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Résumé

Le secteur des transports joue un ro6le essentiel dans la création d' un
coupl e dynam que i nvestissenents-exportations en Afrique. Cependant, |es
systénes de transport en Afrique subsahari enne sont affaiblis par un manque
d'investissenents, et |es performances médi ocres du secteur des transports
nui sent aux exportations et au dével oppenent des marchés. Les capitaux privés
financant des projets d'infrastructure de transport représentent une nouvelle
source de fonds pour les investissenents et peuvent s'avérer utiles dans le
cadre de partenariats secteur public-secteur privé, qui pernettent de
concilier la réalisation de bénéfices avec |'intérét général. Néannoins, en
raison de la faible inportance des apports de fonds privés par rapport aux
besoins et eu égard aux linmtes relatives aux types d' actifs et de pays
capables d' attirer ces fonds, ceux-ci ne peuvent a eux seuls résoudre |le
probl éme du manque de ressources financiéres. Il reste essentiel de consacrer
des fonds publics suffisants pour répondre aux besoins dans | e donmai ne de
|"infrastructure de transport en ayant recours aux principes de la
récupération des dépenses. En outre, une augnentation de |'aide publique au
dével oppenent et une réduction de |a proportion de |'aide |liée sont égal ement
nécessaires. Enfin, |'adoption d une démarche régionale est tout auss
souhai tabl e en ce qui concerne |e financenment des infrastructures de transport
que pour la facilitation du trafic de transit. L'adoption d' une telle démarche
régi onal e peut réduire les fonds nécessaires et contribuer égal ement a
| " obtention de ressources provenant de donateurs et de sources privées.
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I nt roducti on

1. Lorsque | e Conseil du comrerce et du dével oppenent a exanminé, a sa
quar ant e- ci nqui énme session, la question de la contribution de | a CNUCED

a | "application du Nouveau Programre des Nations Unies pour |e dével oppenent
de |' Afrique dans | es années 90, il a évalué |les perspectives en ce qu
concerne |"agriculture, le cormmerce et |'industrialisation, et a conclu que
les réformes nises en oeuvre ne s'étaient pas attaquées de facon appropri ée
aux probl éemes structurels, et notament aux faiblesses de |'infrastructure
physique. Il a relevé les effets négatifs de ces derniéres sur |le comerce
et |le dével oppenent, en particulier dans |l e secteur agricole, et a demandé
au secrétariat d acconplir des travaux conpl énentaires sur les liens qu
existent entre e comerce, les transports et |a croissance économ que

de |" Afrique, et sur leurs inplications pour |la politique qu' il convient
de nener.
2. Conpte tenu de ce qui précede, |'objet du présent rapport est d' éval uer

la mesure dans laquelle | es probl enes de transport ont des effets négatifs sur
Il e comrerce et |a balance des paienents de |"Afrique, d analyser les facteurs
fondanmentaux qui sont a |'origine des problénmes |es plus graves et d' étudier

| es questions précises a |'égard desquelles il convient de prendre des mesures
pour résoudre ces probl émes. Une attention particuliére sera accordée aux
options concernant |le financenent de |'infrastructure de transport,

a la nécessité d' une coopération régionale et sous-régionale et aux priorités
relatives a cette coopération

3. Ce rapport s'appuie sur des analyses antérieures de |'économ e africai ne
réalisées par le secrétariat de |la CNUCED et exam nées par |e Conseil du
conmer ce et du dével oppenent, en particulier "L'économ e africaine-résultats,
perspectives et questions de politique générale" (doc. TD/ B/ 44/12) et

| a deuxi énme partie du Rapport sur |le conmerce et |e dével oppenent, 1998.

Ces docunents ont souligné qu'une augnentation des investissenents est

i ndi spensabl e pour obtenir une croissance durable de 6 % come prévu dans

| e Nouveau Programe des Nations Unies pour |e dével oppenent de |'Afrique dans

| es années 90 et que, pour augnenter |e niveau des investissenents, il fallait
accroitre les recettes d' exportation, afin de financer |'inportation de biens
d' équi penent et de pernettre ainsi |'utilisation de technol ogies plus
productives. L'augnmentation des investissenents dans |es installations,

le matériel et les services constituant |'infrastructure de transport est

essentielle pour |'obtention d" un couple dynam que
i nvesti ssenent s-exportations en Afrique, étant donné que |le transport est
un inmportant facteur de conpétitivité.

Chapitre premer
COUTS DES TRANSPORTS, COVPETI TI VI TE ET EXPORTATI ONS
A. Effets directs du colt des transports
4, Les résultats en mati ére commerciale et |la conpétitivité sont influencés
d' une part par le colt des transports internationaux (définis ici comme

I e colt du transport de marchandi ses entre pays) et |le colt des transports
internes (définis ici comme |e colt du transport de marchandises a |'intérieur
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d' un pays) et, d autre part, par la facon dont ces co(ts influent sur

les inportations et |es exportations. Des colts élevés de transport de

mar chandi ses des |ieux de production aux destinations finales peuvent exclure
un pays des marchés d' exportation en raison de prix trop élevés. C est plus
particulierement le cas dans | es secteurs axés sur |es ressources naturelles
et les industries occupant beaucoup de mmin-d' oeuvre, ou les frais de
transport représentent une partie inportante du co(t final du produit
considéré. Des frais de transport élevés ont pour effet d augnenter le prix
des biens inportés, notament |es denrées alinmentaires, |es biens

d' équi penent, les intrants intermédiaires et |les carburants, ce qui accroflt
e colt de la production nationale. Ils ont des effets particuliérenent
négatifs sur la conpétitivité des exportations de produits manufacturés

i ncorporant une proportion élevée d' él énents inportés.

5. L' avantage concurrentiel de |la plupart des pays d Afrique se situe dans
| es secteurs reposant sur |les ressources naturelles et les industries a forte
intensité de nmain-d oeuvre. En outre, il ressort des données di sponi bl es que

| es producteurs d' Afrique subsahari enne sont souvent désavantagés sur le plan
des transports par rapport a |leurs concurrents.

6. L' ampl eur et la nature exactes de ce désavantage varient d' un pays a

| "autre mais, d' une mani ére général e, deux phénonenes senblent étre de regle.
En premier lieu, la part des colts de transport international dans |e co(t
total senble étre plus élevée dans | e cas des inportations que dans celu

des exportations. Deuxi énement, |les colts de transport interne pour

| "achem nement des produits d' exportation des |ieux de production aux ports
en vue de |l eur expédition a |'étranger, et pour |'achem nenent des produits

i nportés de leur point d entrée dans | e pays aux producteurs et aux

consommat eurs représentent dans la plupart des cas une source plus inportante
de désavantage concurrentiel que le colOt du transport international. A cet
égard, cependant, il convient de signal er deux exceptions notables

les liaisons aériennes internationales de |'Afrique, qui sont particulieérenent
médi ocres, et la situation propre aux pays sans littoral, dont le trafic

i nternational de marchandi ses se heurte a des probl enes particuliers.

7. Selon les statistiques du Fonds nonétaire international (FM),

la proportion des frais de transport dans |es val eurs CAF (colt, assurance et
frét) des produits d'inportation est plus élevée de 5 points pour |'Afrique
subsaharienne (a |'exclusion de |'Afrique du Sud) que pour |'ensenble des pays
en dével oppenent en noyenne, et de plus de 10 points pour |les pays africains
sans littoral (tableau 1). Seuls quatre pays d Afrique avaient des frais de
transport noins élevés que | a noyenne des pays en dével oppenent. Dans

31 des 43 pays d' Afrique subsaharienne, la part des frais de transport dans
les produits inportés était de 50 % supérieure a | a noyenne val abl e pour |es
pays en dével oppenment et plus de deux fois plus élevée en ce qui concerne

14 de ces pays .

Y1 est a noter que les chiffres du FM ne constituent que des
estimations inparfaites et que la part relativenment élevée des frais de
transport international dans |le colt des inportations d' Afrique subsahari enne
est due a leur conposition et en particulier a |I'inportance d un petit nonbre
de produits vol um neux de faible val eur, notament des produits pétroliers,
des céréal es et des engrais.
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Tabl eau 1

Estimations de la part totale des frais de transport
dans les produits importés

(en pourcentage de la valeur d'importation)

Pays dével oppés a économie de marché (total) 4,19
Pays en dével oppement (total) 8,06
dont :

Amériques 7,08
Asie 7,97
Afrique 11,41
Pays d'Afrique sans littoral 18,79
Afrigue du Nord 9,01
Afrigue de'Est 13,70
Afrique de|'Ouest 13,60

Source : CNUCED, Review of Maritime Transport 1998 et, pour les pays d'Afrique sans littoral, estimations du
secrétariat de la CNUCED (moyennes pondérées).

8. En ce qui concerne |les exportations, les neilleures estimations
général es disponibles ont trait a la part des frais de transport pour |es

mar chandi ses expédi ées de pays d' Afrique subsaharienne et de |leurs concurrents
vers les Etats-Unis, dont |es douanes recueillent des données sur |a valeur a
| " exportation (franco le long du navire) et la valeur a |I'inportation (CAF) de
toutes | es marchandi ses inportées. Selon ces données, pour |es 15 princi paux
produits d' exportation des pays africains vers les Etats-Unis, les frais de
transport ad val orem 2 sont plus élevés que pour |leurs concurrents, sauf pour
trois produits (voir tableau 2). Pour la plupart de ces produits, ces frais ne
sont plus élevés que de 1 ou 2 points, nmais |le désavantage sur |e plan des
transports est plus inmportant en ce qui concerne |es tabacs manufacturés,

le bois et les articles en bois, et les tissus en coton et |les produits
textil es expédi és par voie aérienne. Pour la noitié des produits exportés
expédi és par mer et quatre cinqui énes des produits exportés expédi és par air
les frais de transport sont supérieurs de plus de 30 % a ceux de leurs
concurrents, bien que cela puisse étre di en partie au fait que |'Afrique
exporte des produits de plus faible val eur

2Cest-a-dire la différence entre les valeurs CAF et franco |le long du
navire du produit considéré, exprinmée en pourcentage de la valeur franco le
| ong du navire.
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9. Des études de cas exam nant |es chalnes d' approvisionnement de certains
produits sur certaines routes indiquent que les frais de transport interne
sont particuliérenent élevés 3. Les facteurs qui augnentent les frais
conprennent |a distance entre les |ieux de production et la cbte, des
redevances portuaires relativenment élevées et |es colts élevés des transports
routiers. Vers le nmlieu des années 90, par exenple, il a été estinme que les
frais de transport routier en Cote d' Ivoire étaient deux a trois fois plus

él evés qu' en Asie du Sud-Est, tandis que des études réalisées a la fin des
années 80 ont dénontré que les frais de cam onnage a | ongue di stance en
Afrique subsaharienne étaient quatre fois et dem e plus élevés qu' au

Paki st an *.

10. Le nmontant élevé des frais de transport a |'intérieur du pays constitue
un probl énme particulier pour |les pays sans littoral. Ceux-ci sont au nonbre
de 15 en Afrique subsaharienne et représentent 28 % de |a population de cette
zone. La plupart d' entre eux sont éloignés de plus de 1 000 kilometres d'un
port maritime. Leurs frais de transport sont égal ement gonflés et la qualité
des services offerts est réduite en raison de procédures bureaucratiques
(présentation de docunents, fornmalités douaniéres et frais admnistratifs),
qui retardent inutilenment |le transport des marchandi ses 5.

SE. Governal, M Guilbault et C. Rizet, "Etude de la conpétitivité des
chaines de transport africaines a partir des filieres café et cacao", document
présenté lors de la table ronde de la Conférence mnistérielle des Etats
d" Afrique centrale et de |'Quest et de |a Banque nondi al e, Cotonou, juin 1997.

“C. Rizet et J.L. Hine, "A conparison of costs and productivity of road
freight transport in Africa and Pakistan", Transport Review, vol. 13, No 2,
1993, et D. Bouf et C. Rizet, "Prix et co(ts du cam onnage : une comnparai son
Afrique, Asie du Sud-Est", Solidarité internationale en natiére de transport
et de recherche en Afrique subsaharienne (SITRASS), Efficacité, concurrence,
conpétitivité : La Chaine de transport en Afrique subsaharienne, Actes du
quatri éne sémnaire de |a SITRASS, Brazzaville, 28-30 octobre 1996,

p. 295 a 309.

En ce qui concerne les produits dont |a valeur a |'exportation est
él evée, comme |le coton et |le café, dans |les pays sans littoral, |le transport
des entrepdts vers les ports et |le chargenent sur |es navires peuvent
représenter de 8 a 14 % de la valeur FOB, tandis que pour des produits de

faible valeur tels que |le sucre, il peut constituer jusqu'a 30 % De néne,
il a été estimé que le co(t du transport entre les ports maritinmes et |es
destinations a |'intérieur du pays constituent au noins 40 % du total du codt

du transport pour les produits inmportés par |es pays sans littoral

| a proportion noyenne de ce colt étant nornal ement de 50 a 60 % Voir CNUCED,
"International transport cost facing |and-1ocked devel opi ng countries”
(UNCTAD/ LDC/ M sc. 10, 1993).



Tableau 2

Cottt du transport en Afrique pour les 15 principaux produits exportés aux Etats-Unis par comparaison avec les pays concurrents

Produits

Exportations
(en milliers de dollars)

Co(t du transport internationa g

(en pourcentage de lavaleur al'exportation)

Avantage concurrentiel
(en pointsde

Exportateurs africains ~ Autres exportateurs b/ pourcentage) ¢/
Mer Air Mer Air Mer Air
Noix et fruitsfrais ou secs 11 364 51 - 39 - 1,2 -
Café, thé et épices 101716 7,9 - 6,2 - 1,7 -
L égumes crus convenant pour dessiccation 27578 5,6 25 5,3 4.4 0,3 -1,9
Sucres et confiserie 27011 12,4 - 12,4 - 0,0 -
Féves de cacao et chocolat 165 099 11,7 - 12,5 - -0,8 -
Tabacs manufacturés 88013 14,5 - 6,0 - 8,5 -
Minerais et concentrés 135128 24,9 - 21,9 - 3,0 -
Combustibles et huiles minéraux 293 483 9,5 - 8,2 - 1,3 -
Bois et articlesen bois 11125 191 - 145 - 46 -
Tissus en coton 13283 7,5 25,3 54 10,1 21 15,2
V étements 82 688 5,7 16,3 3,6 11,1 21 5,2
Autres articles textiles 187 100 5,0 19,8 3,7 151 1,3 4,7
Perles et pierres précieuses 219 800 - 0,5 - 0,2 - 0,3
Cuivre et articlesen cuivre 30130 39 - 2,6 - 1,3 -
Autres produits en métaux communs 45 936 0,8 - 0,7 - 0,1 -

Source : Chiffres établis sur la base des statistiques douaniéres national es des Etats-Unis relatives a I'année 1993 et calculés a partir des données figurant dans
I'ouvrage suivant : A. Amjadi, U. Reinke et A. Y eats, "Did external barriers cause the marginalization of sub-Saharan Africain world trade?', document de travail sur la
recherche concernant les politiques No 1586, Banque mondiale (Washington, 1996), tableau 14.

a Lavaleur al'exportation est mesurée franco le long du navire et non franco abord (FOB).
b/ A I'exclusion du Mexique et du Canada.
[*) Des valeurs positives indiquent que les colts du transport ad val orem des exportateurs africains sont plus élevés que ceux de leurs concurrents;

des valeurs négatives indiquent qu'ils sont inférieurs.

) abed
0T /9% /d AL
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11. A | ' exception de quel ques cas (tels que |le tabac séché et fumé a feu
direct) dans lesquels |es producteurs africains peuvent influencer les prix
nondi aux, des frais de transport international et internes élevés réduisent

| es recettes des producteurs africains, étant donné que ceux-ci doivent vendre
| eurs produits a des prix nondiaux dont la maitrise |eur échappe. Cela réduit

| es excédents di sponi bl es pour des investissenents.

12. En ce qui concerne |l es exportations de produits nmanufacturés, |es
possibilités de réduire |l es salaires ou | es bénéfices pour conpenser des frais
de transport élevés sont extrénement limtées. Il est presque inpossible de

faire peser le fardeau de frais de transport élevés sur les salaires, étant
donné que ceux-ci sont proches du niveau de subsistance. Selon une étude

enpi rique novatrice, les effets sur |les salaires des réductions nécessaires
pour assurer la conpétitivité des exportations de produits manufacturés des
pays africains sans littoral seraient catastrophiques. Cette concl usion est
confirmée par une anal yse récente, selon |aquelle une augnentation des frais
d' expédition de 6 points tant pour |les produits exportés que pour |les produits
i nportés anputerait d un tiers |a valeur ajoutée dans |le pays en ce qu
concerne | es produits manufacturés typiquenent exportés incorporant une forte
proportion d' él énents inportés &

13. Les activités de transformati on de ressources naturelles avant

| " exportation sont égal ement pénalisées par |a tendance des tarifs de
transport ad val orem a augnenter en cas de traitement suppl émentaire.

Cela tient au fait que les tarifs de transport sont général enent fixés en
fonction du prix supportable, c'est-a-dire de la force ou de la faiblesse de

| a demande, et non sur |a base du colt du transport. Les estimations
concernant |les exportations d' Afrique aux Etats-Unis donnent a penser que

"l es colts du transport international sont général enent structurés d' une facon
qui est défavorable a la transformation sur place des marchandi ses produites
dans | es pays "

14. Enfin, en ce qui concerne tant |les produits de base que |es biens

manuf acturés, la qualité des services de transport nationaux et internationaux
a des effets déterm nants sur |la conpétitivité. Les incertitudes relatives aux
délais de livraison entrainent une baisse du prix des produits exportés sur le
marché. En outre, elles ne pernettent pas de garantir des |livraisons

ef fectuées en tenps voulu dans | e cadre du systéme "juste-a-tenps", qui sont

si inportantes dans | es opérations de sous-traitance internationales.

En raison de |'incertitude du nmonent de livrai son des produits inportés,

I es entreprises qui en sont tributaires doivent conserver des stocks

i nportants, ce qui imobilise un fonds de roul enent consi dérable. La nmauvai se
qualité des comunications et |la |enteur des livraisons augnentent |es colts
de transaction en accroissant les frais financiers et les risques de change.

8. Livingstone, "International transport costs and industria
devel opnent in | east devel oped countries”, Industry and Devel opment, vol. 19,
1987, et S. Radelet et J. Sachs, "Shipping costs, manufactured exports and
econom ¢ growth", 1998, ronéotypé.

A. Amadji et A J. Yeats, "Have transport costs contributed to the
rel ati ve decline of sub-Saharan African exports?", docunent sur |a recherche
concernant les politiques No 1559, Banque nondi al e (Washi ngton, 1995), p. 22
et 23.
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B. Effets indirects du colt du transport
15. Des colts de transport élevés influent aussi sur |les exportations et la
conpétitivité de plusieurs fagons indirectes. Il existe en particulier

deux effets inportants : d'une part, les insuffisances des systeénes de
transport ruraux |ocaux nuisent a la spécialisation et au dével oppenment des
marchés et, d' autre part, |es déficiences des systénes de transport nati onaux
influent sur |es possibilités d' échanges internati onaux de denrées
alinmentaires de base et sur |leur codt.

16. Dans | es économi es princi pal ement agricol es d' Afrique subsahari enne,
ou la production est dom née par de petits exploitants, |e degré de

dével oppenent du marché dépend de fagon décisive de |a nesure dans |aquelle
| es ménages agricoles sont intégrés dans |'ensenble de |'économ e de narché.
De nonbreux observateurs ont relevé que | es nménages s'en tiennent dans une
certai ne nesure a une production de subsistance, néne dans les cas ou ils
pourrai ent s'attendre a une augnentation de leurs revenus s'ils se
spéci al i sai ent dans des exportations de produits a val eur élevée ou des
cultures vivrieres. Dans | e passé, ce phénonene était attribué a un
conportenent d' offre économ quement "pervers" de la part des agriculteurs
africains. Cependant, on di spose aujourd hui de données de plus en plus
nonbreuses qui indiquent qu'il s'agit en fait d' une réaction rationnelle a

| " exi stence de colts de transaction élevés |liés au transport des produits de
| " exploitation aux marchés, ainsi qu'au colt et au risque de |'achat de
denrées alinmentaires 8

17. Les colts sont dus principalenment a | a nmauvai se qualité des systeéenes de
transport | ocaux dans |es zones rurales. La densité de routes rurales est tres
faible, en particulier par conparai son avec |'Asie, méne si |'on tient conpte

des différences de densité de population ° En outre, une grande partie du
réseau de routes rurales est de mauvai se qualité. Certaines routes rurales
devi ennent tenporairenment inpraticables pendant |a saison des pluies et, méne
durant | a saison séche, la conduite est rendue difficile par |la présence de
nonbr eux ni ds-de-poule. Au début des années 90, on estinait que la noitié du
réseau de routes rurales de |'Afrique subsaharienne devait faire |'objet

%oir S.W Omanp, "Farmto market transaction costs and specialization in
smal | -scal e agriculture: explorations with a non-separabl e househol d nodel ",
Journal of Devel opnent Studies, vol. 35, No 2, 1998, p. 152 a 163; S.W Omno,
"Transport costs and snal |l hol der cropping choices: an application to Siaya
District, Kenya", American Journal of Economics, vol. 80, No 2, 1998.

SAu début des années 90, par exenple, un groupe de 18 pays d' Afrique
tropi cal e hum de et subhum de n'avait que 63 km de routes rurales par 100 knft.
Conpte tenu des différences de densité de popul ation, cela représentait noins
d' un sixi éme du niveau atteint en Inde en 1950; voir D.S.C. Spencer
"Infrastructure and technol ogy constraints to agricultural devel opnent in the
hum d and subhum d tropics of Africa", docunment de réflexion No 3 de la
Di vi sion des technol ogies de |'environnenent et de |a production (Washi ngton
Institut international de recherche sur les politiques alinentaires, 1994).
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d' une renise en état inportante °. La disponibilité de nobyens de transport
constitue égal enent un probl énme dans | es zones rurales, en particulier pendant
| a saison des récoltes, et il existe un sous-dével oppenent consi dérable de
noyens de transport intermédiaires tels que des charrettes, des anes et des

bi cycl ettes, qui peuvent atténuer consi dérablenment les difficultés rencontrées
| ocal ement dans | e domaine du transport rural

18. Les insuffisances des systénes de transport ruraux |ocaux ont notamment
pour effet de réduire la quantité de | a production agricole susceptible d' étre
exportée, mais elles contribuent en outre a augnenter le prix des denrées
alinmentaires, étant donné qu'elles réduisent la nesure dans laquelle |es
agriculteurs peuvent se spécialiser et exploiter | es avantages offerts par |es
ressources | ocales. Les marchés ruraux du crédit sont égal enent

sous-dével oppés, étant donné que | es distances inportantes engendrent des
colts de surveillance élevés pour les préteurs. Enfin, |'efficacité des

si gnaux donnés par les prix s'en trouve réduite, ce qui a une grande

i nportance dans |l e cadre actuel des politiques des pouvoirs publics.

19. Par ailleurs, |le sous-dével oppenent des systénes de transport internes
est a |'origine d une tendance de nonbreuses denrées alinmentaires de base
produites en Afrique subsahari enne a ne pas pouvoir faire |'objet d' échanges
i nternati onaux en dehors du continent. Dans certains cas, cela tient aux
caractéristiques des produits, qui peuvent par exenple étre périssables.
Cependant, cela est égalenent di a des frais de transport élevés pour ces

bi ens vol um neux et de faible valeur. Cette situation a des effets négatifs
sur les résultats en matiére d' exportation, car elle augnente le prix des
alinments et donc le colt de Ia main-d oeuvre, en particulier |orsque ces
produits jouent un réle prédom nant dans le réginme alinmentaire national .

20. La pleine intégration des ménages agricoles dans |'écononie nationale
n'a pas été possible en raison du sous-dével oppenent du réseau intérieur de
comerci al i sation, de transport et de comuni cati on. Cependant, des tentatives
ont été acconplies pour ouvrir |les marchés nationaux et |es intégrer dans

| ' économi e nondiale. De ce fait, de grandes parties de |'économ e nationale
sont restées isol ées des courants conmerci aux internationaux. Si |'on ne
s'attaque pas aux difficultés internes dues au transport, |es programmes

d' aj ustenment ne pourront répondre aux attentes et auront inévitabl enent des
conséquences non souhaitées, dont |le renforcenment du dualisne, et des

pressi ons pour un changenent de politique.

voir J.D.N. Riverson et coll., "Rural Roads in sub-Saharan Africa
| essons from World Bank experience”, docunent technique No 141 de | a Banque
nondi al e, Collection du Départenent technique de |'Afrique (Washi ngton, 1991).

1Pour une anal yse plus approfondi e de cette question, voir CNUCED,
Rapport sur le comerce et |e dével oppenent, 1998, et C. Del gado,
"Agricultural diversification and export pronotion in sub-Saharan Africa"
Food Policy, vol. 20, No 3, 1995, p. 225 & 243.
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C. Inportations de services de transport et probl énes de bal ance
des paienents
21. Les effets directs et indirects de colts de transport élevés réduisent

e volume du comrerce et dégradent les ternes de |'échange. Les probl énes de
bal ance des pai ement sont égal enent aggravés par |a nécessité d'inporter des
services de transport. Le niveau des paienents en devi ses pour des services de
transport est tres él evé dans de nonbreux pays d' Afrique subsaharienne.

Pour 20 pays sur un échantillon de 43 pays, ces pai enents absorbent plus de

20 % des recettes total es en devises provenant des exportations et pour

3 pays, ils en absorbent plus de 50 % Les pays sans littoral se trouvent dans
une situation particuliérement difficile & cet égard et, dans 10 pays d'un
échantillon de 14 pays sans littoral, |les paienents au titre des transports

absorbent plus d un quart des recettes totales en devises (fig. 1).
Chapitre |
CAUSES DU MONTANT ELEVE DES FRAI S DE TRANSPORT

22. Les frais de transport dépendent des distances et de |a capacité et de
|"efficacité des systénes de transport. Ces derni ers conprennent des
installations fixes, du matériel de transport nobile (tel que des cam ons et
des wagons), des ressources hunai nes et des organi snes qui fournissent et

expl oitent des services de transport. Il est possible de répartir entre
différents agents |la responsabilité relative a ces différents él énments pour
améliorer la capacité et |'efficacité, par exenple en encourageant |a
participation du secteur privé a certaines activités et en chargeant le
secteur public de s'acquitter d autres activités. Cependant, des angliorations
dans un domai ne, par exenple |la gestion des activités de transport, peuvent ne
présenter qu'une utilité réduite si d autres él énents, tels que |'état des
routes, laissent a désirer. La force d' un systene de transport est celle de
son maillon I e plus faible.
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Figure 1

Impertalbons de services de trassport, en pourcentage dw meal
ches cxpartations de biens et de services

E

bk m gt e
LEIee oy T RN i e e B

[ e =

Egms

|"]I]’|““i"mm

it T

{H
|

+h ] M i =0 ¥l

frorer : Bafjiss RSondiale. #Farid Sewlapmes fdiesoory PCD-ROEE, 1F9E



TD/ B/ 46/ 10
page 13

A. Rble de |a géographie

23. Récement, une attention considérable a été accordée aux effets de |la
géographi e sur les résultats économ ques 2. La géographie de |"'Afrique
subsahari enne serait particuliérement défavorable et |'on dénonbre sept
caractéristiques qui contribuent aux difficultés en mati ére de transport

a) Des distances inportantes par rapport aux grands marchés nondi aux
situés aux | atitudes nmoyennes de |' hém sphéere Nord;

b) La séparation de |'Europe par |'énorne désert du Sahara (dont |a
superficie est supérieure a celle de la partie continentale des Etats-Unis);

c) Un littoral d' une longueur trés faible par rapport a la superficie
de |l a zone;

d) Un nonbre peu élevé de ports maritines naturels;
e) Des popul ati ons général ement établies |oin des co6tes;
f) La proportion la plus élevée d' Etats sans littoral de tous |es

continents (et la proportion la plus élevée de popul ations résidant dans des
Etats sans littoral); et

g) L' absence de fl euves navi gabl es pour des navires de mer (tels que
le Rhin, le Mssissipi, |'Amazone et |l e Yang Tsé Kiang dans d' autres
continents) .

24, Il est certain que ces facteurs contribuent aux probl énmes de transport
de | " Afrique. L'une des raisons pour |lesquelles les frais de transport entre
les ports et les arriére-pays sont élevés en Afrique subsahari enne, par
exenpl e, réside dans le sinple fait que seulenent 19 % de |a popul ati on vivent
a 100 kmou noins de la cbéte (contre plus de 40 % en Angérique latine et en
Asie de |'Est et du Sud-Est); en outre, une proportion plus élevée de |la
popul ati on de |' Afrique subsaharienne vit dans des Etats sans littoral (28 %
contre 3 %en Anérique latine et 2 %en Asie de |'Est, du Sud-Est et du Sud).
De plus, les densités de popul ati on sont faibles dans de nonbreux pays, ce qu
signifie que le volume du trafic et donc |es possibilités d' économ es

d' échell e et de concurrence sont |imtées.

2oir en particulier P. Krugman, "The role of geography in devel opnent"
et J.L. Gallup et J.D. Sachs avec |l a collaboration d Andrew Mel i nger,
"CGeography and econoni c devel opment”, Conférence annuelle de |a Banque
nondi al e sur |'économ e du dével oppenent, 1998 (Washi ngton, Banque nondi al e),
p. 89 a 126 et 127 a 189, respectivenent.

BVoir D.E. Bloomet J.D. Sachs, "GCeography, denography and economc
growh in Africa", Brookongs Papers on Economc Activity, 2, 1998, p. 236
et 237.
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25. Cependant, |a géographie n'est pas déterm nante en ell e-néne.

Par exenple, les incidences économ ques d' une absence de littoral sont treés
différentes selon qu'il existe une coopération régionale étroite ou un nmanque
de confiance, ou selon qu'un pays exporte du sucre, come le fait |le Mal aw,
pl ut 6t que des nontres, conme dans |le cas de |la Suisse. De nméne, |'él oi gnenent
de la cOte a des conséquences différentes dans le Mddl e Wst des Etats-Unis,
ou |I"infrastructure est excellente et |'essence bon marché, et dans le nord
du Ghana, ou la qualité des routes est souvent médiocre et ol il se produit

parfois des interruptions des approvisionnenents en pétrole. En conséquence,
ce qui conpte, ce n'est pas |a géographie en tant que telle mais plutét |es
facons dont elle influe sur | es besoins infrastructurels et institutionnels et

| es nmoyens qui pernettent de répondre a ces derniers au fur et a nesure qu'une
économ e se dével oppe et s'industrialise.

B. Rble des politiques des pouvoirs publics

26. La deuxi éne rai son des nauvai s résultats obtenus dans | e domai ne des
transports tient a la politique nenée par |es pouvoirs publics, en particulier
des déficiences en nmati ére de propriété et d' intervention publiques d' une part

et une insuffisance de la réglenentation, d autre part.

27. Jusqu' aux années 90, les infrastructures physiques de transport

en Afrique, comme dans |le reste du nonde, étaient principalement fournies par
| e secteur public. Les services ferroviaires faisaient général enent |'objet

d' un nonopol e du secteur public et |la plupart des pays avai ent des conpagnies
aériennes et maritines nationales. Le secteur privé exploitait habituellenment
| es transports par cam on et autobus et autocar, mais des entreprises
publ i ques offraient égal ement ces services et |es établissenents du secteur
par aét ati que possédai ent général enent |eurs propres parcs de véhicules. L'Etat
jouait souvent un role essentiel en réglenentant |'accés a |'activité de
transport par des entreprises privées et les tarifs de ces derniéres.

28. Bien qu'il existe des raisons |égitines bien connues d'intervention des
pouvoirs publics *, il est maintenant général enent adm s que | e nonopol e
public de la fourniture de services de transport, ainsi que des interventions
autoritaires, ont affaibli |es systémes de transport de plusieurs fagons.

Les services étaient colteux et peu fiables en raison d un nmanque

d' orientation commerciale, de |'absence de concurrence, d'une réglenentation

| ourde qui favorisait trop souvent la corruption des petits fonctionnaires, et
des structures d'incitations souvent plus propices a l'inertie qu'a
["utilisation rationnelle des ressources. De plus, les entreprises

sem - publ i ques de transport représentai ent souvent une charge pour |es
finances publiques au lieu de contribuer & les améliorer et les priorités

étai ent confuses, favorisant notanment les villes dans la création

d infrastructures et un manque d' entretien des infrastructures existantes.

¥Not amment un manque d'investissenents de la part du secteur privé en
raison de la conplexité et des |ongues périodes de gestation qui caractérisent
une grande partie des infrastructures de transport, ainsi que les

caractéristiques de certains services de transport qui tendent a en faire des
nonopol es.
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29. Face a cette situation, on réagit principalenent par |la privatisation de
| a gestion des activités de transport, qui se dével oppe de plus en plus,

not ament en ce qui concerne | es aéroports, les ports maritinmes et |es
transports ferroviaires en Afrique (voir tableau 3). Cependant, cela engendre
un probl éne d'un type nouveau. Une réforme efficace nécessite la mse en place
d' un cadre réglenentaire appropri é qui garanti sse une concurrence
constructive, évite les stratégies abusives d' élinination des concurrents et
la constitution de cartels, et protege |'intérét général .

30. Des travaux de recherche rétrospectifs sur la fourniture

d' infrastructures nontrent que "lorsque |les forces du narché jouent un réle
secondaire et que des intéréts publics inportants sont enjeu ... le
renforcement des institutions de |'Etat peut constituer une condition

i ndi spensable a |la réussite d' une privatisation" % Cependant, |es capacités
réglementaires déja insuffisantes des Etats d' Afrique se sont encore dégradées
au cours du processus d'ajustenent. Ce probléne d'insuffisance de |la

régl enentati on s' exacerbera probablenent a |'avenir. Les gains sociaux nets
résultant de la privatisation ne seront probabl enent pas inportants si un
nonopol e public est sinplenent renplacé par un nonopole naturel privé en

| " absence d'un organi sme de réglenentation efficace.

C. Réduction des investissenents

31. Les politiques nenées actuell ement ont tendance a étre influencées de
facon excessive par |es échecs de |'Etat, en ne tenant pas conpte de facon
suffisante des conséquences désastreuses de |'effondrement des investissenents
au cours des 20 dernieres années sur les résultats obtenus dans |e secteur des
transports. Si |I'on ne remédie pas a |'insuffisance des investissenents,

el l e conpronettra certainement tous les efforts visant a améliorer |es
systénes de services au noyen de changenents dans |'organi sation

%Voi r Banque nondi al e, Sustainable Transport: Priorities for Policy
Ref or m (Washi ngt on, 1996) .

18C. D. Jacobsen et J.A. Tarr, "No single path: ownership and financing of
infrastructure in the 19th and 20th centuries”, in A Mdy (coordinateur de la
publication), Infrastructure Delivery: Private Initiative and the Public Good
(Washi ngt on, Banque nondi ale, 1996), p. 32 et 33.
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Tableau 3
Quelques types de participation privée aux activités dans les domaines de I'exploitation
des transports ferroviaires, des aéroports et des ports maritimes
Type de participation Secteur Pays Année
Contrat de gestion Transportsferroviaires  |Cameroun Avant 1996
Togo Avant 1996
Malawi 1993
Burkina Faso 1997
République démocratique 1998
du Congo
Aéroports Guinée Avant 1996
M adagascar Avant 1996
Togo Avant 1996
Ports maritimes Cameroun Avant 1996
SierralLeone Avant 1996
Location Transportsferroviares  |Cote d'lvoire Avant 1996
Gabon 1997
Cameroun 1998
Aéroports Mauritanie Avant 1996
Coted'lvoire 1996
Ports maritimes M ozambique Avant 1996
Zambie 1998
Concession/construction-exploitation- | Transports ferroviaires Malawi 1993
transfert M ozambique 1998
Tunisie 1998
Aéroports Sénégal 1996
Ports maritimes Mali Avant 1996
Démonopolisation/construction- Ports maritimes Afrique du Sud Avant 1996
propriété-exploitation
Cession d'activités Aéroports Afrigue du Sud 1997

Source : Banque africaine de dével oppement, African Development Report 1999: Infrastructure Development
in Africa (Oxford et New Y ork, Oxford University Press), chap. 5.

Notes

Contrat de gestion : un entrepreneur priveé assume la responsabilité de I'ensembl e des fonctions d'expl oitation et
d'entretien, en étant autorisé a prendre les décisions de gestion quotidienne.

Location : une entreprise paie un loyer pour exploiter et entretenir une entreprise d'Etat pendant une certaine période, au
cours de laquelle ses recettes proviennent directement des montants versés par les utilisateurs du service. L'entreprise
n'est pas tenue d'investir dans des infrastructures nouvelles.

Concessions d'investissement : I'entrepreneur prive doit non seulement exploiter et entretenir lesinstallations, mais
également construire de nouvelles installations et financer |es investissements correspondants, ou développer les
installations existantes. On peut citer trois types courants de concessions d'investissement : construction-expl oitation-
transfert, remise en état-expl oitation-transfert et construction-propriété-exploitation. Dans le cadre d'une concession
construction-exploitation-transfert, une partie privée (ou un groupement) accepte de financer et de construire des
installations, et de les exploiter et de les entretenir, pendant une période déterminée et de les transférer ensuite a |'Etat
central ou & une autre autorité publique.

Cession d'activités : Vente d'actifs existants au secteur privé, qui est responsable du dével oppement et de

I'entretien futurs.



TD/ B/ 46/ 10
page 17

32. La réduction des investissenents est due a une bai sse des
i nvesti ssenents publics et de |'aide publique au dével oppenent dans | e donmai ne
des infrastructures. Les investissenments privés n'ont pas pris le relais.

33. Le taux noyen d'investissenent public en Afrique subsaharienne a baissé
de plus de noitié des années 70 a |la premére noiti é des années 90. Au cours
de la période 1970-1979, il s'est élevé en noyenne a 12,6 % du produit
intérieur brut (PIB) nmais, pendant |a période 1990-1995, il n'était que

de 5,6 % '. Comme les infrastructures absorbent général ement de 40 a 60 % des
i nvesti ssements publics, cela signifie que les investissenents dans |es

i nfrastructures publiques en Afrique subsahari enne se sont élevés tout au plus
a 3,4 %du PIB au cours de cette derniére période. Il ne s'agit que des

deux tiers du niveau auquel, de |'avis des experts, doivent se situer au

m ni num | es dépenses d'infrastructures a effectuer par |'Etat 8

34. La bai sse des dépenses publiques résulte des conpressions draconi ennes
des dépenses visant a réduire les déficits budgétaires dans | e cadre de
progranmmes de stabilisation et d' ajustenent, et de |'inpossibilité de trouver

de nouvel |l es sources de recettes en raison d' une bai sse des recettes provenant
des taxes sur |e comerce

35. La bai sse actuelle de |'aide a aggravé |la situation. A cet égard, il est
utile de rappeler qu'en 1989, |a Banque nondial e a indi qué que "pour pouvoir
répondre aux besoins nminimuns essentiels pour |'inversion de |a détérioration
de la situation de |'Afrique, |'aide publique au dével oppenent doit augnenter
a un rythme de 4 % par an en termes réels" . En fait, |'aide publique au

dével oppenent a |' Afrique subsahari enne a bai ssé de 25 %en ternes réels au
cours de | a période 1990-1997 20,

36. Selon les estimations relatives a |a conposition des flux de capitaux
publics établies par |I'Organisation de coopération et de dével oppenent

économ ques (OCDE), une tendance a |a baisse s'est égal enent produite en ce
qui concerne |'infrastructure économ que. ||l est frappant de constater que

7., Bouton et MA Sunmlinski, "Trends in private investnent in
devel opi ng countries: statistics for 1970-95", docunent de réflexion No 31 de
| a Soci été financieéere internationale (Washi ngton, Banque nondi al e, 1996).

18J. D. Sachs, "External debt, structural adjustment and econom c grow h"
in CNUCED, International Monetary and Financial |ssues for the 1990s, vol. IX
(publication des Nations Unies, nunéro de vente E.98.11.D.3), New York et
Genéve, 1998, p. 49.

Banque nondi al e, Sub-Saharan Africa: FromCrisis to Sustainable Gowth
(Washi ngton, 1989), p. 14.

2Banque nondi al e, G obal Devel opnent Fi nance (Washi ngton, 1998), p. 135.
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I e volunme du financenment public du dével oppenent 2! affecté a des

i nfrastructures économ ques en Afrique subsahari enne est descendu au-dessous
du niveau dont ont bénéficié |'Asie de |'Est et du Sud en 1994; |'aide
publ i que au dével oppenent bilatérale a |' Afrique subsahari enne s'est élevée en
fait a seulement un quart et deux tiers de celle dont ont bénéficié
respectivement |'Asie de |'Est et |'Asie du Sud en 1995 et en 1996

(tableau 4). Cette situation est due au fait que |'aide internationale et le
soutien des donateurs en faveur de la réforne des politiques et de |la
restructuration de |la dette, qui sont passés de 12 a 30 % de |'ensenble du

fi nancement public du dével oppenent de 1984 a 1995, évincent |'assistance
directe affectée a des projets d'investissenment en Afrique subsaharienne.

De 1990 a 1994, seulement 23 % du volunme du financenment public du

dével oppenent destiné a |'Afrique subsahari enne ont été consacrés a

| "infrastructure économique, tandis que |les chiffres correspondant pour |'Asie
de |'"Est et |'Asie du Sud étaient de 47 et 42 % respectivenent.

37. Les conséquences de | a bai sse des investissenents publics seraient noins
graves si elles étaient contrebal ancées par une augnentation des
i nvestissements privés nationaux et étrangers dans |'infrastructure. O les

i nvesti ssenents privés ont égal ement baissé au cours de |a période

d' ajustenment et, a |'exception notable des nouveaux marchés d' Afrique du Nord,
d" Afrique du Sud et, récemment, de la Cdte d'lvoire, |'Afrique n'a pas réuss
a attirer des investissenents étrangers dans les infrastructures. Selon des
estimations, les flux de ressources privées externes affectés aux

i nfrastructures en Afrique subsahari enne se sont élevés a nmoins de 3 % des
flux en direction de |'Asie de |'Est et a mbins de 4 % des flux vers

" Amérique |l atine au cours de |la période 1990-1996 (tableau 4).

38. La conséquence de | a réduction des investissenents pour |les transports
est que les installations se détériorent, |les colts d' exploitati on augnentent
et des interruptions inattendues des services se produisent. Ce probl ene est
illustré de la fagon | a plus spectaculaire par la détérioration du réseau
routier. La Banque nondiale estinme que la valeur de |'ensenble du réseau
routier d Afrique subsaharienne est passée de 150 mlliards de dollars des
Etats-Unis a 100 nmilliards de dollars au cours des décennies 2.

2lLe financenment public du dével oppenent est |a some des recettes de
| " ai de publique au dével oppenent bilatérale, des transferts de ressources
assortis ou non de conditions de faveur provenant de sources nultil atérales,
et d' autres ressources officielles bilatérales transférées pour des raisons
étrangeéres au commerce, en particulier des préts destinés au refinancenent de
dettes (OCDE, Ceographical Flows to Aid Recipients, 1990-1994, p. 248).

25, W Cather, "Better roads for economc growth", Africa Business,
mars 1999, p. 14 a 16.
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Région Année dﬁj‘?fg:;?;ﬁ;ﬁl IDC/ Fondsprivésc/

Asiedel'Est 1990 4,1 0,8
1991 4.4 .
1992 5,8 31
1993 59 .
1994 5,3 9,2
1995 (7,3) 10,9
1996 (5,9 9,7

Amérique latine et Caraibes 1990 3,6 0,4
1991 18 .
1992 3,2 4,6
1993 25 .
1994 24 6,8
1995 (0,8) 35
1996 (1,5) 10,3

Asiedu Sud 1990 3,2 0,1
1991 4.4 .
1992 31 0,1
1993 35 .
1994 4,3 29
1995 (2,4 2,3
1996 2,7) 2,0

Afrigue subsaharienne 1990 52 -
1991 4,1 .
1992 4,5 0,3
1993 45
1994 42 -
1995 (1,6) 0,5
1996 (1,6) 0,2

a L'infrastructure économique comprend les transports et |es communications, I'énergie,
I'approvisionnement en eau et I'assainissement.
b/ Estimations du secrétariat de la CNUCED sur la base des chiffres du Comité d'aide au dével oppement

de'OCDE. Le financement public du dével oppement est défini dans la note de bas de page 21, mais les chiffres

concernant 1995 et 1996 ne portent que sur |'aide publique au dével oppement bilatérale.

c/ Estimations d'Euromoney et de la Banque mondiale provenant de I'ouvrage suivant : Coalition pour

I'Afrique, Rapport annuel 1997/1998, tableau 1.
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39. Le probl éne de |'entretien a été décel é pour la premére fois ala fin
des années 80 par |a Banque nondiale et, depuis lors, on a acconpli de grands
efforts, dans le cadre de |'Initiative d entretien des routes de | a Banque
nondi al e et de | a Commi ssion écononi que pour |'Afrique, afin d éviter la
construction de routes nouvelles |lorsque | es routes anci ennes ne sont pas
entretenues. Cependant, il est clair que, pour de nonmbreux pays, malgré |a
nodi fication des priorités en mati ére de dépenses, |la disponibilité de noyens
financiers a constitué un probléne difficile. Une évaluation de | a Banque
nondi al e effectuée a la fin des années 80 a pernis de conclure que, sur

31 pays africains, 8 seulement disposaient de noyens financiers suffisants
pour renettre en état leur réseau routier. Dans 14 pays, |a capacité
financiére était narginale, c'est-a-dire que |les fonds disponibles suffisaient
tout juste a achever la remse en état dans un |laps de tenps de 10 ans si le
financement était augnmenté de 50 % et si |es constructions nouvelles étaient
[imtées a 20 % du nouveau total; dans neuf pays, |la rem se en état ne pouvait
étre achevée nméne si ces deux conditions étaient renplies 2.

40. Dans ces conditions, il n'est pas surprenant que, bien que des efforts
i nportants aient été acconplis pour donner la priorité a |'entretien, les
résultats obtenus n'ont souvent pas répondu aux attentes. Une étude portant
sur 12 pays d' Afrique de |'Est, par exenple, a perm s de constater que |es
fonds affectés a |'entretien ne suffisaient que pour 30 % des réseaux actuels
et, si I'on ne tenait pas conpte des Conobres, de Maurice et des Seychelles,
pour 20 % seul ement 24,

41. La réduction des investissenents a été exacerbée par |es probl émes de
devises. La part des financenents en devi ses nécessaires pour la renise en
état des réseaux routiers va de 30 % pour |'entretien courant dans |es pays a
revenu intermédiaire a 70 % pour la rem se en état de routes pavées dans |es
pays a faible revenu. En conséquence, "dans |e groupe des pays qui connai ssent
| es plus graves probl énes [de détérioration des routes], aucune solution n'est
concevabl e sans financenent extérieur" %,

42. Le probl énme de devises ne concerne pas uniquenent |a qualité des
installations et des réseaux mais égal enent |'adéquation du nmatériel de
transport. Comme la figure 2 |'indique, il s'est produit une baisse

consi dérabl e des inportations de biens d' équi penent (y conpris |es équipenents
de transport) en Afrique depuis 1981. La valeur réelle des inportations de

bi ens d' équi penent par habitant a baissé de noitié au cours de |la

péri ode 1981-1988 et, depuis lors, aucun redressenent ne s'est produit;

au contraire, la baisse a continué au cours des années 90, nais a un rythne

2Banque nondi al e, Road Deterioration in Devel opi ng Countries: Causes and
Remedi es (Washi ngton, 1988), chap. 4.

20, Sylte, Review of the Road Sector in Selected COVESA Countries
(Eastern and Island), Sub-Saharan African Transport Policy Progranme, Road
Mai nt enance Initiative (Conm ssion écononmi que pour |'Afrique et Banque
nondi al e, 1996).

»Banque nondi al e, Road Deterioration in Devel oping Countries: Causes and
Remedi es (Washi ngton, 1988), p. 28.
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beaucoup plus lent. Cette évolution est trés différente de ce qui s'est passé
dans | es autres pays en dével oppenent, ou |le niveau réel des inportations de
bi ens d' équi penent par habitant a plus que doubl é depuis e mlieu des

années 80.

Chapitre 11
RESOUDRE LA CRI SE DES | NFRASTRUCTURES
A. Rble du financenent privé

43. Les espoirs de résoudre |la crise des infrastructures en Afrique se
portent de plus en plus a |'heure actuelle sur une participation du secteur
privé au financenment des infrastructures . || inporte que |les Etats africains
expl oitent cette possibilité pour autant qu'elle soit conpatible avec
["intérét public. Il faut cependant faire preuve de réalisme en la matiére,

car |'essentiel des financenments privés devra nécessairenment venir

de |'extérieur.

%' exenple de la Cdte d' lvoire illustre bien cette tendance. Des
contrats de nodernisation et d' extension de |'aéroport d' Abidjan et de
construction d' un pont reliant deux quartiers de |la capitale ont débouché sur
des investissenments de 210 millions de dollars E.-U., soit environ 11 % des
i nvesti ssenents publics programes en 1998; voir |a déclaration du Mnistre
Ti di ane Thiam au col |l oque "Des infrastructures pour |e dével oppenent de
|" Afrique", organise a |'occasion des Rencontres annuelles de |a Banque
africai ne de dével oppenent, Le Caire (Egypte), 24 mai 1999.
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44, La notion de participation du secteur privé au financenent des
i nfrastructures recouvre général ement deux processus distincts : d'une part,
la vente d' entreprises et d' équipenents publics au secteur privé; et d autre

part, |'apport de capitaux privés pour la réalisation de projets

d infrastructure. Il s'agit dans |le premer cas d un transfert de propriété,
encore que |'on s'attende a ce que la privatisation de services publics
entraline de nouveaux investissements. Le deuxi éme processus, dont il sera

surtout question ici, sert en particulier a financer de nouveaux

i nvesti ssenents ou a noderni ser des équi penents existants dans | e cas de
projets d'infrastructure ponctuels - route a péage ou central e énergétique,
par exenple - confiés au secteur privé.

45, Le financement de projets est |'option |la plus sinple pour financer de
nouvel l es infrastructures dans | es pays en dével oppenent 27, Cette méthode
consi dérée comme |le "prem er niveau" en mati ére de financenent

d' infrastructures nouvelles, est jugée particuliérenent adaptée aux pays peu
dével oppés, n'ayant qu' une expérience |limtée de |la participation du secteur
privé a la création d infrastructures, et dont |les marchés financiers
intérieurs et les capacités adm nistratives sont faibles 2. Le financenent de

projets présente toutefois des limtes, qui tiennent aussi bien aux types de

probl émes d'infrastructure qu' il est en mesure d' aider a résoudre qu'au nonbre
de pays ou il peut étre pratiqué.
46. Les probl enes relatifs au dével oppenent des infrastructures sont

princi pal ement de deux ordres. Les prenmiers se posent dans |es pays ou les
zones urbaines a forte croissance, ou |a demande de services de transport
augnente plus vite que |'offre, et qui doivent donc faire face & des colts
de congestion ainsi qu'a des probl énes de capacité. Les seconds concernent
| es zones rurales, ou |'absence d'infrastructures freine | e dével oppenent

des marchés. S ajoutent a cela deux situations propres a |'Afrique : le cas
des pays sans littoral et celui des pays ruinés par |la guerre. Dans le
prem er cas, il peut y avoir sous-investissenent dans |es pays cétiers,

2Dans |l e cadre du financenent de projets, un investissenent
d' infrastructure ponctuel (concernant par exenple une route a péage ou une
centrale électrique) est engagé par une entité juridique spécial ement
constituée a cet effet, regroupant des conmanditaires privés et d' autres
actionnaires. Les commanditaires | évent des fonds sur |a base des actifs et
des recettes attendues du projet, mais |les préteurs n' ont pas ou peu de
créances sur les actifs de la société comanditaire au cas ol les recettes
ef fectives ne répondrai ent pas aux attentes. Les préteurs sont renboursés sur
le flux de trésorerie ou, en cas d' échec conplet, sur la valeur des actifs du
projet. Pour un tour d horizon complet de |a question, voir J.D. Finnerty,
Proj ect Financing: Asset-based Financial Engineering (New York, John WI ey,
1996) .

2Banque nondiale, World Devel opnent Report 1994: Infrastructure for
Devel opnent (Oxford et New York, Oxford University Press), p. 108.
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car les investissenents profitent surtout aux pays sans littoral; dans le
second, |la question qui se pose est celle de la reconstrution %,

47. C est pour la prem eére catégorie de probl éenmes que |'apport de fonds
privés peut étre le plus utile, car une demande soutenue pernet d'esconpter
une bonne rentabilité des projets. Dans les autres situations, |e financenment
public et |'APD doivent prédomn ner

48. Mene | a ou | es investissenents privés peuvent jouer un rbéle, les types
d actifs et d activités du secteur des transports qui peuvent intéresser des
i nvestisseurs sont limtés. Qu' il s'agisse de privatisations ou de financenent

de projets, les secteurs les plus attractifs sont ceux pour |esquels

a) |'acces peut étre limté (par exenple, aéroports, tunnels, ponts,
autoroutes); b) le volune de trafic prévu est élevé (ports a conteneurs,
transport ferroviaire de marchandi ses, grands axes routiers);

c) larentabilité financi ére est en principe assurée; d) des recettes en
devi ses sont possibles *. Les actifs attrayants sont ceux qui offrent des
possi bilités d' exercer un nonopole. La plupart des branches secondaires ou
tertiaires du réseau de transport se caractérisent par un faible volune de
trafic et I'inpossibilité d en restreindre |'accés, et elles n"attirent donc
pas |l es investisseurs priveés.

49. Enfin, quels que soient |les efforts déployés par |es pouvoirs publics
pour créer un cadre juridique adéquat et instaurer un clinmat propice a

| "investissement, certains pays éprouveront toujours des difficultés a
financer leurs infrastructures par |'investissenent privé. Les deux principaux
facteurs a cet égard sont un niveau élevé d' endettenent et |'instabilité des
recettes en devises, notament dans |es pays fortenent dépendants d' un petit
nonbre de produits d' exportation. Ces deux aspects influent négativenent sur
la cote financi ére des pays et accroissent les incertitudes quant aux

rapatri enments futurs de bénéfices. Les petits pays se trouvent dans une
situation insoluble, car de grands projets peuvent avoir une influence
prépondérante sur |les résultats économ ques gl obaux et sont donc consi dérés
conme risqués. Qui plus est, les rapatrienents de bénéfices peuvent devenir
trop inportants par rapport aux réserves de change disponibles. Par ailleurs,
les petits projets (d' un colt inférieur a quel ques centaines de mllions de
dol l ars) ne sont pas assez inportants pour justifier les colts de

dével oppenent élevés d'un financenent de projet; les projets de cette nature
sont des plus courants dans |es PNA

B. Rdle de |'Etat
50. Au début des années 90, |'investissenent privé ne représentait que 7 %

des 200 nmilliards de dollars E.-U. investis chaque année dans |'infrastructure
des pays en dével oppenent, et pour |'essentiel en Aneérique |latine et en Asie.

XCette question est traitée dans Banque africai ne de dével oppenent,
African Devel opment Report 1999 (Oxford and New York, Oxford University
Press), deuxi éne partie.

%Banque nondi al e, Sustainable Transport: Priorities for Policy Reform
(Washington, D.C., 1996), p. 42.
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D aprés les projections établies, |la part du secteur privé pourrait doubler et
atteindre 15 % du total des besoins de financement relatifs aux
infrastructures de transport au cours de |a période 1995-2005, si toutes les
propositions du secteur privé qui ont été publiées en 1995 se concrétisent
pendant cette période 3. Ainsi, néne dans |'hypothése la plus optimste, qu
verrait la part des flux de capitaux privés consacrés aux infrastructures

en Afrique rattraper |la noyenne nondiale, |les fonds privés doivent étre

envi sagés comre un conpl énent de |'investissenent public, plutdét que comme une
solution a la crise des infrastructures.

51. Dans ce contexte, le réle de |'Etat est double. Le gouvernenent doit
tout d'abord acconpagner |les forces du nmarché en adoptant une perspective
strat égi que, un node de gestion des systémes d'infrastructure et un cadre
régl enentaire favorable a I a noderni sation et au dével oppenment des

i nfrastructures. Cela suppose notanment de planifier |es besoins en matieére
d' investissenents et d' identifier |les projets rentables auxquels |le secteur
privé pourrait étre associé.

52. Les mesures qui peuvent étre prises dans |es pays pauvres pour

i nt éresser davantage |l es investisseurs privés sont exposées dans | e Rapport de
1998 sur les pays les npins avancés et dans d' autres documents 32

Les politiques visant a attirer |es apports de fonds privés doivent s'efforcer
de concilier intérét public et recherche de profit. L'expérience de |'Asie de
|"Est nontre que le fait que | es sociétés privées tablent sur des taux de
rentabilité interne élevés - de |'ordre de 20 a 25 % par exenple - peut
rendre |l es projets CET plus colteux pour |'utilisateur que des installations
de service public. La plupart des projets d'infrastructure, en outre, ne
créent pas directement de recettes en devises, et les rapatrienents de
bénéfices peuvent a long terne accentuer |es tensions sur |a bal ance des

pai ements . Enfin, les garanties, en particulier celles qui couvrent le

ri sque de change, peuvent constituer une charge suppl énentaire pour |e budget

32CNUCED, Rapport de 1998 sur les pays les nmpins avancés (Publication des
Nati ons Unies, numéro de vente : F.98.11.D.11), New York et Genéve, 1998
Organi sation des Nations Unies pour |e dével opperment industriel (ONUDI),
"I nvest nent opportunities in infrastructure in |east devel oped countries",
docunent él aboré établi pour le sémnaire pilote ONUDI/CNUCED sur |a
nmobi | i sati on du secteur privé en vue de favoriser les flux d'investissenent
étrangers vers |les pays |les noins avancés, 23-25 juin 1997 (UNIDO | TPD/ TS); et
CNUCED, lnvesting in Pre-energing Markets: Opportunities of Risk Capital in
the LDCs (Publication des Nations Unies, numéro de vente : E.98.11.D.2), New
York et Genéve, 1998, chapitre 5.

33Voir CNUCED, chapitre V du Rapport sur le commerce et |l e dével oppenent,
1999 (a paraitre).
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de |'"Etat. || peut ainsi arriver que des projets d infrastructure a
financement privé entrainent des colts budgétaires inprévus, alors que
| "objectif initial était de réduire | a pression budgétaire 34,

53. Le second rdle essentiel des gouvernements est d' adopter une politique
de tarification des services d'infrastructure existants et nouveaux qu
pernmette de nobiliser des fonds publics suffisants pour en financer
|"entretien et | e dével oppenent. C est dans ce domai ne concret mais vital des
finances publiques, davantage que par des nmesures d'incitation a

| "investissement privé, qu'ils peuvent raisonnabl enent espérer étre le plus
efficaces pour remédier & la crise de financenment.

54, Une tarification des services d'infrastructure assurant |'anortissenent
des colts est ém nemrent souhaitable. Elle soul éve néannoins un certain nonbre
de questions assez techni ques, concernant notamrent |'applicabilité de
différents principes de tarification, le réle des fonds ms en réserve, la
prise en conpte nécessaire d objectifs en mati ére d' environnenent et |es

i nci dences sur |a pauvreté et la répartition des revenus . Il faut étudier de
prés |l es incidences du recouvrenent des colts sur |la conpétitivité des
services de transport, en raison d un possible effet de désincitation sur |es
producteurs et les utilisateurs. Le recouvrenent intégral des co(ts peut dans
certains cas n'étre pas conseillé. La situation idéale est celle dans |aquelle
toute hausse des prix des services de transport aprés |'instauration d' un
systéne de recouvrenent des colts est conpensée par une bai sse des colts

d' exploitation favorisée par |'anmélioration des services. Concernant
|"amélioration de |'entretien des routes, par exenple, on estine que pour

un dollar de travaux essentiels d entretien différés, le colt d exploitation
courant d'un véhicule s'accroit de plus de trois dollars 2.

34Sur | es avantages et |les inconvénients du financement de projets
d infrastructure en Asie de |'Est, voir |'excellente analyse de H Shoji et
R. Yamagi shi, "Private sector financed infrastructure devel opnent in
devel opi ng countries, OECF Journal of Devel opnent Assistance, vol. 3, No 1
(1997), p. 27 a 60. Sur le contrecoup de la crise financiére est-asiatique sur
les infrastructures en Asie, voir |le cahier spécial du Financial Tines daté du
14 septenmbre 1998.

%Pour une étude générale de cette question, voir V. Swaroop, "The public
finance of infrastructure: issues and options", dans A. Mddy (op. cit.). Pour
une étude approfondi e du cas des transports routiers, voir DM Newbery, Road
Transport Taxation in Devel oping Countries: The Design of User Charges and
Taxes for Tunisia, Wrld Bank Di scussion Paper No 26 (Washington, D.C., 1988).
Pour une éval uation optimste et inportante du r6le de la tarification des
infrastructures dans la réforne des finances publiques en Afrique
subsahari enne, voir D. Anderson, "Infrastructure pricing policies and the
public revenue in African countries”, Wrld Devel opnent, vol. 17, No 4, 1989,
p. 525 a 542.

%%Banque nondi ale, 1996, op. cit., p.3.
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55. Une politique de recouvrenment des colts réussira d autant meux qu' elle
sera associ ée a des politiques tendant a réduire les colts et |es besoins
totaux de financenment d'infrastructures. La coordination spatiale des projets
peut contribuer a réduire |a demande de transport. D autres nesures

i nportantes concernent |a révision des procédures de passation de nmarchés,

| " adoption de programres d' entretien régulier, une planification internodale
des transports et la réalisation dinvestissenments en faveur du transport

mul ti nodal .

C. Reéforne de |'aide publique au dével oppenent

56. Le succes des efforts dépl oyés par |es gouvernenents pour surnonter |a
crise de financenent des infrastructures dépend aussi fondanental erent d' une
augnentation de |'APD. La justification de |'APD dans ce domaine tient au fait
que les projets d'investissenent dans |es transports affichent général enent
une forte rentabilité *.

57. Pour que |'aide soit plus efficace, il est nécessaire d' envisager
di verses réformes possibles de |' APD. Trois donai nes revétent une inportance
particuliére. Il a été estimé qu' au début des années 90, entre les deux tiers

et les trois quarts de |'APD consacrée aux infrastructures étaient total ement
ou partiellenent liés, contre noins de 20 % pour |'APD i ntéressant d' autres
secteurs %, Cela tend a fausser |la concurrence internationale en mati ére de
mar chés publics, a accroitre les colts et a aboutir a la création

d' équi penents i nadéquats. Un exenple de ces conséquences est |e colt élevé des
i nvesti ssenents dans | es tél éconmunications en Afrique subsahari enne, ol |es
co(ts noyens par nouvelle |igne suppl énentaire sont de 5 600 dollars E. -U
contre 1 500 dollars E.-U. dans d' autres pays en dével oppenent. Si |es raisons
de cette situation restent controversées on observe néanmoi ns que |es
opérateurs nationaux ont |argenent eu recours a des préts énanant

d institutions financi éres internationales conclus par |'internédiaire des
gouvernenents ou bilatéral ement. La plupart des pays ont général ement fondé

| eurs choix de crédit sur les conditions financiéres offertes, ce qui a
encouragé les préteurs a offrir des conditions de prét avantageuses pour

| "acqui sition d' équi penments surfacturés *.

%Des estimations a |'échelle nondial e indiquent des taux de rentabilité
conpris entre 20 et 60 % |les taux relevés par certaines études étant parfois
noi ndres (études m croécononi ques) et parfois beaucoup plus él evés (études
macr oéconom ques). Dans |'histoire des préts de |a Banque nondiale, |es taux
de rentabilité des projets relatifs au secteur des transports sont
traditionnell enent plus élevés que ceux de projets concernant d' autres
secteurs. Voir R Ahmed, "A critique of the World Devel opment Report 1994:
Infrastructure for Devel opnment”, dans CNUCED, [nternational Mnetary and
Financial Issues for the 1990s, vol. VII, 1996 (CNUCED/ A D/ G 24/7).

%%Banque nondi ale, World Devel opnent Report 1994, p. 91.

®M A Mistafa, B. Laidlaw et M Brand, "Tel econmunications policy in
sub- Saharan Africa", Wrld Bank Di scussion Paper n° 353 (Washington, D.C
Banque nondi al e, 1997), p. 3.
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58. Le deuxi éme dormmine a trait a |'él aboration de néthodes novatrices de
financement des infrastructures de transport rural et au dével oppenent de
noyens de transport appropri és. La thése selon laquelle |I'aide publique doit
soutenir | e dével oppenent rural est convai ncante parce que, comme on |'a vu
pl us haut, tout indique que |'absence d infrastructures et de noyens de
transport adéquats enpéche | e dével oppenent de | a spécialisation dans |les
zones rurales et freine |l es exportations. Résoudre | e probl éme des
infrastructures rurales en Afrique et pronouvoir |'intégration des
agriculteurs dans |'écononi e de marché non seul ement favorisera |la croissance,
mai s pernettra aussi de réduire |la pauvreté, qui est concentrée dans |es zones
rural es.

59. Jusque-la, le financement des infrastructures rurales passait par de
grands projets de dével oppenment rural intégré. La dimnution de |'aide des
donateurs a entrainé une bai sse des investissenents consacrés aux
infrastructures rurales, et il s'agit désornmmis d' él aborer de nouveaux
mécani smes qui doivent étre adaptés a |'octroi de préts de faible anpleur.

60. Le troisiene donmai ne inportant concerne | es nesures suppl énentaires qu
peuvent étre prises pour accroitre |'attrait et |'efficacité des instrunents
de partage des risques de | a Banque nondi ale et de | a Banque africai ne de
dével oppenent, s'agi ssant notamment de garanties contre |les risques politiques
qui découragent les investissenents privés dans des projets conmercial enent

i ntéressants. Ce dommi ne est inportant, car ces instrunents peuvent beaucoup
contribuer a la nobilisation de |'investissenent privé. Plusieurs questions se
posent : comment accroitre |'efficacité des garanties partielles de risque et
de crédit, introduites par |la Banque internationale pour la reconstruction et

| e dével oppenment en 1994, et étendues en mai 1997 aux pays qui ne pouvai ent
enprunter qu' auprés de |'Association internationale de dével oppement (IDA);

ni veau des ressources de |la Société financieére internationale et de |'Agence
multilatérale de garantie des investissenents; et diffusion entre banques

r égi onal es de dével oppenent des innovations et des expériences, en particulier
celles de | a Banque interaméricai ne de dével oppenent, qui vient d'accorder une
garantie partielle de risque non assortie d' une garantie du pays héte, et de
réaliser une opération portant sur une concession adjugée par une autorité

adm ni strative non souverai ne “,

“°Pour une anal yse des améliorations qui pourraient étre apportées aux
opérations de |la Banque nondiale, voir Institut de finance internationale
(I'FI'), "Risk-Sharing by the Wrld Bank G oup in support of private sector
projects in energing market econom es”, rapport du G oupe de travail sur
| "atténuation des risques (Washington, D.C., 1997); et IFl, rapport du G oupe
de travail de |I'IFl sur les opérations de secteur privé de |a Banque
i nteraméricai ne de dével oppenent (IIF Working Group on the Private Sector
Operations of the Inter-Anerican Devel opment Bank) (Washington, D.C., 1998).
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Chapitre 1V
PRI ORI TES DE LA COOPERATI ON REG ONALE
A. Coopération régionale et financement des infrastructures de transport

61. L'i dée selon laquelle une approche régionale est particulieérenent

souhai tabl e pour traiter les problénes de |'Afrique en mati ére de transports
recueille un large consensus. Toutefois, |les débats et les initiatives dans ce
domai ne ont souvent davantage porté sur |'harnonisation institutionnelle et la
coordi nati on des politiques, en vue notamment de sinplifier le trafic de
transit international, que sur le financement des infrastructures “.

O, |la coopération régional e peut beaucoup aider a réduire | es besoins de
financement d'infrastructures et a nobiliser |es ressources disponibles.

1. Réduire | es besoins de financenent d'infrastructures

62. Une approche régional e peut réduire ces besoins de financement de trois
grandes mani éres. Prem érement, elle peut favoriser une dinminution des
dépenses d' équi penent pour |e dével oppement ou | a nodernisation d' un réseau de
transport. Il est possible de réduire I es investissenents initiaux grace aux
écononi es d' échell e découl ant d'une planification conjointe et de |la
présentation de souni ssions comunes. De plus, on peut éviter que des

équi pemrents ne fassent double enploi en nmettant en place une infrastructure de
transport en étoile a partir des principaux aéroports et ports maritines de
transbor denent, processus qui est bien nmoins avancé en Afrique que dans

d' autres régions “. Une coopération fiable et une confiance nutuelle entre
pays sans littoral et pays cbtiers pernettraient par ailleurs aux premers de
privilégier les itinéraires vers la ner |les noins colteux, au lieu de
rechercher des itinéraires "sdrs" pour éviter d' éventuelles perturbations du
trafic de transit enpruntant |les couloirs naturels vers |la mner.

63. Deuxi émenent, |es co(ts peuvent étre réduits dans | e cadre d' une
stratégi e régionale d achat et d' entretien des équi penents. Parm |es exenples
de ce qui se fait dans ce donmine en Afrique de |'Est et en Afrique australe,
on peut citer la mse en comun de centres d' entretien d aéronefs, |'achat en
conmun de matériel roulant ferroviaire, de |oconptives et de pieéces de
rechange, et |'acquisition en copropriété de matériel de dragage pour |es
ports régionaux. Des estimations effectuées en vue du projet d'interconnexion
de réseaux de tél écomunication du Marché commun des Etats de |' Afrique de
|"Est et de |'Afrique australe nontrent qu'un comutateur nunmérique

“"article de P.B. Robinson intitulé "Potential gains from
infrastructural and natural ressource investnent coordination in Africa"
constitue une exception (Ed. J.J. Teunissen, dans Regionalismand the G oba
Econony: The Case of Africa, La Haye, Forum on Debt and Devel opnent (FONDAD),
1996, pp. 68 a 98).

42CNUCED, "Dével opperment et anglioration des ports : |'établissenent de
facilités de transbordenent dans | es pays en dével oppenment”
(TD/ B/ C. 4/ AC. 7/ 10), 1990.
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international a 1 000 |lignes colte en noyenne 4,2 nillions de dollars E. -U.
contre 2,2 mllions de dollars E.-U. environ si le projet devait étre exécuté
conj oi nt ement 43,

64. Enfin, des économ es peuvent étre réalisées sur |es dépenses publiques
si la rationalisation des entreprises sem -publiques de transport - par
exenpl e, | es conpagni es aériennes - s'effectue dans un cadre régional *.

2. Mobi |l i ser | es ressources

65. Mal gré un certain nonbre d'innovations, |les préts régi onaux consentis
par | a Banque nondiale ont été Iimtés par |'absence d'instrunents pernettant

| "octroi de préts directs ou de garanties pour |'exécution de projets

régi onaux “. Les préts sont général ement versés sur |a base d'éval uations et

d' accords particuliers a chaque pays, tandis que les projets transfrontiéres
nécessitent la constitution de consortiuns plurinationaux de prét. Dans |le cas
de | a Banque africai ne de dével oppenent, | es taux de non renboursenent des
arri érés sont traditionnellenent plus élevés pour les préts relatifs a des
projets régi onaux, en raison de désaccords sur la répartition des
renboursenents entre les différents pays bénéficiaires. Seulenent 5 a 10 % des
ressources du Fonds africain de dével oppenent sont ainsi affectés aux projets
r égi onaux.

66. En dépit de ces difficultés, une approche régi onal e peut pernettre

d' attirer davantage de fonds de donateurs, néme sans recourir a de nouveaux
instruments, si |es pays parviennent a s'entendre sur un progranme
sous-régional de transport, dont |es diverses conposantes seraient ensuite
financées au noyen de préts individuels. L' expérience de |a Communauté de
dével oppenent de |'Afrique australe (SADC) est a cet égard exenplaire

| a Commi ssion des transports et des conmunications de |'Afrique australe a
établi des prévisions de circulation sur |a base desquelles |es besoins en

S, N. Ngwenya, "Comment on 'Potential gains frominfrastructural and
natural ressource investment coordination'", in J.J. Teunissen, op. cit., pp.
102 & 106.

4D apreés une étude réalisée au début des années 90, la rationalisation
des |ignes aériennes, des réseaux d' aéroports, du contrdle de la circulation
aérienne et des systénes de navigation de |'Afrique australe pernettrait
probabl ement une écononmie de |'ordre de 4 a 5 %du PIB de la région; P.S.
M stry, "Regional dinmensions of structural adjustnent in Southern Africa”, in
J.J. Teunissen, op. cit., pp. 165 a 289.

**On peut néannoins citer |es nesures ci-aprés prises par |a Banque
nondiale : appui a l'lInitiative transfrontiéres pour les Etats de |'Afrique de
|"Est et de |'Afrique austral e; changenment de procédures tendant a pernettre
["utilisation du Fonds institutionnel de dével oppenent pour |'aide aux
institutions régionales; garanties des investissenents réalisés dans des pays
excl usi venent | DA pour des projets régionaux; projets relevant du Fonds
nondi al pour |'environnement; préts concernant des projets régionaux dans le
donmai ne des transports (dével oppenent des chemins de fer au Mali et au
Sénégal , notamment).
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infrastructures de transport ont été définis, et a proposé des projets
d'investissenent articulés sur |la définition de couloirs de transport.

Cette démarche est désormais égal ement suivie en Afrique de |'Est, ol la
Conmi ssion pour |la coopération en Afrique de |'Est a défini un réseau routier
régi onal “.

67. Une approche régional e peut également faciliter |a nobilisation de fonds
privés pour |a nodernisation et |e dével oppenent des infrastructures, et elle
est indispensabl e pour donner aux petits pays un accés au financement privé.
Certes, |'exploitation commune de services et d installations rend plus

conpl exes |l es aspects juridiques et juridictionnels du financenent d'un
projet, mais un certain nonbre de projets internationaux sur |e partage de
ressources en eau ont perms d acquérir une grande expérience des questions de
propri été a résoudre 4. En outre, |le financenment sur fonds privés de projets
plurinationaux d'infrastructure crée des intéréts conpl énmentaires entre pays
sans littoral et pays cOtiers, du fait que les infrastructures de transit
produi sent directenment des recettes en devises.

68. Des institutions régionales telles que | a Banque de dével oppenent de

|" Afrique australe et |le Fonds sud-africain pour |les infrastructures
facilitent les partenariats entre le secteur public et |le secteur privé

- le Fonds a été créé en 1996 pour pernettre a des investisseurs
institutionnels, par exenple |les fonds de pension, d'investir dans des projets
d infrastructure tout en conservant |es avantages d' une diversification des

ri sques et d'une gestion financiére professionnelle, et sans avoir a traiter

di rectenent avec | es gouvernenents des pays bénéficiaires. La création de
fonds régi onaux de capital-risque constituerait une innovation inportante,
plus particuliérement pour les petits pays et |es pays |les noins avancés : ces
fonds pourraient utiliser les dons d' organisnmes nultilatéraux pour financer
dans certains pays |les colts de dével oppenent et les frais de gestion |iés aux
études de pré-investissenent, |lorsque | e dével oppenent d'un projet colte

si nmpl enment trop cher pour que |'étude des perspectives d'investissenment soit
rentabl e, notamment dans le cas de petits projets qui sembl ent conporter un

ri sque éleveé “,

B. Fornes de coopération régionale
69. Il n"existe pas a ce jour de consensus sur ce que serait la forne de

coopération régionale |la m eux adaptée dans | e donaine des infrastructures
de transport. Depuis | e début des années 70, le principal objectif des

“Les accords sur les infrastructures de transport et |es procédures de
coopération ms au point en Europe par |a Comm ssion économ que pour |'Europe
peuvent constituer des nodeles institutionnels utiles pour |a conception de
strat égi es régional es d' él aborati on de réseaux.

“Noir |"analyse de A. Kumar et divers collaborateurs, "Mbilizing
donestic capital markets for infrastructure financing: internationa
experience and | essons for China", document de travail No 377 de |a Banque
nondi al e, annexe 2, 1997.

“8ONUDI, op. cit.
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initiatives de coopération régionale nmenées en Afrique a été de pronouvoir
["intégration économique et |le comerce entre pays africains. Cet objectif
ainspiré les activités de |la prem ere Décennie des Nations Unies pour |les
transports et |es comrunications en Afrique, et les priorités
sous-sectorielles définies en vue d' accél érer |'exécution de |a deuxi éne

Décenni e visent égal enent a encourager une "intégration viable" %,

70. Il est possible de concevoir |a coopération régionale dans | e secteur
des transports de mani ére a renforcer a la fois la conpétitivité
internationale et | e commerce intrarégional. La conpétitivité augnentera s
| es colts de transport dimnuent. D autre part, étant donné que prés d'un
tiers des pays africains sont dépourvus de littoral, |es nesures visant a
faciliter le trafic de transit international et a créer des réseaux pour

| " exportation ne pourront qu'encourager |e dével oppenent du comrerce

i ntrarégional *°.

C. L'exenple des couloirs de transport en Afrique australe

71. L' une des innovations |les plus pronetteuses en Afrique pour ce qui est

d' une coopération régionale fondée sur la neilleure utilisation possible des
ressources existantes est la politique des couloirs de transport, qui a été
expérimentée pour la premére fois en Afrique australe. Cette politique répond
a deux probl émes auxquel s se heurtent |es pays en dével oppenent.

72. Le prenmier de ces probl émes est que | e dével oppenent des transports,

not amment dans | es pays a faible revenu, est du ménme ordre que celui de |' oeuf
et de la poule - c'est-a-dire que d' un cb6té, les investissenents

d' infrastructure ne sont pas viables tant que |'activité écononique ne |les
justifie pas, la demande de transports étant une demande induite, nmais de
["autre, il ne peut y avoir d'expansion de |"activité économ que sans services
de transport adéquats; en outre, |e dével oppenent de |'activité est freiné par
des colts élevés jusqu'a ce que le trafic ait atteint des niveaux ou des
économ es d' échell e sont possibles et ol Ia concurrence joue meux son rble.

73. La stratégie des couloirs de transport répond au probl énme en cherchant a
concentrer des projets d'investissenment industriel viables dans |les couloirs
géogr aphi ques qui relient | es zones de production de |"'arriére-pays aux ports
en méme tenps que sont réalisés des investissenents d'infrastructure. Le

dével oppenent simultané d' une activité directenment productive et d' une
infrastructure garantit un flux de recettes qui rend |'investissenent

d' infrastructure attrayant pour des entreprises privées. Dans |l e méne tenps,

I es investissenents d' infrastructure attirent |'activité économ que et

4°Conmm ssi on économ que pour |'Afrique, rapport de |la onzi éne Conférence
des mnistres africains des transports et des communications, 25-27 novenbre
1997, Le Caire (Egypte) (ECA TPTCOM M N. 11/ RPT/ 97).

pPour une anal yse des incidences du nonbre de pays sans littoral que
conpte |' Afrique subsaharienne sur |e dével oppenent régional, voir C. G Core,
"International order, econom c regionalismand structural adjustnent: the case
of sub-Saharan Africa", Progress in Planning, vol. 37, partie 3, 1992.
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contribuent a favoriser un processus d'aggl omération. L'action gouvernenentale
a pour but d attirer des "investissements d'ancrage" qui garantissent |a
viabilité fondamental e des infrastructures, puis d' attirer dans un deuxiéne
tenps d' autres investissements. Une attention particuliéere est accordée aux
petites et nobyennes entreprises au cours de ce processus dit de
"densification" 5,

74. Le deuxi éme probl ene qui se pose aux pays en dével oppenent concerne |es
types d'instrunents qui peuvent étre utilisés pour soutenir |e dével oppenent
des activités d' exportation a la suite des Accords du Cycle d' Uruguay et des
engagenents pris a |' Organisation nondiale du commerce. Un donmi ne inportant
ou des nesures d'incitation spéciales sont autorisées est la politique

régi onale, qui sert précisénent a promouvoir |e processus d' aggl onération qu
est au coeur du dével oppenent des couloirs de transport. Les mesures qui ont
été utilisées par |'Afrique du Sud dans le cadre de ses "initiatives pour

| " aménagement du territoire" sont une bonne illustration de cette politique.
Des mesures d'incitation proposées par une conm ssion du dével oppenent

i ndustriel régional et s'inscrivant dans |le cadre d une politique industrielle
ont été a |l a base du dével oppenent des coul oirs de transport 52

75. D autre part, la politique des couloirs pernet de définir un réle

de |'Etat qui évite les écueils de |'interventionnisne excessif du passé
et la permissivité trop grande du | aissez-faire. Elle s'appuie sur des
partenariats entre |l e secteur public et |le secteur privé, avec la création
de soci étés privées expressénent chargées de gérer |'ensenble du processus
de dével oppenent des couloirs, la participation active des banques de
dével oppenment, et une intervention de |'Etat qui se limte & proposer

une vision stratégique et des nmesures d'incitation pour stinmuler
["investissement privé.

Voir P. Jourdan, "An integrated devel opment strategy for the provision
of viable infrastructure in partnership with the private sector, exposé
présenté lors du colloque "Des infrastructures pour |e dével oppenent
de |"Afrique", a |'occasion des Rencontres annuelles de | a Banque africaine
de dével oppenent, tenues au Caire (Egypte), le 24 mai 1999.

52Les incitations |iées aux résultats visent a encourager
| "investissenment dans des projets conpétitifs au niveau international et
a fort coefficient de main-d oeuvre, et sont ciblées sur des régions
spéci fiques. Elles conmprennent des exonérations fiscales, des subventions aux
petites et noyennes entreprises et des subventions aux investisseurs étrangers
pour | e renboursenment des frais liés a |'expédition de machi nes et
d' équi penments en Afrique du Sud. Les entreprises peuvent égal enent bénéficier
de provisions pour anortissenent accél éré, de programres visant a aider |es
fabricants a noderniser leurs installations et |eurs équipenents, de
programmes de crédit a faibles taux d'intérét, d aides a la
recher che- dével oppenent et de financements par capital-risque.
(Des renseignenents sur ces incitations peuvent étre obtenues sur le site Wb
suivant : http://ww. sdi.org.za.)
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76. La réussite de cette politique a été spectaculaire dans le cas du

coul oir de Maputo, ou les projets du secteur privé qui en étaient au stade de
la planification financiére ou de |'appel d offres en 1997 constituent plus de
60 % des contrats d'infrastructure en cours de réalisation dans |le secteur des
transports en Afrique %. Le lancenent d'autres projets d' aménagenent du
territoire s'est heurté a quelques difficultés tant en Afrique australe qu'en
Afrique du Sud, et il faudra faire preuve d'imaginati on pour appliquer cette
stratégi e a des régions noins dével oppées, en s'inspirant de ce qui aura été
fait ailleurs pour dével opper des activités d exploitation nminiéere ou relier
de grands centres urbains de |'intérieur a des ports.

77. L' expéri ence des pays d' Asie de |'Est nontre égal enent que |la croissance
nati onal e a souvent été favorisée par |les activités concentrées sur quel ques
grands coul oirs de transport, qui se sont dével oppés a |a faveur de processus
d' aggl onérati on anal ogues a ceux qui sont actuell enment encouragés en Afrique
australe . Il n'est pas irréaliste d' envisager qu' un tel processus de

dével oppenent pui sse aussi se produire en Afrique si tout est m's en oeuvre

a cet effet.

Chapitre V
CONCLUSI ONS

78. Le secteur des transports est prinordial pour créer une dynam que
d'investissenment et d' exportation en Afrique, mais | e manque d'investissenents
nuit a la capacité et a |'efficacité des systénes de transport en Afrique
subsaharienne, et le mauvais fonctionnenent de ce secteur est préjudiciable au
conmerce d' exportation et au dével oppenent des marchés. L'efficacité dépendant
entre autres choses, des équi pements fixes et du matériel roulant, ainsi que
des ressources humaines et de la qualité des institutions publiques et

privées, la volonté actuelle d améliorer |la gestion des opérations de
transport doit étre conpl étée par des nmesures de relance de |'investissenment.

79. L' apport de fonds privés dans des projets d'infrastructure de transport
constitue une nouvelle source d'investissenents et peut jouer un réle utile
dans des partenariats entre secteur public et secteur privé ou la notivation
du profit peut étre conciliée avec |'intérét public. Toutefois, la nodicité
des flux privés par rapport aux besoins et les linmtes quant aux types

d' actifs et de pays vers lesquels ils sont attirés signifient que

53D apreés des estimations de | a Banque africai ne de dével oppenent, op
cit., tableau 5.8.

S4Les princi paux couloirs de transport dans cette régi on sont |les
sui vants : Tokyo- Gsaka, Séoul -Pusan, Shenyang-Dalian, Beijing-Ti anjan
Shanghai - Nanj i ng, Tai pei - Kaohsi ung et Hong Kong- Gungzhou. On peut citer
égal ement quatre nouveaux couloirs d'inportance croissante : |la péninsule de
Sandong, le littoral de la province du Fujian, Singapour-Kuala Lunmpur et
Jogj akarta. Voir J.P. Rodrigue, "Transportation corridors in Pacific Asian
urban region”, Seventh Wrld Conference on Transport Research, vol. 3 :
Transport Policy (Oxford, Elsevier, 1996).




TD/ B/ 46/ 10
page 35

| "investissenent privé, loin de résoudre tous |es probl énes de financenent,
ne sera dans le neilleur des cas que conpl énentaire des programmes
d' investissenent public et de |'APD

80. Il est essentiel de pouvoir nobiliser suffisament de fonds publics pour
satisfaire |l es besoins en nmatiére d'infrastructures de transport, sans pour
autant créer de déficits budgétaires excessifs ou conpronettre |les nesures

d incitation. Des principes d anorti ssement des colts sont nécessaires, nmais
il faut veiller aux éventuelles incidences négatives sur les utilisateurs de
services de transport, sur le prix des biens et services marchands et sur |la
conpétitivité des entreprises. L' anortissenent des co(ts doit étre renforcé
par des nmesures visant a réduire les colts de financenent des infrastructures
- par exenple, coordination géographique des activités, conpl énentarité

i nt ernodal e accrue.

81. Le niveau de |'APD doit augnenter. La rentabilité des projets relatifs
aux transports est général ement élevée, et un accroissenent de |'APD serait
particulierement justifié pour le financenent d'infrastructures rurales.

Il est souhaitable que la part de |'aide |liée dimnue fortenent, car elle
enpéche | a concurrence sur |les marchés publics internationaux, et il faudrait
éval uer et renforcer au besoin les initiatives récement prises par |a Banque
nondi al e et par des banques régional es de dével oppenent de proposer des
produits, de partager des risques, en particulier des garanties, susceptibles

d attirer des fonds privés dans des pays consi dérés a haut risque.

82. Enfin, une stratégie régionale est tout aussi souhaitable pour le

fi nancement des infrastructures de transport que pour la facilitation du
trafic de transit, car elle peut aider a réduire | es besoins de financenent
et & nobiliser des ressources auprés de donateurs et de sources privées.
Une coopération régional e dans | e domai ne des transports visant a créer une
dynam que d'investissenent et d'exportation en Afrique peut accroitre a la
fois la conpétitivité internationale du continent et |es échanges
intra-africains.



