Total

P ey -Disfricts, COMmUNE 3 ‘ &Ipeicie' Popltio
.Bégi"nﬁ_‘ ‘mixtes, P.C.A. K2 1/1/1950
(Ftelany) Com. de Fort lamy - 21 300 ;
- D. de Fort lamy 17 500 ‘42 100 3’.6;'
D. de Bokoro -~ 25 000 53 500 2,14
D. de lassakory 18 .000 45 400 2,41
D. de Masgenya 12 00C 65 200 5,43
D. de Bousso. 24 000 23 000 0,95
-~ Total s | - (97 300) | (250 500) (2,57)
Ouddal - o
(ABéché) D. d'Abéché 30 000 125 500 4,18
D. de Biltine 60.000 147 000 L 2545 -
D. de Adré 15 000 94 300 6,28
D. de Goz-Beida 23 000 51 700 2,25
D. de Am-Dam 27 000 54 700 2,03
Total s (155 000) | (473 400) | (3505)-
Batha | o
{Ati) D. de Ati ' . 1 57 900 :
' D. de ‘Quaddi-Rimé 56.000 1 44 300 1,76
D. de Mongo 18 400 10C 100 5,44
D. de Ouwn-Hadjer 30 000 122 200 4,07. .
 Total (106 400) | (324 500_) (3",05).'-, '
Salamat _ | _
{Am-Timan) D. de Am~Timan 21 0C0 32 400 1,45
B. de Aboudeia -15 000 20 300 1,38
D. de iangueigne 30 000 11 800 0,41
' D. de Uelfi 24 000 32 200 1,29
\ Total s (90 000) | (97 200) | (1,05)
Borkou-Ennedi-Tibesti _ | )
(Faya largeau) D. de Borkou 23 000 ! 17 00 0,08
: D. de 1'Bnnedi 170 000 i 17 500 0,10
D. du Tibesti 130 000 7500 0,05
(530 000) | (41 700)
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Moo
‘Ziguei
HMoussoro.
Bol
3, Rig-Rig -

Total

7 000
40000

69000 |-

(134 000)

(117 700)

Mayo-Kebbi
. TBorgor)

v

D.
D‘.
D.
D.

de Bongor
de Fianga
de Iérd

de Pala

Total

12 500
6 000
5 000
8 000

70 300

105 700
56 .80
- 64 900

.

D. de Moundou
D.. de Baibokoum
D. de Doba

D, de Lai

D. de Kélo -

Total

(31 500)

(257 700)

15 000
13 000
200.000

4 500

- s

(61 500)

9 000 |

120 500
42 400
100 500
63 600
93 500

(420 500)

. Moyen~Chari -

1" Tortmaren®)

'thal
i

(Sarairis =g

Ft-Archambault
Kyabé

Koumra
Moisssala

Total”

général

22 200

11 200
9 300,

(65 200)
1 371 200

Ehibainhopinly YA

ol + -

44 200
30,500
94 300
48 700

(217 700)
2 238200

The o




s 'o'n.ir-. E Pis L . ‘ Superfiqig '} Population _ o
OUBANGUI-CHART
* Ombe1la~3'Poko _
(Bangwi) | Om. de Bangui 100 39 300 393
_ D. de Bimbo 2 200 16 600 7,55"
D. de Damars 12 200. . 8900 0,74
D de Bossembélé 19 454 _37 400 1,92
Total 3 (33 954) | (202 200) (3,04) -
Lohaye. \ ' | ‘ 1
- (M Baki) D. de M'Baiki do. 8550 46 100 5,39 . |
S Dede Boda —— - 12650 1 3070000 1T 4,43~ -
| Total (21 200) | (76 900) (3,63)
R Baute-Sangha | o B -
(Berberati) D. de Berberati 14 700 50 900 3,49
1 - D. de Nola 18 000 14 300 0,95
D. de Carnot 31 869 27 700 1,84
ad Total @ (64 569) | (92 900) (2,18)
Ouham-Pends | | |
(Bozoum) D. de Bozoum 12 500 21 900 1,75
o D. de Bocaranga 12 500 49 CO0 3,92
D. de Paoua. 10 000 53 900 5+39
D. de Bouar 48 100 . .
D. de Baboua 21150 26 900 - aTo
Total s (62 130) | (199 800) . (3,22)
(Bossangoa) D. de Bossangoa 25 000 69 600 2,78
. D. de Batangafo 15 500 26 500 1,70
| D. de Bouca 119 5C0 26 900 , 1,38
; | Totel (60 000) | (123 000) (2,05)
Kemo—Gribingui _ ‘
(Fort Sibut) D. de Fort Sibut 13 000 24 100 1,85
" . | D, de Dekoa 5 000 18 400 3,67
D. de Fort Crampel 20 000 3G 700 1,98
Total s (38 000) - | (82 200) (2,16)
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D. d.e;fBan.gassou
D. de Ouango -
D. ds Bakouma

D. de Yalinga

_MB.”éemgmuﬂhL
D. ds Rafal
D.‘ de Cko

_ Total‘

ds Birao

3,7
4438
0,77

0,12

. ,..‘;_..‘-Um____‘ el

(0475)
0,39




o PP Superficie . Poﬁulation ]
Régions Subdivisions kn ‘Fin 1950 Degsité
N. CAMEROUN
logone et Chari
' Fort Foureau 8 €00 77 000 9,03
~ Diamare
[ , lspous - 6500 205 683 ...
T Kasls 2780 78 817 C 2By 14 1
: Yagoua 4 900 153 342 . 31,28
Total & (14 200) | (438 142) (30,84)
e MBrgui-Tandala B | e
- - ‘ Mokolo 4 200 168 145 - .40
liora, 3 000 85 540 28,51
Totel s (7200) | /(253 685) (35 56)
Bénousé _
Garoua 14 980 - T4 934 5
Guidder 3 000 106 139 35 33
Poli 11 30C - 139 083 - 345
: Rei<Bouba 31 560 487765 1,54
Total 3 (60 840) (268 921) - (4,42) ) ot
i
Adamsoua S
N'Gaoundéré 17 000 68 859 4,06 - \
Banyo 16 000 26 500 ‘ 1,65 o
lisiganga 17 000 3 goo 1,82
Tibati ‘ 14 600 "
Tignbre 17 000 23 641 2024
Total (67 000) (164 400} (2,44)
TOTAL GENSRAL s 157 940 1 202 848 7559
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B T T dolvant égalemant é%re faltes sur ies “hiffies de’ by populatian “”‘i
_néanma Paxr exemple les indications varianx aamhz largﬁmant sux, Fort-lamy’ et-Bnas
- .+ - Dape. l'enSGMbie 1& population européenns augmente avec rapldité. A Garoua, &. ‘
Marous et dans 1'ensemble du Nord Cameroun elle est noteblement supérisure & colle ine
‘diguée ioi, les chiffres mentiomnnés & partir des recensements 1950 &tant dépasséa. On
& mls ‘daps une 2&me colonne, pour 1'A.E.F., les chiffres au ler aanvier 1950. Ias ch;fv
,‘fres parbés sur la fig. 1’? de l'e‘tude sont csux de jamrier 1950. .

Blaesemsnt des 1ocalités en fonctlon de 1'importance de 1a populatlon européenna,

i

Nembre '
d'Buropéens

mebre‘
d'Buropdens

© Nombre .
{d' Buropéens

31.7

1951

ll'll.

1550 | .

Localités

31.7
1951

it cttind .

1.1.
1950

Localités

e e ™

1.1,

1.7

2 151

434
214
186

125
114
111

93
84

.61
- 52
48
47
46
46
45
38

33
33
33
32

31
30

1739 -
847

| s I64w.‘,,.
126 -

T

754

35

.28_,

1785
2 171
1 033
318 ¢
314
119

121 7

79
169
80

69

29
192

49
50
44
29
37
E]
43
47
22
22

45
10
29
31

2
26

€9 |
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- Mbngd

Cuango
Iaf
Hobays
Hoyowuba
Bamara

Keubd -
.1 Moissala

Kélo

Bocarangs
Talinga
Boda,
Paoua

Kyabé
rRafai

BaIbokoum
Topy -
Léré .

Am Timan
Bakala

Oho
Batangafo
Qum Had jer
Bouca '

Magsakory |

Goz Beida
Adré . -
Biltine.
Dekoa =

3 Lolfi

28
27
27
27
27
25
24
21
21
20
20
18
18
17
36

14
13

W éxb\on;achn<x>CDESESF3?StZ

33

16

15

15
»

13
12
22

22

19

17
8
20

. =
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lagsenia

Bokoro
Ouadi Rimé
Am Dam
Abou Deia

-angueigns

1651

1950

Territoiren

divers Tehad

Borkou
Znedi

Tibesti

lac
Kanem

camercm [V VO SO

Garoua
N'Gaoundéré

4 Maraua -

Banyo -
Meigange
liokolo
Yagoua
Cuidder
Tibati
Poli
Ft.Foureau
Kas1é

Tignére = .

Yora
Rei Bouba

Odbangu1~0hari -T = Tchad -




3 po ' tlon ot pcrmroir d'a.chat. : . -"-,.‘7 :

. De ces ohiffres de po;mlation il resulte qu'il ¥ a we réglon trds peupleé
: _pour l'Afnque noire, et trois autres régions de peuplement relativement dense. la pre-
" ‘midre se trouve dans le Nord du Csmeroun (région du Diamaré- Maroua, Mokolo, Yagcua, '
‘Keél8); avec iune densité de 30 et parfois de plus de 40 au km2, elle constitue 1'une
" des régions ds fort peuplement d'Afrique noire et dette densité glétend sur un terri-
toire assez vaste. Les Trois autres sont par ordre d'importance la région du Sud du
" Mayo Kebbi et du Logone (Pals, Moundou), celle d'dbéché et d'Oum Hadjer, celle. de
T Bangul cette derniére restreinte aux environs de 1'agglomération; la région du Sud da
Mayo Kebbi et du Logone touche & la région nord camérounsise la plus peuplée; ilyslk
- un asgez vaste ensemble qui n'a d'equivalent, dana tout 1'A.E.F. et le Camercun, que le :
- Sud du Cameroun, L'importance de cette reglon o8t & évmdente s;lm_cemidere—iaw
e __5 jiLémds_qu—m Wmtmgvmr aous- 5 lea-yeux. - '
R - _ o
e T - A ces quatre régions s'a.,joutent quatre centres urbaing mportants ¢ Bangui
(qm., en fait, crée, per sa population propre, la région peuplée dont il a été questlm
© plus haut), Fort Lamy, Fort Archambsult et Garoua qui ne se trouvent pas dans des zanég' -
de trés.fort peuplement, mais . dont la population md.lgene est dé;ja tres forte (powx- .. -
Ba.ngjai et Fort Iam.y) ou 8 accroit rapidement. | e

8i l'on congidére ces po:Lnts forts démographiques, en rapport avec la geogra-
;phie ‘de l'ensem'ble de 1'A.E.F. et du Cameroun, on s'apergoit qu'ils se trouvent prec:.-
sément aux endroits les: plus éloignés des exutoires maritimes (régicn d'Abéché, ‘Nord .
Cameroun, Mayo Kebbi et Logone pour les rég:.ons 3 Fort lemy, Fort Archembailt pour 1es
'villes, et secondairvement Bangui) et, pour ‘tous. ces points sauf Bengui (qui, si 1'Ou~
ba.ngul n'egt pas navigable toute 1'annde, bénéficie d'une route quasi permanente avéc
Douala), dens la partie que les conditions climatiques coupent de la cbte pendant plu- .5 i
sieurs mois. En bref, le cantre démographique de 1'Afrigue centrale frangaiss (.& .F.
et Cameroun) est excentré. en termes de surface et en termes de temps.

Clest ume constata‘tl_on extremement J.mportante. En eff.e.‘t, noh seulement ced
points forts démographiques constituent  le potentiel de main d'ceuvre qui, en rapport -
avec un sol relstivement favorable, est un facteur déterminant d'sccroissement de pro- _
duction, mais ils constituent en méme temps des centres de consommaticn ma,jeurs que
1'1ntérét éponomique comne le devoir social commandent de ‘satisfaire. T

£ ) . y

' Sans doute cetite population est encoz‘e treg pauvre et n'a que trés peu de b=
_soins; un voysge en brousse le démontre faecilement et la chose est confirmée par leg =
guelques chiffres -~ tres approxlmatlfs - qu'cn peut recueillir sur ses posslbllltés_, N
finsnciéres : o'est ainsi que dana la région de Marous .- peuplde et relativement do= -
tive = on peut ¢stimer le reverw moyen & 190 & 200 franes par téte et par am. Om ob=. & ..
‘tient un chiffre voisin si l'en se référe A une estimastion (naturellement. trds conjec= -
turale). deg. sommes que touche globalement la population africaine du Tchad et de 1'Ou-
- bangui l*estimation & laquelle nous nous référons est de 500 mllln.ona, ce qui donne )




Cependant, cette constata.tlm a.ppelle das correctif:a 1mpoz~tants pour 19 pré-—,
out pour 1lavenir 1. .

pe.rtout, ces revemzs sont tréa inegalement repartia et non aeulament 1es
s les plus peuplés (39 000-indigdnes & Bangui - 50.000 selon certgins. dow
ita. - 21 000 & Fort IﬂW)r mais des agglcmératims et des marcbés secondaires (ain—
‘#t'Doba} Moundau) et & plus forte raiscn des agglomérations. oi les mines (Berberati,
_ Mle),ou tout qutre activité (nand.e & Abdchs et N'Gaoundéré) apportent e via R
) ‘ug‘évolnée, congtituent des po:’m‘ts ou les beso:.ns ne sont pas négligea‘oles; S

: - 1tactivité et la populaticm des centres aecmd.aires s'accroitront aenalblement
m;t cam:s des arndes. prochaines,dans la mesure od ces centres et leurs régions sercnt -
gl 180168 et mieux branchéea, grice aux transports, sur 18 vie écomomique qui sera
ngd oéde ou développée; pour ne prendre que quelques exemples, les sbattoirs de Mo -
Lfugine textile de Boali, 1'huilerie et les villages moddles de la région de Bame -
» 1¢ développement des plantations de-sisal dans 1'Est Oubsngui ne peuvent rester .
{etfat gur le pouvoir d'achat des populations. On ssit qu'approximativement le sa~ "~
‘drun indige he employé dens une entreprise suropéemne est le dixiime du salaive -
fam-opéen; pour Tes ra:lf“ons Iratquéencimdessus -lesbénéficiaires de; toly éalaires

ﬁcembra 1950 de le. population répartie-par genre d.e main d‘oeum,pour le sacteur o
donnait wm, total de 44.500, soit (chiffres arrondxs) expltaita:bicns sgricoles .

1lea 4 000, transport& 2.500, blitiments et travaux pubhca e 700 établiasé— »
' - é.loﬂ.,banm;eiQQ;L s répartition se- faisant an 4.190 amployés,

- Tid (1L

s,' puisque lss employéa étaient 800 (eontra 4.100 en 1950), -les spéoialistes. .
) (sontre 9.700)y-les mancewvres 36.800 (contre 50.700), Quelles:que ‘scient les ré- ;
8 & fa.ire suz les compara.isons, on ne peut faire q.utrement que d'8trs fra.ppé de .




=m biene d'équipement généralhment poud.éreux, augmentaront en biens de omsmmtipn_
tméa a.ux indlgénes, blens dont me pe.rtle a une valeur importante au kg at a l'

R scmne relativement beaucoup, assez frequemment des produ:tts eoﬁtewc at elle a.uss:l. es't

S prognéssion constante : Bangul est passé de 359 BEuropéens en 1936 & 773 en 1946 31} ;
B o 1,503 Fort Lamy, dans lé méms temps, de 100 & 595 et 2.170; pour l'ensamble;
mmﬁﬁmw.aée de woins de 5.000 & 10.000, puis & 20,000. Dns '

- des agglomérations comme Garoua e% Marcva, - conms Ab3cHe; comue Moundou, Doba et ?ala, la-
-pﬁpulaﬁilm enrOpéemla, encere peu nombreuse, a‘accroi‘t. On note” par’ ailleuz-'& qid

e s mzbatituant au célibataire, la stabilité plus grands de 1a population européenne Lt

| u.crée ége.lement dea besoins plug nombreux et portant sur des ma.rchandises diversifiéas

"_-2. - "nmmsmm' cmmmm Er Imsmmm |
Cad . Iz'"ini:raatructure commerotale. . . .

: - 11 ést caractériastique que les grosges a.ffalrea camnercla.les d'importa.tim

. des’ banqu:as, jusqu'a ces toutes derniéres armées installéea princz.palement dens les .

.* ocentres les plus importénts, créent rapidement des succirsales dans des agglmeratimb
' ',aeoonda:.res dont elles décélent la pmlsaée d'activité actuelle et prochama -

Ce “On- aa:.t que les deux plus grosses maisons comme‘ciales de la région soni; 1& _
SCO.A! etl&SGoKN. . .

. = la 8.C.0.4. (Société Commerciale de 1'Ouest africein) eqcerce:son e.ctivité au. Os
. mefoun (Douala) sous ce nom de S.C.0.A. et en A.E.F. sous celui de C.C.5.0. (Cémpagnis
.Cmercla,le -Sengha Ouba.ngul) Son organisation actuelle comporte un- Pirecteur principal
" & Douala,dent dépend le Directeur de Fort Lamy,et im Directeur principal A Brazzavilla,
" dont dépend le Directeur de Bangui. Elle a successivement ouvert ai Tchad ot au Haﬁ_. :
- Cameroun, récemment, des succursales & Garoua, Maroua, Moundou, Bongor et avait l'intaﬁ#
‘. tdon d'an ‘établir en. cutre, entre autres, & Fort Arohambault et Mokolo; elle fait un :
- grosg eﬁ‘ort pcur s'mstaller dans 1a plupa.rt d.es oentres importants de la 20:10 oad&:i:&é-r_ s
: rée. A "

.

. . = Lla 8.C.K.N. (Société Commerciale du Kouilou Na.r:l.) a,ppa,rtient aun ETO‘ﬂpa e 1& <o
_,.__Niger C® et au groupe de msaance mondiale gui la ocontr8le; elle fait done partie. T
méma ensein’ble que-la societe qu:. fait la transport i‘luvial sur 1& Béno‘ué et qui cont::ﬁle




_(gnie d.?.l Nim fm aig 1z . o
- T Ron de S.E.D.E. c., aronm}w wE TG (R. ot W Kinghmited)
T au "Nord Camermm .. Ja-Directitn de Bangui dépend de la Direction générele db Brazaa~ -
¥+t E Fort Lamy se trouve une Direction Géﬂérale, avec des directiong & Abdané,
'Fort Arahambault et Moundou; su Caméroun la direction de Garoua. dépend- de la K. I.N.G.
¢ Douala. Le Société est installde dans 17 "postes" du Tehad; elle. comptait faire -
- porter un effort particulier sur Meundou et Pala, qu'elle estime des places d'a.venir
|- Getté affaire trés importente doit manipuler enviren 35 ou 40 % des importations et de
. la ddstribution du Pchad. Clest elle~méme qui monte ses warchandises sur Abéché; elle
poasede en Nigeria et dans la zone considérée des entrepSts et des magasing et comme la
, ,S.G;O.A. du reste, assure son transit : ainsi & Fort lamy, elle dispose d'un magasin
.+ de transit-de 400 m3, de 3 v01tu::'es, de 5 Europeens, d'une vingtaine de "commis" :Lnd:L-
o 'génes. : :

. En dehors de ces deux grosses affaires, il Ya naturellement de nombmuses

" maieong cqumerciales, petites ou moyennes, "europeemzes" (souvent d'origine grecque,
h portuga.lan ou gyrienne) ou indigénes, ces dermniéres surtout menant souvent dé fromt
comerse st transport (ainsi Khalifat Paradj & Fort Lemy). Certaines de ces entreprises

; - ont e import&nce qui dépasse le ocadre local et méme purement reg:l.onal aingi France

Umeo, qul gu Tchad est trés active et un. contrdle la société de transperts fTlavigux

T.C.0.T. sur 1'0ubangni .(1). A Bangui, & cBté de ces ‘trois entreprises, on trouve Mou‘ra

et Gouveis; Santos, Ollivant (qui ne travaille que le "gros" et egt .en lisison &ves wn

~ groupe établi au Cengo belge, ‘lequel fait partie-du groupe de la K.I.N.G.), 1'Ouhamé
Kena Cattin ete .. _Llinfragtylicture commerciale de la socidté Mours et Gouvsia, qui
m:.quemant gon activité sur 1'Cubangui et la zone Sud Sud Est du Tchad egt inté-
" resgante & Studier : son sidge est & Bangui et elle comporte 7 sucoursales, 5 en Ou~

_ bangul - Bousr, Berberati, Bossangos, Bambari, Bangassou -, et 2 au Tchad — Fort Ap- -

chembault et Moundou —; elle dispose de plus de cent comptoirs qui tracent en quelque o

- 'sorte les "marchéa" locaux (Kyabé, Koumra, Bediondo, Doba, Isai, Kélo, Gagal, Pa;e., o
dans la. région cotonnidre eutre Moundou et Arohambault) -

- hmtre, iI gxiate na.turellement des maigons d'mportatlon, etabhea dans
Ts villes, qui ne font pas, ou font peu de commerce local {SIAMNA, Gaume, etc.). L'in-

' térét des maisons commerciales, et clest pourquoi nous gvons insisté sur leur orgeni-
sa.tlon, clest de confirmer dans leur contexture les ;points forts du commerce local;
‘ctest plus encore de confirmer, per l'evolut:.on de leur "ir&'raatmc‘bure" l évolution

-"économ:Lque, en y pousgsant. , ,

- ' On peut résumer cette evolutlon, e‘t celle qui gemble deveir se produ:.re, de

la fagon sulvante. Alors que Bangm seul pendant longtemps, pu:Ls Ba.ngw. et Fort Lamy

(1) &1 remarquera A ce propos a quel point commerce et. transport gont liés dane 1téoo-""
“+ | nomie sctuslle ¢  8.C.K.N. e} compagnie de ls Bénoué; France Congo et T.C.0.T.. On
- & d834 Ait qu'en outre 5.C.K.N. et-S.C.0.4. (1a premidre surtout) vendent des véhi~

. cules (au Nigerie, per exempla, per la K.I.N.G,) et go font payer en transports.- L




T N L

R ) Mals p aques tournantes" de 1a dlstrlbutlon dans la zdne conalderee,
cette fonctiqn, bien que restant trés 1mportante pour eux, tend A se dissocier entre
plusieurs. centres secondaires., Bangui reste encore, pour 1'Oubangui, le centre essen-
tiel & partir de quoi tout se distribue; il ne 1'est presque plus pour le Tchad et \

' méme pour son territoire; il abandonne un peu ce réle, Bouar et Berberati étant ds
plus en plus ravitaillds directement. Pour le Tchad, Garoua s'est ajouté & Fort Lamy,
mais la croissance de la voie nord nigérienne a redonné & la fonction de dlstr1but1an
de Fort Lamy ume importance considérable. Cependant on sent que progressivement Fort

" Lamy se borners & un rble de coordination générale dans cette distribution, des écla~
tements loceux se faisent & Maroua et Garoua, naturellement, pour le Nord Cameroun et,

- pour le Tchad, & Fort Archambeult, Moundou, Pala (ces deux centres devant sans doute ]
jouer un réle croissant en matidre commer01ale), 1éré peut-&tre, Abéché, Doba éventuele .
lement; ls méme processus jouera sans doute pour. Bambarx.‘Gette'évqutlan, quﬂﬂn-per; T
goit @é;h4_esiftresfzmpcrtéﬁje,.g.sur -le plengénéral elle facilitera le développement

T T éeonomigue dé rdgions encore secondaires; sur le plan des transports elle les rendra’

e sans doute plus aisée, plus souplés et moins coliteux; sur le plan du transport aédrien:
elle constitue un facteur favorable aux liaisons directes qui sont dens sa nature et =
gui représentent l'un de ses avantages majeurs'et, en contre partie, cette évolution- .

. sera précipitée par le transport aérien. C'est pourgioi on aurs grand intérét a porter

" attention aux transformations des "infrastructures" commercisles qui, en tout gtat de
cause, traduisent 1l'évolution de 1'"1nfrastructure" economlque mais aldent aussl cette -
évelution. :

2,2 - L'infrastructure" industrielle.

On a deJa mentlanne les €léments existants les plus importants et quelques
éléments prévus

- ugines de coton, on ae reportera aux cartes 10 et 13 de 1'étude, et a 1'Annex3 33
- abattoirs (voir pages 8 & 11 de 1'étude et Amnexe 2);
- huileries en cours ocu prevues (v01r carte 10, étude p, 21, et Annexa 3, 3 7 et

3.8); B
= usine de sacs prévue dans 1'Egt Oubangui; - ' ' o :
- petites beurrerles,(volr Annexe 4.12 et 4.13); . : L R

~ produits miniers (voir snnexe 4.13).

Il s'y ajoute les réalisations ou proaets non mentlonnes presentes 01-des—
sous en ordre dispersd 3

oL _on a pengé & un moment monter une cimenterie au Tchad ou en Oubangui et une au-
i . tre au Nord Cameroun; on sait que le ciment, qui vaut 8 & 9.000 & Douala, cofite 25.000
au Tchad ou & Maroua., Cependant il faudrait, selon le Plan lui~-méme, que la prOducticn
en soit trés forte (plusieurs dizeines de milliers de tonnes) pour que cette productlan
s0it rentable.



: {4a uatrie ds 1a eorns #lest Eont -=' MM crarae al i
déji trait __12 3 de ocorne [pout Imijtia mt de 1'a.ba.ttou' de Bangui
§H " T9507 “tiroduisant 3 t de plagues et trongons bruts pour coutelleris;’ mmm RN
_ la owdre et les copeaux résultant.des débris peuvent dtre ut:l.lisés comme engrais (15 %
At . :Des ‘ateliers semblables’ devralant pouvoir fonctionner & Abéché, Fort Iramy, e
: Marma et sang doute N'Gammdéra ol les abatta.ges seront bien. supériaurs a céux, fa.i- o
B 'zslea, e Bangut (1) :

S dea scieries existent dans la Lobaye, on notera qu'il n'a pas été “rare, en 1952, :
'qua -des avims allant ase mettre en place & Adbéché pcixr ‘chercher de la visnde, ¥ mofi~
—tent du bais; des’ entrepnsel pourtent assez bien "placees" ‘en matidre commercisle ou
e matidre de trangport ont méme ‘trouvé intarét a fa.u'e montsr des planches de Bengui
Rt é. Fur'l‘. Archamba,ult par avion.

'_' - q;ue‘lquas autms pet:,.taa industries, aingi cuirs et t:.ssua ind:.genes B Maroua.. o
tm,lerie & Bangii. etc,; ue savonnerie fnnctlonne a Bangui une a.utre prés de: Bambari,
X une mtre a Alindao. N L

- é. Bangui, ‘on prévoit 1e fonctlonnemant procham d'une .unportante brassema ot
celui qhune using qui utiliserait leg déchets de coton pour fabriquer des gouvertures; -
la bmaaer;e, établie sous l'egldﬁ dn groupe Motte—Cordonnier, de. L:Llle, auralt wms ca-

Qagi;té de 10 t par. jour de glace et pourrait commencer a "301'1:11'" les bcuta:.lles de -

‘ 55-54 : : ) -

S - oopme 1l a eté dit, on's ennsage, dana la régiolr &a Keu&lﬂgo&almsou, de mon-
T tar une corderie et ultérieurement une filature-sacherie.’ - '’ T

‘ = trols usines textiles impertantes doivent fonctiomner .ou fonctioment en A E.F.
et 84 Cameroun, dont 1'une dans la zone considérée — usine Nessif A Dousls, qui fone-—
‘tieme d6jd, mais dont l'activité n'a pas progressé camme on 1l'avait d'asbord prévu -;
tipine de la Sa.vana a :Brazzanlle, em’in a Boa.li, pres de Bangui, une usine 'bext:.le d.o:.t

;,a' instmer- R

DRI
@ e

s, , L'usine d Douala consomme 100 ou 200 t de coten f:.bre et en conscmmere peu’ﬁ -
"_'§tre plus tard 600 t. L'usine de Boali, liée A tout un aménagement de’ chutes qui d.evra.it '
'saBs doute amener,aprés quelques années, l'installatich d‘'sutres industries, devait, ' |
‘3ans les premiers projets, démarrer en Juin Juillet 195%. 11 semble gqu'il y ait un cere

" tain reterd dans les opérations et on ne sait quand l'usine sera installée et, & for-
'tiori, tolrhefa. Il est prévu gu'elle consommera d'abord enviren' 1.000 t de coten fibre
qui lul seront fowrriies par la production de la rég:.m; aprés 1960 sa. oonsoimation s'ac- -
nroitra sans doute. . -

“Bien- qu'il 80it questmn (mais ﬁ.ana wm gvenir encore :Lnd.étermlné) de faire de
,-\l‘mpmsmm & Boa.li, ‘cous ces’ tlssus seront pendant 1cmgtemps mzquement des "écrus" ‘

(1) ﬁous ne gavons pas 8i cette petite industrie fonctimme encore..




5.15

.. , n ) S 'il LA g e e R PR g e stige) un- i ". o1 ATS e e e o Bk
' latlonldu Suﬂ (et par ccnsequent la population locale par rapport sux u51nes) ne g*ha-
" bille gue de tissus imprimés, en provenance de France, du Roysume Uni surtcut, d'Alle- -
magne. le production des usines sera danc acheminée sur les populations musulmanes qui.
s'habillent de tissus écrus, c'est-a-dire vers le Nord Cameroun et surtout la régiom
de Fort lamy et d'Abéché. Cette production sera & défalquer des tonnages gqui viennent
actuellement 4'Burope, mais elle constituera un fret particuliérement intéressant a la
montée sur des itinéreires qui précisément (Abdché surtout) risquent de manguer pres-
qua tota.lement ‘de marchandises d'ure certgine va.leur a la montée.

ot oo e

P e s

- Cette misge en place d'industries locales devrait done, crOyons-nous, favori-
ger le transport aérien, non seulement par led besoins et l'activité qui seront aingi

. oréés (population salaride; vivres, piéces de rechange depuis les ports ete.), mais -
T 'dans*mr—&mrama—tres—parttcuher—(l&%mm%en pemedataﬂt d'mder—wara:esoudm—lo_

probléme du fret montée sur um certain nom‘bre cle cen‘bxes.

3. - QUELQUES BSTIMATIONS DE BESOINS EN TRANSPORTS MS A L& MONTEE. |

On a cansacré les pages 23 & 26 de 1'étude 3 ces estimationsg. On a déja dit
- pourquoi elles étaient trds difficiles & faire de fagon un peu précise. Si 1'on s fait
porter 1'examen le plus approfondi sur les besoins & la descente, c'est parce que ces
besoins, comue il & été dit, sont beauccmp moins difficiles & prévoir et par congéquent
parce qu'on a jugé préférable de se fonder sur une matiére probable gque sur une matlere _
dont les divers éldments sont conjecturaux. Bn effet, l'expérlence prouve que

A

'~ tout trensport tend & trouver 1'équilibre de. tomnage entre 1'Q,11er et le retmzr
gt finslement, dang la mesure ol la masse globale du tonnage a transporter le permet,
arrive & I'atteindre tant bien que mal; ce qui est vrai pour les divers moyens de trazls-
port, l'est bien plus encore pour le transport aérien, dont on pert congidérer que,stil
répond & des besoins qui se font sentir a4 la descente, il ‘trouvera peu A& peu les mar--
chandises & la mon‘tee,

- on néglige toujours beaucoup trop, guand on COHSldEI‘e les posswllltes d.' .
transport généralement congidéré comme cofiteux, le fret "diveras" et pondéreux qu’il
prendra; :

. = pour-les raisons indiquées au début de cette Amnexe, on peut penser que les be=
soing en bieng de consommation augmenteront notablement dens les procha.ines a.nnées.-.

-On se bornera dens ce paragraphe & gquelgues :.ndlcatlons qu:L completent les
pages de 1tétude,

5.1 - Tonnages globaux.

Rappelons que sur les 140 & 150 000 t qui "montent" actuellement vers la Zone

. considdérée et sur les 160 & 170 000 + qui monteront sens doute dang les 5 ans prochaing
T . [ ]
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" GHNE ‘que: qties snndes ef biens d.'éqmpement), m a oons:.déré que 13.000 3 .- e

t utdlisercat vreisenblsblement 1o tFaNEport aérien,. soit 1/10 2 1/12. Gatte
‘_‘es‘bimatim peut etre depassee comme on le verra ci-dsgsous o . . ¢ e e

- _4__-._-._ S

. i-Er 2 ’Ufn exen;gle de ba.ae. '

‘ L'examen des ata.tisth_ues (1) at les mult:r.ples conversations evéc les trans-
porteitrs ot aveo lea naisons de commerce (ces derniers renseignements < dans la me- ~

© oure M- ils ont &té "racoupes" d'une part, confirmés par des sondages sur statistiques. -

- d'sutre part - nous pareissent les plus intéresssnts, parce que les plus cancrets)
. emdnent & penser que sur les 45.000 {ou 50.000) tonnes venant d'itinéraires divers et

' deatinés au Tchad, 4.000 ont une valeur moyenne supérieure & 100 fréncs CFA asu kg. les
40,000 (ou 45.000} sutres tonnes ont sans doute, en se reportant & la valeur moyenne,

.. um. prix moyen inférieur & 100 francs. Mais d'une part,une partie de ces marohandiaes

: 'vaa.rb ¢ependant plug de 100 francs, la valeur étent une valeur moyemns; dtautre partk ‘

i, “oomme on 1'a dit et comme il faut y insister, une part non négligeabls de ces marchen—

v dises, méme pondéreuses, prendra l'azvion dans des cas d'espdce dent la multiplicité

. conduira & un tomnage importent. Flusieurs exemples le confirment : le fait que du bois

.. dpt déja & plusisurs reprises monté de Bangui par avien; celui gue du ciment a été 1ém-

guliemmant trangporté de’ Dousla sur Kaélé par aviom; celui gu'eu retour du natron ou

. des arachides utilisent le transpart aérien; le fait que la mise en place des avions

sur. Ahéché ne peut se falre constamment 3 vide ot que du bois, des produits sidérur- . ..o
2 ment, des-hydropartures mAmes prendrm{; Itavion sur les relations oreuges. R
2 la mntee. ‘En chiffrant & quelques milliers de tomes les produits qui viendront
‘ednsi 3 1'avion, om ne croit pas-faire de trop larges prévisions, les produits vigés

- étent. précisémeat des produite lourds et cette somre de produits 1ourds, spéclalement
-+ }org des toupures de transports de surface, devent faire wn tonnage non negllgeable

T 0a nqtera. enfin que le ‘sucre, dont 4.00C t environ méntent vers le Tchad, s'il vaut .

' "65 fi' g? Dwala.s 77 & Pointe Noire, coffte 100 fr &4 Foz-t Lamy et env:.ron 115 & Fart .kr- .

(1) (n & dit que les statistiques douaniéres sont extrémement difflciles & utiliser, -
' - ginom imatilisables si on ne procéde pas & leur interprétation et & leur recoupe- -
;men'h par des sm:rcea d.e renseignement directes.

Chiffres resultant deg Prix de détail publiés pour 1'4.E.F. et le Camermn par
: _leu:cs Bulletins statlsthues respectifs. Pour Fort lamy les prix ont été fournis
" par la Chambre de Commerce & notre demsnde; pour Fort Archambault ils résultent
dhune enquéte supreés des’ commergants. 1a différence entre les prix & Dousla et &
S Pointe Noire (:tmpor‘bante) incite & la prudence dans les enseignements precls a ti-
* - xér de ces chiffres; cependant il subsiste que le sucre se vend au Tchad & 100 fr
- gt davantage et qu'un gros écart existe entre son prix au port et sur place,. écart
M allent dans les chiffres citéas de 23 & 50 fr selon les cas. Il est vrai qu'il fout
SR teni;r compte du fait que, compte tenu de s& marge ‘nénéficlaire, le sunre rev:u.ent au
.icanmerq.a.nt moins chgxr qu'xl n'est vendu. . _




'se, comme cn le prévoit -et-come m le redira a l‘Anne‘m 7, pournut mam.r é l'a.vion,
on devrait méme dire "viendra & l'avien", ai les conditions ﬂond.&mentales regtent sans
changement. Ce sucre n'était pas compris dans les 4.000 t mentionnées plus haut. Si
donc on fait la récapitulation, on arrive & un tannage theorlque de 8,000 t, auqusl

s'ajouterait le tonnage du "moins de 100 francs" pondéreux ou non, soit en totalité.-
“une douzaine de milliers de tonnes pour le seul territoire du"I.‘cha.d (1).‘ :

Par eilleurs 1'exemple du sucre est assez probent de la d:.fference da coﬁt

. entre le prix au port et le prix sur place. I1 recoupe l'egstimation d'un des commear—.
gants les plus importants et les plus qualifiés de la région selon lequel les catégo— :

ries de marchandises suivantes sont susceptibles de venir & l'avion i L

ﬁ_—é—j‘j—fr 3:e~kg ‘depuis-Dousla, boutes. leamaﬁﬁmﬁ.ﬁes wimmmmﬂiﬁw
- & 32 fr le kg depuls Douala, toutes les marchandises valent au mo:ms 100 fr ap -

kg - :
- 425 fr, prathuement tout sauf le sel, le cimen'b, le bois, les rqrdrocarbures. -

D.r, on a dit & plusie_ura repri_ses qu' on estimait que le prix du tranaport E:T- T
Tien pourrait, dansg les 5 ans qui vienment, s'asbaisser de 30 & 33 %. Si en retient le.
- prix de 75 fr eller et retour, on arrive aingi 4 un pr:uc de 50 fr, pour lequel le ¢o=
ton (voir Annexe 3) pourrait par exemple payer 20 fr & 1taller, la viande sensiblement .
plus cher, ce qui mettrait la montée & 25 & 28 franecs. Encore, comme on 1l'a souvent ai- -
gnalé, oes hypothdses sont elles volmltairement pIFdentes. On fera état de quelques m— -
_tres hypothéses dans 1'annexe 7. .

- Bans doute les cionditions des transports de surface peuvent-elles évoluér';--
elles~augsi. De plus, quel que soit 1'intérét du transport adrien,des marchandises, .
- méme cofiteuses, continueront naturellement 2 &tre scheminées par surface. Il n'en reste -
pes moins que si l'on se référe & l'exemple du Tchad, en chiffrant & 13 & 15.000 t 1s¢ = =
to:ma.ge avion & la montée dans un délai de 5 ans,-on doit pecher par -@éfaut, d.a.;ls la mes
sure ou ces chiffres s'appliquent & 1'enseuble de la zone oons:Lderée. . : '

3.3 = Compa.ralsons de prix de detall

' On trouvers & 1'Annexe 8 wm tableau comparant un certain nomhre de pr:lx de
detail dang leg ports et dang un cer'l:aln nombre de villes.

(1) Dens 1es mémes hypothésés, et selon le méme raisonnemen‘t, les tonnsges "montée™
‘prévus dans 1'étude sur 1'Oubangui et le Nord Cameroun devraient, en principe, &tre
sugmentés dans des proportions smalogues. Cette sugmentation devrait cependant &tre
moindre : péur 1'Cubangui, ls route sur Douala est permanente et sers smélicrée, et

- le fleuve continuera & monter le plus grande partie des pondéreux; enfin les rcmtes '

 ne sont pas coupées Gommeé au Tchadj pour le Nord Cameroun, sl les routes y somt . .. .

coupées, lg proximité de ls Benoue et 1'éventualité d'un axe Nord Sud Camerowmais
,jusqu'au Nord ne rendront pas, sans doute, 1'avion aussi ut:.le, du moins pour: la
régiom de Garous, ‘




: .‘_la tcnt_le‘,. du port ‘meiritime,é.: ) . o
 Epkabri - Archamb® Kowmra  Doba Moundou Palae | ..

ar. ‘ | - 30.454  29.632 26.405
Par Burutu et Garous . 28.611 26.429 22.201
I‘axpgo;‘iqte; No:.ra et Bangui .+ 33,288 . .}1.3.4.1 3'1".;250 R : -

- S Bn fait leg délais ont eté calculés sur 6 mols pa.r Maldouga.n, sur 9
l,a-_Bémué, sir 3 par 1'Oubengui s ¢e sont 1lés délais retenus généralement. par la Co—-
* n:ﬁ'mm (omme dela.is ‘moyens. Ces délaia semblent fg..lble34 spicislement sur- 1*6!1’:73:1@1‘

) 85 -Sroupages znrado |z é'proce&e Ta Socleté et les facllites qu‘elle peu'l: trouver

; f. 30, 50 sur Moundoi. Il stagit de prix inférieurs aux ta.mfa actuels pa,r av:i;onr o
! 'éuperieurs awe. tsnfs prochains T

Pe:uz: 1a saison 3;95152; 1-387 £ out 644 ﬂmcmées"'pm 18 Lotonfrah, soit

banguly 509 par Burutu, 186 par Maidougari, 72 par Doualaj il sty eat
. ;"'1 500 t de ciment en provenance ds” la métropolé et 719 t d'Afrique, ces der—
ni,ers chiffres s ‘expliquant par le fait qué la saison a été tne 'période de gros tra--
Vg (mdemsatmn ou construction d'usines, entrepSts - la seule. station de: transit
de Ghrwua 8 absorbé 430 t), Par eilleurs les 1.387 t représentent seulement les impor- S
t&ﬁiﬂﬁa hors AJE.F.; i) 8'y ajoute les achsts en A.E.F., qui peuvent constituer un ton--
nage omplémentalm d'l/S {n en conclura qu'en année moyeml‘e les besoing 4 ls montee '
peﬂvbnt. dtre estimés & 2.000 - 2, 500t . On noters,pour -dommer une idée de la’ vantila-w

im &es besoins, qu'un des centres de secteur cotomier & monté en une saism env::.rm ‘ o

Ls Co’qufran établrl: abn pl&n de montés de fagon & pouvo:.r utiliser altemativementﬁ
Burutu at l'&lbangui. ce dermier prasque gxcludivement aux hautes sauxj les "upw

g%nbes“ passent par Ma'.tdougarl Jusqu'a Mars ‘Cependant la aociétd &vita. d'avoir TEw .

#mfra & cette rlermére voie ol elle a rencontre de multi;ples di:ffa.cultes. T emmen




150 ou 200 t de feuillafd, 50 & 100 t de Jjute, une quarantalne de - tonnes de- boucles
de fer, une quarantalne d'easence et huiles, 4 35 ¢ de produits. pharmaceuthuss..

~
i

: Sur dlverses autres relations et. pour dlvers autres artlcles des. prix ont’
-&té donnés dans l'etude, dans cette Annexe 6 et dans les Annexes antérieures. Il faut
noter & quel point la comparsison gtricte de prix, méme en y incluant les frais ré-
sultant des assurances, des intéréts du capital immobilisé, de la casse et des pertes,
eat insuffisante pour permettre. de faire des prévisions concernant 1*évolution pro-
chaine et future des transports : toutes les estimations gu' on peut faire,en se fone
dant sur des enquétes multiples auprds des entreprises commerciales, montrent que 1la
‘régularité, la rapidité et la sécurité sont des Sléments d'intérét et de décision qui
dépagsent de loin la halance comptable qu on 1 peut établir. e

5 5 Notes. dlverses sur la "montee"

”

Ie tissu - tissu imprimé surtout, le plus cher, dont la'mode change éhaqug'
‘amée - est um des frets typiques de l'av1on. 4 Moundou, une des grosses maisons com-

. merciales tendsit & le faire venir peu & peu en totalité par fret mixte accéléré, Ve

nant par avion de Douals & Pala (faute d'un terrain ouvert a Moundou, & 1'dpoque od:.
Nnoug y SoEmes passes) dédouané & Pala et acheminé enguite par cemiore de la Société.
A Bangui, de méme, le tissu était de plus en plus coursmment acheminé par avion. Ea -

- effet il s'agit d'un freét relativement cofitewx (1'Américani non imprimé cofite 13Q fr
le métre & Fort lamy, le shirting 115, un pagne ordinaire, de 7 m, 875 fr et les plus -
beaux de 1,700 & 2.000 fr), et léger, puisqu'un métre d'un tel tissu pése de 120 &
150 gr.; le coiit supplémentaire - -~ dans les conditions actuelles {dans l'avenlr oo
coflit sera abaissé) - du transport par avion ne fait pas 5 % du prix‘en mcyenns Mais
ce trensport permet d'éviter toube perte, de mettre en vente immédistement, de ne pas
se couvrir en marchandises de longs mois &4 l'avance, d'ajuster les commandes sux gofits
et aux besoins du moment, de réduire au minimum les immobilisations et les 1nter§ta.
Cependant certalns canmergants congldéraient que lorsque les prix sont tendus, et la
concurrence active, on regarde son prix de revient "4 la loupe" et on tend A revenir.
 sux moyens les moings onéreux, méme s'ils sont moins pratiques; d'sutres au ‘contraire
que, compte tenu de ges divers avantages, le transport adérien, tout considéré, est :

- dans bien des oas meilleur marché et gu'il le deviendrait de plus en plus.

 Autre exemple, celui des cigarettes. L'une des premleres personnea que noas
ayons rencontrée en avion, au cours de notre enquéte, est un ingénieur, a agent genéral
‘d'une grogse affsire de tabacs, cigarettes et papier & cigarettes. les envoig de cétte
affaire pour le Tchad (peu.lmportants -1t -) étaient faits par la Bénous. Outre de _'
tr2g longs délais, 1l ¥y avait souvent, selon cette maison, des pertes 1mportantea &ues
- en particulier a 1'hum1d1te. Ltaffoire avait décidé d'utiliser desormals 1tavion et _
pensait d'autre part que les envois sur le Tchad et 1'Cubangui, ol 1'hsbitude du tabac
- progresse rapldement ‘devraient ae monter aasez vite & plusieurs dlzalnes de tonnes,
comme en Cote 4! Iv01re.




Cen aly acheminera. aang doute, 1ea congés de naient amw.els- Tne" tres _"f ble B
eulanent de ce tonnage utilise 1'avion; il ¥ thout lisu de penser qu'il,b Yoo
3 leg bagagaa gont tcu.}aura pressés et tn w prix élevé au ]sg \
Sur Kaele, l'Adminiatration amt demandé A we ccmpagme de transport ae-‘
;rﬁ.en de monter depuis Dousla 100t de ciment et matdrisux de construction (avec des= -
_Ge!‘a'bs d'arauhld.as ot viande, ormme il a été dit Annexe 4)s pcur les premiers mo:La 1952;
ca'l:'be "mm'béa" 8 6t6 en partie reahsee. .

& Toba une maison ccmmerciale 8 été sur le point, au cours d'une salson Té=
cente, meutant sesg marchand:.ses depuis Bangtu de perdre pratiquement une saison en- -
.‘b;i-.ﬁre :il est en effet du plus grand intérét qus les marchandises goient en place
'p_m:i‘ le début de la traite, épogque & laquelle les indigines achdtant besucoup plug fa-
cilemanit et viennent de le brousse. Or- jusqu'su dernier mament 1'état des rottes ren-
&ait les ‘transpOrts impossi'bles, pu:l.s extrémement dlfflclles. i ~

: .Autre pOlnt : un peu partout le transport poatal par avion se génerahsa, ‘
; plement sur . leg. tres longues dlstanoes internatimales, maie a 1'intérieur meme
3 ten':ltodres nationaiux. Tafis lss sondftions par‘ci:cu&iéres—de—lam conaidérée,on.

wp&i‘l_: admettie que, sur- toug les itmeraires oi il n'a pas encore lieu par avion (faut:o
d&?plstaa\ par sxemple, ou par suite de conventions avec des moysns terrestres) et ol
1l deviendrn possible, le transport postal se fera par air. C'est un tonnage regulier,
mt, non négligeable qui viendra ainsi & 1'aviem. 11 8! y a;joutera.,cle fagon certerine-v

weﬁpfnmissante,dea transports pour le compte de l'a.dm:.n:.stra.tlcn et de l'mten;da.nce.

.précrtaénmw ﬁ osuse de leur divers;l.'be, afin de montmrwla"inﬁﬂﬁliéi‘té ﬁas oy
'aéwlopPement du transport a.i:ian, d'oly doivent résulter des pravis:.ons -de tom_ﬂges




ANNEXE 6

' LES MOYENS DE TRANSPORT DE SURFACE

Cn paasera en revue sous- cette Annexe, BgS8eL Iapldement les principaux 1ti~ :
néralres et moyens de surface. Tl s agzt essentiellement de regrouper des $léments,
connus pour la plupart, auxnuels il est utile de se- reporter pour 1l'examen des probld-"
mes de transport et par suite pour l'examen de 1'intérét du transport aérien.

1. - 1o BENOUS. S

1.1 -'Pmtioabilité.

Deux mois env1ron, en aout en septembre, pour des delals natﬁrellemsnx va~ ‘
" riables d'armés en année selon les conditiors olimatiques. En moyenne 80 jours par an,
2 du 25 juillet & mi-ocotobre. le temps d'utilisation varie en fait selon le lieuw de ré=
férence du cours de' la Bénoué (Makourdi, Yola ou Garous); pour (aroua méme selon le .
formage des bateaux utlllsés, selon.l'annee. En 1549, la baisse prépaturde des eaux
a interrompu le trafic d&s septenbre, ce qui a laissé er souffrance 800 t de coton
- &4 la descente et 3 OOO t (dont 1 200 de sel et 300 de ciment pour le Tchad) la
montee (1). . .

L'un des défmuts mageurs de cette voie resulte de ces ‘aléas; il n'y a ;as
de certitude complite que le transport puisse 8tre effectué; lés bateaux ayant un'
trop fort tirant d'eau quittent Carous lorsque les deux. statlons, 1n$talléss en amunt,
los avisent d'une deorue prochalne. T C : :

. Pour 5 ans (1945-1950) la périodé moyemme entre la premiere arrivée et lo-
dernier départ des remorqueurs est de 71 jours. En fin de salson, les remorqueurs
» ne passant plus, de gros bateaux & rames continuent quelqua ‘temps 1o transpart, aweo
une dizaine de townes chacun, puis quelques pirogues. portant 5 tornes. En 1950, 51
de ces bateaux ont déchargé, entre le 5 novembrs et le 30 decembre, 473 3 t de sel
et produits divers. Pour les amnées.

. Pour les années 1948, 49, 50, 51 las dates de dapart das dernlers.bateaux
_depuls Garous ont &té les 10, 5, 2, 10 octobre.. ; _ EEEERE

* (1) Bapport de 1'Ingénieur en chef Ie Vert, 1949.




S La mpport dﬂ 1a oonférence de Dehahg (1) a.\gnale que Ia date juaqu'é. la--
@ les derniers remorqusurs peuvent yesjer & Garous résulte des décisions d'un
den qod fait la navette entre dekourdi et Jarous, =alon le niveau des eaux e‘b
ofuités de pluie; cette date varie selon les années de 3 4.4 eemaines et les- télé—
) ds Yola & Garoua - 160 kin =, pour avertir des -déoisions, mettent sowen*f; 5
s'est 1z rsison pour laquelle 1a Qonfémme de Dehang ineistait pour un rem
féxég;-aphique effiua.ca. :

“;’f', Ilurée de pargours.

A Distance Garoua. Burutu 1 576 km. la:durée propre du tranaport pa:r 19.

é :p.wqu'a. Burutu est de 24 jours 4.la montée et d¢ 10.& la descente. Il s'y -

‘A Joute.une durée yariable de transity le rapport de 1a Genférenoe de Dshang l‘ém-
i%i:k tras approximtzvement 4. 60 .]OH:Z'B & Garous b 60 & Duryiu. :

Eh fait cette duréde de paroours ne peut &tro. evaluee de ocette fagon‘ .

© E‘n effet, les routes ns aon:b pas viables quand la Bénoue egt navigable ot
A-mt. 7 ooton__(récolté de_décembre & février - mars), est stooks & Gamua.

\ms dans o0& ports alles ‘sont ensulte stockeea a ﬁarom, en attarﬁamz 1'owerbure
‘deg povtes; les délais sont. ainsi de 8 & 14 mois; .on cite de trds noifbreux cas de.
mhmdiaes qui ont mis 15 & 18 mois pour veniyr de la métropole sur Fort-hm,
4R cnc'lmn qui a e.ttendu, plus d'un an. e‘h demi ava.nt d'é’cre rendu su Havre. . .

. Ia tqut premier nhargament s coton (la coton de 1a sa.ison. de Déwmbre—_-ms)
y Pk m&trefm—ehwehe&}mmwxmh -
ridde ipterize de cha.rgament 3 Burytu 8'étend de novembre & janvier. 4 la montée, 1a. -
‘erehandise est fin septenbre 3 Oaroua et elle .attend 1louverture de la route qui &
vers mi-noverbre dans les conditions les plus. favorebles et plus généralement
igl-dvéeen&me, elle doit 8tre arrivée & Burutu plusieurs semeines et parfoie plugieurs
wols avent le début de la nsvigabilité de la Bénoud, les transporteurs fluvisux fa.i-v
SAn un& ohligation de cette mise- en placs. les d.élﬂls en sont. allongés d'autar;t. .

-3 . qu'mtmcture et mtériel de tm,nsport

: I.a ﬂo’sille est constltuee pa.r d,es :emorqueurs a au‘oe de. 200 3 800 ch, en- :
raliant dea barges de 500 & 600 tommes de oapacité; oertaines ‘des barges ont une ca-
14 ds 800 tonnes. En fait, la faidble profondeur des eaux ne permet qu'au miliau
shimon des pluies un:chargement optlimm mais jamsis maximum,- Pra‘thmment, _

 remorqueur arrive et repart avec deuk barges, soit un ohargemen‘b moyen 46 600 .. _: -

1930 le plus. foﬂ transport aveo deux barges a 6t6. raalisé yar le Tmmhard qul &
"B}n:d? rbnee Internatiomle des Lransports en Afrique ﬂen‘bmle au. Swd dn &:hara ‘
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.'

'amené 947 t “de marchandises et en a réexporté 1 163.Au cours de 1950, 18 bateaux Aif~

férents ont mouilld A Garoua, certains effectuant & charge deux mllers et retours.
Bu'utn-Garowa BEn srridve saison, quelques bateaux & rames et pirogues (transporbant
5 a l0 tonnes) sont utilisés comme il & e‘té dit. Ig flotte se modernise (mse &N SeT-
vice du "Général Leclerc") :

A Burutu, le port est en quelque sorte concédé 3 la Niger (9 qui y est seule
installée. Il est malheureusement d'accés difficile, par suite de 1'existence de deux
barres et de bancs de sable, la barre de Forcados et la barre d'Escravos..la premidre
est ‘pretiquement abandormée. On travaille & améllorer la seconde; actuellement il y

a 16 pieds'de fond, mais & certains moments il n'y a que 10 & 12 pieds, ce qui emp&che
les compagnies maritimes de maviguer avec plus de 500 4 600 tonnes. Une amélioration
mporta.nte des aceés parait difficile. Do plug, le fait que. leg bateaur n! ont—dea—— g

“|
»:

_ mamha.rxilsesTa,—pmndma Burutu que pendant quelques mois = ot non toiite l'arnée —

puisque la Bénoué ne débite pas toute l'armée (ce qui est spécialement vrai pour les
navires frang,als qui h'ont pratiquement que du coton & charger, ce coton n'arrivant -
que perdant 3 mois) rend malaisée une utilisation commersiale rationnelle des pavires.
Ces différents diffioultés avaient incité. les Chargeurs Réunis & ne plus toucher Buru-
tus ils y vierment & nouveau, mais ni la gquestion de.la barre, ni celle de la saison o
d'embarquement et de débarquement ne sont résolues (1). Toutefels, le port de Burutu "
sst remarquable par son débit jourmalier, puisqu! :Ll débite environ 600 (et méme S00) o
tornes par jour, o'est-a—dire sensiblement plus qu'a Douala. A certains égards le fait .

que 1'expédition des marchandises dspuis la France sur Burutu se fasse sur un nombre

- 1imité de navires est un avantage parce qu'il permet plus facilement de concentrer leur . . i

passage & Burutu dans la période qui préoide la navigabili’ce de la Bénoué, ces navires
ne faisant qu'tne ou deux escales avant leur passage a Burutu. Mais ces navires sont .
conaidemblement gé;zis de ne pouvoir a.cceder qu'aveo €00 t, par suite de la barre.

T s doiVent donc 86 presenter trés peu chargés et en partir de rnéme, ce qui,
pour que tout le trajet métropole-Burutu et sens irverse ne soit pas fait sans charge
suffisante, oblige & tout un "plamming" - délicat & organiser - de tramping le lonmg
de la obte d'Afrique.-Alors que les compagnies maritimes accordent pour les.marchandi-
ses trangitant par Pointe Noire, Douala ou Port Harcowrt une prime de Tidé1lité Tepré-
sentan‘t une réduction de 5 %, elles demandent une surprime de 15 % pour Burutu, -

1.4 - :Eh'xtreprisa ex;:lo:.ta.nte.

Ie trafic de la Bénoué est entre les mains de la United Afriean C°, souibté’
du groupe de la Niger Company, elle-méme liSe au groupe Unilever qui contréle, outre
lo transport, une partie importante de la production de ces régions - srachides du -
Nigeria en particulier — ot de la distribution commerciale non seulement du H:l.ger:l.a
mais, par mes soolétée filiales (SCKL\, King), de 1la zons congidérée.

(1) Ia Niger C? a cependant obtem des d.ouanes nigériernes gue la ma.rchandlse 'tra.nsl-

tant de ou sur la France ne soit plus considérée comme en transit pendant 7 mois
seulement ‘'mais pendant toute l'amnée; ce qui permet de mettre en place cette mar- - -
chandise dés novemhra poyr la transporter ensuite dds 1'ouverture de la saison.




oo Qnttanohhpaaniam.dnntﬁumwxxuui' sons_sonialen o France. agh Ja. " Goma
&1 ﬁgbr fmng:aia" s ‘st propriétaire de la flut‘ﬁille de 1a Bérious e:ﬂ%mtimn'b

. du perd-ge Burutu. Sans évoir de monopole dé droit, €lle & un monom.
pole e fa:i.t du transport sntre Garouas et Burutu. Elle a, outre des ‘investissements de
capitaux pongidérables, une ‘expérience difficilement ramp]agable aotuellement des oon-
di'bions de nevigabilité et de trafioc qui son't fort complexes. ., * . ,

1 5 ‘I‘rafin ot tarifs.

T

1945 - 1946 1947 3946 . 1949 1950 . 1951 .

" Emportations (en tonmség 6779 11 437 12 036 13 464 10 235 12 685 15149
Ezporta‘b:.ons (en tonnes g £09- 10 713 . 8243 12612 13 714 13 986-. 13.610-

. : Totaux I R _388 ,;‘22 216 gO279 24 076 24 009 ' 26.671- 28759
e décomposant a:msi o : SRSERNEE LI S S

Pour 1e Gameroun g e Pour i-'A,E;F. |

0 L 1949 1950 T ia951 1 1949 | 1950 1951
Déaigm‘bign des marchandises. (tonnps) (_t,gz;ngs) (tanms) (tonnes) _(to_nngs) (

g

';W\kvﬁq,;.‘"='”3.j“;;: o _:ﬂ;:‘“Lﬁjh;ﬁhimpgxﬁﬁﬁiéﬁg_h.'

| ]mrme de froment [ 93| w9 | . s0].=- -
- g : e Tar ol ot ek | 20s
Ta |} | 2

1970 | 2 429 | L1
. . o 1-808 061 | 3.048 |
. ‘_%?sence autos. - . - o d 2 2.542 |

| Besence avions T I AR S B o' 1
. [Pétrole e P O N R -
. jCasw0il . ‘ 1 . S

" |Graisse . ' 176 -
}Huile de graissage : o 135
~ {TMissus -
o |T8les . . | 154 - 67 | . . 8
Fer & béton ‘ ' =
- |Voitures
- {Pivers

- Taotaux

| Peavx de boeufs méchés -
|Arachides décortiqués
|Potrtemuxt d'arachides

"~ |Qradines de oolon .
BTy frais -

~ {Coton’ égrené

v Diwrs




SI% les sujvants, sur Burutu-Garoua (tarifs au 21 février 1952),

o i

, - Taxe port ]

_ 1951 21.2.52 Garoua.
e classe 1 10 000 11 250 650
8 C1m clagre 2 8 200 -9 250 500
- 2257 | classe 3 6 000 6 750 350 -
. clagse 4 4 400 4 950 200 -
L , ciment 3 000 3 400 200
: Deg~ : “ L
- | conte Qoto.nl approx:.mtlon : ISR St
- ’ #mg;g_g_a--44#—:— _ _E} EK%?“" A R S k} '

o T B cIass 1 aoides, h:l.cyclettes, lait, horlogene, tlssus, prodults oeramiques,
produits chimiques, armes et munitions, alcool, verrerie 1ampiate—
rie, papeterie, tabac, jousts, bélssons, ameublemerrt, a.utomobllea,
piéces autos, bAches.

olasse 2 3 matérisux de construotion {sauf fer, ciment, brlques), qulncaille-
_ rie, chaudiéres, moteurs, groupses elec‘trogenes, allumettes, builes -
L S 7 o et lubr:.flants, barres et plaques acier, saucre.

briques, fannes, formes metalllques, petrole, essence, ead 011,
chaux, eaux mlnéra.las, r:l.z, sa.von.

" olasse 3 :

‘olasse 4 : sel, pomsans secs, clga.re'ttes 8n paquets, fer, fouillard,’ sacs.

‘oiment s oonstltue une oategome speclale.

‘A 1a descente, on'a déja dit (Armexe - 3), que les responsables des

tarifs, estimant qu'ils sont confidentielsseonsidéradént -ne pou—".

voir les commmunicquer. Ie prix 3 962 auquel calecul$ selon les in—
dications de la page 3 30 de l'AnnexB 3 parait vala.‘ble.

Pour le ocoton = @

6 - Zone d'at‘braction economiqus. o

—

: Actuellemerrb, cette zone d.'a.ttract:.on a e'tend sur tout. le Nord du Gamero:.m, :
sur ls l&yo—i{ebbl et sur l'Ouest de 1a reg:.on du I..ogone.‘

f

On se reportera. 4 la oarte publiee page 3.25 de l'Armexa 3 et a la. fig. 1_3-
du corps de 1'étude pour voir le clivage gui s'effectus dang 1'évacuation du coton.
Pour la "montée", ce clivege n'est gudre différent.ipundou et Doba se trouvent & la
limite de trois origines de marchandises : depuis la Bénous, depuis le Tord Nigéria
et Malidougari, depuis Bangul. ' o o ol

Il est in‘téressant de noter que toute la partie Ouest-Nord Ouest de la zone
-cotonnidre du territoire du Tchad tend 3 &tre approvisiomnée par le Nord Nigéria pax



6 Tort Tany-wh-a ;m;@awaﬁioh as" “son eot:dn, e
g,gf alla anvo:re pas: les bhaﬂina 8 B 1
'*la socié'té cotomidre. 1 600 tomea do ovton oft’ été "*ainsi évacmém Bur
1! bordprévudaa 0005.25001-.. .

e ripage s I.hmougari, preféré somne 41ément d'une voie plua mpide, es-(:
,;ﬁwtér;.:‘hique, de mBme que les évacuations qui, de Kadlé ou Marous, se sont, fa:rl:as

1 7 - eapaoité et possi'bilites futures.

e De.ns les corditions actuslies, les poss:l.bilités théonquee de la Bénoué aont
d'érwﬁi'm 40-000 % (les doux sens compris). Sa capacité de transport est répartis, au .
“ogurs de conférences annuelles, entre le Jemeroun st le Tchad. En réalité, comme on
© - 1'a vu dans 1'Annexe 3, lors de récoltes abondantes de ooton, son débit de transport
" -eat ‘insuftisant : de Doba, un tonnage plus fort que le tormmge ‘de 1'annde 1950-51 &
Elmpasw par Bangui, melgré un coﬁt 1] tmnsport plus elevé, fa.ute d'uns capadité
- i-\hu:l’i’imnte de 1a Bénoué. e

Bm- gosa poasibil:.téa futures, las avis différent conalderablement t

o %éeaumeni sur le sommerce extérieur du Game::oun estime que "1'it1némire

,_.-‘-'de la. Bénoud,.. dé promidre Imporiance pour le Nord Caméroun et le Tohed est & ea

‘- plaine capacitd actuelle; un développement des. poasz.biﬁ"fé‘s“m ‘réalisshle, meis con--
_reftra une limitation : bréve durde des hautes eaux, impossibllité, queld que solent ————=
les moyers méceniques mis en oeuvre de l'ameln.oratlon de 1la flottille, de dépesser un '
Gextain tonnage - journalier"; 1'estimation de 22 000 tormes & la montée et 30 000
-&1m desoente, qui est celle que 1l conférence de Dshang avait re'benue, est considéw

-ﬁ& o X 08 d.ooumn'h ‘ocume "tréa op-himiste" o i o

Ia. Direcﬁoﬁ“mmu Publiocs du Cameroun estimait qu'il seralt while de L

_prév‘oi:c wn trefio. total annuel de 100 000 tenmnés (1) H:alagiaa&ﬂr de oo qu'il fa.u- o
: d;ait demarder comme capa.oite au fleuve. _ _ _ T

1= gompa_gnig dn Niger fra.ng.a.is pense pour sa pa:c't que 19 gystéme d'un ’tmna-
'bnrdmrrb & Mekourdi devrait permettre de réscudre les problémes d'évacuaiion avant

14 ou 5 ans. Par les différentes améliorations qu'elle escompte;.la Niger 0°.

$tre en mesurs de pouvoir transporter, ‘d'ici quelques amndes, pour. 1'A.E.E. ?enZuoi o
‘g'u;]cutemit le transport pour le Cameroun), 19 0CO -t & ls montée et 43 OO0 & 1a dess . .
__‘glmta. File ssmblait pengser que .cet aceroissement de oapaolté (62 00O ¢ au total) at=i - ©

-rait comme conbre~partie ume sugmentation d'un tiers de. ges tarifs. Ie rappart Ia
Vert dé;)& oité () exprime de grandes réﬂem: a.00 sujet. : .

41 M‘.tols de M. Dan:ault, Emyclopéd:.e culonia.le e‘h rmrltime, Ga-meroun. e
<) Bappoxt de L'Ingénieur en chef le Vert : Miss:.on sur le probléme des tranaports
‘ _:Quhan@;i-ﬂhari et au Tohad, déoemhre 1949.




g ' ] rappor"l: rEt ) "je ne cm"is pa.s q;ue 5y Benoue par Garoua ou mﬁma par ‘
das ports aval soit susceptible d'éwacuer plus de 40 000 t d4'A.B.F.Y, Aussi, dit ce
rapport "un développement important de la production du Fexd Cameroun et, au Techad, .
.du basgin du Logone et du bassin de ls Bénous, exigersit de pouvoir disposer d'
‘vois d'évacuation de secours et de complément”.

Pour dlautres, clest de la construoction de barrages qu'on devrait attendre
une amélioration consldérable des conditions de mnavigabilité de 14 rividre {1). Ia
cormission scientifique du Logone et du Tohad préconise : 1) un barrege syr la Bénoué,
méme, en amont de Garoua, & lagdo, capable de retenir 6 500 millions de , mais pouf
lequel une contenance de 3500 millions de o gerait suffisante; 2} un ou plusieurs
barrages moins importants dans le Mayo Kebbi, de fagon & servir d'appoint pour la ré-
gilarisation (lac Iéré et lacs des Toubouria} Ta cormission pense que ces travaux ai=

raient non seulement un intérét pour la navigabilité de la Bénoué ma.:l.s permetitraient
— —-—-gtinstalier-des - industries ds-service ot mdme des ixdustriss sec :

en valaur Jes plaines voisines. le colit ast estimé & 2 milliards de francs CFA clont
plus ds un pour Iagdo; un investissement équivalent serait sans doute nécessaire pour
oréer une flottille nouvelle, moderniser et &tendrs le port de Garoua,- developper les.
 oultures, oréer ou renforcer des routes {2), Dans 1'hypothéss d'une réalisation maxi-
e de ades proaeta, 1a période de nav:.gablli‘té de 1a Bénoud pourrait durer jusqu'd
S Garoua de 3 = 4 & 6 mois, six mois étant possibles si la Niger C¢ réduisait le tirent
W d'ean de ses barges de 1,80 m 2 1,20 (et par conséquent si, par exemple, o¢ systéme
se combinait aveo le transbcrdement & Makourdi). Dans ces conditions, la commission
. Logone—Tchad estime qu'on pourrait envisager une poesibilité de trafic de 200 & 300 000
) tonnes, qu'ells oroit d'ailleurs inférieure aux nécessités d'ev&ouat:.on et d.'a.pprw:.—
s:l,onnement une fois les régions developpees‘

{
: Cn notera toutefcus gue ces posslbll:.tes gont 1idéa a 1a réallsatlon de
tout, un ensem'ble d' énormes travaux. S

On peut Sgnlement acoroitre le vo].ume transporté par 1s md.am:.sa'tlon et
1t'améragement de la flotte, 1l'emploi.de ohalands citernes ot de réservoirs de sto-
ckage pour les hydrocarbures, ce qui libérera d'autant la flotte actuelle, 'a.mémge— _
ment des instellations porbualras, un systéme de transbordement, enfin 1'amena,gement
h;yd.mulique de la r1v1ere par la constmctlon d.e barrages.

Pour la flotte, 1a nouvells technigue du ohaland remorqué par poussée du
remorqueur, appliquée récemment 4 une nouvelle unité de la Niger C?%, le- MGénéral Ie~-
clerc", sera généralisée. Doux autres unités, remorqueur et barge, de 500 t chacune,
étajent prévues. Cet accroissement de la flotts, ajouté & son renouvellement, est
fort important s on en at‘bend une acoéleratlon de la rotation des unités, d'autent:

(1) 1a Compagnie du Niger francais ne parait pas attendre des Tésultats aussi favora-
bles des ces barrages. Elle faisait remarquer incidemment que les autorités bri~.
tanniques n'ont pag domné leur sentiment sur les conséquences que la cons'tru.o‘tion
de Ses barrages aurait sur les plaines d'aval.

L (2) On peut emvisager, il est ¥rai, une sorte de droit au kg ( par ex. 1 frano ;!:I‘itkg)
- qui contribuersit & 1'amortissement des travaurx. Un acocord international ae
id ' peut Btre ndoessaire pour édifier ces barrages, par suite de leurs conséquences

et du fait que le régims de mavigation sur la Bénoué est "international”.
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~ rous eat sur le point d‘§tre teminée. Datﬁs installation do:u.t libérer um pa.rtie ,
s fmte. S e . A

- Par ailleurs on prevoyait pour Garoua un ma.teriel de manutentlon moderna
- ._eomprenant 2 ou 3 grues de 4 & 5 tonnes, 2 Derricks de 10 tonnes, 6 trecteurs, 18 re-
- morquea et des hangars de gtockage, 1'ensermble devant cofiter 15 millions. A Burutu, .
. dont oh a signald plus haut les inconvénients, =i les études et travaux doivent étre
" poursuivis pour améliorer 1'accds du port, il pa.mit dlffmcile de supprimer compléte—- j
. -ment les difficultés d.e la barre. : .
BT Pour a.ecroitre 1es posslbilitéa de 'brafic, la Niger ge paxa.'n.t part&.ouliere-—
mant favorable 4 faire sboutir un s:ysteme de.transhordement & ml chemin de la Bénoué,
© & Makourdi. BEn effet, le Niger =~ puis la Bénoué - sont mavigables presque toute 1llan=-
_née-jusqu'a oe point, Des unités moyemnes (de 500 t maxiun.nn?aou petites feralent la
. navette entre Garous et Makourdi, bénéficiant, du fait de leur faible tixent d'esu, .
_d'un mois de plus de navigation. De Makourdi les gros porteurs descendraisnt diraote-
 mént sup Burutu. D'autre part, si ds néoessité a'en faisait sentir pour une raison’
o qualonnque, on pourrai't tcuaoura utilisar le: ohemin de fer qui, de Imkourd:., @gaa
xam.. .

b . Bonaid.émtions sur 1a. ques*b;mn ds 13 Bér;oué.

mmﬁ dg pgi-natg ae.nt B m . __;‘._. __- i g u-gg .

~ Uhe voie peu cofiteuse. Ia Bénoue const:.tue, dans un gmnd nom'bre de oa,s,

.. 1a voie 1a moins coliteuse; le Rapport le Vert la déclavait Vimhattable”, Or ona le
.. plus grand intérdt, pour des tarritoires qui n'ont pas atteint la majorité $oonomique,.
& dviter toute dépense inutile. Elle devrait dono rester une veie utilisée per prio-
: ,rité, pour les marchandises pondereusaa. Capendant , ooma ot 1é verrs plus loin, cela

lipite s oapaoité de débit pour les mutres. De plus; pour le coton, onavu (Arivexe -
3) qutelle revient dans certains ocas pius cher que 1'évaouation par avicn @il TWUAIE, ‘"""“’“‘*“
| soit aux tarifs actuels, soit aux tarifs prochainemsnt applicables (cas de Moundou). o
- Qompte tem des assurences, des intérfts d'argent immobilisé, ellé est souvent plus
- goltteuse- que 1& voie plus raplide de Maldougari: ou que l‘a.v;l.on pour des mchand.laes
d:tv"erses (voir des comparaisons de- prix Amezes 3 a-t. 5).. N

-—Bisoord.anoas d.es routaa, dss productions et ds.z flewe. Oet‘ta disocrdance

3 ,eat oom_‘plé‘he a.ctuellement; on en & déja parld a plusmurs repriaes. Elle sere radurce -
~ ¢hqui ost de Ja plus grende jmportance - 8i, par un systdme de tranebordement et pe.r
N l'mélioration oongéoutive de la flottille, on augmente le temps de: revigabilité; -
~ elle le sera devantage si on régularige. 1o débit par la oonstruction de barrages. .
-Blle n'en subsistera pas moins, et non seulement & 1'égard de la viabilité des, roubes,
A 'moins de oréer des routes permencries par des investissaments ot des frais d'entre~.
- tien trde lourds, meis i 1'égard des produstions (coton, arachi:das, voir £ig., 9 do
' 'l’étude) povr’ le& mrohandiaea é la. descente. | o o




6.9
Dans les hypothésas d'amé-

- La Goulot de Burutu.

i A o i et b 3 A b < v

| 1iora1:ion de la navxgabilzte de 18 Benoue le prcbleme de son port mrit reste entier. —

Cleést. au fond, ‘sins doute, la question 1a plus grave de cet itinéraire; on voit ocom~
ment- améliorer Dart:.ellement lo fleuve mais il parait difficile dfespérer améliorer

.grandement les conditions de 1'accds & 80n port Sans doute est—:.l question que soit

supprimée la surprime-de 15 % dermandée par les compagnies maritimes. Mais le port do-
meurera longtemps disccdg difflc—:l.le, ne permettant de prendre et dlapportser que des
tonnages rédults, obligeant & un systime ocompliqué de ‘tmmpmg sur les cbftes dfAfrique,
allongeant les ddlais.

-~ Une voie lente. ‘ ' ‘Il résulte des disoorda.nces,

du goulot de Burutu et, secondairement, du délai propre de ‘bransport, gque la Bénoué
est une voie lentes il est probable quielle le ‘rosterait malgre les ameliomtions.
Gette lenteur est coltteuse (voir Annems 3 eb 5). .

—*%e 'voa-.e-dq—mrcjfaanérxses pondéreuses.—  Du fait de son bas -'-priah—‘--Sir:r—rie—?fi—ré--

1'on se reporte aux statistigues, on constate que le sel, le c:unent, 1'essence ot les
huiles consituent & la montée la quasi totalité du trefio, de méme que le coton ot
les arachides & la descente. Pour ces deux derniers produits on a noté & plusieurs
reprises qu'ile ont méme tendance & rechercher des voies plus rapld.es. On remarquera,
choze caractéristique, que les tissus ne figurent que pour mdmoire dans les marohan—
dises & la montée. Il résulie ds ce falt que cette.voie se spéeialisera de plus en
plus dans les marchendises lourdes, peu pressées, pou coliteuses; si la production du
ooton et surtout celle de 1'arachide et du riz se développent, les "descentes' seront
rapidement engorgdes.

~ Insuffisance de capacité. ' Sauf dans l'hypothése d'une

capacité de 200 000 t, elle-méme fondée sur 1l'hypothise d'une réalisation favorable

des barrages, oe qui entrainerait une dépense de plusieurs milliards et présente oer-
taines diffioultds évoquées ci-dessus, la capacité de la Bénoué ne parait pas devoir
ge développer suffisamment pour faire face 3 un accroissement important des pr’oduo-
tiong de base du Ford Cameroun et du Tchad occidental. Si le ocoton et surtout =i 1l'a-
rachide et lo riz s'implantent ou si leur production s'acoroit dans les proportions
qui ont &ta envisagdea par de nozbreux services responsables, les tormages sugocopti-
bles d'8tre éooulds par la Benoua seront sans doyte assez rapidement atteints. Sans
doute faut-il considérer qu'on est encors loin de tels tomages; mais ils sont mon

. geulement possibles meis souhaitables. Bien plug, une bomme partie de cette production

future proviendra du Nord Cameroun et des territcires du Tohad les plus proches de
Garoua, Il est de toute évidence que oette production, concermant des produits’ moins
chers et plus proches de la Bénoud, s'dvacuera sur Burutu de préférence & 1la produc=—
tion relativemsnt plus coftteuse et sensiblement plus Sloignde comme le: coton de Moun-
dou. Ia rémarque du rapport 1e Vert, rapportée plus haut, sur cette limitation de la
Bénoué, nous senble tout 3 fait Judlcieuse non pour les toutes prochaines années mais
pour l'evenir, . :

~ Une voie nigérienme. : ‘ Il s'aglt énfin d’une voie

de la Nigeria. Il ost izop ev:Ldent que les problemas economlques africa.ins ne peuvent

L3




utilement ge résoudre que par la ocoopération des puissances établies en Afrigque et des

O ‘, PORSY 5 ey ErINETIURY R Ob cataAters. Mals 1l re au
-pag 1'oublier fout & fait cependant lorsqu'on ernvisage des dépenses oconsidérables qui
-visent % améllorer un fleuve situé, pour sa quasi-totalité, hors de I'Union Francaise
et, qui plus est, sous contrble effectif d'un organisme privé.C'est une des raisons
pour lesquelles, en espérant en mémé temps améliorer les conditions de transport pour
le renforoement de la flotte, le Grand Conseil du Tchad a demandé au cours d'une séan—
ee de 1952, qu'un orédit de 500 millions fGt accordé pour "6tablir une compagnie fran—
gaise de navigation dotée de moyens suffisants et 1'application de la comvention de
Berlin de 1911 qui nous reconnaft implicitement les droits indispensables poUr Iéte
liser une tells entreprise". Est~il néammoins certain qu'une telle réalisation léve-
rait les difficultés, qui sont varides ? S

L nLag el

~ On notera encore que pour le seul transport du coton de la sasison 1950-51
transitant par la Bénoué une somme de & WA 67186, soit ernviroh 33 millions CFA a été
dépenséa. On peut considérer qu'elle représente le 1/4 ou la 1/5 des sommes dépenséss
pour le transport fluvial. '

On notera les quelques renseignement-s complémentaires suivants 3
~ utilisation des quais de Garous de 1947 & 1951

. Petit quai : & ,

- ‘ . {pour les plus petits bateaux)

1947 ' o 4/8 au 2/10 25/7 au 22/10 |

o 1948 : - 4/8 au 12/10 : . K 20/7 3-’(1'25/10 : - >
1949 : 16/8 au 16/9 20/7 au 14/10° -
1950 14/8 au 1/10 9/3 au 1/10
%1 - 15/8 au 10/10 4/10 au 10/10

Grand qﬁai

(n remarquera l'irrégularité des dates et la faible durée d'ouverture des

grands quais, les seuls réellement intéressants pour les transports impor—

tants. Bien plus, la sailson est souvent : interrompue par des décrues tem

poraires (ur;e dizaine de jours en _1950). En 1951, la crue de la Bénoué s'est ,
produite avec 2 ou 3 semaines de retard sur 19503 les cpérations purent b
oependant ne pas attendre aussi longtemps grice & l'emploi des engins de le— -
vage. Cette méme annde 1951, 1ltactivité du port de Garouva dura 68 jours con=-

tre 51 en 1950; mais oette activiié a pris fin en fait le 30 septembre, un

seul bateau, le Naraguta, &tant parti depuis cette date; le 10 octobre; en

réalité elle a donc duré 53 jours.

- A Gé.fbua.,\_ la Cotonfran dispose d'Qne.cap'a,cité d'emmagasinage de 9 500 t en~
viron. Les dernisrs hangars qui ont été construits ont dft colter enviren 30
& 40 millions, . ' ' L ' '

-~ Un rapport de 12 région du Nord Cameroun, en date du 31 octobre 1951, signale

- queune sooléié ds transports fluviaux sur la Bénoué ne peut amortir son me— .
tériel" que durant deux ou trois mois chaque amnée,'ns pouvant subsister pen- S
dant les neuf autres mois qu'en obtenant du fret sur le bas Wiger" britan- o
nique. Clest bien 1'une des difficultés que rencontrerait une scciété fran- o
caise de ravigation, semhle~t—il. '
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. i 35k Ja flotti Jo sur la haute Bénous comp’ca.lt 16 nanres de 800 é. 2 000 ‘t, LA
B . remorquan c T v.3 v J ong T2 e i - 7 Lo

-~ Le Bapport d.a la Région Nord Cameroun mentiommé ci-dessus note que "la. mécani-—

© satien partielle du port d.e Garoua a. été surtout précieuse a 1'importation pour

les fardsaux trés lourds (200 kg) et trds volumineux. . .Aucuns mécanisation pour

les marchandises d'exportation (arachmes et surtout co‘ton) dont la mm.pulat:.on
est trés impopulaire; aucun progrés dans cet important domaine sur les anndes pré-
céddenteg", . Clest sans d.oute un point mportant sur lequel des progrds pour—
raient &tre falts. _ : .

I ' la main d*oeuvrs, ‘Tocrutée pour une grande part:hors'de 1a région de Garous

o et pour cette courte smison, irréguliére, souvent sbsente, se monte en moyenne

y a 500-600 et revient assesz cher (12 Fr en-1951 pour le transporb d'une balle de

. 100 kg) & quoi s'ajoutse un repas quotidien @aturb agsursé par la KING.

- . —Haméh@m‘ﬁa,en dos quaia et da 1a. mﬁtlon A Gam —pourrait be&ﬂeeuﬁwh —“-4

llter les opérati ions. T
_1

s : - Cependant le Ra.nport déja Gl‘te conoluj: eni cea termes ¢ "le tema.ge total rani-
o puld reste encore faible, alors Gue les besoins du Hord Cameroun (1) (en ciment

o et en hydrocartures surtout) sont loin d'8tre satisfaits...l'explication non

-_"' seulement dans Ia - trop courte péricde de navigebilité de la Bénouéd, meis aussi

: “dans les c&pac:r.tes réduites de stockage du port symétrique de Bt,lrutu et dans

- les dlfflcultes dlacces & b'e port nour les vateaux de haute mer" :

2. — L'ITTINERAIRE JORD NIGERTEH | o L

les voies nigériernes terrestres vont de Port Harcourt: ou Iagos. (Apapa) &
Fort lamys plusieurs variantes sont utll:.sees ou possmles, seules 1es va.rlantes o8-
‘gsentielles sont indiguées ci-dessous’

19) Fort lemy - MaIdougouri-i'Gourou per piste 620 km ‘
¥'Gourou - Apapa par Tail 1 346 kms total 1 966 km
';' Cet itindrzire, qui rejoint par le trajet routier le plus court 1'extrémité
¥ nord orientale du réseau ferroviaire nigérien est actuellement inutilisé. Il ne sera
pas examing, les efforts ayan:t tendance & se porter sur les itinéraires ci—dessuus & i
22) Fort lamy - Mafdougouri —= ¥ano =~ . par viste 770 ¥m | .
Kano - Apapa (Iagos) par rail 1 120 kmj total 1890 km o
39) Foxrt Lanw - u.a‘?daugnurl - Jos par piste ‘ 850 km . - : ‘i
 Jés - Port Haroourt ga;r yail 835 lomg total 1 685 ke :
42) Fcrt Lanw - iafdougouri - Jos par piste " 850 km
Jos - Apapa par rail 1 176 km 3 to’sal 2 026 km

. (1) le Rapport Smane du Cameroun;’ i1 a'y ajoute naturellement les besoins de la. paT-
e +ie Ouest du Tchad. o . B
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~par Jos &8t pIus Tong par la route, mais raccmcit le p&rcours

s farrovia.ire d.e 270 km par rapport celui de Kano

' 2 1 - Pmtlcahilité.

S it:.némire par Ke.no est‘ Impratic:able de 3uin 4 novembre (1), une a.mélio—

ration ds la praticabilité sur le sac’teur Kane - Mﬁ-idougouri était. esaomp'tee par la _

conférence de Dshang pour 1952. .

v C'esﬁ 1e trongon Lfbid.ougouri - I,amy Qui presen‘te les &ifficultés ma.,]eures.

Ia Toute: dans le secteur camerourzis voisin du Tchad (Lamy-Dikee) est

_‘impre.tioable pendant la saison des pluies, du 15 juillet su ler octobre, mais 1'est

- en outre pendant la saison des inondations, du ler ootobrs au 15 décembrs. Ie sec—

s gour: nle:érien (de Dikoa & Maidougouri) est coupé de la méme fagon pendant’ la saison

dss pluies ms.ia n est genéralement pes. praticable pendsnt . la gaison des. imndatiams. )

En 1950 des plmes exceptionne.lles ont complé'tement 1solé Fort Ieny. Gn a

: dﬁ Taire un véritable pont adrien de IC.3 do Maldougouri & Fort lamy. C'est une des
- preuves de 1'instab113.té et de la préearité des relations routidres. Ie fait, comme
" 1'instabilité des orues de la Bénoud, des périodes de nevizabilité de 1'Oubangui et,
. d'une fagon.plus générale, de la’ “pmticabilit " des moyens de surface est de la pl

. granie J.mpor'banoe. N

..2-.2 - ]}u.ree de DATCOUrS

ug

P

Dans l'enaemhle, 1 mois e‘c dvam d.a parcours proprement dlt 8011: pour chamm

: dea it:mémires, 4 jours de route

"6 jours de mil
15 . transit port: .
B 10 e " fer
-IO' B . route

45 Jours an. to'l:a.l : : : :
En fa:n.t, paxY suzte d.est a.ttentes, lea délais sont beaucoup plus 10ngs

- I faut. comptsr approximtlvement 4.3 6 moia, par cette route, de la. Mé-

"tropole aw port frangais. Ie rapport de la séance du Grand consell du 11.9.1951
dome copme délais 3 3 8§ moieg la Direction des Travaux Publics, 3 ‘4 5 mois. Pour

1'évacuation du coton, la ﬂotonfran re'hienﬁ dans ées evaluations un déla.i d'a.chemi-

,n&men'h moyan de 5 & 6 mois.

B -(l) fin Juin - 15 novembre eff moyenne. En. reallté 1a piste Kano Ma!’.dougﬂ ost
' p!‘&’hioe.'ble un moia de pltis que la piste Maidougam = -lamy, - ‘ _ L
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- Una marchandise arrivée & Jos en juillet, au moment de la fermeture des rTou~
_ tes, n'est pas immédiatement acheminée & leur réouverture, i cause de 1'engorgement
- qui se produit alors. Ce n'est souvent qu'en février ou mers qu'elle arrive i Fort
W lamy. L'irrégularité du débit des chemins de fer nigériens est 1'une des difficultés
o majeures supplémentaires de cette vois, ST

ol i, -

2.3 = Infrastructure, matériel de transport, entreprise exploitante.

Jusqu'a Meidougari (voir Ammexe 3) .ce sont des, transporteurs frangais
(Uniroute) qui acheminent le cotor. On a déja noté que les autorités nigériennes in-
terdisent la circulation aux camions ohargés & plus de 8 t, alors.que la capacité
| o des camions est supérieure. Cette interdiction théorique est naturellement génante. E
—-- -——— De-plusy peuw-éviter la détérioration des routes, elles imposent un détour de 84 km R~
& aller et au Tetour. e e o P

. ‘Les trahsports routiers depuis le chemin de fer (¥ano, Jos) sur Fort lamy,

aont assurés par des transporteurs nigériens qui seuls peuvent prendre du fret emtre . . |
Maidougouri et Jos ou Kano; leurs prix sont notablement plus bas que les prix teha— ., ..
diens (1). Ces transporteurs sont en méme temps des transitaires et des commercantas,
dans la plupart des cas. Cette situation de fait a d'aillsurs rendu difficile la si-
tuation d'un certain nombre de transporteurs tchadiens, d'aprés le rapport Ie Vert (2)e

- Pour les Nigerian Railways, l'intérét de ces transports & destimation du

- Tchad, c'est tien qu'ils constituent un fret de retour remarquable, contre partie ..
de 1'évaocuation des trés importantes récoltes d'arachides du Nord Nigdria {plusieurs
centaines de milliers de t) qui peuvent ainsi gagner les ports nigériens aux conditions
de transport les plus basses et se placer aux meilleurs prix sur le marché conocurren-
tiel des arachides. le trafic 3 la montée et & la descente n'est pas corparable : &
la descents, les tormages disponibles sur les chemins de fer nigériens sont toujours
trés réduits; on a vu (Anreze 3 sur le coton) ‘que les prévisions d'évacuation de la
Cotonfran ne peuvent jamais &tre totalement réalisées bien que portant sur de trds
faibles quantités (1601 t en 1951-52). De plus, 1'achemirement en est souvent retardsé
tant paroce que les arachides et .les produits nigériens sont acheminés en priorité que
parce qu'il y a depuis quelques anndes des gréves assez fréquentes sur le réseau.

2.4 = Trafio actusl et tarifs.

Pour 1l'ensemble des itinéraires terrestres nigériens, ls tarif était estimé
- par le rapport de la Conférence de Dshang 3 25 000 tonnes & la montée |
: 1 000 tommes & la descente.

(1) En particulier parce gu'au retour ils transportent les arachides de Ia région de
Maldougouris leur fret de montée sur Iamy est en quelaue sorte un fret wetour.

(2) Ce rapport EDécu 49) sigramle que les transporteurs migzériens ont offert & ceux de

 Fort lamy de leur rétrocéder le trafic entre imIdeugouri et lamy "mais que 1Len—

tente n'a pu se faire sur la part de rémumération & rétrocéder". Il ajoute que le
transbordement & Mafdougouri augmenterait du reste le prix du tmansport. le-rep—

: : port préconise des associations entre transporteurs nigérieéns et tchadiens. Nous

e n'avons pas connaissance de leur réalisation; pour une entreprise tchadienne comme

o Uniroute. ' ‘ P

- -
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Il est en fﬁ-it mer.iaur dans. mmm u‘acc’mit ﬁ*amw eﬁ En‘ﬁéé“ GRCN ”"
ST P@.: 15 voie apapa Kano, la BCKN a monté, en 1951, K 667 fomes; par Port i
'&mmﬂ‘t e'g Jos, 9 945 11 s'y aaoute le trafic das autres sooiétés (SCQ4, France
:Gong\o etc./. :

=

i

, Il semble que 1'exportation par ].a voie mgerienne est sensiblement supe--
. rime A& 1000 t. le rapport de la aséance du Grand Conseil du 11.9.5] dorne dss chif-
-fres sensiblement supérieurs et estime la montée & 35 & 40 000 t. On voit par cet
- exemple & quel point les appréoza.t:.ons différent. Pour notre part, nous pensons qu'on
-+ péut retenir un chiffre de 40 000 t & la montée et de 4 000 & la descente. Ce somt
' ces ohiffres qui ont &t portés sur la fig. 18 de 1'étude (importance relative des
voles d'évacuation et d'acheminement des marchandises). Ie ohiffre de 40 000 t porté
.. #ur oette carte serait assez rapidement dépassé si les autres voiez n'étaient pas amé-
' liorées ou &'il ne sten ajoutait pas de nouvelles (transport aérien en pa.rtlculier)
‘A la desoente, 1 601 t de coton ont utilisé cette voie en. A1951-52. I1 ne s'y ajoute
- -pas un tomnage trés important dlautres n'archa.ndjses, du moins de marchandises con-
- 3r818es. On sait qu'un fort tonrmge de marchendises di Tobad (boeufs, peaux) passant
) alhrﬂest:.nement gur laz Nigéria.

S Le tra,f:i.c est oamotér:.sé dfune pa.rt par l'importance des imporba.'biona,
- d.'a.u'tre part par un déséquilibre considérable. Selon 1'expression d'une maison AVim= -
portation le Tohad "a commencd & respirer grfce au transit par la route et le fer .
_nmigériens”. I fautb toutefois nuancer eebbe -affirmation, qui S5 vérifis beaucoup plus
! pour 1'importation que pour 1*exportation. On & donné sous Annexe 3.3 quelgques indica-
j ticms sur les réserves & fomler pour ce qui concerne cette voie. _

_ Les, prix Staient les ammts au 21 février, & la tonne :

_ N;gjerian Rﬁilways ' Route Jos=Tamy

1951 -

1951 .

888

58

8 500

888888
LIV e e 00

1]

coton (voir Annexe 3) L

0 la tonhe, de Maidougari & Jos  (route)
0 ", de Jos & Port Harocourt (fer)

[aN o)
»

o~
- -
[ ]

'alaese 1 1é@mes fra.is e‘t secs, n:ad.rlers, produits d,u pa.ys, céreales, gacs v1d.es en

-petéur
a farine de froment, ouvmges en be‘ton, ‘bois de construotion, ohaux et calcaire,

saux-minérales ou gazeuses, emha.lla.ges vides en retour, fermille en envois ‘
de 15 tormes et plus, riz er envois de 10 tonnes. : =
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‘3 oimants, prodults du pays... . :
4 produits sidéruzgiques, chaudleres, moteurs, generateurs, groupeé electrogenes
5 savon, sel, eolles, produits céramiques, outlliage, coutellerle, ‘apparells de
. levage et de monutention, pentons, chalands - .- -
6 lait, thé, graisses alimentaires,. conserves,  sucre, sumreries, b01ssons, ta—
bacs, cigarettes, peintures, vernis, allumettes, ouvrages en papier, tissus
1 huiles végétales raffinées, produits chimiques, pharmeceutiques, parfumerie,
‘bandages et pneus, verre et ouvrages en verre, mobiliers metalllques, lam-
_ pisterie, appareils frigorifiquess -radio éleetrique, autos el piteces détas -
chees, 1nstruments de mesure, horlogerie, armes et munltlons, Jouets.

Te 01ment beneflcle d'un tarif spéclal. ,-f

_la totalits desg depgnaas;da.iranspart & dest;natzengm¢4nxxuugans de Fe&tnum-m
AALamyu-—aur~%err1t01re nigérien -« st payable en deviges.

. Pour 1'enserhla, le Tohad 2 depense pour ces. transports nlgerlens une somme.
approx:natlve de k 600 CCC, soit approximativement 300 millions CFA dont. 33 pour ..
1'évacuation du coton.

B |

Un Happort de la Direction des Travauﬁ Publics falt remarquer. que la valeur
des importations rendues & Fort Lamy par la voie nigérienne étant de 1'ordre de- 2,5
& 3 milliards, la charge résultant de 1'immobilisation de capital pendant les 5 mois
de coupure de route est dgale 2 65 a7 mllllons par an au minimum.

Par allleurs le fait qu'a 1l'arrivde a Fort lamw, ‘1o bac sur 1e Gharl soit
extrémement difficle en saison séche, quand le fleuve n'a presque plus d'eau,: limi-
tant ainsi la charge-ou le type 4t metériml utiliss, impose aux camions un retour-de -

2 & 3 jours sur Jos-Fort-Immy ou le trajet inverse, soit un retard équivalent au par—
" cours aller entre deux points. le rapport déja mentionnd chiffre ainsi  la dépense

qui en résulte : 400 CFL de prix du trmnsport par ce bac; 0,50 d'abaissement du prix

de revient a 1a ‘b/km dquivalent ‘& un forfait de 400 f par’ turma aocepté par les transe

porteurs nigériens pour la suppression du bac, 301t 800 H'Jouant sur 35 0l0.0] tonnes

28 millions par ans . A ,

Si 1fon falt le total des dsux sommes, on aboutlt & un chlffre de 100 mil--
lions environ. . - . :

2.5 = Zone d'aﬁtraction'économique.

: Non seulement ls volume tralte par les voies route et fer nlgerlens ne cesg-
se de croitre (6 OCO tovines aux importations sn 1948, 25 000 en 1949-1950), en dévelop—
pement beaucoup plus rapide qu'aucune autre vole d'approv1slonnement du.Tchad, mais -
la zone d'attraction de cette vole a tendance 4 8'élargir dlannde en ammée : o'est
-ainsi qu'afin de bénéficier de =a rapldlté rel&tlve, la Cotonfran await décldé, pour'__

- la saison 51-52, de confier & cette voie 2 0CO & 2 500 tonnes de coton, oomme il a été
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S Pour o6 qu:L cancerns les. 1mportatmna, la vole nigerierme devient de plus en-
plus importante. Ie Repport Le Vert aignale que "la voié nigériennd est aetuellemant
1a seule utilisée pour les importations commerciales dans la région de Fort IBmy,; et
:Abdchd ot est en passe de le devenir pour la région de Fort Archambault; des marchan-.
“diges ayant emprunté la voise nigérienne ‘parviernent mémo a. Ba.ngui" . Pour cetts der-
,niéra ville, il s'aglt de cas d'sspéoe emptmnnals. ' o

‘ - . De fa.it touta 1a partie du Tohad aux environs et au Sed- Ouest de Fort Im
. est presque totalment dans la dépendance des voles nord-nigériennes, o'sst-d-dire
" jusqu's Bongor et Fie.nga Plus au Sud, Pala er dépend pour une part oroissante, de
- méme que Moundouy son influence se fait sentir jusqu'a Doba. I1 ost égelement carao=
= téristique que des régiona ommme celles d'Am *Timen et d‘Abéché soient approvisionnées
~de-plue en plus depuis cette voie ot que Fort Archambault méme s Jusqutid ces derniéres
- anndes presque entidrement dépendant de l‘Oubangui,Boit ra.vitaille ‘pour une part orois-
- sante depuis Fort Ia.nw

‘ La voie nord—m.@amerme gasne ainsi non seulement sur la voié de 1a Benoué
.;-_"‘mia sur oelle de 1'Qubangui, & cause de ses moindres délais. - :

e Pour le Nord Cameroun, la vo:Le no::d nigérienne n'a d'moﬂ&me que pou:c la
réglon laplus aapientxionale. L

2 6 - (}apa.oité ac‘l:uella ot poss:.b:.lites futures

O © Ala montee, la capacité actuslle pourrait vraisemblablement &tré a.corue,
"b:wn. qué 1t mmtimbilité des routes pen:ia.nt plumeurs mois rende cet accro:.ssemen‘b

— -“‘ﬁ h daascenter, par con'bre, les pro&urbs on’b besoin &létre évaoua&aumment IR

. méme- ol 370 & 400 000 tommes d'arachides doivent Btre acheminées du Nord Nigéria sur
" lea ports. Sans qu'il y ait priorité pour les arachides nigériemnes, ces dernigres

.. laisment pou de tonnage disponible comme 11 a été dit. C'est ainsi qu'un batesu a-pu
faire escals & Port Harcourt pour emperter-1l 000 tonnes de coton qui ns se trouvaient
paz d quai, n'étant pag arrivées & temps.

SR On peut estimer qu'un tonna.ge de 5 000 tormes est le ma.ximmn, toutes h;ypo—- o
3 *'bhésea favombles réalisées, qu'on pourrait attendre de cette wole & la descente. '

L .~ Dans 1'hypothise oh le trafic sera.:.t répartl sur 12 mois par suite de- la.
,oréation d'un axe lourd permanent, la conféremce de Cabang a estimé 3 30 & 35 000
tonnes auasi blen & la montée qu'i la descente la capacité des chemins de fer nigeriana
. pour ce'qui ooncerne "le fret du Tehad"; il serait plus exmact de dire pour ce gqui oore
‘oérns Yo fret du Tchad et du Cameroun septéntrional. Divers services considdrent. qusé
dde 1956 en peut escompter un trafic d'au moins 50 000 t qui chercherait & emprunmter
a vaig nigériemme; de plus ils font remarquer que le coton qui se développersit dans
15 H%mé zorie, les arachides, le riz even'buellemen‘b s'ajouteraient aux dsmamies actuel=
J.as de transport.
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; o Il e‘!:ait prévu lors de 19. conferanoe de Dshang (novemre 1950) qu‘une ::oute
toubes saigons, coltant & 355 000, de Kano & Khri {au sud ouest de Potigium) serait j;
Yermine en 1952; d'autre part la route de Jos & Lhidougouri devait &tre améliorde et
rev8tue pour une semme. do. % 350 000, 4 vaison de 50 km par-any, 1'un et 1'autre de c-és
projots étant financéds par le plan de développement du Nigéria. De plus & 2 millions
¢taient prévuss pour améliorer les comrmnications dans le Bormou, une partie étant daa—
'tinea & prolonger le chemin de fer depu:z.s Iir' gourou VGI‘S la ‘I‘oha,d

Ces prévigions son‘t lo:.n d'&tre realisaes. De plus il semble que les pro.}ets
de pmlongement farmviaire Jusqu'ta mhid.ougquri sont abandonnés ,d.u mo:.ns pour un oer-
tain temps (2). . o :

—Quant 34la route Maldougouri=Fort-lamy la oonfér&mg_da D_gggonstate que,

U ‘égard & la nature du terTeEinm, " justuti ce jour ausune technique n'a-pu-Stre empleyde -
pour traiter Je sol instable et pemettre 1a eonstruotion d'une route... le revédement

- -yogte. ind.ispensa.ble pour.une. route 4 utiliser en toutes salsons". Pour une mrbe e .

3,60 m de large pour la baide de roulement, le prix auquel aboutissaient -les estimations . -
étalt & cette époqus de & 300 000 en N:.géria et du m8me ordre en territoire francais -
(3) (non compris le coltt de matériel d'équipement). les frais d'entretien emtimés - -
&talent de 1l'ordre de & 300 par an et par milé. Ia capacité de cette routé -serait de

5 camions par heurs dans chaque: SenBy camions aux hormes mgériermes, c'egt-d~dire -
poids total 8 tonnes, charge utile 5 tommes;- soit 500-tonnes par jour et, pour tonde
compte de l'intermittence du trafioc, 50 000 tonnes par an selon la conférence de Daha.ng o
Il avait 6té prévu que 1'E.C.A. (4) participerait aux dépemses de cette route si elle .
comportait un chemin de roulement revétu. Le cofit total des travaux pour sdifier e
‘route permanente en zone inondée avec, éventuellement, revBtement, était estime pour :
les 100 km jusqu'a la frontigre du Cameroun britannique & 800 millions, soit' & nﬁ.lllonﬁ
au km, dont 400 seraient fournis par 1'E.C.4. 1'échelonnement des engagements aurait

. 86 1o suivent 3 280 millions eh 1952~33, 250 en 53=54, 270 en 54=55. Outre 168 ponta

sur la Kabia et 1'El Beid, il était prévu un trés grand pon“c sur le Chari dont
Stalt dit qu'il serait "a réa.liser par.un emprun't“ ' :

- II1.y a plusieiras proge’cs pour catte Toute qu:L ont é‘be examinés de fa n trés
approfondis et trés détaillée par la Direction des Travaux Publics du Tchad {5).
egnaiste en un itinéraire nord, qui rafre.ﬂrait 1'itinéraire actuel soit d.uectemsnt
. de Kousseri (Fort Fouraa.u) & Dikos moit en passant par Jambarou..L'autre: consis‘be en

{1) Dans un dooument relatif ls. "Reconversion du. progmrmne mutier"-—(])irectmh des
‘travaux publics du Tehad}. -
I1 ne faut jamsis oublier avec quelle mpidite evoluent les donnees économiques
et commerciales de ced régions et les projets ot réalisations corréletifs en B~
tisére de transport. B
Ia route actuslle a 160 km en Nigéria et 10C en territoire f‘ra.ngais. On & oonstan.‘ :
,"té 3 Dshang que ni le province de Bormou ni le plan d.e d.eveloppement du N:Lgema
ne peuvent supporter ced frais. A _ _
)} Econcmie Cooperation Administration
Voir en partisulier !Etude du programme dléguipement rou‘b:l.ar du terrrtoire d‘l& ﬂ&b&ﬂ:‘
ot "Armexe & 1'étuds...Itindraire Fort-la.my—ngéna" par la. Bireetion dos vaauz
Publiecs du Tcha.d.. .




-mn‘t nord. ouesb de. l’axe nord sud cameroumaa (depu:;s hhroua), la route seit & ér
de Logone-Birni & More; de More, elle rejoindrait Bama, & la Iimite Qi Cameroun brie

< tarmique et du Nigéria, par Keracua. Ce dernier itinéraire, qui est oslui auquel on

" #tetbache maintenant plus spéolalement, ngrés davantage sux Britanniques que le premgé;é, T

. 8e. plug 11 permetirait de reller non seulement lamy & Mafdougouri (au prix d'un détour
non négligeable), meis' & 1'ave camerourais; enfin il pourrait sans doute amener plus
“facilement une participation financidre de 1’E.C,A., du Nigéria (qui. pourral't établir.-
‘. les 130 km de Ma%dougouri-Nord More par Paroua 130 km) et du cameroun {qui feralt les .
. 40 km Nord--Mora = llora pour relier & son axe)(1).

; ‘Une premidre approxmtlon chifi'mlt le coﬂt des 'tra.vaux, ;pour ce. qu:L cor-
'cerna la participation 4.E.F., & 800 millions (8 CFA au km) dont on eaparait que la. . ..

& . moit:,e gérait fourni par 1'E.C.A.

T I1 faudrait e’hablir un pont sur le Iggone et un autre sur le Gha.rl, ce der-
m,er 8p substituant au bac dont il a 6té question plus haut. Son colt qui s 'ajouterait

" A la somme oi~dessus mentiornée, serait,’ gselon la Direction des Travaux Publics de

'-.-450 & 500 millions, "amortissables en 25 ans avec un faible intérét annusl pa.r une |
..amma.te de - 30 mlllions Sgale & l'econom:l.a qu! 'il: fera:.‘t realiser chaque armée

" le Rapport Ie Vert considdre que - "pour la régicn de Fort lLamy, la voie ni-
gerienne - pestera la plus dconomjique" si le ohemin de fer était prolongd jusqu'a
", Maidougouri (méme si une bomre route Bangui-lsnmy était construlte)et i cette voie
' *nigérismae §tait ouverte toute l'annae (2) . ‘

. Pour ce qui concerne les poss:L'ollzL'bes d'ex;portatlon, malgre les chiffres _
- gités plus haut, on peut se demander si la capacité de la vois nigérienne ne restera
-pas, longtemps encore, assez limitée. "les chemins de fer du Nigéria ne pourront pas
 8tre utilisés de fagon un peu importante & 1'exportation™ estime ‘le Rappor‘b cité plus

- haut, On peut partager ¢es craintes, surtout si 1'on considdre que ¢e sont beaucoup
©moins Tes routes qui font engorgemen’c ou goulot d'etrangleman‘c que les chemins ds fer

‘nigériens. Il est vrai que la permanence des routes permettrait dtétaler les exporta- ’
Ylons du Tohad et du Nord Cameroun. et d.'ut:\.h.aor lea ngarlan Bﬂilways au momem‘r oy
ils so sont le moins encombrés. ‘ ‘

: " Par'ailleurs la collabom‘tlon ou la cgntrlbutlon des. autorltés nigéniennes

- ok brn.tanniquas et celles de 1'E.C.A. ne paraissent pas encore définitivement acquises.
_.}ﬂ‘as’b pourquoi la Direction des Travaux Publics du Tchad demende de "faire 1'impossible
+ pour mener & bien les pourpalers avec la.Nigéria et arriver A un accord comportant de
- la part des autorités nigériemnes, du chemin de fer et des Sooiétés de navigation de ce
_ pays les engegements néoessaires pour que l'A.E F. soit oarta.lne de faire pa.sser un
cartam fret par les. voies nigériermes" (3) :

(l} A (Garauve, le chef du Service des Douanes nous a 8ignalé que den camions mgemens
. acheminajent des rerchandises pratiquement. toute 1l'annés par une piste qui joint

" -la route Garoua-Mokolo vers Bourha. Nous avons rapporté cette informetion parce = -
- .qu'il pourredt 8tre inféressant, 8i on ne 1'a déja fait, d'exammr les pcsalhilités
- de cette piste.

;_'(2) Ce Rapport considére que 1" ouverture du chemin de fer jusqu'd I,hidougoum pourrait
. réduire dlenviron 30 % les tarifs de cette voie.

~.-(3) Direotion des Travaux Publice du Tchad “"Etude du programme".




2.7.~ ﬂongidérations sur la question de 1'itinéraire nord gigérien. '  1 -

- o On'retiendra'un dertain nombre de points de cet examen de 1'itinéraire nord
i nigérien. - '
' - relatlvement raplde, préféré de plus en plus aux voies fluv1ales plus lentes,

-~ déséquilibrd, 3 & lO fois plus 1mportant K la montée qu'id la desoente, ce desé—‘
quilibre résultant des conditions economlques et pollthues du territoire oii se
développe 1'itindraire baaucoup,plus,que des optiona tchadiennes; '

= & faible capacité de descente, parce qu'il sert d'abord - et c'est naturel -
Tes intéréts sconomiques régionaux (Nigéria) avent de .servir les intérfts extra
' régionaux (Tchad et Nord Cameroun); plus précisément, dans 1'état actuel-des -
. _choses, il est un élément de } l‘éoonomaa-tchadlennﬁ —Sesentiellament parce que ..
ST T ‘sur‘uﬁ—poiﬁf_(mn‘tee) il se sert des besoins de cette économie pour aider l'éco— .
' nomie nigérienne; les choses ainsi présentées sont naturellement aimpixflées
-~ done partielies. -~  mais elles permettent de bien comprendre & quel
point le Tchad et le Nord Cameroun sont (st rigquent d'&tre) toujours "seconds"
" par rapport-a la priorité de ‘1'écorcmie régiohalej les possibilités & -la-des~ -
cente rlsqusnt d'étre toujours linmitées; or les bescins tchadiens et nord came~
P rounais & 1'exportation devraient, conme il a é&té dit, s'accroitre notablements;
g la voie nord nigérienne sera ‘mans: douts trde insuffisantey la montée slle-méme.
N ' présente des difficultés. : on trouvera, sous le 85,2 de catte Annexe, des in<
' dications montrant que devant l'insuffisance du traflc, 1a voie du Saudan.anglo—
égyptien a 6té longuement utlllsee en 1952. .

: . - une voie ne fournissant pas une évacuation ou un approv151onnement permanents;

o ' le secteur Iaidougouri -~ lamy est coupd pendant la saison des pluies; c'est

3 . 1'un des plus meuvais itinéraires. routiers; méme en admettant la créatian

. ’ d'une route permsnente (coliteuse), cette route permanente n'aurail pas de dé-~
bouché ou de collecte en toute sajson en dehors de son aboutissement {Fort Ianm)_
& moins qu'y soit raccordé tout un systeme de routes permanentes egalement ‘coli-
teux, & vrai dire étudid ou prévu; : ~ .

~ une voie nigérierme, comne il & &§té exposé plus hautj on 7 peut A cette OOGBSion
faire des observations analogues & celles qui ont ete formulées -4 propos de 1s .
Bénousé; - ‘

- an oonsequenca, 1'itinéraire nord nigérien ne paralt gudre susceptible de &~
Soudie 5 Tai Seul les problémes de transport du Tchad nord occidental et du Nord .

Camercun,

o _ - cégend t, du fait de sa rapldlté de sa preximité de la région Lamy Nord

;! - Cameroun, de son accrochage p0581ble 4 1'axe Nord-Sud Camerounais, de son deblt :
- ~ “aceru - au cas ol des travaux importants seraient exécutés pour 1'axe routier -

B ~ (ou pour des prolongements ferroviaires) et des accords passés avec les autori-

3 : tés nigériennes - il est évident que 1l'économie de toute la partie Nord-Quest de.
-, la zone considérée a le plus grand intér&t & faire aboutir les projets, qui omt .
RS dé3a donné liew & des études trés précises, concernant cet itinéraire. - o
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- Pour 1'Ouba.ngui, depuis Bangui, on peut considérer qu'il est nav1ga.ble dans laa L
conditions optine du 14 juillet au 25 décembre (sczl‘b 58 6 mois). - :

~ Pendapt un mois environ avant mi—juillet et aprés mi-&ecemhre, len comvois notw
maux {600 t en général, calant 1,70 m) peuvent faire le trajet Pointe Noire ~
Jinga ou invefde, ‘mais néoessitent un transbordement & Zings (per chemin de
fer & voie étroite de 7 km); le trongom fluvial Zlnga Bangui (ou 1mrerse) étant
fait sur. d'autres unités plus pati'-hes. )

'-— ]Je ml-janvier ] mi-;juln, _1es oomrois d.e 600t néoessitent ‘des transbordemen‘ts
supplémentaires entre le seuil de nga et le confluent de 1° Oubangu:. ot du Congo.

 =Ia ravigation: est presque totalement arrétée de février & mi-avm.l. ‘
',._ - L'amémgaxnent du seu:Ll de Zinga dev:'ait amal:.orer les oond:.tions de mv1gabilité.

‘= To Haut Oubangui, de Bangui & Quango’ (700 km), est naviga‘ble de m:n.-Juin & fin
;- nmrem'bre a.vec d.e petltes ba.rges. T ,

o Plus précisément le haut fleuve egt pmtlpable 5 mois par an Jusqu'a h&abaye,
pﬁune rupture de charge est nécessaire la moitié dw temps (voie de 0,60 o pour le.

T trangbordenent ) pour aller plus en-amont Jjusqu'i Satimeg d'autre part clest un char

- gement de remorqueur i Fort Possel qui permet de. passer- les rapides de 1VElephant et
" de Palanﬁao,Ksmbé n'egt plus access:.ble que 3 mois par an ot Ouango, 1 mois, '

' ‘ Corume pour 193 fleuves de, la zone examinde; les’ dates- de "pratlcabillté"
- momt varisbles; gdes variations constltuent précisément 1luno des difficultés ma;)euras_
Lo poup- l'ut:.l:l:sat:.on de cetts voiet c'est ainsi qu'en 1551, 1' Oubangui n's &té navi-
‘..”@.I)J.B dans les bonnes conditions que ls 21 asut (contre le 15 juiliet généralement).
- o-l¢ tarif basses eaux a &t appliqud le T décenbre. On constate gue: depuis les
: tmvmm d'a.ménagment du meuil de Zinga, le fleuve est accessiblé pluy tard I im-mren—— SR
~ de ravigation; il s'aglt sans doute dlune coincidences; certains y crolent déoomrnr :
" uni Tisison de cause & effet. Une note de la Direction -des Travaux Publics de 1'Ou~
. bangwi remarque toutefois : "Il semble que 1'Oubangui tende & &largir son 1it et &
-~a’snsa'blez-. Il aurait tendanoe & devenir de mOJIlS en. moina navigable"

: ’:}-2 - l}uréb de pamours.

. o Depuls Bangui. la durée de parcours proprement dite est de 15 & 20 Jou:r:s (_3 S
‘ d.e fer et dans ds bonnes qorxhtlona, 7 & 15 jours selon les ca.s) (1. _

; (1}/ Gelon un exposé au Directeur genera.l de 1a .C. G .4, pour 1'Afrique, fait 3 1s

.+ Chanbre de Commerce de Bangui 1.5 juin 1951, les délais étaient les su:tva.nts,
our le transport proprement dit i - . L .
{muite. du renvol, page 6. 21), -




‘Ies distances sont les suivantes, depuis Pointe Noire :

Pointe Noire — Brazssville, fer CFCO 50 kn
Brazzaville - Bangui fleuve 1 200 km (1)
Bangui - Ouango " . T30 km

En falt 1a durée de parcours moyenne de France en Dubangul, compte tenu
des transits at des perlodes non nav1gables, est de 10 & 12 mois, parfois moins, parb
f01e davantage.

Sur le Haut Oubangui, i tte—durée est‘dlffzclle 4 chiffrer, &tant variable
selon les mois et selon le point du haut fleuve; on peut l'esiimer en moyerme & 40

—jours 3 la descente et 3 60 & la montde. Pour Ies points les plus & 1'Bsty ees-délale

sont plus importan‘bs.

. Sur le trajet Bangui — Pointé Noire et inverse, les ruptures de -charge sont
donc souvent nombreuses et les délais (soit du fait du flsuve, soit du fait du fer,
soit du fait des transbordements)sont parfois pius &levés qu'il ne gemblerait d‘'abord.
Ia lecture du Bulletin de la Chambre de Commerce de Bangui et les conversations -avec
los oommercants du territoire domnent dés exemples assez nombreux de pertes et délais.
C'est ainei que, pour les merchandises & 1'exportation, on 1it (2) "372 sacs de ocafé
expédiés de Bangui le'ler juillet 1550 sont seulement chsrgés sur leé Canada du ler
février 1951. 801. sacs partis de Bangui entre le mois de septembra et le mois de no—-
vembre 1950 sont chargés en partie sur le S/8 la Pallice du 18 avril 1951. Ie solde. - .
le sera aur le S/S Algar dont nous ne commzissons pas encore la date.de départ"; et
plus loin"disparition de sacs...n'a pu domner de nouvelles de 53 sacs" (3). Dans un
autre Bulletin concernsnt la "montée', "Repremant la gquestion du manque de fret &
P01nte Noire et Braszzaville, monsieur A¢s signalse’ que cette absence de. marchandises
en attento est volontaire de la part des commergants gul s'arrangent de fagon & ce . .
que leurs arrivages n'aient pas lieu & Pointe Noire avant le 15 juin. En effet les

(suite du renvoi 1 de la page 6.20)

basses saux 45 jours : :

hautes eauz 30 jours minimum, soit CFCO 8 jours, cargo riche harges Fone
dére T jours, ou oonvois pousseurs 14 jours, $tat10nnemsnt Brazza 3 jours, statiorme~
ment_Bangui 3 jours. Il s'agit des délais garantis par la GGTA. les délais réels sont
souvent inférieurs. Commne pour la Béncué, ce qui fait 1'iumportance des delals, olest
surtout la discordance entre les perlodes de production et de viabilité d'une part

et la période de ravigabilité d'autre part. Un menbre de la Chambre de Commerce s'é-

tait étommé du delal de 8 jours pour ls CFCO qui peut transporter 30 000 ¢ par moiam.

‘1 semble du reste qu on gagne de’ plus en plus sur les delals, tant sur le fléuve que

sur le fer, .
(1) 1a plupart des dopuments estiment Ja longueur & 1 200 km. Un document de’ 1a Di=
" rection des travaux publics de 1'Oubangui porte 1 130 km.-

' EE% Bulletin de la Chambre de Commerce de Bangui aout 1951; juin 1951.
(3

On noteya qu'il s'agit do café récolié en décembre-janvier.




\, _ mi&;ga_mmhmﬂises arr:.véea ‘gont entrepoaeas au fond deés magasins et b}.cquéas
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les arriveges successifs. les dernidres en ddte sont enlevées en premier du fait: de ST
101:1' situation 4 1'entréde des magasine et les premidres peuvent sejourner a.ins:L 6, 8

“ et méme 12 mois en. attendant la saison des hautes eaux suivante"

'

T s'agit na.turellement de faites qui n’ont que valeur d'ex:amples. Partea ot

‘ délaia existent sur tout trajet et sur tout moyen de transport. Par ailleurs on A Noe

It

——

N ’_*L'é depuis le dSbut de 1951 une trés sensible am§lioration des conditions dé transport
v ode la GGTAL Cependant les ruptures de charge constituent toujours, dans. quelque moyan_

.‘de tmnspor‘b que ce 301’6 des elemants de retaxd, de perte et de ca.ssa.

3 3 - Ini’re.stmcture, mtérlel de transpart, entreprisas exploitantes.

~1a Compagm.e Générale des 'I‘ransports en Afrzque (C.{G-.T..A.) 1:|.ée au groupe de la
Banque de 1'Indochine possdde 35 % de la flotte : remorqueurs "pousseurs" mo-
‘dernes, tels que le Lanblin (2 Dz.esel de 350 och) qui remonte avec 4 barges de
550 t plus d'une fols par moisj le Fondére et le Guinet.qui fonft 1 500 + par
. voyage & reison de 2 voyhges tous les 3 mois en hauteés eaux; 5 remorqueurs de- 750
‘oh relayant 12 barges de 600 t; enfin de vieux vapeurs et un remorqueur prdté par Lo
' 1'A.dminiatration.&1r le Haut Cubangul quelques vieux bateaux, avec deux barges - . o
da 30 'b, utiliaant le secpurs da treuils fixas & :apides de Mobago. . . 3 N

1a Gompagnie Frangaise: du et et Bas Congo (C‘.r.H B.0.) n‘affréts?it gqus "~ T H”““*‘“*‘*

- rs&mﬁ, ga flotte, peu nombreuse, servant surtout 1'évam.latlon de ses exploitations
d.ei bais. Flle est mamtenant aux moins d.e 1;3 c. G.T.A.« ' ‘

1a oapa,cite glo‘oala de la C. G.T.A et d'emiron 7 & 80 000 t & la montée. '

" Son matériel fluvial figure & son actif pour 1 054 millions metro, le matenel ancien -

s'ajotant pour 181 millidhs metro; le tout &tant amorti pour: emvivon €0 %. Les autres

'impobilisations de la. sociétd figurent dans seés comptes pour 623 millions, amortis

{6 265 millions (ériging, constructions, parc chemins de fer, 105 voien i‘arrees d6-txane= - _.,..,..:

bordament 1ui appartenant) (1).

ies ' les transports Congo, Oubangui, Tobad (T.C.0.T. )A, 11ée au groups oommercial

- - Frence-Uongo, a une flotte beaucoup moins. importante {capacitd de 9 000 t envi-
 roén) @ Surcouf (gOO t, .14 voyeges par an), P. Olivier.(200 t, 14 voyages), Cuil-
=lex;nt (160 t, 12), Jeanne (;o by 12), I.ouisette (50 t, 12) ssella Marie (40 t,

ala Com;:agnie Généra.le de la Sangha-Likoulala %C.G \S.L. ), ne fait que peu de
" transports entre Brazzaville et Solo et Nola (su Sud de Berbezeti). 4

31 les installations portua.ires de. Brazzaville, bien qu'ensore insuffisamtes, .

E fon‘b 66 ‘améliorées, celles de Bangui dev:caient étre non pa.s tallement modernisées que
A. _‘*“réaliéas.

\-(‘1) Hebdomadaire finsncier "I Vie Frangaise" 30 mad 1952
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- QUant an chamin de fer Congo Océan et au port de P01nte Noire qui ont. faat
perdant un certain temps goulot d'etranglement et que ls Banport le Vert, déjh clté,
signalait ocmme les principaux responsables des difficultés de cetie voie, ils suf= X

‘fisent gomblo=t-il, sauf quelques cas d'espdce, & étaler le trafic depuis quelque temps. -

3.4 - Trafiu ot tarifs.

Les tonnages descente et mortée dlfférent selon les sources de rensalgnemen‘bs°

c'est aingi que lss chiffres du Bulletin Statistique pachent par défgut, d'une part ¢

a 1’egard des chiffres de la C.G.T.&., ot a fortiopi & 1'égard des chlffres totaux,

puisqu'ils ne tlennent p2a compte du traflc T.C.0.T,

- —f-@n—peui.cqngidérar*qne—}e_trafic“da_mpntee egt de ?O a7y 600 + envmron, .

en forte augientation d'année en anne (35 CC0-t -en-1548) du Talt tant &ﬂ'éé?@lﬂ%ﬂﬂhﬁ_y_ﬂm_ﬁ ’
. ment deo 1l'aotivité économique que des besoine oroissants en metidres pondéreuseS‘par ‘

suite des grands travaux du plan. Sur’ ce tonnage, la C.G.T.A., a monté 65 000 + et la

T.C, O.T. env1ron 5 &6 000 t. :

: A la descente, le mouvement est de 22-3 23 C00 t envriomn, beaucoup plus
v stable que le traflo montee (22 400 en 1946 23 100 en 1948, 23 400 en 1949)

. Iles statlsthues du port de Brazzav1lle concernant 1951 font apparaitre, en
.orlglne ot destination de 1'Oubaigui, 70 378 + & la montée et 24 231 & la descente .
(i1 sty aaoute 6 393 t pour la Sanghda et 6 557 en provenance de cette r1v1éra (1).

A On trouvera dans des tableaux reprodults en fin de chapitre (aprés 3.7) un
état assez détaillé des entrées d'une part, des sorties dlautre part & Bangui. les _
“tonnages, pour les raisons indiquées; ne correspondent pas exactement avec les tonnages
ci=deasus 3 1'intérét particulier de ce détail 00n51ste dans la repartltlon men— '
suelle et dans la ventilation par produ:ts.

Sur le Haut Qubangui, lors de la “"campagne fluviale", du ler juillet su 25
" décembre, en 1951, les chiffres ont &té les suivants : o

Vontée ‘ ‘ o :Descenfe \

Matérisux contruction ' 332 | coton - 2 576
“dijvers (bidre, sel, farine, alimen- _ _ T
tation) 511 " divers L. ' ' 50 -
hois : A6 café 421
‘hydrocarbures - 1021 | | sisal o . 652

1910 % e Y699t

e ———

BEn 1950, on avait descendu 5 760 t ot monté 1 416 t.

 {1) On voit par ces'divergences la difficulté de se fonder sur des statistiques p:é—_ﬂ
ciges. Il faut noter & ce propos la faiblesse des moyens dont disposent les servi-
ces. Un gros effort a été fait par les Directions ot Services statistiques. o
Si 1'on se borne 3 dss comparalsons générales, les tonnages transportés gont pas-
gés ds 31 000 t environ en 1845 & une soizantaine de mille en 1949 et a 90—95 Qo0

."en 1951
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-emer’if_ 33‘55 des %a’&laauz qu'on 'l:rowara en ﬁn da Mﬂw

7 "deux mis.typique&; 1 de plein rendement. fluvial, oelid
: ?c'am@ dfa.rrét presque total, celui d'avril. Les chiffres mentionnds (Esou;:\-‘ o
ooy Bulletin St-atisbidue ds I’Oubangui) péochent sana doute par défaut pour les razsona !
_dﬁ,j& i!'ﬁiqueesa , C

o Oepéndant d‘année en année,’ malgre l'apparente dégradation d.u rég:una du fleuw

‘ioe 'tdnn&ges transportéa en basses eaux, progressent. - Inaigmfia.nta il y & quelques ~
_&mées, 1ls ne sont plus négligables; ce fait est, cTroyons-nous, trds important, d'au— .

- -_'-'lsa.nt Qu'on peut penser, on le verra plus loin, que cette 'tenda.nce 50 confixmera. EE T

J - Dens le tonnage entre Bangui et B,mzza.ville, les marchandises & dﬁstination _
d.s E'Mangui priental ne comptent donc que pour 2 000 % environ sur 22-25 000 et oel~
lsa an ‘provenance de cette région pour 4 000 & peine sur 70 O00. Par contre la Pro=
. porﬁiven Gu Tohad dand lo tonmage sur 1'Oubangul est _beaucoup plus importante. L3 en— -

. core, les- estimations, faute de moyens administratifs ou cémmerciaux pour saisir la
- donsigtancs de ce trafic, sont extrémement variables. Une séance du Grand Conseil du -

- _il septenbre 1951 estimait que 6 000 t empruntaient cette voie fluviale en prove-

._:'mma du Tohad et que 3 900 t lui étaient destinds. Des estimations de compagnies con-.
‘Bulaires, de commergants, de sérvices spécialisés sont trds différentes et diffdrent

entre elles, On oroit pouvoir s'arr8ter & un ohiffre del'crdre de 8§ & 10 000 t, dont
6 &7 000 & d'hydrocarbures, & la-montée (le reste se composart. de bois, ciment eb
de divars) &t ds 6 T C00 ¢ & In descente s 1l-slegit domo Gu qUATE ou du tiers du
$ohmage. & le-tesoents 8% du Tultidme 3 1a momtée.

. Tes tarifs ‘sont” différencids en hautes et basses eaux (mmprme d.e 20 %
ba,aaes ea.ux) ot ont eu tendanse 3 monter d'smmbe en année. lore d'lms d:.soussion a 1a
-_Mm de Commerce de Banguil portant sur une augmentation de 12 %, il avait été con-
ver de la faire m.tpporter également par toutes les marchardises. Toutefois il n es‘ﬂ
- PAB’ imposalble qu'on atoriente peu 'd peu & la fois vers un Scart plus important de - :
t&rlfs selon };a valeur des marchendises ot vers un doart moins importent EM‘IF'%E:”_ B
o8 _eaux. ot les tarifs DESSHE esux. On trouvera aux Annexes '3 (coton) et 4 o
'rrers d.ea ind.:cations sur les priz "descente" et Annexe 5 % (montée) des indications
“sur les pri‘x "divers" depyis Brazzaville. On remarqueras qu'il ne faut pas oublisr de
- faive entrer-en ligne de compte un certain nombre de frals armexes (mnutentlon, tam
-,ﬁs}'}t_ml Tigurent d'ailleurs sur ces décomptes. } : .-

3 5 zons d'e.ttraction oconomique.

Lt On a déja dit a plusn,eurs reprises que la. mone d'attraction économigue de
Ia wie da l‘Oubangui stest mans cesse restreinte depuis gquelques anndes au profit
de1s Bérioud, de la vois, nord-mgerlarme, dn trafic routier sur Douala, de ltavion.
Si l6s chiffres se maintiennent & la descente et augnen‘tent 4 la montée, c'est essen-
ti&llement PaT un aocro:.ssement du tonnage global a transporter. .

L On a6 reportsm 4 1'Arnexe 3 pour le détail des évacmtlons de coton qui,
MB ‘e Tohad, se font sur Bangui (voir en particulier carte page’ ’3.25). Dans llen- ‘
aamble, 1a ‘to‘tal:l.té &e la. productlon de l‘Est-—Sud Tat’ dn Tchad, E partlr de Komra,




desce:ﬂ sur Bangu:\, une parhie var:.able de celle de Ioundou et surtout de :Doha a'éva-. :
cua.nt Sgalement par I'Oubangui. "4 la montée, des marchandises en proverance de Pointe
* Noire vont jusqu'a Moundou et Do‘ba, jusqu'a Fort Archaubault, jusqu's Abéché, 4 1la .
Iimte, ge rencontrant en tous ces points avec deg marchandises d'autres provenances.
Pour le territoire de 1! Oubangtu, sa partie occidentale. dchappe de plus en plus au
fleuve pour gagner Douala par la route ou méme par avion, comme on l'a signalé; sa
partie Eet elle-méme, s'évacuant dlabord sur Bangui, Joint de plus en plus souvent -
Douala par route; meis o'est dans leé sens inverse que le phénoméne est le plus remar-
. quable, Bouar et Berberati tendant de plum en plus. & &tre englobds dans l'orbite
de Douala, on ‘'verra qu'il n'est pas absolument certain que.ce mouvement, depuis mn—
' gui du moins, se développe au profit ds la-route. Sur le haut fleuve cependant les -
S trafics diminuent d'annde en anhde et la route draine de fagon croiasante depu:l.l :
#———Hm mm o'est par route que le coton d'Ippy et de lMandoukou rejoint. Ba.ngui, .
“pourtié-oafs 421t seulement ont ampruntd le- ﬂewe,mumMan trés. supé- .
rieurs, acheminée par la route (voir Ameze ti) = [ Tm

' Alnsi, alors que le fleuve mmstﬂmm la. seule a.rtére vita.le o deux terri— ‘
rtoires (Ou'ba.ngul ot Tchad) voiod seulement- quelquas années et .qu'on gagm:.{: Fort: A:n-
chagbault, Fort lamy ou méme Abéché - pessagers on mrchs,ndises - & force de mois,
de trensbordéments, d'attente, de- trajets Fluviauz. et a.ccssso:.rement ‘de piates, 19
r8le.du fleu:ve slest cons:l.dérablement réduit. . N o S

3.6 - Capaoité a.otuelle ot poasibs.litas futures.

. Ia oapaclté actuelle de la flotta 3 1a morrbea (sens le. plus lourd) es*h da
80 000 t environ; ella deva.i‘!: étre de. moins d.a 50 €00 % .en 1949, elle a- d@nc no'bableu
ment progreasé.. o : : , : \
: Une oommission du. fret :E‘luv:l.al se réunlt permdiquement 3 Ba.ne;ui sas d.é-
- libérations; oonsignées dans le Bulletin de la Chambre de Gommerce de _Bangui, sont .
“trés instructives. On constate en effel; & leur lecture,: que bien qu'en apparsnee il °
¥ & & peu prés équilibre entre les. besoing & la montés et la- .capacité disponible,. cet—
te capacité est trop faible. En effet non seulement on doit établir un plan assez .-
strict de transport montée (avec ventilation selon les merchandises, selon les desti-
nataires et selon les mois), ce qui présente sans aucun doute un avantage Amportant
(pas de perte de capacrte, planning de transport, ac.cord. entre commergants et trans- . .
por’l;eurs) mais aussl des inconvénients- (concurrence restrelnte, manque de souplesse)
mais oe plan est souvent meodifid en cours dlarmée. Ia séence du-17 aout 1951 3 la
Chanbre de Commerce de Bangui {Bulletin d'acfit 1951) en est un exemple + le 't:o_m':a.ge S
montée d'abord ‘demandé pour octobre se montait & 15 972 t; 16 retard de omie a nédes~..™
8ité de.le ramener & 13 000 t. Au 15 novembre, par. ra,pport au programmes 11y -avait o
un retard de 5 000 t sur le oimemt & la montée (1), 5°000 t pour les hydmc&rbureﬂ, Sl
“alors qu'il ¥ a.va.a.t une forte avance pour les produits. d‘almenta.tmn. e

‘Aussl de nombreux intéressés estiment~ils qu'il y a def:Lcit de 15 OOO t N
dans la capacité & la montde, ce déficit résultant autant, sinon beaucoup plus,’
d'une J.nsufflsance ‘d'étalement dans le temps qus - d'une insufflsance des flottes miaes

(1) La montée des maténaux de construction ne se falt que pendant les hautes eaux.




Frpe
A e

g

6.26 S e e

ik ) ) ) - 7 s em e it

" en oeuvre, Des prévisions des seivices économiques considSrent qulen 1956, i1 faudrait
@isposer de 75 000 & 100 000 t & la montée et de 75 000t & la descente. Sur les tonnae

- hélices. D'autre part on a , grosso modo, gagné 15 jours & la montée et 15 & la dea-

© Cette mbme Direction considdre qu'en 1953 les chalands de 100 t pourront passer toute

.- plomneraient ces travaux, ces dépenses ne seraient pas exorbitantes et apporteraient

(1) De toute ,f:agon une partie du tommage actuel i la descente et la monts empiun-

Ll

T s

ges nécessaires & la descente, on peut, malgrd le développement du sisal, penser gqu'ils R,
n'atteindront pas ce chiffre, & moins que les espoirs minjers du Nord-Est Oubangui se

- confirment et que 1'exploitation en soit faite sur grande échelle (1); quant & celui

nécessaire & la montée, il dépend pour une grande part de la contimuation de 1'dquipe-

‘ment des territoires (1). -

.. On peut penser que 1'a¢croissement de la flotte de la C,G.T.A., 1'équipe-
ment et la modernisation nécessaires: des équipements portuaires, les travaux poursui—
vis & Zinga augmenteront & la fois la capacité de la voie de 1'Oubangui et’ son étaw
lement dans le temps. Un remorgueur de 700 t, 1'Hubert Balme, doit &tre mis en service;
il s'y ajoutera 2 remorgueurs de basses eaux et de nouvelles petites barges de 100 t,
et, pour le Haut Oubangui, 2 barges de 600 t profildes et 2 remorqueurs spéeciaux 3

cente par les travaux.de Zinga (2), ce gqui a permis en méme temps d'éviter des acci-
derts au passage du seuil. Une note de -la Direction des Travaux Publics de 1'Cuban-
gui-précise qu'alors qu'avant les travaux de Zinga il n'y avait que des chalands de
100 et 300 t, arr8tés au meuil entre déoembre et 16 14 juillet, aprds les premiers
travauxz, le passage des ‘chalands-de 300 t n'a 6t arr8té gque du 3 janvier 4 la pre= . ,
midre semaine de juin, les chalands de 600t pouvant passer du 25 juin au 18 décembre. «.

l'annde ot les plus gros du 15 mai au début février soit pendant 8 mois 1/2, ce qui -

. devrait étaler Jes tonnages, éviterles-attentes adtuelles en permettant au fleuve .
“'dé"débiter deux mois plus $8t, réaliser des économies de transbordément ot de pertes,

permettre de réserver 3 une période trds courte 'les tarifs basses eaux; ce méme ser-

Vice ostime qu'avec 15 millions on devrait pouvoir terminer les travaux. -II faudrait

en méme tempa développer les apparaux de manutention et les installations portuaires.
Enfin la montéde de 1'sssence en vrad¢ depuis Brazzaville (voir Annexe 7) gagnera dou-

‘blement du tonnage t en effet d'uné part la rotation se fera plus vite, & plus gros- _

.86 dapaoitéy d'autre part il est vraisemblable que les péiroliers fourniront les =~

.- harges -oiternes, les dohmant en gérance 3 la C.G.T«d., ce qui 1ibéréia des moyens :
.- de -1a-compapmie fluviale, ' C

-

" Dernier point : Ia Chambie d¢ Commerce de Bangui a insisté i plusisurs re-

.pris{éss ainsi que le Grand Conseil ds 1'A.E.F., sur 1'intérdt d'une liaison (route

ou fer) toute seison reliant le seuil de Zings directement & Bangui (160 km environ)s;-

1a route cofiterait, en premiére approximation, 160 millions. Certains estiment »
-compte term du tonnage intéressé, qu'une vole ferréde serait préférable. Quoi qu'il
"~ en soit 1l s'agit encore d'un moyen supplémentaire — quoique ocofiteux - d'améliora~
-tlon ds cette voie, On constate & cette occasion que malgré les dépenses (minimes

pour le ssuil de Zinga, plus considérables pour la lisison Zinga - Bangui) qu'occBm

‘des résultats substantiels.

- tera des itinéraires différents. .
(2) On 2 vu - que sur les conséquences des travsux de Zings il y a des opinions di- o
- vergentes, : _ _ S
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3.7 - Gonsiférations sur la question de la voie fluviale de 1'Cubangui.

v ok

On retiendra un certain nombre de points de. cet oxamen de la voie fluviale
‘de 1'Oubangui. o - . ‘
~ Intérét de 1'Cubangui, Compte ternu de ce qui a &té dit ci-dessus, nous croyons

qu'on peut considérer que la voie de 1'Oubangui conservera.un intérét ma jeur

pour tous les transports pondéreux, devant s'améliorer notablement, et qu'il

faut en tenir compte dans les plans de transpert, du fait qu'il s'agit d'une

voie peu pofiteusey il n'en résulte pas pour autant que la route et l'avion -

re. prendront pas une part importante de sen trafic actuel (qui se développera

sur d'autres points - sisal par exemple =) pour des marchandises assez: riches
et surtout pour celles qui, par la discordance des productions, des viabilités

;4——mem-_—«ug, et de la navigabilité (qui restera difficile pendant les premiers mois et pra=-

o tiquement—inexistante on mars-avril) trduvéront trop. lourds les-délais- fluwiaux. .

- Une voie vulnérable - dans 1'état actuel de la flotte, une parme d'un remorqueur
peut avoir de graves conséquences et perturbér tout le plan ge transport. Le =
Bapport Ie Vert, déja plusieurs fois ¢ité, signale que l'explosion d'une chaw— .
digére d'un remorqueur, en 1950, a pu remettre en question la capacité nécessai- "
re; on le comprend si 1'on considére le petit nombre des unités fluviales. Si- -
1'on ajoute ces risques d'irrégularité fonotiomnelle aux irrégularités clima— .
tiques, on constate que la voie est effectivement vulnérable (1). On n'a pu,

- gans qu'il y ait du reste défaillance de la flotte, oes derniéres années, -faire -
face aux besvins & ls montde que grice au prét de remorquéurs (destinés & des - -
fins d'étude) par 1'Administration. Ia situation peut s'améliorer per la mise." -~
en osuvre de moyens nouveaux. :

. = 'Une voie irréguliére, pour des raisons climatiques déjd énoncées.

— Une voie lente et semi-discordamte. la lenteur résulte d'une part de la lenteur-

méme de la voie fluvials, d'autre part de 1'attente, par les marchandises éva~
cuées,de la période de hautes eaux et de celle, pour les approvisionnements,
‘de 1a période de "viabilité". Cependant le réseau routier de 1'Cubangui étant
praticable en toutes saisons, sauf cas d'espéce, la discordance ne joue que
pour. le Tohad du point de vue des transporty; par oontre le café, le coton ne
peuvent 8tre &vacuds que trés partiellement - sinon aucunement - avant 1'arrét
quasi total de la navigation. Ia prolongation de la navigabilité améliorera

oes conditions sans apporter des solution compléte. :

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

Brazzaville ou Pointe Noire qui se trouve en totalité sur le territoire de
1'A.E.F. C'était 1'une des raisons fondamentales de la prise da position'?o?—
melle du Rapport Le Vert en sa faveur. En effet, il concluait pour une utili-
sation systématique de "la voie fédérale", c'est-i~dire de ce réseau, ern par—
ticulier "pour éviter une extension nouvelle de la zone desservie par la voie -
. nigériems et 1'augmentation des sorties de devises qui en résulte". Il préco~-

(1) On notera ﬁar contre que la C.G.T.A. conserve un certain rombre de vielles uni?és“
chauffées au-boie pour parer & des ranques (pour des causes diverses) d'approvi-
sionnement en produits pétroliers. '




e ORG-S -any trarmport dos Marchindises commercisles destindes & Bangui et : :
‘ - #u-dela. Le m8me. rapport disait "la voie d'eau et Is Congn Ooéan auraiewt dome— -~ o
- & descendre environ 120 000 t ‘par an, soit plug du double du tonpage des trans- ., . -
. porte fluwiaux actuels & la montée. Tout ce qui pourra 8tre fait pour prolonger
-la périocde de navigebilité sur 1'dubangui réduirs dove 1'importance des ports
1 ot des magasing intermédiaires & Bamgui, Brazzavills st Pointe Noire et, par
. -3a réduction de la flotte néceassire, la tarif des transports fluviaux. Ia
voie du Cameroun pourra alors &ire réservée i -la desserte pour 1'importation .

et qub Gu lor mi au 15 dScerbre une priorité sbsolue dolt domEe. SUF- e -

ot llexportation des régions de Berberati, Bc;ué,;- et Bozoum",
o U Litinéraire dei désignd par "la. voie du Cameroun" est 1a Toute Douala~

. ‘ On ‘sait que Iss conclusions de“la présemte étude, pour de.miltiples reisons,
‘ot en particulier pdr suite des moyens nouvegux et croissants dont on pourra disposer
- grfice au transport aérien, sont sensiblement. différentes; nous ne oroyons pas, pour
ne prendre ‘que oet exemple, qu'il faille 4 tout prix drafner la production de Moundou,
- 'de Doba ‘ou de Fort Archambault sur Bangui.et. le réseau fluvial. Par contre nous avons
- &.plusipurs reprises attiré llattention sur le.caractére "nigérien” dew itinéraires
*'dela Bénous et du Nord Migéria, sur-les difficultée -qui peuvent ‘en résulter, sur les
sorties de devises qu'ils représentent, Si.ces itinéraires mont du plus grand intérét
~pour le Tohad, il n'empdche que, pour une partie de-ce territoire et pour 1'Oubangui, _
on ne ssurait, semble-t-il, négliger.sans erreur les _-pgg_‘s‘i,b:;i_._lj._‘l}ég de Ja voie Oubanguim . .— -




TRAFIC DU POWT DB . BANGUI

" ENTREES 1951 °
(tonnes)
MOIS | Hydrocarbures | Alimentabion | BVSTINX lpierg ipopaln |-
Janvier - 1719 384 1162 1983 5 249
Février 552 12 - 313 330 1 267
Mars 239 154 7 427 827
Avril - 70 - 219 289
{1 i 108 . 1 546 . L. 5;@ — ! 653 | p&0
e {—FadR : 05—t 555 1 ‘ 999 137 3626 |
ST Juillet : 1330 - 501 .2 862 1202 | 5895
Aol 1628 - 722 2 241 1103 | 569
Septembre 2 479 696 . 2 908 563 6 646
Octobre . 2 592 . 429 | 4 122 1452 8 595
Novembre 3 050 613 . | 4 230 2 g12 10 805
Décenibre 2 311 686 1 2 515 1 1486 6 998
TO0TAL: 17 663 -5 369 - 21 992 13 697 | 58.721
SORTTES 1951
(tormes)
b er § 32 43 28
PRODUITS ‘Semest | Trim. | Trim. | Semest | T OTHAD
Coton : 4279 | 6015 3260 | 9275 13 554
* Palmistes . ' 318 175 158 333 651
Cafd 108 213 428 - 641 gtf
Sisal _ . 52 163 633 796 3
" Cire _ 36 45 37 82 118
Mii - 69 | 12 81 - 81
Buileg et grames N 18 40 ! 12 52 70
Bois. ' 4 1 296 | 367 663 667
Peaux. - 28 4 32 32
| Matériaux de construction 114 154 35 439 | 603 Elg
" Hydrocarbures 1 280 650 930 931 (1
Alimentation , - 187 160 347 347
Divers 272 -392 703 1 095 1 357
TOTAUX ¢ 5202 | 8 057 6759 .1 14 816 | 20 018
(1) Qes tommages; portés en "sortie, sont en fait dest:i.nés au Tchad, avec d'autres '
marchandises portées en "entrée". _
Scurces : Bulletin Statistiques Cubanzui.




Eaut-Fleuve»

Tonnage ( tonnes)

Prinei paux P‘mduité‘ Tonnage (tonnes)

SORTIES ‘
Octobre

Sel . : 140

Matérisux constr. 62

Matériaux divers 32

Hydrocarbures 3T

Diveras - 93
Total

) msd:;mm__m - Dos-Fleimre - -

Pr:i.ncipaw: Produits

‘Tonnage (tonnes)

To‘rsal 10 mois 1951

‘ dont ootobre
'I‘otal 10 mois 1952
S dont outobre

PSR e A i =

41 009
8 596
59 588
13.248

Alimentation

Iait
Farine
" Bucre
Sel
Con. Iégumes
" Viande -
" Poisson
" Diverses
Alim. diverae
b - Tetal
" Boissons '
Vin
Bidre
A. Aledols
Beux ot Sirops
Total




_ Hois d'ootobre - ENTREES - Bas-Flews . Moia d'octobre som‘ms Ba.s-Fleuva “

- i UL GE v : SN il - i

T - . - I .

{ Principax Produits |Tomnage (tormes) | Principaux Produits &‘omage | '(téz‘ﬁﬁea,)‘ .

atériel | |, Produits Locaix I |
- Ciment - ' 3 078 1l . Coton 2 996
Toles ' 310 & ¢ ' Sisal 244 .
Por st Acier 612 Palmistes - 50
D:Lvers © 518 Caféd 20
To’sal - Caoutchouo S22

Hydrooarbures
Essence

Fétrole

%}tzgrfifiants Hydrocarbures

Total : ; - o Total :

Divers ' | Divers
'~ Texiles | : . Fits vides
Pro. Chim. : Cimertt _
Pro. Pharm(l) Machines et Acc.
Machines [ ' ' Autos et Aco.
Bois . S Vin
Autos et Acc. : - Divers
Savon 1
Quincaillerie
Tabac
Allumsttes
Divers " (2) _
Total 2 446

* TOTAL GINERAL : , | 13 248 TOTAL GENGRAL :
(3) TOTAL 10 mois-1952 & 20.565

(1) Produits Pharmaceutiques : Médicaments et Produits Chirurgicaux. |
. "(2) Divers ¢ Y compris les colls postaux et ls transit vers le Tchad.- : .
(3) Pour les 10 premiers mois 1952, total general 59 588, oontre 41 009 pour la msme 'T
: périods 1951. Ia différence peut venir pour une part non négligeable d'une exploi- 2

tation qifférente des mnifestes. Cependant le tra:f‘:.c a miaemblablement tarﬂan—- g
- o8 & croitre.




¥ois d'avril - ENTREES =

Port de Bangui:

L st R RS

| Prodults | Tonmago (tamnes) |
| ALnENTATTON, N |
‘Iait 5 PRODUTTS IDCAUX
Farine 35
Suere 15 Coton
Sel 24 Palmistes
Cons.¥iande- - Café
poiss. .4 Sisal
1ég. ° . Uire
div. & " Tetal
Divers 1
Total o0
BOISSONS S
Vin 7 !
Bidre T2
Autres Alc. 6
Baux 26
Total 111
HATERTEL | DIVERS |
- Ciment 150 Iits vides
Téles 25 Mat . Boan.
Fer, Barres 82 VYéhicules
Divers 62 Autres
_ Total 319 - Total
| EYDRCCARBUEES -
.1 ;.. Besence €59
1 Gaaoll -
; ;Pé‘tI‘Olﬂ_ 62
‘Autres 104 '
- Total 825
| DIVERS ' ,
Texiles Q0
.. Prod.Chim. 24
‘Yachines 43
Bois .- 64
Armes -
Savon 40
Quineaillerie 28
Allumettes 8 '
Divers _ 46 .
Total 345

TOTAL GENERAL

1 046
22
53
21

3 .
12
e
1
10

25

TOTAL GENBRAL




. LES ROUTES

Nous ne suivrons pas avec la méme rigueur, pour les routes, le plan retemu °
- pour 1'examen des itinéraires Bénoué, Nord Nigéria et Qubangui. Les problémes sont en

effet dispersés, complexes, changeants, et nous les grouperons, pour en faciliter 1! ap—' '

proche, selon un certain nombre de thémes et d'itinérajres.

11 faut noter que les indications de ce chapitre sont des 1nd1cat10ns ‘Woyen< "

_ nes, les tarifs, les estimations de péricdes de "praticabilité", les conditions de
transport variant trés largement selon les annees, les cas d'eapéce, les entreprlses.

4.1 - Les fonctlons de llalsons egsentielles

- Biei qu’ll ne soit p&ﬁ”@ossibIE“ds‘1Es—rédu1re &-quelques 1t1neraifesfgla o

fonetion de 1a route étant précisdment de pénetratlon et de eollecte, on peut les

ranger ainsi 3

_ Fbrt-Lamy Nord ngérla, pour liaison avec le fer nlgérlen (aéja examlne) e
Fort-Lamy Abéehis, lisison vers le Nord-Eagt du Tchad; '

“Tchisd Sud-Est - Nord Cameroun (Fort-Archambault - Moundou - Pala - Garoua,) avec..

liaison avec la Bénoué et ultérieurement avec 1l'axe Nord-Sud Camerounsis;
Tchad - Bangul, avec raccordement au réseau fluvial Oubangui - Congo;

Bangu1 - Est Oubangui, se raccordant & Bangul au fleuve ou & la route sur Douala,fT“

Région du Logone - Douala {par Baibokoum) itinéraire qui prathuement'n'eat pas-
encore utilisé (voir €, ci-apras); : I S : :

k]

- Banguil ~ Douala;

- axe Nord-Sud Camerounaié (Douala - N'Gaoundéré - Garoua - Maroua) avec liai-
son éventuelle sur le Noxrd ngerla. . .

, Slgnalons dés & présent, comme noug l'avons déja faif, que l‘examen de ces

axes principaux ne saurasit faire oublier la part prépondérante des pistes secondaires R

pour le développement économique, social et humain des territoires. Nous examinerons
de fagon particuliérement détaillde l'itinéraire Bangui-Douala,. trés caracterlsthue
des problémes et des possibilités de -la route. . , .

4 2 - Fort-Lamy - ‘Nigéria (voir § 2 clndessus, dans cette Annexe)

. On notera que contralrement h ce qui a 4té dit plus haut (§ 2) Uhiroute paut o

' envoyer ses camions jusqu'3 Jos, mais les transporteurs frangais ne peuvent prendre du

fret aller. Ce sont, ‘en fait, surtout des sociétés nlgérlennes qui font le transport en

Nord Nigéria (Arab's Transport) Quand il y a des arachides & descendre, la surprime

pour obtenir des transports & la descente (de décembre & mars, précisément quand les
routes du Tchad sont viables) peut aller jusqu'd 20 %, R




- e *..nq-r«m- v-r-,-‘-m:« £ it

ae&mmm par xti (920 pRT Monga) ‘Route coupée as mi-;)&:{!i % 'fih (1)
ambre, Bn’ moyenne (1)s 11 fout compter 2 & 3 jours. De. nombreux transporteurs indig§»
; b mixte pagEggers indigines et marchandises) sur cet itinéraire; de’grosses.
mﬂiaons de commerce EC en particulier) contr8lent une part importante des marchan- .
-ﬂlora que le tarif de base est d'environ 18 Fr 1a t-km, on arrive & trouver des
rta & 7k le kg sur Abdché et 3-3 ou 4 P au retour, L'exemple illustre bien ce .
‘qgaunnu “disions des cas d'eepéca. En fait, sur up percourg comme. celui-ci, le trange-- .
port se fait essentiellement pour faire commerce des marchandises transportées et qnon
pour la fonctlan elle—mﬁme de transport. R

: '.4’-» Tphad Sud-—Est - Nord Cameroun

D 650 ¥m environ de Fort-Archambault Garoua (2). On a déja gu lloecasion d'é-

tudjer en détail, tant dans 1'Annexe 3 (coton) que dans 1'Annexe 4 (Montée), les prine
paur aspecte des routes et du transport sur cet axe, ainsi que les composantes d'at-

traction Sconomique qui s'y exercent. On a dit également avec quels cemions on fait le ]
tradsport de coton-fibre (et par conséquent, en retour; d¢ matériel divers) et de cotofi-
graine et coton-semis, ces derniers se faisant, dans un cadre local, de fagon fort aife "
fé nte, On a dit enfin les. tarifs de ces tr&nsports (voir 3 15, 5 16 3.25, 3 24, 3 25, :
}. J Nous he reviendrons done pas gur. ces qpestiona. can

e ﬂieﬂir1awSoﬂ1é$é»Uniroute-—qux—fazt*ia“prasque—totaiité deg“transpdrts tnmé;.
fsaqant oe8 llalsons.

Rappelons en quelquES mots que dans les cbnd1t10ns actuellss 1es transports

15 jours vers le 10-15 mai,. A partir du 25 mai, Jus-
0 s-MEHEBZﬂine.de~denﬂmhre,Unlxnuta remise ses cswmions. lourds. Bour.]es...
m@yans 5 &7 t) sans remorque, la "pratlcablllté" est trés varlable et 1l'on .
peu :eomp%er &n moysnne rouler normalement Jusqu 'au 15 juin (3). ‘

anée 1952 a été exceptlonnelle. Toutes les routes ont été praticables beauooup
us Iongtelmps que d'habitude avant la saison deg plules' il ne faut pas se fonder-
g _' ‘0es donndes. En sens inverse, un véritable "pont adrien” avalt été néuessalre»f
. en 1950 pour dviter l'isgolement total de Fort-Lamy.
a)ﬁha diatance différe considérablement selon les cartes et 185 spurces. La Directzon
. dég travaux publics du Tchad 1'éstime & 655 km; certaines carted ¥ 580 km; le pre-
mier c¢hiffre, d'aprés notre expérience de la. route, semble -devoir &tre retemu. L
)‘Commg ‘on 1'a déja dit, les conditions tant pcur les poids lourds que pour les au= = -
“tyes camions, sont varlables d'une année sur l'autre. C'est ainsi que la route sur °
fﬁhIdaugari, .pour la saison 1950-51, n'a &té praticable qu'a partir du. 27-28 décem-
bre }Par contre lés routes ont 6té beaucoup plus longtemps praticables, & ls fin .
temps, en 1952 que les autres anndes. Méme des routea do ces. régions sont -
oia praticables Bans - réelles dlfflcultéa pour des vehicules 1égBrB s'il n' '




- Les prix prathués par Unlrﬂute pour 1le compté de la Cotonfran etalent pour .jﬁ
la salson 1951-1952, & la t-km : -

coton~-graine - 52 - coton-fibre | o 21;501-"

‘graine de semis gratuit = matériel et approvisiomnement 20

K . La Toute com@orte une succession de bacs ou de passages de mayos pafticu— .
" lidtrement délicats (Chari & 1'Est de Fort-Archambault, Logone orlental preg de Doba;'
Logone occidental & Moundou, route des mayos de Léré a Garoua).

Nous parlerons & la fin de la présente Annexa des amelloratlons prevues sur _
cet axe et de 1'intérét qui s'y sttache., e ek

— S

B S S — — ———

. 5 - Tchad - Bangui

La lisison peut se Taire soit par Bouca-Batangafo-Archambault (route dite _
stratégique, aménagée pendant la guerre), ‘goit par Goré-Bogsembélé-Boali (route dlrec-‘ﬂ <

-

te), soit par Goré, mais plus & ‘Ouest en passant par Bozoum et et Paoua.

. _
- Le premler trace est jugé convenable, & quelques amélloratlons prés, par la
Direction des Travaux Publics. Les efforts d01vent donc porter sur l'un des deux tra—
cés par Goré.

Actuellement la liaigon Archambault-Banguli par Batangafo est cons:l.dérée -Qomme
semi-permansnte, bien que les mois d'aclit et de septembre. elle soit difficile’ podr les”
transports lourds d'Uniroute, par contre les routes de la région de Goré, parmi les .
plus mauvaises de la zone considérée, sont impraticables pendant la saison des pluies. S

Comme on le seit, le coton de la partie Sud-Est du Tchad g'évacue par ces
routes qui montent, en retour, quelques milliers de tonnes de marchandises pondéreuses
(bois, ciment, hydrocarbures, et accessoirement divers). La coupure des routes dans la
partle Sud du Tchad gréve lourdement les transports (v01r Annexes 5 et 4). '

Les tranSPOrts sont essentiellement assurés par Uniroute depuis et vers le D
‘Tchad et par la STOC pour la partie qpl n'intéresse que 1' Oubangul ‘ o A

4.6 - Bangui - Est Oubangul

Le résesu routier est pratlcable toute 1'annde & des camions de 8 t, sauf sur.
gertalns ponts, qu'on refait du reste. On a eu 1l'occasion de signaler que ceg routes
. sont de plus en plus utilisées, aux dépens du Haut Oubangul, dont le trafic décroft.
Les rapports-de la Direction des Travaux Publics de 1'Qubangui estiment & 2 800 t le =
trafic de Bangui & Fort Sibut jusqu'a Grimari; il est du mfme brdre & la descente: (2 000
tonnes de coton, 400 t de sisal et autant de produits dlvers) De Grimari & Bambari, le .
trafic routier, au lieu d'8tre de 5 600 t aller et retour, n'est plus que de 4 600 t;  ~
de 2 200 t de Bambari & Alindao, et seulement de 1 600 t d'Alindac & Bangassou. Quant au -
‘secteur IPPY-Bme&rl, son activité est de 1 400 t. Toute la région de Bambari et Gri- .
-mari et de plus en plus celle d'Ippy et d'Alindac passent dans la dépendance de la route._




\ tx-ansporta sont easontlellem;lt aasfﬁ"és ww M
mdeu ::onvoi& UL ces- itinéraires, 1es ca,mions étant en:,,

" Sux Bangui\wBambm, 1s taux de 1& CTRO en mars 1952 &tait Ex 1a tonne, de
(mrchandisas diversea) ou 5400 fr (3 t mininmm), 3 la montée, et de 5 500 Fr .

i 43? —.;§§lon du Logone Douala (par Batbokoum) - Voir 6, oi-aprés.

b 456 km par Berberati & 1 509 par Bouar. Route prathuement permanente, ml-_
quelques coupures occasionnelles en gaison des pluiea. Cependant 1la falaise de Bouar -
' diffioilement 8tre franchie par les gros camions "International® en pleine saison
das pluies. Les marchandises sont soit acheminées par route de bout en bout soit conw
4 des au’ chemin de fer sur le parcours Douala-Yaoundé. C'est la STOC qui assure une
grgmie par'bie de ce transport. : }

s Les prix sont génémlerment de 20F & 2]. fr sur le pareours Yaoundé~Bangui; il
& 2 ajdute le transport ferroviaire et la mamutention; aussi les commergants comptent-
osso-mede-26- 430 Jr-au. kg entre Douala et. Bap_@uz A la descente le fret est sou~

/

_qu'h 8 h 12 Fr pour la route, quoi il faut ajouter le prix du fer mais les prix
wt parfois inférieurs et on a eu 1l'occagion de signaler que le café s'évacue alzh
%ndt Pouals. ‘Ces tarifs de base pratiqués & la t-km sont de 17 Fr par la STOC, 16,50 Pr
:m-' Ty, Jusqu*s 14,25 i ‘par dé petits transporteurs. On voit, comme on l'a signalé
- jaurs reprises, que le fret retour. eat proposa h des tar:.fs trés inférieurs.

RN Laj.igiggg Douala-Bangui compcrte dewc itinéra.ires 1'un, le’ plus direct, par
m&m Sud (Batouri et ]E!rartaerai?_)~ S TV aitys par To ‘Nord“fiabom - Pouar, - me o
chemin de fer de Douald & Yaoundd a 305 km, la route n'en ayant que 273. Clest 1'1.t1né-

‘}Tord qui est actuellement le plus fréquentd, d'une part parce qu'il ne comporte
1:bge, d'autre part parce gue la montée sur Bouar est alimentée par les besoins de-

o On 8 déja dit & plus:,eurs reprises que le trafic de cette voir croft sans

%éqsn Les chiffrea sulvants résultent des statistiques de 1'0ubangui (1) :
. _ 1949 U950 I8 k952 (1)
1'Qubang1n, de Douala par Baboua, Bouar 4 300 t ' o
-par Bertoua, Ber'berat:. 1650t

Voo - 5%0t 5454 9100 9500
—del'()ubanguipa.rBouar, Baboua, Coas0t
- par, Berberatl, Bertoua T4 920t R
'f1 370t 1 263 755¢-




~ Poste de Baboua 9 mois 1952

- " Eutrées ‘Sorties .-
Anmnées et Mois - ‘ | S— SIS
: . s T g ' o .
Véhicules | Pagsagers (2?111?15:) Véhiculss | Passagers ?;gnnieg:)f .
Annds 1950 (1) 1 607 S 15454 ' 147 mo 1 265
. |annde 1951 (1) 1841 " 19100 1471 " 654
ETE b 252 | " . |
S - Janvier 151 3 674 114 i 217
e 1 _ . Février 166 47 o740 Ly 113 29 348
. co S ,-,,%rsf,_*,,h_____‘_—l_?e.. 72 [ - 227 - N 79 P T 4-{ . _—_ 246 S M -
. . . Avril 188 100 832 63 58 360 1
Mai 116 65 - 619 86 42 292 !
‘ Juin 118 98 648 104 71 349
Juillet 200 e 100 u o "
AOﬁt . . 113 . n ?14 I‘t. L LI R |
o Septenbre 137 . 140 734 72 72 1193
e -
o Poste de Berbérati 6 mois 1952
- : Intrées L Sorties . :
Arnées et Mois . - - S : —
Rt ‘ -
| V‘éh_iculles Pagsagers. J('gglnl?lg:) Véhicules | Passagers | ?ggrnﬁgz)
Amnée 1950 (1) 1 607 n 5 454 1471 " . 1263
Annge 1951 (1) 1841 9100 || 1411 " €54
1952 : S
I Jarprier . 44 " + 168 '
Lo Pévrier . 26 B 106 : Aucun : o
X Mars 49 " 155 n -
Avtil 49 R 158 Renseignement
Mai - A3 " 182 . '
Juin. & L ] L N | [ X ]

(1) Bnsemble Beboua et Berbérati

Source : Service des Douanes _ '
Dans Bulletin de Statistiques de 1'Oubangui, octobre 1952 . .
~ T1) (Remwoi do Ia p. 6.37) Pour 1952, estimation & partir des chiffres de 9 mois pour

: la route par Berbérati et de 5 mois pour celle de Bouar. On voit la difficulté de .
raisormer sur des statistiques précises; le tableeu reproduit montre 4 quel point
elles sont incomplétes. De plus elles sont trés vraisemblablement faussées sur cer- -
tains pointss par exemple les sortles par route en 1951 se sont certainement élevées.
4 plue de 654 t; le seul café transporté de Bangui & Douala a dQ 8tre supérieur & =
ce chiffre. ' . , . :




T Il s‘agit au tonnage coﬁ?iﬁlé X poé%es &b douanbs eﬁ%?e Gamaroun é% Oubans ,
d ﬂna partia- de ce tonnage, msis feible, gagme le Tchad par Hocarenga, Paous ow BQ@:MH*;‘”
sangoa. Le rapport Le Vert. estimait ce tonnage & destination di Tchad & 2 000 t enﬁlgqg,
et 450 t en provenance. Il pensait que les importations atteindraient 8 0600 t eh 1950,
_ 1!5 pour le Tchad. Il ne peralt pas que le tonnage & destination du Tchad se mnnte :
:gpwnhiffre. Il pourralt augmenter en cas d! amélloratlon des routes. . R

o ke Direction du Plan du Cameroun évalue que; en 1951, 12 000 t ont’ utilisé
oﬁtte vmie (soit N, soit 8}, auxquelles s'aJoutent 1 200 tonnes intéressant Bouar et non

v Selon un: Rapport sur les axes de circulatlon ent Oubangui, 12 000 t montant de
;bout ‘an'bout de Doialas sur Bangui, tandis que 3 000 t seulement font le trajet inverse. |
ﬁuant au centre de Bouar, il regoit en gros 5 000 t. de Bangui et 5 000 t de Douala. '

On aurs noté la dlsproportion desa. tonnages h la montée et 4 1a descente.

- Comme on a eu l'occasion de le signaler (Annexe 3), une partle de la produe--
(ian do goton des usines de N'Dim, Poumbafndi et Bouar descend par route sur Douala
11180 t . _ _

La zone d'attractlon ‘de 1a voie Douala - Bangul, soit par 1l'itindraire N (Ba-}
‘bbua ot Bouar), soit par 1'itinéraire Sud (Berberatlll est de plus en plus étendue, dans
Lﬂauhangui, vers le Word et vers 1TOuest, et méme dans le Sud du Tchad. T

: L'intendance et l'armée, comme le signalait déja le rapport Le Vert, ont “une -
'éférence marquée" pour cette voie qui réduit les délais et économise les dev1ses. De
plus:en plus toute la région Bouar-Bozoum en est tributeire; a-1'exportation une partie
u_coton de la région est expédiée -directement sur Douala, alors qu autrefoia il pas-
‘a&t par Bangui e
e importat:ons ont-ﬁcubié-de 1948’& 1349 ‘et omt sans daute—d:mﬂih&ik*nouveau~v
1949 h 1951.
Il 8 656 calculé que pour des marchandlses 1mportees valant 100 fr le kg la -
'ana @'influence de Douala par la route (en concurrence avec la zone d'influence de
ointesNoire - Bragzaville par le fleuve) se trouvait vers Baoro et Bousy; Bossembéls,
Bodoum et Bocarariga étant plut8t dans L'attraction du fleuve; pour 300 Fr 1¢ kg, cette
otio -oat déja & 225 km & 1'Est de Bouar (soit a Yakold 2 1'Est et au-deld de Boearanga -

‘Nbrd) pour 400 fr cette attraction atteint Bangui (1), Par contre, hydrocarbures, ci«
napta, etc.' sont encore pour leur plus grande part du domaine Pointe-Noirs - Brazza -

-

_ . Nous nous somes étendus sur cette liazson parce que son évolutlon est tout &
5 fai% ﬁignificatlve. Toutes les prévisions ont été dépassées, la concernant, puisque. le
B Ra;pofﬂ Le Vert, -qui signalait son intér8t et son importance, considérait que "la zone:
par Douala ne parait pas devoir s etendre au-dela de Bozoum et de Eouar en -




‘ r6o39

Y~

- ﬁ}s‘f;utre pa'f'gm Ia par“?f ‘Eﬂ‘i" TIEmtrere

Cameroun estimait & 10 000 t dans chaque sens le tonnage & passer par cetta VOlé, chzf—
fre qui serait sans doute depasse, du moing & la montée, assez prochalnement si 1l'avion
comme on l'a dit n'était destind & assurer une part importante de ce trafic Dousla - °

.Oubangul et sens inverse.

Alors gue le Rapport Le Vert signalait que le chemin de fer Douala-Yaounde
faisait goulot d'étrangiement (1), il semble que la situation s'est bien améliorée.
Cependant on nous a & plusieurs reprises indiqué qu'effectivement 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 routiére elle-mdme, on a longtemps hésité
pour savoir s'il convenait de faire porter les efforts d'amélioration sur la liaison
r Bouar ou-sur la-lisison Sud_(par Berbdrati). Sur cette dernidre le premier

travail doit congister & supprimer 1¢ bac qui subsiste; l*itinéraire méridional serait
plus court, si le tracd en était améliord par une route plus directe sur Berbérati, de-
. puis Bangul, de 200 km environ, c'est-a-dire que, grosso modo, les prix pourraisnt sans
. doute, du seul fait de la distance,' 8tre abaissés de 15 %.

4.9 - L'axe Nord-Sud Camerounais

1 500 km de Garoua & Douala; 1 700 depuis Maroua. C'est le retour Geroua-
Maroua qui est coupé, du 8 ou 10 mai & novembre; il existe une route gemi-permanente
en hauteur, par Mokolo, mais elle est difficile et'souvent coupée elle-méme.

Le probléme de la liaison de Douala avec Garoua se pose dans des termes dif-

ficiles (falaise de N'Gaoundéré par exemple) mais gui ne sont pas
de la liasison Garoua-Maroua : 1'orographie en constitue 1'élément

qu'au Nord ce sont les conditions climatiques, analogues & celles
pliguent la question. Le premier probléme est d'aillsurs en bonne

comparables avec ceux
principal tandis

du Tched, qui com-
voie de solution, et

Garoua, selon les plans prévus, pourrait 8tre relié & Dousla par une route permanente
plus courte. Par oontre, Maroua se trouve sur un obne de déjections, au mi-
lieu de 18 km trds difficiles & passer. Des ouvrages 1mportants ont déja été réalisés .
(grands ponts sur les mayos) meig on peut penser que l'extension d'une route réelle-.
ment permanente jusqu'id Maroua sera collteuse et dellcate.

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

-~

: La position de Garoua, déjy importante du fait que 1'agglomeration est au.
- terminus de la Bénoud, aura une valeur beaucoup plus congsidérable gquand 1'axe Nord-Sud

g ek g 4 . Y P A e s

(1) Le Rapport disait "Le débit du chemin de fer Douala-Yaoundé au profit de 1'AEF ne o
parait pas pouvoir dépasser 500 t par mois". :




e TONNE13 aera. TOS ia et ‘quand les J.ia song avec 1e Toha.d se seront améliorées. T
menmmunmtm part . quienpnoblamea m ﬁﬁ—?mn’b pasdtfagcn*absoimrr*""” _
Adertique pour Garous et pou.r bhrova. o ‘

> S On notera sous ce ohapitre le prix des 'l;ransports d.e Domla a Fort Iamy,
. par rou'te 135 & 37 le kg, et, & la descente 22 Fr; soit dans la maonte des cas HT8-79 o
 aller et retour; il faut oompter en moyerme 8 jours, en meule saison seche;na.ture_lle-
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" 4410 -a-'lés entreprises les pluﬂ i@ox’té.ntes. et le matériel roulant.

4 grendes en‘brapr:.ses de. transport i

A Uniroute {Union Routl»?re -centre e.fr:.came, sidge 4 Bangu:l. et Union Routiére
Togone-Bénoué, sidge & Dacuala) (transports Dujardin). Elle est 1iée a la .
Cotonfren, dont elle a l'exclusivité du transport par route. Clest 1lentreprise
la. plus importante. du Tchad ol ells assure suriout le trafic de la zone Sud
(zone cotormisre) ce trafic 1l'amenant & transporter sur le Cameroun {Garoua).st.
sur' 1'Oubangui (Bangui). Son matériel roulant se compose essentiellement des ‘
camions lourds et moyens décrits & 1'Annexe 3 (veir 3. 15, 3. 16}, Dans son acti-
v:Lte, on peut considérer que le tonnage rémiltant dé’ la ‘Cotonfran entre pour
15 % ety =i 1'on prend oces 75 <% pour bage 100, lo coton fibre doit représenter
. 50 Wy 1s eoton graine 35 %y le mterml divers 15 ;. en.termes de recettes.

eGP R (Oompacgnze de Pransports Routiers de 1tCubangut) ("r::. DegrasR) s T T
‘ Flle utilise dans la plupart des cas des camions américains ( International,

aves remorques; Dodge) Ia C.T.R.0. fait le transport du coion pour la Comouna

‘et pour la pa.rtie Est des usines de la Potonaf. C'ezt la ligne Fort Crampel-

- Dokoa qui sépare son activité (basée a Bangui) de celle de la §.T.0.C. Cette
soclété contrdle pratiquement, depuis psu, le 5.T7:0.C. Elle a una posltion ‘
primordjale en Oubangui et semble en plein developpement. ‘

‘ «m—er}.qk {Gompagnie Intercotoniale de Pransports) 2 -Yaounds; qui travatlle bests "

coup da.ns 1o Sud du Camex-oun ot avesc la.quelle 1la C,T.R. O. a passe un, accord pour
1laxe Bangui-Douala.

2 8.0,0.0. {Société des Transporta Ouba.ngui-Oameroun) (M. Scarvelis) Ia Sooiéts
' ,jusquia’ oes dernidres anynées &tait la plus importante de la zone considéree,
présente un peu partout et allant jusqu'a Abéché. On vient de dire qu'elle eatl

- maintenant pratiquement contrélée par Ia C.T. R.C., dont elle constitue en
quelque sorte un prolongemen'l: dans l‘Ou'bangul Ouest ot sur Douals. ;

& S. .T B.A.Coy Sociédté qui vient d'étre achetée par un groupe de tranmtaires
et erbreprencurs de transport (D Suarez) et prévoit de eompleter son parc. Elle-
- tmva,ille sur 1'axe Hord-Sud Cameroun.




-1 é'y ajoute .

de nombreuses entreprises plus petites, les unes aux mains d'Buropéens, les ale -
treg aux mains d'indigénes. Cl'est ainsi qu'au Nord Cameroun, outre les goocidtés
citéemy des transporteurs ¥els que Transcam, Boushaud, Rouckers, Pigal, Pinmaud,
* Leduc, Epaillard disposent de parcé restreints allant de 1 4 quelques camions; - -
" en Oubangui, Mcry, importante maison de transit métropolitaines ‘installée en ‘
Afrique Noire dispose de 3 Berliet Diesel de 8 t;au Tchad, des Syriens, des
Arménienay des Marocains et des Indigénes disposent d'un parc important s
“ONIC avec 30 véhioules, Bakali aveo 50, Kalifat Faradj avec 40, Abtour (1). -
Ces transporteurs petits —ou relativément moins pulssanta ~ font souvent des
prix trés inférieurs aux prix pratiqués par les grosses sociétés. On a d&ja don-
.06 dans le corps de 1l'étude (page 31) quelques indications & ce sujet. Ils fomt

T pas, comme on 1'a dit, gu'il faille tirer des prix qu'ils sont parfois appelds
. & pratiquer, des enseignements généraux. . - S :

"« Enfin de g:cosses; _'rqe}isons de Qo:maérce assurent partiellement leurs propres
transports : ainsi 1a S.0.0.4. et la KING ét"‘.mjr le parcours routier depuis
MaSdougouri elles s'entendent généralement avec des transporteurs nigériens.
‘Llune des méthodes couramment appliquées par ces sociétés consiste & vendre‘des
camions & des indigénes et & se faire payer en transports. Biles font souvent,
de cette facon, assurer les transports qui les intéressent & des prix pius bas
qus les entreprises gpécialisées (par exemple 14 la t/km de Jos & Iamy).

4411 ~ Tarifs de base et tarifs. Tes tarifs -de bade se é’itizent_ .en‘tj_:'e 16,50 et 18 1a
t/km. On & vu qu'ils sont différents pour le coton et méme pour les warchandises di-

verses montées pour les sociétés éot'onni‘eres-, les arrangements des transporteurs et
de ces sooiétés &tant en quelque sorte des arrangements globaux. e

. En fait soit pour sanctiommer la "£idé1ité" soit pour sanctiommer la quan- '
tité, les prix pratiqués sont souvent inférieurs. De plus, les prix en fret de re— _
tour n'obéissent pas & de lois fondamentales sinon & celle que le transporteur.demand
de uniquement, & la limite, gu'on lui paie son -essence de retour. Enfin les petits
transporteurs travaillent souvent 3 dés prix trés sensiblement inférieurs 2 ceux des
grosses scoiétés. Onla donné des exemples de ces prix & la descente 3 ainsi le café
transporté forfaitairvement. pour 12 Fr de Bangui & Douala (selon un forfait 8 #r route
jusqu'i Yapundd = 1 183 km - ot -4 Fr fer et transit de Yaoundé & Doumla); sur cette re-
lation, certains petits transporteurs proposent méme des “"descentes" a. 8-10 Fr jusqu'a
Dousla. Sur Marous, alors qu'il faut compter 30 331 Fr depuis Douala, la descente s¢.
fajt assez souvent & 14-15Fr parfois méme & 11-123 dans la réglon d.e-.qut-Al‘_cham'bau].t .
‘les transporteurs travaillert parfois, dans le -sers & vide, a 9Fr la +/kme.. - U

: Comme on 1'a’ dit = mais il faut le. _répéf‘er ~ il perait fallaciel_:x‘;de 88
forder sur des prix marginsux pour construire un ralsonnsmernt et-rq.es_x h;ypo?hesga; (.19 ‘ S
la mdme fagon, nous dvons indiqué que les prix de descente du café par a_v1on'-depum' LT

Bangul étaient exceptiommellement bas. )
-~ (1) Certaines sociétés travaillemt au Nigéria.

fréquemment: fonetion & lafois de vovmergants et’ ds trangportéurs, On né orodt .0




MI'O‘M au cds do la 11&13011 Douala—@ubangui H la. plupart des comerga.nts d,e
Bangui egtiment & £ jours le temps néoegsaire pour faire la route Bangui-Dowala;. - -
.. .. 1'un;des derniers convois qui avait été fait pour le gcompte d'un trapsitaive - -
"\ juste svant notre passage Stait resté 4 Jours devant un pont cdamé 4 attendre .
1 .qu'il-soit réparés sur os méme itindéraire, la voie ferrde de Douala & Yaoundé
& été ooupde plusieurs semaines en 1951; de plus, on attend généralement pour
. faire partir les oconvois, lorsqu'il s'aglt d'assez gros tommages, que 1é fyet
- tontée soit Squilibré (partiellemant du moins) par du fret retour, ce qui de~
. mande ‘souvert longtenpba; aussi les délais sur lesquels se fondant las grogses
meisons de Bangui sont~ils d'1 mois 1/2 & 2 mois. T1 s'y ajoute que ces trans-
‘ports se font souvent de fagon trds irrégulidre. Ce qui est vral d'une route
. permanente comme Deusla-Bangui 1'est a fortiorides liaisons tchadiermes 3 on s
.. gignald & plusieurs reprises 1l'irrégularité d'une salson 2 1'autre, dans la via-
bilité dea routes qui varie souvent de plusieurs semaines. Or les commerg¢ants
ou les producteurs &tablissent leurs plans de transport sur les dates et temps
‘moyens de viabilité; tout changement ewt trés génant, d'autant quo les -Gommer-
canta passent générelement commende & la méiropole rl'"une saison pour 1llautre en .
e caloulant aussi exactement que possible le moment ol les mrohand:.ses arrive~
ront au port pour au elles attentient le moins poaslble.

'Pertes et casses. "C‘esf aur IesTmnsport'H mtrtiers -wh- feﬁemi—res qu%llaa

sont les plus dlovdes., Nous avons déja mentionns . quelques as-
© - -peots du probléme dtensemble de ces pertes par vole de surface. On peu-t appro=
s ximativement &valuer le pourcentage .de perte et de cabse 3 6 &. 104 V1 Ies oom- -
U mergants de Fort Iamy estiment que 1a. poerte egd emept:.onnallement élevée par
""~"eg chemins 8s fer nigériens puis la Toute nigérierme et certains estiment cette
" oesse et cette perte & 10 % et davantage pour cortains articles. On & oité (A -
000 Ay "l 086 - voir-4.3, et dans la présente Ammexe sur.le § oonsacré &
- 1'Oubangui) des exzemples de pertés mémé sur I8 Vois mmgﬂw
-egb yns des moins mauvaises de ce point de vue. Dans l‘ensembla lsg maisona de -
~ .oommerce, dans leurs prix de revient, considdrent qu'il y a un 'déchet voisin de
5 p(h)la montée, il est parfom supérieur, proportion bien moindre & la descen-
Sooke (L) .
- 7Gonditions de tra.nsport et améliorataons d.u réseau routier. L'un dss handioa.ps _

o majau:rs ‘du transport routier dans 1a zone considérée provient sana aucun dmte
. de 1a limitation de tofmage des camions et oonvois & laquelle on doit s'astrein-
» - dpe du fait du mauvais état des routes et, plus entore; de 1'insuffisanve des
" ouvrages. Si 1l'on pouvait dans la majorité des cas faire circuler pang diffi- .
| oulté des convois de 25 t aveo trains de reitorques au lieu de 8 & 10 % da char-

.88 utile suxquelles on doit le plus gouvent se limiter, leg prix'de reviemt de-
- wreaient pouvoir baisser, - les transporteurs et divers servicea desé travaux pu-

' hlios estiment & 25 & 30, % 1a merge de baisso &insi réalimable. Il est évident
-que de telles bypothéses sont trés oconjecturales. On peut csperaianb tenir pour

7 yalable que le renforaemant des poimte et ponceaux, la ﬂuppreasion des 'baos, n

( ] AR Archambault on 1'évalue souvent & 8-10 %. Pour exemple,-lss conserves nigérien- .
nigs gont A plusieurs reprises arrivées avanéas & cause des attentes par sulte des L
,ro'utes coupées e
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flr & des resultats appreclables. On a fait at on«oontlnue a falre un gros effort“”
.pour les ponts et ponceaux. les frais d'emtretien et de rechanges -sont en effet
exceptionnellement eleves, © une entreprise routidre comptalt gu'd une équuﬂ

ou ils reprégentaient 10 % en France ils représentaient 30 % pour elle. Quan$

au carburant, il enmtre pour 10 & 15 % dans le prix de rev1ent

_ A l'oceasion de ceg prix de’ rsvzent, on notera que peu de sociétés de trans-
ports routiers ont eu, & notre conriaissance, des rdsultats finmanciers particue
lidremert remarquables au cours de ces ‘dérnidres srnées. On constate au contrai~
- re une évolution assez rapide dans la consistance des socciétés routidres da la .
zone considérde, certains des transperteurs les plus importants ayant cessé 1eur
aotivité, &tant contrblés par d'autres entreprises ou changeant de mains. On
doit en comclure, croyons-fnous, que les TATZes bénéficiaires, tout conslderé,,
sont fraglles. Par allleurs, le personnel nécessaire est nombreux, essentielle-
: . ‘ .ﬁiJiJHLlﬁnﬁﬂmﬁni_BDUNBni_aSSﬁZ_f&lblﬁ"»JﬂLJEBﬁSPﬁBﬂ
‘**“T“**”“**“‘teur—ccnsidere pazrexsmple'qn*ii—faut—30“manbeuvres travaillant un jour pour .
' . ‘charger un camion de 10 tonnes. Cr &1 la main d'oeuvre indigdne est payée trés
_ peu cher actuellement, il est certain que son cofit devra augmenter dans-d'assez
. fortes proportions et peut—étre agsez rapidement. On peut donc penser qu'il y
& 13, & obté d'incontestables facteurs de diminution des prlx.de rev1ent, un
81ément do hausse de oces priz On ne doit pas: le negliger. :

On remarquera que les tarifs de transport rout1er ont du reste oonstannﬁnt
angmenté oces dernidres amndes. Clest sainsi que ls tarif de base g etablissait, '
en 1950, & 14425 la t/kmg il se situait, courant 1952, aux emvirons' de 17-17, 50,- :
au ocours des tout dernlers mols il a semhlé devoir se stabilisar.

Pour ce qui est des améliorations techniques du réseau routier et des ‘moyens
- de les réaliser, on notera seulément quelques points, la question étant bien o
oonnue ot ayant été examinée dans les détalls par de multlples étudas et prnjets:_‘,

- le problime se pose de fagon tres dlfferente au Tchad et au Ford Cameroun. d'mne
part, en Oubangui d'autre part,

le fait d*aménager ou de creer ‘une Toute permanante ne résout pas d'emblée +tous
les problemes 2 la.discordance de base restera toujours celle de la productlon
et de la ravigabilité; il s'y ajoutera touaours la limitation -~ serrée ou rela-
tive — des capacités fluviales; cette limitation jouera d'une fagon analogue -
" pour le fer nigérien; en un mot si 1a permanence des routes aide a réseudre le )
probléme, spécialement & la montée, elle en lalsse subaister dlfférents termes,-
spéclalement a'la descente° :

la. parmanence dea rcutes est extrémement coﬁteuse, pour les 180 km da la- ruute
Pals Garoua, en calculant un prix de revient de 3 millions au km, il est préwvu
530 millions; pour les 100 km de Fort- Iamy 4 la frontidre du Camercun, vers
Nhidougarl, 3 8 millions au km, il est prévu 800 millions de dépenses & quoi -

- agoutent 250 millions de pont sur le Chari; 600 millions pour Garoua—ﬂbroua,
"4 raison de 3 millions au km. Encore faut—il bien considérer que les prévigions
de depenses faites initialement lors de la premiére version du Plan d‘équlpemﬁnt




o lt.mw‘ -I" 'H s ...' BN =
> Bhng reverir s les Shiffres avaneés, 'on peut
;au‘haister une mrga non - negligaable g1 &1%&5 et

qulils laissey
d‘ajustemehts possibles; L
pemnenoe dsa routes. n attaint 8 pleine utllité que 8l 1aa routas rezﬂuss '

_ ‘permansntes font partie diun gystéme cohérent d'infrastructure de surface; par- .

" -exemple un trongon permanent Pala-Carous-est non seulement utile mais important
o pour la vie du Tchads, toutafois son intérét ne prendrait tout son gens que si
;: " & son extrémits Ousst la Bénoud était permanente (1laxe Nord-Sud camerourais
 cdolt 1'Btre) et si A4 son extrémité Bet la permenence des transports de sw:faoe

- 6talt. assurde sur Bainamar at Moundou dans- de bonnes conditions, '

. _lms ooﬁts d’entrat:.en sont eleves, une mte de la Direct:.on des Travaix Publica
. 88 1t0ubangui estiment & 35 0Q0 au km 1s oofit d'emtretien 4'l km de roube par
» . 1tintermédiairs: de. seotions mecaniquas, une‘ autre note de la méme Direction
‘i dormait un prix de 50 000 au km pour. les depenses A'entretien oconcernant les
. -routea reprofildes. I1 s'agit de l'entretien de routes aux caractéristiques
- gourantes et dans la région la plus feocile de la zone considérée, eclle ol les =
- llisieons sont pratiquement permanentes; pour la route de Maldougari & Fort-lamy, o
" les autoritéa nigériennss estimaient le cofit dlentretien, lors de la omferema\
de Dohang, - en-novembre 1550, & 300 % par mile et par an, soit emviron 90 000 .
- fyanos-gu km; on voit du reste d'aprés ces exemplea 4 quel point les évaluations
et ‘les hypothdsea sont difficiles; om peut penseor que dans. les-parties difficiles
3 dl.t 'I‘Ghad, pour entretenir. convehablement les routes permsnentes les dépenses ne
iant pas dloigndea de 80000 4.100 000, au.- Jﬂn,_ao;t+ pour lQOJm aeulamarﬁ, S

- .8 millions de depanses par an (1);

Lo -il sexble qu‘ 11 fe.:.lle ga g;arder d.e voulo:r.r donner des camctemstiquss trop

pa.rfaites awx: routes domt le trafic actuel ou futur ne justifie pas des ;.maa-—

 tismemewts et les frais d'entretien considérables qu'entraine wne route & lar-
.- gas oaractéristiques; ces problémes-omt été évoqués plus d'une fois en partiou~
<7 lier par un spécialiste des routes Outre-ller, M. Bormmwnfant (2; qui. disait au -

. bongrés Intermational de-la route do Lisbomme {sept.coct. 1951) qu'il n'est pas
T d8sirable de hitumer une roufe’ en terre ot uné chaussée. tent.que le trafic ne

framhit un certa.in seuil d‘aquipemen'h, a.u-clessous d.uquel l'antre‘tien du bitumage

{J.J Dexig 1a déoompos:.tion des d.epensea prévuea par 18 m)ta de 1a. Direction de T.P. de

2. 310uangul, le persomnel africain eritre pour prés d'un tiers; ce qu'on a dit de
l‘a.ugnentation du cofit ' de oe'peraonnel pour les transports joue naturellement dans
00 oas. Dans un srticle sur "“Ia Route en Afrique Noire", li. Dorche, Ingénisur en
<. chef des vaaux Publics de 1la Prance d'Qutré-ler (Technique Mperne, Construc—
tion, mars 1951) estime les orédits d'emtretien par ateliers régicmaux a 100 &
*'150 000 CFA au km les premidres amnées et ultérieurement & 50 & 60 000, o

§z) ¥ Bonnenfant, Jongtemps Directeur. des Travaux Bublics en Tunimie est actusllement
-ﬁ sur des Bases et Routes aériermes au Secrétariat Général & 1taviation Civile
gt Gompercirle. Il'a &tabli avec M. Peltier, pour le.Bureau Central d'Etudes pour
_16& éq_uipements A0utre~lsr un 'brés mportant “Ba.pport sur upe mission en Afr:.qua
:f'Noiré, juin 1950" ‘ ] .




risgue @8 cofiter beaucoup pius cher. 18 Seule. QLITicuite eSt a6 CBLTTTOr & B
la valeur du seuil. le Rapporteur génémal a dit : 50 véhicules psr jour. Certains -
rapports particuliers disaient : 100. A notre avis,ejoutait . Bormenfant, ld chif-
_ fre est trds varisble, suivant l1s climat et le matdriau constitutif de la routs en
torre. 50 nous paratt un chiffre moyen trés acceptable. Un tableau des indications -
de trafic en véhicules par jour était annexé & son exposé, dont sont extraite cea’
. chiffres concernant la zone considérée et quelques autres relations du Cameroun.-

INDICATIONS DE TRAFIC, EN VEHICULES PAR JOUR

Oubangui Bangui-Damara - 100
lamy-Nigéria ' de 30 3 50

. lpmy-Bongop {20
Borabéri~Loum ° : de 100 & 250
Douala-Edéah _ 200 ‘
Sortie nord de Yaoundé 50

Pa——
4 L
i

- la permenence méme des routes paralt, pour la zone conpidéré; et spécialement
pour se partie Nord, 8tre davantage une limite & atteindre qu'une réalisation
prochaine ne souffrant pas d'exception; pour ememple on remarquera avec guelle -
- rapidité se sont dégraddes des routes aux excellentes caractéristiques, récémment .
réa}isées en A.E.F., ot comment un trongon livré peu deo temps avant nolre passage -
& la cirtulation présentait déja tous les inconvénients de la "t8le ondulée“. -

I1 nten reste pas moins, et 14 conclugion de cetie Annexe le précisera, que
j& route doit constituer dans les années prochaines 1'un,des outils essentiels de la
vie économique de la zone considérée; les indications ci-dessus n‘ont été donndes que .
pour permettre de mieux comprendre 1'intérét que peut trouver la région au tramsport
aérien dans un grand nombre de cas, la totalité des problémes de transport ne pouvant
" 8tre, pour des raisons diverses, résclue par la route. - e

5. CONSIDERATIONS GENERALES.

' 1. lee zones d'attraotion. .

' Une caerte trds sommire, ci-aprés, indique approximativement les zones
d'attraction actuelles dea principales voies de pénStration et d'évacuation de la Té=
gion considérée. On se reportera également i la fig. 18 de 1'étude " Importance relative

_ des voiss d'acheminement et d'évacuation des marchandises", On sait que 1t&volution esb
trés repide; le transport adrien l'taccélérera en faveur de Douala et, secondairement,
de Bragzaville ~ Pointe Noire. ‘ : _ . : '
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: 2. les indiostions données sous ce chapitre consacré aux trafsports de surface visaient
L non & émetire des réserves sur 1'utilité des programmes routiers (les routes sont in-
dispensables; elles seules peuvent &ormer la vie et &lever le niveau ‘économique et go~
701&1 sur une vaste région) et fluv1aux, mais & expliquer les difficultés auxquelles
on s'eat heurté et auxquelles, malgré 1'ajustement des ObJectlfB, on peut encore s at—
tendre. On doit en tlrer trois conclusions assentlelles. ‘ :

- l’équipement routier et fluvial est une deuvre nécessaire. mais coliteuse et de lon-
gue haleine; le transport aérien, souple, pouvant domneér immédiatement la mesure
de des possibilités, peut suppleer pendant un certain temps & la carence des trans-
ports de surface, rendre inutiles ou moins indiepensables certains d‘entre eux pour
- Mlavenir, completer ultérieurement ceux qu1 aurcnt é1é retenu5°

LS.

s e 18- rEnSport aérien n*est pasg “geulement un -remarquable- complement dﬁ transport aéi

~" " rién dans l'espace, il 1'est aussi dans le temps : d'abord en assurant, souvent a
meilleur compte, des transports que 1tinsuffisance actuelle des transports de sur-
- face 1end difficiles ou cofiteux; ensuite, eb oet avantage est de la plus grande
importance, en assurant la rapldlte et ‘surtout la permsnence totale du transport,

- enfin il faut & tout prix éviter les dispersions de crédit ot par consequsnt choj-
o - gir les axes et les moyens sur lesquels, compte tenmu des diverses possibilitée des
Y divers modes de transport, faire porter les efforts; dans ce choix il faudra "je=
ter par dessus bord les querelles gtériles sur un pretendu antagonisme entre la -
R route, le rail, le flouve et 1'avion" (conférence de (I, Bonmenfant aux journées -
-~ techniques de la route en A.0.T',, Dakar, avril 1952); clest pourquoi il faut éviter
. & la fois las vues théoriques et les trop fréquents changements de programme.

6. ITINERAIRES DIVERS. ' R

On examinera -sous ce tltre un certaln nombre d'ltlneralres d'lmportance se-
condaire ou encore mal.connus, ou ercore peu utilisés maig 1nteressa.nts°

6.1 - Ia voie saharlenne.-

-~ mnviren 4 000 lam Jusqu 3 Gabés, 4 700 Jusqu a Alger depuls le Tchad. Te tra-
fic est ds l'ordre de quelques centaines-de tonnes au total dans les deux sens. Ie Rap-
port Le Vert estimait'qu'un aménagement important des plstes gahariennes serait trés .

collteux en raison He 1'absence de main d'ceuvre et dleau dans les régions traversées“' S
l¢ trafie, conclualt-ll "ne parait guére devolr se développer". ‘ . '

Toutefois'on pprtera attention awr deux points suivants. _'7- ' >
- Ia Société Africaine de Transports Tropicaux-(S.A,T.T,) pense qu'on devrait pou-

voir améliorer les conditions techniques du rmatériel et acheminer, si les études
donnent des resultats en ce seng, des conv01s lourds a travers 1e Sahara.

" - Ia Direction de 1'Tntendance en A.D.F. fait ravitailler les postes Nord. du Tohad
(Zouar, Faya -Iargeau) par des convels de la Société Tunisienre Automobile de-




orte 4 5, par. Sebbalie Cog . den candchE.
e 2 i‘efroidiasemnt par ‘air avant Bt arriéra o8 - qui % F FeTHE W
T quelle” que s6it 1s ddrection du vent de.sable (1), Araneportent uns ‘centaine d8 .
‘ tonms par convoi. De Tunis & Sebbah (5 jours environ), le matériel est ALIFTSrenty
" plest & Sebbah que se fait le ¥ransit sur ces camions i jours environ jusqu'a &~
;'_E‘aya largeau). les priz sont depuis Tunis de 60 it jusqu'a Zouar, 70 jusqu'i Faya. =
1! Iitendance semblait intéressée par les posslbilites d'utiliser également cette .
voie jusqu'a Fort lamy ob les mrohandlses {3 jours depuis Faya) reviendraient -
& 80 - 90 le kg environ. Gependan‘l: 11 y a un obstacle jusqu'a maintemant insur-"
moritable emtre les deux points, oé sont los dunes de sable du Djourab. Il n'est
pas imposeible qu'il goit surmonté. Cette vole transsharienne est permenents, -
gauf pendant 3 mois d4'6td (Jjuin, juillet, a.oﬁt) Par ailleurs, au cas ol le Djourad
Bo revélerait un obstacle infranchiseable, la S.4.T.T. pourrait: transporter des
‘-liqu:.des sur Lemy. (vins, essence) dapuis Alger par Tamenvasset.

: I}. ne s'aglt actusllament et il ne s'agira gans doute dans 1és a,nnées prochai-
. nes que de tonnages relativement faihlas. De plus 1a semi permanence d,e cette vole, en.
admettant qu'elle arrive a Fort lamy, 86 heurte en saison des plules ls coupure des
,'_‘m“m‘as tchadiennes. Mais i1°est néceasairs 4'y porter attention parce que ces faits
' 11lustrent bien la diversité des solutione applicables & un probléme, la complexité
‘_‘dea dqusstions exam:.néaa dans cette. étude, 1a dépendance dans laquelle les transports
- 8¢ trouvent & 1‘egarc1 at innmtions technlques, les évolu’slons constantea de situgtions
. 'mouvantes. o . L .

: _5 2 - Le Souda.n Anglo ..gyp‘l‘.ien. '

I.e Tehad est & environ 2 500 km de Port Soudan, par 1 000 km de piste et 1500
" km de voie ferrde. En fait cette voie ne peut intéresser un trafic :important Cependant
“'dhaque annde une proportion retable dea importations d'Abéché et de sa région en pro-
'Viermént, souvent hore contrSle du reste. On peut considérer qu'en amnnée moyenné un

_llier de tommes (sans doute un peu moins) passe par cette voie. En 1951; 494 livres )
. Sgyptisnies avalent été-débouredes per le Tehad pour les frais de fransit par ocet At
- néraire; ces frais se sont elaves % 11 442 du 1/1 au 31/10 19%2. Cette augmensation .. .. .

, cons:.d.arable provient du fait qu'en 1952 “quelques comnercants syriens cu libanais ont

- importé & travers 1'Egypte et le Soudon anglo égypiien devant 1'esrctmbrement de la voie -
nigénenne" (2): On voit encore par cdst example la rapidité avec laguelle des swtua- ‘
_g*tions pai'ticulieres e% trans:to:.res pauvent 8 mstaurer dans 1es transpor‘ts,‘ .

[

6. 3 - Le Ohari et le Logone.

. ‘ Le Chari et le Logone, qui etalen‘t au'l;re:fois - dans un passs encore recent -
: ,utilz.ses comme les voies de pénétration normalé au Tehad, depuls Bangui, menant & Fort
Iamy aprés un voyage interminable et da mult:l.ples mptu:;es de oharge,transportent un
. ‘tonmga constanment deoroa.saant. ‘

“ ( ) 11 s'agit d'anciens Dlesels de l'armée ROnmal, CTOYyONS=nouss
" {2} Lettre de la Direction du Tehad de la Calsse Centrale de la France d'Cutre-Mer en
- réponse diversaes queations concernant leg deviaes depensées pou:r: le transrt.
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S s TonTames LTansportes ont &t& les suivants i 3 225 t-en 1947, 1 228 en

1948, 549 en 1949. Au cours des deux dernidres anndes nous n'avons pas de chiffres pré-
cla, mais les transports ont été pratiquement insignifiants. ‘ :

Les deux fleuves sont trés irréguliers (crues allant jusqu'a 8 m) et ont des

" fonds sableux et trés mobiles. le Chari est plus facilement navigable (860 km de Fort -

Archambault & Fort lamy), de mi-aolit & début décembre que le Logone (sur 600 & 800 km
depuis Fort lamy)-mfme période- aux méandres courts qui génent: considérablement les
trains de bateauz. : T ‘ :

Ia flotte se compese de petits remorqueurs & moteur de 20 & 50 ch et de pe-
tites embarcations et baleiniéres de 5 & 20 t; la navigation se faisait généralement
par traing de 50 t. On comptait un mois pour une rotation aller et refour Archarbault-
lamy, en incluant le changement et le déchargement. dans ce délai; et sur le Logoney, - .-
i Jjours-pour-Bongory; 25 pour lMoundou, 35 pouf Doba 6% en sens inverse - - - —

3 jours, 6 6t 8. Leur capacité en 1'é&tat de la flotte avant que cesse presque totalement

le trafic pouvait &tre estimée & 3 & 4 000 t3 clest ce tonnage qui avait été transporté jﬁ

en 1947,

En fait ces fleuves n'ont plus d'intérét économique. Cependant certains esgti~
ment qu'on n'as pas Peinement ni méthodiguement utilisé leurs possibilités. Celles-ei
resteront faibles et réduites & quelques meis; elles peuvent toutefois éire mises a
profit si le développement de régions situées & proximité et ol le probléme des trans~
ports se pose en termes particuliérement difficiles {Pouss, Yagoua, Bongor par exemple,
et production de riz} se réalise. L

6.4 - Ia Sanghs ob son systéme fluvial.

Les possibilités du systéme Fluvial de 1a Sanghe sont encore trés mal comnues.

Des études sont entreprises pour s'en faire une idée plus précise. Actuellement on con-
gidére que de fagon permanente de Mossaka sur le Congo & Salo dans 1'extréme Sud Ouest
de 1'Oubsngui, la Sanghs est navigable (800 km); cette novigabilité (barges calant
1,20 m} est cependant difficile et c'est en février mars et en juillst qutelle est la
moins délicate; la rividre n'est pas balisée. On a déja noté qu'une compagnie fluviale,
d'assez faibles moyens, fait des transports sur la riviére. Ce pour quoi on est réduit
aux hypothéses —~ et ce qu'il serait intéressant de conmaitre pour 1'Qubangui - clest &i -
le systéme de la Sangha est navigable au-deld de Salo et dons quelles conditionss.si
la rividre peut 8tre remontée 3 mois par an aveo.de petites barges,on re sait pas si elle
permettrait de pénétrer jusqu'i la région de Berbérati. le tonnage assuré par 1z - - 3
Haute Sanghs est de 200 t & la descente {café presque exclusivement) et 500 t & la -
montée destindes surtout & Nola. Une route de 135 km joint Berhérati et Nola, une autre

- de 135 km joint Nols & un point situé au Sud de Salo 8Ba.yan.ga)° On notera, pour avoir .
un ordre de comparaison, que les convois qui naviguent sur-1'Cubangui calent 1,680 m. Il
n'est pas impossible qu'une fois misur reconnue, cette vois fluviale goit davankage
utilisée, du fait de sa semi permanence de Salo & Brazzaville. :
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.__Q . I.e. région du logone etant l'une deg plus activas d.e la. ZONE cons1dérea " et de-

~vant assurer ses transports, au prix de lungs délais et de longs itinéraires, solt paz.
¢ Bangui, Sodt par la Bénoud, soit par ls Nord Nigéria, on a depuis longtemps pensé a une
-, liaison directe sur Douala, par route. Cette route. qui, jusqu'a proximité de Baboua asp-
. relt coristitude par la route Nord actuslle de Douala sur Bangui par Bouar, passerait
enguite par Meigangs ot D;;ong ot gagneralit Balbokoum par le vellée du Mbéré , puis
Moundou. Elle mettrait ainsi Moundou & environ 1 500 km de la mer, par une route qui,
. & partir de la frontidre du Cameroun du moins, serait pratiquement permanente. Le pro-
~ Jet, auquel on avait d'sbord porté une attention soutenuse, ne parait plus retermm avec
. la mBme pricrité que le# autres itinéraires. Il est cependant utile de le garder présent
& Mesprit paroce qu'il peut constitusr un élément nouveau important, e'il est réalisé
un jour, du "déblocage" de la partis 8§.-0.. du Tchad..Une telle limison se heurterait
capendant, une fois parvenue & cette région, aux difficultés fondamentales soullgnees
"mintes fois, e ooupure dtune bonne par‘cie des routes autour de Doba.

. 6 6 - Ie chem:m de fer dit "de Ba&'.boko

' Il glagit de. la wariante ferro‘vlaire de 1'1tinera.1ra c:.—dessus. Ia voie fer- -
rée, dang les hypotheses émisés, surajt prolongé celle qu'il était par eilleurs prévu
- de mensr jusqu'a Nanga Eboko, depuis Yapund$. Elle aurait suivi, selon les recommanda-
- tions de la Conférence de Dshang (novembre 1950) les valldes de la Samage et du Lom,
-.aarait pagsde par Meiga.nga ety de Bafbokoum, aurait en définitive &té poussée gusqu'é
- Moundou. Voici deux ans, la Conférence citde estimait le oofit de ee chemin da for 3 11

~ milliards et pensait que de Moundou & Dousla il permettrsit d'cbtenir des prix de reviemt
-"de.6 500 & la tonne. On remarquera toutefois qu'un tel axe-"lourd" aboutirait dans une

. région de production relativement forte mais que si une production de ma.sse 86 developpe
“(riz) ce sera plus au Nord (Yagous, Bongor, Pouss) vraisemblablement et qu'en consé-
quence. on admet en mémhe temps qus des routes permanentes auront é6té réalisées, dont on
“.gait. Yeur difficulté dans la région proche du Logone, aux environs de Bonger. On notera
“$gulemert que la construction du Congo Ccéan & demandé 155 000 Noirs; sans doute ni la

~ region ni Tea moyenn ‘beclmﬂ:ques ntont -de. eommne meemxrsr mis les Tresgources démogra—
. phiques de ces regloﬁs ne sont pas considérables &t on ne peut négliger ce ‘point de vas,
© 1ié d4'sillsurs & un aspeot gsocial du probléme. Augsi peut-on penser que le chemin de
. fer de BaTbokoum, malglé son intérét, demande réflexion. Le projet n'en confirme pas
- moing 1'utilité dfune laison directe Moundou-Douals, aux deux versions ci-dessus (route
_ et fer) glen aaou‘tanb une troisieme, l'av1on. : ‘
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NOTES SUR DIVERS ASPECTS DU TRANSPORT -AERIEN

- T. DISTANCES PAR MOYENS DE SURFACE B DISTANCES PAR I'ER.

o : S On %fouvera-ci-apres deux tabieauX"qui pafmettent de comparer. les dlstances par
' " "surface et les distances par air. Les chiffres de ces tableaux appellert naturellemsnt
certaines reserves :

- comme il est indiqué, les distances “surface" sont souvent mal connues; -elles va-
rient du reste selon lea itinéraires; pour exemple la route couramment smployée de
Bangui & Douala par Bouar est plus longue que celle qui a été retenue par Berbératis

- le transport aérien ne se fait pas toujours de bout a bout; ainsi d'Abéché 3 Bra~ -
zaville on a généralement fait escale & Bangui; les exigences de circuits permet— e
tant de disposer de la charge marchande maximim peuvant rendre necessa1res de : .
telles etapesg : _ - o -

= les améliorations de 1'infrastructure routigre diminueront dans certains cas les
.distances : ainsi aur Bangui -~ Douala et sur 1'axe Nort Sud camerounais sans doutes

- par contre les distances ne somt qu'un des élémeuls dea transports, les autres |
éléments consistant dans les délais, la séourité (pertes et cassess ia permanen-
ce; do co point de vue des distances "avion, route, flsuve" ne sont pas compara-

_ b193° on a suffisarmment insisté sur ce point, le transport aérien é&tant rapide

"~ et permanent.

Quelqﬁes exemples extraits de la comparaison des deux tableauz que nous avons
dressés sont frappants; le second chiffre est celui du transport de surface.

Fort lamy - Douala 1076/2 050 - iarowa - Douala - 881/1 100
- - Bangui 945/1 234 H'Gaoundéréd - Douala 559/1 044
L S lagos 1 422/2 026 Fort ircht . - - Bangui 535/ 632
Doba, -~ Douala 925/1 615 - Abéché - Brazzaville 2 098/3 164
A Pointe Neize = /2 355 Fort lamy = 650/ 800
SRR Bangui 505/ 715 | ‘ | _
Moundou - Bangui - 520/ 730 Bambari - Pointe Noirsl 500/2 030
Bangui ~ .Douala 983/1 456 . Douala 1 200/1 899

Ai, Adnsi grace au transport asrien la distance est parf01s réduite dé moitié
' (Maroua, Fort lamy), elle représente trés souvent les 2/3 seulement de la distance par

surface. En fait, les comparaisons ne devraient pas porter sur les mémes itinéraires mais - =
"# .  mettre en balance Doba Pointe Noire par surface, soit 2 355 km et Doba - Douzla par

avion, soit 925. Clegt alors que le transport aérien prend toute =a 31gn1ficat10n, dlay= °

tant qu'il faut sjouter & la longueur kilométrique du transport de surface les coupures

de plugieurs mois; les discordances. les délais, les pertes.
1
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N.B, Les: distanoes surfaoce sont rarasnent exactes & quelques km présy les- k;lcmetragas Verant salon'
les oartes et les S0uUrges, les 1t1neraires. Sur place méme il est pnrfo;s difficile de se. fon~
y.F sup una distance précise,
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e (1) Peur Léopeldville, les distances sont les mémes que .pour Brazzaville, & ceci prés qu'il s'y

-ajoute la traversée du "pool,
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(1) pour Léopoldville, les distances sont les mémes que celles de Brazzavilla,;augmantéas
de guelques kilometres, ' o




-2 = NOTSS' SUR LE UATERIEL VOLANT. . -

“au tableau

-Ie tableau ci‘aprés (voir page suivante) dorme les caractéristiques des
prinoipaux avions utilisés ou utilisables dans le monde pour le transport de fret.

Il indique les charges utiles, les volumes dispomibles, la disposition et la dimen-
s8ion des ouvertures, les facilités de chargement. Ies appareils mentionnés & la fin

dn tablesu (& partir de lockheed L 1049 B) sont des avions qui n'ont pas é6té initia~

lement congus pour 1o transport du fret, mais sont "dérivés" ou “transformés" (1),

Ies chiffres mentionnés dans la colonne “charge marchande!" sont bien les
chiffres maxima, comme il est d'ailleurs indigué s c'est ainsi que le Douglas C.54
est porté pour 9 t alors que sa charge courante, dans les conditions actuslles du
mtériel et de 1'infrastructure, est de 7,5 t et qu'elle passera, une fois réali-

'sées les améliorations, & 7,8 ¢t (voir Etude p. 38) (2); le chiffre de 6 t retemu

par ce tableau pour le Hord 2501 et le Hurel Dubois constitue également une charge
marchande maximum, s'agissant d'étapes de 1 0CO km prises comme moyenne des parcours

& effectuer dans la zone considérée. Pour le Breguet Deux Ponts, sa version 763 au

poids de 48 + emportait 12 & 13 t sur la Méditerranée, lors des essais qui ont été
effectués par Air France; le 763 a subi récemment des essais 4 50 $ et il est proba~-
ble qu'il volera, en versicn commerciale définitive, & 52 t. Sa charge marchande se-
ra supérieure 3 celle du 763 de 48 t et en 1'allégeant au maximum pour une version

Tustique ds fret, en Afrique Noire, l'appareil pourrait peut-&tre disposer sur des

étapes relativement courtes d'une charge marchande peu différente de celle indiquée

3i 1ton veut cdmpléter ces indications per des renseignements cqncgrnant
les longusurs de piste nécessaires pour un certain nombre de ces avions alnsl que
1'ordre de grandeur do leur vitesse, on obtient le tablesu suivant (3) g

——

longueur de piste en Vitesse
atmosphdre standard (m) commerciale (km/h)

Universal Freighter 1 200 280

Breguct 763 1 300/1 550 350
Tairchild C.119 1‘300 350
Fairchild C.82 1 300 ; 330
Ford 2501 1 300 335
Bristol 170 1150 265
Hurel Dubois HD.32 1130 270 .
lockheed L 1049 B 1750 450
Douglas DC.6A 1825 450
Douglas C.54 1 550 330
Curtiss C.46 1 511- 340

o W - e o

(1) Pour les renvois, pridre de se reporter &4 la page suivante.
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"~ Les longueurs de piste domndes ici sont celles qui ont ete retenues a 1a
réunion de la division A.G.A.; de 1'0.4.C.I., teme en février mars 1952 pour la Té=.
gion Burcpe Mbdlterranae, pour les avions mentionnés i cette rdunion; pour les au~
tres avions, il s'agit de prévisions approximatives. Pour le Breguet ?63 les prévi-
sions do la réunion A.G,A. se sont révélées trop larges : 4 48 t, il n'a besoin, '
d'aprés la réunion AIR OPS de 1'0,A4.C.I. de juin 1952, que de 1 300 m; on a porté

le chiffre de 1 550 qui sera sans doute la longueur nécessaire & 50 - 52 t. Les
longueurs sont les. longueurs ralculées en fonciion des performancos QACT et en atmos-
phére standard. On a dit & plusieurs reprisss et on redira (voir Amnexe 9) que les
longueurs nécessaires sont plus importantes avec la température et 1'alt1tude. Pour
exsmple, on demande une piste de 1 800 m pour DC.4 (1 400 m et 200 & chaque extrémi-
t6 & défaut de 1 800 m homogenes). '

AL

' lé§ &vionS“qui ne snnt pas encore cons%ruits—eu enmexploitatlon regullere, dfordres.

ds grandeur.

- I'examen des tableaux améne & dlverses constatatlpns et conelusions, qui
ont déja été exposdes dans 1'Btude (voir 1. 47 & 49) et que nous ne ferons que com-
pléter. . .

1 - 11 faut, pour les transports considérés, un avion qui présente de trés
réolles facilitée de chargement et de déchargement; ce n'est géneralement pas le cas
des aviong qui n'ont pas 646 congus speclalement pour le fret, c'est-d=dire des
avions qui apparaisgent en baa du tableau inséré en hors texte.

2 - les distances moyennes sont de 1'ordre d'un millier de km (Fort-lamy -
Dovals 1 076, Bangui-Douala 983, Koumra - Douala 1 010, Bangui -~ Brazzaville 1 028,
N'Cacundérd - Iagos 1 1C0 (1); il n'est donc pas utile de disposer d'un appareil
long-courrler dont les performances n 'atteignent touteleur valeur que sur des itiné-
raires assez longs; pour préciser, les DC.6A et lss 1049 B peuvent 8tre deo trdés bons )
appareils de fret, faute d'un appareil spécialisd, sur 1'Atlantique Hord; ils ne '
sont pas spécialement adapiés au genre ie trafie qui leur seralt demandd dans la zons
con31deree.

Rexwois (1), (2), (3) de Ia page 7. 6
(1) Le tableau est extrait de 1'étude "Note de Travall 228-229" de 1'Institut Fran-
gals du transport aérien.l'I.F.T.A. étudie et suilt méthodiquement, sntre autres
problames, celui des avions; cargos; des conditions technlques du transport ag-
Tien de marchandises et des questions de manutention. L
g 3 O'est aveo des DC.4 que la charge marchande devimit pouvoir étre porté 2 8 t ou 8t2. -
3) On se reportera au tableau de base de la page suivante. . Y

(1) Abéché-Brazrzaville, la plus longue distance,fait 2 098 km.




3 - Ia vitesae rests neturellement un élément impertant d'abaiaaqmt d.u
de rovient, par les-rotations quielle perimst. capent!ant, ‘aregidsant da Txafis-
port de fret sur des distanoes relativement courtes, elle n'est pas primordiale. L

4 I.a "ru.sticlt Y, 1a robustesse tout su moins, et les facllités d'en- o
'tretien de l‘a.ppa.rell sont de 1a plus gmmde importa.me.

. 5 - 1a longueur dea pistes nécessaires, devrait ﬁtre aussi faible que pos- _
a:.hle compte temu des investissements ndcessaires et des frais d'entretien, plus
exactement on dsvra rechercher le meilléur ra.pport ‘possible entre ces longueurs de
pistes néceseaires ot l¢ prix de revient, la. charge marchande et lss dlverses quali-
‘béa d.amndees aux gppareils.

6 « Du fait du prix, trés élevé dea avions et des amort:.ssements correspon—
dam'.a les &ppa;:'eils dont on se gervirs devraient .

- Soit avoir éte pratiquement amortis pa.r leur emploi anterieur dans
d'autres secteurs des compagnlas exploitantes;

-~ goit avolr été acquls dané des conditlons pa.rtmulierement avanta-
| geuses; ' '

- goit provenir d'une production natiormmle pour laquelle un tel trang=
port (spécialise, visant essentiellement le fret, sans concurrence
de compagnies d'autres pays ou avec une conourrence réduite 3 des ‘ :
itinéraires sur. Lagos ou sur Léopoldvills par. exemple) conptituera e

un trée u‘bile ‘champ. d'a.pplication.

T - I.a flotte qui sera utilisée pour ces transports devant &tre aussi ho-
mogene que possible (réductlon maximum des frais} et devant 8tre rencuvelée ou comw
. plétée facilement sans nuire & son homogénéité om aura intérét & employer des aviens
dent le me.:mhé, compte texu de faotours divers.( marché mondial) devises, .colt etc.), o
-préeentera dans le proche avenir ou devra presenter par suite d'uns cons‘bmotion ngi
- tiomle d.es d.isponibllitea noma.les. - . .

e 8 Las recha.nges, essen*:.e"a clans tout exploitatmn, ‘ont une dmportance
plus grande encore dans un peys coume 1'Afrique Noire; en ce domaine, il faut gtre )
a.baolwmrt oertain de poumir disposer ds rechanges sans dif’flculte--‘ '

. S 1&*- Il ¥ aurait intérét & ce aque d.es appa.reils du mﬁme ‘type que ceux qui.
o semnt utilisés par les ocmpagmes qui les emploient en Afriqua Noire soient uti-
- 148és par oes. oompagnies sur d'autres sesteurs ou qu'ils provismment d*un "ripage"

- aprés utilisation sur d'au‘brea sectours (expériences du personnsl navigant, du, per-,
sonnel au sol; expérience commerciale; "r:.pa.ges" saisomiers poss:.bles; pidces ds

recﬂmnge)




_ + Pour ces différentes raisons, on croit que le CHOIX B8t on TEALILS MOIDE o
large qu'on ne pourrait le croire au premier abord. Ila série des Fairchild, tout
& fait remarquable & bien des égards pour des transports de fret de ce genre, sem~ .
ble devoir 8tre écartée, du fait qu'elle ne répond pas aux points 8, 9 et 10 oi=
dessus et qu'il s'agit, de plus, d'appareils militaires (1). Les Chases se trouvent
dans des oonditions anslogues. Ie Douglas C.124 "Globemaster IT" et, & un moindre’
' titre, le Boeing C.97 "Stratofreighter" devraisnt pouvoir emporter, lorsqulils se=-
ront mis en service, des charges considérables dans de trés bormes conditions; mais
lour poids rimque de conduire 4 des longusurs de piste et surtout & des résistances
de piste qui, dans la zone considérde, peuvent mener & de trés fortes dépenses, du
moins dans le cadre de' l'économie et des transports régionaux et pour les années
prochaines, De plus oes appareils, gqui ne sont nl sortis ni méme commendés par des
compagnies (certaines les prévoient sur leurs lignes Sans avoir formulé de cormendes,
pour la plupart) sersient grevés, s'ile étaient immédiatement utilisés pour les B
“trafigports oxaminés,ds frais dlamortissement trésJourds. Bnfin il sewble-quton doi-.
ve dviter, pendant plusielrs arnées du meins, de metire en célvre sur des itinérai=- —
res qui demandent une vertaine fréquence (viande, m8me aprés la construction, encore
éloignée, des abattolrs et frigdrifiques de départ et des frigorifiques d'arrivée) ..
des cargos de trop forte capacité. - oo S oo

‘1 Fiat C.212 éar contre a uﬁé charge mﬁrchanﬂe assez faible; dé”méme}due° :
le Northrop, ce dernier du reste ne répondant pas aux points T, 8, 9 et 10.. . S

Il nous parait d'autre part que les versions fret du Constellation et.
du DC.6 ne seraiont pes utilisdos dans leurs meilleures conditions pour lss trens-—
.ports prévus, comme 1l a ét¢ indiqué sous-le poimt 45 il's'agit de plus dtappareils -
cofiteuz, dont les compagnies francaises ne possddent pas de version fret at -qui par -

ailleurs, méme en version passagers, sont loin 4'&tre totalement ou méme largement

amortis (2) (point 6 ci-desus); par ailleurs les longueurs de piste nécessaires s

sont notablement plta importantes que pour les autres apparailé'(point'5) ot les fa-'-
 cilités de obargement ne Sont pas comparables aveo celles des appareils spéclalisés

(points 1 ot 2).

Rostent essentiellement en dehors des DC.4 et DC.3, los Curtiss C.46°
(avicm non spéoialisé, dont la capscité est trés grandsé relativément & son poidsy - -
mais dont les séries de la dernidre guerre viennent peu & peu aux limites dtutili--. -
gation ot qui paT conséquent devront &tre bientdt renouvelés (3)3 les Bristol 170,

apparsils spéoialisés, que Bristol toutefois ne contime plus'(B“et‘qui pourrent
ultérieursment céder la place & la version fret du Bristol 175 du reste @ien A1ff 6
* rent; 1'Universal Freighter, en construction,qui semble avoir des qualités particu~

(1) I1 parait du reste imposeible d'cbtenir des C.119 ou des .82 dans les circons-
" tances actuslles. Lo _ ‘ - o
(2) Sur les lignes d'Air France, des Constellation comméncent & 8ire ripés sur les
longe courriers d'Union Francaise. Les DC.B (passagers) commandés par ls T.A.T.
ot les DC.64 (fret) prévus par Air Transport seront peu nombreux, ne sont pas
encore en exploitation et ne sont pas destinés naturellement au trafic envisagé
. ioi.: . . ) . i
(3) Curtiss Commando st Bristol Frelighter ont de plus une charge merchsnde assez fai~ * -
ble; de méme le Breguet 850.

~
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w 1lidrement remarquables (importance de 1a-charge.mar¢hénﬁe, soute extrémement vaste, .
. chargements faciles, pistes trés courtes); le Breguet 763 "Deux Ponts™, le¢ Ford 2501 "

et lo Hurel Dubois HD.32 (1). Les quatre derniers appareils parasissent, dans 1'état.
- metuel des congtructions et des prévisions du marché futur des avions cargos les
plus intéressants. & retenir ~ pour les raisons suivantes : :

« Tous las quatre soni-des avions spbéeialement concus pour le trans-
port du fret sur de moyenmes distances (chargement et déchargement
faciles; volume des soutes; charge ﬂarchandeﬁ?

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

- 1'un de ces avions est construit au Royaume Uni; les trais sutres
en France. : —

Parmi oes appareils, deux peuvent emporter de 13 & 20 t (Universal, Bre-
guet Deux Ponts), deux autres environ 5 tomnes (Nord 2501, Hurel Dubois HD.32). Les
* premiers exemplaires du Breguet 763 sont déja sortis ou vont sortir; Air France en
a 12 exemplaires en commande; comme il a été dit, une commands importante de Nord
2501 doit 8tre exdeutdepour 1'Armée de 1'Air, on peut prévoir que des appareils de
ce type seront susceptibles d'intéresser des pays étrengers (Brésil par exemple) et
des séries commerciales devraient pouvoir sortir sans farder; le HD,32 enfin doit
faire son premier vol incessamment et la formule & long allongement, on 1'a"dit,
suscite un intérét général, ron seulement en France mels & 1'étranger (2). '

~ -Aussi croit-on qu'on devrait envisager, comme on 1ta dit dans 1'étude, .
‘"d'utiliser ces appareils. Pour ce qui.concerns le Breguet 763, la ocomparaison sur
papier aves 1'Universal Freighter fait apparaitre un ceftain nombre d'avantages de
ce dernier {charge marchands, volume des soutes). Mhis le Breguet 763 est déja cons-
truit ot vae 8tre mis en exploitation commercisle sur des compagnies frangaises; il
comporte en outre une disposition (Deuz Ponts) trés intéressante qui pout permetire
une souplesse trés utile de combinaisons, soit pour des transports de fret trés dif-
férents (viande et autre fret) soit pour des transports mivtes (fret ot passagers de

ocomplément ou inverse) soit pour toute snutre combinaison. Si mBme le prix de reviemt -

de 1'Umiversal se révélait ocu se confirmnit inférieur, ces considérations sont im-
portantes. On ne redira que pour mémoire puisqu'on 4 déji insisté sur cé point 1'in-
térét, pour des relsconse multiples, que devralt p;ésenter_l?utilisation d'appareils

(1) On avait en outre prévu de dériver un $0.30 C (cargos) de la série des S0.30.
L'appareil n'aurait pas, en tout état de cause, constitué un appareil cargo
spéoialisé, ' - . y ' -

(ZJ On ne répétera jameis assez 1l'utilité de Msortir" rapidement les avions et de les
mener augsi vite que possible au stade de l'utilisation commercizle une fois les
décisions de principe prises. Ces décimions elles-mémes devraient pouvolr éviter
autant que faire seo péut les lenteurs ou retards administratifs. Il faut faire
"bien" en aviation, miis il faut aussi faire "vite". - '
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.'*rw“wxw_natlonaux. Dans le cas considéré ce sont les territoires. d'Unlon Frangalse qui sont
les plus naturellement désignés pour ces utilisations.

. I1 faut redire enfin que, pour ce qui concerne du moins les besoins
: "fret", il suffira d'une flotte peu nombreuse, encore gue les indications données pa=-
ge 45 de 1'étude puissent &tre légdrement dépassdes si les tonnages "montde" et
"descente" comme on a eu 1'occasion de le dire dans les Arnnexes sont sensiblement
supérieures, dans 5 ou 6 ans, & celles qui avaient été mentionndes dans 1'étude et
qui doivent encore, croyons-nous, faire le fonds d'évalustiong prudentes.

On notera trois points importants.
- Pour des raisons suffisamment exposdes dans 1'étude et sur lesquelles il sem~- _

ble inutile de revenir, les DC.4 et accessoirement leg DC.3 pourront encore
e == == o - ~constituer pendant quelques anndes l'essentiel de la flette.

I |
ol T
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- L'homogénéité de ces flottes (actuelle, prochaine, future} compte tenu de la
souplesse A conserver par utilisation d'avions de gros mais aussi (en complé~
ment) de petit tonnage, est un élément primordial de réduction des prix de
revient, spécialement dana ces régions; les flottes ne devraient pas compor-
ter & notre sentiment plus de trois types d'avions et plus de deux type de mo-

teurs.

- Comme on l'indiquera & nouveau sous le paragraphe "Eléments du prix de revient"

de cette annexe, les capacités d'emport peuvent &tre accrues par divers fac-

. teurs (voir Btude p. 37 & 39). L'utilisation de réacteurs d'appoint devrait

’ ' permettire de gagner un tonnage important sur le HD.32 et sur le Nord 2501, ce
qui serait du plus grand intérét ?o) Par ailleurs l’applicatlon de la formu-
le des ailes & grand allongement (formule de 1'Hurel) au Breguet "Deux Ponts"
pourrait sans doute augmenter sensiblement se cahrge marchande et la rapprocher
de celle de 1'Universal (2) Les prlx de revient seraient naturellement ré-
duits en consequence. .

Toutes ees indications montrent assez que la technlque aeronauthue évoluera
au cours des anndes prochalnes (et par suite aura ses répercuseions dans un délai qui,
. s'il n'est pas de 2 & 3 ans,pourrait se situer peu aprés) dans le sens d'une amélio~
' ration constante des performances et des prix de revient. Redisons encore que nous-
avons volontairement fait, dans cette étude, des dvaluations prudentes fondées sur
les réalisations actuelles, ceg evaluatlons et prévisions devraient &tre:dépassées

not: blement°

(l) L' Institut Frangals du Transport Aérien va publler tres prochalnement une étude
sur 1'intérét et les possibilités des réacteurs d'appoint pour accroitre la
: charge marchande de divers appareils, spécialement de bimoteurs et particulisre-
; ment dans des conditions de température ct d'altitude telles qpe celles qul sont
‘ examindes iei. Les gains devraisnt 2tre substantiels.

- _ (2) I1 sermit susceptible 4’ emporter une vingtaine de tonnes d‘apres les premleres
études. Voir paragraphe suivant.
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considérablement. Or les frais de commissariat, qui représentent 6 % des dépenses,
ne s'appliquent pas au transport des marchandises; ceux d'escale doivent &tre trés
notablement réduits; ceuyx des agences, de la publicité et des frais divers (sur-
tout si 1'on fonde essentiellement le trangport sur un plan visant de forts coef-
ficients de remplissage et établis en accord entre transporteurs aériens, trans-
porteurs de surface, producteurs, commergants et administration) devraient égale-
ment jouer dans un pourcentsage moindre pour le fret que pour 1' ensemble des relas
tions.

D'une fagon générale une heure de vol en carge DC.4 peut &tre considérde
comme revenant i environ 15 % de moins qu'une heure en DC.4 des lignes régulidres
pessagers dans la mBme région. Cette différence devrait s'accentuer aveec l'organi-
sation commerciale et technique des vols de fret.:

T 2 - Lé~pri§r&e l’eseeeee

S Un des éléments importants de baisse du prix de revient du transport aéde
rien devrait résulter dans les annédes prochaines de la baisse du prix des combus- - -
tibles provenant du fait que. l'essence sera livrée en vrac. Pour 1'ensemble de
l'exploitation, les combustibles représentent 23 % des dépenses; si 1l'on défzlque
‘les dépenees propres aux relations "passagers™ ou partiellement imputables A ces
relations (commissariat par exemple) on peut estimer que la part des combustihles
dane le prix de revient n'est pas loin de 30 % _ : ‘ :

- Actuellement 1'essence eet trés coliteuse aux dlfferente points des tem-_
toires et, de pius, se vend & des prix trds varimbles entre la cbte et 1'intérieur..
On trouvera ci~dessous un-tableau donnaht le prix "officiel” de 1l'essence aviation
& différents adrodromes. En fait on sait que les compagnies d'aviation bénéficient
la plupart du temps de conditions particulleres qui ne peuvent &tre communlquées,
le tableau vise donc essentiellement & montrer les écarts entre les prlx aux diffé-
rents p01nts. - ;

Jal3

1/5/511/2/52/1/1/52 1/5/51{1/2/5211/7/52 sz
Abéché - 5 3701 4 451] 5 096]Fort Archt | 3 440; 4 055 4 334 |Lagos Air-|{ =~ °
Bangassou | 3 690| 3 966) 3 869 Fort Lamy '| 3 975| 3 840| 3 784|port =~ | 1 640 -
Bangui 2 615| 2 740| 2 894|Garoua "2 500 2 623 2 784(Kano 1 991
Batouri 2 610| 2 718| 2.954;Libreville | 2 200| 2 580| 2 524|Maidou-
Berberati 3 400| % 666| 3 827|N'Gaoundéré| -3 980| 2 318| 3 144{gouri 2 540
Brazzaville| 2 045| 2 205] 2 144|Pte Noire "¢ 2 175| 2 295| 2 474) .
Doljsie 2 41%| 2 573| 2 544|Port Gentil| 2 200| 2 5801 2 524
Dousla 2 220| 2 303| 2 295 Yacundd 2 5901 2 648( 2 554
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v Il s'agit de 1'essence aviation 100/130, en CFA, droits et taxes exclus.

On constate & la lecture de ce tableau :

- la trés forte dlfférence de prix entre Brazzaville (2 144), Bangul (2 894),
Fort Lamy (3 784 et Abéché (5 096);

-~ la trés forte différence de prix entre les terr1t01res d'AEF et du Cameroun et
la Nigeria (1 640 aJLagos contre 2 295 & Douala et 2 474 & Pointe-Noire; 2 540
& Mafdougari et 3 784 a Fort Lamy);

- l'augmentation des prlx du 1.5,51 au 1.7. 52 sur les pr1n01paux points de la
zone cons;déree,

- la baisse de ces prix, ar contre, aux points excentriques; ainsi a Abéché;
Fort Lamy, N'Gaoundéré (1).

De la documentation que nous avons réunie en la matiére, il rédsulte gue des
installations en vrac seront vraisemblablement en service aux points et dates ci-aprés:
Brazzaville fin 1953; Bangui 2&me semestre 1954; Fort Lamy 1953 (1ncerta1n) Garoua
(en cours, mais sans précision de date); Douala fin 1952 - début 1953 (2). Déja & Braz-
zaville, dans le courant 1952, un deml-vrac a été réalisé grfce A une barge légére de
15 m3 qui a assuré la liaison entre le wrac de Léopoldville et les réservoirs enterrés
sur le terrain d'avietion; on remarquera qu'alors que presque partout ailleurs le prix
de 1'essence a notablement augmenté du 1.2.52 au 1.7.52, il,a légerement baissé i Braz-

... zaville, ol elle est moins cher gqu'a Pointe-Noire. Par allleurs il était prévu d4'équi-
- per .de Static Fuelling non seulement les terrains principaux, mais les autres terrains

les plus importants (Garous, FPort Archeambault, N'Gaoundéré, Yaoundé) (3), certalns
d'entre eux devant receveoir ultérieurement 1! essence en vrac.

L'econOmle qul resultera du vrac sur.les prix.de vente peut difficilement
8tre chiffrée; - on peut 1'estimer & 10 & 20 %. Or 13 part du combustible dans le cofit
du’ transport aérien est, comme on 1l'a 31gnale, de 25 & 30 % elle n'est que de 9 &

15 % (selon les cas) dans le transport routier. Les économies & attendre de l'essénce
én vrac, outre qu'en principe elles joueront davantage pour l'essence aviation, sont.
done plus importantes sur le prix de revient avion que sur le prix de revient surface.
De plus, on a signalé dans 1'étude 1l'intérét qui résulte de la baisse relative des
prix d'essence hors des porte maritimes : possibilité de reserver une. charge marchande
supérieure en se chargeant moing de combustible..

Dés maintenant, l‘utlllsatlon-de Static Fuelling (et plus tard cette utili-
sation'dans des endroits ol il n'y aura pas de vrac) devrait conduire & une plus gran=-
de souplesse et & un abaissement des prix, du moins si les plans de masse des aéro-
dromes étaient établis sang changement de fagon telle que ces 1nstallat10ns pulssent
8tre amorties sur quelques années.

(1) Rappelbns que ces prix ne sont pas nécessairement les prix consentis aux
compagnies.

(2) Renseignements recueillis auprés de la Direction Shell pour 1'AEF et 1le Cameroun

(3) Abéché ne figurait pas dans cette liste. .




. Enfin or devrait pouvoir trouvar 1ntérét, au besoin en liaison avee un: assou~ -
. plissement de.la réglementation, compte temu des conditions trds particulidres, & envi=
sager parfois, sur des liaisons ol mangue le fret "montée",de mettre en placé 1 essehce ;
par les avions venant chercher les produits "descente" : sinsi -~ relation typique - gur -
Abéché depuis Douala; ou encore (surtout lorsque le vrac y sera 1nstallé) de Garous,
. Fort Lamy ou Bangwi a Abéché {1). On remarquera, en se reportant -au tableau reproduit
~ci-dessus, que la différence de prix ebt de 28 (FA au kilogramme entre Douala et Abéchd,
23 depuis: Garoua, 22 depuis Bangui, 13 depuis Lamy; ces prix sont d'un ordre de gran-
deur tel que les recettes qui peuvent résulter. d'un tel transport ne sont pas négli-
gesbles en sens oreux;- les dlfférences de prix- seront plus fortes encore, une fois le.
vrac réallae. ' . , :

i o " On oconclura des’ questions éxamindes sous ce- paragraphe que 1'amélioration *
**-“v4—ﬂ1kx}«xnmh£&ens-deftransportfet dé stockage de 1'essence aviation, compte temu de la -

part du poste "eombustible" dans les prix-de revient—du traasport aérlen, est .su suscep—
tlble d'amener un abaissement sen51ble de ces prlx (2)

St

(l) Actuellement le transport sur, Abeché se fa;t en fﬂts depuls Fort Lamy Il n' y a.
pas, croyons—nous, de, dlfflculté partzcullere, si 1! avion comporte unlquement de
1'essence comme cargaison homogene., . o A

(2) On notera quelques renseignements complementa1res sur l'essence av1at10n. Actuelle- -
.ment, sur les aérodromes les plus importanis (classe A et Fort Archambault), en :
moyenne un CamlOHFCIteTnB d'une capacité de 5 000 litres pour 100 Q00 litres de’ -
livraisons mensuelies; sur les terrains secon@alres, une ou deux pompes & main dé- = ¢
~ bitant 40 & 50 litres/minute. Les ventes sur les aerodromes ont  été les. auivantes, o
en hl, en 1951, avec 1nd1catlon de 1a moyenne' mensuelle entre parenthéges : Braz=-
zaville 85 600 (7 100}; Douala 45 500 (3 800); Banguwi 26 1007 (2. 200); Fort Lemy .
-18 900 (1 600); Fort Archambault 12 000 (1 000); Garoua 1 010" (84)y Abéché 485 (40)
Pour les 4 premiers moig de 1992 les consommatlons mensuelles s etalent etabliee,'
-dans le méme ordre, &.7 500, 5 400, 37000, 3 000, 475, 127, 52, Elles progressaisnt -
donc méme sur les terrains excentriques et tres coﬂteux comme Abéché,.- A Garous,-la--
consommation g'est, depuis cetie date, notablement accrus. L'un des intér8ts de -
Garoua réside dans le fait que l'essence y veut environ 10 a 11 franes le. lltra L
-moins cher qu'd Lamy. C'eat un des points sur lesquels insistent les autorités. du
Nord Cameroun (ainai que sur les possibilités du terrain) pour le développement
_aéronautique de Garoua. Les différences de prix varieront également, sans aucun.
GOute, en fonctlon de le quantité d'essence consommee. :
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, * Sans reprendre les.multiples indications dormées (p. 37-39) dang 1'Etude sur

. .. les possibilités d!abaigser les prix de revient, on notera qu'on a essentiellement
fondé les prévisimms, estimées i 30 % minimum de diminution, sur wie estimation trds
prudente des sméliorations pessibles & partir des conditions actuelles (matériel volant

et conditions de vol)., -

: Or 1'utilisation de rdacteurs d'appoint devrait pouvoir relever sensiblement S
la ‘charge merchande du HD.32 et du Nord 2501 (voir étude I.F.T.A. en cours); des.appa~ ‘
reils gros porteurs sur moyennes distances, comme le Bréguet 763, une fois "rodds",
emporteront 13 et 15 t & des conditions inférieures & celles du IC.4; une application
' Ges’ailes & grand allongepent su Breguet "Deux Pants" devrsit petmettre, selon M. Hurel,
|~ . de transporter sur 1 0CC km & 20 francs métro, soit 10 CBA, le kilog, pour ce gui con-

- cerne les fraic directs. Si 1'on $ient compbe du prix.élevé de 1'essence on Afrigue
noire et des frais indirects, un ordre de grandeur de 20 CFA peut 8tre retemz. Enfin
on ninsigtere jamais assez sur le prix & attendre d'ume exploitation méthodique , de
- rotations plus rapides, d'une utilisation quotidienne plus forte, & défaut de la régu-
. larité des vols de muit,de leur possibilitd, de coefficients de remplissage élevés,
d'une organisation systématique des transports par une liaison et unie entente efficaces ¥
entre transporteurs aériens et de surface, administration, producteurs, commergants.

- Sur wn point (1tutilisation quotidienne) on a un exemple des possibilitda: -
& les DC.3 de la S.T.A., qul se sont appliqués avec un soin remarqusble au transport de ‘ v
- - fret, volaient en moyenne 3 h 53 par jour en 19515 ils oot volé 5 h 29 en janvier 1952;

les IC.4 d'Air France qui volaien; 3k 18 en 1951 ont volé 4 h 51 en Janvier 1952 et R ‘fﬁ
-5-h 29 en février. les utilisations de 1'U.A.T, progressent dans des proporticns ana- '

logues. On doit pouvoir, par une meilleure infrastructure et de meilleurs équipements. e
_ de s€curité et -par une orgsnisation coamerciale plus rationnelle (nous voulons dire : R
S fppdée sur un plan plus méthodique de transport résultapt de l'accord de tous les in- -~ —- _

'

;»téfessés) faire beaucoup progresser cette utilisation.

- . ...B1 1'on admet (en se fondant sur des chiffres qui, sans 8tre officiels sont
‘généralement comnmus et qui, du reste, diffdrent peu d'un exploitant & 1'sutre) qu'une
heure .de vol de DC.4 carge revient. & 65 ou mieux & 70 000 CFA (1). On peut estimer que
le-km revient & 250 fr et la t~km & 35,33, goit 67 environ pour wn aller et retour sur
1 000 km en chaque sens. Si le coefficient de remplissage, comme on devrait y parvenir

., en moyenne par uhe borne organisation, est de 85 %, on obtient wn prix de 77 CFA (2).
.. 5i l'on applique & ce prix la diminution minimum chiffrée & 30 %, le prix s'abmisse &
<" .54 ou 55 CFA. Nous evons dit que cette diminution était un winimum. Nous pensorig done

(1) 11 siggit dtun chiffre‘v01dntairement apprbximatif; : -
(2) Nous pensons qu'on ne se. trompait guére en prenant 70 - 73 fr comme prix de revient

'd@}basé limite.
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qu'd partir des bases actuelles on devrait aboutir 3 un aller et retour 1 000 ¥m + e
1 000 km & 54 CFA, soit 27 la t-km. le chiffre est encore supérieur au prix résultant 5
de la seule amélioration du mstériel volant, qui résulte des calculs effectués par : . ~,
M. Hurel & partir du Breguet Deux Pomts. C'est pourquoi nous penscms que compte tenu .
de toutes les possibilités dtamélioration, le prix de 22 - 25 peut &tre retemu comme
donnant un ordre de grandeur tout & fait admissible. Nous nous réferong en conséquence

aux Annexes ou nous exsminons 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 plus dlrects. On voit qu'alnsi de-

vraient &tre largement confirmées les prévisions. :

On exominera rapidement sous cette rubrique quelques points partiquliéféufi

4.1 - Le transport direct sur et depﬁis la'métropole.

On .a déja dit dans l'etude et on a repete -dans les Amnexes gu'il ne peut
stagir avant longtemps, sauf erreur de notre part ou révolution profonde du transport
aérien, que de cas d'espéces Jouant sur des tonnages limités. Le probléme du trang-
port des peaux (voir Annexe 4) est actuellement 1'un de ces cas particuliers. Cepen—

. dant la multiplication des cas d'espece peut n'8tre pas tout 4 fait négligeable.-

4.2 - Le transport mlxte accelére.

" Par contre.le transport mlxte accdléré s'est développé rapidement et devrait
se développer beaucoup. Il s'agit d'un transport "terre" & travers la France,"mer'de -
France & Douala ou Pointe Noire (Douala en général), ety du port africamn,"avion'vers
1'intérieur, & moins qu'il ne premme le CFCO jusqu'a Brazzaville et eventuellement en
hautés eaux l'Oubangul jusqu'd Bangui. Ce dermier systeme a été envisagé par la
CGTA et des exploitants adrieng. Il s'agit de réduire les délais au maxdmm tout en
cherchent un prix de revient. minimum, 1a prise en charge se faisent de bout en bout
pour wn prix forfaitaire. La formule correspond, dans le sens métropole - Afrigque, &
la formule préconisée par exemple par le coton & cette importante réserve prés que le
tarif, comme il a été dit, est forfaltaire et que le transport est pris en charge en
totalité. Le systéme est trés intéressant; il semble qu'il soit avantageux de le deve- o

lopper.




' £ GntrE cé‘grbhpe =1 la C.G T.A. et 3ans parlcr-du falt qu'une '

Y sdciété de translt ~ 1'4.G.T.A, - est entre leurs mains. Ai¥ France peut susel. fai-
fefdeﬁ‘acﬂbrds - et les & faits - avec des transporteurs maritines. La clientdle trﬂﬁp,
ve: ‘dens 1'ensenble grand intérét & ce trensport; les délais sont d'un mois environ.
4lors gue le prix du transport avion depuls le France est de 456 francs métro env1men)-'
celui du fret mixte accéléré est passé de 250 & 210-200, s'abaissant de plus en plus
‘wotvent B 185 pour divers articles (nappes, piastiques, beurre, oeufs, fromeges) ct.
méwe A 180, soit 90 CFA. Le transport aérien est calculé, dang ce forfait, pour envie .
ron’50 CFA; on a vu qu'il deVralt zsensiblenent diminuer dans les délais considérés.
Dés maintenant an tend dens certains cas & des prix de 160 nétro. Ce transport mlxte

-.secdléré est, croyons-nous, une des directions lus plus 1nteressantes ou 1l'on doive
s'orxenter..

4«31 ~ les coppaznies

DC;4 ont. eté livrés aux services reglonaux d'Alr France, Alpese-Provence g cessé d'ex-
p%citgr, la Hégie Air-Cameroun ne doit plus continuer non plus, sous sa forme, son
\quioitation et:nn'matériel sera racheté vraigemblablenent par Air France ou par 1YUAT.

4sde

- R Nous avons dit l'essentiel de cette questlon dans l‘Annexe 3 (coton) (v01r
3 45). En faveur de l'hydravion militent les plans d'eau (Douala, Pointe MNoire; lec de -
'ré secondairerent lac Tchad, Oubangui & Bangui, lac de Tikem, Chari & l'un de ses
' uents prés de Fort-Archambault, ces derniéres possibilités étent trés conjeetuw - o .
ral&a) et le prix de revient souvent plus bas du transport par hydravion. Cependant ce :
. dernier point se vérifie surtout avec. de gros hydravions - du genre des Laté 631 ~ dont.
Vljutiliaation est prévue par ailleurs hors d'Afrique et gui, sir ces explo:tatlons Tée
. ’ “—pourraient du reste rencontrer d'autres difficultés. Il faudralt surtout
' éviter que, pour résoudre dans 1'immédiat ou dans le préssnt de fagon en apparence ine-
téressante une liaison lindaire (Lere-Douala), on obére les posslbllltes de lisisons
kd'ensemble cohdrentes et équilibrées par transport aérien et, & la limite, qu'on sté=-
‘rilise les possibilités de développement - du plus grand intér8t économique et social. =
da- réglons excentrées par rapport sux plans d'eau comme celles de Moundou, de Maroua, ,
f{d'Abéché ou de Bambari. L'un des intér8ts majeurs de 1'avion est précisément sa sou-
’plesse et sa permanence. Cette souplesse ne jouerait plus de la méue fagon; quant & la
yexnmnence, elle ne scrait pas totalement assurée puisque des lizisons routidres (avec-
(=00 difficultes méntionnées) devraient avoir licu pour "éclater" depuis Léré ou les
plans d'eau ou pour y “collscter®, Par ailleurs, on voit mal-quels appareils assure=
‘raisnt s releve“ des hydrav1ons. Enfin, en agmettant que les tarifs possbles solent,
ang 1! imméﬂlat, inféricurs aux tarifs avion pour des raisons diverses - ce qui deman- A
i extmen précis - il est peu probable qu'ils soient aptes & concurrencer les tan
i ’_plus bas (dont nous avons parlé pour les amnées futures, Sans doute




1'utilisation de liaisons “avion" avec des IC.3 depuis des adrodromes situds & proxi-
mité des plans d'eau ou d'amphibies (Catalina) pourrait-elle regagner une partie de 1s
‘gouplesse et devrait-clle permettre de résoudre le problime de la permanence. Il n'en
‘reste pas moins qu'une organisaticn cohérente des transports aériens permettrait sans
- doute de parvenir & des résultats plus importants plus dursbles et plus profitables &
1'8conemie générale; mais la cohérence, la méthode et la continuité de 1'organisation
sont nécessaires pour y aboutir. Et de toute fagon l'opinion que nous exprimons n teat
- qutun sentiment et les réalisations font souvent mentir les théories. Nous croyons Seu—
lement - et le répétons - qu'il ne faut pas examiner la guestion sur un ou:.deux points.
particuliers mais dans le cadre du développement économique général souhaltable de -
toute la zone que nous avons con51deree. ‘

Cdn5. - Infrastructure
Voir Annexe 9 (9.1 & 9.98).

4.6, - Tonnages

Les cartes jointes en hors texte donnent une indication (& partir de docu='.
ments de la Direction de l'Aéronautique civile en AEFéCameroun) des tonnages passagers -
et fret sur les divers itinéraires en 1951, On remarquera combien les descentes ef les
montées sont souvent déségquilibrées. On doit tendre, & tout prix, & l'équilibre. On &
dit les raisons qu'on a de.croire gqu'il s'établira de plus en plus et & quel point les
itinéraires -t les tonnages transportés seront d'un tout autre ordre dans quatre. ou’
cing ans.

En fait, sur des relations comme celles qui intéressent Abéché, Fort-Archsme :
bault, Moundcu, Koumra, Doba, le transport aérien aura une part de la plus grande im- .
portance qui, dans certains cas, pourra €tre supérieure & .celle des transports de sur- - '
face. On notera en particulier que 1'Etude n'a trés vraisemblablement pas évalué &
leurs exactes possibilités les transports adriens pour et de la région de Moundou, Do=
ba (ce point devrait &tre ajouté aux cartes 20 et 21), Koumra, et peut-8tre Fort-ir-
chambault et Bambari. Redisons enfin que les tonnages auxquels nous nous sommes arrf-
tés (20 & 30,000 +) peuvent 2tre dépassés dens 5 ou 6 ans. Sur les itindraires v1sant
. la région Fort-Archambault-Foundou et celle d'Abéché, c'est le transport adrien qui -
peut étre le moyen de transport essentiel.

i 4 ?. - Divers

On a parle & diverses reprises du cofit du transit & Douala; ce coﬁt est élen

vé. De plus, le port de Douala, malgré des améliorations, falt encore assez souvent

~ goulot d'étrenglement. Il est appelé & recevoir de plus en plus de marchandises et, com-:
me on 1'a dit, le developpement du transport aérien y contribuera. Ce deve10ppement Sgw
rait entravé, de méme que la bonne organisation des transports, si les. .avantages qu'ton-
en atiend (rapldlte, sécurité) étaiont effacés oudlitérés par un fonctionnement insus
_fflsant du port st de ses installstions. Cn doit done les developpar au plus vite, DV
autre part lesg tarifs de transit et de frais accessoires sont élevés, sensiblement us/
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ts) pour la v1ande, meis ltunanimité des clients actuels ou possid

jent demande qu'on soit assuré d'un passage régulier ou & défaut dtun
i établl entre trangporteur et client.

D'autre part il feudra tcut mettre en oeuvre pour équilibrer, on 1l'a 4

fret descente et montée, et pour atteindre des rotations et des coefficiq
1ssage eleves, la baisse des tarifs et l'avenlr du transport adérien et de
mic des régions examinées en dépendent.

: Aussi croyons-nous nécessaire de parvenlr A des accords généraux de tranaﬁ i
gquels participeraient les transporteurs aériens, les importateurs et gros'*
9s les producteurs. On devrait alors examiner les problémes de tarifs, &'équ
selon les relations et en fonction des ssigong); de circuit, de tonnages, cd
4u~ttra1t 4 chaque compagnie de faire ratiomnellement son plan de campagne. A 3
0, si elles étaient anarchiques entre trangporteurs aériens et entre trané
aerlens et transporteurs de surface, la lutte et la conecurrence, dans un
particulisr que celui qui nous occupe, risqueraient d'&€tre préjudicisbles
oppement économique. L'un des sentiments que nous rapportona de notre enqué;‘
e les "clients", malgré des epparences parfois contraires, voudraient savoiseg
pvont'" et qu'il ne devrait pas &tre impossible de procéder, par ententes ami
tous les intéressés, A une organisation retiommelle qui gagnerait sans -
Qup de temps et d'argent Pour ces reisoms, nous pensons gqu'il faudrai]
surface devralunt Stre amenés & comprendre 1'évolution du. problime, au bs
e des uns et des sutrus, vt 4 s'y adspter; il faudrait éviter des clan
our ces mémes ralsons, enfin, bien que ces accords. pour étre reallstes

cohcmique" des décisiong d'investissements engsgeant desg centaines
icipent & de telles réunions. Pour ce qui concerne les modalités,
t en discuter; sur le fond nous scmmes persuadeés que ces solutions

eireg aussi les quatre peints suivants @

tarifs spéciaux de quantité
tarifs spéciaux de régularité
taxlf par rubrlques




ymin de frgeur des bandes = 80 t.
Wager inferiewrns .a 20, onb.ae néglages.
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Leg tarifs au tonnage et A la régularitd Sont HEAEYRIiwwpowr Givelotiera
le tomnage de masse régulier qui deit assurer 16 fond du transport aérien. Quant aux
tarifs par rubriques ¢t partiocllement péréqués, on les croit préférables & 1'appli-
cation stricte {qui du ruste ne joue pas actuellement) du tarif au prix de reviFntn -
. surtout si 1l'on veut se servir de 1'svion pour développer, comme il est d'intérét éﬁ-
nérel, des régions sctuellement excentrées Par rappert aux agelomérations les ﬁlus
importantes,

: Ces divers tarifs supposent du reste, pour &tre utilement appliqués, une
entente, portant sur un ensemble et sir wne assez longue péricde, avec les clients,
mais impliquent ausei des acecords de principe entre trensporteurs et l'application de
ces accords.
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ANNEXE

DIVER s”i]'

1, FRIX DE DIVERS PRODUITS (MATTERES PREMIERES‘A L'EVAGUATION) ET DE DIVERS ARTICLES
ET PRODUITS A L APPROVISIONNEMENT.

1.1, - Produits locaux A.E.F., 4éme trlmestre 1951; francs CFA la tonne, sauf g
indication contraire. : L S - e T T T L

S i - R P --*"Obs‘e'?\?itiéné - FOB {Cours mondiau.xr CFA
Arachides Burutu a Garoua, 17 500 30 000 CAF Marseille 51 000
Café Pte Noire |[Robusta, en sac 1450 Q00|CAF Le Havre 191 Q00 -
Caoutchouc Pte Noire [Congo,ncir em bouding|10l OQQiFOB Salgon 183 Q00
Cire Pte Noire {épurde 195 OQO!CAT Madagascar | 245 000
S Coton Burutu fibre Allen lére 180 000 i{des U.S.A.) 200 000 -
Sﬂ‘ ' . ' : ‘ CAF Le Havre
o Or dép.Brazza| le kg 264 000 ,
T. & Peaux boeufs ‘ sac . A France 75 000
Sl Peaux chévres _ {France 375 000 :
B Pegux lézard ' France 12 300 000; s
, S ' ‘ _ la peau 240 .
Peaux python : ‘Prance = 1 830 000;
. o ly peau 250
Peaux antilope 7 - France _ 300 000;
‘ : la peau 79
Sisal _ du Tanganyka 100 000 .
Viande Brazza filet paré 280 000 {Paris 500 000

Les prix donnés sont, pour certains, des ordres de grandeur..

1.2. - Marchandises diverses & l'approvisionnement; francs CFA.

Nous n'avons pas pu obtenir des prix préeis pour un méme mois dans les six
villes considérées. Les mois de référence sont les suivants : Douala février 1952,
Pointe Noire 1% octobre 1951, Braszzaville janvier 1952, Bangui ler novembre 1951, Fort
Lamy mars 1952, Fort Archambault mars 1952. Pour ces deux dernidres villes les prix
résultent d'engquétes dlrectes menées sur place aupres de 1a Chambre de Commerce ou
des commergants.

~ On reldvera un certain nombre d'anomalies dans ces comparsisons de prix. Ce<
pendant, dans 1'ensemble, ilsg fout appiraitre de sensibles différences entre les ports
€t 1la zone considérée, ces différences détant souvent de l'ordre de 20, 30 frencs et



7 "davantage mu kilo. On se reportera & ce propos & 1'Ammexe 5 (5.16 et 5.17). Dans T&™ S
agglomérations plus éloignées les prix sont souvent encore plus élevés. S
. Pointe .1 Fort Fort ' T
Unités Douala Noire Brazza |Bangui Lamy | Archt . :
Pain kilo 60 A7 50.} &5 80 80
Pétes alimentaires kilo 144 177 180 214 270 280
Conserves petits pois fins 580 g 105 97 130 | 136 160 . | 160
Conserves sardines o 125 g 33 34 36 45 48 45
Congerves jambon Olida kilo - 480 1 750 11000 800 {1 000
Fromage gruyere et hollande kilo 435 560 700 700 700
Beurre en bofte kilo 405 445 520 650 &GO
Huile d'arachide | litre 154 | 168 | 184 1(105) [(125) | {120)
Vinaigre :  bouteille | 110 95 | 117 | 160 | 150 170
Sucre kilo 63 T 87 100 100 -115
Vin (en dame-aeanne ou ft) litre 45 | 43 70 96 105 110
Cognae bout. martell] 567 612 625 |-715 | 700 | 675
Poissons frais ' kilo 95 | 160. [(300) {(550) | (300)
Filet boeuf S kilo . 229 280 150 100 -
Porte Sandeman . bouteille 400 440 450 200 450 »
"{Biére ‘ o 55 55 65 100 . | 110 110
Eau de Vichy : " 50 51 60 100 80 100 _
Pétrole . litre | 17 25 20 35 ) 35 -
Ampoule élect. 75 watts piéce 70 123 90 | 175 ‘ S e
Essence : litre 23 20 27 34 o
Essence avion au 1.2.52 © litre } 23 23 22 27 I 38 40
Drill blanc métre 164 196 200 200
1Shirting : " 90 117 | 140 | 115
Dentifrice ' tube 45 45 56 46 50
~Bavon de ménage kilo 124 126 | 165
Ciment ' ' 1s, tonne |7/8000§ . ‘ .- |20/25/ _ _
- o : _ {28 000 el
- 2. FRAIS DE TRANSIT EN LIVRES ASSUMES PAR LE TERRITOIRE DU TCHAD.
En 1951 : Livres Afnque occ:l,dentale britannique 859 992
. _ : Livres égyptiennes : : 494
- Du 1.1.52 . Livres Afrique occidentale bmtanm.que 927 529
T au 31.10.52. Livres égyptiennes 11 448
Soit pour un an, plus de 500 millions CFA pour le seul transit & travers
la Nigéria, les frais de transit & travers le Soudan anglo- egypt:.en étant exception- |
nellement élevés et généralement négligesbles. ,;-7 ,




ANNEXE 9

a7

PLATES-FORMES ET SECURITE AERTENNE

Cetta atnexe comporte—3—parties T

) ~ Indications d’ordre general gur les conditions dans lesquelles doivent &tre
examinés et résolus les problimes’ &‘1nfraatructure {plates—formes et équl—
pements de sécurité).

2) ~ Piches détaillées concernant chacun des aérodromes retenus et fiches plua
succinctes concernant les amenagements ou équipements intéressant un cer—
tain nonbre d'autres aeroaromes, les fiches comportent 1'indication des dé-

pensas & prévoir.

3) ~ Rogroupement des dépenses 4 prévoir, part du transport de fret dans ces
dépenses et commentaires & ce propos.

N‘B. 1) - L‘exanen du probléme des plates-formes et de la sécurité aérienne a &8 fa;t

essentisllement en considération du transport de fret; mais il est Svident:
qu'on ne peut étudier les éléments de base du transport aérien en dissociant super-
fiClel%enent ses-divers aspects (passagers, marchandises,; régicnal, long-courrier,
Btc.--'- .

2) — Ayant recueilli une masse assgez considérable de renseignements et ayant 4t4
a méme de faire amltiples observations, rious avons cru utile de les consigner. l¥8me
g'ils gont occasionnellement 1nconplsts ou s'ils sont d6jd commus, leur renroupement

doit &tre fructueux.
3) - Do ce fait, on a &été conduit & passer en Tevue de norbreux prdblaaes, soit

généraux, soit trés particuliers touchant & 1'ensemble de la navigation aérienne non
seulement dans la zone striciement considérde wmais la ré- 1on ALZWF. - Cameroun.

4) = On ne saurait debuter cette ammexe sans dire A quel point l'équlpefmnt de
cette région est déja ‘remarquable compte tenu de sa situation (pays d'outre-mer, dif-

flclle, &loigné de la métropole, a faible population europeenne, sans grandes riches- -

‘ses, tropical et. Souatorial) et sans souligner la perseverance et l'efficacité des
afforts des zervicem aérorautiques et compagnies aériennes netropolltains gt locaux.




L

1. — INDICATIONS D!ORDRE GENERAL.

i.lr- les plates~-formes.

Ies pistes devraient mesurer 1 800 m pour la grande majorité des aérodromes

(un peu plus dans le cas d'altitudes ou de conditions de température particuliéres:

" Abéchié, I'Gaoundéré surtout). Mais il faut bien considérer que. la longueur n‘est qu'un
&lément 5 ofté de deux autres, aussi fondamentaux, les dégagements et la résistance.
T1 est plus important de disposer d'une bonne piste résistante de 1 400 m ou 1 600 m lar-
sement dégagée que d'une piste molle de 2 000 m, surtout en saison des pluies (1). 11
faut donec se garder de la hantise de la longueur si en contre partie on doit réduire
les dépenses de drainage, d'assainissement et de dégagement .

L'essentiel, c'est que la piste comporte une piste trés résistante (2} de
1 400 m winimum que prolongeront des bandes-roulables; il faut faire en sorte que ces
bandes roulables tiennent en saison de pluies (drainage en particulier) mais plus im-
nédiatement encore, si les crédits de paiement ne sont pas assez rapidement accordés,
il faut les niveler ot éventuellenent lss débroussailler. : '

L Autre point important, signalé'aans le corps de.1'étude 3 s'il est souhaita~
ble que la largeur de la piste soit de 45 m, cette question de la largeur est cepen-
dant accessoire. . e '

Pour ce qui concerne les dégagenenis on ne saurait y porter trop d'attentions
i1 faudrait dégager au maxinum. De méme 11 faudrait assainir et drainer les terrains
augsl rapidement et aussi cormplétesient que possible; cfest semble=t-il 1'un des points
sur lesquels les dépenses exactes sont les plus difficiles & prévoir.

. ...Ces points ont déja été indiqués dans 1'étude meis il était néceamsaire d'y
revenir. ‘ ' ' '

-Lorsqu'on propose, en conséquence, une piste de 1 800 m (voir les fiches Giw .
aprés) il ne a'agit pas nécessairevent de 1 500 ;m homogénes, blen que 1thomogénéité
goit, évidemment,; préférable. :

Pour les adérodromes qui ne sont pas retenus comme primordialement intéressés
au -transport de fret (voir fiches "aérodromes divers" et "adrodromes et équipements
indirectement intéressants"), une longueur de piste moindre devrait suffive,; puisgue
pour certains il ne s'agirait que de terrains réguliérement fréquentés par moyens ou

(1) Ie service DC.3 a dfi 8tre interrompu & Molssala & partir dé i septerbre, bien que
la piste latéritique mesure 2 200 m3 la résistance n'est pas asgez grande.

{(2) la charge maxirum par rous du DC.3 Dakota est de 5,715 kgj celle du DC.4 de 11,5853
celle du Bréguet 763 de 16,8 {0.4.C.I. 360 Réunion régionale Burope liéditerranée;
févier—mars 1952; Rapport); il n'est pas impossible que la charge par roue du Bré-
cuet soit, en définitive, plus forte. la résistance des pistes devra donc 8tre ac—
crue dans bien des cas. ' o '

»
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SR AR et R AR S T e

pr AR TS B EERS Hlme &u Yorrain rendrait tres difficile un

prolongement aux distancea convenables sanz de itrés gros frais.

Il ne faut natursllesment pas en conclure que les longueurs actuslles d'un
bon nombre de terrains sont suffisantes; comme il a été dit page 38 de 1'étude, para-
graphe 6, 1'insuffisance de longueur d'un bon nombre de pistes (Fort Archambault, Abé-
ché par exemple) réduit dans des proportions mportantes la charge marchande & empor- -
ter (5 & 10 < souvent); elle est en outre un facteur d'inadcurités enfin 1leffort qui
est demandé aux avions sur des pistes inégales, trop en pente ou trop courtes, fatigue
indfiment les moteurs; c'est ainsi que les appareils d'Air France qui travaillaient
régulidrenent sur Abéché et le Tchad devaient 8tre révisés beaucoup plus ra.pldewent
gue dlautres. les conditiohs générales (climatiques en particulier) sont la cause es-
sentielle de cette fatigue particuliére mais les lacunes de 1'inframtructure n'y sont
pas étrangdres. A Fort Archambanlt, on décolle & 67 400 lbs, la piste n'étant pas as-
_ mez lonsue, alors gu nngiemlt nmalemant deeeller & 73000 (decollage a Bangun, 2

12 OOO Ibs).

.

3

3

"Pour le Breguet 763, il a &été signalé nage 51 (note de bas de page) que la
longueur de p:Lste qui lui est ndcessaire serait vraisenblablement bien moins grande
qu'il ntavait d'abord été prévu. la réunion Burope :#¥diterrande de 1'0.4.C.I., divi-
sion AGA, en février-pars 19352, estimait en atimosphére standard la longueur de piste
nécesseire & 1 186 m pour DC.3; 1 550 m pour le IC.4 et 1 700 m pour le Breguet (1).
Or d'aprés les eassais du Breguet 763 et les résultats corzmuniqués par la Direction
Technique et Industrielle de 1'Aéronautique aux experts frangais de ls conférence

- 0.A0.T., division AIR-OPS, & Copenhague, en juln 1952, la longueur nécessairg, toujours

en atmosphére standard, est de 1 300 m. I1 s'agit des longueurs obtenues en choisissant
une vitesse critique (vitesse la plus défavorable 4 laquelle un moteur tombe en panne)
telle que la distance de décollage soit égale & la distance accélération - arr8t. I1
faut remarquer qus le poids total du Breguet 763, qui était de 48 t , sera sans doute
porté & 50 ou 51 ¢t . la 1onbueur nécossaire sera alors Superleure, mais se tisndra

‘sans doute & & 1450 - 1 550 nn c'eat—a-dire ézale ou 1nfer19ure a celle du DC.4 {2).

Si ‘ces indications ont été données de facon détaillée, c'est pour confirmer
que les dimensions qui ont été retenues devraient suffire dans l'l'iypothese de plus
gros porteurs que le DC.4. Il scra bon cependant de réserver des possibilités d'ex-
tension. (5) Pour le Nord 2501 et le Hurel HD 32 les longueurs seraient naturellement
moindres que pour 1lé DC.4.

(1) Constellation 749 4 : 1 647 m; Constellation 1049 4 : 1 870 ms DC.6 B s 1 825 m.
Ce sont des appareils qui nécess:.tent des pistes sensibleuent plus longues. le
. Bristol 175 et 1l'Universal Freighter, par conmtre, décolleront sans doute sur p13~
tes courtes. Pour comparaison, Comet : 2 195 m.
(2) Certains exploitants persistent 3 croire cependant qu'il faudrait au Breguet une
piste sensiblement plus longue.
{3) Pour informetion, on notera que les demandes d‘une co;.rpagnle cozise Air France sont
les suivantes pour 1'A.T.F. et le Cameroun :
- pour ‘terrain DC.4 : piste de 1 740 m auguentée 4 ses deux extrdmités de
' - 60 m roulables et 200 m dégagés de tout obstacle.
~ pour terrain DC.3 : piste de 1 250 m augnentée & ses deux extréiaités de
250 m roulables et 200 m dégagés de tout obstacle.
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la plste 88 prolonge naturellement jusqu'a 1 800 m) Santa Isabel (alt. 50 m, 1 200 I

_ x 80 mj pente 2 & 3 % vers la mer; la piste a un prolongement natupel de 400 m vers
WL 1a mers Tbadan (alt. 213 m, 1 200 m x 45; latérite; il ne serible pas qu'il y ait de
difficulté imajeure au prolongement) Coquilhatville (alt. 370 iy 1 200 1 x 603 gazong
supporte seulenent 12 t).

Pour beaucoup d'aérodroues retemis, les voies de circulation ot aires de
stationnement (taxiways et park;nb) sont inexistantes,ou insuffisament r951tantas,
ou trop étroites. leur anénagezent peut senbler secondaire; il est cependant nécessai~’
re, sans demander toujours & Btre fait aussi rapld@:ent que les extensions de plstes
ou les améliorations des moyens de sécurité adriehme. D'une fagon générale tout adro-
drome pour lequel on prévoit un trafic 4'une certaine irportance (plus dfun millier
SR dedtonnss)—devra1t &tre doté-dlun-taxiwey et d'un-parking. Tl corviendra toutefois ds -
— © “considérer qutil s'agit dang Ta plupart des cas de travaux secondaires par rapport &
| 1'allongement, au drainage, au renforcement et 3 l'assainissement des pistes,

Ie balisage est souvent examiné sous le ufne-titre que les plates—formas.
Hous 1'avons dissocié dans cette dtude pour le ranger sous le titre des équipenents
de mécurité.

| 's On exanminers ecus le chapitre 3 de la présente annexe dlvers problénes qui
¢ se posent pour les caractéristiques de certains aérodromes si on ne:les envisage pas
geulenent du point de wvue du, transport de fret, objet de cette. étude (Oaroua par

;ik exerple).

1.2 ~ les équipemsﬁts de sécurité.

Avant d'étudier par quels moyens améliorer la sécurité du transport aérien
dans la zone consldérée, on exposera quelques unes des données climatiques et des '
autres dormées géographiques fondamentales.

. Conditions climatiques et météornlosiques. -
Les conditions climaticues uénérales propres & 1'4.E.F. et au Cameroun sont

- assez connues pour qu'il ne soit Jas utile de les développer. On se bornera & les o
: reppeler bridvement pour qu'on puisse éventuellement se référer & ce résumé (1). T

"Au Cameroun come en A.L.F les régions continentales sont sous 1'iniluence
‘ de  courants adriens soufflant de deux directions générales bien différentes, dans les .
A basges altitudes suxrtout. ‘ . _ B

;fw - ; Chacune de ces directions caractérise une masse d'air bien différente de
L l'avtre, tant au point de vue températura qu'humidité. L'une vient d'un peint situd, -

(1) Ce résuné est extrait du Chapirtre "météorologie" établi par M. Picq, chef du . -

gervice métdorologique du Cameroun, dans le volume Cameroun-Togo de 1! Encyclopadle
L de 1'Afrigue Frangaise. Cette description s'applique aussi bien a 1'AE.F qu au
Cameroun. Pour tout cet exposé, veir fig. 5.
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suivant les saisons, entre le Nord et 1'Est {8lizé septentrional, harmattan)}, l'autre
entre le Sud et 1'Cuest (alizé austral dévié, mousson). Cette dernidre, désignée sous.
le nom générique de nousson du golfe de Guinde, péndire en coin sous celle origimaire -
du Ford-Est. Iz limite de ces deux masses en altitude n'excéde pas 3 000 nétres lors
de la plus grande Spaisseur de mousson, méme sur la cfte Sud.

~Ia ligne Suivant'léquelle cette épaisseur devient nulle, clegt-3~dire la
%imite ?u g0l des deux masses, constitue ce que 1'on appelle le front intertropical
F.I.T.). .

Au Nord du F.I.T., la massge d'air étant caractérisée par lss courants Nord
4 Bst passe sur le continent africain et notamment sur.le Sahara. Elle est donc sé-
che. Au Sud du F.I.T., la masse venmant du Sud-Ouest, donc de 1'Océan, est humide et
la varistion de température y est faible. '

Il est par conséquent normal que les régions situdes au Ford du F.I.T. bé-
néficient du heau temps. 4 part quelques muages supérieurs ou moyens élevés, le ciel
y est clair. Seule la brume séche ou les vents de sable peuvent y réduire la visibiw
lit? %orque, gur les régions déssrtiques, les courants Word & Dst soufflent avec for-
ce (1). .

o C'est seulement dans la masse humide que peuvent se former les nuages a
grend développement et o'est au Sud du F.I.T que prendront naissance les orages et o
les grains d'Afrique tropicale, ces derniers désignés a tort par "tornades". Toute— &
fois, la faible pente de la moussen fait qu'au voisinage du F.I.T. la magse humide

n'a pas une épaisseur suffisante pour qu'elle puisse alimenter des ruages de dévelop-

pement important. Aussi, dans une bande de 150 & 250 km de largeur bordant. le F.I.T..

au Sud ne note-t-on que des nuages de petit ou moyen développement du type curmius {2).

Au Sud de cette bands se forment de ;ros cumulus qui, pénétrant dans la ‘ -
= masse supdrieure de 1'harmmttan, bourgeonnent, premnent un développement vertical. s
* rapide tendant & la formation de curmlonimbus. Ceux—ci, véritables usines de turbue
lence et d'électricité, ont des sommets qui atteignent jusqu'a 11 GO0 meire et plus.
Tls sont 4 1'origine des orages et des srazins et sont entrainés par 1'harmattan, ce -
y qui explique la direction générale Bst-Ouest ou Nord-Est Sud-Ouest des perturbations (3).

Au Sud de cette zome perturbde, la mousson tendant i un maximum 4'épaisseur,
‘on pourrait sscompter de violentes et nouvellss perturbations. Il n'en est rien. Bien
au contraire, le développement nuageux est stoppé en altitude, généralement vers 2 500
métres, par une inversion gue 1'on constate & cet endroit dans la mousson. Le systéme
nuageux se traduit alors par une couche de cuwmlus plus ou moins soudés cu de nuages
stratiformes (stratocunmlus et stratus) pouvant domner tout au plus de faibles pluies
ou bruines (4). '

(1) zone [T de la figure 5

(2) zone EZZA de la figure 5

{3) zone WM roire de la figure 5 = . . _ o _ ,_
{4) zone FHE de la figure 5 . : | ' ) ..




f— ——®t POuest-africain slors que, pendant-1'8té, 1o F.I.T. ést répoussé assez loin vers
“le Hord ou il peut atteindre le 18% ot méme le 20° paralldle Nord. En gros, le dé-

-

- la zone consldérée et moins différenciéss au Sud du Cameroun, au lbyen Congo et aun

&

' - ﬂe Juillet a octobre, une- zZone partlcullere au. Sud—Ouest du Camsroun appa—
rait. Elle n'intéresss gque la partie Est de la cbte de la Figdria et la cBte Ouest
du Cameroun tout en a'étemdant sur le continent suivant une dorsale partant ds Fer-
nando~Fo et jalermée par la chaline montagneuse du ilont Cameroun (1). Elle est carac—
térisée par des pluies de mousson particulilrement abondantes dues A une corvergere
ce des vents ot au relief. Une nébulosité élevée et durable y sev1t, notament da la
mi~juin a la ml—septembre, et qui provient d'une couche niageuse & plafond bag mais.
dont le sommet n'excéde gudre Z 500 métres. Ia turbulence y est faible. Ce sont les
précipitations de cette dernisre qui, masquant le minimm de la saison séche, donne
une allure traplcale au régime pluviométrique de cette région. S

Peridant l'hiver boréal, le P.I.T, est proche de 1'Equateur et le mouvement - ‘
anticyclonique du courant provenant de 1'hémisphére Sud=@st-est rpéduit sur 1'Qeéem — - ..

placement du F.I.T. suit celul du soleil sur 1'écliptiqus mais avec un retard de gix
seraines 34 deux mois. Ie soleil est dans sa position horéals maximum vers le 21 juin
(Troplque du Cancer, 23030 lat. W.) alors que ls F,1.7T. atteint la siemne en aofit,
Par contre, ce frout occupe sa position australe maximum en janvier-févrisr { jusque
vera le &° Sud) alors que le soleil atteint le Troplque du Capricorne vers le 21
deoedbre.

Dans ces déplacements du Sud au Ford, puis du Nord vers le Sud, i1 entrai~
ne avec lui les différentes zones de temps. les positions géographiques ds ces zones
suivant les époques de 1'année expliquent lcs différentes saisons."

Las figure 5 (conditions cllmathues salsonnleres) indiqus pour l'ensemble
de la rérion et plus spécialement pour dertains points particuliers 1'éveolution de
ces conditions au cours des différents mois. L'un des phénoménes majeurs de cette
région est done le déplacement du front intertropical {du Sud au ¥ord puis du Nord
au Sud}, d'olx découlent les zones de teups et les saisons, nettement tranchées dans

Gabon. Par ailleurs toute la région A.E.F. - Cameroun est caractérisée par la rapi-
dité de la formation de phénoménes orageux extrémenent violents qui sont trés fré-
quents et qu'on rencontre soit isolés, soit en véritables systémes. Ces phénoménes
oragoux sent 1iés & la zone de temps qu'lon trouve non pas directement au Sud du
F.I.7. (et 3 plus forte raison qui né se trouve pag au Nord du F.I.T. ou les nuages
sont trés rares) rais dans la zone qui débute & quelques centaines de km au Sud de
ce front intertropical (zone ditec d'épaia systémes nuageux sur la figure 5 et repré-
gentée en noir et trés secondairement zone dite & stratud et stratocumulus sur cette -
méme figure, représentés en hachlures obliques serrées). Clest 1z premidre zone qui
présente des phénoménes dangersux. On voit -d'apres les illustrations de la figure 5
qu!elle varie sclon les saisons et que dans 1'ensermble la végion du Tehad et du Nord
de 1'Gubangui est particulitrement délicate quand.celle du Sud 1l'est moins et. inver~ "
senent, la région du Nord comportant, contrairement a celle du Sud, un certain nombre :
de mois ol les muages sont trés rares.

(1) Ia région de Douala et du liont Cameroun {4 070 m) est particﬁliéremeni délibate;'



Do cen conditions. climatiques et des observatlons recuelllles auprés des
d.:wers :mteresses en matiére de transport a.énan {personrel Havigant des compagnies ...
aériermes, agents de l'adronautiqie civile, a.rnee de 1'air) on peut retenir entre
sutres points, les dommées suivantes : G

S

1) - Ie 'I'chad et le Nord Cameroun ne présentent pas de dlffloultes parti-

culisdres pendant une g,rano.e partie de l'ammée; 1la saison des plules (e‘c par suite

celle des épais systémes ruageux) s‘étend, grossgo modo, d'avrilemai & actobre (voir

figures 5 et 7). Dans le Sudy il n'yapas de saison séche, A& nuages rares, compara-

ble, les mois les plus secs étant géneralement celul de la fin et surtout les deux

du début de 1l'amnée. Par contre la saison des plules et des épais mystémes ruageux

: est beaucoup plus étendue (voir fizures 5 et 7) et est inverse de la saison du Nord.

En conséquence, sur la plupart des trajetas actusls et prévus reliant ces deux régions

U (mténeur Pchad, Nord Cameroun, Oubanzui vers les ports et inverse) 1'avion a d'au- .
tant plus de chances de rencontrer des conditions défavorables (et des condltlons .
favorables, inversement) dans la mo:Lt:Le de gon itindraire. =

2} - Ia région proche de Dopala et du Nord Cameroun est meuvaise; il s'a-

30\11:6 en effet au relisf trés important du mont Cameroun ( 4 070 m) et auxz relisfs
moindres a 1'Est, reliefs qui ne laissent qu'un couloir assez &troit, des conditions ‘
météorologiques souvent défavorsbles. On devra au plus vite_,a.méliorer les conditions _ -
de la navigation aéristne dans cette région qui n'est pas senlerent intéressde par ‘
__1e transport régionzl {passagers et marchandlses) rais par des liaiscns longs-cour=
riers 'bres inportamtes. . _ &

3) - Généralenent le mauvais temps vient de 1'Sst; les orages et hgnea de T
grains suivent une direction générale Est-Cuest. Hécessité, en consequence, d'étre :
bien ranselgne sur les conditions métdo depuis 'Eat. :

| ‘ 4) - les vents soufflent soit du E-iE, soit du S‘F selon la saison; une
seu_'le -3:Lste sufflt, corme il a &té dit. :

: 5) - Dans la zone ‘des epals systizies nuageux {saison des pluies, gone noi-~
- re de la figure 5), les phénoménes qui présentent des dlfflcultés pour ls transport’
- aérien gont les suivants.

De gros cumlus et curmlon:m.hus 8e forment, soit isolés, soit -~ souvent ~

plus ou moins soudds en lignes de grains qui peuvent avoir une trds grande Stendue

(parfo:Ls plus de 500 ki); ces lignes se déplacent 4'Zst en Ouest et se présentent
. donc & peun prés en orientation Nord-Sud. Ies sommets des formations nuageuses peuvent

atteindre juagu'a 10 000 m; cos formations peuvent descendre extrémement bas. la '

vitesse de déplacerent est de 40 & 50 km & 1l'heursy le vent est quelquefois plus

violent maism sa viteasse egt trés rarement double. Assez géndralement la vitesse da

déplacerment de la forrmiion nua.geuse est constants. Ia visibilité au sol est parfois’

trés réduite, le plafond pouvant s'abaisser & 50 ou 100 w . De plus, ces formmations .

nuageuses prégentent des remous extrémement violénts, parfois trés dangereux, remous - g

qui subsistent souvent ufme dans les quelques partiss non nuageuses qui peuvent sa.
rencontrer édventucllement dans un systéne d¢ cumlonicbus. Enfin 1'une des caracté~ .
' ristiques de ces phénoménes, c'est leur évolution extrémement rapide. _ .
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Il faut bien différencier trois termes, généralenent mal dissociés dans le
langage courant. - '

) 1e terme de "tornades" est fréquemment erployé pour désigner soit les ora=
ges locaux, soit les lignes de grains. En réalité on ne devrait pas 1'eployer puis-
qu'il n'y a pratiquement pas de tornades classiques avec phénoménes tourbillomnaires,
comme on en rencontre & Madagascar par exemple. ‘

T1 faut distinguer d'autre part les orages et les lignes de grains.
Tes orages locauz, méme s'ils sont trés violents et trés importants, peus

vent &tre aseez facilement contournés. C'est lorsqu'on les rencontre sur le terrain
nfue ol 1'on doit atterrir qu'ils sont les plus génants. Dans ce cas, on peut atten~

" dre quils seient terminds {ils furent ls pIuS Souvent UG demi heure ou parfois

une heure) en laissant tourncr 1'appareil ou encore on Dpout sé poser sur un aérodro-
me de dégagement. la forte densité des aérodromes dans 1'A.E.F. et le Careroun faci-
lite de telles solutions. C'est une raison supplémentaire pour aménager les aérodroe
mes indiqués comme aérodromes divers et asérodrones indirectemnent intéressants sur -
les fiches qu'on trouwera cn fin de deuridme partie de cette ammexe; cet amnénagement

‘n'a pas seulement du reste un intér8t de séourité, il a un intér8t économique en

permiettant, -par un déroutemsnt-facile, d'éviter une forte consormation d'essence et
de libérer en mfme terps la charge marchande correspondante.

- Les lignes de. grains sont beaucoup plus délicates, du fait de leur &tendue.
Toutefois, comme elles se déplacent généralcnent avec unc vitesse constante et de
1'Bst & 1'Ouest, on pourrait les suivre assez facilenent si le réscau d'cbservations
météo &tait assez dense (il n'est-pas loin d'&tre suffisant) ot surtout si la trans- -
mission de ces cbsorvations était faite dans de bonnss condifions. .

Pendant la saison des'piﬁiés, on notera qu'il y a fréquemment des brouil-
lards matinaux, ne laissant qu'un plafond de 100 a 150 m dans de nombreux cas, Ten-
dant 1'accds du terrain difficile. Ces brouillards sont généraleient disgipés vers:

" § houres du matin. Au cours de la journde, l'une des caractéristiques de cette sai-
_gon consiste également en de trés fortes et trés rapides variations de plafond, les

entrées do piste étant parfois bouchées. C'est ainsi qu'a Bangui, 11 y a eu ua jour -
trois déroutements sur 1'aérodrome voisin de Libengué au Congo Belge et que quelque-
fois los deux entrées de piste sont bouchées, le reste de la piste étant dégagbs

dans ce cas, les avions attendent. o oo ‘

| 6} - Dans l'ensemble de la zons congidérée les conditions météo sont géné-
ralement plus mauvaises aprés 12 h que-dans la matinée. '

'7) - Dans la partie Nord (région Hord du Techad) le vent de sable constitue
un phénoméne particulier, dans la saison séche (saison marquée ern pointillé sur la
figure 5). S5i le vent est asasez violent, il souldve les zrains de sable, les éléve
& plugieurs centaines de metres et parfois davantage; ils peuvent 8tre transportés
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| Autres données géographiques fondamentales.

(s " " -

. par-les-oourants en altitude & de trés grandes distamcss (1). Il en résulte une ¥ro=""" = "~

me de sable qui peut monter assez haut et qui réduit considérablement le visibi-

lité (2).

8) - Pendant la saison séche, il y a parfois des brumes sdches sur les
terrains; ainsi de décembre & mars & Maroua, de novembre 3 avril i Garoua.
’ §) = Bn fin de saison sache, avent les premieres pluies, il se forme par-
fois des vents de sable un peu analogués & ceux déecrits sous le paragraphe- precedsnt,
dans les régions Nord Oubangui et Tchad (3)

10) - En conseqpence de ces particularités 1ocales et salsonnleres, les ho—
raires doivent souvent &tre étudiés en fonction du temps. Clest ainsi qu'on peut
difficilement arriver & Yaoundé avant 9 h 30 du matin, parce qu'on y trouve généra~

 lement. des stratus bas;. on remarquera que les av1ons partent de Douala en fonction

dlun tsl ‘horaire.

+

N

Ces données sont connues (relief, &ésert,'fotét dense}, On attirera seule—

ment 1'attention sur quelques points particuliers..

le relief est souvent élevé (en particulier sur 1'axe Nord-Sud du Cameroun

et secondairement vers 1'Est de la zone considérée). Ce qui rend parfois le vol as—
sez délicat, c'est d'une part que le relief eost mal comm.et son altitude souvent

incertains, d'autre part qu'un certain nowbre d'adrodromes sont gituds dans le voisi-
nage d'obstacles plus ou moins importants (par exemple N'Gaoundere, Garoua, Maroua,
Bangui). Or de tels obstacles sont d'autant plus dangereux que la piste a une forte

- {1)-Clest un phenomene serk&able—qul dorme naissance au loess en Asie. On sait-la -

fertilité des régions de loess (voir les ouvrages gdographiques ‘congacrés par
exemple & la Chine). Rien que la quegtion soit encore trés mal connue pour le
Tchad et que les observations géologiques fassent généralement défaut, on peut

_penser qu'il n'est pas impossible gue du loess se dépose dans les régidns dut
Logone, du Mayo Kebbi, .du Nord Camercun, formation loessique dont les points
d'origine peuvent 8tre trés éloignés. On aurait le plus grand intér&t 3 examiner
cette question, par suite de 1'exceptionnelle fertilité des terres de loess,
fortilité qui, si le phénomene était confimé, pourrait &tre moindre iei qu'en
Agie pour diverses raisons mais n'en existerait pas moins.

{2) Un vent de sable que nous avens renconiré entre lbussoro et Faya Iarpeau rendait
effectivement la visibilité trds difficile slnnn imposgsible mfme & 1l'alfitude
de croisire du DC.3. Ces vents de sahle, qu'on trouve surtou$ en zone sahellen—
ne, peuvent -se rencontrer plus au Sud ~

(3) Is‘phanoméns est generalement appeld "tornade sdche". Fous avons assistd & un

phénoméne smenblable, de faible impertance, & Fort Archambauit.

g
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pente ot une longueur insuffisante et que les équipements de séourité sont plus ywdi- . ..
mentaires ou fonctiomment moins bien. Dans 1'ensemble: leg itinéraires sur les par-

cours accidentds doivent étre' suivis avec une asgez grande précision, les consignes
généra.lea étant d'éviter de s'dcarter des itinsraires reconnmus; un bon réseau d'ai-

des & la navigation aérierme devrait y aider. D'autre part, un relief parfois H.(‘..,ldenté

té ot mal connu rend d'autant plus utile une météo reguhere e‘t bien transmise.

la présence d'une zone subdésertique étendue dans la partis Nord=Nord-Rst
" de la région considérée (au Nord du paralldle de Fort Iamy) (1), d'une zone de for8t
“ dense extr8mement serrde dans une trds grande partis de 1a région située au Sud du -
s 4% paralldle (& partir de quelques kilométres au Sud de Ba.ngui) n'apporte pas d'é18~
<~ T ments de-séourité (2). N _

. L'un des points mageurs & n‘tér, ‘slest-1a dﬂcﬁl‘bﬁfréque&ﬁeﬂe 90 ré-
pérer de fagon précise dans des régions d'aspeot peu différencié, faités de sava:nes,
de foréts, d'&tendues semi déaerthues, dtagglomérations assez semblables les uries - TE o
aux autres. La question des repéres revét en conséquence une importance particullére,
et celle des équipements de guidage et de 1'information météo $également. '

Y _ Ds l'incertitude de la cartographie, on pourrait donner de nombreux exem-
i ples. La Guide - Navigation Aérienne &tabli par le Secrétaire Général & 1'Aviation”™ -
Civile et Comerciale (G Neho 340) éorit : :

o "L‘at"bent:l.on des Nav:.gateurs Aériens est attirde sur le fait que les oartes au
g 1/1.000,0008me de 1°I.G.N. comporteraient certaines erreurs d'altitude. - ool

les fiches d'Atlas &tant &tabliss le plus souvent d'apres cos dooumen‘bs, 11 y
a lieu de tenir compte du risque d‘'imprécision. Ia méme remarque est valable- pour
las aérodromes pour lesquals aucune fiche n'a encore &té ed:.tee et dont l'a.’ltituda
est donnée dans le G.N.A. S S

11 serait prudemt, jusqu'a révision des cartes, de ma.;;orer de 600 m les hau-.-
teurs des soinmets des Monts de Cristal (Gabon). Par egemple : le Mont. B:.lan (100 L
km B de Librevﬂle), coté pour 700 m, atbeint prés de 1 300 m." =~ o e

Ce qui est dit des Monts de Oristal pourrait &tre dit, ,d.ans une propor’sion momdxe,
d'un bon norbre de sommets de la zona considérée (3). .

~

i

(1) 4u Tord de ce paralldle la navigation aériemne doit du reste observer 1es regles S,
édiotées pour le survol des reglons désertiques- (arréte du 5 mai 1948) .

(2) Ie vol de Bangui & Brazzav:.lle dure 3 h 30 en IC.4 sans qu'on n'a.pergo:we pendant
la majeure partie du parcours aucune ville,ni village. Marécages et forfts sont
particulidrement denses entre 3.es riviéres Mo‘taba et Likouala (Impfondo A ‘Mosalka ).

(3} I1 n'en faut pas moins. cons‘ta‘ter que la connaissance prec:.se du relief et de la
planimétrie progresse d'annde en annde et que la oartographa.e doit s a.méliorer

. agsez rapidement. }




9.2

Bans 1'ensemble

Les sentiments du personnel nav1gant sur les conditions du transport aérien
commercial en A.E.F. Cameroun sont assez variés. Les plus. experimentés et surtout les
plus familiers de la région estiment qu’il ne faut pas en exagérer les difficultés.
Mais tous sont d'accord pour demander une amélioration des équipements de sécurité
aérienne et surtout une amélioration des transmissions.

: De:gros efforty ont été faits ou sont prévus par les services responsables
en matiére d'aides & la navigation aérienne; c¢'eat certainement dans le domaine des
transmissions, malgré les améliorstions déjd apportées, que l'essentiel reste & faire.

On complétera ou commenters ci-dessous sur une certain nombre de points les
indications dennées dans le corps de 1'étude; ces indications complémentaires résultent
des enquétes faites sur place, complétées par de nombreuses conversations et enqultes
mendes tant auprés des organismes administratifs responsables que du personnel navi-
gant. §'il y a lieu, on signalera que le probléme examiné fait apparaltre des diver-
gences importantes et on dire dans quel sens on estime qu'on pourrait conclure.

L*ORGANISATION ACTUELLE DES TRANSMISSIONS ET DES AIDES A LA NAVIGATION AERIENNE

- Les organismes responsables directement de l‘exploitatlon sont, comme 11 a
éte signalé, trés divers. Cette diversité exclut 1l'homogénéité des méthodes, amoindrit
"1lleffiocacité et glne les plans d'ensemble. Aussi est-elle généralement eritiquée.

Si 1l'on prend quelques aérodromes ‘dont les moyens sont mentionnés dans le
Guide Aides Radio A.E.F. établi par le Secrétariat Général & 1'Aviation Civile et
Commerciale, on constate la mise en oeuvre par les organismes suivants, pour divers
. terrains pris comme exemples :

terrain "fdnctibn - moyén ' abrév. temm par organisie
Faya - QRadiophare nor direc- N.D.B. PAF Arméé de 1'Air
largeau ' navigation - tionnpel o
- " éRadlogunlometre HF) H.D,F. FAF "
atterrissage (Radiogoniometre VHF') V.D.F. FaAR n
Fort-Lamy  navigation  (Radiophare non direc- N.D.B.  FAF Armée de L'Air
o tiommel . - o
.o éRadl‘ogjoniometre HF) . H.D.JF.  AVA Aviation civile
atterrissage (Radiogoniométre VHF) VeDuF. FAF Armée de 1'Air
. Port- “'navigatidn-- (Radiophare ron dirvec~ N.D.B. AVA Aviation civile
Archambault . . . tionnel) : C _ '
. Commumications alr-sol) C.5. AVA "
atterrissage  (Radiogoniométre VHF)  ViD.F. . ~ FAF Armée de 1'Air
‘Maroua . - . (Communications air-sol) C.S5. PP Postel (1)

(1} Serv1ce des transmissions coloniales (Transcol) en A.E.F.; service des Postes et
Téldcommnications (Post%l) au Cameroun.




terrain fonction = moyen ' ‘sbrév. tenu par organisme

Bangui navigation (RadiOphare non dlrec— N.D.B. AVA Aviatidn civile
: " tionnel) - . } -
.ooon Radiogoniometre HF) H.D.F. . AVA "o
contrBle aer (Communications air-sol} C.S. FAF - Armée de 1'Air
: atterrissage (Radlogoniométre VHF)  V.D.F.  FAF "
N'Gaoundéré navigation . (Rediophare non 'direc- N.D.B.  PI' Postel (1)
- tionnel) - , ‘ ‘ .
o {Communications air-sol) C.8« PI ~ Postel (1) S
Chbéené— - navigation (Radlnphﬂre rion direc-_”‘N.D.B. PT Transcol (1) v
B S — j
Bangassou  navigation (Radiophare non dlrec— N.D.B. PT Transcol (1) {i
N tionnel) _ ‘ . :
Pala oo  { Commamications alr-sol) C.S, ~privé - & titre privé
Bouar . navigation (Radiophare non dlrec- N.D.B. . AP Armée de 1'Air
. tionnel) '
L Ecommunlcatlons alr-sol) C.S. FAF "
atterrissage (Radiogoniométre VHF) V.D.F. FAR _ "

Les moyens VHF sont généralement tenus _par les militaires. Lea transmissions
par contre, sont généralement entre les mains des services P.T.T. Enfin le¢ liajsons
radicadronautiques entre Brazzaville d'une part et les principaux aérodromes d'A.E.F.
et du Cameroun (liaisons permanentes de 4 & 18 h) sont assureea par les services de
1 aéronauthue civile. -

_ Encore y-a—t-ll, comme on l'a noté et comme il est aieé de le constater, de
nombreuses exceptions & ces indications génerales, qui ne traduisent du reate i des
régles ni des plans d'ensemble; il faut d'ailleurs congidérer que sur certaing terrains
mineurs des compagnies disposent de leurs. proPres installat@ons. :

Ce dont il faut se féliciter c est que, tout compte fait, cette organlsatlon

ne donne pas lieu & plus de difficultés.

Cfitiqﬂes et solutidns prévués pour 1'eganisation. ,

‘ La crlthue de 1! organisatlon actuelle est & peu pres generala, Eour ce qui
concerne surtout les tfansmlsslons (v01r pages 55 et 56 du corps de l etude

Pour leur quasi-totalité les utilisateurs, comme 1' admlnistratlon aeronautlh
que, constatent que la lenteur des transmissions per le réseau ded stations terrestres .
est "désespérante". I1 est fréquent en effet, comme le signale par exemple la So- B
ciété transatlanthpe aérienne, que les messages de préavis arrivent a destination senw:
siblement aprds l'appareil m@me qu'ils sont censés annoncer. On peut citer de- muitiples
exemples ds messages arrivant 12, 24 ou 36 heures trop tard. : :

(1) Voir note au bas de la page précéddente.




Cette lenteur a de trés sérieuses congéquences tant sur le rlan technlque
que sur Ie plan commerc1al. .

Sur le plan techn;que, les aides & la navigation et alu atterrlssage ne fonec-
tiomnent pas de facon permanente sauf sur les aérodromes d‘'intérét général; ils sont
mis en action sur demande ou sur un préavis transmis par le réseau terrestre des P.T.T.,
préavis variant de quelques heures & 6 h,;"12 h'ou méme.24.h. Malgré cette précaution
et cette marge horaire si l'on peut dire. (source de difficultés) 1'avion arrive souvent
avant que l'oganisme responsable des moyens de sécurlte ait été prévenu. Aussi ne peut-

on &tre asguré de compter sur ces moyens de sécurité dans de telles conditions. D'autre

part on est trés mel su courant de la position d'un avion, dans de mltiples circonstan-
ces. La lenteur des transmissions terrestres méme hors au domaine de 1'aviation est -
réelle (1) ' A
Sur le plan commer01al, cos retards sont egalement trés génants. Tant pour
le transport de passagers qu@ pour, les transport de fret, il faut que les organismes
intéressés puissent &tre prévemus & temps de llarrivée des avions; ce qui est seulement
untile si le transport est absolument régulier, devient nécessaire s'il est fait "3 la
demande", ce qui pourra &tre le cas pour des cargaisons complétes, par exemple & la
montée des ports. Un commergant du Tchad congidérait qu'il faudrait connaftre une demi
journde a l'avance l'arrivée de l'avion et son heure approximative d'atterrissage et

de decollage, heure qul devralt dtre précisée par la suite.

'

) Les 1nconvenlents 51gnales par sulte de cétfe defectu051te ‘des tran8m1551ons
sont partlcullerement graves dans le domaine de’ la météo on l amélioration essentielle-
dozt porter sur les transmissions.. O

Les explications de ces difficultés sont nombreuses : caractére particulier
des problémes de transmission dans ces régions. par.suite de conditions climatiques dé-
licates, lnsufflsance des moysns en matériel et en personnel, menque de quallflcatlon )
de la.main-d'oeuvre. indigdne, . ‘principe méme de.l’ 'organisgtion. ‘

Sur ce dernier point on fait remarquer'qué malgré leur bonne volonté et leur
compétence, les P.T.T. ne sont peut-8tre pas l'organisme le plus apte & gérer ces
transmissions. On fonde cette remarque sur trois constatations qui ne jouent pas seu~
lement pour les liaisons point & point mais aussi - eventuellement - pour les liaisons
air-sol lorsqu'elles sont assurées (comme & Abéche, Impfondo, & Maroua) par les ser-
vices P.T.T.: d'une pertls mission aéronautique de' ces services est accessoire par rap-
port & la masse des échanges de messages officicls et privés qui sonf 'L'essentiel de”
leur travail et le fond du travail P.T.T.; ces échanges mémes sont lents et engorgés;
d'autre part le matériel et le personnel ne sont pas toujours satizsfaisarts ou suffi-.

santz & des fins aeronauthues qui doivent avoir une priorité, ne serait-ce que par me-

sure de sécurité; enfin nd les indigénes employés & des fins postales en méme temps
qu'a des fins de’ transport aé¢rien, ni-dans 1'ensemble les organismes P.T.T. n'attribuent
asgez Tacilement la premlere urgence, dans. la masse de leurs occoupations, au.saervige’

aeronauthue.

P’

- -— 3

(1) Pour notre part, nnus\pouvoné<00nfirmer sur plusieurs exemplesrpersonnéls cette
epinion.
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' 8 crIfiques paralssent veriflées sur un certain nombre de points. Sans dou- -
te & Madagaacar le quasi totalité des liaisons est-elle assurée par les services P.T.T.,
sans qu'on rencontre les némes difficultéds que celles qui ont été signaldes. Mais, com=
me il a été dit dans le corps de l'étude, ces tiches aéronautiques vont croitre raplde-
ment ef absorber ume part croissante du temps du personnel P.T.T.; on est donc améné a .
penser, que ce personnel devra &tre aceru en conséquence. Si un persennel supplémentaire
est mis en place, mieux vaudrait qu'il soit spécialisé.

D‘autre part, comme il a été dit, 1'Armée de 1'Air a en mains non seulement
la plus grande partis des moyens VHF mais une partie des radiophares et parfois méme le
contrdle d'aérodromes. Pans 1'ensemble son. exploitation VHF donne satisfaction. Cepen-
dant un cas comme celui de Bangui. - adérodrome 4! intérét général - o les moyens et les
responsabllltes sont partagés sens logique entre civils et militaires n'est pas ration=- ,
nel; ce cas n'est pas le seul. [ —

ot e . Eanﬂ 11 semB_e que sur 1es aerodromes locaux ) fonctlon reglonale (ainsl

| Moundou) le mfme persomnel - et un perscnnel peu nombreux - (Européen et quelques indi-
s gines) devrait assurer les diverses fonctions du domaine aéronautigue t fonctionnement '
= et entretien des aides radio, contr8le de la circulation aériemne, transmissions et

| méme météo. Clest dans cet esprit gqu'il faut prévoir et construire des bAtiments techw
" niques d'un type standard (avec adaptation locale éventuelle) et sroupds. Ce regroupe-

3 ment sur le terrain aura encore un aptre avantage; avec le systéme actusl, les bAti-

- ments P.T.T. sont naturellement situés dans 1l'agglomération; or si celle-01 est asseg
™ éloigndée de l'aérodrome, les tAches adronautiques reviennent & un agent non spécialiaé

’ : et localisé loin de l'act1v1te.aéronautique qu'il a charge d'aider. De plus, dans ce
cas, les liasisons entre l'adérodrome et la station P.T.T. sont souvent {rds mauvaises eu
inexistantes, On donnera un exemple trés particulier dés difficultés qui peuvent en ré-
sulter ¢ & Faya Largeau le poste météo est situd en ville, & 2 km du terrain; aussi les
pilotes savent-ils que les indications relatives au vent transmises par la station mé-
téo sont souvent bien différentes du vent réel 3 la piste, ce qui est d'autant plus im=
portant que les vents de sable ne sont pas rares. Il serait donc utile, en attendant le
regroupement sur le ‘terrain, aussi repidement que possible, des services intéressés &
l'aviation, d'assurer une liaison entre station F.T.T. et aérodroms soit par lignée té-
léphonique soit, comme on va le faire - croyons-nous - & Niamey, par une petite station
VHF. Ce sont des frais qu'éviterait une organlsatlon plus spécialisée et par suite:

mieux localisde puisqu'il est évident qu'on ne peut demander auvx P.;.T. de transporter
leurs bureaux a proximité de la piste.

On & dit dans le corps de 1'étude qu'il paralt raigonnable :

- s0it de continuer & confier awx P.T.T. ces tAches aeronauthues, en ce cas des 7
erédits spéciaux devralent leur Bire accordés, consacrés 3 améliorer les moyens et &
spécieliser le persomnel; de plus, l'aéronautique civile (et 1l'armée de l'air éventu-
ellement) devrait avoir son mot & dire dans les décisions & prendre, dans le contrfle
du fonctionnement et dans les sanctions & proposer g'il y a lieu en cas de faute du
personnel pouvant entrainer un.grave danger pour la navigation aérienne;

« soit de confier ces tdches & un personnel speciallsé de 1'aéronautigue clv1le, i
¢'est, croyons-nous, & cette derniére solution qu'on devrait s ‘arr8ter; dans ce ecas, =
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‘sur place il faut, en outre, absolument se préoccuper de former des indigénes et de bien &

1'géromautique eivile devrait pew i peu reprendre A4 son compte l'ex loltatlon des moy-
ens aéronautiques {radiophares, VHF, ‘transmissions régionales, etc.?; une telle déci-~. .
gion devralt stentourer de guatre réserves ou conditiona ; l) cette reprise devrait i ws
&tre progressive; elle devrait d'abord viser les adrodromes les plus importants, puis - - .~ .
ceux d'intér8t régional dont.le trafic va se développer (ainsi Abdché, Pala, Moundou,
Garoua, N'Gaoundéré, Maroua), elle ne devrait pas viser geulement les services P.T.T.
maig, sauf cas partxculier (Bouar par exemple), il serait sans doute utile qu'telle

'étende aux services exp101tes par l'Armée de l'Alr,

2) les décisions fondamentales et les plans auralent intérédt & étre élaborés
en commun avec 1'Armée de 1'Air, déji expérimentée en la matiére; des contagts d!infor-
mation concernant ces plans et le fonttionnement pourrsient en outre avoir lieu prério-
diquement entre Aviation Civile, Armée de 1'Air et P.F.T.;

3) le transfert de responsabilité et llexploitation devraient se faire au
minimum de frais; un service nouveau-ef spécialisé a parfois tendance & gonfler indfi-

- ment; il faut & tout prix éviter des frals imutiles et la disposition de trop grands

moyens en personnel, conduit souvent & L'inefficacité; il-faudra pourtant tenir compte
dans l'appréciation des moyens de. l'1mportance capltale de ces équipements de sécurite
et de leur fonctlonnement; . -

4) il faudrait donne: une attentlon partlcullere a la formatlon d'un person-
nel qualifié; en métropole 1'E.N.4.Z. (BEcole Nationale de 1'Aviation Civile) y pourvoit;

les former; le probléme ne revét pas seulement un aspect technlque et financier mais un o
aspect soc1al- _ S Coe . : - . . . -

A ces condltlcns, clest 1! Aeronauthue Civile qui semble dev01r assumer les _
tlches aeronauthues~ clest du moins notre sentiment mais il peut naturellement préter
& controverses. : .

“LES MOYENS: ‘
On a déjih sigrnalé que le réseah‘VHF'foncfionne bien. B
Les liaiéons dir-gol et sol-air.
Les liaisons air-sol donnent satisfaction dans 1l'ensemble. Cependant on doit
faire une réserve 1mportante, valable surtout pour les aérodromes les plus actifs, ré-
gerve exposee cl-apres. e . .
On travallle sur ‘6 510 kcs. Les gvions en vol devenant de plus en plus nombreux
et les stations au sol se multipliant (1), il ¥ a un terrible encombrement sur cette fré-.
guence. Un radio d'Air France nous domnsit pour exemple que quelques jours avant le vol .
que neus faisions avec lui, il y avait simultanément 15 avions dans le seul secteur de. o

| lerev1lle (4 Air France, 3 STA, 1 Alpes Provence, 3 Belges, 2 Brltannlqpes, 3 Portu—
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gais, lJﬁépagnol) (1) Or 11 n' y ‘a qu'une seule fréquence pour tout ce - trafic, servant
S pour gonic, météo des stations secondaires (2), trafic de PNA, trafic urgent des come -
= - pagnies. Dé plus il y a souvent des perturbations 1mportantes sur. cette fréquence' EIlw

' ' fin certeins avions {aussi bien étrangers que frangais) ne s'astreignent pas & une -
discipline 4* emplol et encombrent trés longtemps la fréquence, travaillant en outre ,
sans méthode. Il en résulte de graves difficultés, particuliérement sur les adrodromes .-
les plus fréquentés (Douala, Bangui, Fort-Lamy) qal intéressent notre étude tant comme
OrlglnE qpe comme destlnatlon du fret. :

On en conclut qp 11 seralt utlle de porter attentlon aux mesures suivantes :

*—-mettre une frequence de degagement de 11.331 kes. a Douala, Bangul, Fcrt»Lamy en
premiére urgencej ailleurs, selon 1'importance que prendra. le_t:aflc, en seconde ur-
: gence. Cette fréquence existe & Brazzaville; c'est sur elle que l'avion mentionné ci=
— - dessus a-travaillé. iﬁmrnﬁ@sages de positiom,de eontrdiz Ge la.circulation dérienna,
T AaTopératlons, commerciaux passeraieni sur cette frequence. Le fait de doter un aéro~-
drome de cette fréquence augmenterait le personnel neécessaire; mais l'amélioration
vaut cette dépense. Il 8 aglt d'aérodromes d'intér&t général,. & fort trafic passagers
long=courriers. , .

A - la mise en service d'un réseau phonie HF pourralt contribuer A décharger les
sutres résesux. Brazzaville fait des essais sur deux longueurs d'onde ~ 8 000 kcs (qul

: brouille parfois) et 4 000 kea« On a intérét & poursuivre ces essais et & en tirer .

. les enseignements afln de généraliser la phonie.- . N S

- dans ces hypotheses, la fréquence 6510 pourralt étre spécialisée pour la radio-
goniométrie, la transmissicn de renseignements urgents intéressant la sécurité et la.
navigation, notamment les renseiznements météo 3 la demande, les renselgnements trans-
mis réguliérement ne suffisant pas dans bien desg cas. . . o ..

-

-~ contr@ler et faire respecter la discipline d'utilisation.

Par ailleurs, une liaison HF.en phonie permettant & 1l'avion, tout au long ‘de
sa route, de ‘communiguer avec le g0l serait sans aucun doute trds apprécieble aussi
bien au point de vue sécurité qu'au point de vue commerclal. Cette liaison HF 'en roufa"
est demandee partlcullerement par Air Franca..

-

" On notera & ce propos : .

- que la radlotelephonie tend  se suhsfituer 4 peu prés partout aux anciens syse -
témes; i T

- que 1'amellorat10n -1 attendre a! une llaison phonle en route génerallsée ‘serait
incontestgblement appréciable; : '

.
—-h-l-.—hv-—_d-----n-— . -

2P (1) Cet exemple est frappant On pourralt en trouver sinon “de semblables du moins- d'ap—
S prochants dang la zone considérée. .

c (2} Les principsles stations de météo ont généralement une fréquence de dégagement ser~
vant uniquement & la météo.
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| moyens propres aux compagnies est 11m1fee Ou redulte % des cas d'espéce en A.E.F.,

'w',71- qn‘Air France dlspose d'un excellenf rézeau. mondial qul 1oy ﬁ@?ﬂEE“!E"Eﬂmmﬂntf"*“'““**““-

quer-aveo g6s avions et par canségueux d'assurer une liaison permanente air-sol en rou-
te; qu'en conséquence. Air France semble désireux (du moins certains de ses servlces et
equlpages) de' pouvoir disposer des mémes.facilités en 4,E.F. en mettant en oeuvre et |

en utilisant des moyens analogues; gqu'elle y trouverait intérét pour résoudre au- mieux.
les questions d'opérations, de depannage, de traflc commerecial, de chargement d'horai-
res; ' .

- que l'administration peut toutefois trouver-des'difficultés & une solution du

Y

'pfobléme dans le cadre de moyens Air France, ces difficultés semblant pouvoir 8tre de

deux sortes : un réseau-de transmission propre dux compagnies leur donmerait la poasi-
bilité de se substituer & 1'administration pour donmer des ordres et indications qui
sont du ressort de 1'organisame: reﬁponsable (météo, déroutement, circulation aérienne,
etc.); un réseau sux mains d'ufte: compagnle lui donnerait un avantage par rapport aux
autres compagnies en- concurrence; gu 'actuellement la communication air-sol par les

- que, quelles que soient les dec;xsmns adoptees tant pour l'équlpement que pour '
les organismes qui les fourniront ou les mettront en service, il faut que lés messa-
ges commerciaux soient transmis avec la plus grande attention; on a déja dit tout l'ine-
térét qui s'y attache'

‘- que certains speclallstes émettent des réserves sur-la f30111té d*utilisation
dlun systéme de phonie HF en A.E.F. - Cameroun (problemes de- propagatlon des ondes en

. pays tropicaux et équatoriaux) et que divers utilisateurs considérent qu'en tout état "'y
de cause il serait utile, quelle que soit la solution et en attendant qu'elle. a1t fait - .

ses preuves, de ne pas abandnnner la radiotelegraphie,

'~ que la phonie et la liaison air-sol en route n'en sont pas moins les solutlons
d'avenir vers lesquelles il faut tendre.

"Les aides.

e grus progres ont été faits dans le réseau des radlophares (v01r carte' A
ci-jointe, & jour au 15 ogtobre 1952) une partie des moyens jugés ngcessaires et pi=-

gnalés comme tels dans les fiches qui constltuenx la 2°M€ partie de cette annexe a

donc été mise en place. Il faudrait toutefois se rapprocher aussi rapidement que pos-
sible de l'objectif qui résulte de la seconde carte B jointe ; carte gqui reproduit,

"en les complétant pour ce qui concerne quelgues aérodromes de fret (ainsi Koumrs),

les projets de la Direction de 1'Aéronsutique civile en A.E.F. - Cameroun, oes pro—
jets paraigsant correspondre aussi exactement que possible aux besoins.

Dés maintenant la densité des aides n'est pas négligable; on peut méme con-
sidérer qu'elle est remarquable, compte tenu des moyens dont on dispose, pour une ré-
gion tropicale et Squatoriale. Une fois les projets totalement réalisés, 1! 1nfrastrucf )
ture aéronautique en AE.F. - Cameroun sera, extrémement serree. On a dit pour quelles
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plus de satisfaction (et cette remarque s'applique aussi, sous les réserves énoncées,
au parsgraphe précédent) les efforts qui ont déji été faits. Ces réalisations et ces
projets sont sans aucun doute trop peu commus de 1'opinion et des spéeimlistes de 1l'a-
éronautique dans le monde, tant pour les moyens radio aéronaiitiques que pour les pla=
tes-formes (1).

On notera un certain nombre de points relatifs aux questions des aides .:

- = les compagnies insistent sur 1'intér8t de 1'installation de beagons sur I'axe'?
d'atterrissage; une telle installation peut en effet servir a la fois d'aide & la na-

vigation et d'aide & l'atterrissage; cea bedcons sont peu coflteux; des compagnles en
ont disposé pour leur propre compte sur quelques adrodromes;

__—les aides, qui sont parfois entre les mains des services B,T.;n. (ainsi & —Abé- e
——ehé) auraient- sans doute—rnterét*a—étre servies par des services aéronautiques spé-

c1allsés,

~ il faut veiller & doter chaque installation de tous les rechanges nécessaires;
éventuellement de groupes élsctrogénes autonomes et de groupes de secours qui doivent
8tre entretemus; la Direction de 1'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); ce telles pannes proviemnnent la plupert
du temps de défectucsités du matériel; on devra y pourvoir,. et chercher un matériel
non disparate, d'spprovisionnement facile, comme on le fait du reste d'aprés les in-
dications des projets que nous avons recueillies; ‘ '

- certaing membres du personnel navigant parmi les plus expérimentés pour cette
région considérent qu'il y aurait intér2t a étudier un radiophare de faible puissance
(ge 1'ordre de 100 w) avec une alimentation adaptée aux pays chauds, c'est-a-dire avec
un groupe tournant lentement - Diesel par exemple - ne chauffant pas et qui constltue—,
rait un matériel standard.

, ~ divers utilissteurs estiment que les parasites atmosphériques diminuent par=-
foig trés notablement 1'efficacité des aides & l'atterrissage utilisant des ondes mo- -
yennes (radlophares circulaires et radloballses)' ils estiment souhaitable la mise en
service de nombreux gonios VHF, moins sensibles aux perturbatlons atmosphérlques et
donnant de bons résultats méme a proximité immédiate des orages;

(1} Pour comparaison : pour tout le Brésil {8 516 000 km2, 47 500 000 habitants), sur
370 escales commerciales, dont un bon nombre en trafic international, 18 seulement
ont des pistes en dur; la plupart dés aérodromes n'ont pas d'aides & la navigation
adrienne; il n'y a que 32 radiophares & 1a‘charge du gouvernement; sur les autres
aérodromes qui en sont dotés, ces aides sont & la charge des compagnies; la flotte
aérienne ne comporte, outre des DC.3 et des C.46 que quelques DC.4 et Ccnstellatlonﬂ :
utilisés en neme temps qu'aux liaisons régionales aux liaisons internationales; :
1'A.E.F. et le Cameroun s etendent sur 3 004 000 km2 et comptent 7 895 Q0O hs.bltants.

(2) Ainsi & Fort Archambault pour- le rgdiophare, fin 1951 début 1952. -
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- il faut, enfin, équiper paféles moyens appropriés, '1'aérodrome de PouaTa S I

" passe Nord du Mont Caméroun; une étude a été faite par la Direction de 1'Aéronautique
civile sur la navigation et le radioguidage dans la région du Hont Cameroun et le pro-

gramme retenu devrait Btre réalisé rapidement; il feudra y ajouter l'amélioration de -
1'équipement de Douala. S : . :

Les liaisons point & point.

Oe sont elles qui donnent lieu aux plus nombreuses et plus fortes critiques.
On a examiné l'essentiel de ces critiques en étudiant 1l'organisation des transmissions.
Nous n'y reviendrons donc pas. o '

11 faut simplement noter & nouveau ¢ -

- leur trés grande importance et la nécessité absolue de les améliorer;

- la ndcessité de compléter le réseau des 1jaisons d'intérft général divergeant
de Brazzaville vers les chefs lieux de territoire et convergeant vers Brazzaville par
des liaisons complémentaires entre les chefs lieux de territoire (voir carte C ci-
jointe); o ' :

- la néceasité de réaliser au plus vite des liaisons locales & l'intérieur du
Tehad et de 1'Oubangui, le réseau qui comporte-des liaisons locales au Cameroun, au
Gabon et au Moyen Congo devant &tre complété {voir carte D ci-jointe). '

" La Direction de 1'Aéronsutique civile a établi des projets transcrits sur
les cartes 0 et D, qui devraient donner satisfaction. - : :

La météorologie.

I1 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, 3 certains égards, Fort Arc¢hambault). Il

. sty ajeute un grand nombre de stations de renseignements et d'observations et de sta=

tions d'ohservations.

En principe seuls les centres régionaux et les stations principales sont
gqualifiés pour élaborer des prévisions. Le Guide de la Navigation gérienne précise que
les protections météo au départ de ces aérodromes sont assurécs dans un délai de 1 heu=-

‘re environ pour les courtes et moyennes distances,‘lz heures pour les longues distances,

Pour les autres adrodromes le méme Guide indigque que "les délais pour obte~
nir une protection au départ de ces aérodromes- sont plus ou moins longs suivant les
facilités de transmission. Pour les départs matinaux notamment la demende doit &tre
adrossée au contre régional {ou remise a la station météo) avant la derniére vacation
radio". . - - ‘

En fait, le service météo est handicapé par les difficultés de transmission;
cleat une raison impérative d'améliorer ces transmissions.

'
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On peut considérer\@ue T

= la densité dés stations métdo est A peu prés suffisante; toutefois aucune sta-
tion n'existe dans le triangle Port-Lamy - Fort Archambault - Garoua oll le . transport.
aérien doit se dévclopper; de plus les stations sont rarcs, sinon inexistantes, {en
'dehors ‘de Bangassou au Sud) dans la région E.N.E. de 1'Oubangui; or le mauvais temps
vient généralement de 1'Est; enfin il faudra un minimum d'installations météo sur les
terrains que les avions fréquenteront agsez régulidrement (ainsi Koumra) ;

- il serait nécessaire que les statlans et postes mé%eo se trouvent a proximité
1mmedlate du terraln, ce qui m est pas toujours le cas; . :

B v seralt utile -de developpe:"ies—sondages métdo et~ les fatre de fagon regu—~~_~~~~w¥

liére; pour ce qui concerne les radivsondages’ qui, permettant d'avoir r&pldement des -
mesures détaillées des éléments météo en altitude, contribuent grandement & la pré-

vision météo, la station de radiosondage de Bangul a été ouverte en aofit 1952 et celle

de Doyala doit 1'8tre en 1953; ce sont, ‘d'’aprds le plan international d'équipement,
les' deux seules stations que la France dit la charge de faire fonctionner en A.E.F, #
Cameroun; la station de Léopolville devrait fonctionner réguliérement dans un délai
agsez proche, des- statlons sont prévues a Stanleyv1lle gt Khartounm;

~ la difficulté majeure rencontree par la météo résulte des tran5m1351ons, il en
a déja été question; il faut absolument les amellorer, on peut noter.a ce propos gquel-
gues exemple 3 :

- patr suite de 1l'organisation, les stations du Nord Cameroun, selon le personnel
navigant, sont mal informées des conditions météo dans la partie située 4 1'Eat, en
AELF. (or le mauvais temps, comme on a eu souvent 1'occasion de le dire, vient géné=
ralement de 1'Est) du fait de la centralisation des renseignements sur Douala au Ca-
meroun 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 gue le personnel fasse exactement les
observations {(ce qui pose ur probléme de persomnel ou d*tautorité), que les fréguences
utilisdes passent bien la nuit (or 11 y a souvent des ovrages la nuit et les transmis-
gions sont difficiles et demandent des postes assez puissants); il n'est pas rare que
lorsque 1'avien part au petit Jour il ne dispose que de quelques indications météo,
alors que,nous l'avons vu, le réseau des stations est déja serre,

- pour ce gui. concerne les observatlons de 00 h et leur transmission aux sta-
tions de prévisions, elles nécessiteraient des operateurs météo et radio supplemental-
res et elles ne peuvent de ce fait Btre envisagédes partout;

- les conditions météo sur les aérodromes de destination sort, partlcullérement
1mportantes & connaftre pour l'avion; par conséquent i1 y a intér8t & disposer d'un

équipement minimum de tous ces terrains et il y a utlllte & une localisation du per-
sonnel, chargé de toutes les questions adronautiques, & 1'aérodrome;
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-paisse également disposer de collectlfs pour l'Oubangul et le Tchad respectlvement dif- .

'(2) On devrait pouvoir, sur les terrains de peu d'importance, empleoyer un persomnel

- Brazzaville et Douala diffusent des "éollecfifs", pour la région Mbyen-Congo et
Gabon d'une part, pour la région Cameroun d'autre part; il y aurait intérét i ce qu'on

fuses par Bangul et Fort-Lamy,

- les equlpages trouvent grande utiltité a la diffusion,  deux fois par jour, d'une
analyse du temps en clair par Douala, résumant la situation générale au Cameroun et
1'évolution prévue; ils estiment scuhaitable que Brazzaville, Bangui et Fort-Lamy
fassent de m@me pour leurs reglons respectives;

~ du Congo belge, les renselgnements météo sont souvent 1mnarfaltement CONNUE ou
irréguliérement transmis; or ces renselgnements seraient indispensables (situation Est
par rapport & 1'A.E.F, - Cameroun) surtout pour les parcours dans la partle méridiona-
le de 1'A.E.F. (partlcullerement Ban - Brazzav1lle, 3 h % de vol, ou souvent les
informations font gravement défaut) fu3 les equlpages attachent une grande importance
aux améliorations qui pourralent 8tre apportdées & la connaissance de la métédo du Congo
belge; ils pensent que c'en serait une si on était trés régulierement tenu au courant,
sang difficulté, de la situation météo du Congo belpe, d'une. fagon générale, toute
amélioration dans les observations météo et les transmissions entre les divers terri-
toires voisins serait trds utile et on doit tout faire pour y parvenir {(4.E.F. et
Cameroun, Congo belge, Soudan Anglo-Egyptien, Nigeria), ce qui nous impose du reste
des dev01rs (envers le Nigeria par exemple) ;

- enfin pour les stations meteo, sauf exception pour les plus lmportantes, 11
semble qu'un personnel mime restreint (Buropéen et quelques autochtones) (2) devrait
pouvoir 8tre chargé de toutes les tfches adronautigues et par suite de la météo.

- Le balisage.

Tl est souvent examiné sous le méme titre que les plates-formes. La ques-
tion a été suffisamment traitée dans le corps de 1'étude pour gqu'il soit 1nutlle a'y

'revenlr, sinon noter les points sulvants :

- il faut améliorer ls balisage diurnec aussi rapidement que possible; cette amée
lioration peut ge faire trés v1t-, sans difficulté, a trés peu de frais ou méme sans
frais notables; on devra veiller & ce que le balisage dlurne ne soit pas trop dispa-"
rate d'un terraln a1’ autre i

- le cofit d'ure 1nqta¢latlon de ballqagy electrlque est trés eleve; il faut done
éviter d'en doter des aérodromes qui n'y trouveraient qu'un intérét mineur; en con-
séquence il est nécessaire de baliser les aérodromes d'intérét général et ceux qui
sont situés sur des lignes longs-ocourriers; pour les plus importants des aérodromes ‘
hors des lignes lorgs-courriérs ne connaissant pas un intense trafic passagers, 1'ur-
gence du balisage est secondaire; pour les aérodromes locaux, la nécessité ne joue pas,
du m01ns dans l‘lmmedla : :

(1) TL y des heurcs et Jours (diman“be), ot la situation météo du'Congo belge est ex-
tr8mement mal connue sinon inconnue des appareils frangals, méme en heures et o
jours normaux, elle est 1rregullerrmwnt conrue dans bien deg cas.

parfois plus réduit.
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Le - par contre les aérodromes d une certalne importance (aerodromeq retenus, pour

la zone censidérée, c'egt-a-dire aérodromes ayant donné lieu & une fiche spédciale
[voir 2¢me partie de cette annexe} ainsi que ceux mentionnés sous le titre "adrodromes

- divera" et Maérodromes et éguipements indirectement intéressants'" - du meins pour les
plus importants - dans cette 28me partie) devraient 8tre dotés de lampes gocsenecks,
dés que possible:

~ la réglementation concernant l'atterrissage de nuit (ou du moins la pratique,
comme on y tend) pourrait &ire assouplie pour les aérodromes dotés ds goosenecks.

Standardisation et rechange.

- I est absclument necessalre, pour tout ce qui concerne les equlpemepts de

S securlte,‘aTévlfér la disparité du matériel,-de standardiser, de s'arrfter i du maté~'

‘ riel robuste, aussi simple que posgible et d'approvisiomnement fac:.le, de orévoir Tes =
secours et rechanges nécessaires, d'entretenir les stocks et piéces de séourité.

Toutes ces choses sont cormues, mais on les répétera jamais assez.

1.3.BAtiments et installations diverses d'adrodromes.

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
vagtes; il en est naturellement de méme 3 Douala et Brazzaville. Pour ce qui dongerne
les b8timents techniques proprement dits; ils existent, plus ou moins définitifs et
plus ou moing complets, sur les terrains déja mentionnés et en cutre & Berberati, Ga-
roua, N'Gaoundéré; on ne peut parler de celui de Pala que pour mémoire.

. . ' .
T T

Il est certain qu'il faut construire des b&timents répondant 3 une gquadru-
ple fonction : bitiments techniques, aérogare, entrepbt de fret, logement du perscn—
nel assumant les responsabilités aéronmutiques du terrain. On peut scit disposer les
bAtiments sur 1laérodrome, =oit les faire trés distinets selon leur fonction (en les _
digpersant largement ou en tendant 3 les grouper), soit les grouper, soit les crésr - - :
dés le début assez vastes et tres spécialisés, smoit chercher & créer un type plus ou
moing standardisé susceptible d'extension et de spérialisation. £'est vers .cette so~
Iution que s'orienteraient les services aéronautiques responsables, en optant dfau-
tre part pour le groupement. Hous pensons aque c'est sans doute la formule la meilleure
gsous cing conditions : 1 — ne pas construire des bétiments trop petits; 2 - menager
toujours au maximum les possibilités d'eztension et de spécialisations 3 - mérager une
salle de fret suffisamment vaste; 4 — digposer d'une route permanente entre terrain”
et agglométation; 5 - porter une attention particuli’re au logément du persommel (1).
Ies aérodromes dtintdrét général peuvent naturellement constituer des cas partlcullers.
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. (1) Ies conditions de logement ont une grande irportance, on le sait, pour un personnel
' ' qui travaille sous un olimat et dans des conditions difficiles. 11 sera utile édga-
lement d'améliorer 1es conditions 4! hebergement et de repos du uersonnsl navigant.




.81 ces conditions sont rempl:es, Bl, comme il & 6t& dit, la liaisors - s —
, a.gglomeratlon est convenablement assurée; si les moyens et les systemes de Carn R eom—
b .. ge.sont efficacesy si, enfin, l‘amélioratlon des transmissions et des liaisoriss —_—
gol pormet de prévenir a temps l'adrodrome et les commercants de llarrivée de I
il ne devrait pas &tre nécessaire, au début du moins et pour les aérodromes 1l e ==
‘ act:.fs, de consmtruire de vastes entrepdts de fret,

. -

On aura intérét & doter les terrains d'un minimum d'équipement de m=azr»®w
tion. Il faudra éviter des investissements importants dans ce domaine mais des e—
vatours seraient bien utiles. Deuxz exemples en dormeront la preuve, Un DCe4, A= m——T———
‘quel nous nous trouvions; transportait un tr2s gros moteur de rechange; il a == T
plus d'une heure do mamutentions délicates pour le descendre A Fort lamy, faut e
yens de déchargement {1). Peu avent, un autre DC.4 transportait un groupe dlec m————
ne destiné & Fort Archanmbault; il se trouvait dans un appareil "passagers'': =3 IF =
de vingt minutes sont nécessaires pour Bter et remettre les fauteuils, il a pre$==l—
fallu 3 heures,; avec 4 1ndigenas, pour le décharger 4 bras, avec tous les risgrae=s= -
- d'accident et de casse qu'une telle opération comportait. Pour cette raison, l1e —
qul avait ainsi perdu beaucoup ve terrps 4 1'sscale d.‘Archam‘oault arriva trées ta_____-
4 celle de Bangui. BEn principe, il n'surait pas dad en repartir, son arrivée A BB
zaville ayant eu lieu, de ce fait, de muit (2}; il n'en repartit que parce qu* 3 E_
gait trés beau. Une nuit supplementalre 4 Bangut et 1le ralentissenent de rotat 3 o T
resulta.nt gont naturellement tres coﬁteux.

31 les élé&rateurs manquent prathuement partout, les charicts na se T axr——————
vent que trés rarement sur les terrains; quand 1ls existent, ils sont souvent IAxrass———
fisants ou en mauvais état. .

. Pour une dépense minime on devrait pouvoir grandement améliorer les C >
tions de mamutention des marchandisses. Le temps alnsi gagné peut dans bien des ==
permettre une rotation accrue, surtoul par suite des impossibilités (et ultéricrzmw————
ment des difficultés) des vols de nuit (3) et éviter des risques de détériorati o ———

fret au cours des opérations de chargement et déchargement (4).

(1) Quand il y a des deohargemenfs ou chargementsde cette sorte on demande généx—m ——
ment, en prévenant a temps, la grue dont disposent les m:Ll:Ltalres a Fort—Iayxrns/ ™
Ils n'avaient pu, cette fois, 8trc prévenus.
jo (2) On sait que les rlsques d'orages sont importants pendant la rmuit et que le I~
- ALEJBe n'est pas équipé pour la nuit.
(3) Tout ce qui peu‘t accrottre la rotation des avions Uresente le plus grand int <
par suite des répercussions direcies de cette rotation sur les pr:.x de rev::.er:-_———
 {voir corps de 1'étude, page 38, parmgraphe 9).
(4) Une Note de Travail 228-229 de 1'Institut Frangais du I‘ransport Aérien exauni rm s——=
"les opérations au sol de transport, manutention, chargement, déchargement 3 2
rogare de marchandises " {octobre 19)2 53 pages). Cette Hote vise essentie L TR w—=—
ment les grands adroports. Il ne s'agit pas d'appliquer & 1'AJE.F. et au Carrssr mmmm
les moyens dont elle fait 1'inventaire et les solutions qu'elle propose, ce o=
serait hors de propos. iais on y trouvera des indications intéressantes.
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- par contre les adrodromes d'une certaine importance (aérodromes-reﬁenus, pour
la zone censidérée, c'est-a-dire aérodromes ayant donné lieu a une fiche gpéciale
[voir 2¢me partie de cette annexe] ainsi que ceux mentiomnés sous le titre "agrodromes

_divers" et “aédrodromes et équipements indirectement intéressants" - du meins pour les

plus importants - dans cette 28me partie) devraient &tre dotés de lampes gocsenecks,
dés que possible; '

~- la réglementation congernant l'atterrissags de nuit (ou du moins la vratique,
comne on y tend) pourrait &tre assouplie pour les aérodromes dotés de goosenecks.

3

Standardisation et rechange.

I1 est absolument nééessaire, peur tout ce qui concerne les équipeﬁents de
sécuritd, d'éviter la disparité du matériel, de standardiser, de s'arréter i du maté-'

riel rohiste, aussi simple que poasible et d'approvisionnement facile, de préveir les

Tl e ol et 2 mat iy o
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“ggcours et rechanges nécessaires; d'entretenir les stocks et pidces de sécurité.

Toutes ces choses sont connues, mais on les répétera jamais assez.

1.3.B8timents et ingtallations diverses d'aérodromes.

Actuellement la plupart des terrains_rétenus ne comportent pas d'installa-
tions ou ntont que des installations rudimentaires. Il faut faire exception pour Fort

Lamy, Fort Archambault, Bangui, sur lesquels se trouvent des hangars métalliques assesz

vastes; il en est naturellement de méme & Douala et Brazzaville. Pour ce qui concerne
les bAtiments teckniques proprement dits, ils existent, plus ou moins définitifs et

- plus ou moins complets, sur les terrains déja mentionnés et en outre a Berberati, Ga-—

-

roua, N'Gaoundéré; on ne peut parler de celui de Pala que pour mémoire.

I3 est certain qu'il faut construire des bitiments répondant & une quadru-
ple fonction : bitiments techniques, aérogare, entrepdt de fret, logement du person—
nel assumant les responsabilités aéronautiques du terrain. On peut scit disposer les
batiments sur l'adérodrome, soit les faire trés distinets selon leur fonction (en les
dispersant largement ou en tendant & les grouper), eoit les groupsr, soit les créer’
des le début assez vastes. ot tres spécialisds, soit chercher & créer un type plus ou -
moins standardisé susceptible d'extension et de spécialisation. C'est vers .cette so- -
lation que s'orienteraient les services adronautiques responsables, en optant dlau-
tre part pour le groupement. Nous pensons que c'est sans doute la formule 1z meilleure
gous cing conditions ¢ 1 — ne pas construire des batiments trop petits; 2 — ménpager
toujours au maximum les possibilités d'extension et de spécialization; 3 - ménager une
galle de fret suffisamment vaste; 4 — disposer d'une route permanente entre terrain”
et agglomération; 5 — porter une attention particuliére au logément du persormel (1).

Tes aérodromes d'intérét zénéral peuvent naturellement constituer des cas particuliers.

(1) Ies 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 personnel navigant.

. } : i . R
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agglomération est convenablement assurée; si les moyens et les systémes de camiemnge
ge sont efficaces; si, enfin, 1tamélioration des transmissions et des liaisons air—

gsol permet de prévenir i temps l'adrodroms et les commercants de 1'arrivée de llavion,
il pe devrait pas 8tre nécessaire, au début du moins et pour les adrodromes les moins

: actlfs, de construire de vastes entrepdts de fret.

On sura intérét & doter les terrains d'un minimum d'équipement de manuten—
tion. Il faudra éviter des investissements importants dans ce domaine mais des 616~
vateurs seraient bien utiles. Deux exemples en donneront la preuve. Un IC.4, dans le~

-quel nous nous trouvions; transportait un trds gros moteur de rechangei il a fallu

plus d'une heure de manutentionsg délicates pour ls descendre & Fort lamy, faute de mo-
yeng de dachargement {1). Peu avant, un autre DC.4 transportait un groupe électrogd-
ne destiné & Fort Archambault; il se trouvait dans un appareil "passagers"; si moins
ds vingt minutes sont nécessaires pour Ster et reiettre les fauteuils; il a presque
fallu 3 heures, avec 4 1nd1genes, pour le décharger & bras, avec tous les risques

" dlaccident et de casse qu'une tells opération comportait. Pour cette raison, le DC.4

-

qui avait ainei perdu beaucoup de temps & 1'escale d'Archambault, arriva trés tard
3 celle de Bangui. En principe, il n'aurait pas dfl en repartir, son arrivée 3 Braz-
zaville ayant eu lisu, de ce fait, de nuit (2); il n'en repartit que parce qu'il faj-

~sait trés beau. Une nuit supplementazre & Bangui et le ralentissement de rotation sh
“résultant sont naturellement trés coltteux.

3i les élévateurs manquent'pratiqﬁament partout, les chariots na se trou~

-went-que trés rarement sur los fterraing; guand 113 exlstent, ils sont -souvent insuf-

fisants ou en mauvais &tat.

Pour une dépense minime on devrait pouvoir grandement améliorsr les condi-
tions de manutention des marchandises. Le temps ainsi gagné peut dans bien des cas
permettre une rotation eccrue, surtout par suite des impossibilités (et ultéricure-
ment des difficultés) des vols de nuit (3) et éviter des risques de détérioration du
fret au cours des opérations de chargement et dechargement (4).

(1) Quand il y a des déchargemenfs ou chargementsde cette sorte on demands générale-

ment, en prévenant & temps, la grue dont disvosent les militaires & Fort-lamy.
Ils n'avaient pu, cette fols, Btrc prévenus.

.(2) On sait qua les risques 4'orages sont importants pendant la nuit et que le réseau

ALEWF, n'est pas équipé pour la nuit,

{3) Tout ce qui peut accroltre la rotation des avions présents .le glus grand intérét,

par suite des répercussions directes de cette rotation sur les prix de rev1ent
© (woir corps de 1'étude, page 38, paragraphe 9).

(4) Une Note de Travail 228-229 de 1'Institut Francais du Transport Aérien examine

: "Jos opdrationa au sol de transport, manutention, chargement, déchargements l'aé-
rogare de marchandises " (octobre 1932, 53 930953 Cette Hote viee essentielle~
ment les grands adroports. Il ne s'agit pas d'appliquer & 1'A.E.F. et au Cameroun
lea moyens dont elle fait 1'inventaire et los solutions qu'ells nr0pose, ce qui
serait hors de propos,. iais on y trouvera des indications intéressantes.

91 ces conditions sonf"remplies;'si, comme il a été dit, la liaison terrain-
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Cet equipement a commencé, tant de la part des aérodromes que de celle des:
compagnies. S'il faut y pousser, il faut évitcr dos dépenses en ordre dispersé et

'des doubles emplois. les moyens devraient &tre considérés comme d'intérét général et

par conséquent Stre commne aux uns et aux autres sauf cas particulier. En 'un mot,
équiper mais se zarder dans 1l'ensermble de larges investlssements, des équipements
importants nenant vite & de fortes dépenses (1).

Sur ls plupart des aérodromes ol des hangars seraient nécessaires on pen-
se qu'on devrait disposer de bltiments suffisants pour quelques millions.

Divers.

il

A il faudra évidemment—deter tes—terrains des moyens-de lutte contre-ltincen-
die et des équipements sanitaires nécessaires. Ils existent dans la plupart des cas;
il faudras les prévoir sur les nouveaux terrains.

(1} On a chiffré & 27 millions les dépenses & ﬁrévoir pour hangars et aménagements
3 Geroua, & 20 pour hangars et installations de fret 3 Iarous.
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2., — FICHES CONCERNANT IES ATRCDROLES: _ ~ ' L =

Ces_fidhes sont présentées de la fagen suivante 3 . ' +.

2.1 — Fiches détaillées concernant les aérodromes reterms en dehors de ceux qui
sont classés d'intér8t général : Abéché, Berbérati; Doba, Fort Archambault, s
Garoua, Koumra, Moundou,. i'Gaoundéré, Pala. Une fiche par aérodrome.
Chaque fiche porte sur les questions ci-aprds 3

Ttat

Caractéristiques de la plate—forme
Batiments

Inatallations de séeurité aérienne
Liaisons surface )

Chaervations et travaux & sffectusr

{#Bres rubriquss

Estimation approximative des dépenses engagées et sommes i engager.

Détzillant généralsment plate—forme, bAtiments, séourité adricnne
{sous ses divers aspects le cas échdant), métdo, éventusllement divers.

Ies sommes a sngager ont £t€scindées, chaque fois qu'on a jugd pou—
voir le Taire, en "priorité" et "secondairc”.

I1 y lieu de fairs un certain nombre ds remarques sur cette présenta—
tion standard. : -

- On a cherché & établir lss fiches de fagon homogéne pour su faciliter la
lecture et 1l'utilisation mais les problémes traités sont souvent trés divers.

-~ Ies indications générales donnéos dans le corps de 1'étude et dans la pre—
migre partie de cette ammexe gont naturellesent valablesm sauf mention con-~
traire; on a surtout cherché, dans los fiches, & indiquer 1'aspeet parti-
culisr propre & chaoue adrodreome tout en récapitulant les dépenses a faires
par exomple on se renortera 4 1'étude et & 1'anneze pour préciser ce qui est
réallement demandé lorsque nous disons "sortor la piste & 1 300 m" (1)

—~ Pour donner une idée de 1'urgence plusg ou moins grande dss travaux & sffec—
tuer, on a adopié une cotation qui est évidemment arbitraire : priorité 1
{er priorité): n?l, n22 (i réaliser rapidement); n®3 (& réaliser sans la
méme urgence); né4 (sounaitable). Ces indications n'ont naturellement pas
d'autre but que ds fournir un sentiment sur des hiérarchiss de besoins; il
est normal que ces besoins ne soient pas rossentils de la méme fagon par

{1) Lorsqu'on dit liaison radiotéléphonique air-sol on entend: utilité d'une liaison
phonie HF (éventuellement VAF) entre 1l'avion et le sol {limison radiotéléphonique de
tour) et intér8t d'une liaison phonie de route entre ce terrain et l'avion en route.
Ce sont les frais de cette dernidre, seuls importants, qui ont été chiffrés en "se-
condairement” (voir & ce sujet 9.17 fin et 39.18 débuts.

e s
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- tous {compagnies, producteurs, commercants, admlnlstratlons). Rappelons une
- fois encore que ces cotations sont données en tenant compte essentielle- ~4

ment du transport aérien des marchandises. k
. - Ia 3¢ partie de cette annexe comportera, comme il a été dit, un tableau o
: réoapitulatif des dépenses. 4 cetts occasion on reviendra sur divers points
d'ordre général et on précisera cortaines dépenses supplémentalres a pré-
/ . voir éventucllement et s'appliquant & tous les aéredromes (engins de manu-
tention par exemple).

i
3
e
’
— Vous avons cherché chague fois & indiquer les crédits qui, & notre connais- '
sance; ont déja été accordés sur le Plan. On doit dire que la récapitulation 1
précisc des sommes accorddes, des dépenscs restant & couvrir, de leur venti- ]
lation par rubrique, dc leur ventilation par tranchcs d'ammées ou armées :
ost souvent délicate st qus les -comparaisons de chiffres ne domment pas tou- }
e jours-des résulsats facilement exploitables (1). L'étude ne vieent pas & _
rechercher ce qui 2 8té dépensé maty oo qutil feut faire, Nous nous SommES :
bornés & donner le cas dchéant des indications générales parce gu'zlles peou- |
vent &tre utiles. »
2.2 = Aérodromes divers.

P
. ‘ . . P .4
I1 s'agit de 5 aérodromes {Bambari, Bangmssou, Bouar, Kaélé, ioissala) .
qui, sans avoir le mfme intérSt que les aérodromes dits "retenus", présen-— E
. o~ - . ~ . PG ] ~ :
tent un intérét réel pour le fret et doivent &tre entrectenus et améliores.

2.3 - Adrodremes et &quipsments indircctement intéressants.

o
o T1 s'agit dc 4 adrodromss en priorité (Ati, Djambala, Gamboma, Tmpfondo ) g
¢t ds 9 secondairesent (am Timan, Batouri, Bongor, Bouca, Bousso, Faya lar— :
gealu, Kerbé, longo, Lioussoro) gqui, pour des raisons diverses, méritent at-
sention dans le cadre do 1'étuds du fret aériom, moine pour leur intérét
propre que par suite, par cxempls, ds leur situstion & proximité d'itiné-
raircs de fret. :

" 2.4 — Aérodromes 4'intérét général. ' o

I1 s'agit d'aérdromes claseés d'intérét général du fait méme de lsur
importance piur l¢ transport passagers (outre le transport fret) et le )
plus souvent pour le long courrisr (Bangui, Brazzaville, Douvala, Fort-Ila-
my, Fort Archambeult et Libreville - cos deux dernisrs pour les instal-
lations radio élsctriques — , Pointe Hoire).

N.B. On a indiqué les travaux & effectuer en tenant compte essentiellement de l'état :
au début de 1952. L'évolution a été assez rapide au cours de ces derniers mois, o
L comme il avait &té prévu, de sorte que certains de ces travaux ont déja été SN
exécutéa. ' g

| (1) Pour ne prendre qu'un exemple, sur un adérodroze, les crédits de pavillon dlen-
L _ cale ont uns fois Sté nrévus ou inscrits dans los projets administratifs sur le
' | chapitre "infrastructurc", une autre fois sur le chapitre "équipements de sécu-
; rité"s il st bien normal qu'on hémite dans 1'affeotation; l'exemple n'est don—
Cw N né que pour montrer le difficulté d'uns réeapitation précisc.







W : Plateforme
dimensions (m)
altitude (m)
distance localité {(km)
gol
utilisable

BEtiments
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Tchad
1200 z 50
510 (altitude exacte mal connuo) L
2 IIE o

argilo-gsilicoux, perméablo et rdsistant _
DC.3, DCe4 pratiquemment toutes saisonss 1
n'est pas utilizable par les DC.4 dans - R
des conditions optima. - '

Installations de séocurité aérienme

lialgen H.F. ,
radiophare
météo
* " Liaisgons surface
\.- ‘

2. Observations et travaux a effsctusr

Plateforme

. s

- - Longueur insuffisante. Les DC.4 nc peuvent pas décoller 4 pleine charge.
En gu1n 1952, un DC.4 d'Air France a rejoint Brazzav1lle sans escale avec .
756t & hord, mais les conditions normales pour qu'on puisse utiliser le

DC.4 (et & plus forte ralson de plus gros avions) au maximum ne sont pas

remplies.

trop fortes inédgalités.

o - ~ = Cailloux 6t sable se trouvent i proximité de 1'aérodrome (quelques km au
: maximum}. le gol porte relativement bien. L'approvisionneément en oiment ne
peut se faire qu'd des corditions extrémement onéreuscs. B
- Cependant lecs compagnies aériennes désireraicnt disposer d'une petite pla— :
teforms cimentée si possible avee annceaux dlamarrags, les avions au came
pement alamarrant difficilement &

cireulation (n® 3 ou 4).

BAtiments ot installations diverses

-~ Utilité, comms partout, du b&timent type:et du logement de services le tra~
fic déja important ot son développement prévu les rendront nécessaires

agsurée par le Service Postes et Télécom
mmnications.

rien début 52; mise en service fin juin o
52, 400 W . L
un poste d'cbmervations, & 2 km du terrain. .

une piste viable sans réells difficultd
Jusqu'a l'entrenrise de viande

~ Porter la longueur totale utlllsablo & 1850 m, compte termu de la températu-
re et de 1'altitude (priorité ne 1). - .
- Faire disparaitre ou atténuer la bosse du milieu.
- - Ltétat du sol sst générsloment satisfaisant; il faudrait toutef01s ltentre~
~ tenir réguliérement, surtout aprés la perlode des plules, pour éviter de

1'heurs actuslle (n?2) et d'une voie de _




assez rapidement {N® 1 ou 2).

le fret, conatitué esgentiellement par de la viande, ne devrait pas néces-
giter dlinstallations particuligres. Tout au plus pourrait-on considérer
comme souhaitable, un groupe frigorifique mobile; cependant les chambres
froides sont proches et la viande est icl remise au départ, 9ar camions
frigorificues,

Installatlons de séourité asérienne

—d—— s

-

"Terrain difficile & trouver. les compagy

nies, fin 1951, demendaient avec raie
son une amellora)\uon3 depuis cette date, comme il a &té 1nd1que, le radio-
phare est arrivé et fonctionne; il eat confié aux Transcol.

Ies Transmissions Coloniales n'assurant le travail aéronsutique que comme
activité accessoire il en résulte souvent des retards, des attentes ou des
difficultés de transmission.

Intérét que .résenterait comme partout une liaison radiotéléphonique air-sol.
Intérét d'un balisage électricue de la piste {n?3), ce gqui permettmait, par
des arrivées tardives et des départs watinaux, d'assurer une meilleurs To-
tation des avions et de ne pas transporter obligatoirement la viande aux
heures les plus chaudes de la journés.

En attendant, installation de lampes zoosenecks (n®l).

anéliorer le poste météo.

Liaisong surface

Amélioration de détail & y apporter (un radler pres de 1'hépital, un prés
de la Sica).

3. Dépenses enaaoées ou & prévoir. :
millions| créiits Sormes & engager
CFA accordés |rapidenent {secondairement total
Plateforme 30 80
BAtimernts 15 15 15
Bécurité aériemme
-~ installations radio-élect. 9 9 g
~ balisage dlect. g 3 G
- liaison radictéléph. 4. 4 4
15té0 2 2
‘:Divars. 2 2
Total dépenses 121 80 28 13 l 41
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- Ies crédlts pour la plateforme (80 mllllons) ont dega &té dnmsorits su Plan
d'équipement (1}. Ils ont 4té prévus pour une piste de 1 600 m (il avait
initialement été prévu 75 millions pour 1 300 m); on peut penser que ces
crédits qui semblemt assez larges devralent suffire pour la 1ongueur qu'il -
parait utile de retenir. g

- Une partie des installations radioéleciriques a été effectude, puisqu'un
radiophare de 400 W est en service depuis fin Juin 1952. On a ceperdant
mainteru le chiffre de 9 millions, cette estimation chiffrée ne prenant .
pas pour base 1'état le plus récent mais les dépenses qui étalent a effece - .
tuer volel quelques mois. : :

- Sous le titre divers, on prévoit une somme permettant des réalisetions
d'attente (goosenecks en attendant le balisage radloelectrlq_ue) ot des o
travaux mineurs. o

- les indications chiffrées sur les crédits météo sonmmdonnees sous réserwe. .

T . vey elles viseﬁ%—sartout & rappeter-qulil est necessalre‘d‘amaliorer la [

' station. S

E Divers
"'”—_ - Il faudrait mener les travaux de facon telle gu'on puisse contlnuer & uti-
A llser le terrain.
fote, : les indications de dépenses ne peuvent nauurelleﬁent 8tre considérés que com—

me des ordres de grendeur.,

D L e -

(1) Les premiers crédits de paiement portent sur 30 millions.






935

- Ies crédits pour la plateferme (80 millions) ont déji &té dnscrits au Plan
d'équipement (1). Ils ont &té prévus pour une piste de 1 60C m (11 avait |
initialement ét4 prévu 75 millions pour 1 300 m); on peut penser gue ces -
crédits qui semblent assez larges devraient suffire pour la longueur gu'il
paralt utile de retenir. ]

~ Une partie des installations radioélectriques a été effectude, puisqu'un
radiophare de 400 W est en gservice depuis fin juin 1952. On a cependant
maintenu le chiffre de 9 millions, cette estimation chiffrée ne prenant i ‘
pas pour base 1'état le plus recent mais les dépenses qui étaient a effec— - .

o tuer voici quelques mois. . -
R o -~ Sous le titre divers, on prévoit une somme permettant des ‘réalisations

AT d'attente (goosenecggggg;gttendant le bal1aaga_radloelectr1qpej ot des-
T T iravaux mineurs!. — —- —
v . ~ les indications chiffrées sur les crédits métdéo sont donndes sous réser- i
& . ve, elles visent surtout & rappeler qu'il est nécessaire d'améliorer la

gtation.
v Divers
Jf(7' I1 faudrait mener les travaux de fagon telle qu'on puisse contlnuer a ubi~. ~ \

"liger le terraln.

note : Ies indications de dépenses rie peuvent naiurellenent &tre considérés que com—
re des ordres de grandeur. - . ‘ B

- -

(1) Les premiers crédita de paiement portent sur 30 millions.
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ERBERATI

1. Etat ‘ | o Oubangui

Platefgzgg B
dimensions (m) : 1075 x 50
altitude (m) ‘ 570
distance de la localité (km) 1,5 SE
scl barde latérite sur sol argllo—sablonneux
utilisable : - :DC.3- toutes_salsons e
S - Bitiments

une statlcn meteo et uhe statlon radlo

.

S Installatlons de gécurité aerlenne .

YT

‘b
. : communications airésdl s ’
; : radiophare : ‘ " (insuffisant et provisoire au début 1952).

[ EE - - " - Depuis fin mai 1952, radiophare de 400 Wen .- °
o ' oo o gervice; service assuré par les Postes et
- . Télécommunications.
B N - météo o ‘station météo d'observations.
Liaisons surface | _+ bonnes
. " 2. Observations et travaux i effectuer
; Plateforme ‘

- Ia longueur du terrain est nettement insuffisantes or il est situé de fa-
“gon telle que son allongement a 1la longueur corvenable est trés difficile.
‘Nous indiquerons d'abord les défectuosités du terrain dans son état ac-
tuel et examirercons comment on pourrait y remédier.

~ la piste est constituée dans son ensemble par une -couche de 1ater1te ro~-
cheuse que les Chantiers Liodernes estimaient & 5 & 10 cm d‘épalsseur Te-
posant sur le sol naturel qui est argilo—-sablonmeux.

‘= la pente moysnne sur le profll en long, toujours selon l’etude des Chan—
tiers llodernes, est de 1,85 %. :

~ S0l mou; il faut drafner et renforcer (n®l).

- On trouve de la latérite grasse & proximité (1,5 & 2 km)

« T1 est prathuement 1mp0331ble d'allonger la pisté vers le Hord ol se
trouvent, outre une zZone b01sée, des habltatlons ot les cases admlnlstra—
tives..

- Vers le Sud, on trouve i 200 mdtres de 1'extrémité actuelle de la plste o

" des collines qui sond d'une trentaine de métres plus élevées que la piste;

de plus la pente, déja forte vers le Sud (2 % ) gerait encore accentuée




: senslblement par un allongemnt dans cette d.:.rection. Actuellemen‘b Le. pan— R
“te 465 obstacles face au N est de 5 % (1) On décolle face au Sud. BRSOt

-—On trouve de la latérite grasse a 2 km (route de Nola), de la 1atér1te roe
cheuse 3 7 km {Cadalo), du sable &t du gravier au mfme endroit ( fedalc). .

- Les Chantiers Nodernes omt proposé de déplacer 1l'aze de la piste (actuele -
. . lement ¥-S) pour ls riper et 1'orisnter N IW -~ § SE; ce "ripage" devrait,
selon cette entreprise, rapprocher la piste de la troude qui se trouve &
1'0uest dos collines (2). Meis il y a un village vers le 9, ot un peu
- plus 3 1'Ouest un camp militaire.
Dlaytre part le projet ne visait gu'une piste pour IC.3, dont la longusur
ne merait que de 1 200 m .

- L'allongement prévu pour ies tra.vaux prochains par les services competents
- devrait porter la piste & 1 600 m . Corpte term de son altitude et des
tompératures, unc telle piste permettrait sans doute difficilement aux

- IC.4 dlutiliser le terrain dans les meilleures conditions.

- Une piste de 1 800 In serait soubaitable. Il parait trés difficile d'en
trouver l’emplacement a proximité de Berberati. I1 semblerait donc utile:

l. — de s'agsurer qu'on ne peut réellement pas trouver un terrain pour une
piste de 1 800 m dans un voisinage raisormable de Berberati avant d'en-
'breprandre d'importants traveux d'allongement; ou encore 2. ~ de s'aasu-

rer qulau prix de travaux qui ne seraient pas trop considérsbles et au

prix, ewentuellement de déplacements de cases, le tracé retenu pour al- ‘ PR
“longer la piste & 1_6013 m peut permettre de la porter A 1800 wm (3) -

~ Dans le cas oQ, comme on a lisu de le penser, on jugerait impossible de CoT
parvemir a 1 800 m, il sersit utile de faire en sorte que la piste de
‘Berberati ait une Jlongusur senaiblement plus grande que sa longueur &ow~
tuelle.

- On peut y parvenix =oit par allongement au. meximum de la pizte actuelle, Cot
soit par "ripage" de la plste. On peut cralnd.re, de rensontrer des dif-
ficultés pour aller jusqu'a 1 600 m . ]
=-Beg traverux d‘a}lcngement se justifient a la feoils: Pz 1'intérét économlq;m
de Berberati, par le r3le qu'il peut 8&tre appelé & jouer comme aérodrome
de dégagment rormal de Bangui (4), per sa localisation géogrephique aun

Y

f(l)I.l semble qu'un prolongement pourrait 8tre fait dans cette direction tant selon
: d:y:vers services des Traveux publics que seélon divers pilotes de compagnies. Ces cbl~-
lines ne gresentant ras pour 1e décollage des. inconvénients trop graves; un tel ,
prolongement n'apporterait qu'un supplément de long,uaur lz.m:l.te mais suffisant sans
' Goute pou’ g porter la piste 4 plus de 3 200 m . = . _
(E)Dans cée projet, l'axe de la piste "ripée" ferait 13° avec l'axe de 1a 'ba.nde ac.tuel- -
. le et 1la couperait au point 700. . :
3 (B)A.lr France demands pour DC.4 une piste de 1 740 m augmentde i ses deux extremités
. &8 60 m roulables et de 200 m ddgagés de tout obstacle. ’
(4)Is situation de 1'aérodrome de Bangui le Tend souvent d'acods délicat @ il atagit '
a'un des mauvais "coins" d'A.E.F. du point de vue aéropautique. les vents venant
" généralement ds 1'Est, Berberati est bien situé pour serv:Lr de degagment- oY un -
termm s dégagament eat g,ranclement souhaitable. : .




3.

ou de dérouter des DC.4.

- Pour toutes ces raisons; ef sous les réserves exposees cl—dsssus, on g! en
tiendra au projet d'allongement & 1 600 m. retgnu vrésentement par les

services compétents (priorité 1).
- On devrs, degager les abords au maxintum (n°l)
- On notera du reste que Berberatl n'est pas,

“déaision sur le fopd {nol) -
- Une aire de statiomnement devrs aﬂalement 5tre amenagee (no2}.

Bétlments

- Utlllte, comme partout, du bAtiment type et du logement de service (n92)

.

Installations de sécurité adériemme.

oroisement et a mi-chemin de Port Iamy—Brazzav1lle et de Doua

R e e

SO~ S MWW»LM»-;MW et o S U
- A ce propos, il est bon de se rappeler que les DC.4 ont, aun coura d ]952,_4”

parni les aérodromes rete-
nus pour ce qui concerne le fret, celui qui présente le plus grand inté-
r8%t; comme terrain de dégagment de Bargui,uns longueur moindre que celle
préconisée dans cette étude pour les adrodromes de fret devrait suffire.

~ Le drainage étant 1nsufflsantl"11 faudra 1’§§surerAdesgquekpossablegagres—

« Is radjophare de 400 W fonctionne depuis mai 1952.

- Intérét que presenteralt, comme partout, une liaison radiotéléphonique

air sol.

genent ) .
Zn attendant,

- Am&liorer le poste météo.

. LY
Iiaisons surface

- bonnes

Dépenses engagfes ou & prévoir

Cinstaller des lampes goosenecks (n®l)

- fyéquenté régulidrement 1'adrodrome d'ibéché (altitude 510 m} qui n'a que
' 1 200 m de longueur actuellement. Sans aucun doute de tellss longueurs
gont 1nsufflsantes, encore perwettralent—elles a la rlgueur de recevoir

Intérét d'un halisage electrlque de la piste (n®2 - adrodrome de déga~

millions| crédits - Somme &4 engager
cFa  laccordés repidement | secondairenent |total
Plateforme 11 11 11
PEtiments 13 13 13
Séourité adrienne
- installat. radiocélectr. 5 5 5
~ balisage &lectrique -9 r 9 9
-~ liaison radiotéléph. 4 4 4
ktéo 2 2 : 2
Divers 2 2 2
46 42 4 46

Total Dépensss

4
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|- une partle dos installatlons radloelectrlques a éte effectuée, pulsqiTun

- radiopbare de 400-W eat -en service depuis fin mai 1952. Ont a cependantym__mﬂr
mainterm le chiffre de 5 millions, ll'estimation chiffrée ne premsnt pas
pour base 1'état le plus recent meis les depenses qui étaient & effec-
tusr voici quelques mois.

-= Llog orédlts de plateforue devralent 8tre gensiblement plus élevés vl on
- parvenait 4 porter la piste a4 1 800 m ou, plus encore, si on devait en
construire une nouvelle pour atteindre cette longueur. :

- les indications chiffrdes sur led crédits météo. sont dormées sous ré-

‘serve; elles visent surtout & rappeler gu'il est necessalre d'amﬁllorer

1a station.

; Note t Ies 1ndlcat10nl Ge depenses ne peuvent naturellement &tre considérees que comme
:  des ordres de grandeur.

L}
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1. Btat

. Plateforme_

leensipn (m) - " une bande d'erviron 1200 x 800

altitude (m) - Y 1o S

dmmmemwhm(m) "OSNW,amme

s0l ' ) : - ‘actuellement terrain de footw~ball et planta-
o | : tions; sous sol de latérite meuble.
::::::j::jj::j-ﬁ-—¥ﬁa$i1;gahle_ﬁ,__*1_*m_kf_‘f__; 1nut1115able. :

Bitiments néan? T T T e e T

B

Installatlons de securlte aérienne neant‘

e

. Iiaisons surface . - route Roumra - Doba -Abundou sur 1'un de ses
: T T : . oﬁtesu

2.‘Observatiqps et travaux i effectuer

_ - I1 ne s'agit pas d'une piste ni mfme d'une bande, mais d'un terrain déga~-
- © " gb qui est appelé par la populdtlon locale "terrain 4'aviation". Orienta~ .
S © tion S.Z.-N.7.
- ~ = Ce terrain ne comporte pas de vegetatlonn il sert de terrain de foot-ball
: o et on y a planté du manioc.
- Une piste pour le passage des camions de ootonegralnee y a ét¢é aménagée,
sur un petit espace; cette plste présentait une bonne T@Slstance en sai-
. son séche. ; Lo o ‘ _
- = lauvails drainage naturel. ‘ ' .
= .Le ferrain se trouve & oroxlmlte 1mmed1ate du village, entre ce v1llage o
... et la Cotonfran. .
= —~ T1 parait.difficile d‘allonger‘la bande dans 18 sens.S.E.rH.W} jusqu'a .
= -~ -1 800 m; on pourrait seui-8tre le faire dans la direction S.7.-F.E., c'est—
e 4-dire en partant de sa plus petite dimension. De-toute. fagon, le fait
- ' que le terrain se trouve dans un sens et dans 1'autre Stroitement enser—
Té entre deux routes importantes rend malaisé son allongement.
- 11 ya plusieurs carriéres de latérite autour de Doba dans un rayon de :
10 4 30 km . Selon le Directeur de la Cotonfran de Doba (M. Iainé) la plus
proche et la plus accesszble se trouve & Nankéssé, a 10 kmy sur 1a routse
de Iai.
- 5i, comme on le pense, il =e canflrnalt qu'il est dlfIlClle d'allonger 3
la longueur nécessaire la bande actuslie(qui, rapﬁelons-le, n'a rien d'un
terrain a usage d av1at10n) on devrait pouvoir aménager un tsrrain & pro—
ximité de la route qui méne & Yankéssé, & 5 ou € km de Doba. On devrait
gviter d'en choisir l'emplacemsnt trop prés du Logene orlental, qui se




- Iﬁaerodrome caomporte. 2wtax&ways (15 m de largeur) et une aire de statlonr :
© nement. Les uns et les autres doivent &tre agrandis et rechargds (nl);- -~
 les travaux é&taient en cours. ' :
— la piste esi mal drainée, si bien qu'en saison des pluies il s'y produit
‘des "flasches" importantes qui rendent son utilisation moins bonne. Aprés
-les orgges, clle est parfois inondéc et a tendance 34 s'effondrer; d'au—
tre part les profils en travers sont irréguliers. :
= Recharger ¢t ronforcer la piste, dralner et assurer l'évacuation convena-
ble et réguliére des eaux. Ia couche de latérite repose soit sur le sol
naturel, goit sur une couche de fondation en sable du Chari que les Chan-
tiers Iodernes évaluent 4 5 & 20 cm . :

Bitiments

L

- Utilité, comme partout, du btiment type et du logement de service (n?2).

Tnstaliations de sécurité aerlenne

— Intérét gque nréseﬁtcralt, comme partout une liaison radlotelephonlque ajr-
sol. .

~ Intérét d'un nallsage électrique ds la riste (ne2); en attendant, instal- -
ler des lampes goosenecks (n2l).

- Los ingtallations radioazéronautigues, pour Fort Archambault, sont classées
d'intérét général; slles nc sont pas eAamlnees ici. 7 -

I&alsons surface

— Les améliorer.

- 3. Dépenses engagées ou & prévoir.

millions| crédits Sommes & engeger i -
SO RS jJ' T "1 oma ‘aéco;dés rapidement {secondairement {total
Plateforme 35 Voir ci- 35 L 15
P de : i
__ ‘PAtiments 13 L 13 [ 13
Séourité aérienne .
- balisage électr. 7 _ T ' . T

.Ba les installations radio électriques, classées d'intér€t général, n'ont pas
6t% notéesz sur ce tzblaau.

- &téo- : 2 2 2
- Divers - 2 _ .2 P

Total Dépsnses




9.45

I (i hw'-'diu_m-w'hx l—;wh‘ T T a ot L S e e i e e e N T e R 2 S g S 2 s e e i o P e
" = fn aretenu les chiffrea proposés. par los services compétents pour le pro—
‘ , wi ..+ gramme quadriennal 1952-1956. Il sera naturellement nécessaire 4'inclure
) - ' dans ces améliorations d'infrastructure un bon drafnage. I1 faudrait auge

menter les crédits au cas ol les prévisions de travaux de &rainage seraient

.+ . insuffisantes.

...« = Deg crédits de 50 millions destinds & la piste ot su détournement de la
iy route avaient été inascrits aux crédits complémentaires de la tranche an-

ruells 1951-1952, cosportant 20 millions de orédits de paiement pour 1951- .
, 1952 et 30 ultérieurement. Nous ne connaissons pas 1'articulation exacte &
g PR : .de ces crédits (chepitre 215) avec les travaux qui étajent en cours lord - :
: fe notre passage et les travaux & poursuivre; il n'en a pas &t5 termu comp- :
é te dans le tableau ci~dessus; ils devreient sans doute &tre ajoutés pour
partie si 1'on voulait faire apparaitre, corme pour la plupart des autres .
o aédrodromes, les sommes globales engagées. o
R — — = lea indications chiffrées sur les crédits météec asont. données sous 8567
ve. Elles visent surtout & rappelier gu'il est nécessaire d'améliorer la
station.

. o .

.

. . - I N ; 4

Note ¢ les indications de dépenses ne peuvent raturellement &tre considéréss que com~ e
me des ordres de grandeur. ' 1:&

: B
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- 1. Btat
Plateforme
dimensions {m) ' 2000 x 60 {1550 x 60 au début 1952, puis
: _ ' 1300 au prlntemps
altitude (m) 241
digtance locallte (3m) 5 NNW
‘ + sol _ _ ' laterlte avec affleurement g dreseux en dé-
P T _saégregﬁxt10r1 () o , I
. utiligable o DC.4
) v
Bitiments

" un assez vasts bAtiment météo; un bétlmenﬁ tout &:fait distinet pour émis-
gion reccptlon en cours de constructlon.

* Installations de séecuritd adricnne
R . liaison air sol : -
- : radiobalise
' lampcs gooSenscks ‘ o
météo (R station principale au terrain
Liaisons surface Co , bomne piste
. 2. Observations ¢t travaux & effectuer.
: Platceforme
- la piste actuellie comporte un dos.diéne assez drononcé & 1 000 m de—l'eﬁp
“trémité Dsty du fait 'qu'il est constitué de grés, son arascvment sst dif-
ficile. Ce point haut n'a pas constitué une géne importantc pour le tra-
fic DC.4, désormais rérulizr & Garoua comme on l'avait craint. I1 peut’
par contre présentir des inconvénients pour des aoparells ds plus gros
tonnages (Constollatlon) susceptiblse de faire cscale a Garoua en cas de
developpement de 1'gscalc en longs—courricrs passagers (2).
B (1) On trouve de la latérite sur place en: eanVant la couche superf1c1elle, la partie
W est plus sablonneuse et demande un apport de latérite.
: (2) Tout récemment, la piste allongee 8 2 00C m et élargie a €té en partie goudronnee.
% Ce goudronnage doit permettre I'utilisation tout temps. A cette longueur elle suf-

2 o fit largement pour les besoins du transport marchandises. En fait, environ 3 000 m
T pourraient 8tre facilement utilisés. . -




‘éﬁ#?ﬁq‘éﬂﬂﬂwgatta hapothhao,-prolonger 1a p;sta_ﬁnrs_l'ﬂuﬂﬁi poqul

‘davrait pouvolr se faire facilement (no4, du point de wue "fret®). Pour - ‘
ol qp; concerns les transports de marchandﬂses”_cette solution ne paraft- - . .
pas nécessaire dans le proche avenir (1}. Les services competenta aveient
chiffrd & 32 millions la dévense corraspondante.
1a largeur de la bande dépasse largement les 60 m de la largeur de la piste.

~ Bn, saison sdche la piste.doit pouvoir supporter tous avions gros porteurs;

. 81 saison des pluies ga force portante est réduite et les DC.4 s'y posent

et en décollent ‘difficilement. On devra drafiner trés soicneusement conti=-

‘puer les caniveaux et renforcer la piste surtout & 1'Ouest pour 1a rendre
accessible facilement en toutes ealsons (prlorite 1) - ( 1).

Trois taxxways partent de la piste sour aboutlr 2 l'aire de statiomement.
Cette aire de statlonnemant ost déja amsez étendus; les compagnies deman—

" dent cependant qu'elle le soit davantagze (n93).

Ia longueur sst suffisante pour les besoins du tranSDort ‘de marchandises
pour l'avenir envisagé dans cette étude. L'extension & 2 000 m.ou davan—
tage (1) psut intéresser par contre 1'exploitation longs—courriers pour
laquellée Garous . peut &tre uné escale: intéregsante..

Ia plateforme est llune de celles:oiilton a fait le plus d'efforts dans _
la sone considérée; elle est, aprés Fbrt Ianw, celle qui est la plus lar—
gement conque et realiséa.

'w leg bAtiments techniques sont construits ou sur le voint d'&tre terminés..
Tls n'ont pas été établia sous forme de bAtiment type et de logement stan-
dard et sont non seulement spdcialisés mais distincts.

- Des bpitiments commerciaux spéoiaux ont été prévus, dans ls plan d'aménaga-
went, de méme qu'un pavillon d'escale.

——Installations de séourité aérienne

- Remplacer la radiobalise par un radiophere de'400 kil (nﬂl)5 le remplacement
doit du reste avoir lieu cetie année. :

- Comue partout; intérét cue ;Tésenterdit une liaison radlotéléphOnlqua air.
gol. Intér8t d'un balisage électrious (n2); Garoua emt un des rares ter-
réins”&pté de lampss goosenecks. ‘ " '

Iialsons surface

»

Ia route sur Garoua est homne. Elle dnlt naturellenent 8tre entretenua
de fagon a4 &tre perhanente. o

1) Voir note de bes g pagﬁ‘(2),fé\lawpase‘Précédente-r
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3. Dépenses engagdes ou A prévoir. .

millions crédits Sommes & engager

CFA  |accordés!rapidement sedondairement total
Plateforme . '
Bitiments (1) ; _ 115 . 115 ‘ ‘
Séourité aériemne : 59 46 I ' 13 . 13
Météo . o 12 12
ST} Toted Dépemses | 186 | 173 [T 3 | 1

-

A - 1l'articulation et la succession des crédits accordés pour l'aérodrome de

Garoua sont d'examen et de contrBle difficiles pour quelqu'un qui n'est

pas parfaitement initié au maniement du Plan et au déroulement des 0pera-

_ tions. Les chiffres sont donc donpéds & titre purement indicatif a.

S - Une tranche de 115 millions a &té accordée par le F.I.D.E.S. pour la pla-
C teforme et les b&timents non techniques; cette somme devait couvrir 1'amé-

T nagement et le prolongeinent de la piste (19 M), 1'achat at ls transport

‘ de bitume {17), l'aire de stationnement (6), le réssau de dralnage (19),

R 1'approvisionnement en pierre cassée (16); le bitumage d'une premidre tran—
che (28), la construction du pavillon d'escale (10), 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.Il.D.3,35.3 elle s'ajoutait & une autori-.
‘sation d'engagement antérieure de 33,7 millions, soit au total 36 millions.
En prévoyant uns dépense supplémentaire de 13 millions pour la sécurité
sérienne (radlotelephonle en particulisr) on devrait pecher par trop grans .
de marge de sécurité si 1'on tient compte de la masse zlobale des credlts
accordés pour l'adrodrome.

~ L'empierrement et le bitumage de la piste ont &té prévus et une premiére -
tranche de bitumage a &té faité. De telles améliorations peuvent 8tre
utiles pour le itrafic passager et en particulier pour le trafic long-coure
rier susceptible de se développer a Garoua. Ils ne sont aucunement requis
pour le transport de fret.

- Pour la météo, l'extension de la statlon et des amexes a ét6 prevue pour
12 millions répartis sur 4 ans. Cette somme est indépendante de 1'inscrip-
tion complémentaire de 12 millions pour la sécurité signelée ci-dessus.

(l) I1 s'agit en principe des bAtiments non techniques. On notera qu'il y a parf01s des -
erédits qui figurent dans un document au chapitre 1nfrastructure et dans un sutre
.au chapitre sécurité {ainsi le pavillon d'escale, prévu pour 10 millions).
(2) On a cru cependant utile d'en fournir quelques éléments. Il fgudra naturellement
faire une récapitulation et un pointage précis, le but de cetie étude n'étant pas
d'examiner les crédits mais de définir les besoins et les dépenses correspondantes..
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ment acoordes. Elle a capendant éte portee au tableau puisqu’elle 8 6t4

— T hiETue dé Tagon précise. On doit noter toutifols que 1a station métes

T actuelle ost 1'une des mieux installées de la Zone considérée (1)v- o ..

= On vemarquera que 1'équipement de Garous est Jugé dans 1'cnsemble du plus
grend intérét et que rien n'est nézligé pour constituer un terrain de pre= .
mier plane Ia chose se justifie sans doute davantage pour des raisons d'or=
dre général que par les éléments particuliers au trangport de fret., Sor
le plan général, Garous a un trés réel intérft; sur le plan du fret, des
dépenses importantes ne sont pas nacessalrcs, lcs caracterlstnques etant
amplbment suffisantes.

b

(1) De tels crédlts peuvent néanmo:n.ns Btre ,Jugés nécessaires -si on décide de falre de




10 Etat
Plateforme

dimensions (m) = o 1800 x 30
altituds {m) - . 415
distance localité (km) -2 8

sol _ latérite
utilisable ' L '

B&tlments : -

[

Installations de séourité aérienme néant -

plste ‘située sur wne dev1atlon de la pls-
te routidre

2. Ohgervations et travaux & effectuer

Plateforme

- 1a piste est bien dégagée, trés visible sur un terrain sain bien dyainé na~
turellement. Bien gu'elle soit restée sans aucun entretion pendant deuz ans,
- ells ne présentait pas de 31gne notable do dagradatlon lorsque noua l'avons
examinée. . o

~ Iongueur suffisente. o

- largour de oinguante & soixzante métres; mais sculs la partle centrale (uns'
bonns trentaine de mdtros) ost relativement ferme. De chaque ofté de la
parties céntrals, en-outre, quolquas arbustes ont pousse° il seralt fac1le‘
de leg dter.

- En conséquence, renforcer la piste (ngl) par des apports de laterite concaa+
sée; en profiter pour élargir légdrement la partic centrale, Ster da végé=
tation qui a onvahi los bandes latérales (n?1), renforcer ces dérnidres {(ne3

- Une carrlere de bomme latérite se trouvc sur la route de Fort Archambault,

' au km 12, o'est-i-dire & une dizaine d¢ km de l'aérodrome; on pourrait peut
8tre procéder sux premiers traveux sans aller jusqu's ce point, il serait
utile de faire dss rechurches complémentaires pour s'assurer qu'll n'y B.
pas de carridre intéressante de latérite plus pres du terrain‘ 4

- Dreinage du terrsin, caniveaux (nf2).

~ Jusqu'd noa enquétes sur place, le terraln n avalt prathuement pas regu
d'av:.ons. , S ‘

B&tlments et 1nsta&1at10ns dxverses.f“:

Installatlons de securlte aerienns.

= Doter. des que possible le terrain du minlmum d‘équipemant nécessaire :'iai\na
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ke dtoh o -

i e DELLGE dO 40 W et 1nstallat10ns Iadlo nscessalres (n92)
S ~ Installation de lampes oosénccks (n92 ou 3).
e T = Poste météo {n93). Aucun poste météo actuslle 1ert dans le trlangle Fbrt -
- lamy - Fort Archashault - Garoua, cependant, si comme il est souhaitable, ... . ...
on.installe des postes wétéo a ibundou (m01ns de 130 km en llgns drolte) o
et Pala & 1'Ouest, un posie fondtionmant & Fort Archambault & 1'Est (une RS
centaine de km en ligne dr01te), cotte installation météo. peut ne pas prée- o
sentcr de caractére do ﬂecusalta° elle sera en tout. cas réduite 2 1’essen—
tiel. .
: = Ia liaison radiotéléphonigus et ls ballsagc électrique do Ja piste ne pre—
santent; surtout le second, qu'une utilité scoondaire.

. - Liaisons surface

— Ia pists est située sur une des dEVlHtlonS de la plste routlﬂre, qu1 1'em= .
’ nrunte. 71 faudreit naturellsment interdire la circulation, ce qui ne pré— .
senterait pas d'inconvénient rmajeur, le tracé nommal de la route ne pas— _
gant pas par la. : . ‘ . ‘ o -

3. Dépenses engagées ou & prévoir. ' _ -

millidns '6rédits S Scmﬁes & ehgager

CEA‘““iaccofdés-rapidemént-secbndaiiem@nt total

. Plateforme 95 | ST - R O -5 B
.. -B&tim&nﬁsA' :' - R 15]‘.-,: i S '_x-15' ; o 15 |

+ Sécurité agriemnme : -

S S installutlons radioélect.|” 3.° ' 3  -3
ne = 1iaTson radlotéléphcnm_u& 4 o 4 4
%ﬁ - meteo _ 3 3 3 o
- | Divers . - L 2 2 2
_'Totai des Déperass - R 52 i IEE - | : 4 - ls2
% B ~ Clest 1'intérét qu'on peut trouver dans le terrain de Koumra (pour 1'eva-
. cuation du coton en particulicr). qui améne a envisager des installetions

(liaisons rediotéléphonques) qui, dans les conditions actuelley et trds
prochaines, gont superflues. L'etude, toutefois, n'envisage pas seulement
I'ipmédiat.

- Les crédits nécessaires pour 1z plateforme ont ete chiffrés compte tsnu
de 1'état général tres satisfalsant de la ‘piste mais.aussi de sa rémis-
tance insuffisante, de la mécessité de 1l'assainir (caniveaux} et de 1'é-

| 101onement relatif de la carriere de latérite signalée comme convenant 1s
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Rk w s ot AR

Divers,

Fote : Les indications do depeﬁSea Ws peuvent naturelleﬂent ctre cons1dereos que com—
' me des ordres do grandeuri

R

otk T e peut que le chlffre soit un peu fort.
- les indications chiffrées sur les crédits nécessaires pour le poste météo
sont dormées sous réserves. Ca poste pourrait 8tre moins important que ce—
1ui de lHoundou.
— Ia liaison radioteléphonigue et le balisage électrique de la piste ne pré-
senteraient surtout le second, qu'unc utilité secondairc. Ce balisage
éleetrique n'a pas été retormu dans le tablsau.

Tntérét (signalé dés la fin de 1'enquéte sur place) d'une aide financidre
psermettant, en attendant les décisions finales et la prise en charge of-
ficielle, d'amellore¢ lc terrain et dléviter qu'il ne ss dewrede.
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Cameroun
N.B. ~ On examine ici 1'aérodrome de Maroua Salak,

e Py

71- - Etat
gléfefbrme
- dimensions (m) - 2 pistes, 1'une d¢ plus de 1 600 m, 1'autre o
. . o de 2 000 m . En cours d'exécution.
- altitude (m) 450 (altitude exacte mal’ connue)
- distance localité (km) 17 7
- sol argilo-sebleux (55 % argile, 45 % sableda .-
- gros gralns) '
: : m4u:bé=}isa}le' = — CrenTeowE Us tTavauxs
Bitiments

ettt .

- néant, sur l'aéredrome de laroua-Salak. - - o e

Tnstallations de sécurité aérisnme -

- neant
- météo une station météo de renselgnements en ville.

Limsisons surface. . - o . e

- trds mauvaises; coupées en saison des pluies.

2+ = Observations et travaux a effectucr

Cbservations générales

‘= Ia piste de karoua-ville ne pouvait servir dé base 4 un aérodrome satis—
faisant. L'emplacement de .arova~Salak a &té conaidéré comme le meilleur
dans un rayon de 20 km; aussi- a-t-il été retenu malegré son éloignement. !

" Plateforme

- 1e mélange de sable et dlargile fournit un excellent compagtage et donme.
4 Ja surface un-sol dur et imperméable; d'aprés les essais des servicesy
compétents, l'eau ne remonte pas et le terrain reste secy il est bien -~
dégagés sol tout & fait plat. )
~ - le terrain est exondé; bon dralnage naturel. :
- Iors d¢ notre passage, le terrain était prathuement entidrement niveléd;
il comportait deux pistes se coupant . en croix de Saint André; 1'une de o
2 000 m3 1ltautre A laquelle on travaillait et qui dépassait déja 1 600 m, -
dans 1'axe des vents dominants. ILargeur de piste 60 m; le terrain est en
réalité sensiblement plus largs. Pessibilité d'allerger sans dlfficulté.




- Sbut-do-la_saison des pluies, & 66 Tégulidrement assurd. Un TC.
SR occasiomnellement posé sur la piste. T —
””’“fﬁ““‘“‘;“drainage*&u~%errain, caniveauz. (n® l)‘wvv‘._“___ A
- ]'administration locale a commencé des travaux d'allongement et d
rnissement. ' . :
-~ . Betiments et installations diverses. ,
' = utilité, comme partout, du b&timent type ot du logement'dé servio
ou 3). ’ : _ . -
Installations de sécurité aériemne. -
v+ < doter dés que possible d'un équipement complet d'atterrissage et ' _‘ﬁ“. o
gation; en particulier mettre en service dds que possible ls radigee.
de 200 W prévu (n2 1) - , : C
- installation de lampes goosenecks (n2 2) en attendant un éventuel
ge_électrique {(n? 4). I ' .
. - poste météo (n® 2). Aucun poste nétéo actuellement dans 1o triang
lamy - Fort Archambault - Garoua _ S
- intdr&t, comme partout, d'une 1iaison_ra@iotéléphonique air-sol. '
Liaisons surface.
3 — - = amélioration de la.route menant & 1'aérodrome. -
}: . 3.‘Dépéﬁées_engagées}au 3 prévoir. :
T © - lmilliens| crédits| - = Sommes & engager
o } “CFA accordds | rapidement secondairement | : )
.l Pla-beforme , - | 40 — —«r?kf-k ‘,.4 ..-- ,.‘_. .‘_._1(.).“..:,.3«,., PO, S . “:,:ll‘::: ‘_ \ N
_ ‘Btiments . 15 L 15 SR
5{ - ) . Sdcurité aériemne ' _ . S ‘ : . _ i
- - inétallat; radipéledt. 6 6 o .
L - balissge électrique 9 9 3 '
k. .1 - liaison radiotéleph. 4 - 4 ]
= - Météo - 4 4. i
'}%- Divers A 2
I Total Dépenses | g | 6T 13 _
‘i*“ o o ~ c'est 1'importance prévue de 1'aérodrome de Houndou et le dévelop f .

" probable de 1a localité et de sa région gui aménent & envisager d g,




oo Skl

1. Btat

' Plateforme , R
- dimensions {m) 1920 x 60 :
~ altitude {m)} 1098 _ o , ‘
- distance 1ooa11te (km) 6 W '
- 801 latérite compactée
-~ utilisable ' utilisable DC.4 toutes saisons.

— Un bAtiment d'escale. provisoire mixte (restaurant bar et locaux techniques).
12 mx 4, 4 piéces.

Installations de sécurité aérienne

Liaison air sol et point a point assurée par Services des Transmlsslons Co—

loniales.

Radicbalise .

lampes goosenecks sur demande

Météo . _station principale
; Iiaiscns surface fbonnes

— = ik TS . et

2. - Observations et travaux & effectuer.

Plateforme

Ll

- la longueur est suffisante pour DG 4, le s0l est excellent lisse ot pré—
sentant la m8me résistance en toutes saisons;

— il existe une petite aire de gtatiormement en latérite (environ 150 z 150)
de méme résistance ous la piste (20 t); elle pourrait &tre élargie, bienm
que sous sa forme actuelle elle permette déjd a plusieurs avions de sta-
tionner simultanément; :

= lo terrain est bien drainé; il serait cependant utile d'sméliorer le drai-
nage (le terrain est parfoie difficilement utilisable par DC.4 aprés des

' pluies prolongées (1) ) en facilitant 1'écoulement des eaux par une re—

prise du profil en travers de la piste (nel), en creusant des fossés d’ar—

rét des esux et en construisant. des caniveaux (nf2).

BAtimerts

= utilité d'un bAtiment tyoe et d'un logement de service, comme partout.

Cependant 1e batiment provisoire mixte qu1 existe rend la constructlon
3

(1) Bn fin de saison des pluies (aoﬂt-septembre) principalement.
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T Tagtallations de séourité adrienne

~ c'egt un des terrains locaux les misux équipés dans la zone considérée.”

~ Intérét que presenteralt \ comme partout, une liaison radiotéléphohique
ailr sol. . .

- intérét d'un balisage eleotrlque de 1a piste (n23); aotuﬂllement cleat
un des rares terrains doté de lampes goosenecks.
remplacer la radiobalise de 40 ¥ par un radlophare de 400 W (nﬂl)

-

3. - Depenaes engagees ou & prevoir.

“tmillionsi créditsi- . . Sommes & engager

CFA accordés | rapidement | secondairement

3

Platetorme .39 | 103 | 24 (%)
~ BEtiments : SN 15
Bécurité adrienne 142y 42,7, |
= 1nstdl. ‘Fadiophare et R
équipements
. balisage électrique

=~ liaison’ radlotelephonlque
E me‘teo

Total &epansas .

i

- L'empierrament ot 19 bltumage de la piste ont ete-préVus, 301t une cenw-
' taine de millions. Un tel trevail serait évidemment trés souhaitable
meis il'n'est pas certain qu'il soit immédiatement ou prochainement
-nécesegaire ni qu'il doive &ire reterm avec le méme degréd d'urgence
que bien d'autres travaux (pour prendre un exemple sur le plan infras=
© trueutre 3 réseau complet et cohdrent de liaisons point & point dans
toute la zone considérde ou allongement de pistes; et pour prendre un
exemple sur le plan local : construction rapide d'abattoirs et de .frigo-
 rifiques}. Le probldme du bitumage des pistes est, pour son ensemble,
Gvoqué dans l'annexe. les travaux corresnondants n ont pas ete portél gy
© ce' tableau. :
~ L'articulation e% la.succession des crédlts aocorﬁés pour l‘aérodxoma de
. F’Gaoundere sont: d‘examen et de contrﬁle difflclles pour quelqu'un qui




ntest pas parfaitemert initiéd au maniement du Plan et au daroulemen S0]: g
opérations. Ces chiffres sont donc dommés & titre purement indicatif. On
a cependant cru utile dten fournir quelques élements. I1 faudra naturelle-—
ment faire une récapitulation et un pointage précis, le but de cette étu~
de n'étant pas d'ezaminer les crédits mais de definir 1es bésoins et les
depenses correspondantes.
- une autorisation d'engagement portant sur 10,3 millions pour "1'infras-
tructure" et sur 29,7 millions pour les installations de sécurité a déja
- été accordée avant llexercice 1552. _
- I1 avait été prévu pour une tranche FIDES 1952 : 4 700 000 pour mise en
- forme de la piste, '3 millions pour le drainage elementalre, 5 pour 1'a-
- ménagement des bandes lateralesg goit 12 700 000; il s'y ajoute 16 mil-
7 ———— liong pour les caniveaux prévus dans les "oPeratlons nouvelles"; ls chif-
7 T ffrode -39 -millions tient- compte de ces divers travaux et dss 10,3 millions
accordés anterleurement TouteTois; on-a porté 5 millions sur-les 2% pra,
vus pour-la tranche FIDES 1952 (selon 1'indication cl—dessus), dans les - -
crédits & accordsr secondaireisent parce que 1'aménsgement dee bandes la-
térales ne présente sans doute pas un caractére d'urgence pour un aérodro—
me dont la piste a dédja 60 m de large et, comme il a été dit, est excel-
lente. Il gsemble, d'autre part, que les 24 millions qui subsistent dans
les crédits prioritaires Sont assez largement evalues pour permétitre des
travaux d'une réelle importance. = 7 _
-~ Une inscription complénéntaire de 13 millions pour les installations ra-
dlo, s'ajoutant & ume autorisation dlengagement ds 29,7 millions antérieu-
a 1952, avait été prévue au prograsme FIDES, tranche 1951-1952 (game
‘semestre) On a d8ja noté que le terrain est considéré comme bien équipé
par la majorité des compagnies aériermes; le remplacement de la radioba-—
lise de 40 W par un radiophare de moyenne puissance devrait dommer satis-
faction. L'articulation exacte d¢ 1'inscription complémentaire mention—
née ci-dessus avec les autres crédits et sa ventilation ne nous sont pas
commucs. Le total des inscriptions au titre "sécurité aérienne" est done
de 29,7 + 13 = 42,7 millions. Ces crédite ne doivent pas s'appliquer au
balisage $lectriqus, generalement inclus dans la partie infrastructurs D
et qui ne figure pas effectivement dans les tranches FIDES 1952 telles - K
qu'dles. avaient &t prévues (voir décomposition plus haut). D'autre part 7
la liaison radictéléphonigue doit constituer une depense supplémentaire
éventuelle; elle a été portée en compte. Par contre les crédits nébessal-
ros au radiophare devalent figurer dans les 13 millions complementalres
acdcordés; la somme n'a pas été portée dans les colomnes "Sommes a engager"
bien que la dépense n'ait pas encore été effectuée au début 1952. On de-
vra faire 1'inscription si nécessaire. On a porté sur le tableau le chif
= ‘ fre de 42,7 millions en face de "séourité aériemme", puisqutil s'applique
+ o globalement aux divers squipements de sécurité, mais on a porté sépardment
les crédits concernant balisage électrique et liaison radiotéléphonique
- de fagon & les faire expressement apparaitre. .
b -~ Pour les bitiments, on a retetm le chiffre standard de 15 mllllons (pEtie
‘ ' ' medit type et logement de serv1ce)3 1texistence dtun b&timent mixte qui,
T ' ' blen.qus provisoire, est assez bien construit, pourrait peut—&tre permettra




N -..-we-mv

SR da faire des é;qnnmiea-sur ce pﬁﬁfex Ta batlmsnt typa et 1e 1ogemnnt ds
~-—w—~~"sefﬁi“§ devreaient 8tre suffisants pour les besoine de ‘N'Gaoundéré pendant _ '

un assez grend nombre d'anndes e les installations d'abattage et lem friw .
‘gorifiques, ainei qu'uné borme liaison avec le terrain sont. rapidsment :
rénlisés. D'aprds la décomposition dés crédita d'infrastructure (voir o T
dessus) de tels bhtiments ne sont pas mentionnds sur les 29 millions de
“crédits “platefbrms“ prévug. On les a donc portés en "sommes & engager" non
acoordées. Il faut toutefois s'aasurer qu'il n'y a pas ~ mBme partielle—

ment - double emplois

- Une extension des aniexes de la station météo, soit 12 millions é&chelon~
- nés sur 3 ans, a également &té prévue dans les opérations nouvelles; slle

& 6té portée sur le tableau ci-dessus {1}. = N'Gaocudémé fonctionne déja
comme station principale; les b&timents prévus (voir paragraphe precédent)
-davraient aider a cette extension. On pourralt trouver 1ntér§t a i Gom-

" plément 4'examens

le poste "divers" a été supprimé compte tenu de 1'équipement actuel de
H'Caoundépé (bon’ tarrain, gossenecks en place, opérations accessoirea

prévuss, etc...)

Le bStiment émimsion-réception, l'allonecment de la piate & sa longusur
actuelle,la construoction du bétiment d'escale provisocire et du logement,

un reprofi]age sommairs ont déja été réaliséds sur le Budget du Plan.

Tous les crédits 1nd1qués semblent &tre largement caloules.

¥.B. - Il ¥ a lieude- slassurer que des orédits pcur la plateforme n'ont pas
"Tété accordés reécemiment, qui devraient venir en déduction de la somme
de 25,7 millions portée au tableau. -

les 1nd1cations de dépenses a prévoir ne peuvent naturellement &tre conside—
rées que’ comme: des ordres de grandeur.

4 e gt b
. . P
! - . [ .

iom” est fai%e essentlellement POUr que la prev1sion ne seMble pas avoir
été oublide; nous ne 1’aurlons sans doute pas chlffrea 4 cette somme - & tort
pauthﬁtre - 31 elle n avalt ete déga faite. '

“
I




: . : Ibhad
* 1. Etat ; ’ - .
Plateforme X
dimensions (m) . 1850 x 40 {1200 x 40 au adbut 1952, puis 1 440 x
: - . . 40 au prlntemps)
: altitude (m) A40
, distance localité {(km) 3 ®
v : - latérite
utilimable .o DC.3 toutes saisons
BStiments
'*petit*bﬁtimeﬂﬁ—ﬁrefisei;efp;igéﬂJ;fkéfm?__;___“g:___m#; — : —— _

Installations de sécurité adrierne -

o : liaison H.F asgurde & titre privé
" -metéo : pas dé poste : ‘
o fiaigons surface ‘ ‘ borme route &

2, - Obgervations et travaux i effectuer

Plateforme

- les travaux ‘d'allongement de la piste, & partir de la longueur insuffisan-
te de 1 200 m, ont commencé dens: la seconde quinzaine de mars, le terrain
a été réouvert au trafic le 21 avril, ~ 1 440 m (1)

- longueur encore insuffisante pour DC.4, dlautant que la rente de la piste’
est forte. I1 faut porter la piste a 1 800 m. Cet allongement nacesaltaraj
des iravaux importants par suite de la configuration du terrain; aussi
ne faut-il en aucun cas négliger les 140 m de bout de. plste, trés bombés,
qu'il faut continuer & incorporer & la piste,. en cherchant 3 attenuer le
monticule au maximum (priorité 1) 21) , ;

- %ar ?es améliorations successives. aoports), nlveler et attenuer ia pente . S

nez Co

- degager davantaga les abords, surout corpte term du fait que 1'aérodrome P

. ?era)a la limite de ltutilisation en conditions optima par gros portsurs

- : n?2) .

(1) Liallongement & 1 800 m est maintenant effectud. Il avait été 1nd1que que la lon-
gueur de 1 200 m pouveit 3 la rigueur suffire pour DC.J mais que celle de 1 440
était notoirement insuffisante, dans les conditions particuliéres, pour DC.4.
Cotte indication confirmait d'ailleurs les projets de 1!' Aaronauthue civile et

des Travaux publics. :







& . | AERODROMES D' INTERET GENERAL

: Bangui, Brazzaville, Douala, Fort lamy, Pointe Noire, pour ce qui concerne
aussi bien les plates-formes que les aides radic, Fort Archambault et Libreville, pour
ce qui concerne seulement les installations radioélectriques, sont classés d'intérét

gbnérala

— ——4té retemies dans cette Stude puisque, d'une part, ces aérodromes présentent, sauf ex-
ception, les caractéristiques jugées nécessaires pour le transport de fret, dtautre
part les dépenses seraient effectudes méme si le transport de fret ne se développait
pas pour le trafic passagers et pour les liaisons long et moyen — courriers. Il Taut
redire & cette occasion la nécessité d'améliorer la piste de Douala (caractéristijues

ot équipements).

Ies indicationa concermant leur aménagement et les sommes prévues n'ont pas...







AERODROMES DIVERS

I1 s'agit d'aerodromss,qul n Ont pas &té retenus dans cette étude comme pré—
sentant un intérét primordial mais qui, par leur Bituation, la production de leur ré-
gion ou éventusllement 1'état d'avancement ot ils se trouvent déja devraient bénéfi-
cier de erédits permettant dlen tirer le meximum d'utilité.. Ieur 'intérét économique

& ete exauune par allleurs. On leur consacrera i. chacun quelquss lignes.

| BAMBART 1 Ouhangdi“

_ ) ____'TSUAE x 40 m; alt 450 m3 bande herbeuse qur 1ater1te dure, douteux en pé—
‘ rlode de pluies, officiellement ferid. - _
_ " = 0On a fermé 1l'ancien terraln st on a falt une autre plste qul avalt 1 200 m
au ddhut de 1'été 1952. - . B

- Cette piste devalt Stre portee E:) l 400 1 SOO Mo

~ Pour disposer d'une piste-dé 1.500 m on & prevu une dépense de 10. mllllons.

— I1 serait bon maturelloment qu 'elle puisse &tre.elle aussi portée & 1 800 m-
de fagon & pouvoir recevoir des DC. 4 dans Jes conditions optlma. Cela ne parailt pas
poasgihle. B

- Copendant une piste de 1 500 m devrait permettre i la rigueur, si elle ‘est
bien drainée et muffisamment dure et renforcée, de recevoir éventuellement dea DC.4
(Cf. 1'exemple de 1'utilisation actuelle d'Abéché).

- Ie terrain devrait &tre doté d'un minimum d'équipement radioélectrique
(radio~balise de 40 W.en particulier) ot d'un poste météo. Actuellement pas A'équipe-
ment (dépense prévue 1,5 million pour l'equlpement radao). ‘

BANGASSOU Oubangui: '

1 400 mX 50 mj alt 516-m, affleurements 1ater1t1qpes, ,7 km de Bangassou'

lourd aprés pluie mais utilisable toutes saisons; forte pente (2,7 % vers' le. Sud : par— -

tant d'une altitude de référence - O en bout N de pigte on est & 1'altitude 37 en hout
© 8)3 en outre, dos d'Sne; profil assez bosselé. ‘ _

- On a.préva de porter la pisie 4 1 600 m, -de la rechargar, d'amellorer 16 '
dratnage obCe.. (dépense prévue 10 mllllons), méme” remarque que ci-dessus. Cn voit du

‘reste difficilement comment, & partir du tracé actuel, on pourrait obtenir les 1 800 m &

il y & un mamelon au Nord at, au Sud, 1a riviére; d'autre part la pente, vers le Sud,
est d8ja trés forte, comme il a ét6 dit. Cette forte pente rendra d'ailleurs, méme &
1 600 m, 1'utilisation aux IC.4 plus malaisée.

— Un poste météo se trouve & proximité du terraln. Il faut doter le’ terraln
d’un édquipement radloelectrlque, un radiophare de 40C W a &été prévu, de fagon & dispo-
' ser des moyens nécessaires 3 1'Est de la ligne Archambault-Bangui, région dépourvue
d'infrastructure radio (dépenses prévues 3 millions).
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1200mx 50 m; alt. 1 050 m; éloig,né de 1'a.ggloméra.t1on (8.)m); la.tarite gam"

Zormée y argileux; maesez -glissarite aprés plules, mais utilisable toutes. saisons; 200 m h
roulables & l‘extrémité» nivellement trés défectueiux; piste fortement bombée en son. _
“centré. (ponte de 1,6 %; puis 3 % et, pour lea 200 w roulables, 4,5 %). Constitue wn

| terrain reux. D'sutre part la longueur est trés Teible i 1'on tient compte ds

- l'altitud plua de' 1 000.m). I1 semble trés difficile d'améliorer utilement le ter—
z:ain aobuel, les bombements oontimant de part et d'autre de ses extrémités.

o - L'inbérst majeur de l'aerodrom vien'l: du fait qu'il dessert une garm.son

: trés :I.mportante. N

. L. = Alsez bon equipemant radio temy par les milrbalres (Amee de l'A:L:-) s 11&1—-—

. sun E*. Gonio: VEF', balise; station métdo, mais & 10 lm du . terrain, . . - .

o . = Compte temu des conditions du terrain actuel, des trida grandes diffimltéa -

sinon de l'msaibilité - qu'on rencontrerait. pour son. amélioration; des difficultés &

 tréuver i une distence convenable de Bouar un' terpain permettant d*établir une piste de -

2 1°800 ou mfme 1 600 m, il faudrait sans doute engager des frais donsidérables que le

‘ pur intér8t Sconomique justifiermit diﬁ'icilement. 11 en rémulte que si des travaux

. deveient 8tre faits et dea dépensss’ engagées,:la déoision devrait venir des autorités

- milita:l.res et les dépansel dtre supportées par elles. Tour. 1e relief est trés mal conmi.

3 - . 1800 m x 52 my elt. 400 m environ (l),, gramt déeompose - sou&-sol a:rg:r_le ‘
Ele.Ble - rovBtoment en. gra.nit décomposé’ damés A& 2,5 ki de Kadlé; trés dégagé; bon drai-

- mga paturels trés grande résistance en saison séche (utillsable alorsy sur toute la
‘longusur, par DC.4 et Liberator); résistance faible dans la partie Est de 1a piste en
saison des pluies (1 200 m seulement utilisables alors; par DC.3).

- ‘ Te ois d6 cot adéroirome est extrimsmont iftéressant ot mstrua‘bif. II BUETE~ e

o commancé en 1951 et eréé a partir ds rien, uniquement avec des moyens locaux et prati-

. qmmnt gans dépenses, par la volonté et la persévérance de l'administrateur. De 950 m

. wgoumant 1951, i1 était de 1 500 m en jamvier 1952 et i1 a 684 porté a1 800 m, Il n'é- -

tait pms officiellement ouvert i la c:.roulation publique an début 1952-mais Gtait déjs.

- régulidrement utilisé. Cet exemple prouve qu'on devrait pouveir aménager des adrodromes
_converpbles avec dﬂs moyans rédu:.ts q_ua.nd lee conditions de’ 'base ‘ne sont pas &éfa.vo-'-

s rahleg. '

: n faut antretenir ce terrain, c est-ar-d.ire lu:L conserver au moins ges ca.ra.c-'
‘témstig,ues. T1 serait utile de le drafner méthodiquemént et de le renforcer-de fagon i
e rerde acoesegidld aux DC.4 en toutes saisons. Mais on a-déja dit qu'il se frouve .

“‘deulement & 65 km de Maroua sur lequel il semble prefére.’ble de faire porter lds oré- .

.. dits et qu'il n'sst pas bien orienté (M) Néamoins on ne peut négliger le mmtien N
ni l'amelmrat:l.on clu terrain. :

(1)& cemms_\ &ncpniants off i_oiels- portent 45‘?-1:;; d'autres 380 e B




:

--une ALE 10N O e g
msta.llée; lisison air-sol HF et peint &

L 4 LL

MOTSSALA: | Tehad

: 2 200 m x 50 m3 alt. 446 m; latérite asses molle; 1 km SV de ltagglomérstion;
n'était pas ouvert officiellement jusqu'a mi~1952. Air France y a fait escale a partir

de cette époque sur sa ligne "Sara", régulidrement en DC.3; mais 1‘escale a 6té suppri-
mee 4 partir du 15 septembre, le terra:m étant trop mou. :

I1 s'agit 13 encore d'une créaion avec des moyens locaux, grice 3 1'adminis-
trateur. Comme pour Kaélé, il faut continuer & entretenir le terrain par des moyens lo-
caux et si possible le renforcer. Il serait utile de faire un inventaire des carrleres

— —latéritiques propres & ce e renforcersnt situdes dans le ms:m&ge e
- éventuellement doter d'une radicbalisa. -
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itms ‘ot wvec les: équipements redio n&oessau-ea {nrévi__aigmj__ i1lions o
iﬂhémaaaue\em-damtage “treanmenBle dn Tafie aue proprement le -brafio de
f:ret etud:.é ici. Il se:cait ut:.le. R ‘

v

| - Moyen Gonsb |

1w Intérét = utile; 5 prox:.mité du trajat Bangui - Bxazzav1119 et d'u.n tra.;jet
. divect Tchad-Brazzaville; la région est actuellement agsez PAUVTS en moyens.
- Ac'buellsment 2 Pistes herbeuses, 1tune - de "1 200, 1’a.utre, perperdioulaim,
"~ .de 1000 mj. d.outeuses aprés pluies.
- Anwlz.orer 1ls s0l- (prévla:.ons de dépenses 5 millions), allonger ai posalble;
doter d‘un rad.mphare (prévisions de dépensas 1 mllllon).

.
. L
CYIREN

I Py Mogen Congd -

i In'té::&t ‘nécessaire;  sur le traJet Ban@,ul - Brazzavﬂle, sur un itineraire
solitaire ot difficile, nécessité d'un aérodrome mieux équipé. :
~ Actuellement, bande gazonnée 1 000 x 100 (1); trs molle aprés pluie, en
pleine for§t- dense, mmﬁflsament d.égagae, ‘du- point de vue gécurité adri~ . ..
oring., lla;son a:.r-sol assurea par le Service des Po_s:teg ot . Téle.cnmmqma‘—
. s
- I1 serait ut:.le d'exam.ner dans quelles condit:.ons on pourra:r.t améliorer la
plste, bien que la chose semble difficile. On pourrait, en premier travail,
abattre les arbres dans 1'axe de ls piste sur 1 km 3 1'Ouest, et dratner;
- ultérieurement on pourraif allongér et reni‘orcer la piste; toute améliora-
.tion dans cette région serait utile pour accroitre la sécurité. i
" = I1 Paudrait aussi rapidement que. poss:.ble doter le terrain d'un radiophare
(prévisions de dépenses inférieurss 3 2 millions), améliorer la station .
ﬁﬁaet Jes. conditions -de - transmiesion des TeNSFIEIRments.
- le terra.ln n'a’ pas saulement un mtéré‘t de "parcows“ mais un mtérét local

v

'\_hiais, qu' o\nl-a interét_ & amelioz_'er.

. xS

f- Intérétﬁ tout é fait’ seconda.:.re, s:.tue a pronmi‘bé du parcours Abéche -.

. Bangui et ‘Abéché - Bregzaville. ¥
= hotuellement, bande argileuse. 1 200 x 40 d'utlllsa.tlon delmaten J.nutllisa.-

bls en pera.oda de plua.es" une s‘ta‘tion d‘observa‘tlon météo prés du ‘tarrain.
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- A entretenir et i améliorer. si possible mais sans er e é,
avec moyens locaux (1). o ' S
— Bquiper éventuellement d'une radicbalise de 40 W.

BATOURT Cameroun

- Intérét : secondaires gitué sur le parcours Est Oubangui - Bangui - Berbe-
rati - Douala; par aillesurs desservi par gervice régulier passagers en DC.3.
- Actuellement 1 170 x 40; latérite et argile, lourd aprés pluies; trés mau-
vais nivellement (dos d'&ne), 9 m de dénivellation emtre 1'extrémité Sud et :
_ _ le milieu de la piste, 4qui redescend de 4 m vers le Nord; doit pouvoir por- B
———— ———— %er 15 % en saison séche; mais difficilement utilisable en saison des o

C T T T —plwieeytrés-difficile d'amdliorer la piste sans travewx importants, non -

justifiés pour le domaine du fret. Liaison redio et statiow métsos O fe——
vrait éviter, en tous cas, de faire des travaux dommant lieu & dépenses non :
négligeables & la fais sur Batouri et sux Bertous. _ ' , -

— Bntretenir avec moyens locaux, _ ' o ' Lo

y

BODA - .| Oubangui
~ Divers équipages nous ont signalé 1'intérét qu'ils trouveraient & ce que la
. piste de Boda, non mentionnée dans les documents, soit dégagée de la végé-

- ' ‘tation qui y pousse de fagon & servir en cas d'urgence de terrain de se~
~ cours pour Bangui. o . T S -
— Nous n'avons pas d'opinién sur la question mais croyons utile (1e termain =~ ¥
de Bangui n'étant pas toujours facile, comme il a &%€ dit) de rapporter, . g

. pour information, le sentiment exprimé. ' '
- = L'amélioration devrait se faire par les seuls moyens locaux.

BONGOR | Tchad

' Trntért : intér8t Goonomique de la région dans 1'avenir; et situé & proxi-
mité du parcours Fort lamy — Fort Archambault et Fort lamy — Bangul.
- Intérét qu'aurait . un terrain utilisable dans de bomnes corditions & Bon— .
gor, chef«lieu de la region du Mayo-Kébbi et situé dans une région qui de~
Lo . vrait se développer économiguement. _ : ©
BN — Yais conditions naturelles des plus défavorables. Ia bande actuelle l1200x
40, est urme bande de terre battue. (argile, silice et sable), ondulée, plei- -

~ . {1) Ce que nous appelons locaux, dans toute cette liste, ce sont les moyens qu'on peut :
trouver et utiliser sur-place et non les moyens financiers du territoire, enocore
que ces derniers puissent naturellement contribuer & ces amfliorations. g




- une mcapitulation gérierala, Ventilée pa.r a.érodrome et par rubr:.que,
d.es dépenses 2 epe;ager pour les aérodromes considéraa oomme essen—
c tiels qui ne spnt ras, arintérst général

d.es TemArques’ at préclsmns comarna.nt ce’cta réoapitulation

- una reoa.pltulation, vent:.lée pa.r aéred.rome, mais moms détaxllee
par mbmque s pour lea a.utras a.erédromas interessants tit:r:a B
swond&:h.‘e ou pour une raison indivecte § . . ' '

dea remarques comerna.nt cette récapltulatmn 3

un regroupement géniral des depenses a prevoir st wn comnentaire
chercha.nt é. diacerner la totalitd ias_sm:ma &préfraw et 1a. parlr

imput&ble aux basoins pmp:r:es au transport de fret.




RECAPITULATION 1

Aérodromes reterms gomme essentiels. pour 1e transport dej' fret ot qui ‘ne son!ltl! pas."d.'inté'rét' général"
(les indications sont données en francs C,F.A. ) ’ l’ T
3 12l 4 7 s L s | 7” T3 5 T
y - " - — bt . .
e _ : : : : : ) . Bali Iiaison :
e Perrain | Totaux ' Plate-forme -| BAtiments Install.?.'tlons o élecs:iqe . radice ¥atéo Dive
¥ i . . radjo N . .
T trlque‘ - Itéléphon. ‘
‘ l . , . [ - |ﬁ ..' -
’ PRI & A b4 A K Al Bl il 1B i | R
o . o ‘ gﬂ .,é v % RE 'é‘ :;Ij) ‘ % ) .§ “m % o« »"é ,:g‘! E] o § “» % g -@ @ % © g
SEILIRIREE R R AR LR R
2 S| O Q Q . olo ] a _ @ 1.a P olo ! Q o
IS8 g1 8|8 iM3gsE g 2 |BEdgrasstiasig g
SlS |« BL 3 | « B2 5«8 B & |«/BBIkEBI«BE IR
0 |amfcEE - [121) 80| 41) 80| 80 x!150 {15iz| 9 tolzl ol i bl tailal |2 [2xfe
;' |PEREERATI | 46, 1 46| 11} 11 §x 13 | 13x] 5 5ix| 9| i@ xi 4, 4] ]2 2ix{ 2
o Ipoma (1) 110, 1130 90| 90 {xil15f |15ix| .3 Tl J a 1 iel | 2ix
2 ﬂammm%% 591 1 591 35! - 35 !xi13 | 13lx o | sl T ﬂ?x e 2 2ix| 2
© | GAROWA (2) 1186/173] 13{115[115 | x| |« | {46 | 46 | |x]| 97« !9 x| 44 4| 112{12
L I ROWMRA 521 | 521 25 25 |x |15 | 15| 3 3= (i ai Lal i3l 13kl 2
P mpows (2) - 120107| 13 84 &4 oz oefel |15 L1 | | 9'?!'9'- 4% 40 18 8 ix
0 imouwpoy - .| sof - | 8ol 40f | 40 |xy15 |1i5/x]| 6 CU6|x| 99| 41 |4 4ixi-2f.
| N'GAOUNDERE (2)| 122 53| 69] 39 10,3| 28,7;x | 15| |15|x | 42,7| 42,74 ofwl olel a4 el 4] 120 12 :
PAIA 86, 40| 46| 60} 40 | 20 x| 6| | 6ix| 2 | 20x| 9l o) (4] | 4] |3 |32
Total 98p{4531529|5791329,3| 249,71 07| PO7| [131,7{103,7 28| |10 ot 132] |32 |50{20[30) (12

'L‘astérisque Slg'ﬂlfle que les crédits accordds. par le Plan n'ont pas ete ven:tllés selon oe'bte dlsp031t10n,
- conséguence on lira attentivement les remarques. = _ ‘ :
213 Pour Doba, bien voir les remarques : S -
{2) Voir lss remarques. S ‘ b

s . - ' i
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p.hara do 400 ¥ ept installé
n'est pas de premi&re urgance ai les gooseneeks sont rapidemen‘k
~. “inetallés
" n'a pan été rete!m en premiére urgence, ma.ia il y a de ‘bcns u-gu- D
‘ments en sens différent
‘& ti‘t:e indicatif -

la mdiopham de 406 W ast inst‘a.lle ;
urgence ralative qu fait -de la fonotion particuliera que Berbarati
est appeld & assurer (terrain de dégagement) . .

" n'a pas été retemi en pmére urgenoe, mam il yea de 'bons e.rgu-
ments on sens différent :
é. titre :‘mdicatif N

Isa indications chiffrees scmt dormées 'soug toute réser\re, laur en-
tilation également. By fait, on pense que le chiffre & retenir, . =
c'est 1a samme globale {110 m:l.ll:.ons) ‘beaucoup plus gue sa ddoompo~
gition; cebte somme devrait &tre supérieure a celle qui est réoes-
‘s#ire, surtout si 1'on procdde comme il & 6té dit sur la fiche. les .
dépenses pour Ja météo, du fait de- 1vestimation tout & fait globale, .
ne sont partees que pour md.ica.'tz.on, on. 3 n'a pas fa:.'b figurer do . =
_poste "dima_' it S T o

. Fh-ARCHAMBAULT 2 50 millions avalent été accbrdes (volr flchs) pmzr plste ot Qétou::-

L nement de la rToute - -
5 travaix classés. d'intérét géneml : ' !
1 les frais de balisage électrique, qui ont été pa.rtout portés pour 9
~ millions bien que les eatimations des services différent parfois :
* d'un terrein & 1'autre, ont &t maintenus & 7 millions peur Fort, '
TonL o Archambault, selon les j;ﬁyiamfamamm 1lﬁmwtiqn§ CIv'iIe‘ 3
-'*“**“*“”‘““'““ $1 6% ‘probable que 9 millions est.-un chiffre fort. - -
7 8 travaux claseds d'intérét général
9 ‘A titre mdlcatni‘ '

" 1es- ind.iua*tlons concermnt les credlts a.ooordés ot 3 accorder aont,
. comme il a ét& dit, donndes-gous résexve.. On. peut. considém;;- qua, . -~
pour -ce qui concerne le seul transport de fret, il n'y aurait pra.ti-—
quement plus besoin de crédits compte tenu de ce qui a. 6% accordd -

ot dépensé.” Le point de vue peut 8tre naturellement différemt pour
1'ensenble du transport aérien. Du.fait des articulations différen—-

tes des oréddits accordés, il n'a pas été possible d'aboutir & une
ventilation semblable & celle des autres terrains. la masse globale -

des créd.a.ts devrait permettré de faire face.a la totalité des tra-
vaux. On a pourtant fait figurer, pour qulelles soient expresadment
mentionnées, des dépénase de balisage électrique et de liaigon ra- © .
diotéléphoniques. On t:l.endra. ccmpte de oa fa.it da.ns la. récap:l‘hula— 2
tion génerala. SRR




voir réserves ci~dessus
L] [ "o

11 L L] -

les crédits de 115 millions visaient également des bAtiments e
nous ne sommes pas absolument certains que cette prévision ne figure -~ -
ras dans des sommes déja accordées. Ia balisage est généralement en~
globé dang les crédits dits d'infrastructure; néanmoins il n'appa~
raft pas dans la décomposition des 115 millions faite sur la fiche
consacrée & Garoua,. Nous ne savons pas s!'il a 6té prévu dans les
33,7 millions (auxquels 5 aaoutent 13 millions de crédits supplémen~
talres) pour la sgourité aériemne. la dépense doit, en tout cas,
&tre prévue.
I Ang_la_somma_necessaqszahsxé portde bisn qyea;le-d01¥e -sang- doute pot—
e o ———o— yrgirEY" trouver;“saﬁs'créaifﬁfﬁﬁpplementalres, sur la masse giobale
accordée pour la géeouritéd adriemms; par ailleurs cet équipement nta
pas &%é retemu en premlére urgence mais 11 ya de hons arguments en .
sens différent.
9 la prévision semble mnportante, en axamlnera toutef01s la note sur
la flcha. :

I R e

KOUMRA "1 le total des crédits péche pevt-8tre par excés; mais le renforcement
et ls drainage methodlqus de 1a piste peuvént se révéler assez coll-

- . teux; de plus le terrain doit 8tre totalement equipé. Néarmoins le

,@ : , total des crédits doit permetire.de disposer d'une marge de sécurité.

MARCIA - - Ies credits accordéa sur le Plan devralent permettre de couvrir 1a
totalité des besoins. On notera toutefois 1'importence qu'on doit
attacher 3 une bonne llalson routidre.
les crédits. de 84 mllllons (84,2 exactement) vlsazent egalemenm des
ﬁtlments
les crédits de 15 mllllons accordes sur’ le Plan‘Vlsent 1l'engemble de
la sécurité adrienne. Ces crédits peuvent apparaitre un peu faibles .
siyaux aides 3 la nmavigation et 3 l'atterrlssage, on ajoute le ba-— v
lisage &lectrique et la liaison rad;otelephoniqus Meis le balisage :
est généralement englobé dans les orédits dits d'infrastructure (qui
" . couvrent ici déja les colemmes 4 et 5). De plug, comme il a &té dit,
e ' - la masse globale des crédits-accordés devrait permettre de faire fa-
L : T ce & la totalité des travaux. On a pourtant fait figurer,pour qu'el~
e lea soient expressément mentionndes, les dépenses de balisage élec-
B ' trigue et de liaison radiotéldphonique (voir aussi 8 ci-dessous). On
- tiendra compte de ce fait dans la récapitulation générale. _
8 1la somme nécessaire a été portée bien qu'elle doive sans doute pou-
voir se trouver, sans crédits supplémentaires, sur la masse'giobale
' accordée pour l'aéroports par ailleurs cet équipement n'e pas été re—  °
LT  tenu en premiére urgence, maig il y a de bons arguments en sens dif-
' : férent.
o) uns

-y

;
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o




’ne sambzms W—~-f BN ————

.. n'a pas ét§ retenu en premlére urgence, mais il ;y a ds 'bons a:gu- -
‘ments en gens différent

& .titre indicatif; on devrait faire porter un effort particulier sur’

Moundou dans l'équn,pement météo du tr:la.ngle Fort Yamy = Fort A;‘cha.m-

bault - Garous.

lee- crédits a.ccord.és su:c 1e Plan devralent permettre de couvrir tous
lsa besoins

“les 29 millions de . oredlﬁs portés pour 1a plata—fome en mlpplément
des 10,3 millions d§jd accordés résultent des prévisions qui avaient
d&ja &té faites. Pour ce qui concernme le transport de fret, le ter—
rain, dans son état actuel, n'a pas besoin de. beaucoup dlam§lioTa~
tions. D'autye part la momme prévue parait trés large :

les crédits de 10,3 millions ne couvraient pas, & notre comlamsame,
les bétiments

on a accord§ sur le Plan 42,7 millions pour la séourité aériemne; la
vantilation; 1'articulation et l'écheélomnement des dépenses nous en
sont mal comus (on ge reporters & la fiche). On pense que ces cré-
dite devraient permeiire de faire fage aux divers besoins. On a pour—’
tant fait figurery comms pour Garous et lMarous. ot pour qu'ellea B
. solent expressément mentiormées, los dépenses ds balisage ot la liajw.

-Sorr radiotélephcniqpe On tisndra compte de ce fan dans la réo&pitu-
lation géneraf. C f-'fd__f‘_'.' T T

les ovédits accordss résul'bent essentlellement, comme il a été dity -
- de transferts de orédits routiers .

les crédits prévus pour les bEtiments sortt sensiblemen'h inférieurs

aux crédite prévus pour les autres adrodromes. Ie fait de disposer

sur place d'ume entreprise deé travaux publics explique cette dispam
- rité. Cependant 'le chiffre, -compaxr§ aux autres, peut Stre faible. _
""'.IG Thiffre pour-les installetions sadic. peut Bive falbhle .. . ...
" n'a pas été retenu en premlére- urgeme, mais il y a de ‘oons a.rgur-
'mnts en sens dlfférent. :
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RECAPITULATIOYN 2

(Les indications sont données en francs (C.F.A.)

Libreville (2)
‘Pointe Noire

A

Millions C.F.A. TOML | P | o DIVERS
: L JATE FORME MALQTIONS RADIO | INFRASTEUCTURE |
Aér'od.romes‘ divers : :_}.F
. 3
Banbari - 11,5 10 1,5 - - d
CBamgmewow I3 1T 10 T3 T T - T
BOUE.I‘ (1) f'» - L -
Xaélé : 3,5 1,5 2
Mo%asala 3,5 1,5 2 3
Aérodromes et équipements indirectement intéreébants, Liste 1
At - 8,5 5 3,5
Djanbala 13 10 3
Gamboma 6 .5 1 k
- Impfondo 4 : 2 0.
Aérodrqmes et dquipements iridirecteme_nt intéressants, Liste 2 |
Am Timan 3,5 1,5 >
Batouri 2 2
Boda 2 2
Bongor e 2
Bouca 2 2
Bousao 2 2
~ Faya Iargeau 2 —5—
Kembé 2 A 2
Mongo 3 01 2.
Moussoro 3 -1 -2
86,5 40 20,5 26
Brazzavills
Douala : O
Fort Archambault (2). } " pour mémoive (intérét "général").
Fort lamy

Travaux & effectuer par les militaires. : '
Intérét général pour les installations radlcelectnquer Fort Archambault & été -

porté sur le premier tableau pour ce qui concerne l'infrastructurs.



REMARQUES

On n'a porté que les dépenses de plates-formes et d'installations radio telles
qutelles ont été chiffrédes par les services spécialisés. On doit faire les remrques
suivantes . . ' T

w Sur le tableau ne figurent en conséquence ni dépenses de b&timents, ni dépenses
de balisage électrique et liaisons radiotéléphoniques, ni dépenses de météo, ni dépen—
ges diverses (goosenscks par exemple). Les dépenses de balisage électrigue et de Iiai-
sonsg radio-téléphoniques peuvent paraitre superflues au moins dans les anndes prochai-~
nes. Dautres par contre (météo), seraient utiles comme il est indiqué ei~dessous.

- Pour Bouar, on n'a pas porté de chiffre pour les raisons indiquées sur la fiche
(trds grandes difficultés d'amélioration d'une part; possibilités de faire assumer les
travaux par les militaires d'autre part, si on juge nécegmaire, essentiellement par
‘suite de la présence de la garnmison, d'améliorer le terrain).

-~ Pour les plateformes pour lesquelles des fravaux n'ont pas 8té retenus au titre
des programmes de l'aéronautique civile par suite soit de leur intér8t secondaire (Am
Timan par exemple), soit de ‘leurs caractéristiques déji importantes (Kaélé) soit d'au~
- tres reisens (possibilités. &'améliorebions de Fayz Iargeau sans grandes dépenses du
fait de la nature méme du terrain et dee moyens locaux), on a uniformément porté en
"divers” 2 millions pour chaque terrain, En fait, les dépenses devraient sans doute
8tre plus élevdes dans divers cas (Moissala, Impfondo par exemple si on améliore réel-
lement ce dernier terrain) et seraient moindres dans certains autres (Boda, par exemple).

~ Des travaux méthodiques de drainage et de caniveaux ne pourraient naturellement
avoir lieu avec des crédits de cet ordre. ‘ '

~ On a voulu, par cette mention de 2 millions, attirer 1l'attention sur 1'intérét
d'entretenir et d'améliorer avec des moyena locaux on mettant une certaine somme, sans
délai restriotif d'utilisation, & la disposition des travaux publics ou de 1'administra-
tion localey on croit que, dans des cas comme ceux gqui sont mentionnés, ce systéme de-

. vrait donner de bons résultats. : ‘

- Des installations météo (observations et renseignements & Bambari, observations &
Moissala, par exemple) devraient &ire prévues. Des améliorations devraient 8tre appor-
tées dans un bon nombre d'autres postes {Bangassou, Bouca, Impfondo, par exemple}. Ces
dépenses météo n'ont pas été portées sur le tablsau, On avait estimé a 2 a
4 millions pour les stations des aérodromes essentiels du point de vue fret qui devrai~
ent Btre aménagdes (Abéché) ou crées (Moundou). Ces chiffres avaient été donnés & titre
indicatif.

~ Pour les terrains destinés 3 connaitre une certaine activité ou appelés & assumer
un r8ls adronautique d'une certaine importance (météo, aidesfradio) on pourrait utile-
ment prévoir un minimm de bStiments. On rappellera qu'on a prévu pour "aérogare et ser-
vices techniques" 6 millions de bAtiments & Palaj il ne paralt pas qu'il faille rete-
nir des dépenses de ocet ordre pour aucun des terrains mentionnés ci-deasus.

« On ne retient aucun chiffre pour les raisons indiquéés au déhut de ces remarques
pour le balisage électrique et les liaisons radiotéléphoniques. ,

5




- REGRGUPEMENT GENERAL BT COMMENTATRES

Al

8i 1'on devait préciser une hiérarchie d'urgence, le probléme &tant examing k
du geul point de vue du fret, entre les divers aérodromes mentionnés, cetle hiérarchie |
pourrait &ire la suivante (15

1. - Par ordre alphabétique : Abéché, Kbumra, Maroua, Moundou, Pala, du falt de i
leur importance particulidre du point de wue fret et {ou) de leurs caractéristiques |
insuffisantes (plates-formes) et de leurs lacunes d'équipement (installations radio,

météo, ete. ).

2y -uPar—egdxe—a}phabétaqae—%—be%q&f@h&mbaultg Garcus, W Gaoundéré; oes aérodro~— 4*--j
mes viennent aprés ceux mentiomnés ci—deéssus du Tait qu'ils” possedent des caractéris— -
tiques et des équipements suffisants ou en veie d'amélioration,

3. — Par ordre alphabétique : Berberati, Doba. L'intér8t de Berberati est
bien davantage technique (degagement) et Ypassagers" que fret, Celui de Doba est es-
sentisllement "marchandises" mais demende un examen complémentaire du terrain et engage
de fortes dépenses. Cependant on aura intér&t & prendre au plus 6t une declslon pour
Doba et & travailler ensuite aussi rapidement que nossible.

4. = Dans les adrodromes falsant partie de la Rscapltulafion 2, ceux indiqués sous ;
agrodromes divers, avec priorité pour Bambari. . ‘ s

5. = Dans cette méme Récapitulation 2, ceux indiqués sous "indirectement intéies—
sants", Liste 1, sans priorité particulidre.

- &, '~ Dans la Liste 2, les améliorations sont utiles pour;deé raisons trés diverses;
on pourra -toutefois porter une attention particiiliére au cas de Bouca et aux installa-
tions radio mentlonnees.

- - Pour memalre, on rappellera que des améliorations sont égsalement & apporter
a4 Fortlamy, Bangui, Fort-Archambault (aides radio), BrazzaV1lle, Douala, mais que les

caractéristiques et équipements de ces terrains scnt dega satisfaisanta pour le fret

at. qu'lls sort d'lnteret general.

o ©
Récapitulation °.

L e s . ) ‘ - ‘ _ o

,Regapztuiat;on;Rﬁcaplﬁu;ation | Total .

Dépenses totales - 982 86,5 11 068,5 ;

Acoordés 453 : - 453 |

. A engager 529 86,5 61555

(1) Flle est dornde & tltre purement indicatif et on ne ‘doit pas en tirer de conclu—
sions particulidres pour des priorités d'investissements. : . :




. lement. pas tenu compte des dépenses 3 prévoir sur les adrodromes d'intérét général,
dépenses prévues en toute hypothdse et qui ne résultent awcunsment de la présente étu~-
de, encore que cette étude les justifie plus amplement

0 o}
Q

On doit temarquer qﬂe :

- Certains des travaux pour lesqpels ont é66 insorites les sommes & engager ont
déja &té effectuds (1).

- 0na charché 4 faire partir les estimations de travaux i effectuer et par consé-
quent de sommes A engager du début, de 1952. "Sommes & engager' ne signifie pas néces-
gsairement "orédits i accorder"; en effet des marges pouvaient subsister dans un certain
nombre de cas entre les autorisatlona d'engagement et les orédits de paiement; on a
cherché & en tenlr compte; c'est ainsi qu'on n'a pas.proposé pour la plateforme d'Abéché
"de crédits nouveaux puisque des crédits d'infrastructure suffisants avaient déja été
accordés. Cependant-un examen comparatif minutieux des autorisations d'engagement, des
crédite de paiement, des sommes effectivement dépensées, des "sommes & engager" {o'est-
‘&—dire des dépenses i prévoir compte tenu de 1'état début 1952 et des autorisations ao-
corddes) devra 8tre fait; il n'entrait pas dans le cadre de cette &tude et on croit
“avolr donné les élements essentiels pour le faciliter.

| = Dana cette somme de €15 millions, 529 visent les aérodromes raterms comme essgenw
“tiels pour le transport de fret mais qui ns sont pas classdés d'intér8t général; 86,5
des aérodromes secondaires ou indirectement intéressants.

- C'est-pour Doba qus les crédits 3 ongager sont i la fois les pluw élevés (110
‘millions) et les plus difficiles & chiffrer. Importance de la somme ot incertitude re—
~Imtive proviement du fait qutil stagit de créer un terrain. Nous croyons la déoision
utile, de fagon que le systoéme de toute la région situce entre Fort-lamy - Fort-Archam-
bault = Garoun soit complet et cohérent. On devra toutef01s en 8tre blen d'accord pour
engager les orédits.

- Sur ces 615 millions, d'asutre part, des crédits semblent avoir été assez large-—
manx caloulés (on se reportera aux fiches et aux remarques de la Récapitulation 1l; ain-
81 météo et plateforme 2 W'Caocundéré), d'autres peuvent s'avérer faibles (ainsi bAti-
ments 3 Pala). Dans 1'ensemble ils ne doivent pas pécher par défaut. De plus, sur 70
millions relatifs au balisage électrique concermant dess adrodromes essentiels, 27 con-
cernent des travaux qui ne sont pas urgents et 27 autres des travaux dont les dépenses
doivent pouvoir &tre couvertes sur l'engemble de corédits qui ont déjd &té globalement -
accordés, soit 54 millions; les 32 millions destings aux liaisons radictéléphoniques
devront peut-8tre venir plus rapidement en dépenses, bien que n'ayant pas &té portés
dans les travaux "urgents", sous les réserves indiquées pour chayue caa.

(1)”Pour prondre un seul exemple, 1'installation du radiophars ds 4QO'W & Abéchs.

" Cteat donc une somme de 615 millions qui seralt necessaire. On n'a naturei—u"‘ 1??&

o




.. — On se trouve donc en préserice de e qu'on peut appeler un "volant" de 70 & 90
- millions dont la mobilisation n'est sans doute pas immédistement nécesseire. ?

-

Par contre, un certain nombre de'dépehSeS‘niont pas &6 expréssément prévues
ou peuvent apparaftre 3 l'expérienne trop faiblement calculdes : : '

— Systéme complet de drafnage comportant le réseau des caniveaux nécessaires, com-
me il a &té prévu, avec crédits accordés et réalisations. (Garoua) ou demandés {Pala,
N'Caoundéré par exemple)jde ce point de vue les sommes estimdes pour Berberati, Doba,
Koumra et Moundou en particulier peuvent &tre trop faibles pour permettre un réseau co—
hérent de caniveaux; les frais de caniveaux, & N-Gaoundéré et Pala, ont &té estimés et .
inserits pour 16 et 20 millions, sommesqui doivent &tre assez largement calculées (1),

e ~=-Insteilations-et améliorations métdes I 66 peut que certains chiffres-pour les —

"7 terrains essentiels soient faibles, si dlautres somt forts; pour: les adrodromes de 1a
: Récapitulation 2 (BambaTi & Moussoro) les dépenses météo, de plus, n'ont pas &té chif- -

frées; il faut cependant en prévoir ‘3 Bambari, par exemple, de toute nécessité (2).

~ Hangars de caracféristiques minima et qngins courants de mannﬁentioh sur les
terraing retemus comme essentieds (3). - ' ; -

. _— Gioupes-frigorigénes'mobiles sur quelques terraing a'escale importants (Bangui,
. Fort Archambault, Garoua) (4). S o '

Installations de sécurité aérienns diverses (goosenecks, beacons sur laxe dlat-
terrissage). . : : o ‘ ' -

On peut penser qu'une scmme de 125 milliona environ devrait permetire de fai-
re face & l'ensemble de ces frais qui ne revétent pas, rappelons-le, de caractére de Lo
nécessité ou d'urgence. C'est en partie pour faciliter quelques travaux ou installations
jugés plus urgents que’ d'autres qu'on a inscrit en divers ‘une somme de 12 milliona ré-
partie entre 6 terrains pour les aérodromes jugds essentisls. = -

- On retiendra donc une somme supplémentaire de 110 & 115 millions destinés &
satisfaire des besoins divers sur des terrains divers. ©n peut mettre en balance la
somme de 70 millions environ qui constitue 4 certains égards, comme il a 6t6 @it plus
haut, un "volant" dont la mobilisation n'est -sans doute pas immédistement ndcessaire.

' ‘ e Lo o
o. '

L Bn résumé, on croit utile de_rétenirg;comme sdmmBSséfengager, leé chiffres :
de 615 millions d'une part et de 115 de l'autre, chiffres ainsi décomposés : '_ S

2) Soit une trentaine de millions , , : L _ By
3) Soit une quinzaine de millions o _ - S
4} Soit une huitaine ot une dizaine de millions ’ ' '

El% Soit une oinquantaine de millions’




rﬁra‘l sglcm ventilation d.e"la’ Réoapa.tula.tinl

—-

2) - Aé‘radrmnes sacondaires selon Récam’sulation 2 J , 5,5

\

'Ill_s‘y a;lcutera1t =' - L SN

3} Smme corqﬁémentaire glo'bale visant par pr:r.orite les aérodromes
' o de 1a Récapitulatibn l" (oh:!.ffre arré'hé a 114,5 pour arrondu' 1ls
A 501!5119 glohale} "‘--l - .-l I«‘l.n a e c'.alo I_o ‘e » l..dr

- --Soi'bautotal _.“._...‘.
, CQtte aomne d.oi‘t é‘tre "le.rg;a“ Elle oomporte en outrs, ocommé 11 a: ete d.it
. - d¥irie ;garl: environ 70 mlllions concernant des réalisations qui ne sont pas wrgentes
(‘baa_iae.ga §lectrique A'un osrtain nombre de terrains) ou qui devraient pouvoir Stre
 -agsurdes par des crédits d4ji accordsds; d'autre part, 115 millions (114, ) desta.néa ,
'A fa.ire ‘face, .sans affectation particulz,ére, a des beso:ms dlvara. :

C'es‘s cepéndant ce chiffre der ?30 mill:.ons qu1 pourra.:.t étre pris en consi.—‘ "
&émtion; il devrait permettre dlassurer la- tota.lrte des travaux avec une ma.rge de
sécun'ho redu:.ta medls mffz.aante. N s L

. 4

: - Il aammm'v mmmmrévﬁer ARG eﬁstaﬂiae.#ien des-oa.vé— '
‘;'d,ita ui risqueraiﬁ d.'a;boutlx & accorder trop & certains terrains ot trcp peu 3 d'aus

- tred’ Bi, comme il est Toujours possible, les dépenses exactes différent des pré\rislons
“eur divers cas par‘bicullers), de prendre les- d.éoismns suivantes :

T e 1; somme de 615, m111i.om ou oelie retenue = ﬂemi’s affactée selon la. v'ent11a-

.--tion proposée ~.ou colle retenue - 63 selen un éohelopnement de. ¢rédits de paisment &

"‘-'.._préciser» toutefols une semme e 7C millions concernent des réalisations non Urgentes

péo-poin 8- IUR-. mmmmm hallsage Slectrique; seraitl

= mkm && la, vantila.tlon ot conservée pour faire face a dss supplémenta de d.epenses
. urgants ot oesentiels .sur les aérodromes de la Récapmulatmn 1, sans préolslon de
ﬁ'.»'temi.n, constituant aim!i une- masse de mnoeme souple. .

- },a aome coruplémentaire de 115 mlllions ne - semn pas, venﬂ_lée par terrain,

’ " momme de 80 milliona serait attribude par princips aux adérodromes retenus comme essen—-
 %iela; une autre de 35 millions aux aérodromes de la Récapitulation 2; cette somme do -
1115:millions pourrait, si'lvéquipement des aédrodromes des Récapitula.tmns 1 et 2 était
. 7é81igé au niveau jugé nécessaire sans qu'on utilise lee 730 millions, 8tre utilisée .
pour le Feliquat des 115 millions dans l'ordre suiveni : équipement d'aérodromas d'in—»“' ‘

&1-51: généml de la zons consmeree, équ:.pement d'autres asrodromes’ d‘A.E.F. ou du '

mj,née en considér&nt de. praference Rori aspect complémentaire du transport a,érien.—

: O cron.t qu'll gerait utile de prendre ceg-décisions & 1a fOlﬂ pour éviter
”éés dépenses tm;p fortas sur certains. poin‘ss et dea défmienc.es sur certaina autres ét




Quelle est, dans ces sommes, la part imputable au transport de fret 7

On se référera, pour ce.calcul, & deux chiffres :

= celul de 730 millions — sommes & engager;
- celui de 1 183 millions (730 + 453) qui falt entrer en ligne
de compte 453. millions accordes.

On ne retient pas, comme il a été dit & p1u51eurs reprlses, et pour des rai-
‘sons maintes fois exposées, les sommes dfépensées ou A dépenser pour des terrains 4d'in-
térét geniral (Fort—-Lany, Bangul, Fort Archambault pour les installations radioaéro—
nautiques).

On pourralt raisonner en partant -du nombre de mouvements d'avions i prévoir

peﬁrk10—%ransport*ds—fret {da pothidse 46 25 4 30 000 tornes avec une flotte DC.4
‘d'une part, DC.J, Nord 2501 ou Hurel Dubois H D 32 dtautre part (1), le nombre de mou-
vements serait énviron de 4 000 & 4 500) et .en comparant ces mouvements "fret" aux mou-
vements d'avion "passagers" dans le mfme délal. Malheureusement on appliquerait un
coefficient identique & 1'énsembls des terrains alors que le cas de Berberati ocu de
Garoua est trés différent de celui de Koumra ou de Moundou. : ‘

Nous avons done préféré 3 cette méthode de raisonnement global un examen mé-
thodique de chacun des aérodromes. Nous avons cherche & déterminer dahs chaque cas par—
ticulier le pourcentage a attribuer aux depenses régultant de 1'activité marchandises
par rapport & llactivité totale et affecté un coefficient {n/10) & ce pourcentage. les
pourcentages auxquels nous nous arrétons peuvent naturellemerit donner lieu A .contro—
verses. I1 ne fauil pas oublier qu'il s'agit seulement d'une méthode approximative de
calocul qui doit permsttre de savoir la part.d'investissement qui résulte du fret. De
plus nous pensons qu'ayant considéré i la fois, pour chaque cas, les nombres de mouve-
ments, les volumes probables et 1'aspect général de la question, nous devons avoir
abouti & des conclusions raisonnables.,

. A Ahéché, en face des mouvements qui seront nécegsités 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 rﬁle &tant essentiellement un rdle de fret, on retien-
dra le pourcentage de 8/10. :

A Berberatl, les depenses 4 faire sur le terrein, comme 11 a &té dlt, n'ont
quhun intérét secondaire pour le fret (intérst essentiel s degagement de Bangui; in-
térét secondaire : passagers). De plus on ne peut prévoir qu un faible tonnage de fret;
on peut penser qu'il y aura notablement plus de mouvements passagers que de mouvements
de fret. En fait, le réle du fret étant trés secondaire par rapport aux: autres, on
retiendra le pourcentage de 2/10. -

A Dobae, l'aerodrome serait créé pour le fret Il aurait naturellemsnt, par 1a-
méme oocasion, une fonction pessagers mais on retiendra un pourcentage de 8/10 pour le
frot.

(1) I vy aurait naturellement moins de mouvements si des Bregust 763 particlpalent
au trafic.




les auraient été décidées et exdoutées méme sans traf:.c de fret. Pour mémoire on re—.

ﬁmun poumentage ae 1/10. R : . : .

. .- A Ga.mua, on cons:n.déra, conme 11 8 &t6 dit s que les caractéristiques actuel- .
les sont largement sufflsa.ntes pour le frét. les travaux qui ont &t entrepris et les

- orédits accordés ont viséd & faire ds Garoua un terrain important ot les consid.ératlona

@e fret pur n'ont joud qu'un réle secondaire; de plus le mouvement passagers s'y déve-
loppera sans doute plus rapldement encore que le mouvement fret adrien. On a reteru un
pou.rcenta.ge de 2/10. :

4 Koumra, 1'adrodrome sera:.t B.ménagé essentiellement & cause du fret. Comme
Doba, il aurait naturellement, par la méme occasion, une fonct:.on pasgagers. On retien—- .
dre toutefois un pourcentage de 8/10 pour le fret S .

, A Maroua, on peut oons:.dérer, compte tenu de la place qu'y de'vra.lt prendre le
tra.nspor‘t de fret mais aussi du développement économique probable de la région, qui
mltipliera le nombre des mouvements passagers, qu'v.m pourcentage da 5/10 corregpond
aux réalités futures,

A Moundou, le terrain ntétanit pas fréquentd jusqu'd mai 1952 par des avions
passagers réguliers; wm IC.3 ¥ vient désormais chaque semeine. . Hous pensons que par
suite de 1'amélioration de la piste et du développement économique de la région qui ré-

“ - gylbers -du fait-qu'elle sera "débloquée" do fagon paxmnente grios 2 1'avion, le nombre

. 4o mouvements passagera devrait trés notablement s'accroitre en méme temps que se fon— "
dera puis slaccélérera le transport de fret. On pense qu'on doit en conaéquerce: pouvoir
‘ retenir un pourcentage de 5/10 pour les dépensas 1mputables au fret.

A N‘Ga.owﬂere, les mowrements actuels sont essentlellement des mouvements
ret. I1 on sera sans doute de méme dans l'avenlr; on retiendra un, pourcantage analogue
3 celui d'Abeche, soit 8/10.

A Pala, "1t adrodvome. ‘a dlabord &té a.menagé 5 TorEtion A6S TEEoLNS & Tromtrem - - -

prise ‘de ‘travaux publies routiers. Il conna.it par suite, un mouvement passagers qui,

pour un terrain de cette classe, n'ést pas naghgea.ble. On peut penser toutefols que

cette activité passagers est intimement lide & 1'activité régionale de travaux publics.

Ie fret est 1is égnlement & cette activité mais devrait rester & des niveaux ralative~

© ment plus stables, dans les six ans a venir. On pense gqu'on pourml‘t _comme & Moundou,,
retenir un pourcentage de 5/10. .

Si 1l'on appllque ces pourcanta.ges aux anffres de la reca.pltulatmn 1, on
obtient les sommes suivantes représentant la part & attribuer dans les depenses au
tra.nsPort de fret.

A Fort Archapbault, les. depenﬁea _f.',hlftréea sont celles d'infmstructure El-- - L
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4 ces chiffres s'ajoutent :

— d'une part 86,5 millions retenus dans la récspitulation 2 pour des aérodromes
divers et des adrodromes et équipements indirectement intéressants, la totalité de
cette somme étant, & notre connaissance, & engager. : i :

. - pour les aérodromes divers (voir la récapitulation) on peut considérer qu'on
doit appliquer le pourcentage de 5/10 ({celui retermu pour Maroua, Moundou et Pala)
5 Bambari et Bangassou et celui de B8/10 & Kaélé et Moissala. o '

~ Pour les aérodromes et équipements indirectement intéressants, on retiendra
3/10 pour Ati dont 1'intérét provient surtout de la liaison Fort Ilamy - Abéché qui
n'est pas la liaison majeurs pour les marchandises d'Abéché (1a viande ne passant pas,
depuis Abéché, par Fort-lamy), 1/10 pour Djambala domt 1'intérét est surtout général,
comme il a &té dit; '3/10 pour Gemboms ot Impfondo, les itinéraires de fret qui pass—
ent 3 proximité devant 8tre beauccup moins importants que ceux sur Douala.

— Pour les aérodromes et dquipements indirectement intéressents, liste 2, on re-
tiendra un pourcentage de 3/10, ces travaux ayant des fonctions de secours et leurs
équipements des fonctions d'aide & la navigation qui ne sont que pour partie appli-
quées au transport de fret.

Cn peut en conséquence dresser le tableau suivent : -

| +total g

pourcentage - o — T

total "Frat! Jtotal { "fret"

Abéché : . 8/1¢c 121 96,8 41 32,8 l
Berberati : - 2/10 - 46 942 - 46 9,2 &
Doba ' 8/10 ' 110 |- 83 110 88 5
Fort Archambault 1/10 59 549 59 549
Garoua : 2/10 186 39,2 13 2,6
Xoumra - ' - '8/10 : 52 41,6 52 41,6 g

. | Maroua - 5/10 120 60 S 13 645 !
|Moundow ] 50 . .80 | 40 80 40 ;
| N'Gaowndézé— - -+ 86 .} 122 97,6 - 69 5552 =
Pala | 5/10 86 | a3 46 23 1
982 521,3 | 529" | 304,8
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‘ _ pourcentage — —_—r
.:" i o L total RE "f_re'b“ : total” . "fl'ét" e e &
. | Banbari o 5/10 11,5 5,8 11,5 5,8 )
| Bangassou 5/10 13 655 13 15
* | Bovar . = - _ - - - R
Moisssla ' : 8/10 35 2,8 3,5 2,8
{Ati 3/10 - 8,5 2,5 8,5 2,5 A
Djambala 1/10 - 13 1,3 13 1,3 o
Gamboma 3/10 6 1,8 6 1,8
Tmpfondo - . 3/10 o 4 T 1,2 4 1,2
‘ Ligte 2 3/10 46 13,8 46 13,8 .
. i —_ Ly
S : ' 86,5 38,5 86,5 38,5 e

~ Enfin nous avons indiqué qu'il serait utilé de prévoir une somme complémen-
taire globale de 115 millions {114,5 pour arrondir la somme totale) sans affectation
partioculidre pour des besoins divers. Pour les dépenses éventuelles de drainage com=
plémentaire et caniveaux, on a retenu les pourcentages déja appliqués (2/.‘10 pour Ber- .
* berati, 3/10 pour Doba et Koumra, 5/10 pour Moundou); pour les installations supplémen=—- =
- -taires de météo- on-a-appliqué un peureentage global-de --5,41-9;- pour-les frais do BARGALSy - i
‘engins de mmnutention et groupes frigorifiques on les & mis en totalité en dépemses -
"frot". On obtient ainsi un troisiéme chiffre de 67,6 millions. ‘

On serait denc amené & considérer que 1a totalité des dépenses imputabdles
au fret se ehiffre & ' : ‘

521,3 millions S |
36,5 _ . : _ L

soit environ- 627 'miilions, sur 1 183 ,

" 195 sommes & engager s'élmnt as - _ _
o - 304,8 millions
38,5
67,46

environ . 410  millions, sur T730.

o En 'fa.i‘t:,.. nous croyons que les deux chiffres (627 millions et 410) péohent
- rédas largement par cxeés. : R

Bn offet =

. '1) -_Pmtiquement_ pour certains terrains toutes les dépensés seraient néoessitées . . - ¥




'par la seul dsvelappement du transport de passagers et la plupart d‘entre elles sont
déja nécessitées ou ont &16 accordées en fonction de liaisons régulidres de passagers.-
Le cas n'est pas contestable pour Garoua, pour Fort Archambaulty pour Berberati. Bien
plus, poursces trois terrains, ces dépenses ne sont pas seulement justifides par le
transport régional mals par le transport long-courrier ou son Sclatement direot, actuel.
ou trés prochain. Iles sommes ‘correspondantes sont, dans 1'ordre ol ces terrains ont
6té cités, de 9,2, 39,2, 5,9 pour le pourcentage qui avait été appliqué 3 la part
fret dans les dépenses totales’ (54,3 pour les trois) et de 9,2, 5,9, 2,6 pour le
‘ méme pourcentage dans les sommes & engager (17,7 pour les trois}.

2) Pour les autres terrains, une trés grande partle des depenses devrait 8tre
faite méme si le transport de fret ne e développait pas. Ainsi pour Maroug. Moundou
_ “radio. et"mama—————‘—‘“ﬂ

la plateforme On a par. exemple 31gmale a p1u51eurs reprises 1'insuffisance de la mé—
téo dans le trlangle Fbrt Eamy ~ Fort Archambault — Garoua. Un poste météo A Mpundou
est nécessaire méme s8'il n‘y &' pas dé transport de fret et son intérét dépasse du res~
te le cadre régional; de méme & Bambari et Bangassou pour 1'Oubangui oriental. Auirs
exemple, celui d'Ati : le'seul -fait d'un transport régulier de passagers de Fort-lamy
3 Abéché rend néocessaire l‘amelloratlon de sa plateforme et de son équipement radlo, .
le dervaloppement du fret n'y est ’ en fa.lt, pour Tien. :

En reallte on devralt estimer que lss. 3/4 dea frals de batlments (nous ne

-parlons pas des frais hangars et engins) et la quasi totalité des frais météo et aides
‘radio visant des terrains-autres qus les terrains doht la vie est pour les 8/10 une
. vie de fret (par suite, les terrains autres que Abéche, Doba, Koumra et N‘Gaounderé)

ne doivent pas 8tre appligués au fret, du fait’'qu'ils visent des fonctions généralea
. (vAtiments) ou uné séourité générale qui- déborde du reste trés largement le plan régio-.
", nal (métao, aldes radio), étant nécessaires non seulement au transport passagers régio-
‘ paux maie directement ou indirectement au transport passagers long-courrier. Quant aux

frais de drainage, ds caniveaux, d'amélioration des plates-formes, d'extension méme de

. ces plates~formes, ils devraient &itre faits en toute hypothése compte tenu des mouve=
- ments réguliers de passagers existant et a fortiori du trafic passagers dans cing ou
six ang, années correspcndant celles envisagées dans cette étude.

. On a du reste sigralé & plusieurs repriges que les caractér1sthﬂas et éqpl—.
', pements actuels paraissent, dans certains cas, suffisants dans 1'ensemble pour le trans-
.. port de fret i prévoir: dans les anndea prochaines (ainsi 3 N'Gaoundéré oi la totalité
" 'des crédits retemus ~ avec le ‘pourcertage - de 8/10 - comme imputables au fret est de

- 97 6 millions dont’ 55 2.3 engager) :

t

Compte tenu de ces considérations, nous croyons que &1 1'on estime la part
des dépenses imputables au developpement du trafic de fret & 450 & 500 millions pour la
‘totallte des crédits accordés ou & accorder et & 320 & 350 mllllons pour leg sommes & |

' engager, on ne doit pas 8tre loin de la vérits. .

vﬁlif“?;ﬁ?;: . .On mettraren.qqmparaisqn,.cgmme.il a été dit dana le corps dewliétudﬁyuleswa_ ;;f
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