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 ASSISTANCE AU BUREAU SPECIAL DU SAHEL
ANALYSE SECTORIELLE ~ TRANSPORTS

I. SITUATION ACTUELLE

1. Bien que certains estiment que l'on pourrait résoudre bon nombre des problémes
du Sahel en créant une infrastructure des transports, il n'en reste pas moins
qu'une telle infrastructure existe déjd. Les routes, les voies ferrées et les
voies d'eau naV1gables existantes f1gurent sur les cartes de la région. Une
multitude de voies de communication mcins 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 p01nt & un autre et de
n'importe quel point 3 un centre extérieur. On peut toucher 3 peu prés 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 praticables par tous
les temps. Le plus souvent, elles ne sont pas bien entretenues. Les déviations,
les retards et les pannes sont chose courante plutot que l'exception.

3. On ne peut vraiment se rendre compte de la mesure dans laquelle les transports
sont organisés de fagon satisfaisante, et une capacité suffisante qu'en les

examinant du point de vue économique. Il faut partir 3 cet €gard du principe que
1l'on ne devrait les dévelovper que pour autant que les dépenses que cela entrainerait
seraient compensées par les profits retirés de l'importance du trafic ou, treés
exceptionnellement et de fagon trés marginale, par les avantages retirés du progrés
social.

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

5. De toute évidence, il est toujours techninuement possible de construire une
meilleure infrastructure et d'assurer des services meilleur marché. Le relief
peu accident@ du Sahel et son climat peu variable sont en fait des facteurs
favorebles. Le facteur décisif est 1l'importance du trafic. Supposons aue le colt
du transport sur une route donnfe soit actuellement de 5 dollars. On pourrait le
ramener & un dollar en construisant une meilleure route qui cofiterait

- 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 e serait pas justifiée
puisqu'il faudrait plus de 200 ans pour en amortir le colt & l'aide de l'cpargne
accunulée. Conclusion : on ne devrait pas construire cette route puisqu'il est
meilleur marché pour l'ensemble de l'économie de continuer & 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 &conomiques d'une
amélioration donnée. ! .
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6. Lorsqu'on parle d'importance du trafic, il ne s ag1t pas du trafic actuel
mais du trafic aprés la construction de la nouvelle voie de communication.

La nouvelle infrastructure permet de transporter des marchandises 1d ol l'on ne
pouvalt le faire. auparavant. ‘Tambao en est un parfalt exemmle. Tambao est un
gisement de manganése au nord-est de la Haute-Volta 3 quelque 300 kilométres de
Ouagadougou. Le gisement n'est pas exploité car 1l'infrastructure existante ne
permet pas d'acheminer le mlneral et de le livrer & un p01nt donné i un prlx
compétitif. Actuellement il n 'y a aucun transport de minerai de Tambao &
Ouagadougou. Une €tude a été faite et elle démontre qu'on peut construire jusau'a
Tambao une voie ferrée qui reviendrait assez cher mais dont la construction est
Justifiée par le transport du minerai qu'elle permettrait d'assurer, l'économle
du pays pouvent en fait retirer un profit net de l'exploitation du gisement et .
de la voie ferrée. Dans certains cas par conséquent, de gros investissements

dans 1l'infrastructure des transports permettent d'exploiter des ressources laissées
inutilisées Jusque-la, tout’ en offrant une marge suffisante de profit net.

7. Lorsqu on examlne la question des transports au Sahel il y a un certain’
nombre de paramétres dont il faut tenir compte : -~ - .

a) Les vays sahéliens et la zone du Sahel d15posent d une 1nfrastructure
des tranaports. o .

b) Il ne fait pas de doute que, dans un certain nombre de cas, cette infra-
structure mérite d'@tre amfliorée pour des raisons purement &conomiques, afin de

- permettre la mise en valeur et l'exploitation des ressources. Il u'est pas

possible d'identifier les projets de ce genre, d'en calculer.le coiit et d'en
€tablir 1l'ordre de priorite sans effectuer beaucoup plus d'analyses d'ensemble qu'on
en a fait jusqu'ici. Des &tudes sont nécessaires avant qu'on ne-: pulsse établir un
_ordre de priorité et proposer un budget.

¢) Dans la grande majorité des cas et malheureusement dans la plupart des
cas intéressant la zone sahélienne non favorisée par la nature, l'infrastructure
‘des transports existante est suffisante si on la juge du point de vue Economique.
. I1 ne faut pas compter qu'une infrastructure nouvelle et meilleure pourra amorcer
le développement, les ressources vrotentielles étant trop réduites.

d) L'amélioration de 1'infrastructure des transports, surtout dans les zones
les plus déshéritées, est toujours justifiée du point de vue social. Partout ol
il existe des centres de population, il faut les toucher pour leur anporter les
services d'enselgnement de santé et autres qui sont assurés par 1'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 frapné. Mais les gouvernements ont
4 prendre la difficile décision de.déterminér la portion de l'ensemble de leurs
ressources limitées qu'ils peuvent détourner des activités economiquement '
Justifiées et qui renforcent 1'économie pour les affecter & des activités non
-rentables présentant le caractére de subvent1on soclale.,” .
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11, PROJETS DEJA PROPOSES

8. Des proposltlons touchant plu51eurs des etudes & effectuer et des proaets a-
exécuter figurent dans le rapport que le Comité permanent interétats de lutte:
contre la sécheresse dans le Sahel a établi 3 1'issue de la réunion tenue en
septembre 1973 au niveau des ministres. Des dizaines a' autres projets en sont
malntenant 8 des stades divers d'élaboration ou d'ex8cution. Ils ont tous leur
intérét. ' Ils contribueront tous sans -aucun doute au bien-étre d'une régiom,
d'une zone, d'un groupe de pcpulat:.on. B:en d'autres seraient utiles s'ils
doivent promouvoir un développement vigoureux ou éllmlner des souffrances
humeines. oo ,

" 9. Il faut cependant continuer de se. préoccuper avant tout du fait que les
ressources dont on dispose pour 1l'exécution des projets sont limitées. Il pe -
peut €tre 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 cons1derat10ns qu 'il faut examiner
les propos1t10n exzstantes.

10. La premiére observatlon porte sur le lieu des projets. Bien qu'ils soient
situés dens les pays sahéliens, la plupart d'entre eux sont extérieurs & la zone
sahélienne proprement dite. Ils contribueront vralsemblablement au développenment

des pays intéressés en réduisant le cofit des tranSports et 'ils permettront sans

doute d'accéder un peu plus.aisément au Sahel mais 1eur contribution au developpement
du Sahel proprement- dit. sera minime. L'intérét des projets vient de ce qu'ils seront
productehrs de recettes 3 1'échelle nationale ou méme régionale ét l'on peut
compter qu'une partie au moins de ces recettes seront éventuellement affectées 3 des
activités de nature 3 promouvoir le bien-&tre humain dans les reg;ons ot les coﬁxs

ne peuvent etre contrebalances par des profits quant1fiab1e8.

11. La deuxzéme obserVatlon est plus 1mportante du point de vue economlque :
plusieurs projets font double emploi si on les prend deux par deux. Nous notons
par exemple une proposition concernant une route qui reliera Ouagadougou & Niamey
en passant par Koupela et Fada et une voie ferrée qui reliera ces deux mémes villes
en passant par Dori et Tera. Nous notans les liaisons routiéres qui iront de
" Mopti & Niamey via Gao et. via Oushigouya-Ouagadougou. Nous notons une voie ferrée
qui ira de Ansongo 8 1'Atlantique ainsi qu'une proposition visant & 1 'adoption
d'un itinéraire qui ferait concurrence & cette voie ferrée grédce & ltutilisation
"du Niger. Nous notons également que l'on propose d'aménager le fleuve Sénégal
" en aval de Xayes, lequel ferait alors concurrence a4 la voie ferrfe existant entre
Kayes et Dakar. Il s'agit de savoir s'il est souhaitable de disposer de deux voies
de communication faisant double emploi et, dans la négative, s'il existe suffi-.
samment de raisons ‘d'é€liminer 1l'une en faveur de l'autre.
12. La troisiéme observation se rapporte au trafic éventuel et au volume de
marchandises & transporter dans certaines régions qui peuvent &tre atteintes par
diverses voies possibles. La région de Gao offre un bon exemple. Il n'existe pas
moins de cinqg projets visant & relier la région avec l'extérieur : la route trans-
aaharlenne, la voie de chemin de fer allant de Tambaso & Abidjan via Ouagedougou,
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le Niger, le route reliant Mopti 3 Bamako et 1= roate rel¢&nt Anscage & HNiagaz,
Les étules d'ordre economaqua faites au sujet de ces projoid Joneurrents. sont
plus ou moins evancées et les vésultats partiels que 1l¢n. ﬁéut pg tiver

montetot que les projets sont réalisables 3 des dogrés divers. _.y qu’Ll Teuit
Boter, c'est que chacun des vrojets est actuellemert analyst’s sbporiment. Chesun
"d'eux repose gur une certaine ”y“othése consernant le ndture ¢t e volume des
marchandises. qui seraient ucheran@es & destination ow en ur vvnano» de la rigien,
~Un fait est str : 1z région do Geo pzodux;a un voliuma uete;mnr# de -mhrehpandises

a exporter et aura besoin d'importer un volume d8terming as zercha ﬁisz,p Cas
volures seron nrobeble gﬁnt suffisants pour qu'ch exéeuts Siun’des Q?Ojéi et ”
powr qu'on en retive un 3:011' net. Il est *ort’doateux que le ‘55 ic'§01t '
sulfisarmment irportaant pour Juat*fler llexéeution de day prajets. "1 est
Etre rentan!.,

absalurznt hors de question quz l'exfeution des cing wro jots puﬁssc
g L s . 3 \
L4 encore, un choix retionnel s'lmpose. ) ‘

13. Il n'est pes dbesoin de pousser 1tanalyse plus avant. pov& fﬂ;mwlcr ARG WL
que nout voulons souligner : de nombreux projots ont &td proessls mweis on a‘en n
pas cliirenent dérortré le carscilre priceitairs. S 1'on exictie sins discer—
enchit tel ou tel projet, on risque de counvouctire sériouud ey A5 auvtres
tt ¢ ne pas utiliser au mieux les ressources tvds iimitdes Zant eispdsent Yeu
gonve"ncnenﬁs. Il faut uvn plen ordonné et 1ntegr;. Ce gue puks Tdwvena feire
de mieux pour les pouverncments, c'est de les dicoureger G vrendve dgs Alcisicns
h3tives ot de les aider %‘é}aborhr les prineipes dirscteurs §3ur'k§ dsvaldpoe e
des tramsporis & cours, moyen i & lano terme. La t8che e geri nag MSLe, suriogt
paree’ que 123 d;recb1VLo;bour le diveloppement des trougndrhs Dive 3N }%?e'gcaorqém
avec aao'pxanﬁmpeﬁ “dirscteurs &&Oﬁues pour le ué'*Aﬁgzaxrur-“%ﬂns;w:ZQ.ﬁiIx faux
denc commencer par tudier les piys seh€liems epitent qu'eaﬁxtv, corpirique’ afin
darriver 8 w: neddle @e leur Sroicsaace v**fdﬁnandan 2. et CAFiubwlr P
de +ransnor* qui  réponde 3 ce medile.

CIII. ENORETTEN, CREDIT, SUBVELTIONS

1L, .Dagt les paragrephes. qui pricident, on e soulign® gn'Btent Aonnl le nen

de resscamces dont on disposeralx, il failsit se garder s'aupmg“” &e grostes
dépenses sans ovoir tout d'ebord vErifif si les mrode*" 3”wnszr1"%arn. oien )
dens.un plau do dlveloppemebt opticel. On s recorasid? s prudotoe ‘ot poaseilis
de ne pas prendre ‘de dfécisions hntlvus "I yamt mieux nxanu:» son tcmas Lm .

Prd

staje-do lo plenification que rirguar de dfnepsor 8z 1 T gan 2 meu'&i_ 288 Ay

5. Cela ne veot pas dine que vien ne %ul 38, Qufﬁ f"lt Sspa L% ﬂ*\ﬂ1ab uOﬂT
amﬁlzu.,- 1la adtus ion €y tressueres dans le Sapel. On puh*," e en uu;c - n2et
dss 'meintuoaitt’, .Les investitsém nts q:cts;&**e CELOLTClastet peT “11Q,f¢ oy
grangs-Ie ‘“*hmrcs de oeretruction pydrag ey 1tan T nant . ch»wb; chheals des honaduen

Telabivoment: nqe«ts¢&~»4 SC&r*b enkiede gron r;~1un3 B Ha N xz:;a £uy me e
entretvies des youtes et © lfinstaurstion de b?f%e ﬂs.uﬁ‘“r‘uuf ot Lé‘snﬂ»ﬂ4~ TR

attirsr .les t@&nspo*t*hws b BLite bakeser Yo colt des Lrdsupsrid.
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16. Si les transports routiers attelgnent des colts exorbltants au Sahel, Cela

est probablement dl essentiellement au mauvais état du réseau rouxler. Cela n'a
rien d'étonnant. Dans les pays 1ndustr1allses, un transporteur peut faire une
livraison dans un rayon de 1 000 km et revenir a pleln, le tout en. 48 heures.

Dans le Sahel, faire 1 000 km représente toute une expédition. Vy l'etat des routes,
la viteese est trés limitée. Le matériel s'use trds vite et le nombre de pannes est
impressionnant. Le moindre incident. (essieu rompu, bac en panne, éboulement méme
apparemment peu 1mportant) se traduit par des jours, voire des semaines de retard.
Les services de dépannage sont pratiquement inexistants en dehors des grands
centres. Souvent, les marchandises ne sont pas assurées, car cela colite 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 i vide. :

17. Si les routes &taient mieux entretenues, la situation se trouverait considé-
rablement améliorée. Par exemple, si l'on pouvait rouler & une moyenne de

LO kilométres/heure - ce qui n'est pas trés &élevé, méme 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 sirs. .. :

18. le cofit du matériel (8 3 10 engins) pour une &quipe d'entretien est de 1'ordre

~de 200 000 dollars. Les autres frais (emortissement, exploitation, persoumnel,
adminiauration, et¢.) ne devraient pas depasser 100 000 dollars par an. Une

€quipe travaillant toute l'année devrait pouvoir entretenir une route de

500 kilométres de fagon & permettre une moyenne de 40 kllometres 2 1l'heure au

lieu de 10. Nous sommes persuadés que cela permettrait de. redulre d'un tiers

au moins le cofit des transports sur cette route. Autrement dit, une. dépense de

20 000 dollars par 100 kilométres de route se justifie si le trafic dépasse

10 000 tonnes par an (soit T camions de cing tonnes par jour). Du point de vue

économique, c'est un résultat remarquable; en outre, méme si le trafic est

inférieur au chiffre indiqué, les dépenses sont assez faibles pour justifier

l'opération, dés 1ors qu'une amélioration est souhaitable du point de vue social.

19. FNous n'avons pas la pretentlon-d'apporter une solutlon toute faite et les
chiffres donnes ne sont qu une premiére aspproximation. - Certes, avant de lancer
un programme d'entretien du réseau routier dans le Sahel, il faut encore étudier
plusieurs problémes (délimitation des sections d'entretien en fonction des
conditions locales, administration, formation du personnel, etc.). Cependant,
les &léments dont nous disposons nous permettent d'affirmer qu'il est possible
de mettre en place, dans un proche avenir, un systéme d'entretien avec du
matériel moderne, qui donnerait dega des résultats pendant qu'on élaborerait un
progremme & plus 1ong terme. :

20. Le deuxidme sujet est celui des crédits. Les transports sont assurés essen-
tiellement par le secteur prlve.' Or, la situation de ce secteur est mauvalae,
partlcullerement dans les régions isolées ol les transporteurs "tournent" avec
une marge trds faible, utilisent un matériel périmé, manquent de piéces de
rechange et n'ont pratiquement pas de possibilités d'entretenir leurs véhicules.
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C'es? un cercle vicieux : le manque de moyens impose une exploitation "& la petite
semaine' - d'ol des coiits élevés - ce qui empéche toute amélioration du matériel.
I1 est évident que ce cercle ne peut étre rompu que de l'exterleur, en l'occurrence
par un moyen temporaire : le cridit. - Nous proposont de mettre 4 1'étude d'urgence
la mise en place d'un systéme de crédit destiné a encourager l'utilisation de
matériel et de méthodes 4' exploitation modernes.

21. Le troisiéme sujet est celui des stations-serv1ce, stations de dépannage et

de réparation et autres Pacilités nécessaires aux transports routiers. Celles~-ci
n'existent actuellement que dans les grands centres; encore sont-elles loin d'étre
satisfaisantes : peu de matériel, stocks réduits, personnel insuffisaent, encom
brement. Le colit des transports s'en trouve augmenté et c'est un nouveau cercle
vicieux : les installations &tant insuffisantes les colits sont €levés, le trafic
est faible et les installations restent médiocres. Pour rompre ce cercle, il

faut rendre possible une amélioration de ces installatioms par des moyens artificiels,
& savoir des subventions. Dans le Sahel proprement dit, les conditions sont
beaucoup moins favorables que dans les pays saheliens dans leur ensemble. Il

est donc normal que les investissements et le progres, notamment en ce qui concerne
ces fa0111tes, 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 humanitaires, et cela Justifie le recours a des moyens artificiels, en
l'occurrence, des subventions. Nous proposons de mettre 3 1'étude les modalités

de mise en place d'un programme de subventions, puis de lancer ce programme.

IV. RECOMMANDATIONS .

22. L'analyse qui précdde nous conduit 3 recommander deux types de mesures :

dans le premier cas il s'agirait d'investissements relativement importants, dont
l'effet se fereit sentir 4 long terme et dans le second cas, de mesures immédiates

et d'investissements moins importants, dont 1l'effet serait instantané.

Mesures 3 long terme

23. DE&j3 un certain nombre de grands projets méritent d'étre 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 &conomique et ne risquent pas d'entrer en concurrence avec les.infra-
structures existantes ou éventuelles. On peut citer comme exemple, le projet de
Tambao.

2h. D'autres projets & long terme devront &tre différés jusqu'ad ce que l'on ait
€laboré, 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
trés dangereux de lancer ces projets d&s maintenant, car faire la moindre erreur
reviendrait & dilapider des ressources trés limitées, avant d'avoir identifié les
projets valables. Ces principes directeurs doivent nécessairement s'insérer dans les
grandes lignes d'un plan de développement régional intégré, qu'il convient donc

de définir en priorité.
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Mesures 3 court terme

25. En ce qui concerne le Sahel proprement dit, par opposition aux pays sahéliens,
nous recommandons d'entreprendre immédiatement un programme de mécanisation de
l'entretien des routes. Cela devrait permettre d'abaisser considérablement le

colit des transports, avec des investissements mlnlmes. Le programme pourrait
démarrer rapidement. On disposerait notamment ainsi de moyens modernes d'entretien,
nécessaires de toutes fagons avant tout développement ultérieur des infrastructures.

26. Hous recommandons én 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 région du Sahel. :

27. Enf1n, nous recommandons des mesures propres’ a ampllorer les services routiers,
ce qui réduirait aussi le coflit des transports. Pour cela, il faudra accorder des
subventions pour la construction et 1'equ1pement des stations. Il faut élaborer

et exdcuter un plan & cette fin.

V. CONCLUSIONS

La Section des transports a abordé la question du developpement des trunsports
dans le Sahel comme un tout; elle 1'a fait avec prudence, mais aussi avec rcalisme.
Certes, l'analyse qui précéde ne fait qu'effleurer les problémes, et il reste
encore beaucoup & faire pour définir les contraintes, mettre en balance les
dépenses et les ressources et formuler des programmes définitifs. Le personnel

-

de la Section est prét & continuer d'apporter son concours.





