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ASSISTANCE AU BUREAU SPECIAL DU SAHEL 
ANALYSE SECTORIELLE - TRANSPORTS 

I. $ITUATION ACTUELLE 

l, Bien que certains estiment que l'on pourrait résoudre bon nombre des problèmes 
du Sahel en créant une infrastructure des transports, il n'en reste pas moins 
qu'une telle infrastructure existe déjà. Les routes, les voies ferrées et les 
voies d'eau navigables existantes figurent sur les cartes de la région, Une 
multitude de voies de communication moins importantes, qui ne figurent pas sur les 
cartes, sont utilisées par les transporteurs locaux •. On peut traverser le Sahel 
d'est en ouest et du nord au sud, On peut se rendre d'un point à un autre et de 
n 'imoorte quel point à un centre extérieur. On peut toucher à peu près tous les 
villages et centres de population de la région. · 

2. Mais cela ne veut pas dire que l'on puisse se déplacer aisément, ni que les 
transports soient bon marché. Les routes ne sont pas toutes :oraticables par tous 
les temps. Le plus souvent, elles ne sont pas bien entretenues. Les déviations, 
les retards et les pannes sont chose courante plutôt que l'exception. 

3. On ne peut vraiment se rendre coD!pte de la mesure dans laquelle les transports 
sont organisés de façon satisfaisante, et une capacité suffisante qu'en les 
examinant du point de vue économique. Il faut partir à cet égard du principe que 
l'on ne devrait les dévelo~per que pour autant que les dépenses que cela entraînerait 
seraient compensées par les profits retirés de l'importance du trafic ou, très 
exceptionnellement et de façon très marginale, par les avantages retirés du progrès 
social. · 

4. Au mieux, le transport par route d'une tonne de marchandises sur 100 kilomètres 
coûte un dollar; il coûte encore moins s'il se fait par chemin de fer ou par voie 
d'eau. Dans les pays sahéliens, il coûte aisément 5 et 10 fois plus ou davantage 
encore lorsqu'il s'agit des régions les plus écartées du Sahel proprement dit. 

5, De toute évidence, il est toujours techniouement possible de construire une 
meilleure infrastructure et d'assurer des services meilleur marché. Le relief 
peu accidenté.du.Sahel et son climat peu variable sont en fait des facteurs 
favorables. Le facteur décisif est l'importance du trafic. Supposons que le coût 
du transport sur une route donnée soit actuellement de 5 dollars. On pourrait le 
ramener à un dollar en construisant une meilleure route qui coûterait 
5 000 000 de dollars. Qu'arriverait-il si l'on ne transportait sur cette route 
que 5 000 tonnes de marchandises par an? La nouvelle route ne serait pas justifiée 
puisqu'il faudrait plus de 200 ans pour en amortir le coût à l'aide de l'épargne 
accG::1ulée. Conclusion : on ne devrait pas construire cette route puisqu'il est 
meilleur marché pour l'ensemble de l'économie de continuer à utiliser la route 
existante au tarif apparemment exorbitant de 5 dollars. Que prouve l'exemple que 
nous avons pris? Qu 'il faut absolument évaluer les aspects économiaues d'une 
amt:lioration donnée. 

/ ... 
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6 .. Lorsqu'?n parte d'importance du trafic, il ne s'agit pas du trafic actuel 
mais du trafic apres la construction de la nouvelle voie de communication. 
La nouvelle infrastructure permet de transporter des marchandises là où l'on ne 
pouvait le faire. aupara~t. · Tambao en est un partait exemole. Tambao est un 
gisement de manganèse au nord~est de la'Haute-Volta à quelque 300 kilomètres de 
Ouagadougou. Le gisement n'est pas exploité car l'infrastructure existante ne 
pe~t.p~ d'acheminer le minerai.et de le livrer à un point donné à un prix 
compet1tif. Actuellement il n'y a aucun transport de minerai de Tambao à 
Ouagadougou. Une étude t;1. été faite et elle démontre qu'on peut construire jusqu'à 
Tambao une voie ferrée AUÎ reviendrait assez cher mais dont la construction est 
justifiée par le transport du.minerai qu'elle permettrait d'assurer. l'économie. 
du pays pouvant en tait retirer un profit net de l 'ex.ploitation du gisement et ·. 
de la voie ferrée. Dans certains cas par conséquent, de grœ investissements · 
dans l'infrastructure des transports permèttent d'exploiter des ressources laissEes 
inutilisées jusque-là, tout en offrant une· marge· suffisante de profit net. . ' ~ . . . 

. ' 
7 • .· Lorsqu'on exwnine la question des transports au Sahel, il y a un certain 
nombre de paramètres dont il faut tenir compte : · -· 

a) Les !}eys sahéliens et la zone du Sahel disposent d'une infrastructure 
des transports. 

b) . Il ne f'ai t pas de doute · que• dans · ùn certain nombre de. cas , cette infr~'."' 
structure mérite d'être.améliorée pour des raisons purement économiques, afin de· 

· permettre la mise en valeµr et l'exploitation des ressoutces. Il u 'est pas 
possible d'identifier les projets dè ce genre; d'en· calculer .le c1.>at et d'en 
établir l'ordre de priorité sans effectuer·beaucout>'plus d'analyses d'ensemble qu'on 
en a fait jusqu'ici.· Des études sont nécessaires avant qu'on ne-puisse établir. un 

. ordre de priori té et proposer un budget. · 

c) Dans la grande majori~é des cas et malheureusement dans la plupart des 
cas intéressant la zone sahélienne non favorisée par la nature, l 'intrastructure 

· des transports existante est suffisante si on la juge du point de vue économique. 

'' 

Il ne faut pas compter qu'une infra.structure· nouvelle et .meilleure pourra aI:10rcer 
le développement, les ressources potentielles étant trop réduites. 

d) L'amélioration de l'infrastructure des transports, s\U"tout dans les zones 
les plus déshéritées, est toujours justifiée du point de vue social. Partout où 
il existe des centres de population, il faut les toucher pour leur anporter les. 
services d'enseignement, de santé et autres qui sont assurés par l'Etat. Il faut 
aussi les toucher pour prévenir les souffrances et les pertes humaines comme celles 
qu'a connues le Sahel dans la catastrophe qui l'a· frap,:>é. Mais les gouvernements ont 
a prendre la difficile décision de déterminer la portion de l'ensemble de leurs 
ressources limitées qu'ils peuvent ·détourner des activités économiquement · 
justifiées et qui renforcent l'économie pour les attecter à des activités non 
rentables prése~tant le caract~re de subvention sociale •.. 
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II. PROJETS DEJA PROPOSES 

8. Des propositions touchant plusieurs des ét'udes a. effèctuer et des projets à· 
exécuter figurent dans le rapport que le Comité permanent inter~tats de lutte 
contre la sécheresse dans le Sahel a établi à l'issue de la réunion tenue en 
septembre 1973 au niveau des ministre~. Des dizaines d'autres projets·en sont 
maintenant à des stades divers d'élaboration ou d'exécution. Ils ont tous leur 
intérêt. · Ils contribueront tous sans· aucun doute au bien-être d'une région, 
d'une zone, d'un groupe de population. Bien d'autres seraient utiles s'ils 
doivent promouvoir un développement vigoureux ou éliminer des souffrances 
humaines. · · 

9. Il faut cependant continuer de se.préoccuper avant tout du fait que les 
ressources dont on dispose pour l'exécution des .. projets· sont limitées. Il· ne 
peut être question d'exécuter tous les projets. Il faut opérer un choix. Avant. 
de sacrifier un projet, il faut soigneusement mais délibérément peser le pour 
et le contre. C'est en tenant compte de ces considérations qu'il faut examiner 
les proposition existantes. 

10. La première observation porte sur le lieu des projets~ Bien qu'ils soient 
situés dans les peys sahéliens, la plupart d'entre eux sont extérieurs à la zone 
sahélienne proprement dite. Ils contribueront vraisemblablement au développement 
des pays intéressés en réduisant le coût des .transports et·· ils permettront sans 
doute d'accéder un peu plus .. aisément au Sahel mais +eùr·contributi6n au développement 
du Sahel :proprement· dit sera miniµie. . L'intérêt des. projets vient · de ce qu'ils seront 
producteurs de recettes à l'échelle nationale ou même régionalè et l'on peut 
compter qu'une partie au moins de ces recettes seront éventuellement affectées 1 des 
activités de nature à promouvoir le bien-être humain dans le_s· régions où les coûts 
ne peuvent être contrebalancés par des profits quantifiables. · 

11. La deuxi~n:ie observation est plus importante du point de vue économique 
plusieurs projets font double emploi si on les prend.deux par deux.· Nous notons­
par exemple une proposition concernant une route qui reliera Ouagadougou à Niamey 
en passant par Kou:pela. et Fe.da et une voie ferrée qui reiiera · ces deux mêmes villes 
en passant par Dori et Tera. Nous notons les liaisons routières qui iront de 
Mopti à Niamey via Gao et. via Ouabigouya-Ouagadougou. Nous notons une voie ferrée 
qui ira de Ansongo A l'Atlantique ainsi qu'une proposition visant à l'adoption 
d'un itinéraire qui ferait concurrence à cette voie ferrée grâce à l'utilisation 

·. du Niger. Nous notons également que l'on prQpose d'aménager le fleuve Sénégal 
en aval de Kayes.·lequel ferait alors concurrence à la voie ferrée existant entre 
Kayes et Dakar. Il s'agit de sa.voir s'il. est souhaitable de disposer de deux voies 
de communication faisant double emploi et, dans la ~égati ve • s'il existe suffi-· 
samment de raisons ·d'éliminer l'une en faveur de l'autre. 

' . 
12. La troisième observation se rapporte au trafic 'éventuel· et au volume de 
marchandises à transporter dans certaines régions qui peuvent être atteintes par 
diverses voies possibles. La région de Gao offre un bon exemple. Il n'existe pas 
moins de cinq projets visant 1 relier la régi.on avec l'extérieur: la route trans­
sobarienne, la voie de chemin de fer allant de Tamba.o à Abidjan via Ouagado~ou, 

/ ... 
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16. Si les transports routiers atteiiment des coûts ~xorbitants au Sahel. cela 
est probablement dû essentiellement au mauvais état .du réseau routier. Cela n'a 
rien d'étonnant. Dans les pa~s industrialisés, un transporteur. p~ut · fa.ire une 
li vrais on dans un rayon de l 000 km et revenir à plein, le tout· en. 48 heures. 
Dans le Sahel, faire 1 000 km représente toute une expédition.· Vu l'état des routes, 
la viteese est très limitée. Le matériel s'use très vite et le nombre de pannes est 
impressionnant. Le moindre incident. (essieu rompu, bac en panne, éboulement même 
appare1mnent peu important) se traduit par des jours, voire des semaines de retard. 
Les services de dépannage sont pratiquement inexistants en dehors des grands 
centres. Souvent, les mà.rchandises ne sont pas assurées, car cela coûte cher, 
si bien qu'il n'y a pas d'indemnisation en cas de perte. Enfin, il est rare 
que le retour ne se fasse pas à vide. 

17. Si les routes étaient mieux entretenues, la situation se trouverait considé­
rablement améliorée. Par exemple, si l'on pouvait rouler à une moyenne de 
40 kilomètres/heure - ce qui n'est pW;i très élevé, même pour des routes en 
terre battue - les frais de transport seraient réduits non seulement en proportion 
de la durée du trajet, mais également du fait que les retards seraient moindres, 
qu'il y aurait moins de pannes, que le matériel. durerait plus longtemps et qu'enfin 
les transports seraient plus sûrs. . · · · 

18. Le coût du matériel (8 à 10 engins} pour une équipe d'entretien est de l'ordre 
de 200 000 dollars. Les autres frais (amortissement, exploitation, personnel, 
adminis~ration, etc.) ne devraient pas dépasser 100 000 dollars par an. Une 
équipe travaillant toute l 1année devrait pouvoir entreten.ir une route de 
500 kilomètres de façon à permettre une moyenne de 40 kiiomètres. a 1 'heure au 
lieu de 10. Nous sommes persuades que cela permett~ait de réduire d'un tiers 
au moins le coût des transports sur cette route. Autrement dit, une dépense de 
20 000 dollars par 100 kilomètres de route se justifie si le trafic dépasse 
10 000 tonnes par an (soit î camions de cinq tonnes par jour). Du point de vue 
économique, c'est un résultat remarquable; en outre, même si le trafic est 
inférieur au chiffre indiqué, les dépenses sont assez faibles pour justifier 
l'opération, dès lors qu'une amélioration est souhaitable du point de vue social. 

19. Nous n'avons pas la prétention -0.' apporter une solution toute fa.i te et les 
chiffres donnés ne sont qu'une première approximation. Certes, avant de lancer 
un programme d'entretien du réseau routier dans le Sahel, il faut encore étudier 
plusieurs problèmes (délimit~tion des sections d'entretien en fonction des 
con di ti oos locales, administration, formation du personnel, .et·c. ) • . Cependant, 
les éléments dont nous disposons nous permettent d'affirmer qu'il est possible 
de mettre en place, dans un proche avenir, un système d'entretien a~c du 
matériel moderne, qui donnerait déjà des résultats pendant qu'on.élaborerait un 
programme à plus ~ong terme. 

20. Le deuxième sujet est celui des crédits. Les transports. sont assurés essen-. . ; . . . .. 
tiellement par le secteur prive.· Or, la situation de ce secteur est ma~vaise, 
particulièrement dans les régions isolées où les transporteurs lltournent" avec 
une marge très faible, utilisent un matériel périmé, manquent de pièces de 
rechange et n'ont pratiquement pas de possibilités d'entretenir leurs véhicules. 

/ ... 
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C'est un cercle vicieux : le manque de moyens impose une exoloitation "à la 'Petite 
semaine" - d'où des coûts élevés - ce qui empêche toute amélioration du maté~iel. 
Il est évident que ce cercle ne peut être rompu que de l'extérieur, en l'occurrence 
par un moyen temporaire: le crédit •. Nous proposant de mettre à l'étude d'urgence 
la mise en place d'un système de crédit destiné à encourager l'utilisation de 
matériel et de méthodes d'exploitation modernes. · 

21. Le troisième sujet est celui des stations-service, stations de dépannage et 
de réparation et autres f~cilités nécessaires aux transports routiers. Celles-ci 
n'existent actuellement que dans les grands centres; encore sont-elles loin d'être 
satisfaisantes : peu de matériel, stocks réduits, personnel insuffisant, encom­
brement. Le coût des transports s'en trouve augmenté et c'est un nouveau cercle 
vicieux: les installations étant insuffisantes les coûts sont élevés, le trafic 
est faible et les installations restent médiocres. Pour rompre ce cercle, il 
faut rendre possible une amélioration de ces installations par des moyens artificiels, 
à savoir des subventions. Dans le Sahel proprement dit, les conditions sont 
beaucoup moins favorables que dans les pays sahéliens dans leur ensemble. Il 
est donc normal que les investissements et le progrès, nota.xmnent en ce qui concerne 
ces facilités., n'atteignent le Sahel que lorsque les régions plus favorisées seront 
saturées. Mais des mesures s'imposent dans le Sahel, ne serait-ce que pour des 
raisons hmnanitaires, et cela justifie le recours à des moyens artificiels, en 
l'occurrence, des subventions. Nous proposons de mettre à l'étude les modalités 
de mise en place d'un programme de_ subventions, puis de lancer ce programme. 

IV. RECOMMANDATIONS 

22. L'analyse qui précède nous conduit à recommander deux types de mesures : 
dans le premier cas il s'agirait d'investissements relativement importants, dont 
l'effet se ferait sentir à long terne et dans le second cas, de mesures immédiates 
et d'investissements moins importants, dont l'effet serait instantané. 

Mesures a lOng tenne 

23. Déja un certain nombre de grands projets méritent d'être entrepris bien qu'ils 
exigent des capitaux considérables. Ces projets, considérés indépendamment d'autres 
projets de développement ou d'autres projets du domaine des transports, se justifient 
sur le plan économique ·et ne risquent pas d'entrer en concurrence avec les infra­
structures existantes ou éventuelles. On peut citer comme exemple, le projet de 
Tambao. 

24. D'autres projets à long terme devront être différés jusqu'à ce ~ue l'on ait 
élaboré, analysé du point de vue économique et finalement adopté un des principes 
directeurs pour le développement des transports dans les pays du Sahel. Il serait 
très dangereux de lancer ces projets dès maintenant, car faire la moindre erreur 
reviendrait à dilapider des ressources très limitées, avant d'avoir identifié les 
projets valables. Ces principes directeurs doivent nécessaire:œnt s'insérer dans les 
grandes lignes d'un plan de développement régional intégré, qu'il convient donc 
de définir en priorité. 

I ... 
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Mesur~s à court terme 

25. En ce qui concerne. le Sahel proprement dit, pa.r opposi tian aux pays sah&liem, 1 

nous recommandons d'entreprendre immédiatement un programme de mécanisation de 
l'entretien des routes. Cela devrait permettre d'abaisser considérablement le 
coût des transports, avec des investissements minimes. Le programme pourrait 
démarrer rapidement. On disposerait notamment ainsi de moyens modernes d'entretien, 
nécessaires de toutes façons avant tout développement ul.térieur des inf'rastructures. 

26. Ifous recomn:s.ndons èn outre, pour améliorer les conditions de transport 
d'utiliser du meilleur matériel. Pour.cela, il faut offrir des facilités de crédit 
aux transporteurs de la réf,'.ion du Sahel..· 

27. Enfin, nous recommandons des mesures propres à améliorer les services routiers, 
ce qui réduirait aussi le coût des transports. Pour cela,· il faudra accorder des 
subventions nour la construction et l '~qui:pement des stations. Il faut élaborer 
et ex8cuter ~ plan à cette.fin. 

V. CONCLUSIONS 

La Section des transports a abordé la question du développement des trun::;ports '-
dans le Sahel comme un tout; elle l'a :fait avec prudence, mais aussi avec r6alisme. 
Certes, l'analyse qui précède ne fait qu'effleurer les problèmes, et il reste 
encore b~aucou:p à faire pour définir les contraintes, mettre en balance les 
dGpenses èt les ressources et formuler des programmes définitifs. Le personnel 
de la Section est ~rêt à continuer d'apporter son concours. · 




