de plus d'appareils 
coûteux, dont les compagnies françaises ne possèdent pa.s de version fret 'e.t ·qui par 
ailleurs, tl)ême en version pa.ssagers1 sont loin d '13tre tota.lament oU même largement 
amortis (2) (point 6 oi-d.esus); par ailleurs les longueurs de piste nécessaires .' 
sont notablement plUs imPortantes qua pour les· autres appareils ·(point · 5) et les fa-· · 
cilités de omt,rgement ne sont pas comparables avec 'celles des appareils spécialisés 
(points 1 et 2) , 

Restent essentiellement en dehors des ·lic.4 et DG.), las Curtiss 0.46 · 
(a.vic'l non spécialisé, dont .la capa.cit6 est très grandé rela.tivément à son poids,. 
mais dont les séries ·de la dernière guerre viennent peu à peu aux limites d 1utili-:' 
sa.tion et qui par conséquent devront 13tre bientôt renommlés (3) Ï les Bristol 1701 

appareils spécialisés, que Bristol toutefois ne continue plUS (3) ·et qui po=ont 
Ultérieurement céder la place à la version fret du 'Bristol 175 du :t'aste bien d:tff~ 

· rent; l'Universa.l Freightar, en construotion,qui semble avoir des quàlités pa.rt:icu-

( 1) 

(2) 

(3) 

. . . 
Il paraît. du reste impossible d'~btenir des c.n9 ou des C.82 dans les ciiconè-
tances actuelles. · . · ·· ·· . ·· · 
Sur les ligns's d'Air France, des Oonstella:tion cormJenéep.t ·à lltre ripés sur les . 
longs courriers d'Union Française. LEie DC,B (passagers)· comms.ndés par la T.A.I. 
et les DC.6A (fret) prévus pa.r.Air Transport seront peu nombreux, ne sont pas 
encore en exploitation et ne sont pa.s destinés. naturellement au traf:\.c emisa.gé . 
ici. ' 
Curtiss Oomna:ndo et Bristol Fre'ighter ont de plus une charge ~chanda assez fai­
ble; de ~me le Breguet 890. 



.. 
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l'!ll!larquables (importance de la. charge marchande, soute extrêmement vaste, 
~gQ!llen:tà f.ao-ilee, pistes très courtes); le Breguet 763 ":Deux Ponts", le-l'ford 250r 
et le Hurel Dubois HD • .32 (1); lss quatre derniers appareils P!l-iaissent, dans l'état 
actuel des constructions et des prévisions du rné.:rcbé futur des avions cargos les 
plus intéressants à retenir pour les raisons suivantes : 

- Tous les quatre sont des avions spécialement conçus pour le trans­
port du frE!t sur de moyennes distances ( chare;emènt et déchargement 
faciles; volume des soutes; charge IŒ~rohande); _ 

- tous les quatres ne demandent que des pistes relativement courtes; 

- l'un de oes avions est construit au Royaume Uni; les trais autres 
en France. ' 

Parmi ces appareils, deux peuvent emporter de 13 à 20 t (Universal, Bre­
guet Deux Ponts), deux autres environ 5 termes (Nord 2501, Hurel Dubois HD.32). Ise 
premiers exemplaires du Breguet 763 sont déjà. sortis ou vont sortir; A:i;r France en 
a 12 exemplaires en oonmmd.a; comme il a été dit, unEi oomriBnd.a importante de. Nord 
2501 doit litre exéoutéapour 11 Armée de l'Air, on peut prévoir que des appareils de 
ce type seront susceptibles d 1 intéresser des pays étrangers (Brésil par exemple) !;lt 
des séries commerciales devraient pouvoir sortir sans tarder; le HD.32 enfin doit 
faire son premier vol incessàm:nent et ia formule à lo!Jg allongement, on l'a dit, 
suscite un intérêt général, non seulement an France rœ.is à l' étraJJgSr ( 2). · 

. ~ l 

..-: 
- ..,. 

..... 

.. _ .. -Aussi.c;-o;i.t-on qu'on d~it envisager, cormne on l'a dit dans. l'étude, -.-:-
d'utiliser ces appareils. Pour ce qui .concerne le Breguet 763, la. comparaison sur 
papier a,veo l'Universal Freighter fait appara1tre un certain nombre d'avantages de 
ce dernier (charge lll9,rchand.e, volume des soutes) .• l&J.i~ le Breguet 763 est déjà cons-
t~t et va litre mis en exploitation commerciale sur des compagnies françaises; il 
comporte en outre une disposition (Deux Ponts) très intéressante qui pout permettre 
une souplesse très utile de cornbimisons, soit pour des transports de fret très dif-
férents (viande et autre fi'St) soit pour des transports rni.."Ties (fret et passagers de 
complément ou inverse) soit pour toute autre combinaison. Si même le prix ds revient 
de l'UnivEnsal se rêvêla.it cu se oonfirrrnit inférieur, ces considérations sont ~ 
portantes. On ne redira que pour mémoire puisqu'on a déjà insisté sur c~ point l'in-
térât, pour des :raisons multiples, que devrait présenter_l'.utilisation <ilappareils 

( 1) On avait en outre prévu de d.ériver un S0.30 è (cargos) de la série des SO,)O, 
L'appareil n'aurait pas, en tout état de cause, constitué = appareil cargo 
spéoialisé. · · 

\ZJ 0n ne répétera ja.rrais aSSS?l l'utilité de -"sortir" -rapidement les avions et de les 
mener aussi vite que possible au stade de l'utilisation corrmeroiale une fois les 
décisions Q.e principe prises. Ces décisions allee-mêmes Q.evraient pouvoir éviter 
autant que faire se peut les l~Jnteurs ou retards administratifs.. Il faut faire 
"bien" en aviation, mi.is il faut aus!!i faire "vite". · 



"1'-·,-·····-- -·~-- . =·'-"-· -~ ,.,._ .. -.-.·~-<"· ' '. 

~--,-~~ti_~~;;.ux: D~, i; c:~ ~~~~idéré ce sont les territoires d'Union Française qui sont _ 
les plus naturellement désignés pour ces utilisations. 

• . Il faut redire enfin que, pour ce qui concerne du moins les besoins 

-.. 

, 

"fret", il suffira d' \ine flotte peu nombreuse,. encore que les indications do_nnées pa­
ge 45 de 1 'étude puissent Hre légèrement dépassées si les tonnages "montée" et 
"descente" comme on a eu l'occasion de le dire dans les Annexes sont sensiblement 
supérieures, dans 5 ou 6 ans, à. celles, qui avaient été mentionnées dans l'étude et 
qui doivent encore, croyons-nous, faire' le fonds d'évaluations prudentes. 

On notera trOis points importants. 

Pour des raisons suffisarmnent exposées dans 1 'étude et sur lesquelles il sem­
ble inutile de revenir, les DC,4 et acc~o-irement les DC .3 :pourront encore 

-:-constituer penàiint q;ielques années 1' essentiel de la flliltte. · 

L'homogénéité de ces flottes (actuelle, prochaine, future) compte tenu de la 
souplesse à. conserver par utilisation d'avions de gros mais aussi (en complé­
mE!nt) de petit tonnage, est un élément primordial de réduction des prix de 
revient, spécialement dans ces régions; les flottes ne devraient pas compor­
ter à notre sentiment plus de trois types d'avions et plus de deux type de mo­
telll's. 

Comme on 1 'indiquera à. nouveau sous le paragraphe "Eléments du prix de revient" 
de cette annexe, les capacités d'emport peuvent lltre accrues par divers fac­
teurs (voir Etude p. 37 à. 39). L'utilisation de réacteurs d'appoint devrait 
permettre de gagner un tonnage imrartant sur le HD.32 et ~ur le Nord 2501, ce 
qui serait du plus grand intérêt (1). Par ailleurs l'application de la formu­
lé des ailes à grand allongement (formule de l'Bm~el) au Bregu~t '.'Deux Pçmts" 
pourrait sans doute augmenter sensiblement se cahrge marchand~ et la rapprocher 
de celle de l'Universel (2). Les prix de revient seraient naturellement ré- · · 
duits en conséquence. 

' 
Toutes ces indications montrent assez que la technique aéronautique évoluera 

au cours des années prochaines (et par sui te aura ses rérrcussions dans un délai qu;i:, 
s'il n'est pas de 2 à 3 ans, pourrait se situer peu· après dans le sens.d'une amélie- · 
ration constante des performàncés et des prix de revient. ]l~~~(l()_ns -~Il()~:_e_~_'l.:":e. __ :_l_~.':~ 
avons volontairement fait,· dans cette étude, des évaluations prudentes fondées sur --·--- ------------ -·--- ........ ' --- . --~··--··--.. ,_ .... ----·-·· ···------ ................... _, ____ , ......... _, ___________________ _,_ _______ ,,_ .. , ________ ..... _______ ..... _ .. _ .... _. ____ .. _. __________ , _________ _ 
~es_ré1l_li_sa_:t;i_on~1l_()~~~!l,E')~_; __ ()E')S __ é.valuations etJ>rév_il;]~o_n_s_~(3~101i_e:n~-~~re __ d_é~~ss.~_e_~-­
notablement. 

(1) L'Institut Français du Transport Aérien va publier très prochainement' une étude 
sur l'intér~t et les possibilités des réactetœs d'appoint pour acc~o!tre la 
charge marchande· de divers appareils, spécialement de bimoteurs et particulière­
ment dans des candi tians de température et d'alti tude telles que celles qui sont 
examinées ici. Les gains devraient être substantiels • · 

(2) Il serait susceptible d'emporter une vingtaine de tonnes d'après les premières 
études. Voir paragraphe suivant. 

i 
J 
j 

j 
1 
j 

1 



~-

... 

. , 

cohSid~rablement. Or les frais de commissariat, qui représentent 6 % des dépenses, 
ne s'appliquent pas au transport des marchandises; ceux d'escale doivent être très 
notablement réduits; Ce\lX des agences, de la publiai té et des frais di vers (sur­
tout si 1 'on fonde essentiellement le transport sur un plan visant de forts coef­
ficients de remplissage et établis en accord entre transporteurs aériens, trans­
porteurs de surface, producteurs, commerçants et administration) devraient égale­
ment jouer dans un pourcentage moindre pour le. fret que peur l'ensemble des rela­
tions. 

D'une façon générale une heure de vol en cargo DC.4 peut être considérée 
comme revenant à environ 15% de moins qu'une heure en DC.4 des lignes régulières 
passagers dans la même région. Cette différence devrait s'accentuer avec l'organi­
sation commerciale et technique des vols de fret.· 

-}.~ - Le prix de 1 'essence 

Un. des éléments importants dè baisse du prix de revient du transport aé­
rien devrait résulter dans les années prochaines de la baisse du prix des combus- · 
tibles provenant du fait que l'essence sera livrée en vrac. Pour l'ensemble de 
1 1 exploitation, les combustibles représentent 2:5 % des dépenses; si 1 'on défalque 

· les dépenses propres aux relations "passagers" ou partiellement imputables à ces 
relations (commissariat par exemple) on peut estimer que la part des _combustibles 
dans le prix de revient n'est pas loin de 30% 

Actuellement l'essence est très conteuse aux différents points des terri­
toires et, de plus, se vend à des priX très variR.bles entre la côte et l'intérieur. · 
On trouvera ci-dessous un ·tableau donnant le prix "officiel" de l'essence aviation· 
à différents aérodromes. En fait on sait que les com~es d'aviation bénéficient 
la plupart du temps de conditions particulières qui ne peuvent être communiquées; 
le tableau vise donc essentiellement' à montrer les écarts entre les prix aux diffé­
rents points. 

Abéché 
Bangassou 
Bangui 
Batouri 
Berbera ti 
Brazzaville 
Dol~ sie 
Douala 

l/5/51·1/2/52 1/7/52' 

5 370 4 451 
3690 3 966 
2 615 2 740 
2 610 2 718 
3 400 3 666 
2 045 2 205 
2 415 2 573 
2220 2 303 

·-·-----

5 096 
3 869 
2 8941 
2.954 
3 827 
2 l44 
2 544 
2 295 

Fort Archt 3 
Fort Lamy ' 3 
Garoua ·· 2 
Libreville 2. 

ill
'Gaoundéré 3 

Pte Noire · 2 
Port Gentil 2 
Yaoundé 2 
·.---~----

/51!1/2/52!1/7/52 l/1/52 

440 1 4 055 4 334 Lagos Air-
975 3 840 3 784 port 1 640 
500 2 623 2784 Kano 1 991 
200 2 580 2 524 Maîdou-
980 2 318 3144 go uri 2 540 
17.5 2 295 2 474 
200 2580 2 524 
590 2 648 2 554 

·--. 

• 



, •. ~-- ~ Il "!'agit de 1 'e.ssence aviation 100/1)0,. en CFA, droits et taxes .êXcJus. 

On constate à la lecture de ce tableau : 

- la très forte différencé de prix entre Brazzaville (2 144), Bangui (2 894), 
Fort Lamy (3 784 et Abéché (5 096); 

-la très forte différence de prix entre les territoires d'AEF et du Cameroun et 
la Nigeria (1 640 à) Lagos contre 2 295 à Dèuela et 2 474 à Pointe-Noire; 2 540 
à Ma!dougari et 3 784 à Fort Lamy); 

l'augmentation des ~prix du 1.5,51 au 1.7.52 sur les principaux points de la 
zone considérée; 

la baisse de ces prix, var contre·, aux points excentriq_ues; ainsi à Abéché, 
Fort Lamy, N1Gaoundéré \1). · 

De la documentation q_ue nous avons réunie en la matière, il résulte q_ue des 
installations en vrac seront vraisemblablement en service aux points et dates ci-après: 
Brazzaville fin 1953; Bangui (ème semestre 1954; Fort Lamy 1953 (incertain); Garoua 
(en cours, mais sans précision de date); Douala fin 1952 - début 1953 · ( 2). Déjà à Braz­
zaville, dans le courant 1952, un demi-vrac a été réalisé grâce à une barge légère de 
15 m3 q_ui a assuré la liaison entre le xrac de Léopoldville et les réservoirs .enterrés 
sur le terrain d 1 aviation; .on remarq_uera q_u 1 alors q_ue presq_ue partout ailleurs le prix 
de l'essence a notablement augmenté du 1.2.52 au 1.7.52, il,a légèrement baissé à Braz­
zaville, où elle est moins cher q_u'à Pointe-Noire. Par ailleurs il était prévu d'éq_ui­
per de Static Fuelling non seulement les terrains principaux, mais les autres terrains 
le~ plus importants (Garoua, Fort Archambault, N'Gaoundéré, Yaoundé) (3), certains 
d'entre eux devant recevoir ultérièurement l'essence en vrac. 

L'économie q_ui .résultera du vrac sur:les prix.de vente peut difficilement 
~tre chiffrée; on peut l'estimer. à lO à 20 %. Or la part du combustible dans le coüt 
du' transport aérien est, comme on l'a signalé, de 25 à 30 %; elle n'est que de 9 à 
15% (selon les cas) dans le transport routier. Les économies à attendre de l'essence 
ên~vrac, outre qu'en principe elles joueront davantage pour l'essence aviationr sont 
donc plus importantes sur le prix de revient avion que sur le prix de revient surface. 
De plus, on a signalé dans l'étude l'intér~t q_ui résulte de la baisse relative des 
pr;i.x d'essence hors dès jlorts maritimes : possibilité de réserver une. charge marchande 
supérieure en se· èhargeant moins de combustible. 

Dès maintenant, l'utilisation de Static Fuelling (et plus tard cette utili­
sation'dàns des endroits où il n'y aura pas de vrac) devrait conduire à une plus gran­
de souplesse et à un abaissement des prix, du moins si les plans de masse des aéro­
dromes étaient établis sans chang<')ll1ènt, de façon telle q_ue ces installations puissent 
~tre amorties sur q_uelq_ues années. 

---------------(I) 

( 2) 
(:5) 

Rappelons que.ces prix ne sont pas nécessairemGnt les prix consentis aux 
compagnies. 
Renseignements recueillis auprès de la Direction Shell pour l' AEF et le Cameroun. 
Abéché ne figurait pas dans cette liste. 

... 

• 
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Enfin on de~ait pouvoir trouver intéi'llt, au besoin èn liaison aveo un- assou­
plissement de, la réglementation, compte tenu des conditions très particulières, à envi­
sager parfois, sur des liaisons où lllânque :J.E1 fret "u•:mtéé" ,de mettre en place 1 1essehce 
par ·res avions venant ·chercher les produits ''deseente"· : ainsi - relation typique ,. sur --

_- Abéché depuis Douala; ou encore (surtout lorsque lé vrac y sera installé) de Garoua, 
Fort Lamy_ ou Bangui à Abéché ( 1). On remarquera, en se tepbrtant .·au tsbieaù reproduit 
ci-dessus, que la différence de prix est de 28 CFA au kilogramme entre Douala et Abéché, 
23 depuis, GarouA, 22 depuis Bangui, 13 depuis Lamy; ces prix sont d'un ordre de gran­
deur tel que les reoettes qui peuvent résulter d'un_ tel transport ne sont pas négli­
geables en sens creux; -les différences de prix seront plus fortes encore, une fo;i.s le. 
vrac réalisé. 

On conclura des questio!l.1! examinees ~oU.a ce par~aphe que 1 'amélioration 
des' eanàitiG!lB--de- transport.: et. diLstriclœ.ga de _ _l~s-.,en~ -~yi~tion, compte tenu de. la --::--=-:=:it 

---pan-au posTe "combustible" dans res prix·ùe Ievient"'du transport Sérfen~ e'iii sulieîfp. __ 
ti ble d'amener un abaiàsement sensible. de ces prix (2). · · · · 
' ' 

.... _. 

<:~rA~;~;;:;:;~;~t le transport sur Abécllé se fait en rots depuis Fort Lamy. Il n'y a 
pas, croyons-nous, de, difficulté particulière., ,.:1 l'avion compo:r:te uniquement de 
l 1essenèe comme cargaison homogène., · 

( 2) On notera quelques renseignements complémentaires sur 1 'essence aviation. Actuelle--
.ment, sur les aérodromes. les plus ;i.mportants (classe A et F_ort Archambault). en· 
moyenne un camion...,citerne d'une.capacité_de ~' OOO,litres pPur 100 000 litres de: 
li vrai sons: mensueiies; sur les terrains secon~îres, une ou deux pompes à main dé­
bi tant 40 à _50 li tres/minute. Les vEmtes sur les aérodromes ont été le:s su;i V!)Jltes, 
en hl, ' en 1951, avec indication de la moyeimé' lilensuelle entre. parenthèses : :ll:r/IZ• 
zaville 85 600 ('(100);-Douala 45 500 (?~ 800); Ba.ngui 26 l0<l"(2 200); Fort Lamy • 

· 1.8 900 (1 600); Fort Archainbaùlî 12 000 (1 oooh Garoua 1 010 (84); Abéché 485 (4,0). 
Pour les 4 premiers· mois de 1952les ·consolllllll.ltions' mensuelles s •étaient étab).fes, 
dans le même ordre, à 7 500, 5 400, yooo, 3 000·, 475, 127, 52. Elles pl'l:lgressai&nt 
donc mllme sur les terrains excentriques et très coftteux comme Abéché.· A Garoua,·· ia-­
consommation s'est, depuis cet,te. date, notablem!'nt accrue. L'un_ des. intérêts de .. 
Garoua réside dans le fait que l'essence y vau~ envir_on 10 à llfran!ls l.e.litre- . 
moins cher qu'à LamY• C'est un des points sur lesquels insistent le~;~ autorités du 
Nord Came110un (ainsi que sur les possibilités du terrain) pour le 'développel11e!lt ·· 
aéronautique de Garoua. Les différences de prix varieront également, sans aucun 
doute, en fonction de la quantité d'essence consommée. 



1 

········- -~· ~ -·· 

. Sans reprendre les .. multiples iÙdications données (p. 37-39) dans l'Etude sur 
les possibilités d'abaisser' les prix de .revient, on notera qu'on a essentiellement· 

. fondé l,es prévisions,· ~stliDées. à 30 % minimum de diminution, sur une estimation très 
prùdente des ainélio:vations possibles à.partir des conditions actuelles (matériel voiant 
.et ~anditiqns de vol). · . ' 

1 ' • - • • • 

. Or 1 'utilisation de réacteurs à. 'appoint deuai t pouvoir relever sensiblement 
la cha;rge marchande du HD.32 et du Nord 2501 (vo:br étude r:F.T.A; en ~ours); des. appa­
reils gros porteurs sur moyennes distances, comme le Brêguet 763, ime foi~ "rodés", 
emporteront 13 et 15 t à des conditions inférieures à ce.lles du DC.4; une application 
des ailes à grand allonge)llent. au Breguet "Deux l'ants" devrait petmettre, selonM. Hurel, 
de transporter sur 1 000 km à .20 fr!'lloS métro, soit 10 CFA, 'le kilog, pour ce qui con,. 
cerne ies fraù directs. Si l'on tient compte du prix.;élevé de l'essence·en Afrique 
noire et des frais indirects, un ordre de grandeur de 20 CFA peut être retenu. Enfin 
onn!inaistera. jamais assez sur le prix à attendre d'une expli'Jitatian méthodique , de 
rotations plus rapides, d'une utilisation quotidienne plus forte, à défaut de la régu­
larité des vols de nuit,de leur possibilité, de coefficients.de remplissage élevés, 
d'une organisation systématique des trans~rts par une liaison et une entente efficaces 
entre transporteurs aériens et de surface, administration, producteurs, commerçants. 

Sur un point· (l'utilisation quotidienne) on a un exemple des possibilités: 
les DC.3 de la S.T.A., qui se sont appliqués avec un soin remarquable au transport de 
fret, volaient en moyenne 3 h 53 par jour en 1951; ils ont volé 5 h 29 en janvier 1952; 
les DC.4 d'Air France qui volaient 3 h 18 en 1951 ont volé 4 h 51 en janvier 1952 et 
5·h 29 en février. Les utilisations de l'U.A.T. progressent dans des proportions ana­
lO!OUSs• On doit pouvoir, par une meilleure infrastructure et de meilleurs équipements· 
de 'séouri té et 'Par utJ.e organisatim cOOllnerciaie plus rationnelle (nous voulons dire 
.,.~.,,~ 0 sur un plan plus méthodique de transport résultant dè l'ac.cord de tau., lés in­

faire· beaucmtip progresser cette utilisation. 

Si l'on admet (en se fondant sur des chiffres qui, sans être officiels sent 
généràlement cotinus et qui, du reste, diffèrent peu d'un exploitaJ!lt à l·'autre) qu'une 
heure ,de vol de, DC.4 cargo revient, à. G5 ou mieux à 70 000 CFA (1). On peut estimer que 
le. km revient à 2so fr et la t-km à 33,33, soit 67 environ pour un aller et retour sur 
1 000 km en chaque sans. Si le coefficient de remplissage, COOlllle on devrait y parvenir 
€m .moyetine par uhe bonne organisation, est de 85 %, on obtient un pri;c de 77 CFA (2). 
Si l'on ~ppliqqe à ce prix la diminution minimum chiffrée.à 30%, le prix s'abaisse à 

. 54 bu 55 CFA. Nous avons. dit que èette di)llinution était un minimum. Nous pensons donc 

-------=--------
(1) Il s'agit d'un chiffre volontairement approximatif. 
(2) Ndus pensons qu'on ne se trompait guère en prenant 70 - 73 fr comme prix de .revient 

de,base limite. ' 

'. _,., 

•,: 
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qu'à partir des bases actuelles on devrait .aboutir à un aller et retour 1 000 lQ!i + 
l 000 km à 54 CFA, soit 27 la 't-:-km• le qhi,ffre est encore supérieur au prix ·résultant 
de la seule amélioration du matériel volant, qui résulte des calculs effectués par • 
M. Rurel à partir du Breguet' Deux Ponts. C'est pourquoi no11s pensons que ccmpte tenu 
de toutes les posai bi li tés d '.amélioration, le prix de 22 - 25 peut Éltre re te= comme 
donnant un ordre de grandeur tout à fait admissible. Nous nous réferons en conséquence 
aux Annexes où nous examinons les possibilités avec des prix de 19,50 pour le coton. 
(3.42), de 35-32 selon les cas pour les marchandises montées (5.17), de 33-38 ..: pour 
exemple - pour la viande sur les itinéraires les pl-uS directs. dn voit qu 1 a.i.r!si de-
vraient Éltre large)lient conf:î.Xmées les prévisions. · 

On examinera rapidement sous cette rubrique quelques points particuliers-. · 

4.1 - Le transport direct sur et depuis la métropole. 

On a déjà dit dans l'étude et on & ~été dans les .Annexes qu'il ne peut 
s'agir avant longtemps, sauf erreur de notre part ·ou révolution px;ofande du ·transport 
aérien, que de cas d'espèces jouant sur des tonnages limités. Le problème du trans­
port des peaux (voir Annexe 4) est actuellement l 1un de ces cas particuliers. Cepen-

. dant la multiplication des cas d'espèce peut n'être pas tout à fait négligeable. 

4.2 - Le transport mixte accéléré. 

Par cantre le transport mixte accéléré s'est développé rapidement et devrait 
se développer beaucoup. Il s'agit d'un transport "terre" à travers la France,''mer''de 
France à Douala ou Pointe Noire (Douala en général), et, du port africaln,"avian"vers 
l'intérieur, à moins qu'il ne prenne le CFCO jusqu'à Brazzaville et éventuellement en • • 
hautés eaux l'Oubangui jusqu 1 à Bangui. Ce dernier systèl;Je a été envisagé par la 
CGII'A et des exploitants aériens. Il s'agit de réduire les délais au maximum tout en 
cherchEnt un prix de revient. minimum, la prise en charge se faisant de bout en bout 
pour un prix forfai ta.i+e. La formule correspond, dans le sens métropole - Afrique, à 
la formule préconisée par exemple par le coton à cette importante réserve près que le 
tarif, ccmme il a été dit, est forfaitaire et que le transport- est pris en charge en 
totalité. Le système est très intéressant; il semble q~ 1 il soit avantageux de le_déve­
lopper. 
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Réunis~p-._J,.J! l;~:.~(l()i.lità,.'_..-fl!lri:tlr d~nt 
,L,;..Jnû'4JI~~~~r-•tttt:Te·c~gr<ïupe êt 'îâ ë.G.T,A, èt ·sans pe,rler du;f~t qu'une 

de transit ~ l'A.G.T,A_, ~ est entre ·leurs mains;··Air 'Fràrice' peut fai~ 
-''Hc~ aec-ordis ;:. et les a faits - avec des transporteurS mari times, La clientèle tl'\>-b,~ · 
•,ve·~ l~enseiLble grand intérêt à ce transport;- les délais sont d'un mois environ •... 

· · que le prix du transport avion depuis la France est de 456 francs métro envi~; 
du fret mixte accéléré est pSsaé de 250 à 210-200, s'abaissant de plus en plus 

.::;.::::r,ûjiiVe,rit à 185 pour divers articles (nappes, plastiques, beurre, o~ufs, fromages) eL 
à 180, soit 90 CFA. Le transport aérien est calculé, dans ce foffait, pour envh. 

·rctt'50 CFA; on a vu qu'il devrait sensib1eiL8nt diminuer dans les délais eonsidérés. 
·: ~- maintenant, en tend dans certains cas à des prix de 160 n.étro. Ce transport mixte 
; ,$ec~léré est, croyons-nous, une des dirootions las plus intéressantes où 1 1 on dei ve 

&'Orienter • 

.,. Les COI!lpagnies 

Le tableau de la page 44 de 1' i>tud\l n 1 est plus exact. En particulier lies 
·· ·00,4 ont été livrés aux services régionaux d 1Air France, Alpes-Provence a cessé d'ex• 

p1oiter, la Régie Air-Cameroun ne doit plus continuer non plus-, sous sa forme, son 
~·~1oitation et s:m matériel sera !"acheté vraisemblablen.ent par Air France ou par 1 1UAT, 

4.4 •• :gydravion et avion 

Nous avons dit l'essentiel de cette question dans l'Annexe 3 (coton) (voir 
.. :5•45); En faveur de l'hydravion militent les plans d'eau (Douala, Pointe Noire; lac do 

. J;éré· sècondairen.ent lac Tchad, Oubangui à Bangui, lac de Tikem, Chari à l'un de ses 
'' ~ueiJ.ts· près de Fort-Archambault, ces dernières possibilités étant très conjectu• 

. ·, ral~). et le prix de revient souvent plus bas du transport par hydravion.~ Cependant ce 
. • · ii~ point se vérifie surtout avec de gros hydravions ~ du genre des La té 631 - '+V"""--.-. 
· est prévue par ailleurs. hors d'Afrique et qu:t', sür cès 'eicpioi1:àtions 

du reste rcmcontrer d'autres difficultés,· Il faudrait surtout 
é'ti:tar· que, pour résoudre dana 1 'immédiat ou dans le pré sant de façon en apparence in­
térèesante une liaison linéaire (Léré-Douala), on obère les possibilit~s de liaisons . 

.- d 1 enàeruble cohérentes et équilibrées par transport aérien et, à la limite, qu 1 on sté-· 
rilise les posai bi li tés .de développen,ont - du plus grand intérllt économique et social • 
de régiollS excentrées par rapport aux plans d'eau comme celles de l'oundou, de Maroua, 
.d'Abéché ou de Bambari. L'un des intérêts majeurs de l'avion est précisément sa sou~·· 
plesse et sa p~rmanence. Cette souplesse ne jouerait plus de la mlln.e façon; quant à la 
J1e'!'lliarience, elle ne serait pas totalement assurée pu:i,sque des liaisons routières (avec · 

.. , lès difficultés mentionnées) devreient avoir lieu pour "éclater" depuis Lé ré ou les 
i>J;Qns d'eau. ou pour y "collecter", Par ailhurs, on voit mal· quels appareils assure-

sr'.-~lelt~tla "relève" des hydravions. Enfin, en a,dmettant que les tarifs posBbles soient, 
ëi77'·,- 0:imlnétiÜLt1 inférieurs aUx tarifs avion pour des raisons diverses - Ce qui dema,n;:. ~ 

exenen précis - il est peu probable qu 1 ils soient aptes à concurrencer les ta~ 
bas _dont nous avons parlé pour les années futures~ Sans doute 

.'!,. 



1 'utilisation de liaisons "avion" avec des' DC.3 depuis des aérodromes situés ~ proxi­
mité des plans d'eau ou d'amphibies (Catalina) pourrait-elle regagner une partie de la 
souplesse et devrait-elle permettre de résoudre le problème de la perrr,anence. Il n'en 
reste pas moins qu'une organisation cohérente des transports aériens permettrait sans 
doute de parvenir à des résultats plus importants plus durables et plus profitables à 
l'économie générale; mais la cohérence, la méthode et. la continuité de l'organisation 
sont nécessaires pour y aboutir. Et de toute façon l'opinion que nous exprimons n'est 
qu'un sentiment et les réalisations font souvent mentir les théories; Nous croyons sejl.• 
lament - et le répétons -qu'il ne faut pas examiner la question sur un où,deux points 
particuliers mais dans le cadre du développement économique général souhaitable de 
toute la zone que nous avons considérée. 

4.6. - Tonnages 

Les cartes jointes en hors texte donnent une indication (à partir de docù-· 
ments de la.Direction de l'Aéronautique civile en AEF;;Cameroun) des tonnages passagerJ!I 
et fret sur les divers itinéraires en 1951. On. remarquera combien les descentes et leS 
montées sont souvGnt déséquilibrées, On doit tendre, à tout prix; à l'équilibre • .On a' 
dit les raiso'!s qu'on a de. croire qu'il s'établira de plus en plus et à quel point lss 
itinéraires ,t les tonnages transportés seront d'un tout autre ordre dans quatre ou.' · 
cinq ans. 

En fait, sur des relations comrr,e celles qui intéressent Abéché, Fort-Archam­
bault, Moundou, Koumra, Doba, le transport aérien aura une part de la plus grande ill>­
portance qui, dans certains cas, pourra être supérieure à.celle des transports de sur-
face. On notera en particulier que l'Etude .n'a très vraisemblablement pas évalué ~ 
leurs exactes possibilités les transports aériens pour et de la région de Moundou, Do­
ba (ce point devrait être ajouté aux cartes 20 et 21), Koumra, et peut-être Fort-Ar- · 
chambault et Bambari. Redisons enfin que les tonnages auxquels nous nous sommes arrê­
tés (20 à 30.000 +) peuvent être dépassés dans 5 ou 6 ans. Sur les itinéraires visant 
la région Fort-Archambault-Fouildou et celle d'Abéché, c'est le transport aérien qui 
peut être le moyen de transport essentiel, 

... 4•7. - Di vers 

On a parlé à diverses reprises du coet du transit à Douala; ce coUt est éle­
vé. De plus, le port de Douala, malgré des améliorations, fait encore assez souvent 
goulot d 1 étranglerr~nt. Il est appelé à recevoir de plus en plus de marchandises et, com­
me on l'a dit, le développement du transport aérien y contribuera. Ce développement 

.,, 

:rait, entravé, de même que la bonne· organisation des transports, si les .avantages qu·r,.,. ·~·c"''.,.~ 
en attend (rapidité, sécurité) étaient effacés ou dllitérés par un fonctionnement insu.; 
ffisant du port et de ses installations. On doit donc les développer au plus vite, D•.· · 
autre part les tarifs de transit et de frais accessoires sont élevés, sensiblement p1UB · ··rui'.à Lagos Jar exe~rple, Il e~?t ,d~ li,! plus. gfq.nçl~ importancs; de faire •.m sort" que ca , . 
u'g~_.peut aaner ltou• cons1dere) trés d1f 1c1lement sur le transport ne so1t pas par• · par aes rais annexes. _ -, - :-



:U$UJ~r une rej~a.r:Jc -.e 
irrégularité, Un des 

les producteurs avait trait à cette_régularité; c'est une-~~~~ 
une quasi nécessité lorsque les abattoirs et les frigorifiques· 
pour la viande; mais l'~imité des clieiJ.ts actuels ou po1ssj~bloAA 

demande qu'on soit assuré d'un passage régulier ou à défaut 
.d'un plan de transport établi entre transporteur et client. 

D'autre part il faudra tout mettre en oeuvre pour équilibrer, on l'a 
fret descente et montée, et pour atteindre des rotations et des 

élevés;"' la baisse des tarifs et l'avenir du transport aérien et 
des régions examinées en dépendent. 

Aussi croyons-nous nécessaire de parvenir à des accords généraux de 
participeraient les transporteurs aériens, les importateurs et gros 

, les producteurs. On devrait alors examiner les problèmes de tarifs, d' 
""'""uu les. relations et en fonction des saisons); de circuit, de tonnages, 
fuettJra:it à chaque ·compagnie de faire :vationnellement son plan de campagne. 

si elles étaient anarchi~ues entre transporteurs aériens et entre 
aériens et transporteurs de surt'ace, la lutte et la concurrence, dans un 
particulier que celui qui nous occupe, risqueraient d'être préjudiciables 

économique. L'un des sentiments que nous rapportons de notre 
les "clients", malgré des apparences pa:rfois contraires, voudraient 

et qu'il ne devrait pas être impossible de procéder, par ententes 
tous les intéressés, à une organisation rationnelle qui gagnerait 

de temps et d'argent. Pour ces raisons, noUs pensons qu'il fawira:L• 
tout complexe de lutte entre aurface et aérien et que lee 

m,~~~A devra:Lent être amenés à comprendre l'évolution du_problème, 
uns et des autres, ut à s'y adapter; il faudrait éviter des 

ces mêmes raisons, enfin, bien que ces accords, pour être 
lllll..,_,lf!S pw.ssent être conclus qu'entre les intéressés, il fàudrait à 

représentants de 1 'Administration qui sont appelés à prendre, 
des décisions d'investissements engegeant des centaines. 

telles réunions. Pour ce qui concerne les modalités 
sur le fond nous sommes persuadés que ces 

~1sadx~s aussi les quatre points suivants : 

tarifs spéciaux de quantité 
tarifs spéciaux de régularité 

· tarifs ps.r.,rubriques 
· :. ta.rits. 'c.anpol'tant une certaine p~réquation entre 



. _ largeur des bandes :: 80 t. 
tagB.f' ..i.n[e/:i.W.r.s .d .!!at .. ont .été nitftigriJ: 





400 000 





"7 .21 

Les tarifa au to~ et à la 
le tannage de masse régulier qui doit assurer lè fond du transport aérien. Q]Jant aux 
tarifs par rubriques et partiellement péréqués, on les croit préférables à l'appli­
cation stricte (qui du reste ne joue pas actuellement) dll tarif au prix de revirnt.l. 
surtout si l'on veut se servir de l'avion pour développer, c('Jnnle il est d 1intérl!t l!'é­
néral, des régions actuellement excentrées par rapport aux a~glomérations les plus 
importantes. 

Ces divers tarifs supposent du reste, pour être utilement appliqués, une 
entente, portant sur un ensemble et sûr une assez longue période, avec les clients, 
mais impliquent aussi des accords de principe entre transporteurs et l'application de 
ces ace ords • 
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ANNEXE 8 

[DIVERS] 

1, PRIX DE DIVERS PRODUITS (MATIERES PREMIERES A L'EVACUATION) ET DE DIVERS ARTICLES 

ET PRODUITS A L APPROVISIONNEMENT. 

1.1. - Produits locaux A.E.F., 4ème trimestre 195~l.._fran.:.:!__CFA_lator:ne! sauf 
indication- contraire. -----
-----·---·-~-

t-'---·_-_-_-_-~_~_-_-_-_-+-__ s._===:==--:--=o=t~s:·e=rv==a:=t=i~o~ns= .. ~-~~~===FO==B=- j cours m~~~f CFA 

Arachides Burutu à Garoua, 17 500 30 000; CAF Marseille l51 000 
Café Pte Noire Robusta, en sac 160 OOOi CAF Le Havre 1191 000 
Caoutchouc Pte Noire Congo, noir en boudins 101 000! FOE Saigon _ 183 000 
Ci!'€ Pte Noir€ épurée 195 000 \CAF Madagascar i 245 000 
Coton Burutu j fibre Allen 1ère 180 000 1 (des U.s.A.) j20o 000 .. 

Or dép.Brazza le kg 
1 CAF Le Havre l 

264 ooo 1 Peaux boeufs 
Peaux chèvres 
Peaux lézard 

Peaux python 

Peaux antilope! 

sec ;France 
iFrance 
[France 

i ' -. 
1France 

1 J 
;France 

Sisal lidu Tanganyka 
.. v_:t:_' an_d_e ____ !_B_r_a_z_z_a_ ~et paré_ ____ __ 280 000 1 Paris 

Les prix donnés sont, pour certains, des ordres de grandeur •. 

1.2.- Marchandises diverses à l'approvisionnement; francs CFA. 

75 000 
375 000 

. 2 300 000; 
la peau 240 · 
l 800 000; 
la peau 250 

300 000; 
l1a peau 75 
1 100 000 . 
1 500 000 
1 

Nous n'avons pas pu obtenir des prix précis pour un même mois dans les six 
villes considérées. Les mois de référence sont les suivants : Douala février 1952, 
Pointe Noir€ 15 octobre 1951, Brazzaville janvier 1952, Bangui 1er novembre 1951, Fort 
Lamy mars 1952, Fort Archambault mars 1952. Pour ces deux dernières villes les prix 
résulte nt d'enquêtes directes menées sur place auprès de la Chambre de Commerce ou 
des commerçants. · · 

On relèvera un certain nombre d'anomalies dans ces comparaisons de prix. ce.:. 
pendant, dans l'ensemble, ils font appàraitre de sensibles différences entre les ports 
et la ZQne considérée, ces différences étant souvent de l'ordre de 20, 30 francs et 



· ·davantage au kilo. On se reportera à ce propos à 1 'Anne;x:e 5 ( 5.16 et 
agg:1omérations plus éloignées les prix sont souvent encore plus élevés •. 

Unités 

Pain kilo 60 55 80 
kilo 144 214 270 

Fort 
Archt 

Pâtes alimentaires 
Conserves petits pois fins 
Conserves sardines 
Conserves jambon O!ida 
Fromage gruyère et hollande 
Beurre en boite 

580 g 105 

47 
177 

97 
34 

480 
435 
405 
168 

50 
180 
130 

36 
750 
560 

136 160 . 

80 
28d 
160 

45 
1 000 

700 
600 

Huile d'arachide 
Vinaigre 
Sucre 

125 g 33 
kilo 
kilo 
kilo 
litre 

bouteille 
kilo 

I
l 445 

184 
ll7 

87 

45 48 
1000 800 

700 700 
520 650 

(105) (125) 
160 150 
100 100 

Vin (en dame-jeanne ou fût) 
Cognee 
Poissons frais 

litre 1 
bout.martellj 

kilo 1 

154 
llO 

63 
45 

567 

93 
77 
49 

612 
95 

225 
400 

55 
51 
25 
70 
23 
23 

70 
625 

1

160. 
280 
440 

1 

96 105 
715 . 700 

(300). (550) 

(120) 
170 
115 
llO 
675 

(300) 
Filet boeuf 
Porto Sande!Ilàn 
Bière 

~Eau de Vichy 
Pétrole 
Ampoule élect. 75 watts 
Essence 
tssence avion au 1.2.52 
Drill blanc 
Shirting 
Dentifrice 

· f.savon de ménage 
Ciment 

kilo 1 
bouteille 1 

Il 

" 
55 
50 
17 litre 

pièce 
litre 
litre 
mètre 

" 
tube 
kilo 

la, tonne 

1 

23 
164 

90 
45 

1 
124 

7/8000 
1 
1 
! 

45 

1 65 
60 
20 

123 
20 

1 22 

1 
196 
117 

56 
126 

150 lOO 
450 390 

1 100 110 
100 80 

35 
90 
27 
27 

200 
140 

46 

175 
34 
38 

200 
115 

50 
. 1165 
120/25/ 
128 000 

·! 

450 
llO 
lOO 

35 

40 

2. FRAIS DE TRANSIT EN LIVRES ASSUMES PAR LE TERRITOIRE DU TCHAD. 

En 1951 : 

Du 1.1.52 
au 3l.Ül.52. 

Livres AfriqÙe occidentale britannique 
Livres égyptiennes 
Livres Afrique occidentale britannique 
Livres égyptiennes 

859 992 
494 

927 529 
ll 448 

Soit pour un an, plus de 500 millions C}'A pour le seul trànsit à travers 
la Nigéria, les frais de trnnsit à travers le Soudan angle-égyptien étant exception­
nellement élevés et généralement négligeables. 

. 
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2) 

.3) 

ANNEXE 9 

1 l'LA.T!i:3-FORMES ET SECURITE AEBIENJ'Œ 

Cette annel(<;> _compol't<r .t parti~ !if - ·- --

Indications d'orctXe général sur les conditions dans lesquelles doivertt être 
examinés et résolus les problèmes· d 1 infrastructure {plates-formes et équi­
pements de sécurité). 

- Fiches détaillêes concernant chacun des aérodrcEJes retenus et fiches plue 
succinctes concernant les a.01énagements ou équipements intéressant· un ·cer­
tain nor.Jbre d'autres aérodxomes; les fiches comportent l'indication des dé-
penses à prévoir. · 

-Regroupement des dépenses à prévoir, part du transport de fret dans.oes 
dépE)nses et commentaires à ce propos. 

0 0 

0 

N.B. 1)- L'examen du problème des plates-formes et de la sécurité aer~enne·a été fait 
--- essentiellement en considération du transport de fret; n~is il est évident 
qu'on ne peut étudier les éléments de base du transport aérien en dissociant super­
ficiellement ses dîvers aspects (passagers, marchandises, régional, lc11g-courrier, 
etc ... ). 

2) - A;yant recueilli une masse assez considérable de renseignements et ayant été 
à même de faire .multiples observations, nous avons cru utile de les consigner. !1lme 
s'ils sont occasionnelleroent incomplets ou s'ils sont déjà connus·, leur regroupement 
doit être fructueux. -

3) - De ce fait, on a été conduit à passer en revue de 'nombreux problè!nes, soit 
généraux, soit très particuliers touchant à 1' ensemble de la. navigation aérienne non 
seulement dans la zone strictement considérée ;nais la ré:cion A,::JJ.F. - Cameroun. 

4) ~On ne saurait ·débuter cette annexe sans dire à quel point l'équipet~nt de 
~tte région est déjà.remarq~ble compte tenu de sa. situation (pays d 1 outre~ner, dif­
ficile, éloigné de la. métropole, à faible population européenne, sans grandes riches• 

'ses, tropical et. équatorial) et sans souligner la persévérance et l'efficacité des 
efforts des services aéronautiques et comp;;<gnies aériennes métropolitains et locaux. 

' 



1. - INDICATIONS D'ORDRE GENERAL. 

1.1 - Les plates-formes • 

. · Les pistes devraient wesurer 1 800 m pour. la grande majorité des aérodromes 
(un ~eu plus dans le cas d'altitudes ou de conditions de température particulières: 
Abéché, H'Gaoundéré surtout). Mais il faut bien considérer que la longueur n'est qu'un 
élément à c5té de deux autres, aussi fond.a.r.1entaux, les dégagements et la résistance. 
Il est plus important de disposer d'une bonne piste résistante de 1 400 m ou 1 600 m lar­
gement dégagée que d'une piste molle de 2 000 m, surtout en saison des pluies (1). Il 
faut donc se garder de la hantise de la longueur si en oontre partie on doit réduire 
les dépenses de drainage, d' aSSil.inissement et de dégagement. 

L'essentiel, c'est qua la pista comporte une piste très résistante (2) de 
1 400 m minimum que prolongeront des bandes· roulables; il' faut faire en sorte que ces 
bandes roulables tiennent en saison de pluies (draina.g-9 en particulier) mais plus im­
médiate~ent encore, si les crédits de paiement ne sont pas assez rapidement accordés, 
il faut les niveler et éventuelleuent les débro\l.SSailler. 

Autre point ir.oportant, signalé dans le corps de. 11 étude : s 1 il est souhaita­
ble que la largeur de la piste soit de 45 m, cette question de la largeur est cepen­
dant accessoire. 

Pour oe qui concerne les dégagenents on ne saurait y porter trop d'attention; 
il faudrait dégager au na:x;:ir,rum. De :;1êrc1e il faudrait assainir et drainer les terrains 
aussi rapidement et aussi conplètecJ8nt que possible; c'est se,:oble-t-il l'un des points 
sur lesqÙels les dépenses exactes sont les plus difficiles à prévoir • 

. Ces points ont déjà été indiqués dans 1' étude mais il était nécessaire d'y 
revenir. 

·Lorsqu'on propose, en.conséquence, une piste de 1 eoo·~ (voir les fichee ci­
après) il ne s 1agit pas nécessaireuent de 1 BOO m homogènes, bien que l'homogénéité 
soit, év:ideJ;J;,lent, préférable. 

Pour les a.érodro;r.es qui ne sont pas retenus comme primordialement intéressés 
a.U transport de fret (voir ficheS "aérodromes divers" et "aérodrorJeS et équipements 
indireote1:oent intéressants"), une longueur de piste moindre devrait suffire, puisque 
pour certains il ne s'agirait que de terrains régulièrement fréquentés par Doyens ou 

(1) LEj service DC,J a dû litre interrompu à Moissala a partir de "li septer,Jbre, bien que 
la piste latéritique ;:,esure 2 200 m; la.· résistance n'est pas assez grande. 

._1 

(2) I.e. cbarg;e 1cla.XirilULl par roue du DC.3 Dakot(/- est de. 5, 715 kg; celle du DC.4 de 11,585; 
celle du Bréguet 763 de 16,8 (O.A.C.I.. 3er.1e Réunion régionale Europe ::téditerranée; 
févier•-E!a.rs 1952; Rapport); il n'est pas im:;>ossible que la cha.rg'8 par roue du Bré- .. ' 
guet soit, en définitive, plus forte, La résistance des pistes devra donc @tre ac-
arue dans bien des cas. · 



(' \ .... ' ' • ,- - '' ' ,- 'f" ··~""'''•' 'fw'--"•'),'o••,.FC'• '~'-' "''"'"~....._;;;_,_..., ..... , 'o ,• • ,,,,,,.. .~, ... ..:~·•..- .. T]r ·-··~·"''"--·---Iii! 
p=r • ,..., t~;toi8 pettedls ll't 1lOU'r'"~l'l!~"'!'~m'fïli'e m'8me l!u terrain rendrait très difficile un 
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prolongement aux distances convenables sans de très gros frais • 

Il ne faut naturelle1:1ent pes en conclure que les loneueurs actuelles d'un 
bon nombre de terrains sont suffisantes; coliUlle il p. été dit page 38 de 1' étude, para­
graphe 6, 1' insuffisance de loneueur d 1 un bon nqDbre de pistes (Fort Archambault, Abé­
ché par exeurple) réduit dans des proportions importantes la charge Il)!l.rchande à empor- · 
ter (5 à 10 \n souvent); elle est en outre un facteur d'insécurité; enfin 1 1ef:t'ort qui 
est demandé aux avions !'ill' des pistes iné5ales., trop en pente ou trop. courtes, fatigue 
indibent les raoteurs; c 1est ainsi que les appareils d'Air France qui travaillaient 
régulièreDent sur Abéché et le Tchad devaient être révisés beaucoup plus rapidement 
que d'autres. les conditions générales (cliœtiques en particulier) sont la cauàe es­
sentielle de cette fatigue particulière mais les lacunes de l'infrastructure n'y sont 
pas étrangères. A Fort Archarnba).llt, on décolle à 67 400 lbs, la· piste .n'étant pes as-

~-- .~-s~.1or)gl.lg~ aloxs 1\U 'on...del1l'"_it .!.1lmilal9illent déooller à 73 000 (décollage à :Bangui T::__,_ 
- ·--- 72 000 lbs) • 

Pour le Breguet 763, il a été signalé !Jage 51 (note de bas de page) que la 
longueur de piste qui lui est nécessaire serait vraisemblablement bien moins grande 
qu'il n'avait d'abord é~é prévu. la réun;ion Europe ;:1éditerranée de l'O.A.C.I., divi­
sion AGA, en février-r.ars 1952, estLait en atmosphère standard la longueur de piste 
nécessaire à 1 186 r.1 pour DC.3; 1 550 m pour le DC.4 et 1 700 m pour le Breguet (1). 
Or d'après les essais du Breguet 763 et les résultats coc]:nmiqués per la Direction 
Technique et Industrielle de l'Aéronautique au.~ 9XPerts français de la conférence 
O.A.C.I., divisionAIR-Q?S, à Copenhague, an juin 1952, la longueur nécessaire, toujours 
en atmosphère standard, est de 1 300 o. Il s'agit des longueurs obtenues en choisissant 
une vitesse critique (vitesse la plus défavorable; à laquelle un r;,oteur tombe en panne) 
telle que la distance de décollage soit égale à la distance accélération - ar~t. Il 
faut reDarquer que le poids total du Breguet 763, qui était de 48 t , sera sans doute 
porté à 50 ou 51 t • la lon,sueur nécessaire sera alors supérieure, ;:ais se tiendra 
sans doute à l 450 - 1 550 El c.' est-à-dire égale ou inférieure à celle du DC.4 (2). 

Si ces indications ont été données de façon détaillée, c 1est pour confirmer 
que les dimensions qui ont été retenues devraient suffire dans l'tlypothèse de plus 
gros porteurs que ·le DC.4. Il sera bon cependant de réserver des possibilités d'ex­
tension.\3). Pour le Nord 2501 et le Hurel HD 32 les longueurs seraient naturellement 
moindres que peur le DÇ.4. · · 

( 1) 

(2) 

(3) 

Constellation 749 A : 1 647 m; Constellation 1049 A ; 1 870 r.1; DC.6 B : 1 825 m. 
Ce sont des appareils qui nécessitent des piste$ sensibleuent :plus longues. Le 
Bristol 175 et l'Universal Freighter, par contre, decolleront sans doute sùx pis­
tes courtes. Pour comparaison, Coc,et : 2 195 m .• 
Certains ex:ploitants persistent à croire cependant qu'il faudrait au ]Xeguet une 
piste sensibler.1ent plus lorl{;ue. 
Pour inforll)!l.tion, on notera que les d8i;andes d'une coc.!pagnie CŒ:.ne Air France sont 
les suivantes pour l'A. ::.F. et le Cameroun : 

- pour terrain DC.4 piste de 1 740 rll augnentée à ses deux extrémités de 
60 m roula bles. et 200 m dégagée de tout obstacle, 

- pour terrain DC.3 piste de 1 250 m augmentée à ses deux extré;,Jitéà de 
250 r.1 roulables et 200 m dégagés de tout obstacle. 
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la piste se prolonge naturellement jusqu'à 1 8oO n) Santa Isabel (alt. 50 m, 1 200 m 
x 80 rJÎ pente 2 à 3 'f. vera la. mer; la piste a. un prolongement natu:tel de 400 >Ol, vers 
la. mer); Ibadan (alt. 213 rn, 1 200 mx 45; latérite; il ne senble pas qu'il y ait de 
difficulté ;;ajeure au prolcr®ment); Coquilhatville (alt. 370 u, 1 200 1:1 x 60; gazon; 
supporte seuleDent 12 t) • · 

Pour beaucoup d'aérodroues retenus, les voies de circulation et aires de 
stationnement (taxiways et 'par!Q.ng) sont inexistantes,ou insuffisarrr.ient résita.ntes, 
ou trop étroites. Leur auéna.ge::ient peut se1;1bler secondaire; il est cependant nécessa.i-' 
re, sans deo:nnder toujours à lltre fait aussi rapidenent que les extensions de pistes' 
ou les aJ:Jéliora.tions des moyens de sécurité aériei'lne. D'une façon g~nérale tout aéro­
drome pour lequel on prévoit un trafic d'une. certaine UJPOrtance (plus d.Jun millier 
de-~ }~ait -lltr.a doté <il-un- ta.Jdway ét d'-lm.--pa.rking. U conviendra_ toutefo:I:!!::Q;r--

-considére:r qu'il s'agit dans--ra plupanâ.es-cas de travaux secondaires par rapport à 
l'allongement, au drainage, au renforceDent et à l 1assainissecent des pistes, 

Le balisage est sowerit exar.;iné sous le LJili;Je·titre que les plates-formes. 
Nous l'avons dissocié dans cette étude pour le ranger sous le titre <).es équiperJents 
de sécurité. 

On examinera sous le chapitre 3 de la présente annexe divers problè1:1es qui· 
se posent pour les caractéristiques de certains aérodroœs si. on. ne les envisage pas 
seulerJent du point ·de vue du transport de fret, objet de oette étude (Garoua par 
exemple) • 

1.2 - Les équipements de sécurité, 

Avant d'étudier par que-ls Jiloyens a101éliorer la sécurité du transport aérien 
dans la zone oonsid<irée, on exposera quelques unes des donnée_s clir.Iatiques et des 
autres données géographiques fondal"entales. 

Conditions climatiques et météoroloc;iques. -

Les conditions climati<:ues générales propres à l'A.:S.F. et au Cal7!eroun sont 
assez connues pour qu'il ne soit _Jas utile de les développer, On se bornera à les 
rappeler brièvement pour qu'on puisse éventuellement se référer à ce résumé (1). 

"Au Cameroun cornue en il..Z.F les regwns continentales sont sous l 1 influence 
de courants aériens soufflant de deux directions généra~es bien différentes, dans les 
basses altitudes surtout. 

Chacune de ces directions caractérise une I:la.sse d'air bien différente de 
l'autre, tant au point de vue température qu'humidité. L'une vient d 1un point situé, 

(1) Ce résumé est extrait du Chapirtre "météorologie" établi par N. Picq, chef du _ 
service météorologique du Cruneroun, dans le volume Ca~eroun-Togo de l'Encyclopédie 
de l'Afrique Française. Cette description s'applique aussi bien à l 1A.E.F qu'au 
Cameroun. Pour tout cet exposé, voir fig. 5· 



suivant le.s saisons, entre le Nord et l'Est (alizé septentrional, haroattan), l'autre 
entre le Sud et l'Ouest (alizé austral dévié, 'noussàn). Cette dernière, désignée sous. 
le noo généri~ue de r~usson du golfe de Guinée, pénètre en coin sous celle originaire 
du Nord-Est. le. linli te de ces deux r.1a.sses en alti tude n'excède pas 3 000 nètres lors 
de la plus grande épaisseu:r de n~usson, mêr.w sur la côte Sud. 

La ligne suivant·la~uelle cette épaisseur devient nulle, c 1 est-à-dire la 
limite au sol d.es deux masses, c<;>nstitue ce ~ue 1 'on appelle le front intertropical 
(F.I.T.). 

Au Nord du F.I.T., la masse d'air étant caractérisée ·par les courants Nord 
à Est passe sur le continent africain et notamnent sur .le Sahara. Elle est donc sè­
che. Au Sud du F.I.T., la masse ve~nt du Sud-Ouest, donc de l'Océan, est humide et 
la variation de température J est .faib}e. · 

Il est par consé~uent normal qll;e les régions situées au Nord du F.I.T. b&­
néficient du beau temps. A part. quel~ues nuages Il\.tpérieurs ou moyens élevés, le ciel 
y est clair. Seule la bru.-:1e sèche ou les vents de sable peuvent y réduire la visibi­
lité lor~ue, sur les rés~ons désBrtiques, les courants Nord à Est soufflent avec for-
ce (1). . ·· 

C'est seulement dans la masse humide que peuvent se former les nuases à 
grand développenent et c'est au Sud du F.I.T que prendront naissance les orages et 
les grains d'Afrique tropicale, ces derniers dési~;nés a tort par "tornades". Toute- 4o 
fois, la faible pente de la mousson fait qu'au voisinage du F.I.T. la masse humide 
n'a pas une épaisseur. suffisante pour qu'elle puisse alïmenter des nuages de dévelop-
:pement important. Aussi, dans une bande de 150 à 250 km de lc-.rgeur bordant le F.I.T" 
au Sud ne not8-'t-on que des nuages de petit ou moyen développement du type cumulus (2). 

Au Sud de cette bande se forment de :,ros cumulus ~ui, pénétrant dans la 
masse supêrieure de l'harrrattan, bourgeonnent, prennent un développement vertical 
rapide tendant a; la formation de cumulonimbus. Ceux-ci, véritables usil1es de turbu­
lence et d'électricité, ont des sommets ~ui atteignent jus~u'à 11 000 mètre et plus. 
Ils sont à 1' origine des orages et des E,rains et sont entraînés par l 1harrmttan, ce 
~ui expli~ue la direction générale Est-Ouest ou Nord-Est Sud-Ouest des perturbations (3). 

Au Sud de cette zone perturbée, la mousson tendant à un maximum d'épaisseur, 
on pourrait escompter de violentes et nouvelles perturbations. Il n'en est rien. Bien 
au contraire, le développement nuageux est stoppé en alti tude, t,énéralement vers 2 500 
mètres, par une inversion que l'on constate à cet endroit dans la mousson •. Le système 
nuageux se traduit alors par une couche de cumulus plus ou moins soudés ou de nuages 
stratiformes (stratocumulus et stratus) ~lOUvant dormer tout au plus de faibles pluies 
ou bruines (4). 

~ 

(1) zone 1~:.\;·.•.q de 'la figure 5 
(2) .zone ~ de la figure 5 
(3) zone - noire de la fi;..,ure 5 
(4) zone ~ de la figure 5 

.. 
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, De juillet a octobre·, une· zone particulière au Sud-Ouest du Cameroun· appa-
rait. Ella n'intéresse que la partie Est d!l la côte de la Figéria et la cil te Ouest 
du Cameroun tout en s'étendant sur le continent suivant une dorsale partant de Fer­
nando-Po et jalonnée par la chaine montagneuse du ï.'iont Cameroun ( 1). Elle eet carac­
térisée par des pluies de mousson particulièren~nt abondantes dues à une convergen­
ce des vents et au relief. Une nébulosité élevée et durable y sévit, notamment de la 
mi-juin à la mi-septembre, et qui provient d'une couche nuageuse à plafond bas mais 
dont le sommet n'excède guère Z 500 mètres.- La turbulence y est faible. Ce sont lee 
précipitations de cette dernière qui, masquant le ·minimum de la saison sèche, donne 
une allure tropicale au régime pluviamétrique de cette région. 

Pendant l'hiver boréal, le F.r;T. est proche de l'Equateur et le mouvement. 
anticyclonique du courant provenant de_l_'M~liSJ).hère. Snck"iilst--&ERr-:r:éduit -sur·l'Qc®n__ :_-~ = 

; ____ -et 110ttest-af'rica.inillre.que.;:::-~t-l'i;té7-le-F.I.T. es't:rèpoussé assez loin vers 
;___ .. - - le 1joro où il peut atteindre le 18è et même le 20è parallèle Nord. En gros, le dé­

placement du F.I.T. suit celui du soleil sur l'écliptique ~ais avec un retard de six 
semaines à deu:x: m9is. I.e soleil est dans sa po si tian boréale maximum vers 1e 21 ,iuin 
(Tropique du Cancer, 23°30 lat. N.) alors que le F.I.T. atteint la sienne en a.ofit. 
Par contre, ce front occupe sa position australe maximum en janvier-féVI'ier (jusq)le 
vers le eo Sud) alors que le soleil atteint le Tropique du Capricorne vers .le ~1 
déoer.ipre. 

Dans ces déplacements du Sud au liard, puis du Nord vers le Sud, il entrai­
ne avec lui les différentes zones de temps. Les, positions géographiques de ces -zones 
suivant les époques de 1 'année expliquent les différe:1tes- saisons." 

la figure 5 (conditions clir.atiques saisonnières} indique pour l'ensemble 
de la résion et plus spécialeDent pour certains points particuliers 1 1 évolution de 
ces o~nditions au cours des différents mois. L'un des phénomènes majeurs de cette 
région eet donc le déplacewent du front intertropical (du Sud au lJord puis .du Nord 
au Sud), d'où découlent les zones de temPs et les saisons, nettement tranchées dans 
la zone considérée et moins différenciées au Sud du Cameroun; au I.:oyen Congo et. au 
Gabon. Par ailleura·toute la. région A.E.F. - C!l.lnEI'Oun est caractérisée par la rapi­
dité de la forrration de phénonènes orageux extrêJ;,e;:Jent violents qui sont très fré­
quents et qu'on rencontre soit isolés, soit en véritables systèmes. Oes phénmnènes 
orageu:x: sont liés à la zone de temPs qu 1 on trouve non pas directement au Sud du 
F.I.T. (et à plus forte raison qui ne se trouve pas au Nord du F.I.T. où les nuages 
sont très rares) mais dans la zone qui débute à quelques centaines. de km au Sud de 
ce front intertropical (zone dite d 1 épais systèmes nuageu:x: sur la figure 5 et repré-. 
sentée en noir et très secondaire,CJent zone dite à stratus et stratocumulus sur cette 
mllme figure, représentée en hachures obliques serrées). C'est la première zone qui 
présente des phénomènes dengereu:x:. On voit <l'après les illustrations de la figurll 5 
qu'elle varie selon les saisons et que dans l 1enscoble la région du Tchad et du Nord. 
de l'fubangui est pàrticulièreJ;-.mt délicate quand-celle du Sud l'est moins et.inver­
seuent, la région·du Nord ·comportant, contrairement a celle du Sud, un certain nombre 
de l<JOis où les nuages sont très rares. 

( 1) La région de Douala. et du d:>nt Cameroun ( 4 070 m) est particulièrement délicate. 



. · ···:De ces conditions olimati~Nes_ et des o"serva.tions recueillies auprès des 
divers intéressés en uatière de' transport aérien (personrtel naVigant .des .compagnies 
aériennès, agents de l'aéronautiqùe civile, armée de l'air) on peut retenir entre 
autres points, les données suivantes : · · · 

1) - Is Tchad et le liford Cameroun ne présentent pas de difficultés parti­
C1,tlières pendant une grande partie de l'année; la saison des pluies (et par suite · 
celle des épais systèmes nuageux) s'étend, grosso modo, d 1avril-rnai à octobre (voir 
figures 5 et 7). Dans le Sud, il n'y a pas de saison sèche, à nuages rares, compara­
ble, les mois les plus secs étant généralement celui de la fin et surtout les deux 
du début de 1 'année. Par contre la sais_on des pluies et des épaie systèmes nuageux 
est beaucoup plus étendue (voir fit:.urss 5 et 7) et est inverse de la saison du Nord. 
En conséquence, sur la plupart des trajets actuels et prévus reliant ces deux régions 
(intérieur Tchad, Nord Cameroun; Oubangui' vers ,les ports et inverse) l'aVion a d'au­
tant ptus de chances de rencontrer des .conditions défavorables (et ·des conditions 
favort;ibles, inversement) dans la woitié de son itinéraire. 

2) - la région proche de Dol-lSla et du Nord Cameroun est mauvaise; il s'a­
joute en effet au relief très important du mont Cameroun ( 4 070 o) et aux reliefs 
moindres à l'Est, retiefs qui ne laissent qu'un couloir assez étroit, des conditions 
météorologiques souvent défavorabhs. On devra au plus vite améliorer les conditions 
de la naVigation aérienne dans cette région qui i1 1 est pas seulenent intéressée par 
lè transport régional (passagers et marchandises) Œ.is par des liaisons longs-cour­
riers très irJl)Ortantes.' 

3) - Générale;:;ent le mauvais teo;,ps vient de l'Est; les orages et lignes de 
grains suivent une dil'Efction générale Est-Ouest. liécessité, en conséquence, d'~tre 
bien renseigné sur les conditions r.1étéo depuis l'Est. 

. 4) - lss vents soufflent soit du E-EB, soit du SV salon la saison; une 
seule piste suffit, comme il a été dit. 

5) - Dans la zone Q.es éPais systèc,Jes nuageux (i!!aison &s pluies, zone noi­
re de la figure 5), les phénomènes qui prêsentent des difficultés pour le transport 
aérien sont les suivants. 

ne gros cumulus et cur,rulonir,;bus se forr;;ent, soit isolés, soit - souvent -
plus ou moins soudés en lignes de grains qui pEOuvent avoir une très grande étendue 
(parfois plus de 500 bu); ces lignes se dé?lacent d'Est en Ouest et se présentent 
donc à peu près en orientation Nord-Sud. Les socraets des form!<tions nllll.geuses peuvent 
atteindre jusqu'à 10 000 n; ces forr.ations peuvent descendre extrêmement bas. Ia 
vitesse de déplaceoant est de 40 à 50 km à l'heure; le vent est quelquefois plus 
violent mais sa vitesse est très rarer.1ent double. Assez généralenent la vi tesse de 
déplacement de la foroation nuageuse est constante. La visibilité au sol est parfois' 
très réduite, le plafond pouvant siabaisser à 50 ou lOO m • De plus, ces fonnations 
nuageuses présentent' des remous extrêmement violents, parfois très dangereux, ramous 
qui subsistant souvent ;;:;êma dans les qm;lque's parties non nuageuses qui peuvent sè 
rencontrer éventuoll<;i;Jent dans un systè!:;e d( CU!1IUlonlnbus. Enfin 1 1 une des caracté­
ristiques d.e cas phénOëlènos, c'.ost leur évo;:ution extrf!mement rapide. 

, .. _, 
. ...._../ 

t 

·-··~ 

.. ... 



'-':...' 

~; ,_ "': 
i 
r 

Il faut bien différencier troiç termes, généraleQent nal dissociés dans le 
lane,'!l.ge courant • 

La terme da "tornades" est fréquemment er:rployé pour désigner soit les ore­
gee locaux, soit les lignes de gTains. En réalité on ne devrait pas l'euployer pui!l­
qu'il n'y a pratiquement pas de. tornades classiques avec phénomènes tourbillonnaires, 
contna on en rencontre à Madagascar par exemple. 

Il faut distinguer d'autre part lee oragea et les lignes de grains. 

Las orages locaux, mllme s'ils sont trés violents et très importants, pei.l.;. 
vent ~tre assez facilement contournés. C'est lorsqu'on les rencontre sur le terrain 
!Jl6me où l'on doit atterrir qu'ils sont les plus €%nants. Dans ce cas, on. peut atten­
dN q:Uiils s6ient- té.~i.néa-~ÎJs Çlm'enf. la plususoU\rent t.m!lu<l:élfitJteurumr:Part'oi-s- · 
une heure) en laissant tourner l'appareil ou encore. on peut se poser sur un- aéroch-0- · 
me de dégagement. ra forte densité des aérodromes dans l'A,E.F. et le Caneroun faoi-· 
lite de telles solutions. C'est une raison supplémentaire pour aménager les_ aérodro­
mes indiqués col:lr.lEl aérodromes divers et aérodror~es indirectement intéressants sur 
les fiches qu'en trouvera on fin de deuxiène partie de cette annexe; cet aménagement 
n'a pas seulement du reste un intérllt de sécurité, il a un intérllt économique en · 
permettant, -par un dérouter.lllnt·facile, d'éviter une forte consommation d'essence et 
de libérer en meme te!Tips la charge m;;:rchande correspondante. · 

Ies lignes de gTains sont beaucoup plus délicatss, du fait de _leur étendus. 
Toutefois, comme elles se déplacent généraleo:cmt avec une vitesse constante et de 
l'Est à 110u.est, on pourrait l<>s suivre assez faciler.;ent si le réseau d'observations 
météo était assez d.ense (il"n•est pas loin d'être suffisant) ot surtout si la trans­
mission de css nbservstions était faite dans de bonnes conditions. 

Pendant la saison des· p).uias, on notera qu'il y a fréquemoent des brouil­
lards rnatinaux, ne laise,ant qu'un plafond de lOO à 150 rn dans de noobreu:x cas, ren­
dant 11 accès du terrain difficile. Ces brouillards sont généra.ler:!Ont dissipés vers 
9 he\ll'Os du matin. Au cours de la ·journée, 1 1 une des caractéristiques de cette sa:i,.-

. son consiste également en de très fortes et très rapides variations de plafond, les 
entrées de piste étant parfois bouchées. C'est ainsi qu1à Bangui, il y a eu un jour 
trois déroute101ents sur 1' aérodrone voisin de !,ibengu.é au Congo Belge ot que quelque­
fois les deux: entrées de piste.sont bouchées, le reste de la piste étant dégagé; 
dans ce cas, les avions attendent. 

6) -Dans l'ensemble de la zone considérée les conditions météo sont géné­
ralement plus mauvaises après 12 h que dans la màtinée • 

. 7) - Dans la partie Nord (région Nord du Tchad) le vent de. sable. constitue 
un pMnomèns Pa-rticulier, dans la saison sèche (saison narquée en pointillé eur la 
figtire 5). Si le vent est assez violent, il soulève .les ~ina de sable, les élève 
à plusieurs centaines de mètres et parfois davantage l ils peuvent être transportés 



p&l'-1--(l(luranta en altitude à de très grandes distances (l). Il en réSUlte une oru"'··-
me de sable qui peut monter assez haut et qui réduit considérablement la visibi-
lité (2). ~-

8) - Pendant la saison sèche, il y a parfois des brumes sèches sur les 
terrains; ainsi. de décembre à mars à Maroua, de novembre à avril à Garoua. 

9) -En fin de saison sèche·, avant les premières pluies, il se forme par­
fois des vents de sable un peu analogues· à ceux décrits sous le paragraphe précédent, 
dans les régions Nord Oubangui et Tchad (3) . 

10) - En conséquence de ces particularités locales et saisonnaeres, les ho­
raires doivent souvent être étudiés en fonction du temps. C'est ainsi qu'on peut 
difficilement arriver à Yaoundé avant 9 h 30 du matin1 parce qu1on y trouve généra­
leineht des· stratus bas; on remarque;rn que les avions partent de Douala en fonction 
d 1un .tel horaire. 

Autres données géographiques fondamentales. 

Ces données sont commes (relief, désert, for§t dense). On attirera seule­
ment l'attention sur quelques points particuliers, 

rB reÙef est souvent élevé (en: particulier sur l'axe Nord-Sud du Cameroun 
et secondairement vers l'Est de la zone considérée). Ce qui rend parfois le vol as­
sez délicat, c'est d 1une·part que le relief est nal connu.et son altitude souvent 
il:loertaine, d 1autre part q,U1un certain no'l!bre d 1aérqdromes sont .situés dans le voisi­
nage d'obstacles_ plu,s ou moins importants (par exemple N'Oaoundéh~, Garoua, Maroua, 
:Bangui). Or de tels obstacles sont.d'autant plus dangereux que la piste a une forte 

(1.) C'&st un phénomène eeowla))le- qui donne naissance au loess· en Asie. on ·sait la 
fertilité des. régions de loess (voir les ouvra.5es géographiqÙes consacrés par 
exemple à la. Chine). Bien a,ue la question soit encore très mal connile pour le 
Tchad et que les observations géologiques fassent généralement défaut, on peut 
penser qu'il n'est pas impossible que du loess se dépose dans les régions du 
Logone, du Mayo Kebbi, .du 11ord Ca:neroun, formation ;toess;ique dont les points 
d'origine peuvent être. tr.ès éloignés. Ori aurait le plus grand· intérêt à examiner 
cette question, par suite· de l'exceptionnelle fertilité de·s terres de loess, 
fertilité qui, si le phénomène était confirmé, pourrait être moindre ici qu'en 
Asie pour diYerses ra.i<>ons mais n'en existerait pas moins. 

(2) 

(3) 

Un vent de sable que nous avons rencontré entre i,loussoro et F!;ya le.rs-ea.u rendait 
effectivement- la visibilité très difficile sinon impossible même à l'altitude 
de croisière du DC.3. Ces vents de sable, qu10I:l trouve surtout en zone sahélien-
ne_, peuvent se rencontrer plus au St.id; . · · 

le phénomène est généralement appelé "tornade s.èche'i. Nous avons assisté à un 
phénomène semblable, de faible importance, à Fort Archambault. 

--
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pente et une longueur insuffisa.nt'e et que les équipements de sécurité sont plus :rudi­
mentaires ou fonctionnent moins bien. Dans l'ensemble- les itinéraires sur les pa.r­
ooura accidentés doivent 3tre·suivis avec une assez grandé précision, les consignas 
générales étant_d'éviter de s'écarter des itinéraires reconnus; un bon réseau d 1ai-
d~s à la navigation aérienne devrait y aider, D'autre part, un relief parfois acoidenté 
té et mal connu rend d'autant plus utile une météo régulière et bien transmise. 

La présence d 1une zone subdésertique étendue dans la partie ·Nord-Nord-Est 
de la région considérée (au Nord du parallèle de Fort !amy) (1), d'une zone de forât 

. dense extrêmement serrée .dans une très grande partie de ia région située au Sud du 
c..: 4e :Parallèle (à pa.rtir de quelques kilomètr'i'S ali Sud de Èàngui) n 1apporte pas d 1élé-
.,_.c:--: ~=-=1lle!lt1!1- de-sécurité (g). . 

. - - ~ ------ ~ - ' ' 

, 
::'· 

L'un des points ~~j~urs- a: ~noter~ote~-la4il'ITciU1é:'±'~te:n.e_® -~ 
pérer del façon précise dans des régions d 1aspeot peu différencié, faites de- sa;vanes,-· --..-­
de forêts, d'étendues semi desertiques~ d'agglomérations assez ·semblables les unes · · 
aux autres. La question _des repères rev@t en conséquence une importance particulière, 
et celle des équipements de guidage et de l'infonnation météo igalement. •-

De l'incertitude de la cartographie, on pourrait donner de nombreux oocs­
ples. Ls Guide . Navigation A,érienne établi pa.r le Secréta.;ira Général à l'Aviation·· . 
Civile et Commerciale ( G.N .A. 340) écrit : 

"L'attention des Navigateurs Aériens est attirée sur le fait 'iua les carte? S.j,l 
1/l.OOO.OOOème da 11I,G,N. comporteraient certaines erreurs d'altitude. __ 

Les fiches d'Atlas étant établies le plus souvent d'après ces documents, il y 
a. lieu de tenir COil1Pte du risqua d 1 imprécision. la m3ma remarque est valable ·p6W:' 
les aérodromes pour lesqu!iils auew;te fiche n'a encore été éditée et dont l'altitude 
est donnée dans le G. N ;_i, · 

Il serait prudent, jusqu,-à révision des cartes, de majorer de 600 ~l~è ha~ 
teurs des. soinmets des Monts de Cristal (Gabon). :rar el(emple : la MQnt B:jJ,e.n.(lOO .. 
km E, de Libreville), coté pour 700 m, atteint près de 1 300 m. 11 · • · ---~ ,,: •. • 

Ce qui est dit des Monts de Cristal pourrait être dit, .dans une proportion moindre,, 
d'un bon nombre d,e sommets de la. zone considérée (3). -. .. · · · ·.. . 

(1) 4u Nord de ce parallèle la navigation aérienne doit du reste observer le_s règles 
édiptéas pour le survol des régions désertiques· (arrêté :du 5 mai 1948). 

(2) Le vol de Bangui à Brazzaville d.ure 3 h 30 en DC.4 sa.nè. qu'on n 1aperçoiv'e pendant 
la majeure partie du parcours· aucune ville,ni village. Marécages -et· forêts sont 
particulièrement denses entre les rivières Mota.ba. et Lilcoua.la. (Impfondo à Mosa.lœ.). 

(3) Il n'en faut pa.s moins constater que la oonna;issanoe précise du :r:elief e.t de la 
planimétrie progresse d'année en année at que la cartographié doit s'améliorer 
assez rapidement. 
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l'ensemble 

Les sentiments du personnel navi~t .sur les conditions du transport aérien 
commerci!il en A,E.F. Came~un sont asser;; variés. Les plus. expérimentés et surtout les 
plus familiers de la région estiment qu 1 u· n11 faut pas en exagérer les· dif:ficul tés. 
Mais tous. sont d'accord pour demander une amélioration des éqùipements de sécurité 
aérienne et surtout une amélioration de~ tr~missions. · 

De gros efforts ont ~té faits ou sont prévus par les services respànsables 
en matière d'aides à la navigation aérienne; c'est certainement dans le domaip.e des 
transmissions, malgré les améliorations déjà. apportées, Clue l'essentiel reste à. faire; 

On complétera ou commentera ci-dessous sur une certain nombre de points les 
indicstions données dans le corps de l 1 étud&; ces indications complémentaires résultent 
des en~tes faites sur place, complétées par de nombreuses conversations et enqu~tes 
menées tant auprès des organismes administratifs responsables que du personnel navi­
gant. S.'il y a lieu, on signalera que le problème examiné fait appara!tre des diver­
gences importantes et on dire dans quei sens on estime qu'on' pourrait conclure. 

L'ORGA!'ISATION ACTUELLE DES TRANSMISSIONS ET DES AIDES A LA NAVIGATION AERIENNE 

Les organismes responsables directement de l'exploitation sont, comma il a 
été signalé, très divers. Cëtte diversité exclut l'homogénéité des méthodes, amoindrit 
1 i efficacité et gêne les J>lans d 1 ensemble, Aussi· est-elle généralement cri tiquée • 

. Si. l'on prend quelques aérodromes 'dont les.moyens sont mentionnés dans le 
Guide Aides Radio A.E.F. établi par le Secrétariat Général à l'Aviation Civile et 
Commerciale, on constate la mise en oeuvre par les organismes suivants, pour divers 
terrains pris comme exemples 

tertain fonction mo·yén abrév. tenu ~r o~anieme 

Faye (Radiophare noR direc- N .. D.B. FAF Armée de 1 'Air 
Largeau navigation ti ormel 

" ~Radio~ni0mètre HF) H.D,F. FAF .. 
atterrissage Radiogoniomètre VHF) V.D.F. FAF 11 

Fort:..Lamy navigation (Radiophare non direc- N.D.B. FAF Armée de l'Air 
tionnel 

" 1Radingoniomètre HF) H.}).F. AVA Aviation oivile 
e.tterrissage Radiogoniomètre VHF) V.D .. F. FAF Armée de l'Air 

Fort- navigation (Radiophare non dirac- N.D.B. AVA Aviation civile 
Archambault tionnel) 

~Coillmunications air-sol) c.s. AVA " 
atterrissage· Radiogoniomètre VHF) · V;D•F. FAF Armée de l'Air 

·Maroua ( CollllllUl'lice.tions air-sol) c.s.· PT Poatel (l) 

(r) Service des transmissions coloniales (Transcol) en A.E.F.; service des Postes et 
Télécommunications (Post~l).au Cameroun. 

... 

.... / 

' 
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terrain fqnction · 

navigation 

moyèn 

(Radiophare non direc­
tionnel)· 

Il 

f

Radiogoniomètre HF) 
contl:'tllê aer Communications air-sol) 
atterrissage Radiogt>niomètre VHF) 

N 1Gaoundéré navigation · .(Ràdiophàre. non 'direc-
tionnel) .. 

(Communications air-sol) 

~ ::-_ tll_~!)hé:- ··-:·~ navigati-on- - (Radi~ rto!l_ dire c~ 
· - - tiomrel) -- -- .. -:::_-:::, 

Bangassou navigation (Radiophare non direc-
tioimêl) . 

Pal a . (Communications air-sol) 

Bou ar navigation (Radiophare non dirèc-
'tionnel) 
1Gommunications air-sol) 

atterrissage · Radiogoniomètre VHF) 

·abrév. 

N,D.B. 

H.D.F. 
c.s. 

V .D.F, 

N.D.B. 

c.s. 
"N,D;,B. 

N.D.B. 

c.s. 
N.D.B. 

. c.s. 
V.D,F. 
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tenu par organisme. 

AVA Aviation civile 

AVA Il 

FAF Armée de l'Air 
FAF Il 

Pl' Postel (1) 

Pl' Postel (1) 

Pl' Trans col (1) 

PI' Trans col (l) 

privé ·à titre pr~vé 

FAF Année de 1 1 Air 

FAF Il 

FAF Il 

Les moyens VHF sont généralement tenus.par les militaires. Lès transmissions 
par contre, sont .généralement entré les mains des services P.T.T. Enfin les liaisons 
radioaéronautiques entre' Brazzaville d'une part et les principaux aérodromes d '.A.E.F." 
et du Cameroun (liaisons permanentes de 4 à 18 h) sont assurées par les services de 
l'aéronautique civile. 

. Encore y-a-t-il, cômme on l 1a noté et. comme ·il est aisé 'de le constater, de 
nombreuses exceptions ·à ce·s "indications gértérales, qui ne traduisent du reste ni des · 
règles ni des plans d'ensemble; il faut d'ailleurs considérer que sur certains terrains 
mi~eurs des compagnies .disposent de leur~ propres installat~ons. 

Ce dont il faut.se féliciter c'est que, tout compte fait, cette organisation 
ne donne pas lieu à plus de .difficultés. · 

Critiques et solutions prévues pour l'eganisation. 

concerne 
La cri tique de 1 'or~nisation actuelle est à peu près générale, r.ur ce· qui 

surtout ~es transmissions (voir ~55 et 56 du corps de l'étude·. 

Pour leur quasi-totalité ·les utilisateurs, comme l'administration aéronauti• 
què, . constatent · qûe la lenteur des transmissions par le réseau des stations. terrestres 
est "désespérante". Il est fréquent èm effet, comme le signale par exemple la So­
ciété transatlantique aérienne, que les messages de préavis arrivent à destination sen.,· 
siblement après l'appareil même qu'ils sont censés annoncer. On peut citer de·multiples 
exemples de messages- arrivant 12, 24 ou 36 heures trop tard. · 

(l) Voir note au bas de la page précédente. 



Cétte lenteur a ç.e très sérieuses conséquences tant sur ·le plan technique­
que sur le plan commercial. 

Sur le plan technique, les aides à la navigation et à l'atterrissage ne fonc-
tionnent pas de façon permanente sauf sur lès àérodromes ·d'intérêt général; ils sont · ~ 
mis en aètion sur demande ou sur un préavis:transmis par le·réseau terrestre des P.T.T., 
préavis variant de quelques heures à 6 h; •12 h ou même 24 .h. Malgré cette précaution 
et cette marge horaire si l'on peut dire. (seure~ de. difficultés) l'avion arrive souvent 
avant que l' oganisme responsable des moyenS de sééuri té ait. été prévenu. Aussi ne peut-
on être assuré de compter sur ces moyens .de s.écuri té darui de telles candi ti ons. D 1 autre 
part on est très mal au courant de la P.,sition d'un avion, dans de multiple!! circonstan-
ces. La lenteur des transmissions terrestres même hors du domaine de l'aviation est 
réelle (1). 

Sur le plan commercial; èes r~taids sont également très gênants. Tant pour 
le transport de passagers que pour les transport de fret, il faut que les organismes 
intére.ssés pui~sent être pré ven= 1.. temps· de l'arrivée des avions; ce qui est seulement 
un tille si le transport est absol1tJ11<;mt r"gulier, devient nécessaire s 1 il est fait "à la 
demande", ce qui pourra être le cas pour des cargaisi;ms complètes, par exemple à la 
montée des ports. Un commerçant. dlf Tchad. cqn»idérai t. qu'il faudrait connaître une demi 
journée à l'avance l'arrivée d~ +'avion et .son. hetire âpproxims.ti.ve d'atterrissage et .., 
de décollage, heure qui devrait être précisée par ·la· .sui te. · 

Les incony~nients signalés .Par suite de· cètt~ .défeètuosité des transmissions 
sont particuli~remen1<. gi,a..;,.es dans ie domaine de· la météo où l'amélioration essentielle 
doit porter sur les·tr~missioD$·· 

Les explications de ces difficultés sont nombreuses : caractère particulier 
des problèmes de transm:i,ssion ~lans ces régions par.suite de condi1:ions climatiques dé­
licates, ~nsuffisance ,des moyens· en matériel et en persorinel, manque de qualification 
de la.,main-d'oeuv:re indigène, princi:pe'inllme de, l'organisation. ·· 

Sur ce dernier. point on fait remarquer.què malgré leur bonne volonté èt leur 
co~pétence, les P.T.T. ne sont peut-~tre pas l'organisme le plus apte à gérer ces 
transmissions. On fonde cette remarque sur trois constatâti0ns qui ne jouent pas seu­
lement pour les liaisons point à point mais aussi - éventuellement - pour les liaisons 
air~ sol lorsqu'elles s·ont assurées (comme à Abéché, à Impfondo, à Maroua) par les ser­
vices P.T.T.: d'une part la mission aéronautique de' ces services·est accessoire par rap­
port à la masse des échanges de messages officieÏs et privés ·q_u.i sont 1 fesëentiel· ae· .. 
leUr travail et le fond du travaill'.T.T.; ces échanges·mêmes sont lents et engorgés; 
d'autre part·le materiel et ·le personnel ne sont pas toujours satisfaisants ou suffi-. 
sants à des fins aéronautiques qui doivent avoir une priorité, ne serait-ce que par me­
sure de sécurité; enfin ni les indigènes employés à des· fins postales en même temps 
qu'à· des fins de transport aérien, ni dans l'ensemble les organismes P.T.T. n'attribuent 
assez· facilement la première urgence, dans la masse de. leurs occupat;i.ons, au .. service· 
aéronautique.· ,.,.., 
-~-;... __ ,:_,.. _____ ... .;;. 
(l) Pour notre part, nous pouvons ·confirmer sur plusieurs exe.mples personnels cette 

opinion. ' 
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· ~ -,. rl~s "ërltiques' pa;;rsae~t vérifiées sur. un çertain nombre. de points. Sans dou­
te à Madagascar la qua~i totalité des liaisons est-elle assurée par les services P.T.T., 
sans qu'on rencontre le:;~ mêmes dif"ficultés que celles qui ont été signalée<;~. Mais, com. 
me il a été dit dans le corpe de l'étude, ces tâches aéronautiques vont àottre rapide­
ment e~ absorber une part croies ante du temps dù personnel P.T.T. ; on est donc améné à. 
penser .. que ce personnel devra ~tre accru en conséquence. Si un pers<>n."lel supplémentaire 
est mis en place, mieux vaudrait qu'il soit spécialisé. 

Ù1autre part, comme il a été dit, l'Armée de l'Air a en mains .non seulement 
la plus-grande partie des moyens VHF mais une partie des radiophares et parfois même le 
contrôle d 1 aérodromes. Dans 1 1 enSemble son e>~ploi tatien V1lF donne satisfaction. Cepen­
dant un cas comme celui de Bangui. - aérodrome ·21' inté~t général - où les moyens et les 
responsabilités sont partagés sans logiq,ue entre· ci vils et mili taire~;J n 1 est pas ration-
nel; ce cas n 1 est pas le seul. .. · 

~==-·-=-=-- . · Enttn il ·seiiiOie que sur· les a'érod;~~es locàux à fonction régionale (ainsi 
Moundou) le ~me personnel - et un personnel peu nombreux - (Européen et quelques indi­
gènes) devrait assurer les di verses fonctions du domaine aéronautiq,ue : fonctionnement 
et entretien des aides radio, contr'ôie de la circulation aérienne, transmissions <>t 
~me météo. C'est dans cet esprit qu'il faut prévoir et construire des bâtiments tecb.­
niqùes d'un type standard (~vec adaptation locale év~ntuelle) et groupés. Ce regroupe­
ment sur le terrain !lura. encore un a)lt:re: avantage; avec le système actuel, les bâti­
ments P.T.T. sont naturellement- situés dans l'agglomération; or si celle-ci est assez 
éloignée de l'aérodrome,. les tâches aéronautiques reviennent à un agent non spécialisé 
et localisé loin de 1 1açtivité .aéronautique qu'il a charge d'aider. De plus, dans ce 
cas, les liaisons entre l'aérodrome et la station P.T.T. sont souvent très mauvaises ou 
inexistantes. On donnera un exemple très particulier des difficultés qui peuvent en ré­
sul te:r : à Faya l;argeau le poste météo est situé en ville, à 2 km du terrain; aussi leE! 
pilotes savent-ils: que les indications relatives au vent transnùses par la station mé­
téo sont souvent bien différentes du vent réel à la piste, ce qui est d'autant plus im­
portant que les vents de sable ne sant pas rares. Il serait donc utile, en attendant le 
regroupement sur le terrain, aussi rapidement que possible, des services intéressés à 
l'aviation, d'assurer une liaison entre station P.T.T. et aérodrome soit par ligne té~ 
léphonique soit, comme on va le faire - croyons-nous - à Niamey, par une petite station 
var. Ce sont des frais qu'éviterait une organisation plus spécialisée et par suite 
mieux localisée puisqu'il est évident qu'on ne peut demander aux P.T.T. de transporter 
leurs bureaux à proximité de la piste. 

~ . 

On a dit dans le corps' de l'étude ·qu•n· para!t raisonnable : 

- soit de continuer à confier aux P,T ·:r'. ces tâches aéronautiques, en ce cas dès 
crédits spéciaux devraient leur ~tre accordés, consacrés à améliorer 1es moyens et à 
spéoiali~;~er le personnel; de plus, l'aéronautique civile (et l'armée de l'air éventu­
ellement) devrait avoir son mot à dire dans les décisions à prendre, dans le contrôle 
du fonctionnement et dans les sanctions à propoaer s 1 il y a li P-u en cas de faute du 
personnel pouvant entra1ner un grave danger pour la navigation aérienne; 

• soit de confier ces tâches à un personnel spécialisé de l'aéronautique civile; 
c'est, croyons-nous, à cette dernière solution qu'on devrai.t ·s 1 ar~ter; dans ce c~s, 



1 'aéroœtl'tiq_ue -oi vile devrait peu à peu reprendre à son compte 1 1 exploitation des moy-
ens aéronautiques (radiophares, VHF, transmissioh.s régionales, etc.); une telle déci,., ______ _ 
sion devrait s'entourer de quatre réserves ou conditions : 1) cette :reprise devrait _ '<v' 

être progressive; elle devrait d'abord viser les aérodromes les plus importants, puis 
ceux d'intérêt régional dont.le trafic va se développer (ainsi Abéché, Pala, Moundou, 
Garoua, N'Gaoundéré, Maroua); elle ne devrait pas viser ~eùlement les services P.T.T. 
mais, sauf cas particulier (Bouar par exemple), i1 serait sans doute utile qu'elle 
s'étende aux services exploités par l'Armée de 1 1Air; -

2) les décisions fondamentales et res plans auraient intérêt à être élaborés 
en commun avec l'Armée de l'Air, déjà expérimentée en la matière; des contacts d'infor-
mation concernant ces -plans et le fonctionnement pourraient en outre avoir lieu prério-
diquement entre Aviation Civile, ArméE;! de l'Air et P.T.T.; 

}) le transfert de responsabilité et l'exploitation devraient se faire au 
mJ.lUlll\llll de frais; un service nouveau·et .spécialisé a parfois tendance à gonfler indü­
ment; il faut à tout prix éviter des frai& inutiles. et la dis po si ti on de trop grands 
moyens en personnel conduit souvent à l'inefficacité; il-faudra pourtant tenir compte 
dans l'appréciation des moyens de .l'importance capitale de .ces équipements de sécurité 
et de leur fonctionnement; 

4) il faudrait do~er une attention p~rticulière à .la formation d'un person­
nel qualifié; en métropole l 1E,N.A.C. (Ecole Nationale de l'Aviation Civile) y pourvoit; 
sur place i1 faut, en outre, absolument se préoccuper de former .des indigènes et de bien 
les former; le problème ne revêt pas seùlement un aspect technique et financier mais un 
aspect social. 

A ces conditions, c'est l'Aéronautique Civile qui· semble devoir assumer ,l'es 
tâches aéronautiques; c'est du moins notre sentiment mais il peut naturellement prêter 
à controverses. 

On a déjà sigrtalé que le réseau VHF.fonctionne bien. 

Les liaisons à.ir-sol et sol-air. 

Les liaisons air-sol donnent sat:i,sfaction .dans 1 1 ensemble. Cependant on doit 
faire une réserve importante, valable· surtout pour les aérodromes les plus actifs, ré­
serve exposée ci-après. 

On tràvaille sur ·6 510 kcs. Les avions E!n 1fol devenant .de plus en plus nombreux 
et les stations au sol se multipliant (1), il y a un terrible encomb~ement sur cette fré­
quence. Un radio d'Air France nous donnait pour exemple que quelques jours avant le vol 
que nous faisions avec lui, ·il y avait simultanément 15 avions darts le seul secteur de· 
Libreville (4 Air France, 3 STA, l Alpes Provence, 3 Belges, 2 Britanniques, l Portu-

---... ---~--~---· 
(l) Elles doivent devenir êncor'e plus nombreuses, 

. 1 



il n y a qu •une seule fréquence pour tout ce· trafic, servant 
pour gonio, des stations seeondaires (2) 1 trafic de PNA; trirl'io urgent des côm* 

.., pagniès. Dè plus il y a souvent des perturbations 'importantes sur. cette fréquence; en~ 
fin certains avions (aussi bien étrangers que français) ne s'astreignP.nt pas ·à une · 
discipline d'emploi et encombrent très longtemps la fréquence, travaillant en outre 
sans méthode. Il en résulte de graves difficultés, particulièrement sur les aérodromes · 
les plus fréquentés (Douala, Bangui, ~art-Lamy) qui intéressent notre étude tant comme 
origine que comme destination du fret. 

On en conclut qu'il serait utile de porter attention aux.mesures suivantes : 

- mettre une fréquence de dégagement de 11.331 kcs. à. Douala, Ban.,"lli 1 Fort-Lamy. en 
premièrE! urgence; ailleurs, selon 1 'importance que prend:ra· le trafic, en seconde Ur­
gence• Cette fréquence existe à Brazzaville; c 1 est sur <Jlla. que l'.avion mentionné ci­

. -- dee:sus a -travaillé'·- fJeF messages.Jit'!:=jloê;JJ;j:on, de _e'Qrtrrôl:ë-cte la, ç· ifi~UJCa1;ic'lf··a.éri,erutlé~;-----:-:::--:..-~ 
· CPopérations, comnierciawcjlasseraient sur cette fréquence. Le fait de doter un aéro­

drome de cette fréquenoe augmenterait le personnel nécessaire; mais l'amélioration. 
vaut cette dépense. :Iî· s'agit d'aérodromes d'intérllt' général.,. à fort trafic pa$sagera 
long-courriers. 

• la mise en service d'un réseau phonie HF pourrait contribuer à décharger les · · · 
autres réseaux. Brazzaville. fait des essais sur deux longueurs d'onde - 8 000 kea (qui 
brouille parfois) et 4 000 kea. On a :i,nt~r~t à. powsui~ ces essais et à en t:i,rer .·. , . 

• les enseignements afin de généraliser la p(lonie. · 

' ' 

-dans ces hypothèses, la fréquence 6·510 pourrait être spécialisée pour la radio~ 
goniométrie, la transmission de renseignements urgents intéressant la sécurité et la 
navigation, notamment les renseignements météo à.la demanqe, les renseignements trans-
mis régulièrement ne suffisant pas dans bien de'\ cas. · . , 

contrôler et faire respecter la discipline d'utilisation. 

Par ailleurs, une liaison HF. en phonie permettant à l'avion, tout au long de 
sa route, de communiquer avec le sol serait sans aucun .doute très appréc:j.able aussi 
bien au point de vue sécurité qu'au point de .vue commercial. Cette liaison HF 'en roùte 
est demandée particulièrement par Air France. 

On notera à ce propos :· 

que la radi,otéléph~nie tend à se substituer à peu près partout aux anciens sys- . 
tèmes; 

-que l'amélioration à attendre d'une lia:l,son phonie en route généralisée ·aerait 
incontest<>olement appréciable; 

-----·---------· (1) 

(2) 

Cet exemple est frappant. On pourrait 
prochants dans la zone considérée. 
Les principales stations de météo ont 
vant uniquement à la météo. 

en trouver sinon.dè semblables du moins d'li.p-

généralement une fréquence de .dégagement ser-.. 



- qu 
quer aveG aea a.vions et par .. cànsé.quent. si 'a.s:lurer une l.i~ison permanente air-sol en rou­
te; qu'en conséquence. Air France semble désireux (du moins certains de ses services-et .. 
équipages) de pOUVoir disposer des mêmes .facilités en.A.E.F. el'l mettant en oe1J.yre et ·. 
en utilisant des moyens analoguès; qu'elle y trouverait intérêt pour résoudre· au· miëux 
les questions d'operations, de ~é~e, de trafic commercial, de chargell)9nt, d'horai­
res; - '·' -. 

- qué l'administration peut toutefois trouver·des 'difficultés à une solution du 
problème dans le cadre de moyens Air France, ces difficultés.~emblant pouvoir 3tre de 
deux sortes : un réseau ·de trimsmissiori propre àux compagnies leur donnerait la possi­
bilité de se substituer à l'administration pour donner. des ordres et indications qui 
sont dl.i ressort de l'organisàme reSponsable (météo, déroutement, circulation: aérienne, 
etc.); un réseau aux mains d'urte· compagnj,e lui donnerait un avantage par rapport aux 
autres compagnies en· concurrence; qu'actuellement la communication air-sol par les 
moyens propres aux compllgnies est limitée ·ou réduite à des cas d'espèce en A•E.F.; 

- que, quelles ·que soient lès' dé~sions adoptées tant pour ,!.'équipement que pour 
les organismes qui les fourniront ·ou les mettront en service, il faut que lès me'ssa- · 
ges commerciaux soient transmis avec la plus grande attention; on a déjà dit tout 1 •in- · 
térêt qui s'y attache; 

- CJ.UB certains spécialistes émettent de'> résèrves sur la facilité d'utilisatiOn 
d 1un système de phonie HF en·A.E.F, - Cameroun (problèmes de propagation des ondes en 
pays tropicaux et équatoriaux) et que di'lers utilisateurs'considèrent qu'en tout état 
de cause il serait utile, quelle ctue soit la solution et en att~ndant qu'elle ait fait 
ses preuves, de ne pas abandonner la ràdiotélégraphie; · · 

- que la phonie et la liaison air-'sol en route n'en sont pas moins les so'lutions 
d 1 avenir vers lesquelles il faut tendre. 

Les aides. 

·· · De gros progrès ont ~té faits dana le. réseau des radioph~es (voir carte· A 
ci-jointe, à jour.au 15 o~tobre 1952); une partie des ~oyens jugés n~cessaires et ~i­
gnalés comme tels dans les fïches' etui constituent la 2eme partie d,e cette annexe a 
donc été mise en place. Il faudrait toutefois 'se rapprocher aussi rapidement CJ.Uè pos­
sible de 1 'objectif qui résulte de la seconde carte B jo;Lnte ; .carte qui reproduit, 

·en les complétant pour ce qui concerne quelques aérodromes de fret (ainsi Koumra), 
les projets de la Direction de l'Aéronautique civile en A.E.F. -.Cameroun, ces pro­
jets paraissant correspondre aussi exactement que posai ble aux besoins. -

Dès maintenant la dens~ té des aides n'est pas négligab).e; on peut même con­
sidérer qu •eue· est remarquable, compte tenu des !119yens donj; o·n dispose, pour une ré­
gion tropicale et équatoriale, Une fois les projets totalement réalisés, l 'infrastruc­
ture aéro!l!iutique en A.E.F. - CB.llleroun ser;a. extrêmement serrée. On a dit pour quelles· 

.... 



qu 
plus de satisfaction et cette remarque s'applique , sous les réserves é!11;>ncées, 

>,., su paragraphe précédent) les efforts qui ont déjà été faits. Ces réalisations et ces 
projets sont sans aucun do\lte trop peu co lUlUS de 1 'opiniçn et des spécialistes de 1 'a­
éronautique dans le monde, tant pour les moyens radio aéronàütiques que pour les pla-, 
tes-fonnes (1). 

On notera un certain nombre de points relatifs aux questions des aides.: 

- les compagnies insistent sur l'intérêt cj.e 1 'installation de beacons sur 1 'axe 
d'atterrissage; une telle installation peut en effet servir à la fois d'aide à la~­
vigation et d 1 aide à l'atterrissage; ces beacons sont peu coO.teux; des compagnies en· 
ont disposé pour leur propre compte sur quelques aérodromes; 

- letsn"'i.<l!Jt>, qw __ @~fois entre laa. mains deS-se=ices l'.T..'r. (ainsi à-Abé- -- -~-
----·-ehéJ auraient sans cj.oute-intérêt--à;--Mre servies par des services· aéronautiques s:pé--

cialisés; 

- il faut veiller à doter chaque installation de tous les rechanges nécessaires; 
éventuellement de groupes électrogènes autonomes et de groupes de secours qui doivent 
être entretenus; la Direction de l'Aéronautique civile a du reste prévu ces équipe­
ments de secours; le personnel navigant signale qu'un certain nombre d'aides radio 
sont parfois ou assez souvent en panne (2); de telles ~es proviennent la plupart 
du temps de défectuosités du matériel;_ on devra y pourvoir, ~t chercher un matériel 
non disparate,·, d •_approvisionnement facile, comme on le fait du reste d'après les in­
dications des projets que nous avons recueillies; 

- certains membres du personnel navigant parmi les plus expérimentés pour cette 
région considèrent qu'il y aurait intérêt à étudier un radiophare de faible puissance 
(de l'ordre de 100 w) avec une alimentation adaptée aux pays chauds, c'est-à-dire avec 
un groupe tournant lentement - Diesel par_ exemple - ne chauffant pas et qui constitue­
rait un matériel standard. 

- divers utilisateurs estiment que les parasites atmosphériques diminuent par­
fois très notablement 1 'efficacité des aides à 1 'atterrissage utilisant des ·ondes mo• 
yennes (radiophares circulaires et radiobalises); ils estiment souhaitable la mise en 
service de nombreux gonios VHF, moins sensibles aux perturbations atmosphériques et 
donnant de bons résultats même à proximité immédiate des orages; · ____________ .. 
(:l) Pour comparaison ; pour tout le Brésil ( 8 516 000 km2, 4 7 500 000 habitants), sur 

~70 escales commerciales, dont un bon nombroo en trafic international, 18 seulel!lBnt 
ont des pistes en dur; la plupart dés aérodromes n'ont pas d'aides à la navigation 
aérienne; il n'y a que 32 radiophares à la charge du go\lvernàment; aur les autri)S 
aérodromes qui en sont dotés, ces aides sont à la charge des compagnies; la flotte 
aérienne ne comporte, outre des DC.3 et des C.46 que quelques DC.4 et Constellations 
utilisés en m~me temps qu'aux liaisons régionales ~ux· liaisons internationales; 
1 1 A.E.F. et le Cameroun s'étendent sur 3 004 000 km2 et comptent 7 89'5 000 habitants. 

(2) Ainsi à Fort Archambault pour lè radiophare,· fin 19~1 début 19'52. ·, 



- il faut, enfin, équiper par'les moyens 
passe Nord dü Mont Cameroun; une étude a été faite par la Dir~çtion de l'Aéronautique 
civile sur la navigatioh et le radioguidage dans la région du Hont Cameroun et le pro.:. · 
gramme retenu devrai t' lltre réalisé rapidement; il faudra y ajoutGr 11 amélioration de 
l'équipement de Douala. 

Les liaisons point à point. 

Ce sont elles qui donnent lieu aux plus nombreuses et plus fortes critiques. 
On a examiné l'essentiel de ces critiques en étudiant l'organisation des transmissionp. 
Nous n'y reviendrons donc pas. 

Il faut simplement noter à nouveau : 

- leur très grande importance et la nécessité absolue de les améliorer; 

-la nécessité de compléter le réseau des -liaisons d'intér~t· général divergeant 
de Brazzaville vers les chefs lieux de territoire et convergeant vers Brazzaville par 
des liaisons complémentaires entre les chefs lieux de terri toi re (voir carte C ci-
jointe); · · 

- la nécessité de réaliser au plus vite des liaisons locales à 1 'intérieur du 
Tchad et de l'Oubangui, le réseau qui comporte· des· liaisons locales au Cameroun, au 
Gabon et au Moyen Congo devant être c0mplété (voir carte D ci-jointe). 

La·Direction de l'Aéronautique civile a établi des projets transcrits sur 
les cartes 0 et D, qui devraient donner satisfaction. 

La météorologie. 

Il y a actuellement 5 centres régionaux en A.E.F. - Cameroun : Brazzaville, 
Libreville, Fort-Lamy, Bangui,· Douala et un certain nombre de stations principales .. 
(Pointe Noire, Yaoundé, Batouri, Garoua et, à certains égards, Fort Archambault). Il 
s'y ajeute un grand nombre de stations de renseignements et d'observations et de sta-
tions d'observations. 

En principe seuls les centras régionaux et les s.tations principales sont 
qualifiés pour élaborer des prévisions. Le Guide de la Navigation aérienne précise que 
les protections météo au départ de ces aérodromes· sont assuréEisdans un délai de 1 heu­
re environ pour les courtes et moyennes distances, 12 heures pour les longues distances. 

Pour.les.autres aérodromes le· mllme·Guide indiquG que "les délais pour obte­
nir une protection au départ de ces aérodromes· sont plus ou moins longs suivant'les 
facilités de transmission. Pour l8s départs matinaux notamment la demande doit être 
adressée au centre régional (ou remise à la station météo) avant la dernière vacation 
radio". 

En fait, le servico météo est handicapé par les àifficultés de tran::;rnl_s~?ion; 
c'est une raison tmpérative à'améliorer ces transmissions. 

:;·· 
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N.B. Ce-lite ca.rte reproduH la carte des Aiçles Radio AEF; la précedente, publiée dans 
ce ~me document Aides-Radio, comportait beaucoup moins de stations. En fàit 

toutes les nouvelles stations mentiomiées·-ne résultent pas d'équipements ·nouveaux, 
la précédente carte comportant des lacunes 
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N;B~ Cette carte traduit les projets de l'Aéronautique· civile, o0Jl1Plétés pour 
certains aérodromljs retenus dans 11 étude (voir texte de 11 annexe). 
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N.B. Cette carte tra<iui t les projets de 1 1 Aéronautiq_ue civile (voir texte de· 
l'annexe). 
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On peut considérer, que : · 

la densité dès stations météo est à peu près suffisante; toutefois aucune sta­
tion n'existe dans lo triàngle Fort-Lamy - Fort Archambault - Garoua où le . trans:port 
aérien doit se développer; de plus les stations sont raros, sinon inexistantes, (en 
dehors de Bangassou au Sud) dans la région E.N.E. de l'Oubang~~; or le mauvais temps 
vient généralement de l'Est; enfin il faudra~ minimum d'installations météo sur les 
terrains que l6S avions fréquenteront assez régulièrement (ainsi Koumra) j 

- il serait nécessaire que les stations et po s'tes mëteo se trouvent à ·proximité 
immédiate du terrain, ce qui n 1 est pas toujours le cas; 

·· ···· ~-ii;'-serait ut±le de· dével&pper-ioes--sondages météo et 1es f~ire. üe façon régu- -
lière; pour ce qui concerne les Tadiosondages· q~i, permettant d'avoir rapidement des 
mesures détaillées des éléments météo en al ti tude•, contribuent grandement à la pré­
vision météo, la station de radiosondage de Bangui a été ouverte en aotl.t 1952 et celle 
de Douala doit 1 '~tre en 1953; ce sont, d'après le plan international d'équipement, 
les deux seules stations que ia France âit la charge de faire fonctionner en A.E .F. "' 
Camera~; la station de Léopolville devrait fonctionner régulièrement dans ~ délai 
assez proche; des· stations sont prévues à Stanleyville et Khartoum; 

-la difficulté majeure rencontrée par la météo résulte'des transmissions, il en 
a déjà été question; il faut absolument les améliorer, on peut noter.à ce propos quel­
ques exemple : 

-par suite de l'organisation, les stations du Nord Cameroun, selon le personnel 
navigant, sont mal informées des conditions météo dans la partie située à l'Est, en 
A.E.F. (or le mauvais temps, comme on a eu souvent l'occasion de le dire, vient géné­
ralement de l'Est) du fait de la centralisation des renseignements sur Douala au Ca­
mera~ et sur Brazzaville en A.E.F., des liaisons difficiles ou défectueuses entre 
Tchad et Brazzaville d'une part et entre Brazzaville et Douala d'autre part; · 

- les observations matinales (réseau de 03 h) sont les plus utiles; or elles 
sont transmises difficilement; il faut en effet que le personnel fasse exactement les 
observations (ce qui pose un problème de personnel ou d'1'autori té), ·que les fréquences 
utilisées passent bien là nùit (or il y a souvent des ·orages la nuit et. les transmis..; 
sions sont difficiles et demandent des postes assez puissants); il n'est pas rare que 
lorsque l'avion part au petit jour il ne dispose ~1e de quelques indications météo, 
alors 1ue,nous l'avons vu,· le réseau des stations est déjà serré; 

- pour ce qui concerne les observations de 00 h et leur transmission aux sta­
tions de prévisions, elles nécessiteraient des·opérateurs météo et radio supplémentai-
res et elles ne peÙvent de ce fait ~tre envisagées partout; • 

les conditions météo sur les aérodromes de destination· sont, particulièrement· 
importantes à connattre pour l'avion; par conséquent il y a intér~t à disposer d'~ 
équipement minimum de tous ces terrains et il y a utilité à ~e localisation du per­
sonnel, chargé de toutes les questions aéronautiques, à l'aérodrome; 
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- Brazzaville et Douala diffusent dea "collectifs", pour la région Moyen-Congo et 
Gabon d'une part, pour la région Cameroun d'autre part; il y aurait intérêt à ce qu'on 
puisse également disposer de collectifs pour l'Oubangui et le Tchad respectivement dif­
fusé~ par Bangui et Fort-Lamy; 

- les équipages trouvent grande utilité à la diffusion, ·deux fois par jour, d'une 
analyse du temps en clair par Doualà, résùmànt la situation générale au Cameroun et 
l'évolution prévue; ils estiment souhaitable que Brazzaville, Bangui et Fort-Lamy 
fassent de m~me pour leurs régions respectives; 

- du Congo belge, les rens~ignements, météo sont squvent imparfaitement comma ou 
irrégulièrement transmis; or ces renseignements seraient indispensables (situation Est 
par rapport à 1 'A.E.F. - Cameroun). surtou~ pour les parcours dans la partie méridiona­
le de l'A.E.F. (particulièrement.Ban~.- Brazzaville, 3 h t de vol, où souvent les 
informations font gravement défaut) ll); les équipages attachent .une grande importance 
aux améliorations qui pourraient· ôtré apportées à la connaissance de la météo du Congo 
belge; ils pensent que c'en serait une si on ét13;it très régulièreme.nt tenu au courant, 
sana difficulté, de l'l. situation météo du Congo belge; d'une. façon générale, toute 
amélioration dans les observatio.ns météo et ies transmissions entre les divers terri­
toires voisins serait très utile et on doit tout faire pour y parvenir (A.E.F. et 
Cameroun, Congo belge, Soudan Angle-Egyptien, Nigeria), ce qui nous impose du reste 
des devoirs (envers le Nigeria par exemple); 

- enfin pour les stations météo, sauf exception pour les plus ·impor~antes, il 
semble qu'un personnel même restreint (Européen et quelques autochtones) '(2) devrait 
pouvoir ~tre chargé de toutes les tâches aéronautiques et. par suite de la météo. 

- Le bali~age. 

Il est souvent examiné sous le m~me titre que les plates-formes. La ques­
tion a été suffisamment traitée dans le corps de 1 1 étude pour qu'il soit inutile d'y 
revenir, sinon noter les points suivants : 

- il faut amélio.rer le balisage diurne aussi rapidement que possible; cette amé­
lioration peut se faire très vi:te, sans difficulté, à très peu do frais ou m~me sans 
frais notables; on devra veill,,r à ce qu<e le balisage diurne n.e soit pas trop dispa-
rate d'un terrain à l'autre; · 

- le co~t d'une installation de balisage électrique est très élevé; il faut donc· 
éviter d.len doter des aérodromes qui n'y trouveraient qu'un intér~t mineur; en con­
séquence il est nécessaire de baliser les aérodromes ,d 1 intérêt général et ceux q_ui 
sont si tués sur des lign&s longs-oourrierR; pour les plus importants des aérodromes 
hors des lignes lor.gs-ccn.o.rriers ne connaissant pas un int~nse trafic pa.ssMers, _l'ur­
gence du balisage est s~?condaire; pour les aérodromes locaux, la nécessité ne Joue pa~t 
du moins dar~ l'immédiat; 

(1) Il y des heures et jours (:iimand,e), où la situation météo :iu Congo belge est ex­
trêm~ment mal ~onnue sinon inconnue de_s appareils fr!3-nÇais; même éll 'heure~ et 
jours normaux, elle est irrèg~lièrement connue dans bien des cas. 

(2) On devrait pouvoir, sur les terrains de peu d'importance, employer un personnel 
parfois plus réduit. 

• 

• 
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- par contre les aérodromes d'une certaine importance (aérodromes retenus, pour 
la zone ctnsidérée, c'est-à-dire aérodromes ayant donné lieu à une fiche spéciale 
[voir 2ème partie de cette annexe] ainsi gue ceux mentionnés sous le titre "aérodromes 
diverg" et ·"aérodromes et équipements indirectement intéressants" - du moins pour les 
plus importants - dans cette 2ème partie) devraient être dotés de lampes gocsenecks, 
dès gue possible; 

-la réglementation conqernant l'atterrissage de nuit (ou du moins la pratique, 
comme on y tend) pourrait être assouplie pour les aérodromes dotés de goosenecks. 

_?t;andardisation et rechange. 

_ _ __ Il est absolument nécessaire, pour tout ce gui concerne les équipements de 
séouriW, d'éi>-Her la disparité-du rrat-érie±r-de-.stand.a.rdiser, d,r;J_s'~;r:rêter à dù maté-' 
riel robùste, aussi simple gue possiblè~et~cVapprovisionnement faeile, de préVoir lils-- · · 
secours et rechanges nécessaires, d'entretenir les stocks et pièces de sécurité. 

Toutes ces choses sont connues, mais _on les répétera jamais assez. 

l.3.Bâtiments et installations diverses d'aérodromes • 

Actuellement la plupart des terrains retenus ne comportent pas d'installa­
tions ou n'ont que des installations rudimentaires. Il faut faire exception pour Fort 
Lamy, Fort Archambault, Bangui, sur lesguels se trouvent des hangars métalligues assez 
vastes; il en est naturellement de même à Douala et Brazzaville, Pour ce qui concerne 
les bgtiments technigues proprement dits, ils existent, plus ou moins définitifs et 
plus ou moins complets, sur les terrains déjà mentionnés et en outre à Berberati, Ga­
roua, N1Gaoundéré; on ne peut parler de celui de Pala gue pour mémoire, 

Il est certain qu'il faut construire des blitiments répondant à une quadru,­
ple fonction : bgtiments technigues, aérogare, entrepôt de fret, logement du person­
nel assumant les responsabilités aéronautiques du terrain. On peut soit disposer les 
bâtiments sur 11 aérodrome, soit les faire très distincts selon leur fonction (en les 
dispersant largement ou entendant à les grouper), soit les grouper, soit les créer 
dès le début assez vastes et tres spécialisés, soit chercher à créer un type plus ou 
moins standardisé susceptible d'extension et de spécialisation. C'est vers .cette s~ 
lution gue s'orienteraient les services aéronautigues_responsables, en optant d'a~ 
tre part pour le groupement. iious pensons que c 1 est sal1S doute la. fomule i1.a meilleure 
sous cinq conditions : l -ne pas construire des bâtiments trop petits; 2 -ménager 
toujours au maximum les possibilités d'extension et de spécialisation; 3 -ménager unè 
salle de fret suffisamment vaste; 4 - disposer d'une route permanente entre terrain· 
et agglomération; 5 - porter une attention particulière au logëment du personnel (1). 
Les aérodromes d'intérêt général peuvent naturellement constituer des cas particuliers. 

(l) Les conditions de logement ont une grande importance, on le sait, pour un personnel 
qui travaille sous un olirnnt et dans des conditions difficiles, Il sera utile éga­
lement d'améliorer les conditions d'hébergement et de repos du )Jersonnel navigant. 
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.Si.aes conditions sont remplies; si, comme il a été dît, la liai.ao:r1 ~ 
agglomération est convenablement assurée; si les moyens et les sy!'tèmes de o~-::::: 
ge sont efficaces! si, enfin, l'amélioration des transnùssions et des lia:iso=e; ..o 

sol :permet de :prévenir à temps l'aérodrorae et les commerçants de l'arrivéè de ~ 
il ne devrait pas !ltre nécessaire, au début du moins et pour les aérodromes l<3 ~ 
aotirs, de construire de vastes entrep8ts de fret, 

On aura intérêt à doter les terrains d'un miniinum d'équipement de 7~:1:'1::~;~~~;~ 
tien. Il faudra éviter des investissertents importants dsns ce domaine mais de.so 
va.teurs seraient bien utiles. Deux exemples en donneront la preuve. Un DC.4, dE' :x: 
quel noua nous trouvions; transiJortait un très gros moteur de rechange; :il a. f~=-~:""!!!!!!! 
plus d'une heure de manutention.s délicates pour le descendre à Fort Le.my, fa. ut~ 
yens de déchargement (1). Peu avant, un autre DC.4 transportait un groupe é:Le=-t==-==-==----= 
ne destiné à Fort Archambault;· il se trouvait dsns un app&reil "passagers"; si ~=~=== 
de vingt minutes sont nécessaires pour ôter et rsme:ttre les fauteuils, il a p::r::-E<>' 
fallu 3 heures, avec 4 indigènes, pour le décharger à bras, avec tous les r:isq_~~ 
d'accident et de casse q_u 1une telle opération comportait, Pciur cette raison, l~:~~~~~~~ 
qui avait ainsi perdu beaucoup u.e terr:ps à l'escale d 1Arohaml:lault, arriva très t 
à celle de llangui. En principe, il n'aurait pas d(l en repartir, sen arrivée à.. :B~ 
zaville ayant eu lieu, de ce fait, de nuit (2) 0 il n'en re:;;artit q_ue parce qu • ::i..~ 
sait très beau. Une nuit supplémentaire a Ba.n,sui et le ralentissement de rot a.-t ::Î..C>"::::::II __ _ 

·.résultant sont naturellement très coûteux. 

Jo-c-'··· 

Si les élévateurs manquent pratiquement partout, les chariots na se 
vent que très rarement sur los terrains; quand ils existent,· ils sont souvent 
fisants ou en mauvais état. 

Pour une dépense minime on devrait .pouvoir grandement améliorer le' a = c:>~-,----­
tions de manutention des marchandises. Le temps ainsi gagné peut dsns bien des :c::::~~~~~~ 
permettre une rotation accrue, surtout par suite des impossibilités (èt ulté:ri<3, x • 

ment des difficultés) des vols de nuit (3) et éviter des rïsq_ues de détérioratic:>::a:: 
fret au. cours dos opérations -de chargament et déchargement (4). 

(1) 

(2) 

(3) 

(4) 

Quand il y a des déchargements ou chargementsde cette sorte on demande gé=é:J:,.,.'="IL--­
ment, en prévenant à temps, la grue dont disposent lGs militaires à Fort-~ 
Ils n'avaient pu, cette fois, lltrc prévenus. 
On sait que les risques d 1 orages sont importants pendant la nuit et que le =-:::-~ 

A.E.F .• n'est pas équipé pour la nuit. 
Tout ce q_ui peut accro1tro la rotation des avions. présente le plus grand :i=t ~-==== 
par suite des répercussions directes de cette rotation sur les 1)rix de rev-iElt~ 
(voir corps de l'étude, page 38, paragraphe 9)• 
Une Note de Travail 228-229 de l'Institut Français du Transport Aérien ex:a.J.n::i..:r--...-...,.,.,• 
"Les opérations au sol de transport, manutention, chargement, déchargement? .:J_ _ 
rogare de marchandises " (octobre 1952, 53 pages). Cette lTote vise es sent :i.e .::J_.:J_~=== 
ment les grands aéroports. Il ne s'agit pas d 1appliq_uer à l'A.E.F. et au Ca..ITTI....,~= 
les moyens dont elle fait 1 1 inventaire et lus solutions. q_u' elle propose, oe <:;L. ~'IlL---­
serait hors de propos, i:a.is on-:; trouvera des indications intéressantes~ 
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--,~--.. "" ""~~ ::: pà';~~~t;~-1~~-aé;od.;~~es · d •,',;e,cer.taine imPo~t~;e (a<l;odr~~~~ retenus,' "r'o'u"r"'"''"''-"'"·--.-. 
la zone censidérée, c'est-à-dire aérodromes ayant donné lieu à une fiche spéciale 
[voir 2ème partie de cette annexe] ainsi que ceux mentionnés sous le titre "aérodromes 
diver~" et "aérodromes et équipements indirectement intéressants" - du moins pour les 
plus importants - dans cette 2ème partie) devraient gtre dotés de lampes goosenecks, 
dès que possible; 

-la réglementation conqernant l'atterrissage de nuit (ou du moins la prati~ue, 
comme on y tend) pourrait être assouplie pour les aérodromes dotés de goosenecks. 

Standardisation et rechange. 

Il est absolument nécessaire, peur tout ce.qui concerne les équipements de 
sécurité, d'éviter la disparité du matériel, de standardiser, de s'arrêter à dù maté-' 

_____ ri el rohuste,_...aussLs:l.mpla que_;possible et d' a;wrovi.aionilement _facil"l,_ dll._p_r.liYQ.iLlfl.fl._ 
Slm-ours et rechange13 nécessaires, d'entretenir les stocks et pièces de sécurité. 

• 

Toutes ces choses sont co~ues, mais .on les répétera jamais assez. 

1.3. Bâtiments et installations diverses d 1 aérodromes • 

Actuellement la plupart des terrains. retenus ne comportent pas d'installa­
tions ou n'ont que des installations rudimentaires. Il faut faire exception pour Fort 
lamy, Fort Archambault, Bangui, sur lesquels se trouvent des hangars métalliques assez 
vastes; il en est naturellement de ~me à Douala et Brazzaville. Pour ce qui concerne 
les bâtiments techniques proprement dits, ils existent, plus ou moins définitifs et 
plus ou moins complets, sur les terrains déjà mentionnés et en autre à Berberati, Ga­
roua, N1Gaoundéré; on ne peut parler de celui de Pala que pour mémoire, 

Il est certain qu'il faut construire des bâtiments répondant à une quadru­
ple fonction ' bâtiments techniques, aérogare, entrep8t de fret, log~ment du person­
nel assumant les responsabilités aéronautiques du terrain. On peut soit disposer les 
bâtiments sur l'aérodrome, soit les faire très distincts selon leur fonction (en les 
dispersant largement ou en tendant à les grouper), soit les grouper, soit les créer 
dès le début assez vastes et tres spécialisés, soit chercher à créer un type plus ou 
moins standardisé susceptible d'extension et de spécialisation. C'est verG .cette so­
lution que s'orienteraient les services aéronautiques responsables, en optant d'au-
tre part pour le groupement. !lous pensons que c 1 est sans doute la formule ila meilleure 
sous cinq conditions ' l - ne pas construire des bâtiments trop petits; 2 - ménager 
toujours au maximum les possibilités d 1 exteasion et de spécialisation; 3 - ménag~r urie 
salle de fret suffisamment vaste; 4- disposer d'une route permanente entre terrain· 
et agglomération; 5 - porter une attention pal·ticulière au logément du personnel (1). 
Les aérodromes d'intérêt général peuvent naturellement constituer des cas particuliers. 

(l) Les conditions de logement ont une grande importance, on le sait, pour un personnel 
qui travaille sous un climat et dans des conditions difficiles. Il sera utile éga­
lement d'améliorer les conditions d'hébergement et-de repos du yersonnel na:vigant. 
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. ces conditions remplies; si, comme il a dit, la ~iaison terrain-
agglOI!lémtion est convenablement assurée; . si les moyens et les systèmes de cami~ 
ge' sont efficaces; si, enfin, l'amélioration des transmissions et des liaisons air-· 
sol permet de prévenir à temps 1' aérodrome et les commerçants de l' a.rrivéè de 1 1 avion, 
il ne devrait pas ~tre nécessaire, au début du moins et peur les aérodromes les moins 
actifs, de construire de vastes entrep8ts de fret. 

On aura intérêt à doter les terrains d 1u."l miniinum d'équipement de manuten­
tion• Il faudra éviter des investissements importants dans ce domaine mais des élé­
vateurs seraient bien utiles, Deux exemples en donneront la preuve. Un DC.4, dans le-
. quel nous nous trouvions; transjJortait un très gros moteur de rechange; il a fallu 
plus d'une heure de manutentions délicates pour le descendre à Fort IB.rny, faute de mo­
yens de déchargement (1). Peu avant, un autre DC.4 transportait un gToupe électrogè­
ne destiné à Fort Archambault; il se trouvait dans. un appareil "passagers"; si moins 
de vingt minutes sont nécessaires pour 6ter et remettre les fauteuils, il a presque 
fallu 3 heures, avec 4 indigènes, pour le déchargBr à bras, avec tous les risques 
d'accident et de casse q_u'une telle Ol'ération comportait. Pciur cette raison, le DC.4 
qui avait ainsi perdu beaucoup de temps à l'escale d'Archambault, arriva très tard 
à celle de :Bangui. En principe, il n'aurait pas dO. en repartir, son arrivée à Braz­
zaville ayant eu lieu, de ce fait, de nuit (2); il n'en repartit ~ue parce qu'il fai­
sait très beau. Une nuit supplémentaire à B'l.n&ui et le ralentissement de rotation eh 

·. résultant sont naturellement très ooO.teux. 

Si les élévateurs manq_uent· pratiq_uement partout, les chariots na se trou­
.· ·vent que très rarement sur los terrains; quand ils existent,. ils sent souvent insuf­

fisants ou en mauvais état. 

Pour une dépense minime on devrait pouvoir grandement améliorer les condi­
tions de manutention des marchandises. I.e temps ainsi gagné peut dans bien des cas 
permettre une rotation accrue, surtout par suite des impossibilités (èt ultérieure­
ment des difficultés) des vols de nuit (3) et éviter des risq_ues de détérioration du 
fret au cours des opérations de chargement et déchargement (4). 

( 1) 

(2) 

(3) 

(4) 

Quand il y a des déchargements ou chargementsde cette sorte on demande générale­
ment, en prévenant à temps, la grue dont disposent les militaires à Fort-Lamy. 
Ils n'avaient pu, cotte ·fois, litre. prévenus. 
On sait ~uo les risq_ues d'orages sont importants pendant la nuit et que le réseau 

A.E.F.. n'est pas équipé pour la nuit, 
Tout oe q_ui peut accroître la rotation des avions présente.le plus grand intér@t, 
par suite des répercussions directes de cette rotation sur les prix de revient 
(voir corps de l'étude, page 38, paragraphe 9). 
Une Note de Travail 228-229 de 1 1 Institut Français du Transport Aérien examine 
"Les opérations au. sol de transport, _manutention~ chargement, déchargement; l'aé­
rogare de marohandJ.ses 11 (octobre 19J2, 53 pages}. Cette Note v1se essenhelle­
ment les gmnds aéroports. Il ne s 1ae.it pas d'ap11liq_uer à l'A,E.F. et au Cameroun 
les moyens dont elle fait l'inventaire et los solutions. q_u'elle propose, ce qui 
serait hors de propos, i'ais on y trouvera des indications intéressantes. 

.,...___.., 

"" . ' 

··-
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... Cet équipement a cormnencé, tant de la part des aérodrOmes qÙè de oell<> des 
compagnies. S'il faut y pousser, il faut évitGr des dépenses en ordre dispersé et 
des doubles emplois. IDs moyens devraient êltre considérés comme d' in~érêt général et 

>. par conséquent 0tre communs aux uns et aux autres sauf cas particulier, En ·un mot, 
équiper mais se garder dans l'ensemble do larges investissements, des équipements 
importants menant vite à de fortes dépenses ( 1). 

Sur la plupart des aérodromes où des hangars seraient nécessaires on pen­
se qu'on devrait disposer de bâtiments suffisants pour quelques millions. 

Divers• 

~- -H- Il faudra év-idemment dm=--les-terrains des moyens--<ie lutte eontre-±'-incen-

• 

• 

• 

d:Î.è eCd-es équipements sani ta:lres nécessaires. -Ilsexîstent dans la plupart des cas; 
il faudra les prévoir sur les nouveaux terrains • 

( 1) On a chiffré à 27 millions les dépenses à prévoir pour. hangars et aménagements 
à Garoua, à 20 pour hangars et installations de fret à r.'a.roua • 



2. - FICHES COl/CERNANT IES AERCDROJ.ZS• 

Ces fiches sont présentées de la façon suivante ' 

2.1 - Fiches détaillées concG:rnant les aérodromes retenus en dehors de ceux qui 
sont classés d 1 intér13t général ' Abéché, 3erbérati; Dcba, Fort Archambault, 
Garoua, Koumra, ]iloundou,, .l,TIGaoundéré, ?ala. Une fiche par aérodrome. 

Cha~ue fiche porte sur les questions ci-après : 

Etat 

Caractéristiqu::;s de la plate-forme 
Bâtiments 
Installations do sécurité aérienne 
Liaisons surface 

Observations et tr~vaax à effectuer 

L:êraes rubriques 

Estination aJ;>proximative des dépsnses engagées et sorrmes à engag0r. 

Détaillant gé~léralsmGnt plate-forme, bâtiments, sécurité aériGnne 
(sous ses divers aspects le cas échéant), météo~ éventuellement divers-

Les somnes à engae,ur ont étéscindécs, chaque fois qu'on a jugé pou­
voir le faire, en "-priorité" et "sècondaird'. 

Il y lieu de faire un certain nombre da renarques sur cette présenta­
tion standard. 

On a ch~rché à établir les fiches de façon homogène pour on facilitGr la 
lecture et l'utilisation mais les problèmes traités sont souvent très divers, 

Les indications générales don..'1éos dans le corps de l'étude et dans la pre­
mière pe.rtie de cette annexe sont neturellecaent valables sauf mention con­
traire; on a surtout ch2rché, dans le-s fiches, à indiqusr l'aspect parti­
culier propre à chaque aérodrome tout en récapitulant los dépenses à faire; 
par exemple on se rcporLra à 1 1 étuds et à 1 1 a,nnexe pour préciser ce qui est 
réellement demandé lorsque nous disons "porte-r la piste à l GOO m" (l). 

-Pour donner une idée de l'ure;ence plus ou moins g:rando des travaux à effec­
·tuer, on a adorr~é une cotation qui est évidelll!:J.0:·_~1t arbitraire :: priorité 1 
(en priorité); nQl, nQ2 (à réaliser raJ.1idement); n23 (à réaliser sans la 
mllme urgence); nQ4 (souha.itabls). Cos indications n'ont naturellement pas 
d'autre but que de fournir un s8nti.nent sur ·dGs hiérarchi&s de besoins; il 
est noi"l119.l que css b8soins no soisnG pas rE-c-.;sentis de la tnême façon pa.r 

(1) LorsC!u'oh dit liaison radiotéléphonique air-sol or, entend: utilité d'une liaison 
phonie HF (éventuellement VHF) entre l'avion et le sol (liaison radiotéléphonique de 
tour) et intér~t d'une liaison phonie de route entre ce terrain et l'avion en route. 
Ce sont les frais de cette dernière, seuls importants! C!ui ont été chiffrés en "se­
condairement" (voir à ce sujet 9.17 fin et 9.18 début). 
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toue (compagnies, producteurs, commerçants, admini~trati~ns): fu...P~i~ns'Uîie 
fois encore que ces cotations sont données en tenant compte essentielle­
ment,du transport aérien des marchandises. 
la 3eme partie de cette annexe comportera, corlllllG il a été dit, un tableau 
récapitulatif des dé1!ens8s. A cetta occasion on reviendra sur divers points 
d 1ordre général et on précisera certaines dépenses supplémentaires à pré-
vair éventuellement et s'appliquant à tous los aérodromes (engins de manu-
tention par exemple). 

- Nous avons cherché chaque fois à indiquur les crédits qui, à notre connais­
sance, ont déjà été accordés sur le Plan. On doit dira quo la récapitulation 
précise des sommes accordées, dos dépenses restant à couvrir, de leur venti­
lation par rubrique, do leur ventilation par tranchGs d'années ou années 
ost souvent délicate et que les comparaisons de chiffres ne donnant pas tou­
jours-des résultats facilement e·qoloi:talll.B.a (1). L' étud(l_U<l yisant pas_j\._ 
rechercher ce- qui a:-êtêdéponsé rœ.is ~:ro-qu'il f'aut faire, nous nous sommes 
bornés à donnor le cas échéant des indications ~énérales ~arce qu 1 olles pou­
vent 8tre utiles. 

2.2 - Aérodromes divers. 

Il s'agit de 5 aérodromes (Bambari, Bangassou, Bouar, Kaélé, :To1ssala) 
qui, sans avoir le m~ma intérêt que lc,s aérodromes dits "retenus", présen­
tent un intérêt réel pour le fret et doivent être entre; tenus èt améliorés. 

2.3 - Aérodromes et éq_u_ip_e!ll!?ts. i':_d_i_ro_cte_me_':t. i?tép:~.!'ts. 
Il s'agit do 4 aérodromes <On priorité (Ati, DjaJnbala, Gamboma, Impfondo) 

Gt do 9 secondaire'.1ent (Am 'riman, Batouri, Bongor, Bouca, Bousse, Faya lar­
geau, Kambé, ~.=ongo, Eoussoro) qui, pour des raisons diverses, méritent at­
tention dans le cadre do l'étudG du fret aérien, moins pour leur intétêt 
propre que par suite, par exemple, de leur situation à proxirJité d'itiné­
rair~s de fret. 

2.4 - Aérodromes d'intérêt général. 

Il s'agit d'aérdromos classés d'intérêt général du fait même de leur 
importance piur 1-o transport passagers (outre le transport fret) et le 
plus souvent pour lc- lol1[C courrier (Bangui, Brazzaville, Douala., Fort-Ia­
rrcr, Fort Archambault et Libreville - cos deux derniers pour les instal­
lations radio électriques - , Pointe Haire:). 

N.B. On a indiqué les travaux à. effectuer en tenant compte essentiellement de l'état 
au début de 1952. L'évolution a été assez rapide au cours de ces derniers mois, 
comme il avait été prévu, de sorte que certains de ces travaux ont déjà. été 
exécutés. 

(1) Pour nE> prendre qu'un exemple, sur un aérodrome, les crédits de pavillon d'es­
cale ont une fois été prévus ou inscrits dans los projets administratifs sur le 
chapitre "infrastructurE<", un~ autre fois sur le chapitre, "équipements de sécu­
rité"; il est bien nonnal qu'on hésite dans 11affoctation; 11exomple n'est don­
né quB pour montrer la difficulté d1un0 récapit::..tion :précise~ 

. ~ 
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l. Etat 

Pleteformc 

dimensions (rn) 
altitude (rn) 
distance localité (km) 
sol 
utilisable 

Tchad 

1200 x 50 
510 (altitude .exacte mal connue) 
2 mw 
arg~lo-silicoux, perméable et résistant 
DC.3, DC.4 pretiquemment toutes saisons; 
n'est pas utilisable par les DC.4 dans 
des conditions optima. 

Bâtiments 

Installations de sécurité aérienne 

liaison H.F. 

radiophare 

météo 

Liaisons surface 

2. Observations et travaux a effectuer 

Plateforme 

assurée par le Service Postes et Télécom­
nrunications. 
rien début 52; mise en service fin juin 
52' 400 '[{ • 
un poste d 1 observations, à 2 km du terrain. 

une piste viable sans réelle difficulté 
jusqu'à l 1 entre~rise de viande 

- Longueur insuffisante, Les DC.4 ne peuvent pas décoller à pleine charge,. 
En juin 1952, un DC.4 d'Air France a rejoint Brazzaville sans escale avec 
7,5 t à bord, mais les condit·ions noi'l'!ales pour CJ.u'on puisse utiliser le 
DC.4 (et à plus forte raison de plus gros avions) au~ ne sont pas 
remplies, 

- Porter la longueur totale utilisable à 1850 rn, compte tenu de la températu­
re et de l'altitude (priorité nQ 1), 

- Faire disparaître ou atténuer la bosse du milieu. 
-L'état du sol est généralc;ucnt satisfaisant; il faudrait toutefois l'entre-

tenir régulièrement, surtout après la période des pluies, pour éviter de 
trop fortes inégalités, · 

-Cailloux· et sable SO trotNent a proximité de l'aérodrome (quel<J.UOS km·au 
maximum). Le sol porte relativement bien, L' approvislonnèment- en ciment ne 
peut se faire qu'à des conditions extr§mement onéreuses. 

- Cependant les compagnies aériennes désireraient disposer d'une petite .:Pl&­
teforme cimentéll si possible avec anneaux d 1 amarrage, les avions au cam­
pement s'amarrant difficilement à l'heurs actuelle (nQ2) et d1une voie de 
circulation (n~ 3 ou 4). · 

Bâtiments et installations diverses 

- Utilité, comme yartout, du bâtiment type et du logement de service; le tra­
fic déjà important et son développement prévu les rendront nécessaires 



assez rapidement (N~ 1 ou Z). 
Le fret, constitué essentiellement par de la viande, ne devrait pas néces­
siter d'installations particulières. Tout au plus pourrait-on considérer 
comme souhaitable, un groùpe frieurifique mobile; cependant les chambres 
froides sont proches et la viande est ici remise au dé1Jart, par camions 
frigorifiques. 

Installations de sécurité aérienne 

-·Terrain difficile à trolNer. Les compagnies, fin 1951, de;œ.ndaient avec rai­
son une améliora%ion; depuis cette date, cormne il a été indiqué, le radio­
phare est arrivé et fonctionne; il est confié aux Transcol. 
Les 'l!ransmissions Coloniales n'assurant le travail aéronautique que cortnle 
activité accessoire il en résulte souvent des retards, des attentes ou des 
difficultés de transmission. 
Intérêt que ";résenterai t cŒnne partout une liaison radiotéléphonique air-sol. 
Intérêt d'un balisage électrioue de la l)iste (n23), ce qui permettl!Eiit, par 
des arrivées tardives et des départs matinaux, d 1assUl·er une meilleure ro­
tation des avions et de ne pas transporter obligatoirement la viande aux 
heures les plus chaudes de la journée. 

-En attendant, installation de lampes 0oosenecks (n2l). 
- améliorer le poste météo. 

Liaisons surface 

-Amélioration de détail à y a)porter (un radier près de l'hôpital, un près 
de la Sica). 

3. Dépenses enga3ées ou a prévoir. 

Platefonne 

Bâtiments 

Sécurité aérienne 
- installations radio-élect 
~balisage ~lect. 

- liaison radiotél8ph. 

llétéo 

.Divers 

Total dépenses 
. 

• 

_puo~ 
CFA 

1 

Go 

15 1 
! , 

1 9 

1 

(' 
7 

4. 1 

1 
2 

2 

121 

' 

-
crédits Sommes à engager 

accordés ra)ider.1ent secondairement total 
.. ~ 

80 

15 15 

9 9 
9 9 
4 4 

2 2 

2 2 
., 

80 28 13 41 

--

.. 
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Divers 

~1 

Les crédits pour la platefonne (til -millions) ont déjà été inscri ta au Plan 
d'équipement (1). Illi! ont été prévue pourune piste de 1 600 rn (il avait' 
initialement étâ prévu 75 millions pour 1 300 m); on peut penser que ces 
crédits qui semblent assez larges devraient suffire pour la loll[\ueur qu'il 
paraît utile de retenir. 
Une partie des installations radioélectriques a été effectuée, puisqu'un 
radiophare de 400 W est en service depuis fin juin 1952. On a cependant 
maintenu le chii'fre de 9 millions, cette estimation chiffrée ne prenant 
pas pour bàse l'état le plus récent mais'les dépenses qui étaient à effec­
tuer voici quelques mois. 
Sous le titre divers, on prévoit une somme permettant des réalisations 
d'attente (goosenecks en attendant le balisage radioélectrique) et des 
travaux mineurs. 
J:es in~ications chiffrées sw:- les crédits météo_sont __ données sous réser-,­
ve, elles •riseBt eurlout à--I"appejcer- qu til est ·nécessaire ù 'améliorer .la 
station. 

Il faudrait mener les travaux de façon telle qu'on puisse continuer à uti­
liser le terrain. 

Les indications de dépenses ne peuvent· na.turelle,nent être considérés que com­
me des ordres de E,Tandeur • 

(1) Les premiers crédits de paiement portent sur 30 millions. 

• 
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-les crédits pour la platef~e~(SO millions) ont déjà été mnscrits au Plan 
d'équipement (1). Ils ont été prévus pour une piste de 1 600 rn (il avait 
initialement été )révu 75 millions pour 1 300 m); on peut penser que ces 
crédits qui semblent assez larges devraient suffire pour la loneueur qu'il 
paratt utile de retenir. 

- Une partie des installations radioélectriquès a été effectuée, puisqu'un 
radiophare de 400 W est en service depuis fin juin 1952. On a cependant 
maintenu le chiffre de 9 millions, cette estimation chiffrée ne prenant 
pas pour base l'état le plus récent mais les dépenses qui étaient à effec­
tuer voici quelques mois. 
Sous le titre divers, en prévoit une somme permettant des réalisations 
d 1 attente (goosenecks en attendant l<Lllil.liaa.ge_xad i aé) eotri.que} et--de& 

-~~=~---_·~_~-=-:t~Lra~~Vimy __ mJnEUliit- -----____ - . 

Divers 

- Les indications chiffrées sur les crédits météo sont données sous réser-
ve, elles visent surtout à rappeler qu'il est nécessaire d'améliorer la 
station. 

Il faudrait mener les travaux de façon telle qu'on puisse continuer à uti- ' 
~liser le terrain. 

liote ' Les indications de dépenses ne peuvent naturelle;nent être considérés que co;n­
me des ordres de f,randeur • 

(1) Les premiers crédits de paiement portent sur 30 millions. 
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1. Etat Oubangui. 

Plateforma 

dimensio!li'l (m) 
altitude (m) . 
distance de la localité (km) 
sol 
utilisable 

Bâtiments 

1075 x 50 
570 
1,5 SE 
bande latérite sur sol 

•DC.3 toutes saisons 
argile-sablonneux .. 

une station météo et une station radio 

Installations de sécurité aérienne· 

communications air-'sc:Jl 
radiophare 

météo 

Liaisons •surface 

2. Observations et travaux à effectuer 

Plateforme 

(insuffisant et provisoire au début 1952). 
Depuis fin mai 1952, radiophare ·de 400 W en 
service;. service assuré par les Postas et 
Télécommunications. 
·station météo d'observations. 

bonnes 

- La longueur du terrain est nettement insuffisante; or il est situé de fa-
. çon telle que son a).long'Eiment à la longueur convenable est très difficile. 
Nous indiquerons d'abord les défectuosités du terrain dans son état ac­
tuel et examinerons COIJ''"'ent on pourrait y remédier. 
La piste est constituée·dans son ensemble par une couche de latérite ro­
cheuse que les Chantiers 1Iodernes est:Unaient à 5 à 10 cm d 1 épaisseur re-
posant sur le. sol naturel qui est argile-sablonneux. · · 
La pente moyenne sur le profil en long, toujours selon l'étude des Chan­
tiers !.Jodernes, est de 1, 85 'fo. 
Sol mou; ii faut drainer et r8nforoer (nQl). 
On trouve de·la latérite grasse à proximité (1,5 à 2 km). 
·Il est pratiquement impossible d'allonger la piste vers le Nord où se 
trouvent, outre uhe zone boisée, des l1abitations et les.cases administra­
tives. 

-Vers le Sud, on trowe à 200 mèt,res de l'extrémité actuelle de la piste 
des collines qui sont d'une trentaine de mètres plus élevées que la piSte; 
de plus la pente, déjà forte vers le Sud (2 ~) serait encore accentuée 



s~naiblement ·par un à.llongemant dans cette di:I'Sctiç>n. Actuellement la_ pen-. 
. _, te·aeê Obstacles face a:u: N est de 5% (1) On décolle face au Sud. . ----------->C_--_'\ .. i!ll 

---On trouve de la latérite grasse à 2 km (route d.e 11ola), da la latérite ro­
cheuse à 7 km ( Cadalo) , du sabla et du g:ra.vier au ~me endroit ( Cadalo). 

,... les Oœntiers Kodernas ont proposé de déplace'!' 11 axa da la pista (actuel:.. 
lament N-,S) pour la riper et 11 orienter N N'ii - S SE; ce "ripage" dellrrai t, 
selon catte entreprise, rapprocher la piste de 'la trouée qui se trouve à. 
l'Ouest des coUines (2). Mais il y a un village vars le Slf, ét un peu 
plue à l'Ouest un 08Jl1P militaire. 
D1a1,1tre part le projet ne visait CJ).l 1une piste pour DC.3, dont la longueur 
ne serait CJ).le de 1 200 m • · 

- L1 allongement préVl.l pour les travaux prochains par ;les services compétents 
devrait porter la piste à 1 600 ro , Compte tenu de son altitude et des 
temperatures, unè telle piste permettrait sans doute tUffioilemant aux 
nc.4 d1 utilis~r le tèrrain dans les meilleures conditions. 

- Une piste do 1 8oO rn serait souhaitable, Il paratt très difficile d'en 
trouver l'emplacement à proximité de Berbera.ti. Il semblerait donc utile: 
1. -de s'assurer qu'on ne peut réellement pas troUV"er un terrain pour une 
pista de_ 1 8oo m dans un voisinagll rà.:l.sonnable dG Berbera ti avant d'en-. 
treprondre d'importants travaux d'allongement; ou encore 2. - de s'assu­
rer qu '.au prix de travaux qui ne sera:l.ent pas trop ,considérables et au 
prix, éventuellement, de déplacements de cases, le tracé retenu pour al­
loll€,-er la piete d&T'€00 m peu_-,; permettre d:è lA J:)Orter è: 1 800 m {3-) · · -·---~·----~--.,.. 

- Dans le cas où, comme on a lieu de le penser, on jugerait :iJJ1possible de 
parvenir à 1 8oo m, il serait utile de faire en sorte que la piste de 
Berbera.ti.ait une longueur sensiblement plus grande que sa lolléiueur ac-
tuelle. · 

- On peut .y pru;venir soit par allongement a1,1 maximum de la piste actuelle, 
110-it par ''ripage" de la piste. On pe1,1t craindre, de rencontrer des dif.,. 
fiol.ll tés pour aller jusqu 1 à. 1 600 m • _ · 

'-"1"-.,;....---~.~---------·-·-··'Bt.-.. tX'!mntt tt'-aHousement ee jU&tifient à. la foi& :P&4' l'int~t éoo=i~ 
de Berbera ti, par le r5le qu'il peut être appelé à. jouer comme aérodrome 
de dégagment normal de Bangui (4) 1 par sa. loca~isation géographique au 

.;.,-~--~ 
(1)11 senible qu 1tln prolongement pol.lrrait être fait dans cette direction, tant selon -

· d~vers services des Travaux publics que selon divers pilotes de. compagnies. Ces col­
lines ne présentant pas pour lé décollage des inco:mténients trop graves; un tel 
prplongement n'apporterait qu'uri supplément de lolléiuaur limité mais suffisant sans 

·- -doute pour" porter la piste à plus de 1 ;<00 m • · _ 
(2)Dana cé projet, l'axe de la piste "ripée" ferait 13° avec l'axe de la bande actuel­

le et la coujlerait au point _ 700. 
(3 )Air France demande· pour DC .4 une piste de 1 {40 m a.U@llentée à. ses deux extrérni tés 
' ·de 60 m roulablés et de 200 m dégagés de tout obstacle. · , 
(4)I.a sl.tue.t:ion de l'aérodrome de Bangui le rend soùvent d1aooès délicat : il s'agit 
. d'un des mauvais "coins" d'A,E.F. du point de vue aéronautique. Iils vents venant 
· généralement de l'Est, ilerberati est bien situé pour servir 'de d~sment; or un-

-terra. ill ·de dsgs.gernent est e;randement aouhai table. -



croisement et à mi·-c!lerrtin de Fort 

-A ce propos, il est bon de se ra:,pele_r-_que_1El<3 DC~ ont, a_u_iiDurs de 19~--, 
,, -.- --t\·équentê rêguiTèremenTl'aêrodrŒne-d'.,béché (altitude 510 rn) qui n'à. que 
.;_ 1 200 rn_ de longueur actuellement. sans aucun doute de telles longueurs 

sont insuffisantes; encore permettraient-'ene·s à la rigueur ds recevoir 
ou de dérouter des DC.4. . , 

- Pour toutes ces raisons, et sous les réserves exposées ci-dessus, on s'en 
tiendra au projet d'allongement a 1 600 in retenu présentement_ par les 
·services compétents (priorité J). 

- On devra dégager les abords au m.axir.1Um (nQl). 
On notèra du reste que llêrberati n 1 est pas, pal'lili les aérodromes rete­
nus pour ce qui concerne le fret; celui qui présente le plus grand inté­
rêt; comme terrain de dégagment de· Bangui, une longueur moindre que celle 
préconisée dans cette étude pour les aérodromes de Ïret devrait suffire. 

- - Le drainage étant _ in§Juffisan_t.L il faJd<IDl. l'.as.surer .dès_.que.po.ssi~--après---- - ~~ ------- --=- __ deaiSTclnSuX.-=re-:foml"nQl)- - -- --- -- - -- -- -- - -- ------_ 
- Une aire de stationnement devrà également être aménagée (n22). 

Bâtiments 

-Utilité, comne partout, du bâtiment type et du logemsnt de service (n22); 

Installations de sécurité aérienne. 

Le radiophare de 400 'Y fonctionne depuis mai 1952. 
Intérêt que présenterait, comme partout, une liaison radiotéléphonique 
air sol. 
rn:térêt d'un balisage électrique de la piste (nQ2 - aérodrome de déga-
gement). -

-En attendant, installer des lampes goosenecks (n21) 
- Améliorer le poste météo. 

' Liaisons surface 

-bonnes 

), Dépenses engagées ou à prévoir 

1 

1 ,.---
millions créditsj - Semme à engager 

1- ' 
CFA accordés rapidement i secondairement total 1 

-------- -~ 1-------1-:---
1 Platefonne ll 11 11 

Bâtiments 13 13 13 
Sécurité aérienne 
- installat·. radioélectr. 5 5 5 
- balisage électrique 9 9 9 
- liaison radiotélépho 4 4 4 
J:Jétéo 2' 2 2 
Divers 2 2 2 

--
Total Dépenses 46 42 4 46 



. - une partie des install~ti~ md:i.o~lectrfques a été éffeCtué'e, piifilqïil'UK:---:-'"'"'''-13~ 
·· -·-- radiophare de 400 w.~at·en service depUis fin mai 1952. On a cepe~t . · 

maintenu le chiffre de 5 millions, l'estimation chiffrée ne prenant pà,ll····· .. ·­
pom> base 11 état le plus récent mais les dépenses qui étaient à effec-
tuer voi~i quelques mois. 

- -!ils oré.dits da p.la.teforroe devraient ~tre !)ensible~nt plus élevés si on 
par\l'enait 'à porter la piste à 1 800 Itl ou, plus encore, si on devait en 
constru~e une nouvelle pour ·atteindre cette longueur. .. 

- Les indications èliiffrées sur les orédits météo sont données sous ~ 
serve; elles visen:t surtout à rappeler qu 1 il est necessaire d 1 améliorer 
la station, · 

Note 1 Les indications de dép&nses nE> peuvent naturellement litre considérées que comme 
- · des ordres de gTarideur. · · ;.:ji 
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Tchad 

1. Etat 

Plateforme 

Cllmension (m) 
altitude (m) 
distance localité (km) 
sol 

·---<!ti li sable 

Bâtiments 

une bande d 1 eriviron 1200 :l< 800 
405 
0,5 n w, à peine 
actuellement terrain de foot-ball et planta­
tions; sous sol de latérite meuble. 
inutilisable• 

néant 

Installations de sécurité aérienne néant 

Liaisons surface 

2. Observations et travaux à effectuer 

route Koumra - Doba - i!oundou sur l'un de ses 
c8tés. 

Il ne s'agit pas d'une piste ni même d'une bande, mais d'un terrain déga­
gé qui ·est appelé par _la population locale "terrain d 1 aviation". Orienta­
tion S.3.-N.'7. 
Ce .terrain ne comporte pas de végétation; il sert de terrain de. foot-ball 
et on y a planté du manioc. 

- Une piste pour le passase des camions de coton-graines y a été aménagée, 
sur U!J petit espace; cette piste présentait une bonne -résistance en sai­
son- sèche. 

- Eauvais drainage naturel. 
Le terrain se trouve à proxnnité nnmédiate du village, entre ce village 
et la- Cotonfran. 
Il para1t.difficile d'allonge"' la bande dans 1~ sens S.E.-n.w·. jusqu'à 
1 Soo m; on pourrait )eut-être le :faire dans la direction S.'•'I,-N.E., o'est­
à-dir~ en pa~ant de sa plus petite .dimension. De-toute.façon, le fait 
que le terrain se trouve dans un sens et dans l'autre étroitement enser-
ré entre deux routes ùnportantes rend malaisé son allongement. 
Il y a· plusieurs carrières de latérite autour de·Doba dans un rayon de 
10 à 30 km '. Selon le Directeur de la èotonfran de Doba (1~. lainé) la plus 
proche et la plus accessible se trouve à Naru,éssé, à 10 km, sur la route 
de lai. 
Si, comme on le pense, il se confirmait qu'il est difficile d'allonger à 
la longueur nécessaire la bande actuelle(qui, rappelons-le, n'a rien d'un 
terrain à usage d'aviation) on devrait pouvoir aménat,er un t~~rrain à pro­

,ximité de la-route qui mène à lfankéssé, à 5 ou 6 km de Doba. On devrait 
éviter d 1 en choisir 1 1 e:nplacement· trop près du lDgone oriental, qui se 

.. 



- L' aéro~~ cQIIlJ,lOrte-2- ta.xiwa;rt!r (15- m -ete largeur) et- une aire de station-
- nement. les uns et les autres doivent être agrandis et rechargés (nQJj; --

les travaux étaient en cours. -
la piste est mal draînée, si bien qu'en saison des pluies il s'y produit 
des "flasches" importantes qui Tendent son utilisation moins bonne. Après 
les orages, elle est parfois inondée et a tendance à s'effondrer; d'au­
tre part l3s profils en travers sont irréguliers. 
Reoharge;r ot r<>nforoer la piste, drainer et assurer l'évacuation convena­
ble et régulière des ea~~. la couche de latérite repose soit sur le- sol 
naturel, soit sur une couche de fondation en sable du Chari qua les Chan­
tic;rs Hodernes évaluent à 5 à 20 cm • 

Bâtirnents 

- Utilité, comme partout,~ du bâtiment type et du logement de service (nQ2).­

Installations de sécurité aérienne 
~------

Intérêt que présenterait, comme partout, une liaison radiotéléphonique air­
sol. 
Intérêt d'un balisage ~lectrique de la piste (n22); en attendant, instal­
ler des lampes goosenecks (nol). 
Les installations radioaéronautiques, pour Fort Archambault, sont classées 
d'intérêt général; elles no sont pas examinées. ici. 

Tctaisons surface 

Les améliorer. 

3. Dépènses engagées ou à prévoir • 

. \millions 1 ~-;édi ~s 
1 
_____ s_o_mm.,.....e_s~à-· ~e-'nge"--ge-'r-'r---

CFA ~ccordes rapidement secondairement total 
1-----------f.._._._---, ·------,_---i----1------~--l,.----i 

' 1 
Plateformo JS jVoiT ci- 35 35 

1 dessous B!timents 13 • 13 13 ! 
Sécurité aérienne : 

- balisage électr. 7 7 7 

N.B. Les installations radio électriques, classées d'intérêt général, n'ont pas 
~ été notées sur ce tablaau. 

- 11étéo 
-Divers 

Total Dépenses 

2 
2 

59 

2 
.2 

59 

2 
2 

59 
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.. an aretenu i,.s chiffres proposés par les servi-ces colll]?étents pou:t le pro-
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gramma quadriennal 1952-1956· Il sera naturellement nécessaire d'inclure 
dans ces améliorations d'infrastructure un bon drainage. Il faudrait aug­
menter les' crédits au cas où les prévisions de travaux de drabga seraient 
insuffisàntes. 

- Des crédits de 50 millions destinés à la piste et au détournement de la 
route avaient été insérits aux crédits complémentaires de la tranche an­
nuelle 1951-1952, comportant 20 millions de crédits de paiement pour 1951-
1952 et 30 ultérieurement. Nous. ne connaissons pas l'articulation exacte 
do ces crédits (chapitre 215) avec les travà.ux qui étaient en cours lorè 
de notre passage et les travaux à poursuivre; il n'en a pas été terru comp­
te dans le tableau ci-dessus; ils. devraient sans doute ôtre ajoutés pour 
partie si l'on voulait faire apparattre, comme pol.iJ:o la plupart des autres 
aérodromes, les sommes globales engagées. , 

-:--:===:lL~e~s~ini.dications c!l:l:t'frees snr les crédits méteo--sont aonnées~ so® rése:t"----··::_ ·. ·• 
ve. Elles visent surtout à rappeler qu'il est nécessaire d'améliorer la 
station. 

Note les indications de d&penses ne peuvent naturellement iltre considérées· que cam­
mo des ordres de grandeur • 

.1 
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GAROUA 

Cameroun 

1. Etat 

Platefonne 

dimensions (m) 

altitude (m) 
distance localtté (km) 
sol 

utilisable 

Bâtiments 

2000 x 60 (1550 x 60 au début 1952, puis 
1300 au printemps) 

241 
5 h'NW 
latérite avec affleurement gTéseux en dé­u un~:::- ~ega.hori (1) . . u~--·· u .~-. . 
DC.4 

un assez vaste bâtiment météo; un bâtiment tout à ·fait distinct pour émis­
sion· réception en cours de construction •. 

Installations de sécurité aériern1e 

liaison air sol 
radiobalise 
l'a.mpos goosenecks 
météo 

Liaisons surface 

2. Observations et travaux à effectuer. 

P1atoforme 

station principale au terrain 

bonne piste 

La piste actuelle comporte un dos d'âne assez ;1rononcé a. l 000 m do 1 1 ex-
. trémité Est; du fait qu'il est constitué do e:rès, son ara.svmcmt sst dif-. 
ficile. Ce point haut n'a pas constitué une gêne importante pour le tra­
fic DC .4, désormais réc.uli.cr à. Garoua comm on l'avait craint •. Il peut· 
par contre préscmtcr dos inconvénients pour des a:opareils de plus gToS 
tonnages (Constellation) susceptibles de faire escale à Garoua en cas de 
développement de l' ;~scalc cm longs-courri~rs passagers ( 2). 

(1) On trouve de la latérite sur place en enlevant la couche superficielle; la. partie 
West plus sablonneuse et demande Un apport de latérite. 

(2) Tout récennnent, la piste allongée à 2 000 m et élargie a été en partie goudronnée. 
Ce goudronnage dai t pe:r'lllettre 1 'utilisation tout temps·. A cette longueur elle suf­
fit largement pour les besoins du transport marchandises. E;n fait, environ3 OOO.m 
pourraie~t ~tre facilement ùtilisés • 



~'-:"--~-r:__-·~!1--Èle'l!'&-. ~.-tt.l ~pot~-piolon&"r la. piste_.JOU'a..l!.Q.IW_ M _ _,.!JU,..i..__ 
- deVra.it pouvoir se faire facilement (n24, du point de vuè "fret"). Pour · 

oe qui concerne les trarurports- de marchandieea., .cette solution ne pe.I'a.tL----- _ 
pas nécessaire dans le proche avenir (1), Les services compétents avaient · 
chiffré à 32 millions la dé:pense correspondante. 

- -~ largeur de la bande dépasse largerœnt les 60 m de la largeur de la piste •. 
- Iiln, saison sèche_ la piste-do:\-t pouvoir supporter tous _avions gros porteurs; 

en saison des pluies sa force portante est réduite et les DC.4 s 1y pesant 
et en décollent ·difficilement. On devra drair.er tràs soi(;;neusement, conti~ 

· nuer les caniveaux e:t renforcer la piste surtout à. 11 Ouest pour la refrlre 
accessible facilement en tçlUtes saisons (priorité 1).- (1). . . ·. 

- '.l'rois taxiways partent de la piste )Our aboutir à l'aire de stationnement. 
Cette aire de stationnement est déjà assez étendue; les compagnies deman­
dent oepe1~nt qu'elle le soit davantage (n°3). 

- I.e. longueur est suffi9a11te pour les besoins du transport de marchandises 
pour l'avenir envisagé dans cette étude, L'extension à 2 000 mou davan­
tage (1) peut intéresser par contre l'exploitation longs-courriers pour 
laquelle GaroUs,.peut être uné escale· intéressante •. 

-I.e. p~ataforme est 11ùna de celles-·où• l'on a fait le plus d'efforts dans 
la Bona considérée; ella est, après Fort I.e.my, cella qui est la plus lar­
gement conçus· et réalisée. 

- Les bâtiments techrù.quae sont construits ou sur le point d'être terminés. 
Ils n'ont pas été établis sous ferro~ de bâtiment type et de logement stan­
dard et sont non seulement spécialisés maie distincts. 

- Des b!ttiments commerciaux spéciaux ont été prévus, dans le plan d 1aménaga­
went, de même qu'un pavillon d'escale. 

- Remplacer la radiobalise _par un radiophare de 400 Y'l (nQl); le remplacement 
doit du reste avoir lieu cette année. 

':" Corrme partout; intér®t que ;•résentereit ùna liaison radiotélêphoniqu.e air 
sol. rntérl'!t d'un balisage électrique _(nQ2), Garoua est un des rares tar-
ràins doté 'de lampes goosenecks; · · · 

Liq.isons surface 

ta, route sur Garoua est oonne. Elle .doit naturallEbJsùt être entretenue 
dè façon à· être pén,ane)Jta;, - · 

'loir note de bas de Pa@ (2), -~ la'~ précédé!fte. 

\.,• 
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j, Dépenses engagées ou à prêvoir. 

- ' 
millions crédits Sommes à engager 

CFA accordés rapidement secondairement total 

Plateforme ) 
Bâti.rrients ( 1) ) 115 

Sécurité aérienne 59 

115 

46 
12 

13 l3 

Météo -~ 
f"""--4'e-t_a_l_};_é_p_o_n_so_!J _____ --_----=E~:==-l-7~3------+~---=-=---~~~:~~~~~~1~3~~~~~:~~1~3= 

l'articulation et la succession des crédits accordés pour l'aérodrome de 
Garoua sont d_'examen et de contr!lle .difficiles pour quelqu'un qui n'est 
pas parfaitement initié au maniement du Plan et au déroulement des opéra­
tions. Le~;~ chiffres sont doue donpés ~ t~ t):'e :puremllnt ind:i.cat.i.i W • 

-Une tranche_de 115 millions a été accordée par le F.I.D.E.S. pour la pla­
taforme at los bâtiments non techniques; cette somme devait couvrir l'amé­
nagement et le prolongement de la piste ( 19 M), l'achat et le transport 
de bitume (17), l'aire de stationnement (6), le réseau do dr~inage (19), 
l'approvisionnement on pierre cassée (16); le bitumage d'une première tran­
che (28), la construction du pavillon d'escale (10) 1 tous travaux exécu­
tés ou en cours. 

-Pour les équipements de sécurité une inscription complémentaire de 12 mil-· 
lions avait été accordée par le F.I.D.~.3.; elle s'ajoutait à une autori­
sation d'enga[ement antérieure de 33,7 millions, soit au total 46 militons. 
En prêvoyant une dépense supplémentaire do l3 millions pour la sécurité 
aérienne (radiotéléphonie en particulivr) on devrait pecher par trop _Qè.n­
de marge de sécurité si l'on tient compte de la masse globale des crédits 
accordés pour l'aérodrome. ' 

- L'empierrement et le bitumags de la piste ont été prévus et une première · 
tranche de bi tumagB a été faite. De telles aJriéliorations peuvent litre 
utiles pour le trafic passager et en particulier pour le trafic loiJ€-Cour-­
rier susceptible de se développer à Garoua. Ils ne sont aucunement requis 
pour le trans)ort de fret. , 

- Pour la météo, l'extension de la station et des annexes a été prévue peur 
12 millions répartis sur 4 ans. Cette somne est indépendante de l'inscrip­
tion complémentaire de 12 millions pour la sécurité signalée ci-dessus. 

------------(l) Il s'agit en principe des bâtiments non techniques. On notera qu'il y- a parfois ·des 
crédits qui figurent dans un document au chapitre infrastructure et dans un autre 

-au chal]itre sécurité (ainsi le pavillon d •.escale, prévu pour 10 millions) • _ 
_ (2) On a cru cependant utile d'en fournir quelques éléments. Il faudra. naturellement 

faire une récapitulation et un pointage précis, le but de cette étude n'étant pas~ 
d'examiner les crédits mais de définir les besoins et les dépenses correspondantes .. 

,--'' 
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_, 
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ment a.cooro~s. Ellè a. c;,penda.nt 
-~-llrévuê-cre raçon-préCioo .-onaan· 

actuelle est l'une des mieux ~ns~~l.LeEos 
' - On remarqÜera que l' équ.Îpomept de Garoua est jugé dans l'ensemble du. pl,;_~-­

grand intérêt et que rien n'est négligé pour constituer Un terrain de pre­
mier plan.· r... chose se justifi& sans doute davantage pour des raisons d 1 or­
dre général qus par les éléments particuliers au transport· de fret. Sor 
le plan général, Garoua a un très réel intérêt; sur le plan du fret, des 
dépenses importantes ne sont 1>as nécessaires, lGs caractéristiques étant 
ampl~ment suffisantes. 

De 'tels crédits peuvent néanmoins être jugés nécessaires si on décide. de faire de 
GaroUll. un centre météorologique tds important. 



Plateforme 

dimensiOns ( m) 
altitude (m) 
distance localité (km) 
sol 
atilisa.ble 

B&ti.ments 

;J:nstallaticns de sécurité aérienne 

--,-•-····---·--

2. Observations et travaux à effectuer 

l'lateforme ---

1800 :x: 30 
415 
2 s 
latérite -
néant 

Tcbli.d 

- ]>113te sftués sur une déviation de la pis­
te routière 

- la piste est bien dégagée, ·très visible sur un torrain sàin bien drainé nlj.­

turellement. :Bien qu'elle soit :restée sans aucun entretien pendant deux ans, . 
· elle ne présentait pas de sigrte notable ·de dégr~tion lorsque nous 11 a'vons ' 

examinée. 
- IDngueur suffisante. 
- largeur ·do cinquante à soixante mètres; mais seule la partie. centrale (une 

bonne trentaine de mètres) ost·relativemont ferme. De chaque côté de la 
partie centrale, en~ut:re, quelques arbustes ont poussé; il serait facile 
de les ôter. 

- En conséquence, ·renforcer la piste (nQl) par des aworts de latérite co:nc1~ 
sée; en profiter pour élargir légèro~nt la parti<> centrale, ôtGr .la v.';,,a.. 
ta:tion qui a onvahi ltos bandes latérales (n9l) ,·renforcer ces de;rnières ,--J,r.• 

- Une carrièro de bonne latérite se trouve sur la route de Fort Archambault, 
au km l2, o 1 est-à-dire à· une dizaino dé km de 11 aérodrome; on po\ll=it peUt+ 
6tre procéder aux premier's travaUx sans aller jusqu'à ce peint, il ae;ràit , 
utile de fai:re des rech0rcbos complémentaires pour s'assurer qu'il fl'Y a · 
pas ds carrière inté:ressa.nte de latéri tc plus près du tGrrain, 

- Drainage du terrain, ·caniveaux (nii2), 
·~Jusqu'à nOs anqu!ites sur place, le ·terrain n'avait pratiquement pas reÇ\1 
. d'aViOns. 

]lâtiments et insta-lla'tioEs diverses. 

-Utilité, comme partout, du bâtiment type et du logement.de semee (.ng 2 

Installations de sécurité aérienne• . ___ __: ___ .__ -··-~ 

- D<:>t;er dès que .possible le terrain du minimllln d'équipement néceèsa.ire : 



balis~ .de 40 W et installations radio P~cessaircs 
• Installation d6 lamPes t;Dosem;cks. (n?Z' ou 3), 
- Poste météo (nQ3). Aucun poste météo actuelle:,Jent dans le triangle Fort 

I.am;y -Fort .Arc;hambault - Garoua; cependant, si con:rne il est eouhaitabJ,e• 
on installe des postes'météo à iAundou (moins de 130 km en ligne droite) 
ot Pala à l'Ouest, un 1Jüste fonêtionnant à Fort Archambault à l'Est (une 
centaine de km en li[;nd droite), cotto installation ·météo pout .ne pas pré­
senter de caractère do nécessité; ells sera en tout cas réduite a l'essen-
tiel. · ' · 
la liaison radiotéléphonique .. et l<> balisage électrique do la piste nè pré­
sentent,surtout le second, qu'une utilité secondaire. 

Liaisons surface 

/ 
-la, piste est située sur une des déviations de la piste routière, qui. l'em­

prunte, Il faudrait r.aturellernent interdire la circulation, ce qui ne pré-· 
senterait pas d'inconvénient majeur, le tracé normal de la route ne pas­
sant pas par là. 

3. Dépenses engagées ou à prévoir. 

millions crédits Sommes à ehga.g~r 
"'--. . 

accoÎù~ repidBnmm j scconda~~ent CFA ... total 

Plateforme 25 25 25 
BSJ;imerits 

1 
15 15 15 

Sécurité aérienne 
1 . 

- installations radioélcct. 1 -3 

l 
:5 3. 

~:.-liaiSon redi~i~t'éléphon±'l""' 4 4 4 
-météo · . · · 3 3 3 

". 

Divers 

Total 

__ _:_""+· 1 2 2 
' 1 

des Dépenses ·.52 •.. l 48 4 . 52 
f '. 

. 

C 1 est 1 1 intérêt qu 1 on peut trouver dans ie tG rra in de KournrÎl. (poor l'eva­
cuation du coton en partiouliGr) qui amène à envisager des installations 

·(liaisons radiotéléphonques) qui, dans. les con(litions actuelles et t<rès 
prochaines, <jont superflues, L'étude, toutefois, n•·envisage pas seulement 
1 1 immédiat • 
Les crédits nécessaires pour la plateforrne ont été chiffrés .ComPte tenu 
de l'état général très satisfaisant de la piste mais.aussi de sa résis­
tance insuffisante, de la ·nécessité de l'assainir (caniveaux).$t de. l'é­
loignement relatif dela Carrière de latérite signalée COII!llle convenant le 

)'' 
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' ~ ..... -...... ~t~-_,._..-_._.;c.,.- .. ~-- . 

Divers. 

Note =-
-~-

ocC•o·''' ,;~· ..,.~_;_ ,---1,, .,....,__.._._,.:;:.;.,.oc.' 1 ..,_~,-- ~, ··-·' • 

. 'ti!i'ë\.ti{: !f s~ peut qw;, le chiffre soit un peu fort. 
Les indications chiffrées sur les crédits nécessaires pour le poste météo 
sont données sous réserves. Co poste pourrait être moins important que ce­
lui de lf:oundou. 
La liaison radiotéléphonlli~ue et le balisage électrique de la piste ne pr~ 
senteraient surtout le second, qu 1uno utilité secondaire. Co balisage 
électrique n'a pas été rstenu dans le tableau. 

Intér~t {signalé dès la fin de 1' enquête sur place) d'une aide financière 
iJormettant, en attendant les décisions finales et la pris0 en charge of­
ficielle, d'améliorer le terrain et d 1 éviter qu 1 il nG se dégrade. 

wa indications de- dépenses _118 .Peuvei1t naturellement i'ltre considérées que com­
me des ordres do .:;rand0ur• 

! ., 
i 
J 
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1. -Etat 

Cameroun 

N .:a • .:. On examine ici 1 1 aérodrome de Maroua S9.lak. 

9·55 

Plateforme 

dimensions (rn) 

altitude (rn) 
distance localité (km) 
sol 

2 pistes, l'une de plus de 1 600 m, l'autre 
de 2 000 rn • En cours d'exécution. 
450 (altitude exacte mal ~onnue) 
17 . 
argile-sableux (55 % argile, 45 )Ô sable à 
gros grains). 

utilisaill~e___::=====---:=-~··.::'""ll'!l::'c~o:J1cuil:· ["S~diles-t;_Jra~v~aLl:a:x:~.===--:--

Bâtiments 

- néant, sur .1 1 aérodrome de J.:aroua-S9.lak. 

Installations de sécurité aérienne 

-néant 
- météo une station météo d.o renseignements en ville. 

Liaisons surface 

- très mauvaises;. coupées en saison des pluies. 

2. - Observations et travaux à effectuer 

Observations générales -·-.- ------·----
la piste de r,:aroua-ville ne pouvait sorvir do base à ~ aérodrome sati~ 
faisant. L' emplacern8nt do ".a.roua-S9.lak. a été considéré comme le meilleur 
dans un rayon de 20 km; aussi· a-t-il été retenu malgré son éloignement. 

Plateforine 

Le mélange de sable et d'argile fournit un excellent compactage et do~, 
à la surface un sol ·dur. et imperméable î · d 1 après les essais des services( 
compétento;~, l'eau ne remonte pas et le terrain reste sec; il est bien ·· .~,· 
dégagé; sol tout à fait plat. 
Le terrain est exondé; bon draînage naturel. 

- Lors de notre passage, le terrain était pratiquement entièrement nivelé; 
il comportait deux pistes se coupant en croix de S9.int André; l'une de 

.2 000 rn; P autre à_ laquelle on travaillait et qui dépassait déjà l 600 ill, 
dans l'axe des vents dominants. Largeur de piste 60 m; le terrain est en 
réalité sensiblement plus large. Possibilité d'alloriger sans difficulté. 



±"~~--:-:~-:----'--~éè1:it--àEhl&-.saiaon dea_ pluies~!!, _ét~ __ r~gJ:tlièrement asSI)Xé. Un rie 
occasitmnellement posé sur la piste. -----··-- · ----. -- --· - -----· --

--"" d:ralnage-du-terxa.in, aan-iv<~~WoX (no 1). _ 
- l'admini~tration locale a commencé des travaux d'allong~ment 

nissement. 

~timents·et installations diverses. 

- utilité, comme partout, du bâtiment type et du logement de 
ou3). · _ · 

Installations de sécurité aérienne. 

~doter dès que possible d'un équipement complet d'atterrissage 
gatien; en particulier mettre en service dès que possible le 
de 200 W prévu (n9 1) -
installation de lampes goosenecks (no 2.) 
ge,électrique (no 4). 

- poste météo (no .2), Aucun poste météo actuellement dans le t,.;,_y,p-

lamy - Fort .A.rcba.mbaul t - aàroua 
- intérêt, comme partout, d'une liaison radiotéléphonique air-sol. 

Liaisons surface. 
-- - - amé1io;ration de la~route menant à l'aérodrome. 

3. Dépènse s_.~nga_e;ée s ,ou à préVoir. 

millions crédité · · SOmmes à engager 

CFA fa<~c<J~léelirapi~e~9n1G\seoondairement 

·--- -~·-" ··-----. 
Plateforme 

~timeni;s 

Sécu.-ité aérienne 

- installat. radioélect. 
- balisag~ électrique 

- liaison radiotéléph. 
- Météo 

Divers 

Total Dépenses 

40 
15 

6 
9 
4 
4 
2 

80 

•" 

15 

6 

4 
2 

67 

9 
4 

13 

-c'est l'importance prévue de l'aérodrome de Moundou et le 
·probable de la localité et de sa région qui amènent à envisager 

----, ------c-----· 
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Cameroun 

1. Etat 

Plateforme 

dimensions (rn) 
altitude (rn} 
distance localité (km) 
sol 

1920 x 60 
1098 
6 NNW 
latérite compaotée 

utilisable utilisable DC.4 toutes saisons. 

Bâtiment·~-

Un b~timent d 1escalG provisoire mixte (restaurant bar et locaux teclmiques) 
12 m x 4 , 4 pièces. 

Installations de sécurité aérienne 

Liaison air sol et point à point assurée par Services des Transmissions Co­
loniales. 
RadÎobalise 
Lampes goosenecks 
Météo 

Liaisons surface - -~-·- -·-·--- ---

sur demande 
station principale 

. bonnes 

2. - Observations et travaux à effectuer. 

Plateforme 

la longueur est suffisante peur DC.4, le sol est excellent, lisse et pré-
sentant la même résista~ce .en toutes saisons; , 
il existe une petite aire de stationnement en latérite (environ 150 x 150) 
de même résistance que la piste (20 t); elle pourrait @tre élargie, bien 
que sous sa forme actuelle elle permette déjà à plusieurs avions de sta­
tionner simultanément; 
le terrain est bien drainé) il serait cepen~nt utile d'améliorer le drai­
nage (le terrain est parfois difficilement utilisable par DC.4 après des 
pluies prolongées (1) } en facilitant l'écoulement des eaux par une re­
prise du profil en travers de la piste (nol), en creusant des fossés d 1 ar­
rêt des eaux et en co01struisant des caniveaux (nQ2). 

Bâtiments 

utilité d'un bâtiment type et d'un logement de serv,ice, comme partout. 
Cependant le b~timent provisoire mixte qui exista rend la qonstruction 

' 
(1) En fin de saison des pluies (août-septembre) principalement • 

• 



• 

~ ' , ·.!fuitâllatlons de sécurité aérienne 

- c'est un des terrains locaux les mieux équipes dans la zone considérée.' 
- Intérêt que présenterait,' conlllle partout, une liaison radiotéléphohique 

air sol. , 
- ;ptér~t d'un bàlisage électrique de la piste (nQ3); actuellement, c'est 

un des rares te:rrains doté de lampes goosenecks. 
- remplacer la radiobalise de 40 '!/ par un radiophare d,e 400 W (nol) 

3·~ ~ Dépenses engagées ou à prévoir·. 

. ·'· 

crédits Sommes à engager 

CFA accordés rapidement secondairement total 

Pl.8.teforme 39 10,3 24 (•) 5 29 

:Elâtimehts 15 15 15 

Séouri té aérieMe 42.7 42.7. 
- irii:ita l.. rïï.a:ropharè et 

équipements 
- bslisags électriquè 9 9 9 
- liaison radiotéléphonique 4 4 4 
-météo 12 12 12 

Tot<l,ldépenses 122 (•) 53 39 30. 69 
. '"···~ '. " 

arrondi 

L'empierrement .et le bitumaee de la piste ont été 1Jrévus, soit une cen­
taine de millions. Un tel travail serait évidemment três souhaitable 
me.~s il'n1est pas C~Jrtain qu'il Soit immédiatement· OU prochainement 
nécessaire ni· qu'il doive litre retenu àvec le ml'!me degré d'urgence 
que bien d'autres travaUx: (pour prendre un. exemple sur le plan infras­
trucutre ~ réseau complet et cohérent de liaisons point à point dans 
toute 1~> 2;0ne 9onsidérée ou allongement de pistés; et pour prendre un 
exemple sur le plan local : const:r:uction rapide d'abattoirs et de frigo­
rifiques). Le problème dt\ bitUmage de~;! pistes est, pour son. eneembla, 
évoqué dans 11/itnnexe. Les trava'P< correspondants n'ont pas été portés sur 
oe' tab1eau. · · . 

.:.. 1 1artic1llation et la succ:ession des crédits 'aocordés.pour l'aérodrome de 
~TIGaoundéré sont d'examen et de contrôle difficiles pou.l' quelqu'un qui 

:-··' 1 



n'est pas parfaitement initié au maniement du Plan et au 
opérations. Ces chiffres sont donc donnés à titre purement li1dicatif. On 
a cependant cru utile d'en fournir QUelQues élements. Il faudra naturelle­
ment faire une récapitulation et un pointage précis, le but de pette étu­

,de n'étant pas d'examiner les crédits mais de définir les besoins et les 
dépenses correspondantes. 
une autorisation d'engagement portant sur 10,) millions pour "l'infras­
tructure" et sur 29,7 millions pour Jes installations de sécurité a déjà 
été accordée avant l'exercice 1952. 
Il avait été prévu pour une tranche FIDES 1952 g 4 700 000 pour mise en ~.,.·, 
forme de la piste, '3 millions pour le draînage élémentaire; 5 pour l'a- ·î 
ménagement des bandes latérales; soit l2 700 000; il s'y ajoute 16 mil- '• 

· ----lions__pQur les caniveaux prévus .dans les "opérations nouvelles"; le chif- · .~ 
· ---- -fio--de 39- miJ].lan:s U'@t- COIJl!>W de ces d_iyers travaux et des 10,3 millions '; 

accordés antérieurernent:-Toute'foî-s;·on a porté-~)iîuTii_ol'ls-sur--les-.29- pr~~·-- . :, 
vus pour la tranche FilES 1952 (selon l'indication ci-dessus), dans les··· --=-=4 
crédi ts à accorder secondairement parce QUe 1 1 aménagement des bandes la- _ î 
térales ne présente sans doute pas un caractère d'urgence pour un aérodro- · 
me dont la piste a déjà 60 rn de large et, comme il a été dit, est excel­
lente. Il semble, d 1 autre part, que les 24 millions Qui subsistent dans 
les crédits prioritaires Sont as'sez largement évalués pour permettre des 
travaux d'une réelle importance. 
Une inscription complémentaire de l3 ;ilillions pour les installations ra­
dio, s'ajoutant a une autor;j.sation dl engagement de 29,7 millions antérieu­
re à 1952, avait été prévue au progra~Ine FIDES, tranche. 1951-1952 (2ème 
semestre). On a déjà noté QUe le terrain est considéré comme bien équipé 
par la majorité des compagnies aériennes; le remplacement de la radioba- · 
lise de 40 W par un radiophare de moyenne puissance devrait donner satis­
faction. L'articulation exacte de l'inscription complémentaire mention­
née ci-dessus avec les autres crédits et sa ventilation ne nous sont pas 
connues. le total des inscriptions au titre "sécurité aérienne" est donc 
de 29,7 + 13: 42,7 millions. Ces crédits ne doivent pas s'appliQuer aù 
balisage électriQu~, généralement 1nclus dans la partie infrastructure 
et QUi ne figure pas effectivement dans les tranches FIDES 1952 tf!lles 
qu'àles.avaient été prévues (voir décomposition plus haut). D'autre part 
la liaison radiotéléphoniQue doit constituer une dépense supplémentaire 
éventuelle; elle a été portée en compte. Par contre les crédits nécessai­
re~ au radiophare devaient figurer dans les 13 minions complémentaires . 
accordés; la somme n'a pas été portée dans les colonnes "Sommes à engager" 
bien que la dépense n'ait pas encore été effectuée au début 1952. On de­
vra faire l'inscription si nécessaire. On a porté sur le tableau le chif­
fre de 42,7 millions en face de "sécurité aérienne"·, puisQu'il s'applique 
globalement aux divers éQuipements de sécurité, mais on a porté séparément 
les crédits concernant balisage électriQue et liaison radiotéléphoniQue 
de façon à les faire expressement aj)paraître. 

- Pour les bâtimen~s, on a retenu le chiffre standard de 15 millions (bâti­
ment type et logement de service); l 1 existence d'un bâtiment mixte qui, 
bien QUe provisoire, est assez bien construit, pourrait peut~tre permettre 

--:. -~ 

. ·. ;~ 



. Q9onœrl4ia ew:- ce polltë i Uri Mtiment tYIJé et le logement <iè 
~.,.,;.:.~;·:_ ___ .. -fa:er;m~-;~e:i;i;aié;:;t @tre s\l:t'fisa.nta_ pow; les besoins <le ·N1Gâound.éi-é ·pendant 

un asee2; g:re.nd nomb:œ d'année.!! eth le!! in!Jtaîlati6~ d'abattage et les fri•. · · 
godfiques, ainsi qu'une bonne liaison avec le terrain sont. rapidement 
ré&l~sée. D'après la décomposition dès crédits d'infrastr:ucture (voir c~ ... 
dessus) de ;tels bâtiments ne sont pas -mentio~s eur .les 29 millions de · 
crédits '1pl_atefonneh prévus. On le.s a donc portês en "60!111les à engager" n0n 
aooordées.- Il faut toutefois s'assurer qu'il n'y a pas- m8me partielle--
ment - doublé emploi. · · 

- Une extension des a.nrie:œe de la stl!ltion météo, soit 12 milliol'lS échelon­
nés eur 3 ans, a égalEnent été prévue dans les opérations nouvelles; elle 

· · a 'été portée eur le tablèau oi-desSI.IS (1). · N1Gaoudéré fonctionne déjà 
conme station principale; les Mtiments prévus (voir paragraphe précédent) 
dev;t·aient aider à cette extension. On pourrait trouver intér@t à un CO!D­

plêment d'examen• 
- I.e poste "divers" a été suppr~ compte tenu de l'équipement actuel de 

N1Gaoundé'l'é (bon terrain, gosseneoks en place; opérations accessoires 
prévus a, etc • .'.) · · 

- le bâtiment émfssion.-ré.ception, 1 'allongemel)t da la pista fi sa longuéur -, 
a.otuelle,la construction du Mtiment d'escale provisoire et du logement, 
un reprofilage sorrimaire ont dé.jà été réalisés sur le Budget du Plan. 

-Tous les oréd,its indiqués semblent ~tre largement oalou1és. 

N.B. - Il;y a.. li<W- de t!'-a$SUXEl1' que dés crédits pour la p~teforme n 1ont pas 
--"""'""" --~ ~té aocoTdés récemnent, qui devraient venir en déduction da la somme 

de 2.), 7 mi;Llions portée au tableau. 

les indications de dépenses à prévoir ne peuvent naturellement être oonsid&;. 
rées que comme de'! ordres de grandeur. 

~:.:LW.~..u--~rt·irn, !mt râ.Hè essentiell&T;Oant pour que la prévision ne semble pas avoir 
·oubliée; noue ne l'aurions sans doute pas chiffrée à cette somme .., à tort 

peut-être - si ella n 1a~it été déjà faite. 



1. Etat 

Plateforme 

dimensions (rn) 

altitude (rn) 
<li~e localité (!an) 
sol 
utilisable 

Bâtiments 

.PALA.J 

1850·x 40 (1200 x 40 au début 1952, puis 1440 x 
40 au printemps) 

440 
~ N 
latérite 
DC.3 toutes saisons 

r----. --· ·--· 
~--- .. _~ · p-et_i_t_M-t--il-nent pPeVtooiN- pri"e ~--=-·---

Installations de séci.lrité aéri<mne 

liaison H.F 
météo 

Liaisons S)l.rface 

assurée à titre privé 
pas dè poste 

bonne route 

>~ 2. - Observations et travaux à effectuer 

(1) 

'·· ~ 

,. 
~--

Platefonne 

les travaux~d'allongement de la piste, à partir de la longueur insuffisan­
te de 1 200 rn, ont corrn11enoé dans la seconde quinzaine de mers; .le terrain 
a été réouvert au trafic le 21 avril, 1 440 m (1), 

- longueur encore insuffisante pour DC.4, d'autant que la pente de la piste 
est forte·. Il faut porter la piste à 1 800 m. Cet allongement nécessitera · 
des ctravaux importants par suite ile la configuratii:m !).u terrain; aussi 
ne faut-il en aucun cas négliger les 140 rn de bout de piste, très bombés, 
qu'il faut continuer à incorporer à la piste,.en chercha,nt ·à atténuer le 
monticule au maximum (priorité 1) (1). . · .. 

- par des améliorations successives (apports), .niveler. et atténuer la pente 
(no2). 
dégager davantagq les abords, surout compte tenu du fait que 1 'aérodrome 
s.era à la limite de l'utilisation en oondit.ions optima par gTos porteurs 
(no2) 

L1al1ongement à 1 800 rn est maintenant effectué. Il avait été indiqué que la lon­
gueur de 1 200 rn pouvait à la rigueur suffire pour DC.3 mais que celle de l 440 
était notoirement insuff~sante, dans les conditions ~2rticulières, pour DC.4. 
Cette indication confirmait d'ailleurs les·projets de l'Aéronautique civile et 
des 'rravaux publics. 
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AERODROMES D' INTEllEJ.' GENERAL J 

Bangui, Brazzaville, Douala, Fort lamy, Pointe Noire, pour ce qui concerne 
aussi bien les plates-formes que les aides radio, Fort Archambault et Libreville, pour 
ce qui concerne seulement les installations radioélectriQues, sont classés d'intérêt 
général. 

Les indications concernant leur arnénag(>ment_ e't le_s sollll!l§ls _ _pré=es n'_ont pas -
- ---=--~ê1ê retenues danacene -etude pUisque, -d'-Une ~t, oes aérodromes présentent, -sauf' ex­

ception, les caractéristiques jugées nécessaires pour le transport de fret, d'autre 
part les dépenses seraient effectuées même si le transport de fret ne se développait 
pas pour le trafic passagers et pour les liaisons long et moyen- courriers. Il faut 
redire à cette occasion la nécessité d'améliorer la piste de Douala (caractéristiques 
et équipements). 

• ,--._··. 
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1 A E R 0 D R 0 ME S D I V E Ri] 

Il s'agit d'aérodromes ,qui n'ont pas été retenus dans cette étude coume pré-. 
sentant un intérêt primordial mais qui, PÇJ.r leur .aituation, la production de leur ré­
gion ou é'ventuellemertt 1' état .d'avancement ()Ù ils se trouvent déjà devraient bénéfi­
cier de ·crédits permettant d'en tirer lé ziwùmum d'utilité. Leur 'intérêt économique 
a été examiné par ailleurs. On leur .consacrera. à. chacun quelques lignes • 

.13AMBA.RI ·j Oubangui·· 

750Jiix-40 mfai't;-450 m;bande h~rb~t1",; sur latérite dure; douteux en pé­
riode de pluies, offici'ellement fermé. · 

- On a' fermé l'ancien terrain et on a fait ime ~ittre piste qui avait 1 200 m 
au début de l'été 19)2. 

- Cette piste devait ~tre .portée à · 1 400 -: ~ 500 rn; 
- Pour disposer d'une piste de 1 500. rn ort a p:téVù urie dépen9e de lO.millioll$. 
- Il serait bon naturellemertt qu 1 elle puisse lltre: elle aussi: portée à 1 800 m· 

de façon à pol.tvoir recevoir des DC•4 dans' les conditions dptima.. Cela ne PÇJ.ra.1t pas 
possible. 

- Cepe~nt une piste de 1 500 rn devrait permettre à la rigueur, si elle est 
bien dra.1née et suffisamment dure et renforcée, de recevoir éventuellement des DC.4 
(Cf. l'exemple de l'utilisation actuelle d'Abéché). 

-Le terrain devrait être doté d'un minimum d'équipement. radioélectrique 
(radio-balise de.40 W en PÇJ.rtioulier) e,t d 1un.!)oste météo. Actuellement pas d'équipe­
ment (dépense prévue 11 5 million pour 11 équipement rad;io). 

BAN"..A.SSOU 1 Oubangui 

1 400 rn x 50 ni1 a1t. 516 rn; affleurements latéritiques; 1,7 kril dè Bangassou; 
lourd après pluie mais utilisable toutes saisons; f 0J;te pente (2, 7 % vers'le Sud : par­
tant d'une' altitude de référence· 0 en bout N de piste on est à l'altitude 37 en bout 
S); an outre, dos d'âne; profil assez bossalé. 

-On a. prévu de portar la. piste à 1 600 rn, da la recharger, d'améliorer le. 
dra1na.ge etc ... (dépense prévue 10 millions), ~me remarque que ci-dessus. Cn voit du 
reste difficilement comment, à partir du tracé actuel, on pourrait obtenir les 1 800 m J 

il y ·a un mamelon au Nord et, au Sud, la rivière; d'autre part la. pente, vers le Sud, 
est déjà très forte, comme il a été dit. Cei;te forte pente rendra d'ailleurs, .~me à 
1 600 rn, l'utilisation aux DC.4 plus malaisée, · · · · 

. -Un poste météo se trouve à proximité du terrain. ll faut doter le'terra.in 
d'un équi!)ement radioélectrique; un radiophare de 40C W a été prévu, de façol) à dispo­
ser des moyens nécessaires à l'Est de la. ligne Aro~bault-Ba.ngui, région dépourvue 
d 1 in{restructure radio (dépenses prévues. 3 millions) • 

' 



~~ "clUb& . 
'<!'"::.' ~~r·-~_ ,_::,_'}· . IlgUl. 

...... .........._.;.,... , .. _ --~_..-... ......-,:...----·. ,-, -~---· - ........ 

,,, 
~~--...--- -~- _,..._.,,. -,--;-"<···-~ ., 

. . 1 200 mx 50m; alt. 1 050 m; éloigné de 1·1agglomératiou (8 km); lat.érite g~~.-
:r;onnée, argileux; assez ·glissante après pluieà, mais· ùtiliaable toutes .. saisonsl 200 m ' 
rq~l,l~es à 11extrérr)ité; nivellement très défeott).eux; pi,ste_ fortement bombée en son · 

· ~tré .. (pente de 1,6 %r puis -3 % et, pour les 200 nr roulables, 4, 5 tf.). Constitue un 
te_l'.rain ~rewc• D'autr$ :part la longueùr e.st très faible si l'on tient compte de · 
l'altitude (plnfl de 1 000-m). n .semble très:ditfioile d1afuéliorer-utilement le tl9r­
l;'Sfu actuel, ).es bombenlents continuant de part et d'autre de ses extrémités, 

_ L1intértt majeur de l'aérodrome vient du fait .qu'il dessert une g&roison 
t~f1e importante. · . · .. · · 
' . , - -A!Jeez bon équii>ement :mdiè tenU par les militaires (A:nnée de 1'1 Air) : liai-

: lilOn .Bll'", ·(}onio VHF1 balise; statj.onmétéo,-l!ll;l.is à. lO km. du terrain.·. . . . 
_ _ - Coli\Pte tenu des conditions du terrain actuel; des très grandes difficultés .. 
. sinon de l'in;possib:Üité - qui on ;enoontrerait pour :son !l.Jnéliorstion; des difficultés .â 

trouver à une distance convenable de lloua.r un·ter:m:in permettant d'établir unè piete de 
· • 1 800 ou !113me 1 600 m, il faud:ràit .sans doute engager _des fl'l';l._is <lonsidéra't>les que le · 

,pUr intér8t écol'l!)lllique justifierait difficilement. Il en i:éeulte que si des traV!'Ioux 
d~~nt 8tre faite et des'dépenaae engagées,; là 4éoiàion'd~it veni~ des"autorités 

· , l'llil:l.t.aires et les dépenses être eupporléea par èllelll. Tour le relief est très mal co~ . ' . ., . .• .. 
,. ~ 

-·-·----;~ 

l 800 Ji! x 52 m; a:tt. 400 m environ (l)J granit''déO<llllposé - .eous-sèl· argile 
. ee.ble - rev1ttement 'en g;ra.nit décomposé damé; à 2,5 km' de Kzi.élé;. très. dégagé; bon drai­
. nàge naturel; très grande résistance_ en saison sèche (utilisable alors, sur toute là 
; WSI'"''r, ~ DC.4 et Liberator); résistance faib1e dans la partie Est de la piste en 
.... eaiaon d.es pl,uj.es (1 200 m seulement utilisables alors; par 00.3). · . ' .. 

; .. , , aœs-ae·cet" a:êi'ôâi'omé est e:xtl'3"rilélllèl'l't'"!nUN-ssan't" et-·1nat1'uotii'• -n-a 'm',· ----·· 'l 
côrîmérieé en 1951 et créé à; partir de rien, uniquement avao des moyens locaux et prati­
quement ~ dépenses, par la volon% et la persévérance de l'administrateur, De 950 m 

•courant 1951, il était de 1 500 men jarr<rier 1952 et il a été porté à 1 800 m, . Il n'~ 
· tli.it 11as officiellement ouvert à la o_irculation pUblique e.}-1 début 1952-œis était 'déjà , . 

· ·, réiulièretnent utilisé, Cet exemple prouve q,u 1cn devrait pouvoir amé!Ïàger dea aérodromss 
_oo~bles avec des mo:y&lis réduits quand lee con(j.it:ions de base né sont pas défavo-
, rable!j. . ' ' ' . 

· :p. faut entretenir ce terrain, c 1est-à--dire lui conserver au-moins ses oal'!l\o-
t<irill!tiques. Il SSl'ait utile ·de le dXê.1ner mét)lcdiquellllint et de le renforoer-de -façon à 

· 1e rend:r;'é aooessiblê aux-I)C.4 en toutes èaisoris. :r.Ris on a déjà. di"t -qu!il se trouve 
li!E!Ulement à. 65 km de 1/B.roua sur lequel il s$Dlble préférable de fa~ porter his oré­

. 'dits et.qu1il n'est pas bien o:rientii (W). Néanmoins on ne peut négliger le œ:intien 
pt. 1 1~liora.t:ion du terra.i,n. · · 

,.... -- ~----.-'---.,..,.. 



~---

installée; 

1 MPISSAIA' Tchad 

2 200 mx 50 m; alt. 446 m; latérite assez molle; 1 km SN de l 1 agglomé~tion; 
n'était pas ouvert off'iciellement jusqu'à mi-'1952. Air Francre y a fait escale à partir 
de cette époque sur sa ligne "&l.ra",, régulièrement en DC.3; mais l'escale a été suppri­
mée à partir du 15 septembre, le terrain étant trop mou. 

Il s 1agit là encore d'une créaion avec des moyens locaux, grâce à l'adminis­
trateur. COUIDle pour Ka.élé, il faut continuer à entretenir le terrain par des moyens 10:.. 

______ caux et~ssible le renforcer. n serait utile de faire un inventaire des carrières 

>'., 

' t 

·y. 
~~ . 
\'" ·-

~--~-

-latéNti~o~a à ce :XS:ni'àrcllllieni_ situoos __ dans:::ie voi~•::-- · · - '-- - ----c-··-~--,"l 

- éventuellement doter d'une-radiobalisa. 
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· radio 

utile. 

·.Moyen Congo · 

..,;. Jntérêt t utile; à. proldmité du tràjat, Bangui • Br!!.z'zaville et d'un trajet 
d~t Tohll.d-Brazzavi:).le; la région eut -aotuaJ,lement .assez pauvre en moyeM. 

· -Actuellement, 2 :[listes herbeuses, 1'~ till 1 zoo, l'autre, perpe~olllaire,. 
de 1 000 m; . douteuses après pJ,uies. · 

- AméUorer le sol (prévisions de dépenses 5 millions), allong<ar si possible; 
. doter d'un radiophare (prévisions de qépenses .1 million). . 

[ ·. :ri.œFtlNDo '··j Moyen Congo 

Intérêt : nécessa4'e; sur lEi trajet Ba~ui -•.Brazzaville, sur un itinéraire 
solitaire et difficile, nécessité d1un aérodrome mieux équipé. 

-Actuellement, bande gazonnée l. 000 x 100 (1); très. melle après pluie, en 
pleine forl!t det;s~'- insuffi~!'lt _dégagée; d)-1 point de yue t}écurité a.éri­
el'lllll, lia;ieon al.r-sol assurée par le Service dsf3 .Po.s:te.§ et TéJécomqlunica ---

;~·-, ' _.:__,_ .~-~.--- - ---••-- • --- -'r- -0 --•••·- ·----- - r •- - - > < 

.,. Il serait utile d 1e:mminer dans quelles conditions on pourrait améliorer la 
piste, bien que la chose semble difficile. On pourrait, en premier trava,il, 
abattre les a:rbtea dans l'axe de la piste sur 1 km à l'wast, et dra1nerJ 

· ultérieurement on pourrait allongèr et renforcer la piste; toute .améliora.­
. tien dans catte région serait utile pour accroit re la sécurité.· 

f~ud:rait aus!;!i rapidement qoo' possible doter le terrain di un ~diophare 
prévisions de dépans<;ls inf9rie\lre,s à 2 millions)' àméliorer la !'ltetion 

..,,___ météo.et .l,elil oon<i.i~ 4e t~t!l!l:i:tm lieEt reJiaetgneniérit·a.··--, ~ · · · ' · · -~ 

e. :- Le te~ in. n 1 a pas seulement un :j.nt~~t de. "parèours" mais un intérl!t J,ocal. 

~ Aérodromes d6nt 11 intérllt est' second8,i!'<;l 'pour le transport da fret, 
' . ·-.-------- -- -:----~-~-. -- ---~------ ------ ------, 

· . Jna.ilj qu 1 on a. intérl!t à améliorer. ' 

1 -·~. TJMAi~] Tchad. 

'(_ 

'- :rnt,rêt; : tout à. fait seoonda.ire; s'itué à prorlmi té du ):ie.rcours Abéché -
Jlarigui et ·Abéché '- Bl:9.zzaville. · · · 

·· - Actuellement, be.nd.e argileuse. 1 200 x 40 d'utilisation délicate 1 inutilisa-
lll;i' . ble oen période de pluies; uns station .. d1observa.tion météo près du terrain~ 
~' -

que noua -n'avons pat! eDminée, serait !nOme utilil!lBble sur uns longueur'· 

~,;·::-'t, ;··: .:.:;.,~"~ .;...._ .. """<-· -- ---' ----

.,, r: 



- 4 e:ritretenir et à améliorer si possible mais sans engager de dépenses, 
avec moyens locaux (1). 

- E~uiper éventuellement d'une radiobalise de 40 W. 

BATOURI 1 Cameroun 

Intérêt : secondaire; situé sur le parcours Est Oubangui - Bangui - Berbe­
rati ;_Douala; par .ailleurs desservi par service régulier passagers en DC.3. 

- Actuellèment 1 170 x 40; latérite et argile, lourd après pluies; très mau­
vais nivellement (dos d'âne), 9 m de dénivellation entre l'extrémité SUd et 

' . le milieu de la piste, qui redescend de 4 m vers le Norû; doit pouvoir por-
~ -=~--=---.- ~ax-1)-:Le~~son sèche; rœ.is difficilement utilisable en saison des 
· --.. ---plutas;-très-dif'Hei~-d1 améliorerlac p:i:§l..t;e eans t-nx-imporlantfu__~ 

'··. 

•-< 1 

~~<! . 
11-". .. ; 

·, 

justifiés pour le donaine du fret. Liaison radio~sTa'ticrrl!létécro ··BOn~ddee==.•·==~~ 
vrait éviter, en tous cas, de faire des travaux donnant lieu à dépenses non 
négligeables à la fois sur llatouri et sur Bert oua. 

- Entretenir avec moyens locaux. 

BODA · J Oubangui 

-Divers équipages nous ont signalé 1 1 intér~t ·qu'ils .trouveraient à ce que la 
piste de Beda, non mentionnée dans· les documents, soit dégagée de la végé­
ta t ion qui y pousse de façon à servir ·en cas d 1 urgence de t·ermin de se­
cours ]'!our :Bangui. 

- Nous n'avons pas d 1 opinion sur la CJ.Uestion mais croyons uti1.e (le terxairi · 
de :Bangui n'étant pas toujours facile, comme il a été dit) de rapporter, . 
pour information, le sentiment exprimé. 

- L'amélioration devrait se faire par les seuls moyens locaux. 

BONGOR J Tchad 

·- Intérêt : intérêt éoonomiqùe de la région dans l'avenir; et situé à proxi­
mité du parcours Fort 1aJn;lr - Fort Archambault et Fort I.a.my - ]langui. 

- Intérêt qu'aurait un terrain utilisable dans de bonnes conditions à Bon-
gor, chef-lieu de la région du ]lhyo-Kébbi et situé dans une région qui de­
vrait se développer économiquement·, 

- Mais conditions naturelles des plus défavorables. La bande actuelle 1 200 x 
40, est une bande de terre battue (argile, silice et sable),. ondulée, plei-

------(l).Ce CJ.Ue nous appelons locaux, dans toute cette liste, ce sont les moyena ~u'on peut 
trouver et utiliser sur place et non les moyens financiers du territoire, encore 
que ces derniers puissent naturellement contribuer à ces améliorations. 



.. , .. 

- ·- ~' 

On trow~ra. ·:1. 
; 

- ·une récàpitulat~on· générale.,. W,ntiléf' par ~rodrome et par rubrique, 

des dépenae,s à epaager pour les aérodromes considérés oolll!llEl essen-

' tiels qui œ apnt pas ,.d • intér3t gén~;l ; 

- des ~a et précisions concernant cette récapitulation ;· 
'', 

- · \ll'le récapitUlation, ventilée par aérodrolhe, mais moins, détaillée 
f. . ' ' . . ' ·:· :<:· . .". '' : ,• .~ J .. . . 

par rubl'iQ.ue ·,·~ur les autre~ aérôdromea intél'eeaanta. à titre 
"" ' \ . . . 

seoOI'lda-ire ou pour une ra.iscin :l.nd.±reote 1 . 

- d11e remil1'q_uea concernant oette récapitulation ;. 

- lll'l regroupement général .des dépenses à prévoir et lll'l OOII'Il!Elntaire 

cherchant ·à diilleerner- la totalité d,ee SCl!!l!1eS à..prSva.ir- et la :pe.rt--· 
___:___,_. -~-· _.,...... .. ,- -.----· , ____ .. _., __ ---··---·, . ' . ..~ 

~table a\lX besoins proprés a,u tranapo;rt da fret~ , 
. '. . ·. ·, ". ' .. ' ' ' . 

,, 
• 

~·--~ .. - ~--~..,......----·-----·---"-

.. ;.. 

~i1·i:·:~~~ .3 .! ·~.. ? >. ~- ~------ - ,_,• 
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RECAPITULATION 1 

, r; "'< - ). ·r-<···c"(·' '· --. ,. -,, . - -.- -.. " . r" ·-> 

1 . 
. , . 

At§rod.romes_ retenu!!__<!S>~.§l_f!en~.i_els.JleE.E.i~. t~psport de fre~ et qui ne sork:~ "d'}p.té~t-~é~].'~ _ 
, (les indications sont données en francs C,F~.) / 1 · 

1 3 4 

Terrain Totaux Plate-forme 

~: 
~ k 
·rl !lb '"' <tl 

~ "Cl 

~ "' ~ k [!) 

0 ID' 0 
0 " ô 0 "' .;;;- 'Il} 0 --: .:Z. < --: 

ABFpaÉ soi 80 
1 

BE!lllEBATI ni 
. l 11 

DOBA (1) 90 1 90 

351 35 
1 

GAROUA (2) 
1 

'115!115 
KOUMRA. 

i 
25' 25 

l 

[MAROUA (2) 13i 84 84 
1 lllOUNDOU so! 1 40 40 
1 ,. ' 
N' GAOUN.DEBE ( 69 39 

'PAIA 

Total 

5 

~timente 

"'· k k 
·rl !lb »l' ~ .,1 

"'' 0 CD 

'"' :z; < 

6 

Installations 
radio 

~ 
1 

... 
fll '" i "Cl 
Ill ,... -, 1 0 ,o 0 
:)g ~ 

9 

5 
3 

• 
46 

15 

L'astérisque signifie que les crédits accordés par le Plan n'ont pas 
conséquence ori lira attentivement les remarques. 

(1) F_our :paba, bien voir les remarques 
(2) Voir les remarques. 

8 

Liaison 
. radio-

1téléphon. 

9 

Météo 

1.0 

-: . 

• _,. 
w 
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·----~------~ 

6 . le J:B4iophara de 400 ., m installé . . . . . . . . 
7 n1est pas de première uri!ence si les gooseneoks sont rapid9ll1Elnt 

· installés 
a· n'a 'pas été rét~ en premièra.urgenoe, mais il y a de bons argu-' 

lllènte an sens différent · · · 
9 'à titl'e'-indica.tif 

HRfiH!Rà;T;t 6 

. :IlOBl 

7 

8 

9 

~UIJr2 

~ 
7 

le· :radiophare de 400 VI est installé · 
urgence rela.tive du· fait de la f~Jnotion particulière. que Berbera ti 
est appelé à assurer (terrain, de dée,ag!!lllent) . · 
n'~;~. pas été retenù en p~ère u:rgenoe, mais il y a de bons argu­
ll!Elnts en sens différent 
à ;titre indicatif 

le indications chiffrées .s~t données ·sous toute réserve, leut ven­
tilation lig&J.ement. En. faitt op pense que le ohif'fre à retenir, ... 
c'est la somme globale (llO millions) .beaucou,p plus q~e ,sa décompo­
sition; cette sollill6 devr$-it 3tre su,périeu:re à celle q~i est riêoes­
s!!,ire, surtoùt si 1 1 on procède comne il a éié dit SUl." là fiohll• âs_ 
dépense'à pou:r la météo,, liu fait de .. Peeti!nation tout à fait globale, 
ne sont partéel! q,ùe. pour indication; on n•a pas faii;_f_~?: ge __ -c ~:__ . ''li! 
.P~~~ -··'di~'-·-·~---···-·----·-·~-------·------~ .. ------~ -·-:- ·:.--·· _~- _ , _ .\ 

' 
50 millions avaient été acèt>rdés (voi~ fioh'i') pou:r piste et 4-'tO\ll'-
nell!Elnt de la. route . 
trs.va.ux classés • d' intér&t géné:ml 
lés frais dè balisage électriq_ue, qm ont été partoùt portés pour 9 
millions bien q_~e les· ei!timations des' services diffèrent parfois 
dlrm terrain à l'autre, ont ~é ~int.emus,à. 7 ~lions pour FOrt._·~· ... , , , 1 

. .Aroha.ntb,g.ùlt, selon leè ~ial.OI:la. fa1+&~~--i18à' -iJAexo:uauti~ 't!1'<1't1'.o • • ··.-~ 

~~ -~"'~--c-"·1rèaf'prob~biiÏq_u';; 9 millions est un ch-iffre fort. . 

~ 

~-,-- -~----'·.~·--

8 
9 

trs.vaui classés d 1 intér3t s'néral 
à tit:re_ indicatif · 

~a· indioa-tions conoernant les crê<Uts a.ooo:rd.és et à acco:rd.er sont,. 
COilJilEI i:j. a éM dit, dânnées '!lOUS réserve, Oti. peut conSidéreiJ;' qua, 

· pou:r ca qui aoiacerne le seùl transport de fret, il n'y auxa.it prati• 
quement Plus' besoin de crédits compte temu de oe q_ui a .. été aecordê 
et dépensé.· Le point da vue peut litre na-iureUe1119nt diffé:~;ent pou,r . 
l'ensel!llJle dll transport aérien. :!lu.Je.it des articuletions diff6ren­
tes d!;!s ol'éd.its acco:r:dés, il n'a. pas été possible d'aboutir à. une 
V'entilation semblable à.'celll!. des a~tres terrains. Ia masse g).o~le 
des crédit& Q.evrait pèrmet'tre dè faire face .à. la totàlité des. tra­
w.Jix, On a pourtant fait figurel", poux qu1e1Ies soiè~ expral!alment 
mentionnées i des dé)?ènsae de balisega éleCtrique et de liai!lon 1'6-
dio;téléphonique. Oh tien4"& compte de oe fe.it dàns la r(oap1tuh­
tiongénérale. 

. . .;.-
.,.:. ---~ 

;t· 
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GAROUA 
{suite) 

KOUMRA. 

MARoUA.· 

1 
2 
3 
5 
7 

voir réserves ci-dessus 
11 11 11 

" Il Il 

lès crédits de 115 millions visaient. également des bâtiments 
nous ne sommes pas absolument certains q_ue cette prévision ne figure 
pas dans des som~s déjà accordées. La balisage est généralement en-
globé dans les crédits dits d'infrastructure; néanmoins il n'appa­
ratt pas dans la. décomposition des 115 millions faite sur la fiche 
consacrée à Garoua, Nous ne. savons pas s.l il a été prévu dans les 
33,7 millions (auxq_uels s 1 ajoùtent 13 millions de crédits supplémen­
taires) pour la sécurité aiîrienne. 1a déPflnse doit, en tout cas, 
être prévue. · . . . .. 

8 Ja,sammeulécessaira .a-ét.é portée bien qu'elle doiveBanSHdoute peu 

9 

1 

.5 

-Voir· se trouver;--sal'lll'·crédit~ supplementaü'es, sur la nasse· globale 
accordée pour la sécurité aérienne; par ailleurs cet éq_uipement n 1a 
pas été retenu en première urgence mais il y a de bons ar~;;uments en . 
sens différent. . . . . .. · . · . . · . 
la prévision semblé importante; on eJta.minera toutefois la note sur 
la fi9he. · · · ·· 

le total des crédit~ pécha peut-être par e:tcès; !IBis le renforcement 
et le drainage méthodique èl.1l. la :Piste peuvênt se révéler assez co11-
teux; de plus le tertai!l doit être totalement équipé. Néanmoins le 
total des crédits doit permettre. de disposer d'une marge de séouri té. 

Les cré<l.its accordés sur le Plan devraient permettre de couvrir la 
totalité des besoinS. ·.On notera toutefois .. l 1impo:M;ance q_u 1 on dei t · 
attacher à. une bonne liaison routière. . 
les crédits de 84 millions'{84,2 HJta.Otell)e·nt) visaient également des 
bâtiments · · ·· . .. 

6 Ç les créd,i ts de 15 millions a~cordéa su'r · le Plan visent 1 1 ensemble de 
7 ( la sécurité aérienne. CM crédits peùvent appar!'itre un peu faibles 

~~~--'-----ei,--aux aides à la navigation et . à l'âtterriss!l.ge, on ajoute le ba­
lisage électriq_ue et la liaison ra~otéléphoniq_ue. Nais le balis!l.ge 
est généralement englobé dans les crédits. dits d'infrastructure (q_ui 
couvrent ici déjà les colonnes 4 et 5). De plus, comme il a été dit, 
la masse globale des crédits.accordés devrait permettre de faire fa­
ce à la totalité des travaux. On a pourtant fait figurer,pour qu'el­
les soient expressément mentionnées, les dépenses de balisage élec­
trique et de liaison radiotéléphoniq_ue (voir aussi 8 ci-dessous). On 

8 
. tiendra compte de ce fait dans la récapitulation générale. 
la somme nécessaire a été portée bien q_u 1elle doive sans doute poù­
voir se trouver, sans crédits supplémentaires, sur la masse globale 
accordée pour l'aéroport; par ailleurs cet €q_uipernent n 1a pas été re­

. tenu en première urgence, mais il y a de bons arguments en sens dif­
férent. 

.. .; ... 

' . 

• 
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~- •110NIJtXÎ -----r·· -rîë" "s"'ëiîîb,;,' ""I~e~~a ·ur @iUt · - · ·•· "·----- · . ---~~- .. ~. -~~----- ,~- ~, .. ______ _,. · · ·-r .. B~i?: ·-;----

~- ---.. -~---~---· n'a;pas é~~ f'l"tenu en pr$lllièrë urgence, m1sH "3 a dé bons a:rgu-
msnts en sens di.fféra11t · · . . ' . 

9 .. ~.titre indicatif; on d.Eivrait fairë porter U!l effort partioulier sur' 
Moundou dans 1' équ:i,pement IJlétéo du triangle Fort !amy' - Fort .Afo~ 

~· . bault - Garoua. 

N'Q(OIJNJ:IÉIŒ Les· orédfts accordés sur le :Pla.n d9vraient permettre dé couvrit' toua 

'PAU. 
_,; 

1es besoins . ' . . 
4 . le's 29 millions dé oréd.i;t-s portée pour J.e. plAta-forme .en · ê\lpplément 

dea 1013 milliO)lS déjà àoco.rdés rê841tam deec prévisions qui avaient 
déjà été faites. Pour oe qui concerne le transport dé frllt,. le ter­
rain, dai1S son état actuel~ n'.a pas b_e_soin de. beaucoup d'améliora­
tions. D'autrë part la somme prévue para.tt très large 

5 les crédits de ~O,J .. millions ne couvraient pas, à notr'i' oonnsissanoe, 
les Mt~ntlil . . . 

6 on a ,accordé sur le Plan 4217 millions poUr la sécurité aérienne; la 
ventilation;. 11a:rtiouJ.e.tion et. 11·éohelonnement dM dépenses ~eus en 
oont mel connus (on .ll'e report<;!ra à la fiche) • Qn pense que ces cré­
dits devraient permettre dé faire face aux divers besoins. On a pour­
tant fa.it figuren comme :POUl' (la.roua et $roua et pour qu'elles . ·· 
soient 9.)qlrllasén)ent l!JElntio~es, les dépenses de balieage et la liai'" 

. elon radiotéléphO)lfque. On t:l,end,ra. compte de ce fait dans la réoapi tu .. 
··- ····Iâf:ton:·g:er;.rrare;·-- :··--·-·--- .. ·· · · ..... · ··· ·· -~-----. ...;;; 

2 

5 

les crédits .. accordés ré.sultent esaentiellemènt, col!llle il a été dit, 
de transferts de crédits routiers . . · . · 
Jas crédits prévus pour les Mt.imsnts sont sensiblement inférieurs 
aux crédits prévus pour le.s autres aérodromes; I.e fait de disposer 
sur place d'une entrepriEie de travaux publics ·explique cett~ di~ 
rité. Cependtmt 'le chiffre,, o0111Pa:N aux autres,. peut $tre faible. 

···--·-· .. ·-"6-• ··J.'!!'eh'ti'f':l;v-1JO!ll""l:e!! ~l,t&t.i-. padjo.J)Wt.ltxa..faihle ...... 
8 n'a pas été rEitenu en première urgence, mais il y a de bons a.l:'gur­

lllents en sens différent. 

"-- --·.'<' ··~-- -.. ---.-~--------. ':'·i 

t 
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RECAPITULATION 2 

(Les indications sont données en francs C.F.A.) 

.!fillions C.F.A. TOTAL PlATE FURME DIVERS 
INSJ.'ALIATIONS RADIO INFRA.Sl'RUJTURE 

Aérodromes divers 

:Bambari 
~sgou--~-

'l30Ua.r (1) 
Kaélé 
M:llssala 

Aérodromes et équipements 

A ti 1 
Djambala 

1 
Ga.mbcma. 

· lixqlfondo 
1 

3,5 
3,5 

indirecte~nt 

8',5 
13 
6 
4 

Aérocl.roi'nes et équip~nts indirectement 

Am Tima.n 3,5 1 

llatouri 2 
Beda 2 
Bongor 2 
Bouca 2 
Bousse 2 
Fe,ya largeau 2 -

1 Kembé 2 
Monge 1 

Moussoro 

-

int6resknts, Liste 1 

5 3,5 
10 3 
5 l 

2 

intéressants, Liste 2 

1,5 

l 
. 1. lri- -·--·--· ·-·--

Bangui 
Bra.zzaville 
Douala 
Fort Archambault (2) 
Fort Isrn,y 
Libreville (2) 
Po:Ulte Noire 

40 20;5 

pour mémoire (intérêt "général;'). 

(l) Travaux à effectuer par les lnilitaires. 

2 
2 

2 

2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 

·2 

26 

(2) Intér{!t génêral pour les installations radioélectriques; Fort Archambault a été · 
porté sur le premier tableau pour oe qui concerne l'infrastructure. 



REMARQUES 

On n'a porté q_ue les dépenses de platès-fonnes et d'installations radio telles 
q_u'elles ont été chiffrées par les services spécialisés. On doit faire les ·remarques 
suivante.s :. · 

- Sur le tableau ne figurent en conséq_uence ni dépenses de b~timents, ni dépenses 
de balisage électriq_ue et liaisons radiotéléphoniq_ues, ni dépenses de météo, ni dépen­
ses diverses (goosenecks par exemple). Les dépenses de balisage électrique· et de liài­
sons radio-téléphoniq_ues peuvent paraître superflues au moins dans les années prochai­
nes. D'autres par contre (météo), seraient utiles co!lBT18 il est indiq_ué ci-dessous. 

-Pour Bouar, on n'a pas porté de chiffre pour les raisons indiquées sur la fiche 
(très grandes difficultés d'amélioration d'une part; possibilités de faire assumer les 
travaux par les militaires d'autre part, si on juge nécessaire, essentiellement par 
suite de la présence de la garnison, d'améliorer le terrain). 

r;·· 

- Pour les plateformes pour lesquelles des travaux n'ont pas été retenus au titre 
des prog.rammes de l'aéronautique civile par suite soit de leur intér§t secondaire (Am 
Timan par exemple), soit de leurs caractéristiques déjà importantes (Kaélé) soit d'au- 1 
tres raisons (possibilités d'améliorations de Faya I.ar~au sans grandes dépenses du 
fait de la nàture mllme du terrain et des moyens locaux), on a uniformément porté en 
"divers" 2 millions pour chaque terrain. En fa:\.t, les dépenses devraient sans doute 
lltre plus élevées dans divers cas (Molssala, Impfondo par exemple si on améliore réel-
lement ce dernier terrain) et seraient moindres dans certains autres (Beda, par exemple). 

- Des travaux méthodiques de dra!na.ge et de caniveaux ne pourraient naturellement 
avoir lieu avec des crédits de cet ordre. 

- On a voulu, par cette mention de 2 millions, attirer l'attention sur 1 1intér§t 
d 1 entretenir et d 1 améliorer avec des moyens locaux en mettant une certaine SO!llllB, sans 
délai reo:;triotif d'utilisation, à la disposition des travaux publics ou de l'administra­
tion locale; on croit q_ue, dans des cas comme ceux q_ui sont mentionnés, ce système de­
vrait .donner de bons résultats. 

- Des installations météo (observations et renseigneme,;_ts à Bambari, observations à 
Molssala, par exemple) devraient §tre prévues. Des améliorations devraient lltre appor­
tées dans un bon nombre d'autres postes (Bangassou, Bouca, Impfondo, par· exemple). Ces 
dépenses météo n'ont pas été portées sur le tableau, On avait estimé à 2 à 
4 millions pour les stations des aérodromes essentiels du point de vue fret qui devrai­
ent @tre aménagées (Abéché) ou crées (Moundou), Ces chiffres avaient été donnés à titre 
indicatif. · · 

-Pour les terrains destinés à connait're une certaine activité ou appelés à. assumer 
un :rlile aéronautique d'une certaine importance (météo, aides.-radio) on pourrait utile- ~ 
ment ·prévoir un miniJmlm de bâtiments, On rappellera qu'on a prévu pour "aérogare et ser-
vices techniques'' 6 millions de bâtiments à Pa.la; il ne para1t pas q_u 1il faille rete-
nir des dépènses de cet ordie pour aucun des terrains mentionnés ai-dessus. .\J.. 

- On ne retient aucun chiffre pour les. raisons indiquées au début de ces remarques 
pour le balisage électrique et les liaisons radiotéléphoniq_ues. 



RroROTJPEMENI' GENERAL ET COMMEN'l'.AIRES 

Si l'on devait préciser une hiérarchie d'urgence, le problème étant exam1ne 
du seul point de vue du frett entre les divers aérodromes mentionnés, cette hiérarchie 
pourrait ~tre la suivante (lJ ' · 

1. - Par ordre alphabétique : .Abéché, Koumra, Maroua, Houndou, Pala, du fait de 
leur importance particulière du point de vue fret et (ou) de leurs caractéristiques 
insuffisantes (plates-formes) et de leurs lacunes d'équipement (installations radio, 
météo, etc,), 

2, -~P-aNre-alpha.Mti'J.--+ Fert /.rehallibaultcJ Garoua, -N'Ba~ -sa.érodro-- ----~ 
mes viennent après ceux mentionnés ci-dessus-au fait qu 1 ils possèdent des caxa.ctéris-
tiques et des équipements suffisants ou en voie d'amélioration, 

3. - Par ordre alphabétique : :Berbera ti, Doba, L'intérêt de :Berbera ti est 
bien davantage technique (dégagement) et 1'passagers" que fret, Celui de Doba est es­
sentiellement "marchandises" mais demande un examen complémentaire du ten-ain et· engage 
de fortes dépenses. Cependant on aura intér§t à prendre au pl~ tôt une décision pour 
Doba et à travailler ensuite aussi rapidement que possible. 

4• -Dans les aérodromes faisant partie de la Récapitulation 2, ceux indiqués sous 
· <ii: · aérodromes divers, avec priori té pour :Bambari. . .. 

f 
' 

5. - Dans cette même Récapitulation 2, ceux indiqués sous "indirectement intéres­
sants", Liste 1, sans priorité particulière. 

6. --Dans la Li?te 2, les améliorations sont utiles pour des raisons très diverses; 
on pourra· toutefois porter une attention particulière au cas de :llouca et aux installa­
tions radio mentionnées. 

·Pour mémoire, on rappellera que des améliorations sont également à apporter 
à Fort-lamy, Bangui, Fort-Archambault (aides radio), :Brazzaville, Douala, mais que les 
caractéristiques et équipements de ces terrains sont déjà satisfaisants pour le fret 
et. 'lU 1 ils sont d'intérêt. général. 

Récapitulation 

Dépenses totales 
Accordés 

• .A engager 

. 

0 0 

0 

;Récapitulation 1Réoapitulation 
1 i 2 

982 86,5 
453 -
529 86,5 

Total 

1 068,5 
453 

. 615,5 

(1) Elle est donnée à titre purement indicatif et on ne doit pas en tirer de conclu­
sions particulières pour des priorités d'investissements. 
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C'est donc une somme de 615 millions qui serait nécessaire. On n'a œturel­
l.en$lt pas tenu OOII!Pte des dépenses à. prévoir sur les a~rOdromes d 1 intérit général, 
dépenses prévues en toute hypothèse et qui ne résultent aucunement de la présente étu­
de, encore que cette étude les justifie plus amplement. 

0 0 

0 

On doit remarquer que : 

- Certains des travaUX: pour lesquels ont été inscrites les sonmes à. engager ont 
déjà. été effectués (1). 

- On a cherché à. faire ~rtir les estimations de travaux à effectuer et par consé­
quent de sommes à engager du début. de 1952. "Sonrnes à engager" ne. signifie pas néoes­
$airement "crédits à accorder"; en effet des marges pouvaient subsister dans un certain 
nombre de cas entre les autorisations d'engagement et les crédits da :jlaiement; on a 
cherché à en tenir compte; c'est ainsi qu'on n'a pas proposé pour la platef6rme d'Abéché 

· de crédits nouveaUx puisque des crédits d'infrastructure suffisants avaient déjà été 
accordés. Cependant 'un e~n comparatif minutieux des autorisations d'engagement, des 
·crédits de paiement, des sommes effectivement dépensées, des "somnles à engager'' (c'est­
à-dire des dépenses à prévoir compte tenu de' l'état début 1952 et des autorisations ac­
cordées) devra 3tre fait; il n'entrait pas dans le cadre de cette étude et on croit 

· àvoir donné leS éléments essentiels pour la faciliter, · · 

-Dans cette somme de 615 millions, 529 visent les aérodromes retenus comme essen­
. tials pour le transport de fret mais qui ne sont pas classés à.'intérllt général; 86,5 

des aérodromes secondaires ou indirectement intéressants. 

- C'est pour Doba qua ,les crédits à engager sont à. la fois les plus élevés (110 
· millioiis) et les plus diff:j.ciles à chiffrer. Importance de la somme et incertitude re-
, lati..-& praoriennent du :t'ait q:u'·il s 1 agit de créer un terrain. Nous croyons le. décision 
utile, de façop que le système de toute la région située entre Fort-Lamy - Fort-Archam­
bault - Garoi.la soit complet et cohérent. On devra toutefqis en litre bien d1acoord pour 
e~ger les orédi~s.. · · 

- Sur oes 615 millions, d'autre part, de;> crédits semblent avoir été assez large­
ment calculés (on se reportera aux fiches et aux remarques de la Récapitulation l; ain­
si météo et plateforme à N1Gaound.éré) 1 d'autres peuvent s'avérer faibles (ainsi bâti­
ments à Pala). Dans 11.ensemble ils ne doivent pas pécher par défaut. De plus, sur 70 
millions relatifs au balisage électrique concernant des aérodromes essentiels, 27 con­
cernent des travaux qui ne sont pas urgents et 27 autres des tra.vaux dont les dépenses 
doivent pouvoir litre couvertes sur 11 ensemble, d" orédi ts qui ont déjà. été globalement · 
accordés, soit 54 millions; les 32 millions destinés aux liaisons radiotéléphoniques 
devront peut-litre· venir plus rapidement en dépenses, bien que n'ayant pas été portés 
dans les travaux "~gents", sous les réserves indiquées pour chaque cas. 

(l) Pour prendre un seul exemple, l'installation du radiophars de 400 VI à Abéché. 

' ~ 
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' 
- On se trouVe donc en préaerice de <ie qu'on peut appeler ùri "volant" de 70 à -90 

millions dont la mobilisation n'est sans doute pas immédiâtèmént néoe'ssaire. 

Par contre, un certain noll)bre de dépenses n'ont pas été expressément prévues · 
ou peuvent appara!tre à l'expérience trop faiblement calculées : 

· - Système coll)plet de drainage coll)portant le réseau des caniveaux nécessaires, com-
me il a été prévu, avec crédits. accordés et réali~tions (Garoua) ou demandés (P!!.la, · 
N'Gaoundéré par exell)ple); de ce point de vue les· sommes estimées pour Berbera ti, Doba, 
Koumra et Moundou en particulier peuvent ~tre trop faibles pour· permettre un réseau co­
hérent de caniveaux; les frais de caniveaux, à U-Gaoundéré et Pala, ont été estimés et 
inscrits pour 16 et 20 millions, sommes qui doivent ~tre assez largement calculées (1) ~ 

m-- --Installations -et ooriél:ioxaL±uns~g; · ü_ se peuLque certains chift.-ree---19Ôur-. -les--:-~==~ 
terràJ.nS essentiels soient faibles, si d 1autrés· sont forts; pour les aérodromes de la 
Récapitulation 2 (Bambari à l.!oussoro~ ies déP,enses météo, de plus, n'ont pas été ·chif:.. 
frées; il faut cependant en prévoir à Bambari, par exemple, de toute J?-écessité(2). 

- Hangars de caractéristiques minima et engins coura,nts de I!Bnutention sur les 
terrains retenus comme essentie-ls (3). 

' - Groupes frigorigènes mobiles sur quelques terrainS d 1 escale importants (Bangui, 
Fort ArohaJ!ibault , Garoua) ( 4) • 

Installations de sécurité aérienns diverses (g.,osenecks, beacons Sur l'axe d'a.t-' 
terrissa.ge). 

Cn peut penser qu'une somme de 125 millions environ devrait permettre de. fai-
re face à l'ensemble de ces frais qui ne revêtent pas, rappelons-le, de caractère de . 
nécessité nu d'urgence·. C'est en partie· pour faciliter quelques travaux ou installations 
jugés plus urgents que' d'autres qu 1on a inscrit en divers une somme de 12 millions re­
partie entre 6 terrains ~ur les aérodromes jugés essentiels • 

On retie.ndra donc ·une sorrr-ue supplémentaire de llO à 115 millions destinés à . 
satisfaire des besoins divers sur des terrains divers. On peut mettre en balance la 
somme de 70 millions environ qui constitue à certains ége.rds, comme il a ét<i dit plus 
haut 1 un "volant" dont la mobilisation n~ est ··sans doute pas immédiat !*!lent nécesèaire. 

0 b 
~ o. 

En résumé, on croit utile de retenir; comme sommes. à engager, les chiffres 
de 615 m:i)lio~s d'une part et de 115 de l'autre, chiffres ainsi décoll).ilosés 

Soit une cinquantaine de millions· 
Soit une trentaine de llliÜions 
Soit une quinzaine de millions 
Soit une huitaine où une dizaine· de millions 

1 
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2) -Aérodromes secondaires selon Ré~pitula.t:i.on 2 
• • ._, • { • 1 - - • • • 

.tl s':r ajouterait : --- - ', .. ~ ~--· ' - ·- -· .. . 

.)) ,... ~ coinplé!nentam globale visant par priorité les aérodromes 
. . de la aéœpitulati'O)f 1~ (ohif'fre -arrêté à 114,5 pour a.Trolndir la 

son:me globale} . . .. . . . . . . ·... . D , • .. .. .. .. • • • • • • • .. _ 

Soit au total . . • 

86,5 -61So5 

1~.s.· 

730 

. .Cette somne do:t.t litre "large". Elle comporte en outrEl, collllllé il a· été. dit, 
· arÎl!i<;l part enviro.n •70 millions concSl'nant des réalieatioris qui ne sont pas urgent~à 
(P$.1i~ êlectriqUG d'un certain nombre de terrains) ouqui devra.iomt pouvoir litre 
ass\lri,es par des crédits déjà. aoqordés; a'autJ;e part, 115 millions (114,5) ·destl.nés 

· à faire :t'ace, sans affectation :parlioulière 1 à des bes~~-diverà, · 
' ,,_ . . . . . . 

C1est oependant oe chif'fre de 730 millions qui pourrait ~tre pris en coMi­
. liéiation1 il devrait permettre d'assurer la totalité de.s travaux avec une marge d.e · 
. séCurité réduite ~is euf.f:La.ànte. . . . . . . . .·. . ·.. . . . . ' > . . . 1 . . 

: ,\' 

P'7"~c.-.. _c._ n· /59~ t'~ · èroyotJS"Onomti .·.de fa:çon ~··um- e?iatalH eetien·~.~ .·-"-"'-'1111' 
: d,fts.!J_\l.i·.dsqueraH d 1abouti,1' à ac.corder .trop à çerte,ins terrains et tl'op peu à d'a"""' 

tres'Jei, comme il est toujours possible, les dépenses exs.etE>s dif'fèrent des pmisionEI 
•. eu:r divers oas particuliers), de prendre les.décisions suivantes : . 

.,. a ,SOJllllS· de 6i5 millions .-· ou celle Ntenue ,.. serait. affectée selert la 1'entila- · 
.p:·qpj:.ajjiG ,.. ou celle retenus - et selon. un éphelom.9Jll6n11 ·de d'r~d,i te de paiement à 

.. :t.oute;fois une de· 7C millioM conoel'rlBJrl; des r~lil3ations non · · · · . ~- .. -~ . ,- ·- . - ' 

~t:kl!t dl>·· la. ventilation. a.t consel'!lée pour fam face à. des 
. ûrgants et esSE!ntisls sur iles aérodromes de la. Rêc1;1pitulation 
. temin, constituant !141si \me masse dè manoEnlvre SO'I.\ple: 

, - ;J.a.. ~~ c_OIII,Plé>oal)o:taire de 115 millions ne semit .:P8.s v~ntUée par terrain; une 
, SOIIIIDB de 80 J!lillio!lll SE!rait attribué() pa;r principe aux aerodromes retenue COlllll9 essen­
~ièl$; une. autre de 35 millions aux aéro\irolœs de la. Récapitulation 2; cettE! eoœne .de 

, ':lJ.$.1!1illions pourrait, si' 1' équipeJ!16l'lt des aérodl'o!nes dE!8 Réce,pitulations l et 2 était 
• ... · .•. réali13é au hivee.u. jugé néoeseairè sans qu'op, utiliSa les 7)0 millions, ttre utilisée ,. 
.• . _·, pour le reliquat dea 115 millions cWla 11 or!lxé suivant : éq~ipetwnt d '.aérodrbmàs d 1 ~ 

" t~t. génétal de la zooo ooruiidér~; ·équipement d'autres aérodromes d1A.E •. F. ou.du 
· ·· .· ·' 'dàinercn.m; •équipement en ±nfra.structure pour le transport de surface dans 1!1- 21.000 e:m­

.~e.en consi~é~t 4,e ]?référence &~on a~ct comp).émenta.i,l'e d\l t~r:t aérien •. -

.. · .. · on. croit .<i.u' il serait utile de prendre ees décisions à la foie pour Mter'· ' 
~~-\c;t:~~s ~~=~~t;l'<l;P:; farta& sur certains points et defil déficienyes sur certains autres .et 

· · l1 intetdé~ndance des moyens aéronautiques, celles d.es Hauts COBJI!iao. · · 
te:tT:itclir'Be et c.eül<> des ·divers ll)Oyens de transport,· · · 

--'-··-···--
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Quelle est, dans ces sommes, la part imputable au transport de fret ? 

On sa référera, pour ce calcul, à deux chiffres : . 

celui de 730 milliona - Sommes à engager; 
- celui de 1 183 millionà (730 + 453)·qui fait entrer en ligne 

dé compta 453-millions accordés. · 

On ne retient pas, comme il a été dit à plusieurs reprises, et pour des rai­
sons maintes fois exposées, les sommes dépensées ou à dépenser· polir des terrains d 1 in­
térêt général (Fort-:r..aoo-, Jla.ngui, Fort Archambault pour las installations radioaéro-
nautiques). . . 

· On pourrait raisonner en partant ·du nombre de mmNements d'avions à prévoir 
peur--le transport de m!JcJwi:ll'typQ'llitl-"~e ?.5 à.JO--ooo-TOnœs avec un.e-f10t~.4 
-d'une ]';>art; :00.3, Noi-d 2501 ou Hurel Dubois H .D )2 d'autre part (1), le nombre de mou­
vements serait ènviron de 4 000. à 4 500) et ert comparant cas mowements "fret" aux mou­
vements d 1 avion "passagerS" dans le rr/Jme délai. Malheureusement on appliquerait un 
coefficient idehtique à l'ènsemble des terrains alors que le cas de Berberati ou de 
Garoua est très différent de celui de Koumra cu de Moundou. 

Nous avons donc préféré à cette méthodè.de raisonnement global un examen mé­
thodique de chacun des aérodromes. Nous avons. cherché à. déterminer dans chaque cas :par­
ticulier le pourcentage à. attribuer aux dépenses résultant de l'activité marchandises 
par ·rapport à l'activité totale et affecté un coefficient (n/10) à oe pourcentage. Les 
pourcentages auxquels nous nous arrêtons peuvent ~turellement donner lieu à.contro- · 
verses. Il ne faut pas oublier qu'il s'agit. seulement d'une m~thoda approximative de 
calcul qui doit permettre de savoir la part.d1 inv'estissement qui résulte du fret·. ~ 
plus nous pensons qu'ayant considéré à la fois, pour chaque cas, les nombres de mouve­
ments, les volumes probables et liaspect général de la question, nous devons avoir 
abouti à des conclusions :r:aisonnàbles., 

A Abéché, en face des mmNements qui seront nécessités par le fret, on peut 
prévoir que le transport passagers sera faible. Par ailleurs l'aérodrome n'a pas d'au­
tre fonction que régionale. ·Son rôle étant essentiellement :un. rôle de fret, on retien­
dra le pourcentage de 8/10. 

· · A Berbera.ti, les dépenses à faire sur le terrain, comme il a été dit, n'ont 
qu'uri intérêt secondaire· pour le fret (intérêt essentiel ' dégagement de lla.ngui; in­
térêt secondaire ' passagers). De plus on ne peut prévoir qu'un faible tonnage. de fret; 
on peut penser qu 1il y aura notablement plus de mouvements passagers que de· mouvements 
de fret. En fait, le rôle du fret étant très secondaire par rapport aux· autres, on 
retiendra le pourcentage de 2/lO. 

A Doba 1 l'aérodrome serait créé pour le fret, Il aurait naturellement, par la 
m&le oocasion, une fonction passagers mais on retiendra un pourcentage de 8/10 pour le 
fret. 

(1) n y aurait naturellement moins de mouvements si des Breguet 763 participaient 
au trafic. 



A Garoua, on considère, COmme il a été dit, que les oara<ltéristiques actuel­
les sont largement suffisantes pour le fret, Les ~ravaux qui ont été entrepris et les 
orédi"ts accordés ont visé à ;faire de Garoua un terrain important où les considérations 
de fret pur n'ont joué qu'un r8le secondaire; de plus 111 mouvement Pe,ssagers s'y déve­
loppera sans doute plus rapidement .encore que le mouvement fret aérien. On a retenu un 
pourcentage de 2/10. . · · · _ · 

' ' 
A Koumra, 1 1 aérodrome serait aménagé essentiellement à cause du :fret, COlllll9 

Doba., _il aurait naturellement, par.~ même oocaeion, une fonction passagers, On retien-
dra toutefois un pourcentage de 8/10 pour le fret. · . . · . 

. Ji. Maroua, .on peut considérer, compte tenu de la place qu'y devrait prendre le 
transport de fret mais aussi du développement économique probable de la région, qui · · 
multipliera le nombre· des _mouvements passagers, qu'un pourcentage de 5/10 correspond 
aux réalités futures, 

A Moundou,. le terrain n'était pas· fréquenté jusqu 1 à mai 1952 per des avions 
passagers réguliers; un DC.3 y vient déso:r'll)ais abaque seœine •. nous pensons .l!.Ue par 
suite de l'amélioration de la piste et du développement économi'l\l9 de la région qui ré-

. - Stt):tM8 du -fait-qu1ell& sera.- "Mbloquée!'-..;l.ELfaçon~ente ~Qe }; 1 1ayion1 le nombre ,, · J 
de mouvements pe$sagers devrait très notablement s 1accrottre en même temps que se fon--~- ---~~ 
dera puis s'accélérera .le transport de fret._ On penae qu'on doit en conséquerice pouvoir - ; 
retenir un pourcentage de 5/10 pour les dépenses imputables au fret. 'l 

A N1Gaoundéré 1 les mouvements actuel"' sant essentiellement des mouvements 
, fret. Il en sera san5 doute de !OOme dans. l'avenir; on reUendra uri pourcentage analogue 

à celui d'Abéché, sait 8/10. - _ · · 

· ---··-:-·"-.A--:Pài~. J.•~ê~ciil:rom;;-a;-tïTâ.'flôi-à 03te a.menag& ·én ronëliori- deS" "besotlnJ de :t•-emre- ·- · 
prise de. travaux publias ·routiers. Il conna1t, pg suite, tin mouvement passagers q:ui, 
paur·un terrain de cette classe, n 1 èst pas négligeable, On peut penser toutefois que 
cette activité passagers est intimement liée à l'activité régionale de travaux publics. 
~ ;fret est lié également à cette activité mais devrait rester à des nivea~ relative• 
ment pltw stables, daz1s les six ans à venir.- On pense qu'on pourrait, comme à M:>undou,, 
retenir .un pourcentage de 5/10. . ·. · 

Si l'on appliqua ces pourcentages aux chiffres de la récapitula-hon 11 on 
obtient les sommes suivantes représentant la part à attribuer dans les dépenses au 
transport de fret. 

"'""'""' .. ~ 
~ 

' l 
'i 

-.~ 
-.·~ 
·-·~ 

.····.'.·.·!'.''. 

.. ' 

• 
' .\j 



. total à engager 
pourcentage . 

total 1tfret 11 .. total "fr<lt" 

-. 

Abéché 8/lC 121 96,8 41 32,8 
Berbera. ti 2/10 46 . 9,2 . 46 9,2 
Doba B/10 no 88 llO 88 
Fort"Arobambault 1/10 59 5,9 59 5,9 
Garoua 2/10 186 39,2 13 2,6 
Koumra 

. 

8/10 52 41,6 52 ~.6 1 !œ.roua . 5/lC 120 60 13 6,5 
. Moundou 5/10 80 40 1 80 40 . 

1 N1Gaotmaéré ----:g;'-±o 122 
.. -

97,6 
-· 

69 
··- -55,2 ____ 

t 
Pa la 5/10 86 . 

43 
1 

46 

t3:,8 982 521,3 ! 529. 
1 

A ces chiffres s'ajoutent : 

- d'une part 86 15 millions retenus dans la récapitulation 2 pour des a.é!'odromes . 
divers et des aérodromes et équipements indirectement intéressants, la totalité de 
cette somme étant, à notre connaissance! à engager. 

- pour les aérodromes divers (voir la récapitulation) on peut considérer· qu'on 
doit appliquer le pourcentage de 5/10 (celui retenu pour M!.roua., Moundou et Pala.) 
à Ba.mbari et Banga.ssou et celui de 8/10 à Kaélé et Moissa.la. 

j 
.1 

1 
l 
1 
' -"j 

! 

- Pour les aérodromes et équipements indirectement intéressants, on retiendra -,j 
3/10 pour Ati dont l'intérêt provient surtout de la. liaison Fort La~ -Abéché qui 
n'est pas la liaison majeure pour les marchandises d'Abéché (la viande ne passant pas, 
depuis Abéché, par Fort-~), 1/10 pour Dja.rnba.la. dont 1 1 intérêt est surtout général, 
comme il a été dit; '3/10 pour Garnborna et Impfondo, les itinéraires de fret qui pass-
ent à proximité devant ~tre beaucoup moins importants que ceux sur Douala. 

-Pour les aérodromes et équipements indirectement intéressànts, liste 2, on re­
tiendra. un pourcentage de 3/10, ces travaux ayant des fonctions de secours et leurs 
équipements des fonctions d'aide à la navigation qui ne sont que pour partie appli­
quées a.u transport de fret. 

On peut en conséquence dresser le tableau suivant : 
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Enfin nous avons indiqu~ qu'il serait utile de prévoir une SOliillle complémen­
taire globale de 115 ~Ilions (114,5 pour arrondir la somme totale) sans affectation 
pe.rtiouliè~ pour des besoins divers. Pour les dépenses éventuelles de drainage com­
plémentaire et ce.nivee.lllt, on a retenu les pourcentages déjà appliqués (2/J.O pour Ber-

, bere.ti1 3/10 pour Doba et Koumra, 5/10 .pour Moundou); pour les installations supplémen­
tan-e. de l!létéo on- a -appl~~ un pe~U"Sefttage global -4e 5/lQj peur lee fmi-s de bang&.l!'&,-­
·engins de manutention et groupes frigorifiques on las a mis en totalit.S en dépensas 
"fret". On obtient. ainsi un troisième chiffre de 67,6 millions. 

On serait donc amené à considérer que la totalité des dépenses imputables 
au fret sè ohiffre à 

521,3 ~llions 
38,5 
-67;6 .. 

soit environ 627 millions, sur 1 183 , 

les sommes à engager s'élevant à : 

environ 

30418 ~llions 
38,5. 
67,6 -410 ~llions1 sur 730. 

= 
En fait, nous croyons que les deux chiffres (627 ~llions et 410) péchant 

très largement par excès. 

En. ef:fet : 

1) · Pratiquement pour certains terrains toutes les dépenses seraient nécessitées 
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·.par le seul développement du transport de ilassagers 'èt la plupart d'entre elles sont 
déjà nécessitées ou ont été accordées en fonction dé liaisons régulières de passagers.­
I.e cas n'est pas contestable pour Garoua, pour Fort. Archambault, pour Ilerbera1!i. :Bien 
plus, pour•ces trois terrains, ces dépenses ne sont pas seulement justifiées par le 
transport régional mais par le transport long-courrier ou son éclatement direct, actuel. 
ou très prochain.' Les sommes correspondantep sont, dans l'ordre où ces terrains ont 
été cités, de 9 12, 39,2, 519 pour le pourcentage qui avait été appliqué à la part 
fret dans. les dépenses total'Bs · (54,3 pour les trois) et de 9,2, 51 9, 2,6 pour le · 
~me pourcentage dai:ul les sommes à engager ( 17,7 pour les trois}. 

2) Pour le!! autres terrains., une tl:'ès grande partie des dépenses devrait être 
faite m&!e si le transport de fret ne se pas. Ainsi pour Maroua, Mo'lmdou 

la plateforme. On a. par. exemple signalé à plusieurs. reprises l'insuffisance de la mé­
téo dans le triangle Fort l'anzy - Fort Archambault - Garoua. Un poste météo .à :Moundou 
est néoèssaire même s'il n'y a'pas dé trans:Port da f'rèt at son intérêt dépasse du res­
te le cadre régional; de même .. à llambari et.llangassou pour l'OUbangui oriental. Autrt> 
t>xemple, celui d'Ati : lt> seul fait d''un transport :régulier dt> passagers de Fort-:rArny 
à Abéché·rend nécessaire l'amélioration de sa platt>forme et da son équipement ràdio; 
le développamant du fret n'y est, eri fait, poUl:' rien •. 

. En réalité on devrait est:inJer que les, 3/4 des frais de'bâtiments (nous ne · 
parlons pas des frais ha.nge:rs et engins) et la q~si totalité des frais météo et aides 
radio 'visant des terrains autres que les· terrains dont .la vit3 13J;~t_ .Po!ll' les 8/10 une · . · 
vie dt3 frt3t (par suite, les- terrairis àutres q_ùe Abéché, Doba, Koumra et N'Gaoundéré) 

·ne doivent pas être appliqués au fret, du fait qu'ils visent des fonctions générales· 
(bâtiments) ou unè sécurité· générale q_ui déborde du: reste tr.ès largement le plan régio­
nal (météo, aides radio), étant nécessaires non seulement au transport passagers régio­
naux mais directement .ou indirectement au t:t:ansport passagers long-courrier. Quant aux 
frais .de drainage, de caniveaux, d'amélioration des plai;es-forme.s 1 d'extension même de 
ces plates-formes, ils devraient être faits en toute hypothèse compte tenu des mouve,­
lnents réguliers de ·passagers existant et a fortiori du trafic passagers dans cinq ou 
six ans, années correspondant à celles envisagées dans cette étude. 

On a du reste signalé à plusieurs reprises que les caraotéristiques'et équi­
pements actuels paraissent, dans certains cas, suffisants dans l'el'\semble· pour le trans­
port de frt3t à prévoir dans les années prochaines (ainsi à N1Gaoundéré où ·la totalité 

· cl.e.s crédits retenus - avec le pourcentage· de 8/10 - comme imputables au fret est de · 
· 97,6 millions dont'55 12 à engager).· 

Compte tenu de ces considérations, nous croyons que si 1' on estime la part 
des dépenses imputables au développement du trafic de fret à 450 à 500 millions pour la 
totalité des crédits accordés ou à accorder et à 320 à 350 millions pour les Solllll9s à -
engager, on rie doit pall .litre loin de la vérité. 

-----~ On mettra en comparai=, .COI!Illl9 il a été dit dans lè col:'ps de 1 1 étudt3 ~ .les 
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